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Den morke tid er be-
gyndt , det gelder om
at have lyset i orden,
Om  dagen derimod
bjelper det ikke, da
md  man  klare sig
wden — ogsd ndr vejen
pludselig svinger.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Man kunne skrive en ganske interessant afthandling om
massemediernes farlighed, men endnu bedre og mere
overbevisende kunne man producere en fjernsynsudsen-
delse over dette emne. Eksempelvis kunne man tage sit
udgangspunkt i et sammensted mellem politi og demon-
stranter og vise et udsnit med politifolk, der hirdhendet
nedkaemper demonstranterne og legger dem i de lokale
salatfade, som om det var affald, der skulle ryddes bort.
Nogle kommentarer behovede egentlig blot at fortzlle
seerne, hvad de si, og det hele ville efterlade indtrykket
af et brutalt politioverfald pd unge idealistiske menne-
sker eller mennesker af en anden hudfarve. Dernmst
kunne man vise et andet klip, der gjorde rede for demon-
stranternes provokationer, ildspdsattelser af sageslose per-
soners biler og anden ejendom, og kommentatoren behe-
vede igen kun at fortelle det, man allerede s& pd skar-
men, samt at oversette de skeldsord, demonstranterne
slyngede mod politiet — et afsluttende interview med en
stilfaerdig politimand ville godtgere, at han hverken var
Hipo eller forhenverende eller nuvarende §S-mand eller
§S-tilhanger, hvorimod han havde siddet i tysk koncen-
trationslejr, eller han var méske blevet siret under krigen
i kampen mod nazisterne. Et sidant klip ville efterlade et
helt andet indtryk, og skent der i ingen af tilfzldene var
fortalt en eneste usandhed, ville ufuldstzendigheden af de
enkelte klip alligevel komme til at fungere som logn. Den
halve sandhed kan med sin indflydelse vare mindst lige
sd farlig som en lodret lagn,

Man er bedre stillet med det teykte ord i bager, aviser
og tidsskrifter, for det kan lettere fastholdes og kommen-
teres. Det farlige ligger imidlertid i, at der i nogle til-
felde udeves en maerkelig form for censur af de menne-
sker, der oftest pdberdber sig pressefriheden. Dette kan
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gores ved at negte optagelsen af indlaeg,
der gir imod en artikel eller synspunkter.
TV-producere og redaktorer er pd den
méde i stand til at pivirke den offentlige
mening i en retning, de selv ensker, men
da der i de fleste tilfelde er mange re-
daktgrer, producere og medarbejdere og
mange aviser og tidsskrifter, slipper vi
heldigvis for den ensretning, som den
virkelige censur skaber.

Et meget godt eksempel pd den halve
sandhed manevreret ind i det enskede
sammenheng finder man i en kronik
skrevet af Svend Bergsee i Berlingske Ti-
dende den 27. september. Med overskrif-
ten: Nz rkal det vere, drager Svend
Bergsee endnu en gang i felten for at fd
faste hastighedsgrenser i Danmark. Hans
argumenter er lige si svage, som de ple-
jer at veere, men ndr formanden for Rd-
det for starre Fardselssikkerbed siger si-
dan og sidan, si mi der jo vare noget
om det, for han er jo en autoritet 1 me-
nigsmands omdemme. Menigmand har
jo ikke mulighed for at vurdere samme
formands forudsetninger, og menigmand
har ingen anelse om, at rddets formand
gentagne gange har afslgret en neesten
fundamental uvidenhed om biler og
feerdslens dynamik samt de fysiske kraef-
ter, der rdder over bilerne og trafikken.

Morsomt nok indleder Svend Bergsoe
sin artikel med at henvise til den politi-
ker, der blev beremt pd ordene: »Hvis
dette er fakta — si benzgter jeg faktaq.
Hvorefter der fremlegges nogle fakta,
som i grunden ikke har ret meget med
sagen at gore, af hvilken grund man ikke
behgver at benegte disse fakta, men blot
forsege at indordne og sortere dem lidt.
For s vidt taler artiklen for sig selv, men
hvis den leses skadeslost, kan den miske
hos nogle efterlade det indtryk, at »man-
den har jo ret — han beviser det tilmed«.
Lad os se pd disse beviser — et ordret
citat fra artiklen viser, med hvilke vdben
man kemper; nir man har sat sig i hove-
det at gennemfere noget, skent fagfolk
gentagne gange har fortalt, at dette no-
get er et spogelse og ikke en realitet.

Svend Bergsee skriver: Pd den ene side
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bar man wdenlandske erfaringer, forst og
fremmest fra Sverige: Man gik over lil
hajrekorsel, og i den anledning mobilise-
vede man alt, hvad man havde af politi —
politiet er betydeligt mere lalsierkt 1 Sve-
vige end ber i landet!

Man gennemforte propaganda i {jeris-
syn, radio, overali — man ik ungdom-
men il at hjelpe 1l — man eltablevede en
megel lav farlgreense man overvigede tra-
fikken — vejfolk, politifolk, statistikere,
piykologer — alle var mobilizerede.

Resultater var strdlende! Den lave mafk-
simalhastighed i forbindelse nmed den gen-
neniforte kontrol nediatte ulybkernes an-
tal.

Man forteller altsd forst om alle de
foranstaltninger, der er gjort 1 den van-
skelige periode, da svenskerne gik fra
venstre- til hejrekersel, og derefter kon-
kluderer man, at den lave hastighed og
den gennemfgrte kontrol nedsatte ulyk-
kernes antal. Sidan kan det jo ogsé geres!
Senere i artiklen hedder det, at ca. 300
menneskeliv blev reddet det ar, Sverige
gik over til hejrekorsel, og heller ikke
dette ma man betvivle, for tallet ligger
sikkert deromkring. Svend Bergsee sidder
skam ikke og lyver, men han fortier blot
den kendsgerning, at Sverige netop gik
over til hejrekorsel, fordi et lignende an-
tal menneskeliv gik tabt udelukkende pd
grund af landets venstrekersel. Ud fra
denne betragtning har man si overhove-
det ikke haft noget ud af at have lave
hastighedsgreenser — endda helt ned til
40 km/t i den forste tid — og trods hele
det store opbud har man ikke opndet no-
get i sikkerhedens tjeneste, men man har
opndet den tilsigtede virkning ved at gi
over til hgjrekersel. Man md nemlig ikke
glemme at der i 1964 skete 2036 alvor-
lige ulykker pd svenske veje, fordi »haj-
rekarende« udlendinge begik en fejl, og
samtidig — altsd ogsd i 1964 — var sven-
skerne indblandet i 3744 ulykker pa uden-
landske veje med hejretrafik. Altsd ca.
5700 ulykker, der direkte kunne feres til-
bage til Sveriges venstretrafik, og de ulyl-
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BMW 2002 er en kompakt vogn under wfmrgegraensenc 4,25 m, men tillige med et valdigr

Eraftoversbud,

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

BMW 2002

BMW — hvad siger det Dem? Mig siger
det en hel del. Fabrikken, der allerede
for den anden verdenskrig fremstillede
nogle meget specielle og fremragende bi-
ler i sportsvognsklassen, fabrikken, som
fremstillede motorcykler med magnafluks-
underspgelse af godset for at vare sikret
mod begyndende indvendige brud, fa-
brikken, der for krigen beskz{tigede nog-
le hajtskrigende personer af Blut-, Ehre-
und Marmelade-typen med jernhird dis-
ciplin og punktlig afvikling af selv de
starste arrangementer, fabrikken, der efter
den anden verdenskrig kunne f2 selv det
mindste pressemede til at g i hyggelig,
uorganiseret oplesning, fabrikken, der
gennem en lang drrekke svaevede pd fal-
littens rand, men som nu takket vere
ikke alene stedig udholdenhed, men ogsd
gode konstruktioner langt fra kan daekke

efterspargslen — fabrikken som leverer
det hirdeste snudeslag til Volvo gennem
en prisnedsettelse pd blandt andet model
2002.

Det er nemlig ikke mindst Volvo-
kunderne, som BMW nu fir halet hjem
i den troende flok af bilister, der mener,
at de skal have noget ud over det almin-
delige, noget man kan afreagere sine min-
drevaerdskomplekser pd, eller noget man
simpelthen kan glaede sig over at eje og
at kare.

Vi kan lige s& godt med det samme
stikke hovedet i hvepsereden og klargere
sagen. Volvo kan levere sin to-ders model
142 med 90 hk motor for kr. 35.088—
og samme vogn med 118 hk motor for
kr. 38.084—, medens BMW kommer
med sin 2002 pd 113 hk SAE ved 5800
omdr/min eller 100 hk DIN ved 5.500
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omdr/min for kr. 35.966,—. Volvo har
pd visse punkter lidt bedre udstyr, men
BMW har til gengeld uafhengig bag-
hjulsophangning. Dette er blot nogle ho-
vedpunkter, for si kommer der masser
af forhold som plads, accelerationsevne,
smidighed, kvalitet, kareegenskaber, stoj-
niveau og meget andet, der bliver afge-
rende for det endelige valg, men der er
ikke tvivl om, at det netop bliver Volvo-
kunderne, som BMW kommer til at bej-
le til med denne model.

BMW 2002 kan kort karakteriseres
som en BMW 1600 monteret med 1990
ccm motoren fra BMW 2000, men det
er ikke helt korrekt, for hjuloph®ngnin-
gerne er nok de samme i princippet, men
der er forskel pd udformningen. Eksem-
pelvis har model 1600 kardanled med
ndlelejer i baghjulsoph®ngningen, hvor
2002 har homokinetiske led. Der er for-
skel pd bremsesystemerne og dimensio-
nerne pi forhjulsophzngningen, ligesom
man finder smi differencer ved en sam-
menligning af interigret. Vi har dog lov
til at navne, at BMW 1600 med 96 hk
motor (85 hk DIN) kan leveres for kr.
30.867,—, og ikke si fi vil have tilstrek-
keligt kraftoverskud i denne model.

Ideen bag denne model bestir sim-
pelthen i at fremstille en accelerations-
villig vogn med stor tophastighed og be-
skedne dimensioner efter de forhdnden-
verende sems princip, idet man legger
mototen fra en stgrre model i en mindre
vogn — et princip som ogsd er blevet be-
nyttet af Vauxhall og Opel, medens man-
ge fabrikker som bekendt har flere for-
skellige motorstarrelser til det samme ka-
rosseri. Udnyttet pd den rigtige mide har
man gennem det ekstra kraftoverskud
ogsd ekstra sikkerhed. Udnytter man al-
drig motorens maksimaleffekt, har man
i pralende overmod slet og ret betalt for
meget for sin bil, for sd skulle man have
sparet 5.000 kroner ved at kabe en 1600.

Motoren

Den fire-cylindrede rekkemotor er op-
bygget efter samme hovedkonstruktion
som de tidligere BMW motorer, hvilket
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vil sige med en enkelt overliggende knast-
aksel, der drives fra krumtapakslen ved
hjzlp af en dobbelt kede. De skratstil-
lede ventiler aktiveres gennem vippearme
monteret pd aksler, og indsugningskana-
lerne er udformet pd en sidan mdde, at
gassen kommer ind i det halvkuglefor-
mede forbrendingskammer med en kraf-
tig toterende beviegelse. Benzinpumpen
er montetet gverst pd motoren pid siden
af knastakselhuset, og den aktiveres gen-
nem en stodstang af knastakslen.

Krumtapakslen er fremstillet af smedet
stdl, og den er lejret i fem hovedlejer. I
modsztning til de mindre motorer i f.eks.
model 1600, der har fire kontravagte,
er der otte kontravegte. Oliepumpen dri-
ves med en enkelt kaede fra krumtapaks-
len,

Der benyttes en enkelt Solex karbura-
tor med opvarmet manifold og det elek-
triske anleg forsynes fra en kraftig vek-
selstremgenerator. Det virker overrasken-
de, at en fabrik som BMW ikke benytter
en slipkobling eller en elektromagnetisk
kobling til ventilatoren, der nok er ret
beskedent dimensioneret, men netop i dis-
se hurtige vogne giver ventilatoren et
ungdvendigt kerafttab, og den er tilmed
motorrummets eneste stajkilde.

Motoren er indbygget over foraksel-
linien i en vinkel pd 30°. Der er fortrin-
lig adgang til alle dele i motorrummet,
og adgangen til dette lettes yderligere af
den store fronthazngslede motorhjelm, der
kan rejses og ldses til en nasten lodret
stilling. I lukket tilstand ldses den i
begge sider ved hjzlp af et enkelt greb
anbragt til venstre under forpanelet. En
kraftig gummiliste lukker tat til motor-
rummet siledes, at olielugt eller udblas-
ningsgas ved opstdet utzthed ikke kan
slippe ud under motorhjelmen og lige op
i ventilationsanlzggets indsugning.

Transmissionssystemet

Koblingen aktiveres direkte og meka-
nisk, hvilket er forklaringen pd, at der
ikke benyttes tophangslede pedaler. Den
benyttede fire-trins gearkasse er i sin
mekaniske udformning og funktion gan-




Dette snit gennen:
moloren tiser

den 1ypiske BMIF
konstruktion med en.
kelt overliggende
Enastaksel og kede-
trak til olicpumpen.
Bemark krumiap-
akslen med de otie
kontravegre.

ske fortrinlig blandt andet p& grund af
den effektive Porsche sperresynchromesh.
Efter en udkobling tager det et lille gje-
blik, for de letlabende gearkasseaksler
falder til ro, og derfor mi man indlegge
en lille pause mellem udkobling og skift-
ning til ferste gear, ndr vognen holder
stille.

Vi finder det principielt forkert at an-
bringe bakgearet til venstre for de to lave
gear — i dette tilfzlde til venstre for far-
ste gear — medmindre man samtidig be-
nytter en effektiv lds til bakgearet. Nir
man skal skifte til forste eller andet gear,
forer man gearstangen til venstre mod et
fjedertryk, og hvis man skal i bakgear,
skal man blot overvinde et ekstra fjeder-
tryk. Ved et hurtigt skift fra tredje eller
fierde gear til et af de lavere gear kan
man derfor ved lidt for kraftig aktivering
mod fjedertrykket komme over i bakgear-
kanalen. Nir man blot er opmarksom
pa forholdet, behandler man gearstangen
med den fornedne folsomhed, men det

vil vere mere rigtigt at anbringe bak-
gearet til hejre for hejeste gear, da man
aldrig skal foretage en hurtig gearskift-
ning fra ferste til fjerde gear.

Da differentialet er fastboltet til en
travers monteret pd den bzrende kon-
struktion, benyttes der ikke kardanled,
men tre gummikoblinger (Hardy-skiver)
ved den todelte kardanaksel. Det midter-
ste stotteleje er gummiophzngt for at
holde transmissionsstaj borte fra karos-
seriet, Som nzvnt overfores momentet fra
differentialet til baghjulene gennem kar-
danaksler med homokinetiske led 1 begge
ender.

Hjulophaengninger

Allerede den forste mellemklassevogn
fra BMW, model 1500, havde forhjule-
ne ophangt i system McPherson og uaf-
hengig ophangning af baghjulene i let
skritstillede triangelarme. Man valgte
denne baghjulsophangning, fordi den gi-
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Forhjulsopheng-
ningen med w»fjeder.
benet« og den under-
liggende laske —

en skrdt fremadretiet :
reaktionsarm ser ikke

pd skitsen. (e’/

ver lav uaffjedret vegt, og fordi uafhen-
gig ophangning desuden har fordele frem
for den stive bagbro. Med let skritstillede
triangelarme haever man krengningscen-
tret lidt fra korebanen i forhold til langs-
glende svingarme parallelt med vognens
lengdeakse. Til gengzld fir man en lille
@ndring af baghjulenes styrt og spids-
ning under affjedringsbevaegelsen og un-
der skiftende belastning. Medens denne
@ndring af hjulstillingen kan vzre en
ulempe under affjedringsbevagelserne,
kan den ved wmndret belastning vare en
fordel, da man med tung bagvogn fir
foreget negativ camber pd baghjulene,
hvilket blandt andet modvirker den over-
styringstendens, som foragede slipvinkler
pd baghjulene (med foraget vagt) kan
give. Da model 2002 er monteret med
radialdzk, der er mindre folsomme med
hensyn til vegtbelastning/slipvinkel, op-
treder der med passagerer pd bagsedet
en svag understyring, medens man med
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kun to personer pd forsederne har neu-
tral styring.

Ved at benytte McPherson forhjulsop-
hengning fir man et ret hejtliggende

krengningscenter for forhjulene, og
krengningsaksen mellem krengningscen-
tret for og bag kommer derfor ikke til
at ligge for langt under vognens tyngde-
punkt, hvilket er bestemmende for kreng-
ning i sving. Krengningstendensen un-
dertrykkes yderligere af krengningssta-
bilisatorer for og bag.

Denne kombination af hjulophzngnin-
ger har som bekendt dannet forbillede
for en del andre biler, og det mi da
ogsd siges, at den virker efter hensigten.
Sivel for- som baghjulsophengning er
monteret til traverser i gummibgsninger,
og disse traverser er igen boltet til den
bzrende konstruktion med mellemleg af
staijisolerende gummibssninger, hvilket i
udpraget grad holder hjulstejen borte fra
karosseriet.




Interiar

Man finder mange fornuftige detaljer
i interipret. For eksempel er armlznene
bygget sammen med hindbgjler, der gi-
ver et solidt greb 1 deren, og det egent-
lige derhindtag ligger bagved og under
disse hindbgjler og betjenes, medens man
har godt fat i deren. Forsenkede der-
hindtag bag armlenene ser man ofte,
men lige si ofte har man ikke et solidt
tag i doren, netop som man udlgser 13-
sen, hvilket kan resultere i, at deren
bleser op ud mod kerebanen, inden man
ved det.

De to forstole er fortraeffeligt udfor-
met og med god indstillingsmulighed.
Ved indstigning til bagsedet legges ryg-
lenet forover, ndr man har udlest lisen,
der sidder hajt oppe pi siden af rygle-
net. Sederne er betrukket med vavet
kunststof, hvor man er i berering med
sedet, og med plastic p& kanter og sider.

Midt for ratstammen sidder en afskar-
met instrumentboks med tre runde in-
strumenter, der er vippet lidt bagover
fra den lodrette linie. P den mide und-
gdr man refleks i instrumenternes glas,
og de kan derfor aflases tydeligt uanset
belysning. Instrumenterne omfatter spee-
dometer med kilometer- og tripteller (i
midten), benzinstandsmiler, kelevands-

Baghjulsopheng-
ningen affiedres af
skruefiedre og
hjelpefiedre af gum-
mi anbragt inde i
ikruefiedrene.

termometer samt kontrollamper for olie-
tryk, ladestram, blinklys og fjernlys sam-
let i et instrument (til venstre) og et
elektrisk ur (til hajre).

Kontakter og kontrolgreb er placeret,
sd man med det samme kan finde dem i
blinde. Til venstre for instrumenterne sid-
der sverst lyskontakten (to stillinger) og
under den bleserkontakten (to stillin-
ger). Til hejre for instrumenterne sidder
overst en elektrisk cigaretteender og under
den viskerkontakten (to hastigheder).

En pakkehylde gir i hele vognens bred-
de, og pi hyldens underkant sidder til
hejre for ratstammen reguleringshindta-
get for temperatur i varmeanlegget. Til
venstre for ratstammen sidder to hindtag
til regulering af luftmangden til hen-
holdsvis defrosterspalterne og fodpladsen.
Koblet til defrosterspalterne er der to smé
kanaler 1 hver side af forpanelet. De med-
virker til en jevn luftfordeling og til
at holde sideruderne fri for dug. Varme-
anlegget kan give anledning til nogen
diskussion i vognen, nir der er en pas-
sager pa forsedet. Ved svag opvarmning
af vognen gennem defrosterspalterne sen-
des der nemlig frisk, kold eller meget
svagt opvarmet luft gennem den venstre
defrosterspalte, medens der kommer varm
luft gennem den hejre. Passageren vil
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derfor ofte anmode (for at sige det pznt)
om at fi lukket for varmen, skent tem-
peraturen i vognen bedemmes af kere-
ren til at vere passende og behagelig.

Midt i pakkehylden er der et ikke ser-
lig stort askebager, og til hejre under
pakkehylden et handskerum, der samti-
dig virker som stadpude. Foran gearstan-
gen er indbygget et dbent pakkenilikerum,
der er bekvemt tilgengeligt for kareren.
Gearstangen er ganske kort, men skift-
ningen er alligevel letgdende og pracis
med en passende vandring. Hindbremsen
er anbragt mellem de to forseder.

Rattet er af sportstypen med tre flade
metaleger, og selve ratkransen er polstret
med et materiale, der virker hirdt og
»almindeligi«, nir man holder pa rattet,
men som lader sig trykke sammen, nir
man klemmer en finger ned i materialet.
Ratkransen er betrukket med kunststof,
der ikke virker si glat som et almindeligt
rat, men som heller ikke giver si god
friktion som skind.

Til venstre under rattet sidder en kon-
taktarm til omskiftning mellem fjern- og
netlys samt betjening af ovethalingslys,
og til venstre pd ratstammen sidder cho-
keren. Til hajre under rattet sidder kon-
taktarmen til blinklyset, og ndr man traek-
ker denne kontaktarm opefter, setter man
den elektriske vindspejlsvasker i gang
sammen med viskerne. Nir man slipper
kontaktarmen, stopper vaskeren gjeblik-
kelig, men viskerbladene kerer endnu
nogle ture over vindspejlet, der efterla-
des tert. Denne lille renselsesproces fo-
retages uden at slippe kerebanen med
ojnene og uden at tage hinden fra rattet.

Af det evrige udstyr skal nevnes ven-
tilationsruder med drejeknap (sikring
mod indbrud), ratlds, tendingslds med
tibesikring (starteren kan kun smttes i
funktion, nir tendingen har varet af-
brudt), lygternes stremforsyning gar ikke
over tendingsldsen, bageste sideruder af
vippetypen (fronthengsling), to solskat-
me med spejl pd bagsiden af den hajre
og felles nagle for tending og dere (lis
i begge sider), separat negle til bagage-

ram.
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Kereegenskaber

Nir man har fundet den stilling pa
chokerhdndtaget, som motoren under de
herskende betingelser s®tter pris pd, star-
ter den villigt. Hvis man ikke med det
samme skal kere med javn, ret hej ha-
stighed, men md indstille sig pd blandet
bykersel, md man vare forberedt pd en
lidt besverlig opvarmningsperiode, hvil-
ket jeg altid swtter i forbindelse med en
temperamentfuld og velafstemt motor
(uden dog altid at have ret i min for-
modning).

Man indtager en fortreffelig karestil-
ling, og det skal fremhaves, at forhjule-
nes skermkasser ikke generer ved forsto-
lenes fodplads — kereren kan frit strekke
sit venstre ben. Da vognens totallengde
ligger under fargegrensen 4,25 meter,
og da bagagerummets udbygning er ret
stor, mi de gode pladsforhold ved for-
sederne sammenholdt med de udvendige
mil uvaegerligt gd ud over pladsen ved
bagsedet. Den er lidt kneben til lang-
benede personer, men der er nu god for-
nuft i ferst at tenke pd pladsforholdenc
ved forsmderne, da bagsedetne i en al-
mindelig personvogn er ubenyttede 1 ca.
75 % af vognens levetid.

Man kan hurtigt overbevise sig om, at
2002 besidder en fortreffelig accelera-
tionsevne, hvis man for alvor treeder gas-
pedalen ned, men kerer man ganske al-
mindeligt f. eks. i bykersel, merker man
ikke noget til et usedvanligt kraftover-
skud. Tvertimod forekommer vognen i
begyndelsen ret hejt gearet, fordi moto-
ren kraever ret stor abning af gasspjaldet,
for den prasterer et virkeligt drejnings-
moment,

Noget helt andet er det derfor, nir
man kerer med storre hastighed pd lande-
vejen. Hvis man f.eks. holder en hastig-
hed pd 110 kmft og treder gaspedalen
ned, merker man en voldsom accelera-
tionsevne — en vogn, der i topgear acce-
lererer fra 130 til 150 km/t pd en halv
snes sekunder, er ikke helt almindelig i
denne klasse, Nir man samtidig betrag-
ter accelerationstiden fra 50 til 80 km/t




Milskitse af BMW 2002 -
geelder 0gsd for BMW 1600,

1 topgear, vil man ogsi bemzrke, at en
tid pd 6,8 sekunder er ret usedvanlig og
vidner om bide smidighed og kraftover-
skud.

Alle funktioner af gearskifte, kobling,
bremser og styretoj er simpelthen per-
fekte med passende udveksling i styreta-
jet og lavt, men ikke for lavt aktiverings-
tryk af bremsepedalen. Styringen er som
nzvnt neutral med tendens mod under-
styring ved foroget vagt pd bagvognen.
Med en venderadius pd 4,8 meter i sporet
er vognen let at parkere og let at vende,

Affjedringen er ogsi glimrende af-
stemt, hvilket giver udpraget komforta-
bel kersel og fortrinlig vejkontakt, Nir
man kerer pid virkelig ujevn vej, er
den dog lidt mere urolig i sine beva-
gelser end ventet, men her spiller den
forholdsvis beskedne akselafstand en af-
gorende rolle. Ved hird kersel i svingene
kan man notere stor sporsikkerhed, og
det er vanskeligt at provokere vognen til
en udskridning. Kun pd specialpraven

med falsk heldning og falsk krumning i
et sving slap baghjulene overraskende
meget, og pd dette punkt var baghjuls-
ophengningen ikke den stive bagbro
overlegen.

Lydisoleringen er glimrende udfert, og
stojniveauet er lavt selv ved de store
hastigheder. Omkring 100 km/t optrader
der lidt resonans i karosseriet, men ellers
hores kun den dxmpede brummen fra
udbl@sningen ved de sterre hastigheder
og en lille tone fra ventilatoren ved
lavere hastigheder. Hjulstaj herer man
ikke noget til, og selv pd brosten giver
radialdzkkene ikke megen lyd fra sig.

Pi landevejen er man ret tilbajelig til
at kere hurtigt med vognen, men det
skyldes nu ikke alene, at den er lydles,
stabil og komfortabel ved de store hastig-
heder. En nok si medvirkende drsag er
gaspedalens placering, udveksling og
modstand. Hvis man vil holde hastighe-
den nede omkring de 100 km/t, skal man
konstant aktivere de muskler, der vipper
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Hestekraft og  drejningsmomentkurver  for

BMW 2002 (fuldt cpirnkker) og BMI 1600

{stiplet).

foden op, og efterhinden som man bliver
traet af dette statiske muskelarbejde, slap-
per man foden, og hastigheden gir uve-
gerligt op. Derimod indtager foden en
naturlig, afslappet stilling passende til
stor autobanehastighed, og da disse for-
hold kun undtagelsesvis gor sig geldende
for skandinaviske bilister, kan man med
fordel swtte en lidt strammere kontrafje-
de: i systemet. Miske er det for at holde
litz igen pid den store hastighed, at fa-
5 kken med velberid hu har monteret ct
;- eedometer, der viser alt for meget navn-
\.g ved de store hastigheder og med 4-6
~.m/t misvisning i de omrader, der er ak-
.uelle i forbindelse med lokal hastigheds-
begrensning.

Et meget stort plus ved BMW 2002
er absolut sidevindsstabilitet. Kun ndr
vinden kommer kraftigt i en spids vinkel
bagfra, merker man lidt luftforstyrrelser,
der imidlertid ikke kraever korrektioner
med rattet. Ogsd ved hird opbremsning
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med blokerede hjul virker vognen ret-
ningsstabil, medens den i nerheden af
tophastighed er lidt mere felsom og le-
vende end ventet. Til gengeld er styre-
folsomheden ved hurtig kersel pd en
snoet vej updklagelig, og vognen reagerer
villigt pd en undvigemanevre inden for
de hastighedsomrider, hvor en sidan i
det hele taget er mulig.

BMW 2002 er en vogn noget ud over
det almindelige, og si mé vi blot beklage,
at vi her i Danmark stadig skal betale
for mere end to vogne for at kebe en
enkelt. Standardprisen palagt en del stats-
afgifter er nemlig kr, 17.116,—, men de
to nummetplader koster i registreringsaf-

benzinforbrug

60 km/t 6,87 1/100 km
(14,5 km pr. liter)
80 km/t 7,28 1/100 km
(13,75 km pr. liter)
100 km/t 9,25 1/100 km
(10,8 km pr. liter)
11,00 [/100 km
(9,1 km pr. liter)
Gennemsnitligt forbrug malt over 1000 km
svarende til 10,95 km pr. liter.

120 km/t

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,0 sek.
0- 60 km/t 4,9 sek.
0— 80 km/t 7,6 sek.
0-100 km/t 10,9 sek.

0400 meter 17,8 sek,
50— 80 km/t i topgear 6,8 sek.
60-100 km/t i topgear 10,1 sek.

tophastighed og stigeevne

76 %%
33 %
19 %,
1 3 0"!’0

1.gear 48 km/t
2.gear 87 km/t
3. gear 132 km/t
4, gear 173 km/t




gift ikke mindre end kr. 18.850,~. Skent
bilimporten udger ca. 3 % af vor sam-
lede import, bidrager hilerne med et me-
get vasentligt belab i1 statskassen, men
dette belob er nu mindre, end man havde
regnet med, fordi bilisterne simpelthen

specifikationer

Motor: Firecyl., topventilet med overliggende
knastaksel, vandkelet, Boring 89 mm, slag-
lngde 80 mm, slagvolumen 1990 ccm,
kompressionsforhold 8,5:1, maksimaleffekt
113 hk (SAE) ved 5.800 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment (DIN) 16 kpm ved
3.000 omdr/min. Litereffekt (DIN) 50,3
hk/l, Effekt ifalge DIN: 100 hk ved 5.500
omdr/min, Letmetaltopstykke. Fem hoved-
lejer.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekab-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,835:1, 2,053:1, 1,343:1, 1:1,
gulvgear, to-delt kardanaksel. Bagaksel:
Hypoidfortanding, udveksling 3,64:1, Dak-
starrelse: 165 SR 13,

Hjulophzengning: Forhjul i system McPher-
son, kreéengningsstabilisater. Baghjul i
skrétstillede triangelarme, skruefjedre, te-
leskopdempere, kraangningsstabilisator.

Bremser: Forhjul: 240 mm) skivebremser,
baghjul: 200 mm tromlebremser.

er blevet for tratte af de store afgifter
og enten holder fast ved den gamle bil,
eller de gdr et par trin ned ad skalaen
og anskaffer en vogn, der kan lose trans-
portproblemetne for en mere behersket
anskaffelsessum.

Elektrisk anfeeg: 12 v, dynamo 490 watt vek-
selstrem, akkumulator 44 amp, timer.

Mal, veegt: Total leengde 4230 mm, total
bredde 1590 mm, total hejde (ubelastet)
1410 mm, akselafstand 2500 mm, sporvid-
de for 1330 mm, bag 1330 mm, fri hojde
fra vej 160 mm, benzintank rummer 46 li-
ter, oliesump rummer 4,0 liter, kalesystem
7,0liter. Egenveegt 940 kg. Effekivagt
(DIN) 9,4 kg/hk. Tophastighed 173 km/t.
Standardforbrug 10,0 liter/100 km. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 29,5
km/t. Venderadius 4,8 m. Styretejudveks-
ling 17,6:1. Pris: Kr. 35.966,—.

Serlige bemarkninger: Bagagerum 450 liter,
nyttelast 400 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 40
PDSI, Teendrer: Bosch W200T 30, elek-
trodeafstand 0,6-0,7 mm, kontaktafstand
0,4 mm, forteending 3° (ved kold motor),
ventilspillerum indsugning og udblesning:
0,15-0,20 mm ved kold motor. Daekiryk
forhjul 26 p.s.i.,, baghjul 26-29 p.s.i. Gear-
kasse rummer 1,0 liter SAE 80. Differen-
tiale rummer 0,9 liter SAE 90 Hypoid.

MOTOR
JOURNAL

Pravekarsel af Ford 20 M.
Afprevning af jodlamper
som indsatser og som ekstralygter.

Startvanskeligheder om vinteren, arsagen —
og hvordan man undgar dem.

Fiere nye bilmodeller, motorsporten, Teknisk
brevkasse, Siden sidst o.m.m.

Udkommer naeste gang den 10. december
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Mere lys for de samme penge

Teorien bag halogenlamperne — jodlamper til hjzelpelygter — 4-lygtekombina-
tioner og kombinerede lygteindsatser — og fordelene udtrykt i tarre tal

Civ.ing, Benny Chrisiensen

Reklamens overdrivelser har skabt en be-
rettiget skepsis over for alt for mirakulese
tekniske »fremskridt«. Nir man i de se-
nere dr har kunnet lase om nye lampe-
typer med veasentligt foroget lysudbytte
— lamper der gav »mere lys for de sam-
me penge« — er det miske nerliggende at
sammenligne med vaskemidlernes mira-
keltilsetninger eller benzinens additiver,
hvis epokegerende forbedringer ikke al-
tid har veeret lige igjnefaldende, ndr de
har skullet underseges af uvildige insti-
tutionet,

Nir det gelder de nye lampetyper —
vjodlamper« eller »halogenlamper« — er
sammenligningen ikke rimelig. T dette
tilfelde kan man nemlig pdvise forbed-
ringen bdde i terre tal og ved praktiske
forseg. Der er heller ikke behov for at
opfinde nye, floromvundne betegnelser
for at beskrive de nye lamper. De ke-
misk—fysiske processer, der ligger bag for-
bedringerne er alment kendte, og det epo-
kegarende ligger i forste rakke i, at de
er omsat i brugbar industriel praksis.

De traditionelle gledelamper

Som navnet antyder, drejer det sig ved
nye konstruktioner om lamper med gas-
fyldning. Som fyldgas benyttes et sikaldt
halogen, oftest jod, i enkelte tilfzlde dog
brom. 1 modsetning til andre gasfyldte
lamper (neonrer og natriumlamper) hvor
lysvirkningen fremkommer ved en elek-
trisk udladning i selve gassen, bygger
halogenlamperne videre pd det normale
gladelampeprincip.

Man gjorde tidligt den erfaring, at
den lysmaengde, en glodelampe afgiver
for et vist stremforbrug, vokser med
gladetridens temperatur, Det farte til, at
triden fremstilledes af metal med hejt
smeltepunkt som osmium, tantal eller

Vognen til venstre hay konventionelle forlygter,
mens vogren til hofre er wudstyret med jod-
lygter. Man bemerker lysets storre intepsitet
og den forogede vebbevidde, navnlig i hojre
vejside (SEV -Marchal).

wolfram (eng.: tungsten). Imidlertid
matte gledetemperaturen holdes vaesent-
ligt under metallets smeltepunkt, da for-
dampning fra triden ellers ville bevirke
hurtig overbreending. Det fordampede
tridmateriale afszttes ydermere som et
markt lag pd perens glas, siledes at lys-
styrken dempes. For det hyppigst benyt-
tede trddmateriale, wolfram, der har et
smeltepunkt pd ca. 3400° C, kan man i
lufttomme Jamper kun arbejde med glo-
detemperaturer pd ca. 2100° C, hvis for-
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Sammenligning mellem forskellige peretyper. Langst til vensive en traditionel bilux-pere, i
midten den bidtil mest benyitede jodpere-type (H1) og lengsi til hojre en jodpare af H3-typen,
der navnlis benyttes i hizipelygter. Foruden de ire viste peerer fremstilles i Frankrig en jodpeere
med betegnelren wll2«. Den svarer { dimensioner til pH3« peeren, men har mere simpel sokkel-

bonstruktion.

dampningen skal holdes pd et acceptabelt
niveau. Lysudbyttet for lamper af den
art ligger pd ca. 10 lumen pr. watt*).

Der skete en afgerende forbedring af
gledelampernes skonomi, da man fandt
ud af, at fyldning af pzren med en luft-
art, der ikke nzrede forbreendingen,
kunne tillade, at tridtemperaturen sattes
i vejret, uden at det gik ud over parens
levetid. Ved fyldning med kvalstof eller
argon hemmer luftmolekylerne fordamp-
ningen fra trdden. Gledetemperaturen
kan forsges til ca. 2400° C og lysudbyt-
tet forages til 12-15 lumen pr. watt; ved
store lamper (f.eks. atelierlamper til fo-
tografisk brug) kan man komme op i
nazrheden af 20 lumen pr. watt.

Hvis man regner ud, hvor stor en del
af den elektriske energi, der tilfores pa-
ren, der kommer ud igen i form af lys,
er det selv med denne sidste forbedring

ikke smrligt imponerende. Man ndr i
bedste fald op pi en wvirkningsgrad« pa
omkring 3 %; de resterende 97 % af
energien omszttes til varme, hvad der i
denne forbindelse mest er til besver.

Der ligger alene heri et incitament til
at sage lysudbyttet yderligere foraget. Til
visse formil har man opndet sget lys-
udbytte og forbedret gkonomi ved at for-
lade gladelampeprincippet og gi over til
»udladningslamper«. I lysstofrer og kvik-
salvlamper kan man siledes opnd 40-50
lumen pr. watt, og med natriumlamper
nir man helt op pd 60-80 lumen pr.
watt. [ det sidste tilfzlde md gkonomien
dog betales med en tempelig ubehagelig
farvegengivelse, Natriumlamperne udsen-
der et karakteristisk rodligt lys, hvis spe-
cielle egenskaber man kan overbevise sig
om de steder, hvor denne lampetype er
benyttet til vejbelysning.

pa vejbanen i samme afstand,

#)LUX OG LUMEN

| lysteknikken benyttes maleenheden lumen til at betegne den samlede lysmzngde,
der udsendes (i alle retninger) fra en elektrisk pare. Nar lyset rammer en flade,
far denne en vis belysning, hvis storrelse méles i enheden lux. Belysningen er natur-
ligvis afheengig af pmrens lysstyrke, men tillige af den vinkel, lyset rammer under.
De i artiklen angivne lux-vaerdier er malt pd vejhanen, hvor lyset rammer under en
ret flad vinkel. Man kan undertiden se lygters lysstyrke angivet ved den belysning,
de giver pa en ladret flade i en vis afstand foran lygten. Disse veerdier vil p& grund
af den @ndrede indfaldsvinkel veere vasentligt sterre end veerdierne for belysningen
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Hror vognens linte-
foring ikke fra
Starten er tilpasset
4-lygtesystemet er
man benvist il at
blacere de 1o lygrer
(oftest langtlys-
lygterne) udvendigl.
Man ban dog ogsd
lase opgaven mere
elegant, sam pd denwnc
Alpine-Renanlt. Her
sidder narlys-
indsatserne pi
lygternes wnormale«
Plads, mens langtlys-
lygterne er indbygge
narmere vognmidlen

Imidlertid har alle de her nevnte lam-
petyper egenskaber, der ger dem mindre
egnede til automobilbrug. Ferst og frem-
mest sker lysudstrdlingen fra hele lam-
pens overflade, mens kravet om pracis
afgrensning af det nedblendede lys gor
det enskeligt, at selve lyskilden (f.eks.
glodetriden) er sd lille som muligt. For-
bedringer af automobilbelysningen maitte
derfor forelobig seges inden for glede-
lampens rammer.

Halogenlamperne

For nogle ar siden opdagede man, at
tilszetningen af et halogen til perens fyld-
gas under visse omstendigheder kunne
forlenge levetiden eller tillade hajere
gledetemperatur, uden at det gik ud over

levetiden, En nzrmere undersegelse vi-
ste, at halogenet ikke alene hzmmede
fordampningen som de hidtil benyttede
luftarter; der foregik tillige en kemisk
proces mellem halogen og wolfram si-
ledes, at det fordampede tridmateriale
bogstaveligt taget blev fart tilbage til
gladetriden.

Nir der tilswttes f.eks. jod sker der
ved den hgje temperatur i nerheden af
gladetriden en spaltning af jodmoleky-
lerne til atomar jod. Nir de kommer i
bergring med lampevaggen, gir jodato-
merne i forbindelse med det wolfram,
der er fordampet fra triden, og der dan-
nes en luftformig jod-wolfram-forbin-
delse. Nir dens molekyler kommer ind i
det varme omride omkring gledetrdden,
spaltes de atter til atomar jod, der fort-

Sammenligning af FJERNLYS ved forskellige lygtetyper (S. E. V. Marchall)

Belysning (lux) pd vejbanen i afstand: 100m 200m 250m 400 m 500 m
Traditionel 7" indsats med alm. pere: & % IE)

Amplilux 7” indsats (170 mm): 1 32 2 1,4 1

Amplilux rektanguler indsats for Peugeot: 18,2 4,6 2,9 2 1,% kel

160 mm langtlyslygte for 4-lygtesystem: 16,3 4,1 2,6 1,8 1,3 1

180 mm langtlyslygte for 4-lygtesystem: 26 6,5 42 3 A 1,6 1

3

300m 350m

(De 4 nederste lygter benytter jodpzrer).

Sammenligning af N/ERLYS ved forskellige lygtetyper (S. E. V. Marchall)
Belysning (lux) i hajre vejside i afstand: 25 m 50 m 70 m 85 m 100 m
Traditionel 77 indsats med alm. pere: 14 4.4 E 1,1 1

2

Amplilux 77 jodindsats (170 mm): 35,2 12,4 il 2 1,2
Amplilux rektangulzr indsats for Peugeot
(normal Bilux-pare): 21,6 9.4 4.2 4.2 2
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Her er den store nyhed:

g

KORT & LANGT JOD-LYS
I SAMME forlygte-indsats!!

Efter lang tids forskning er det lykkedes CARELLO at fremstille en komplet
universal forlygte-indsats til jodpaerer. | denne indsats er indbygget kort og
langt lys, som kan blendes op eller ned ligesom almindelige forlygter.
Opgaven er lgst ved at sette »3 skeerme« inden i hinanden, og varmen i lyg-
terne holdes nede med en avanceret afkslingsmekanisme i selve indsatsen.
Fordelene er indlysende. Ved at skifte forlygte-indsatsene ud med CARELLO
JOD-indsatse foreger De lysstyrken til omkring det dobbelte (uden at bleende).
De sparer udgifter til ekstra »hjeelpelygter», og jodpeerer holder mange gange
lengere end almindelige peerer.

Importar: F. Biilow & Co. Bryggervangen 7 - Kgbenhavn @
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“mmm i
Til adskillige vogne mea’ almindeligr forlj.gzemrdﬂgemerzt kan dey nn leveres indsalser med 2
jodlamper til henbholdsvis ner- og fiernlys. Til venstre SEV-Marchal's » Ampliluxe i 7" udforelse,
##l hojre Carello's fodlygreindsais,

sztter kredslabet, og wolfram, der afsxt-
tes pd triden.

Man kunne mdske nu vare optimistisk
nok til at tro, at peren hermed havde
faet uindskrenket levetid. Helt s& godt
er det nu ikke, fordi man ikke kan gi
ud fra, at det wolfram, der bringes til-
bage til triden, netop afsxttes der, hvor
det er fordampet. Imidlertid kan glode-
temperatuten og dermed lysudbyttet szt-
tes vasentligt i vejret. Halogenfyldte
lamper kan arbejde med gledetempera-
turer pd omkring 3000° C og lysudbyt-
tet varierer fra ca. 25 lumen pr. watt for
mindre lamper til over 30 l[umen pr. watt
for de storste typer.

Den her beskrevne kredslabsproces fin-
der kun sted under ganske bestemte for-
udsztninger der gor, at halogenpzrerne
ogsd i det ydre adskiller sig afgerende
fra de normale gladelamper. En af de
vigtigste er, at pazrens glas skal vaere tat
pd glodetriden; glastemperaturen bliver
hoj og der benyttes ganske smi perer
fremstillet af varmebestandigt materiale,
oftest kvarts. Man ser derfor hyppigt be-
tegnelsen »jodkvaris-lamperq.

Jodlamper til automobilbrug
Den nye lampetype har siden fundet
anvendelse pid flere vidt forskellige om-

ridder. Et af de steder, halogenlamperne
forst blev benyttet, var i filmgengivere;
her havde man yderligere fordel af de
nye lampers forbedrede farvegengivelse,
idet den hgje glodetemperatur medferer,
at der udsendes et meget hvidt lys. En an-
den anvendelse var i lamper til »flood-
lighting« — effektbelysning af bygninger
og monumenter — og til oplysning af
sportspladser, Jufthavne, byggepladser
etc.

For bilernes vedkommende er udvik-
lingen gdet noget langsommere. Som s
ofte for var det indenfor motorsporten,
man ferst paviste de nye tekniske mulig-
heder. Flere af vognene i 24-timers lgbe-
ne pi Le Mans i 1963 og 64 benyttede
saledes ]odla.mper

Jodpzrernes ringe storrelse, der i sig
selv md regnes for et positivt trek, med-
forer til automobilbrug problemer. Det
har nemlig ikke hidtil vaeret muligt pd
tilfredsstillende mide at indbygge to gla-
detrdde, for henholdsvis nzr- og fjern-
lys i samme pzre, som det er tilfzldet i
de traditionelle »bilux-lamper«. Pazrer af
denne art er pd markedet i England, men
de har sividt vides endnu ikke kunnet
opfylde de kontinentale krav til det asym-
metriske, nedblendede lys.

I Frankrig, Italien og Tyskland kon-
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centrerer man sig forelpbig om parer med
en enkelt glodetrdd. At der foregir en
stadig udvikling fremgdr ikke mindst af,
at man endnu ikke har kunnet nd til
enighed om en standardkonstruktion. 1
gjeblikket har 3 forskellige peretyper
fundet almindelig udbredelse.

Den wldste og mest benyttede er den
sikaldte »Hl«-type, der har langsgiende
glodetrdd og er forholdsvis lang (med
sokkel ca. 70 mm), De franske fabrikker
satser pd overgang til en billigere og me-
re kompakt peretype »H2¢, der stadig
har langsgdende gledetrdd, men meget
forenklede tilslutninger uden egentlig
sokkel, De tyske fabrikker gidr ind for en
tredie type »H3«, der ligesom den fran-
ske er serdeles kompakt (totallengde ca.
42 mm), men tilslutningerne er etableret
med ledning og kabelsko, hvorved varme-
pavirkningen pi tilslutningsstederne re-
duceres, og gladetriden er anbragt pd
tvers 1 peren. Denne tridplacering cr
iswr fordelagtig til tigelygter og fjern-
projekterer, hvor paren kan placeres std-

ende, siledes at lygtekonstruktionen kan
gores fladere,

Hjeelpelygter og lygteindsatser

Indenfor bilindustrien vandt jodlam-
perne farst indpas i hjelpelygterne. Den
ogede lysydelse var en dbenbar gevinst,
bide i tigelygter og fjernprojektorer, pz-
rernes dimensioner muliggjorde, som al-
lerede nzvnt, fladere lygter, og de prak-
tiske vanskeligheder var til at overse.
Blandt dem var den egede varmeudvik-
ling, der nedvendiggjorde en gennem-
teenkt varmeafledende konstruktion og
anvendelse af glas med hej modstands-
dygtighed overfor de chockpévirkninger,
der opstir, nir et varmt lygteglas bliver
overstenket med regnvand eller sprojt
fra vejbanen,

Starre vanskeligheder opstod, da man
begyndte at interessere sig for jodlamper
til det egentlige kerelys. Den vasentligste
var, at man, i det mindste forelabig, mdt-
te indstille sig pa at benytte separate pa-
rer for henholdsvis nzr- og fjernlys.
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[ Marchal’s rektangulmre indsats for Peugeot 204 benyttes en almindeliz glodelampe til nwevlyset
(ill. t.v.) mens der henyttes en jodpere af Hil-typen il fiernlyset, suppleret med lyset fra den
traditionelle perer langtlys-glodetid (ill. 1.h.), (Af bensyn til specielle franske krav 1l lysets
farve er der anbragt en afskermning af gult glas ombring jodperen).

Der foreligger her to muligheder. Den
ene er anvendelse af 4 forlygter, hvoraf
de to benyttes alene til langt lys, de to
andre til nedblendet lys. Med jodperer
i alle 4 lygter betegner det hidtil mest
effektive kombination; i reglen indrettes
ledningsfaringen siledes at narlyslygterne
er tendt hele tiden, mens fjernlyslygter-
ne kobles ind og ud med nedblendings-
kontakten.

Pi de vogne, der i forvejen er udstyret
med 4 forlygter, lader denne konstruk-
tion sig uden videre anvende. P4 vogne,
der fra fabrikken har to lygter, er man
henvist til at udskifte disse med specielle
jodlygteindsatser for asymmetrisk narlys
og supplere dem med 2 udvendigt mon-
terede »langtlyslygter«. Placeringen af de
sidste volder vel iszr wstetiske problemer,
fordi de, af hensyn til lysets rekkevidde,

helst skal placeres i hejde med vognens
normale lygter.

Den anden mulighed er kombinerede
lygteindsatser for ner- og fjernlys med
to perer og dobbelt reflektorkonstruktion.
De frembyder ingen problemer med ind-
bygning pid vogne med traditionelt lygte-
arrangement. Naturligvis medferer deres
mere komplicerede opbygning en ret haj
pris i forhold til almindelige lygteind-
satser, og endnu har de ikke fiet udbre-
delse som standardudstyr, Flere lygtefie-
maer leverer imidlertid indbygningssat,
der passer til en rekke gengse vognmer-
ker,

Marchal fremstiller siledes en jodlam-
peindsats under betegnelsen » Amplilux«,
dels i rektanguler udferelse, beregnet til
Peugeot 204 og 504, dels i 7" diameter,
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Cibid's rebtangulere jodlygre-indsats med to jodperer af wHI«-typen. Peren til fjernlyset er
anbragt i bunden af hovedparabolen, mens den afskermede nerlyspare er placeret i en eksira
reflektor overst i indsatsen.

e - Correcteur de chas
ot e rec! e charge

Miroir da rouls

Cache pour felscenu

ey |
i

Cibié's jodlygreindsats ser fra siden og forfra. Der cr anbragi en gul glasafskaermning ndenom
parerne for at tilfredssille de franske myndigheders krav ril lyseis farve:

Correctenr de charge: hojdekorrektion. Passe fil: gennemforing for ledninger il nerlyspare.
Miroir de route: [jernlysparabol. Cache pour etc.: afskarmniug for nerlyspere.
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NZRLYS

a b ¢

d e 1

A Forlygter med alm. parer 4 lux

5 lux

3,6 lux 6.5 lux 2,5 lux 1,2 lux

B Forlygter med CARELLO ol

JOD-indsatse

12 lux

5lux 12,5 lux 3,8 lux 2 lux

FJERNLYS &

b ci.:d e

A Forlygter med alm. p=erer 6,2 lux

1,72 lux

1 lux

B Foriygter med CARELLO

JOD-indsatse 10,8 lux

2,7 lux

1.7 lux 1,2 lux 1 lux

Lysfordeling og belysning pi vejbanen med almindelige forlyster og jodlygreindsatser (Carello),

en dimension, der benyttes af en rakke

franske, tyske, engelske og svenske vog-

ne. I den rektangulere Amplilux-indsats
benyttes en kombination af jodlys og nor-
malt glodelampelys. Til nerlyset benyttes
en almindelig bilux-pzre, der er anbragt
1 hovedparabolen. I lygtens nederste halv-
del er monteret en ekstra reflektor, der
dels virker som afskermning af nerlys-
lampen til asymmetrisk lys, dels funge-
re som parabol for en jodpzre af »HI1«-

typen, der benyttes til fjernlyset. I 77-

indsatsen benyttes en lignende konstrukti-
on, men med 2 jodpzrer, en pmre af

»H1«-typen til nerlyset og en »H3«-pare
til fjernlyset.

I fotste omgang virker det overrasken-
de, at man i den rektangulere indsats
har sparet den ene jodlampe, men sam-
menligner man lygtens lysfordeling pd
vejbanen med de tilsvarende resultater
for 7”-indsatsen viser det sig, at man har
opndet ganske opsigtsvakkende resultater.
Pi det stykke af vejbanen, der ligger neer-
mest foran vognen giver jodlampen kraf-
tigst belysning, men lengere fremme bli-
ver forskellen mindre, og i 80-100 meters
afstand giver den rektangulere indsats
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Carello jodlygteindsats, 1) Glas, 2) dobbelireflekior for fiernlys, 3) bovedparabol for nerlys,
4) afskarmuing af jodpere for asymmetrisk narlys, 5) jodperer af Hi-typen, 6) Jaseclips.

endog bedre belysning, ligesom rakke-
vidden i hejre vejside er en smule lzn-
gere, Forklaringen er naturligvis dels den
rektangulzre lygtes storre reflektorareal,
men ogsi det faktum, at man har kun-
net placere pxren siledes at gledetrdden
for nerlyset ligger mest hensigtsmassigt i
parabolen, hvor man i en normal lygte
med bilux-pere mi velge en placering,
der er et kompromis mellem hensyn til
ner- og fjernlys. Det store reflektor- og
lysibningsareal i den rektangulere lygte
kommer ogsd til udtryk, ndr det gelder
fiernlyset. Her, hvor de to indsatser et
pa lige fod, hvad pzren angir, er bide
belysning og rekkevidde vasentlig storre
end for 7”-indsatsen. I evrigt benytter
man ved de kombinerede indsatser samme
koblingsskema som ved 4-lygtekombina-
tionerne, siledes at nerlysparen er tandt
hele tiden,

En anden fransk fabrik, C7bié, arbej-
dede for et pat ir siden med en interes-
sant konstruktion med en enkelt jodpz-
re, der benyttedes bide til nar- og fjern-
lys. Ved nedblending blev en del af strd-
lerne afskiret ved hjzlp af en szrlig
skaerm, der vippedes op foran pzren ved
hjzlp af en elektromagnet. Konstruktio-
nen er i mellemtiden opgivet, og i fabrik-
kens nye lygteindsats, der ogsi ferst er
prasenteret i en rektangulaer udgave til
Peugeot 204, benyttes 2 jodlamper af
»Hl«-typen, Her benyttes hovedreflek-
toren imidlertid til fjernlyset, mens jod-
lampen til nerlyset er anbragt med en
ekstra reflektor i den overste lygtehalv-
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del. Det asymmetriske lys fremkommer
ved speciel udformning af denne reflek-
tor og afdekning af peren fremad og
nedad.

De franske lygtefabrikker har 1 gvrigt
haft specielle problemer med jodpzrer-
ne, idet det ikke er muligt at farve kvarts-
glasset, siledes at de franske myndighe-
ders krav om lys af gul farve har kun-
net opfyldes. P4 Iygteindsatserne til hjem-
memarkedet har man derfor mittet an-
bringe en gul glasafskzermning udenom
PEE?EI‘DC.

I den italienske Carello-fabriks jodlyg-
teindsats benyttes ogsi 2 jodpaerer. Neer-
lyset benytter hovedreflektoren med en
afskermet pmre, og fjernlys-pzren er
anbragt i en ekstra dobbelt reflektor i
lygtens underste del. Indsatsen fremstil-
les forelgbig i 170 mm (7”) udferelse
til en rakke engelske vognmearker, til
Volvo og Saab og til adskillige FIAT-
modeller.

Forbedringerne

Hvad kan man sige i torre tal om de
forbedringer, der opnds med jodlamper-
ne? I forhold til de hidtidige bilux-pe-
rer, der havde et lysudbytte pd 12-15
lumen pr. watt, har jodparerne 20-25
lumen pr. watt, altsi en forbedring pd
60—70 %. Hertil kommer, at de gengse
halogenpaerer har et lidt hejere strom-
forbrug (55 watt mod bilux-pzretnes 45/
40 watt for henholdsvis fjern- og nzr-

(fortsasttes side 854)




De nye BILMODELLER

Jaguar XJ 6 afleser S-typen
Efter fem drs udviklingsarbejde har Ja-
guar sendt en helt ny model pd marke-
det. Nye linier og nye tekniske detaljer,
men dog umiskendeligt Jaguar.

Karosserict er tegnet af fabrikkens
grundlzegger og nuvarende chef, Sir Wil-
liam Lyons, der er en strilende formgi-
ver. Efter nutidig praksis er kabinen gjort
meget kraftig og modstandsdygtig mod
ydre pdvirkninger, medens for- og bag-
ende forholdsvis let lader sig trykke sam-
men for pid den midde at optage de var-
ste stod. Interipret er naturligvis udfor-
met med al den luksus, som kendetegner
dette merke, og foruden det sterkt for-
bedrede varme- og ventilationsanleg kan
der leveres luftkonditionering (med af-
kalet luft) som ekstraudstyr.

Motoren er naturligvis den kendte X-
motor med to overliggende knastaksler
og smedet krumtapaksel i syv hovedlejer
— 1 princippet gir denne konstruktion til-
bage til XK-modellen. Et slagvolumen pé
2,8 liter er imidlertid noget nyt, og det
skal ses pd baggrund af de mange lande,
der har skatte- og forsikringsgrense ved
denne motorsterrelse. Den her benyttede
motor var oprindelig en 3-liter racermo-

3

\Man kan sige, hvad man vil, men der er stil over en Jaguar — 0grd over den nye XJ6.

;

tor (85 ¢ 88 mm), der udviklede 300
hk, men da Jaguar trak sig ud af aktiv
bilsport, blev motoren aldrig benyttet
efter bestemmelsen, og i stedet blev den
omdannet til serieproduktion. Slagvolu-
men er reduceret ved at formindske bide
boring og slaglengde til henholdsvis 83
og 86 mm. Med et kompressionsforhold
pd 9:1 udvikler den 180 hk SAE ved
6000 omdr/min, og det maksimale drej-
ningsmoment er 25,16 kpm ved 4500
omdr/min, men allerede ved 2000 omdr/
min et man oppe pd 23,5 kpm ifelge
SAE:

Med visse detaileendringer er hjulop-
hezngningerne overtaget fra S-modeller-
ne, hvilket for baghjulenes vedkommende
vil sige tvaerstillede svingarme med langs-
giende reaktionsarme, Baghjulenes skive-
bremser er monteret inde ved det faste
differentiale, og momentet overfares til
baghjulene gennem kardanaksler. Et me-
get fremherskende trek ved den nye mo-
del, der ogsd leveres med 4,2 liter moto-
ren pd 245 hk SAE ved 5500 omdr/
min, er lydisoleringen, der swmtter st@j-
niveauet ned til et utrolig lavt minimum.
Powersteering er standardudstyr, og na-
turligvis er der en mangde raffinementer
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Hyis det ikke lige
netop var pd grand af
rattet, kunne man
neesten forveksle
forpanelet pd Jaguar
XJ6 med iustrumen-
teringen i ¢t mindre
fly. Vi bar kun
billede af denne hajre-
styrede wdgave, men
der er natuyligvis
venstrestyring i de
vogne, der kommer
11l Skandinavien,

som elektrisk opvarmet bagrude, indstil-
lelige friskluftkanaler for forpanelet og
indstillelige varmekanaler til bagsedet.
En kort pravetur forteller naturligvis
ilke meget, men dog nok til at fastsla, at
koreegenskaberne virker overordentlig til-
lidsvaekkende. Vi provede en model med
automatgear og 2,8 liter motor, og den
virkede trods sin lave totalgearing ikke
som nogen sprinter, da vognen dels var
helt ny og dels vejer 1540 kg, men pd
landevejen er den kvik nok. Totalleng-
den er 4814 mm, bredden 1543 mm,
hejden 1343 mm, akselafstand 2765 mm
og sporvidde for/bag 1473 mm(1482

mm. Tophastigheden for XJ 6 2.8 liter
opgives til 189,8 km/t med en accelera-
tionstid fra stiende start til 96 km/t pa
11,0 sekunder. Denne model koster med
manuelt betjent gearkasse kr. 76.861,—.
Den tilsvarende model med 4,2 liter mo-
tor koster kr. 96.514— i al beskedenhed.
Sidstnzvate model har en tophastighed
pi 204 km/t, og accelerationstiden fra std-
ende start til 96 kmjt er 8,7 sckunder.
Da der er tale om langtursbiler af den
hurtige kategori med deraf folgende stort
benzinforbrug, er der to separate benzin-
tanke med en samlet kapacitet pd 105
liter.

Fiat 124 Special

Nir Fiat's store fremgang, der har
gjort fabrikken til Europas sterste auto-
mobilfabrik, tages i betragtning, og ndr
dette forhold sammenstilles med den dybt-
giende meningsforskel, der ligger mel-
lem fabrikkens politik og min opfattelse,
mi det siges at vere et held for sivel
aktionzrerne som den italienske beskzaf-
tigelse, at jeg ikke er ansat i toppen af
Fiat.

Jeg har aldrig begrebet, hvorfor man
havde to si nzrt beslegtede modeller
som 124 og 125, da det havde varet til-
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strekkeligt med 124 og to forskellige mo-
torsterrelser. Et passende kompromis vil-
le 53 vere en 124 monteret med motoren
fra en 125, for s& havde man nemlig den
mest rummelige af de to vogne monteret
med den bedste baghjulsophengning og
den kraftigste og bedste motor, men se
om man kan imedekomme mig pa det
punkt.

Nu kommer man med en 124 Special
monteret med en storre motor af sted-
stangstypen og med et slagvolumen pd
1438 ccm i stedet for den oprindelige
1197 ccm motor. Men altsd stadig sam-




Fiat 124 Special mea
1,5 liter motor og
fire forlygter skal
ganske tydeligt
aflase den tidligere
madel 1500,

me motortype uden vandkamre mellem
cylindrene (i modsztning til 125 med
vandkamre rundt om cylindrene og to
overliggende knastaksler). Med et kom-
pressionsforhold pd 9:1 udvikler den nye
motor 70 hk DIN, og den ikke helt hel-
dige dobbeltkarburator er aflest af en
registerkarburator.

I forhold til den almindelige 124 er
baghjulsophwengningen forbedret ved ind-
forelse af momentarme foruden reaktions-
armene, og udstyret er bedre end i den
ordinzre 124, Der er fire forlygter, bedre
instrumentering, bedre stsjdampning (ra-
dialdek er standardudstyr), bremser med
vacuumforsterker og en vekselstromge-

I baghjulsophengningen

pd Fiat 124 Special indgdr
foruden reaktionsarmene
ogsd momentarme (de korle
pd bagakslen), Bag bag-
akslen ses regulatorventilen
til baghjulsbremserne
(skivebremser pd alle fire
hinl).

nerator pi ikke mindre end 770 watt
(hvis det ikke er en trykfejl i fabrikkens
oplysninger, kan man kun vanskeligt ind-
se, hvad man skal med denne store ef-
fekt, der nesten md give lynladning af
akkumulatoren).

Foran gulvgearstangen er indbygget et
lille rum, der ogsi kan give plads for
radio. Med hensyn til kontrollamper og
vindspejlsvasker er denne model ikke
fuldt s& godt udstyret som den gamle
1500, men det er ganske indlysende, at
124 Special skal vare aflaseren for Fiat
1500.

Prisen kendes endnu ikke, men den
mi naturligvis komme til at ligge mel-
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Interiorer i Fiar 124 Special,

lem prisen pd 124 og 125, hvilket under
alle omstendigheder vil sige en si kon-
kurrencedygtig pris, at de andre fabrik-
ker ikke kan vare med. Nir Fiats storre
modeller ligger ret langt nede pd hit-

listen, skyldes det dels, at fabrikken frem-
stiller de storste antal modeller, dels at
fabrikken er i leveringsvanskeligheder,
idet den bl, a. skylder det danske marked
ca. 1000 biler.

Triumph 2,5 P.l. - P.l. =Petrol
Injektion = Benzinindsprajtning

Ikke helt uventet kom Triumph med
en ny model, idet man har lagt den scks-
cylindrede indsprajtningsmotor fra sports-
vognen TR 5 i en Triumph 2000. Denne
i forvejen ret sportspregede sedan har
pi den mide flet en effektforogelse fra
90 hk til 132 hk. Kompressionsforholdet
er 9,5:1, og det kan miske virke over-
raskende, at man kun benytter fire hoved-
lejer til denne seks-cylindrede motor, men
krumtapakslen er ret kort og kompakt,
da boringen er 74,7 mm mod en slag-
lengde pd 95 mm. Dette forhold mel-
lem boting og slaglengde kommer ogsd
til udtryk gennem drejningsmomentkur-
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Triwmph 2,5 PI
Saloon er Englands
farste familiesedan
med bepzinindsprojt-
ning.

ven, der nir sit hojdepunkt allerede ved
2000 omdr/min. Lucas indsprejtningssy-
stemet tager mere sigte pd foraget effekt
end pi fuldstzndig forbrending og god
akonomi.

Da tophastigheden ifolge fabrikkens
oplysninger er giet op til 177 km/t, er
bremserne blevet gjort mere effektive med
93/,” skivebremser pd forhjulene og kraf-
tigere hovedcylinder. Blandt de ydre ken-
detegn for denne model er hjulkapsler
udformet som imiterede magnesiumhjul.
Prisen bliver ca. kr. 43.235,~, hvilket —
bortset fra afgifterne — ikke virker uri-
meligt, da denne vogn i sine egenskaber
og sit udstyr ligger mellem de bedre al-
mindelige personvogne og Jaguar-klassen.




" Govdyear G 80O

Triumpt GT 6 er na
kommet i en ME. 11
wdgave. I det ydre
er der kun rmé for-
andringer, men der er
en uy baghinlsop-
hangning bestdende
af en owe tverlig-
gende bladfjeder vg
underliggende Iri-
angelarme med
reaktionsarme. Mo-
mentet averfares fra
differentialet til
baghjnlene med kar-
danaksier, der har
kardanled ved diffe-
rentialet og rotofleks
gummikoblinger

ved hinlene. Standard
dwkmontering er

radialdxzk. Motar-
effekien er sat op 1l
104 bt ved 3300
omdr|min, Elektrisk
oprarmel bagrude er
standardudstyy.

Prisen i Danmark
forventes at blive

£r. 38,406~

Nederst:

Triumph Vitesse
2 liter Mk 11

RENAULT

Der er nogle fa nyheder pd det bestiende
Renault-program. P4 Renault 4 har man
givet forhjulene si stort efterleb, at de
kan rette op efter sving uden hjelp fra
en speciel fijeder i tandstangstyrehuset.
Castervinklen er wndret fra 7° til 13°.
Koblingens udloserleje er blevet krafti-
gere, og sederne er monteret pd glide-
skinner med kuglelejer. R 4 leveres stadig
i en Luxe model med stilrorsstole og
gummigjordseder samt i en Export mo-
del med skumpolstrede, separate forstole
og sammenklappeligt bagsede.

Pi Renault 8 og 10 er der kraftigere
udleserleje og refleksfri polstring af for-

panelet. Pi Renault 16 har viskerne nu
to hastigheder, der er kommet to-tonet
horn og bagagerumsbelysning med selv-
stendig afbryder, hjulfelgene er gjort
kraftigere, og bremserne er forbedret med
sterre skivebremser pd forhjulene (254
mm) og starre belegningsareal (143 cm?2),
Som ekstraudstyr kan leveres elektrisk
drevet skydetag, der bnes og lukkes ved
tryk pd en knap. Samtlige vogne er rust-
beskyttet med Dinitrol, og der gives fem
&rs garanti mod gennemrustning, ndr vog-
nen sendes til eftersyn en gang drligt.

Priserne er folgende:

Repatltiaofiee S Smnami e kr. 17.062
Renanltid iExparpe U m s kr. 17.988
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Renault 4 Export m. soltag ... kr. 18.546

e e e o S A kr. 19.459
Renault 8 Automatic ......... kr. 22.098
PTar b b e e N el kr. 20.893
Renault 10 m. sovebeslag ... kr. 21.542
Renault 10 Automatic ......... k. 24.880
Renault 10 Aut, m. sovebesl. kr. 25.465
Renault 16 Super Luxe ......... kr. 28.274

Renault 16 Super Luxe m.

kunstleder og el. skydetagkr. 30.310
Renault 16 Grand Luxe ...... ke, 30.701
Eenaulte UGl s e kr. 34.909
Renault 16 TS m.

kunstleder og el. skydetagkr. 37.380

Mere om Renault 6
Efter udstillingen i Paris ved vi alt
om Renault 6, der forst frigives til eks-

port i sommeren 1969, Vi finder det
imidlertid rimeligt at komme med nr-
mere oplysninger allerede nu, da tanker-
ne om ny bil ofte spager i halve eller
hele ar, for beslutningen tages.

Der et her tale om en fornuftig brugs-
vogn med stor nyttevardi og god skono-
mi, Dauphine-Gordini motoren pd 38 hk
SAE eller 34 hk DIN ved 5000 omdr/
min er bygget sammen med en fuldsyn-
kroniseret fire-trins gearkasse og differen-
tialet, fra hvilket momentet overferes til
forhjulene gennem kardanaksler med ho-
mokinetiske led. Motoren med den hajt-
liggende knastaksel og de korte stad-
stenger kan tile at gd op pd ret store
omdrejningstal. Vognens tophastighed er
120 km/t, men man kan i tredje gear

E# snit gennem motor og transmission i Renault 6 — absolut og heldiguis ikke ukendte kompo-

nenier.

818




, P

gd op til 110 km/t. Vegtfordelingen er
56'% pi forhjulene og 44 % pi bag-
hjulene,

Hjulophangningerne svarer til de gvri-
ge Renault modeller med forhjulstrek
altsd tveerstillede korte og lange sving-
arme ved forhjulene og langsgiende
svingarme til baghjulene — i begge tilfzl-
de med torsionsaffjedring. Der benyttes
tromlebremser for og bag, og en regula-
torventil justerer bremsefordelingen mel-
lem for- og baghjul i forhold til vognens
gjeblikkelige vagtbelastning — med to
personer I vognen vil ca. 80 9% af brem-
seeffekten overferes ved forhjulene. Ra-
dialdek 135 < 330 er standardudstyr.

Karossetiet har fire dere plus en bag-
der. Bag bagsedet er der en bagageka-
pacitet pd 335 liter, og ndr bagsedet slds
frem og ned, har man en bagagekapacitet
pd 900 liter,

Der er gjort en del ud af udstyret
blandt andet med effektiv lydisolering.
Gulvet er beklzedt med et kunstfiberma-
teriale og formstebte gummimitter, og
selv mellem taget og loftbekledningen
er der en isolerende mdtte. Varmeappa-
ratet er ogsd i orden, da man f. eks. kan
sende varm luft til fodderne og kold Iuft
gennem defrosterspalterne. Ved ventila-
tionsanleggets bleser finder man en lille
nyhed: Hvis man ved hurtig kersel har
glemt at sli bleseren fra, slukkes denne
automatisk, ndr fartvinden gennem syste-
met overskrider blaserens maksimalef-
fekt.

Renanlt 6 ligner en
krydsning mellem R 4
og R 16, men wi
nermest betegnes som
en storre wdgave

af R 4.

Af udstyret skal nzvnes bernesikker-
hedsldse ved bagderene, ratlds, vind-
spejlsvasker og pakkehylde. Forlygterne
kan med vippeldse indstilles til stor bag-
vognsbelastning, gearstangen er anbragt
i forpanelet. Der er 12 volt el-anlzeg med
300 watt dynamo.

Dimensionerne er folgende: Langde
3850 mm, bredde 1540 mm, hgjde 1500
mm, akselafstand 2420 mm. Egenvagt
750 kg, nyttelast 370 kg, venderadius i
spor (mellem kantsten) 4,35 m, vende-
radius mellem mure 4,70 m.

Det ler tilgengelige bagagerum i Renault 6
Fan nesten tredobles i kapacitet, ndr bagsede!
slds frem og ned.

819




antl
rust

f t t . k §
80 HK (DIN) sportsmotor, dobbelt
overliggende knastaksler,
temperament som i en &gte
sportsvagn. Tophastighed over
160 km|t. Acceleration fra 0-80 kmit.
pé 8.7 sek. 5 personers luxues
komfort, 4 servoforsterkede

skivebremser, koreglede i overmal
- og s& koster den KUN:

28.496

excl lev.

Importer: Nordisk Fiat AlS, GI. Kege Landevej 78-80
2500 Kobenhavn-Valby, Telf. (01) 30 48 00
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Honda CB 330 kunne med rette beeve hetegnelsen Tonring/Sport, for den kan det hele. Udform-
ningen og detaljerne ey lige sd vellybiede som konstrubtionen, ndr man ser bort fra lygien, der
cgsd pd denne maskine er for lille og med for svag lysstyrée. Bag sidedwkslerne af plasiic er der
luftfilter og wveerktaj, sadelbetrwkket giver meget stor friktion, siledes at man sidder fast pé
maskinen ogsd wnder hird opbremsning, og motoren er fuldstendig olietws.

PROVE
HORSEL

MOGENS H. DAMKIER

HONDA
CB 350

Af en eller anden grund har mange men-
nesker accepteret den store forskel, der
kan veere pd biler — f. eks. en Jalta og en
Jaguar type E — medens en motorcykel
mi vare en motorcykel. Bevares, med lidt
forskel i konstruktionen og med forskel-

lige navne, men dog pé to hjul og derfor
altsi slet og ret en motorcykel, Disse
mennesker vil uvegerligt stejle en del
over prisen pd en Honda CB 350, for den
koster kr. 9.053,—, og det er temmelig
meget for en maskine pd 325 com, ndr
man slet og ret sammenligner volumen og
pris. Hvis man i stedet for Hondaens
36 hk i samme klasse vil ngjes med 29
hk, kan man for 7000 kroner fi en
Triumph T 90, og for kr. 9100, kan
man fa 42 hk 1 en Triumph Daytona,
I Hondaen fir man si fem gear og selv-
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starter samt forskellige raffinementer,
som englenderne ikke kan byde pd i den-
ne prisklasse. En Honda CB 350 er en
maskine for liebhavere og navnlig for
motorcyklister, der satter pris pd et fint
maskineri og pd en maskine med virkelig
fremragende koreegenskaber. Det bliver
altsd nzppe en maskine, man velger til
losningen af et dagligt transportproblem,
for det kan gores for en billigere anskaf-
felsespris, men for de virkelige entusia-
ster er den pengene verd.

Motoren

I det store og hele fglger motorkon-
struktionen de tidligere Honda motorer,
men der er selvfolgelig visse detailzn-
dringer. Den to-cylindrede motor er byg-
get sammen med en fem-trins gearkasse
i et felles krumtap-/gearkassehus, der er
deleligt efter en vandret linie. Krumtap-
huset tjener samtidig som oliesump (vdd-
sumpsmeoring), og for at forhindre olie-
stenk og olieskum i at blive slynget op
pd cylinderveggene i alt for rigelige
mengder er der under krumtapakslen an-
bragt en separatorplade, der ved kersel
pi ujzvn vej og under andre omstzndig-
heder forhindrer olien i at skvulpe op pd
krumtapslagene.

Krumtapakslen er lejret i tre rullelejer
og et sporkugleleje — sidstnxvnte yderst
i treksiden. Midt pd krumtapakslen mel-
lem de to midterste hovedlejer sidder et
kedehjul til knastakselkeeden, Plejlstzn-
gerne er lejret i nilelejer, og den flyden-
de stempelpind drejer i en glat boring —
en flydende stempelpind vil sige, at pin-
den kan dreje bide i stemplet og i plejl-
stangsejet. Stempelpinden er forsat 1,0
mm fra midtlinien for at aflaste det store
sidetryk, der opstdr umiddelbart efter
overste dedpunkt, hvor forbrendings-
trykket er storst — jo mere lodret plejl-
stangen stir disse fi grader efter top, des
mindre bliver sidetrykket.

De to letmetalcylindre er stobt i en
blok med indpressede foringer. Stempler-
ne kan leveres i fire overstorrelser med et
spring pd 0,25 mm, og nir man har boret
op til 1,0 mm, skifter man foringerne ud
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— altsd er der stor levetid i motoren, blot
man ikke mishandler den ved ukyndig
reparation.

Mellem de to cylindre er der en tunnel
til knastakselkzden. Til bagsiden af cy-
linderblokken boltes kadestrammeren,
der aktiveres af en fjeder og af olietryk-
ket. Strammeren bzrer bdde en farings-
rulle og en strammerrulle, og pd forsiden
af tunnelen er der en gummibekledt gli-
deskinne, der skal forhindre kaedeste.
Systemet gav for evrigt anledning til en
del spekulationer fra min side, for under
indkeringsperioden hertes en bankelyd,
der mindede meget stzrkt om en ventil
med for stort spillerum, men kun i tom-
gang. Blot omdrejningstallet blev foraget
lidt, forsvandt lyden totalt, og det viste
sig, at det var knastakselkeeden, der gav
lyd fra sig, men ved stigende omdrej-
ningstal (ca. 2500 omdr./min.) fik det
foregede olietryk indflydelse pd keaede-
strammeren — cn servicemeddelelse fra
fabrikken bekreftede denne teori.

Cylinderblokken og topstykket samles
over otte gennemgiende stagbolte, og —
hvad der er lidt uszdvanligt — man tager
knastakselhuset og topdekslet med i den-
ne samling. Nir topstykke og cylindre
skal efterspendes, har man altsi uden
videre otte lukkede kronemetrikker averst
pa motorblokken, og de er tilgengelige,
ndr man vipper tanken frem.

Knastakslen aktiverer de skritstillede
ventiler over vippearme monteret pa fire
ekscentriske vippearmsaksler. Indstilling
af ventilspillerummet sker ved at lesne en
kontramatrik (under sidedzkslerne pd
topstykket) og dreje akslen med en skrue-
tekker i den dertil indrettede keerv. Der
er naturligvis fire inspektionspropper be-
regnet for spgerbladet.

Da motoren er beregnet for store om-
drejningstal (over 10.000 omdr./min.),
ma ventilmekanismen vere sd let som mu-
lig, og derfor er vippearmene smedet
med I-profil i krommolybdenstil med
hirdmetal lagt pd tredefladerne. Tandin-
gens centrifugalregulator og de to afbry-
derkontakter drives direkte af knastaks-
len.




Motorens smoresyiten, dey 0gsd omfatter gearkassens hovedaksel. Tallene henviser 1il: 1) Vippe-
arm, 2) Knastabrelbedebjul, 3) Vippearmsaksel, 4) Olietryk til keedestrammer, 5) Enkeltvir-

kende stempelpumpe, 6) Centrifugalfilter.

Smeresystemet bestir af en enkeltvir-
kende stempelpumpe, der drives af en
plejlstang fra en ekscentrik pa koblingen,
og da udvekslingen mellem krumtapaksel
og kobling er 3,714:1, fir man med no-
genlunde normale pumpedimensioner en
reduktion i antallet af pumpeslag, men
dog ikke 1 samme milestok, som man
kender det fra snekkedrevne pumper.
Men oliepumpen har ogsd lidt at se til,
for den skal ogsd smere gearkassens ho-
vedaksel.

Selve smoresystemet er for si vidt lige-
til, men det omfattes af en mzngde ka-
naler i de forskellige stykker gods nej-
agtig som i en engesk maskine, Fra olie-
sumpen suges olien gennem en si op i
pumpen, hvorfra den trykkes ud i hajre
sidedacksel og ind i centrifugaloliefilteret
pd krumtapakslen. S3 var det selvfalgelig
en nerliggende og fristende mulighed at

sende olien videre ind gennem krumtap-
akslen, men de meget mrede konstrukts-
rer hos Honda spiller ikke 1 det lotteri,
hvor der med tiden kan optraede en risiko
i den sidste ende, sd derfor har man som
i en bilmotor et galleri, der forsyner de
midterste hovedlejer og sidelejerne samt
plejlstangslejerne med ensartet tryk, Fra
dette galleri gir to kanaler boret i krum-
taphusets gverste del og i cylinderblokken
op til knastaksellejerne og vippearmsaks-
lerne, en anden forgrening gir til knast-
akselkzedestrammeren, og endnu en for-
grening gr til gearkassens hovedaksel,
Forlagsakslen smeres ved stenksmering.

Lige si omhyggeligt er motorens udluft-
ning udformet, skent denne motor i sd
henseende byder pd langt mindre proble-
mer end andre twin-motorer af andet fa-
brikat. Honda hat nemlig — i det mindste
i vore gjne — indlagt sig uvisnelig hader
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ved at tznke og at regne pd egen hdnd,
idet man har frigjort de to cylindres tak-
ter fra det geometriske menster for i
hejere grad at beskaeftige sig med kraf-
ter, reaktioner og afbalanceringsproble-
mer. Det er ikke noget nyt for netop den-
ne motor, for Honda har hele tiden ladet
de to stempler arbejde mod hinanden si-
ledes, at det ene stempel var i top, nir det
andet var i bund, ganske som i en to-
cylindret to-takter. I en to-cylindret paral-
lel fire-takter kan man pd den mide umu-
ligt f4 en forbreendingstakt for hver 360°
krumtapdrejning, men man fir cn bedre
afbalancering, idet man navnlig fir redu-
ceret ubalancen fra andenordenskrafter-
ne. Vi har tidligere behandlet dette emne
indgdende, men det skal ganske kort gen-
tages, at man ved afbalancering af en
motor med en enkelt eller to parallelle
cylindre ikke kan finde en endegyldig
faktor for afbalanceringen ved everste og
nederste dedpunkt, hvor stemplet ikke
beveger sig med samme distance i for-
hold til krumtapvinklen. Nir de to stemp-
ler i en almindelig twin folges 1 den op-
og nedadglende bevaegelse, fir man til-
svarende store andenordenskrafter, der
forplanter sig som vibrationer 1 maskinen,
men nir man lader de to stempler arbejde
mod hinanden som i en to-takter, fir man
de halve, og modsat rettede vaerdier, hvil-
ket giver langt mindre vibrationer. Til
gengzld fir man ikke de regelmessige
og geometrisk symmetriske forbrandings-
impulser, men da omdrejningstallet ved
tomgang ligger i nmrheden af 1500
omdr./min., skal man have et ualminde-
lig folsomt are for at opfatte denne lille
og underordnede markveerdighed — jeg
mener selv at have et ret falsomt og tre-
net @re overfor motorer, men jeg kan
med min bedste vilje ilke opfatte nogen
uregelmessighed. Derimod kan jeg kon-
statere, at vibrationerne i maskinen er
yderst beherskede.

Fra krumtapakslen overferes momentet
til koblingen gennem tandhjul (dobbel-
te), og koblingen er udformet som en al-
mindelig vid flerpladekobling pd gear-
kassens hovedaksel, Gearkassen er ogsd
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ret ortodoks, hlot skal det bemeerkes, at
der er fem udvekslingsforhold, og skifte-
kulissen er cylindrisk med tre skiftegafler.
Momentet overfares til baghjulet fra for-
lagsakslen gennem kadehjul og en uind-
kapslet kade, hvilket stort set er den ene-
ste indvending, vi har mod denne ma-
skine. Efter 1200 km var der pd matoren
ikke si meget som en fedtplet, men fzl-
gen pi baghjulet var tilstenket af kade-
fedt. Det gor ikke si meget, men den
uindkapslede kade skal med meget hyp-
pige mellemrum reases og smares (ind-
smeltes i fedt), og det har nu aldrig va-
ret noget oprivende morsomt arbejde.

Motorens tilbeher bestir af en veksel-
stramgenerator med meerker til ventil- og
tendingsindstilling, en ensretter monteret
som en enhed til hurtig afmontering, og
ogsd de to tendspoler er monteret som en
enhedsblok. Selvstarteren er en ganske
almindelig el-motor, der giver foreget
moment gennem et planetgear med et
kedehjul pi den nedgearede udgang.
Kzdehjulet trakker over en kxde et med-
bringerarrangement af samme konstruk-
tion som et frileb monteret i koblingen.
Starteren aktiveres over et rele udformet
som en solonoid, hvilket vil sige en elek-
tromagnetisk spole, der med tilsluttet
stram aktiverer et anker, pd hvilket en
kontakt er anbragt. Markeligt nok har
der aldrig veret noget i vejen med start-
releet pi de tidligere Honda-modeller —
bortset fra undtagelser — men alligevel
har man fremstillet et nyt rele, der om-
gdende er gdet i stykker — uden undtagel-
ser. Hvorfor og hvordan sker sidan noget
i grunden? Indtil nye og bedre relxer
kommer frem, sker der ikke noget ved
det, for motoren er uhyre let at starte pd
den almindelige kickstarter.

Der er to karburatorer af en type, som
minder om S.U. Begge karburatorer er
monteret i gummi til begge sider, hvilket
vil sige, at der er en solid gummibesning
mellem motorens indsugning og karbura-
torén blandt andet af hensyn til varme-
isolering, og mellem karburator og luft-
filter er der ogsd gummi,




Al S e b S P T et

Et snit gennem karburgtoren.
Tallene henviser til: 1) Lufi-
indtag, 2) forsnzuring (ven-
turi), 3) gasspizld, 4) va-
cunmstempel, 5) fieder, 6}
primer forsnaveing, 7) pri-
mey hoveddyse, 8) kanal il
9) tomgangsdyse, 10) tom-
gangiluftdyse, 11)  tom-
gangskanal, 12) wdlignings-
kanal (bypass), »Luftskraeny
13) er ikke wvist pd denne
illustration, men det skal be-
merkes, ar denne regule-
ringsskrue vegulerer meng-
den af emnlsion — henzin fra
tomgangsdysen blandet med
luft fra tomgangsdysen — og
derfor bliver blandingen fe-
dere, ndr skruen skrues ud,
og magere, nar skruen skru-
ves ind. 14) primeersystemers
emulsionsror, 15) primer
luftdyse, 16) sekunder ho-
veddyse, 17) sekundersyste-
mets emulsionsror, 18) se-
Eundersysiemets luftdyse,
19) ndl, 20) benzintilgang
fra tank, 21) ndleventil, 22)
venttlndl, 23) svommerhui,
24) svammer, 25) 1vammer-
arm, 26) chokerspield, 27)
ventilplade, der dbmer ved
undertrykket i opvarmnings-
perieden, 28) chokerbindiag
(files for begge karburaio-
yer).

Den benyttede karburatortype er en
nzrmere omtale vard, da den i princip-
pet ikke ligner nogen anden karburator.
Nermest kommer en Zenith Stromberg
karburator, fordi et stempel danner den
primzre forsnzvring, og stemplet bevz-
ges ved motorens undertryk siledes, at
indsugningsluftens  gennemstromnings-
hastighed bliver konstant (som det ogsd
kendes fra S.U.-karburatoren). Stemplet
forskydes ved hjzlp af en fjeder, der
presser mod bundstillingen, og en mem-
bran, der danner et vacuumkammer. Lige-
som pd Stromberg-karburatoren er der
ogsd centralsvemmer, der holder »svem-
merhgjden« — dvs. benzinstanden om-
kring strileraret — konstant ogsi under
opbremsning og hird acceleration.

I stemplet er der monteret en konisk
ndl, der afpasser benzinmzngden i det
strdleror, der beregnes som sekundatsy-
stemet. Der er nemlig tre systemer i den-
ne karburator: et almindeligt tomgangs-
system med en luftskrue til regulering af
blandingsforholdet, et primarsystem be-
stiende af en benzindyse, en luftdyse og
et kompensatorrer, og sckundzrsystemet,
der ligeledes bestir af benzindyse, luft-
dyse, kompensatorrer og desuden den
koniske nal.

For at forstd denne karburators funk-
tion skal man blot tenke pd en alminde-
lig 8.U.-karburator og pi motorens om-
drejningstal, der varierer fra ca, 1500
omdr./min, i tomgang til ca. 12.000
omdr./min. under kortvarige perioder i

825




forbindelse med sportskersel (normalt
ikkke over 10.500 omdr./min.). Hvis man
benyttede det almindelige S.U.-system,
skulle man have en meget precis afmi-
ling af benzinmengden i forhold til den
konstante [uftstrom indenfor et meget
stort omride, og man ger da i stedet det,
at man foruden det almindelige tom-
gangssystem har et primzrsystem, der af-
giver en konstant mmngde benzin eller
mere korrekt emulsion, eftersom benzinen
ved hjelp af luftdysen og emulsionstaret
er blandet med luft. Man kan sige, at
dette primarsystem tager det almindelige
slzb, men da luftstrammen er konstant,
vil der ogsd blive afgivet en konstant
mangde benzin og altsd for lidt benzin
ved stigende omdrejningstal. Her trader
sekundaersystemet si hjzlpende til og til-
passer benzinmangden ved hjelp af den
koniske ndl. Luft- og benzindyser er di-
mensioneret pd en sidan mide, at de tre
systemer til en vis grad overlapper hin-
anden.

Stel, hjulophzngninger og hjul

Stelkonstruktionen er ganske serpre-
get, for den bestir af et overliggende,
forgrenet stelror, der Jigesom en triangu-
lzer forsterkning til kronhovedet er frem-
stillet som firkantede ror af semsvejset
plade, der ligger som et omslag om kron-
hovedet. Det forreste stelrer og de to ror
under motoren er almindelige runde rar,
og sadelroret bag motoren er fremstillet
af semsvejset plade. Selvfmlgelig en glim-
rende kombination af firkantede og runde
ror med modstand overfor bukning og
vridning, hvor man har mest brug for
disse egenskaber.

Til det brostykke, der forbinder den
bageste rorforgrening, er sadlen hzngs-
let, og nir man med et lille hindtag ud-
loser en lds, kan sadlen vippes tilbage,
hvorefter akkumulator og ensretter er til-
gengelig,

Tanken er selvfelgelig gummimonte-
ret, men de forreste beslag tjener som
hengsel, og den bageste gummipude tje-
ner tillige som lds. Man kan frigere tan-
ken bagtil og vippe den frem, hvorefter
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man har fri adgang til toppen af moto-
ren ved efterspending.

Forhjulet er ophangt i en teleskopgaf-
tel af almindelig konstruktion, men man
bemarker en lille detalje ved styrets mon-
tering, Beslagene til styret er ikke udfor-
met direkte { gaflens overste brostykke,
hvilket er almindelig praksis. Styrets un-
derste beslag ender i en bolt, der i en
gummibesning er monteret 1 det gverste
brostykke. Gummibesningen er lidt len-
gere end godset, og ndr beslaget spendes
fast ved hjzlp af metrik med stor under-
lagsskive, bliver gummibgsningen let ten-
deformet og giver tilstrekkelig fast mon-
tering, medens den samtidig holder en
del vibrationer og rystelser borte fra sty-
ret, der naturligvis ikke har nogen fjed-
rende virkning i forhold til forgaflen —
en lille detalje, man har lint fra BMW.

Baghjulet er ophangt i en svinggaffel
affjedret af to fjederben, der i denne
model indeholder gassteddempere, der
ikke danner skum i daemperolien ved
langvarig karsel pd ujevn vej, hvilket var
en svaghed pd de tidligere modeller.

Hjulene folger japansk praksis med
store letmetalnav, 1 hvilke er indpresset
stilforinger i bremsetromlerne, Bremse-
bakkerne er monteret midt i navet si-
ledes, at man fir ensartet varmefordeling
til begge sider, forhjulet er monteret med
to selvlorsterkende sko, og baghjulsnavet
er gjort fri af kedehjulet.

Skermene er forkromede, og foruden
det almindelige stativ er maskinen mon-
teret med stetteben. Lodhvilerne er
haxngslede og fjederbelastede, hvis man
skulle fi en fodhviler 1 korebanen i et
skarpt sving, men jeg kunne konstatere,
at dette kun vil f& praktisk betydning,
hvis man kommer i udskridning pd en
grusvej eller lignende friktionsfattig be-
legning, og sd er det selvfglgelig udmer-
ket, at situationen ikke yderligere kompli-
ceres af en fodhviler i vejen.

Funktioner og kereegenskaber
Motoren starter uhyre let, hvad enten

man bruger den elektriske start eller kick-

starteren. Chokeren kan omgiende swmttes




ud af funktion, men for at fa lidt varme
pd tendrerene gor man klogt i at varme
motoren lidt op, inden man karer.

Korestillingen er fortreffelig, og man
kan frit vaelge mellem et lavt og et noget
hojere styr ved keb af maskinen. Den
provekorte maskine var monteret med ct
lavt og ret smalt styr, der gav en fortref-
felig karestilling, uden at kroppens vagt
i for udpreeget grad hviler pd armene, og
uden at man skal beje nakken kramp-
agtigt tilbage for at kunne se tilstrekke-
lig langt frem.

Speedometer og omdrejningstaller er
lette at aflese, og i speedometeret er ind-
bygget en gran kontrollampe for frigear.
Gearskiftet er let og perfekt med passen-
de skiftebevegelse, og frigearstillingen er
klart markeret og let at finde. Koblingen
skal man derimod vanne sig lidt til, for
den er tilbojelig til at glide, hvis man
kobler for langsomt til under en accele-
ration. Man skal faktisk koble ret hurtigt

Stelkonstruktionen er sa&r-
. preeget, fordi 1 og 3 er frem-
R stillet i presser plade, me-
@ dens rarene 4 og 5 samit tra-
) . 7
# versen G er fremstillet af
rande ror, Pladekonsirukiio-
nen' 1 ligger som et somsvej

ret omilag om kronhovedet
2

til uden starre motorbelastning, og forst
nir hindtaget er i hvilestilling, skal man
give gas. Man indstiller hurtigt sine han-
der til at udfere den rette tilkobling helt
automatisk, men kraftigere koblingsfjedre
var en gevinst.

Under fuld acceleration er der intet
markverdigt ved koblingen, og den lille
skavank skyldes gjensynligt, at olielaget
mellem pladerne ved bestemte omdrej-
ningstal nedbrydes for langsomt.

Motoren har fict en god indkering fra
fabrikken, og i indkeringsvejledningen
kan man lzse, at man de farste 1000 km
ikke 1 noget gear ber gi op over 80 %
af tophastigheden i det pigzldende gear.
Da man samtidig opgiver maskinens top-
hastighed i femte gear til 170 km/t, skul-
le man altsd kunne tillade sig at gi op til
136 km/t, men jeg tog lidt merc beske-
dent pd det i starten og gik langsomt frem
og fortsatte pd denne mide efter indke-
ringsperioden, indtil tophastighed blev
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Knastakslens strammer indehol-
der bide en forings- og en span-
derulle. Der Fkommer olietryk
ved kanalen 1, og dette forisami-
ter i kanalen 2 i kedestramme-
ren, hvor det sammen med fie-
deren 3 pavirker stempler 4, der
trykker rullen 5 ind mod k-
den 6.

ndet, men si bliver man ogsi belonnet
for sin omhu i en txt og villig motor
uden mekaniske mislyde.

Motorens effektive middeltryk er 9,5
ato, og man kan ikke beskylde den for at
vere lydles i sin fremferd. Nir man i
byen kerer med beskeden hastighed og
lav motorbelastning, er stajen ikke gene-
rende for omgivelserne, men ndr man
accelererer eller korer ved storre hastig-
heder, foregdr det ingenlunde lydlast —
mon der i grunden ville ske noget ved,
at man tog et par hestekrefter fra moto-
ren og til gengeld dempede udblesnin-
gen lidt mere?

Man har nemlig hestekrafter nok, og
tilmed en absolut civiliseret drejnings-
momentkurve, der nok har et lidt maerke-
ligt forleb ved at falde mellem 4.000 og
5.200 omdr./min. for derefter at stige til
sit maksimum omkring 9.000 omdr./min.
Det afgorende er imidlertid, at man har
moment nok til sin riddighed, og moto-
rens karakter er si helt anderledes end
250 cem modellen. Sidstnzvate vil nem-
lig absolut ikke op i hastighed, hvis man
skifter til hejere gear ved for lavt om-
drejningstal, men CB 350 kan f. eks. gd
ved 70 kmy/t i topgear og accelerere der-
fra til tophastighed, og ved 70 km/t i
topgear ligger man endda i drejnings-
momentkurvens svageste omrdde pd 2,0
kpm (ved 5.000 omdr./min. ligger man
med CB 250 pd under 1,5 kpm.). Da
man har fem udvekslingsforhold i gear-
kassen, giver kerslen derfor ingen pro-
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prastationer

Savel accelerationsevne som tophastighed
athenger naturligvis af rytterens veegt, hejde
og pakladning, styrets bredde og karestil-
ling. For nedenstdende resultater geelder fol-
gende: Ryttervagt i fuldt udstyr 87 kg, hejde
uden styrthjelm 184 cm, lgstsiddende leeder-
dragt, smalt styr.

Ved fuld acceleration lafter maskinen forhju-
let ret meerkbart i forste gear. Under maksi-
mal acceleration betaler det sig ikke at dreje
motoren op i omdrejningstzllerens rede om-
rade, da gearskiftningerne med fordel fore-
tages omkring 10.000 omdr./min. Det rede
omrade kan kun benyttes under konkurrence-
karsel, hvor det inden f. eks. et skarpt sving
ikke hetaler sig at skifte op i gear umiddel-
bart fer opbremsning og nedskiftning.

accelerationsevne

0- 60 km/t

3,7 sekunder

0- 80 km/t 5,8 sekunder

0-100 km/t 8,6 sekunder

0-120 km/t 14,8 sekunder

0-400 m 16,0 sekunder

Tophastighed normal kerestilling 144 km/t,
liggende stilling 153 km/t.

Maskinen gar ubesveeret 120 km/t i kraftig
modvind.

Bedst egnet benzin: Oktantal 98.




blemer, og man har altid et rigeligt kratt-
overskud til sin ridighed. Eksempelvis
kan man 1 fjerde gear gd op til 140 km/t,
og omkring 85 km/t kan man gi ned i
tredje gear, der sd traekker op til ca. 110
km/t. Udnyttet med fornuft giver den
gode accelerationsevne en ekstra sikker-
hed ved overhaling og lignende situatio-
ner.

Kareegenskaberne er 1 ovrigt helt for-
treffelige — man er som stsbt sammen
med denne maskine, og der er ikke den

specifikationer

fierneste tendens til gyngen eller kantning
ved hurtig kersel gennem svingene. Ba-
lancen er helt fremragende, og endnu en
gang ser man det indlysende rigtige 1, at
de to hjulaksler og krumtapakslen ligger
nejagtig pd linie, ndr maskinen er nor-
malt belastei, for derved kommer hjule-
nes og motorens gyroskopkrefter til at
arbejde i samme plan. Da styringen til-
lige er let og naturlig, kan man bogstave-
lig talt holde stille pd maskinen uden at
sette en fod til jorden.

N U A P e e P T e e T s R e S e I S T e T ey R e L el

Fabrikant: Honda Motor Co., Ltd., 5,5-chrome,
Yaesu, Chuo-Ku, Takio.

Importer: Skjold Petersen, Vodroffsvej 56,
Kebenhavn V.

Motar: To-cylindret, overliggende knastaksel,
boring 64,0 mm, slagleengde 50,6 mm, slag-
volumen 325 ccm. Kompressionsforhold
9,5:1, maksimal motoreffekt 36 hk ved
10.500 omdr./min. Smeresystem: vadsump
med centrifugalfilter.

Transmission: Motor til kobling: tandhjul
3,714:1. Kobling: flerplade i oliebad. Antal
gear: fem. Skiftemekanisme: fodpedal i
venstre side. Udvekslingsforhold i gear-
kasse: 1. gear 2,353:1, 2. gear 1,636:1,
3. gear 1,269:1, 4. gear 1,036:1, 5. gear
0,9:1. Gearkasse til baghjul: kesede med
halvskeerm 2,25:1, Deeksterrelse for 3,00-
18, bag: 3,50-18 (4 PR).

Stelkonstruktion:
firkantede rar.

Lukket rorstel, runde og

Hjulophzengning: forhjul: teleskopgaffel, bag-
hjul: svinggaffel (gasdeempere).

Stativ: i midten samt statteben.

Bagsede: Twinsadel.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 4,0 liter
pa reserve.

Oliesump rummer 2,0 liter, ved udskiftning
1,7 liter.

Bremser: 210 mm tromlediameter. Forhjul
med to selvforsteerkende sko.

Elektrisk anlzeg. 12 volt. Ampéretimer pé ak-
kumulator: 12, Dynamo: vekselstram. Tan-
ding: batteri. Teendrer: NGK B-7ES. Lade-
kontrol: ingen.

Udstyr: El-start, speedometer, omdrejnings-
teller, styrlas, veerktej. Frigearindikator og
kontrol for fjernlys.

Dimensioner: Akselafstand 1320 mm. Sadel-
hojde 800 mm. Fri hsjde fra jorden 150
mm. Styrets bredde 610 mm. Egenvegt
160 kg, optanket og kareklar.

Tophastighed: 144/153 km/t (se »Prestatio-
ner«).

Pris: Kr. 9.054,— inkl. afgifter.

Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,3-0,4 mm. For-
teending indstilles med stroposkop i for-
hold til meerker pa& generatorrotor.
Elektrodeafstand i teendrer 0,7-0,8 mm.

Karburator: KEIHIN CV, 2 stk. Dyser 60-115.
Kompensatorrer 0,52 (sekundeersystem
0,6¢2). Stralerar (til nal) 2,6:<2,8 r. Nal
2,595, 3° 30°. Spjeld 12° - 1,0 mm. Tom-
gangsdyse 38, luftdyser 50 (tomgang 90,
tomgangsskruen &bnes ca. % fulde om-
drejninger.

Ventiler: Indsugning 0,05 mm, udblesning
0,10 mm (ved kold motor).

Dzktryk: Forhjul 26 p.s.i., baghjul 29 p.s.i.

NB! Pas pa trykfejl i instruktionsbogen.

#
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Tyngdepunktet ligger ogsd rigtigt si-
ledes, at man har fuld retningsstabilitet
og alligevel glimrende styrefglsomhed pd
en snoet vej. Bide affjedring og demp-
ning er absolut tilfredsstillende, og den
ret hirde affjedring af forgaflen giver in-
gen problemer ved kersel pd betonvej
eller ved andre tveergiende ujevoheder.
Bremserne er fortrinlige og velafstemte
med beskedent aktiveringstryk pd bremse-
grebet ved normale opbremsninger, me-
dens der ved opbremsning i nerheden af
blokeringsgraensen kreves et si kraftigt
aktiveringstryk, at man ikke pd vdd vej
uforvarende kan komme til at blokere sit
forhjul,

Man kunne enske sig en lidt sterre
benzintank, da hovedbeholdningen kun
er pd ca. 8,5 liter, medens der er ca. 4,0
liter pd reserven, der naturligvis altid vil
bringe kereren frem til en benzinstation,
men man vil uvegerligt komme til at
tanke lidt oftere end egentlig nedvendigt,
med mindre man noje merker sig kilo-
meterstanden, ndr man gir over pi reser-
ven. Benzingkonomien er nemlig ikke
serlig fremragende, fordi man kerer for-
holdsvis hurtigt pd denne maskine, og
man lader ikke motoren slazbe i for hajt
gear. Det specifikke forbrug pi mellem
200 og 250 gram pr. hestekrafttime er
ikke galt, men det gennemsnitlige forbrug
svarede til 17,2 km pr. liter ved blandet
korsel.

Den af fabrikken angivne tophastighed
kan absolut ikke nis af wet stort brad
som jeg, men ndr man i normal kerestil-
ling uden vanskelighed kan kere 140
km/t (blot der ikke er for kraftig mod-
vind), vil de fleste have kraftoverskud
nok, da man pd langturskersel har det
behageligst ved hastigheder under 120
km/t. Man kan imidlertid ogsd pd en lille
bivej lunte stilferdigt af sted i yderst
moderat tempo, uden at dette giver kom-
plikationer med ustandselige gearskift-
ninger eller tilsalede tendrer.

Honda CB 350 efterlader derfor et
indtryk af en maskine, der kan det hele:
man bliver simpelt hen i godt humor af
at kere den, man nzrer absolut tillid til
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bide konstruktion og kvalitet, og man
kan glede sig ved at se pd den smukke
udformning. Simpelt hen en usedvanlig
vellykket motorcykel i serklasse.
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MOTORENS OMDREJNINGSTAL (3¢ 1000)

Kurver for hestebrafier, dreiningsmoment og
specifikr brendstofforbrug.

— Frk. Svensson, hvorfor skal De altid komme,
ndr jeg prover ai tage patienternes puls,




INTERNATIONAL BILSPORT

Sportsvogns-VM 1968 til Ford

I en billedtekst i sidste nummer af SM]
bibragte vi vore lzsere den opfattelse, at
Porsche med sejren i Zeltweg-lobet var
sikker pd drets sportsvognsmesterskab. I
skyndingen var det blevet overset, at det
astrigske leb streekker sig over vasentlig
kortere distance end det normale mini-
mum for VM-leb, og detfor kun giver
halvt si mange point for placeringerne.
Med forstepladsen her sikrede Porsche
sig altsi kun 414 points, og sammen med

Starten pd Le Mans
med tre af de
deltagende Porsche
908 i spidsen.

andenpladsen pd Le Mans giver det et
totalpoint-tal pd 6714, Da det imidlertid
kun er de 5 bedste resultater, der tzller,
mitte Porsche najes med 42 points (for-
stepladser pd Daytona, Sebring og Niir-
burgring og i Targa Florio samt 6 points
for en af de 5 andenpladser).

Det var ikke nok til at sli Ford, der
med Le Mans-sejren ganske vist kun kom
op pd ialt 51 points; til gengeld havde
man 5 »hele« forstepladser, altsd ialt 45
points (BOAC 500, Monza, Spa, Wat-
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Matia's enlige 3-liters prototype, der tegnede sig for en af lobets store overraskelier. Efter meve
end 20 timers fortreffelig korsel mitte den adgd efter cn punkiering pd et tidspunkt, da den 1F

pd andenpladsen,

kins Glen og Le Mans). Det er vard at
notere, at samtlige resultater er opndet
af englenderen John Wyer's GT-40 mo-
deller, altsi ikke af et fabrikshold.

Fra Ford og Porsche er der et langt
spring til de evrige VM-deltagere. Alfa-
Romeo sikrede sig trediepladsen med
1514, points, Alpine-Renanlt, Howmel og
Chevrolet tik hver 4 points, Ferrari 2 og
Lola-Chevrolet 1.

En VM-vogns anatomi
Fords VM-sejr vil nok af nogle blive
benyttet som argument for de amerikan-
ske bilers fortreeffelighed, og som modbe-
vis overfor den gamle pdstand om Euro-
pas dominerende rolle indenfor bilspor-
ten. At betegne Ford GT-40 som en
pamerikansk« vogn mi dog nok kaldes
en sandhed med modifikationer. Det mest
amerikanske er V-8 motoren, men selv
her har englenderne haft en finger med
1 spillet, idet de nyeste topstykker er kon-
strueret af Harry Weslake, der tidligere
bl. a. har arbejdet for Jaguar og BMC.
Chassiset er i et vist omfang blevet til
ved samarbejde mellem Ford's amerikan-
ske teknikerstab og engelske eksperter,
men konstruktionen stetter sig i forste
rekke pd engelske erfaringer.

Blandt vognens vitale komponenter vi-
ser det sig, at dekkene er amerikanske
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(Lirestone), bremserne engelske (Girl-
ing), steddemperne hollandske (Koni),
gearkassen tysk (ZF), karburatorerne ita-
lienske (Weber) og lygtetne franske (Ci-
bié).

Nar dertil legges, at John Wyer’s en-
gelske racerstald teeller kerere af adskil-
lige nationaliteter — vindervognen pd Le
Mans kortes sdledes af en belgisk og en
mexikansk kerer — bliver baggrunden
for VM-vognen ret sd international. Det
er der ingen grund til at beklage; tvaert-
imod kan det opfattes som et sympatisk
trek, ikke mindst pd baggrund af de se-
neste olympiadeugers hysteriske opgejling
af de nationale felelser.

Komponenter pa Le Mans
Ideen med at »dissekere« Ford GT-40
kan fares videre til de evrige af irets
54 deltagende vogne. Det er ofte, og med
rette, pistdet, at bilsportens fornemste op-
gave, teknisk set, er at tjene som »rul-
lende prevestand« for tekniske nyskabel-
ser, Derfor kan det miske vere interes-
sant nok at se, hvilke firmaer, der gen-
nem leverance af komponenter til de del-
tagende vogne, drager nytte af de erfarin-
ger, der kan opnds pd denne mide.

Som nzvnt i artiklen andetsteds i det-
te nummer har specielt Le Mans lobet
spillet en vasentlig rolle for jodlygter-




Det koster en formue at
rigge en international rallyvinder til.
Og man fedter ikke med tingene.
Slet ikke med tendrerene.

Man bruger Autolite.
Den slags, De far for ca. 7 kroner.

Ford Cortina Lotus — nyeste vinder
af mesterskaber i RAC World Rally
«— kerer med tendrer fra Autolite.
Ford smtrer Autolite tzndrer i alle
vogne,

Der er ogsa Aurolite tzndrer tl den
voan, De kerer.

Hvad er det, der er si specielt ved
Autolite? Jo: Forbrandingen renser
clektroden. Hver gang! Tandraret er
som nyt for tusinder af kilometer.
Bedre start. Mere motorkraft, Mindre
benzinforbrug. Alt takker vare Auto-
lite Powertip tendrer. Ca. 7 kr. pr. stk.

Autolite ®
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nes udvikling. En ikke ringe del af lobet
keres 1 morke, og i dr, da lebet var flyt-
tet fra sommerménederne til slutningen
af september, var dette forhold yderlige-
re skarpet. Det er nok ingen tilfzldig-
hed, at de to franske fabrikker, SEIX
Marchal og Cikié, der forst drog nytte
af erfaringerne fra 24-timerslobet, i 4t
dominerede billedet, idet de hver havde
leveret lygter til 23 vogne, De deltagen-
de Alfa-Romeo vogne benyttede Carello
jodlygter, og de resterende 4 vogne hav-
de monteret Lzzm.r-ﬂdﬂyr.

Blandt tendrersfabrikkerne  havde
Bosch leveret til 17 vogne (heriblandt
Porsche og Alfa-Romeo), SEV-Marchal
til 16, Champion til 11 (bl a. Alpine-
Renault) og Awtolite til 7 (bl.a. Ford
GT-40).

Trods indsprajtningsystemernes frem-
march holdt karburatoren talmeessigt
skansen. 22 af de deltagende vogne be-
nyttede Weber-karburatorer (heriblandt
Ford, Ferrari og Alpine), mens Lucas-
benzinindsprajtning benyttedes pd 11 vog-
ne (bl.a. Matra og Alfa-Romeo) og
Bosch indsprejtning pd 9 (Porsche).

Af bremseudstyret havde ATE leveret
til 25 vogne (bl. a. Porsche, Alfa-Romeo
og Alpine), Girling til 21 (bl.a. Ford
og Matra), mens Dunlop, der i Jaguar's
glansperiode benyttede netop Le Mans
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til udvikling af de farste bil-skivebrem-
ser, i dr kun var reprasenteret pi 3 af
de deltagende Ferrati-vogne.

For steddempernes vedkommende teg-
nede Koni sig for 22 deltagere (Ford,
Ferrari m. fl.), Bilstein 14 (Porsche),
Armstrong 6 (Matra, Healey), Aliguant
6 (Alpine) og de Carbon 4 (Alpine-
Renault 3000).

Endelig, og ikke mindst vigtigt, dak-
kene: Her kunne Firestone score den re-
klamegevinst, det altid er at lezgge dek
til den vindende vogn; 5 af de gvrige
vogne benyttede samme fabrikat. Good-
Year havde leveret dak til 12 vogne,
Michelin til 4 (Alpine-Renault 3000),
mens resten af deltagerne (32) kerte pd
Dunlop, der ene af de 4 firmaer har et
komplet racerdek-program, ogsd til de
mindre vognklasser.

De franske vogne i Le Mans
De franske triumfer i landets mest be-
romte lob ligger snart langt tilbage. I
adskillige 4r har de franske deltagere
mittet Jadet sig neje med refulde, men
mindre opsigtsvaekkende, forstepladser i
de sikaldte index-konkurrencer, hvor der
tages hensyn til motorsterrelse og benzin-
forbrug.

I dr s man for en gangs skyld et
storre opbud af franske vogne, ogsd i

Vindervognen, Lucien
Bianchi og Pedro
Rodriguez’ Ford

GT 40 under et
pit-stop.




Alfa-Romed's 2-liters tipo 33, der besatle 4. og 5. pladsen,

den store prototype-klasse, hvor de skul-
le have mulighed for at opnd placerin-
ger i det samlede resultat. De starste for-
ventninger knyttedes til de 4 deltagende
Alpine-Renanit prototyper med 3-liters
Gordini V-8 motor. Den enlige Matra
(kert af Servoz-Gavin og Pescarolo) hav-
de meget fine traningstider og kvalifi-
cerede sig til 5. startposition, men de
frrreste regnede med at vognen, med en
noget neddempet udgave af fabrikkens
formel-1 motor. ville holde lobet igen-
nem.

Alligevel blev det Matra, der tegnede
sig for lgbets miske storste overraskelse.
Da en trediedel af lobet var kort, 13 den
pd andenpladsen, og trods hdrd konkur-
rence holdt den positionen til mindre end
4 timer for lebets slutning. Ved overkar-
sel af dele fra en forulykket Alpine-pro-
totype punkterede det ene forhjul, og
vognen korte i depot. Da den skulle star-
te igen viste det sig, at vibrationer under
korsel pd det punkterede hjul havde for-
drsaget en defekt i det elektriske system,
og det blev denne fejl, der afgjorde lo-
bet for Matra's vedkommende.

Den eneste af de deltagende franske 3
liters vogne, der gennemferte var en
Alpine, kert af De Cortanze/Jean Vina-
tier, der sluttede pd en ottendeplads.

Matra havde tidligere betegnet delta-
gelsen i drets lob som en »generalprove,

der skal bane vejen for en mere om-
fattende deltagelse neste dr. Med dette
irs overraskende prastation I erindring
kan man se frem hertil med en vis span-

ding.

Hill, Stewart eller Hulme

Arets opger i kerernes VM har ikke sav-
net spending. Arets sidste GP-lob er
kort, ndr dette nummer af SM] udkom-
mer (Mexico 3/11) men af tekniske
grunde kan vi desvarre ikke nd at fa re-
sultatet med. De to nordamerikanske lab
gav ikke nogen af kererne si stort for-
spring, at det kunne afgere, hvem der
skulle have titlen: tvaertimod stod tre
muligheder dbne for det afsluttende lob
i Mexico.

Sidste &rs mester, Denis Hulme kom
med forstepladsen i Canadas GP points-
massigt pi hejde med Grabam Hill.
USA’s GP gav Jackie Siewart si mange
points, at ogs han har muligheder for at
fi titlen, samtidig med at Hill med sin
andenplads atter tog feringen i det sam-
lede resultat. Hulme gennemforte ikke
labet.

For Mexico’s GP var stillingen mellem

de tre VM-kandidater:
Graham-Hill (Lotus-Ford) 39 points
Jackie Stewart (Matra-Ford) 36 points
Denis Hulme (McLaren-Ford) 33 points
(resultatlister i gvrigt side 846).
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Jyllandsringen 29/9

Lebets hojdepunkt var som sedvanligt de
store standardvogne, over 1300 cc gr5.
Den meget hurtige englander Roy Pier-
point i en lige sd hurtig Ford Falcon, do-
minerede klassen helt. Sven Engsttem t
Porsche kunne intet stille op, til trods
for at han vandt starten i begge heat. I
sidste heat blev han endda kun nummer
fire, efter at veere blevet overhalet af Age
Buck Larsen i Escort og Lars Elgen i
Porsche.

I 0-1000 cc gr5 havde man forsagt at
give Erik Hoyer lidt konkurrence, ved at
invitere englenderen Gordon Spice i en
superhurtig Cooper 8, der er forsynet med
otteportet topstykke, benzinindsprejtning
og femtrins gearkasse (ligesom Fiat
Abarth). Men pid grund af utilstreekkelig
treening, dirlig startplacering, forkert gea-

ring plus at han blev sparret lidt rigeligt
af visse danske korere, formiede han ikke
at gore sig geldende, Erik Hoyer vandt
derefter si overlegent, at det var lidt pin-
ligt for de andre. Han kerer helt fanta-
stisk pi den bane, hans treningstid var
kun 9/10 sekund langsommere end Sven
Engstroms. Med en 1275 cc Cooper S
vil han kunne vinde den store klasse lige
si overlegent, som han nu vinder den
Lille.

Pi Jyllandsringen har de en speciel
klasse, over 1300 cc grl, dvs. utunede,
hvor man kerer i sin egen indregistrerede
bil. Ideen er god nok, men det er nasten
ikke til at kontrollere, at alle bilerne nu
ogsd er helt standard. Det er forevrigt
sjovt at se at flere af kererne i denne
klasse korer tettere til w»grensen«, end
mange »racerkerereq i rigtige racerbiler.

Resultater 1 evrigt side 846.

Danmarksmesterskabet 1968

Kampen om danmarksmesterskabet 1968
er afsluttet, og man kan i dansk automo-
bilsport se tilbage pd et spendende og
begivenhedsrigt dr.

Neppe nogensinde for har motorspor-
ten herhjemme kunnet samle si mange
begejstrede tilhmngere og intet tyder
pd nogen mide pd, at det skulle blive et

mindre interessant dr 1969 vi gir i mede,
snarere tvaertimod.
*

Dansk Automobilsports Union har ka-
ret mestrene 1 de tre standardvognsklas-
ser, (formel 3 har ikke haft tilstraekkelig
dansk deltagelse til at man her kunne kire
en dansk mester) resultatet blev:

Klassen 0-850 cc gr. 2: Hans Segaard, Fiat Abarth,
Klassen 0-1000 cc gr. 5: Erik Hoyer, Austin Mini.
Klassen over 1300 cc gr, 3: Sven Engstrem, Porsche 911.
(Dvrige resultater se omstiende skemaer).
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0-850 cc gr, 2 EN b o8 Eo 28 38 &% &
Hans Segaard 8 6 8 8 4 - 30 1
John Nielsen 6 3 5 6 8 6 26 2
Paul Weinreich = = 6 4 6 5 21 3
Steen Mikkelsen 5 3 4 = = = 17 4
Poul Lund - - 3 3 5 4 15 5
Roy Boesen - - — 5 - 8 13 6
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0-1000 cc gr. 5 R L E S TR e e S e R
Erik Hayer 8 8 8 6 8 8 8 40 1
Son Borch-Christensen - ] - 8 6 6 6 32 2
Steffen Nielsen 1 5 6 4 2 - - 18 3
Poul H. Petersen 5 3 1 - 4 1 - 14 4/5
Ib Velding 4 - - - - 5 5 14 4/5
Flemming Jeeger B - - 5 - 13 6/7
Arnold Larsen - — 3 3 1 4 2 13 6/7
Standardvogne
over 1300 cc gr, 5
Svend Engstrem ] 8 6 6 6 6 6 32 1
Gunnar Henriksen 2 B 4 8 4 4 3 26 2
Flemming Rasmussen 4 5 3 15 3 2 20 4]
Age Buch Larsen 3 4 - - = - 4 11 4
Ellemann Jacobsen - 3 2 4 - - - 9 5
Mette Kruse — 2 1 - - - - 3 6/7
Leif Jacobsen - - - — - 3 : & 6/7

Ifelge det Nationale Reglement for antomobilsport i Danmark kan der kun Edres en dansk
mesler i de Blasser, som der for det ferste er ndskrever mesterskab i, sami hvor mindst 5 danske
korere stiller op. Der skal jamtidig afholdes mindst tre lob i en klasse i lobet af sesonen.
Uanset antallet af lobene er to trediedele rellende 1il det endelige resultar. En kover md saleder
idr trabke de to disligsre resultater jra i det samlede vesultar. I rubrikken hvor samurenlagt point
er anfort er de to ddrligste vesultater fratrukket.

Den nye
og helt
enestaende

GEMINI tript=ller

Lynhurtig trykknapbetjening af alle bevsgelser. -

Tre teelleveerker, hvoraf to med 10-meter-rulle og st

med 100-meter-rulle. — Nulstilling af teelleveerk indivi-

duelt ved trykknap. — Ind- og udkobling af tellere ved

trykknap. — Frem- og tilbageteelling ved trykknap, - Lyn-
hurtig skift til udvekslingsforhold, -

Forsterrede tal igennem lupper, — Stor
nojagtighed, prescisionskonstruktion, ;
— Handy format, 166 < 65 mm, nem e_nd 0]8811
montage. — Komplet med kabler og
gearbox. — Uundvearlig til rallies og Valhaj Allé 179 - Redovre
orienteringslab. — 650-200. Telefon (01) 7077 11

CITY DEPOT: Halmtorvet 13

Telefon (01) 31 9063
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Flemming Hjersted siger:

radialdaekket
med den laengste
levetid...

GENERALREPR/AESENTANT :
BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, GLOSTRUP
Telf.: (01) 965200
DEPOTER:

Renault i Odense A/S - Teif. : (09) 135080
Renault i Vejle A/S - Telf.: (05) 827200
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Dansk tredjeplads pa Brandts Hatch

Med deltagelse blandt 50 karere, hvoraf
alle de bedste engelske farver var reprz-
senteret, vendte den kendte danske Fiat
Abarth, kaerer Son Borch-Christensen,
hjem fra den engelske bane Brands Hatch
med en flot tredieplads som resultat af 1
time og 40 minutters karsel.

Forinden afrejsen havde Son Borch-
Christensen overfor SMJ udtalt, at han
ville vere ovenud tilfreds med blot at
fuldfere, Ingen blev derfor mere over-
rasket over resultatet end han selv.

Blandt deltagerne var blandt andre
den engelske mester Gordon Spice som
korte en andenplads hjem. Vinderen
blev den engelske kerer Tony Lanfran-
chi i Frazer Imp. Gordon Spice kerte i
BMC Cooper.

Lebet blev kort sendag den 20. okto-
ber, og gik over 50 omgange med en
sammenlagt lengde pi godt 160 km, pla-
ceringen var tellende i kampen om det
engelske mesterskab.

Ved samme lob var Ole Vejlund an-
meldt, men var ikke i stand til at komme
til start, da han igen havde vanskelighe-
der med vognen. Denne gang var det
stemplerne som drillede. Grundig Rac-
ing, som er sponsor for Ole Vejlund, med-
deler, at han neste dr stiller op i en helt
ny vogn. Hvilken vil man helst ikke oply-
se, da forhandlinger med fabrikken for
ajeblikket finder sted. Intet under at man
efterhinden er tret at de evindelige pro-
blemer og i bogstavelig forstand tar ty-
ren ved hornene, Der er vist ingen tvivl
om, at det er en mandags-vogn Ole Vej-
lund for ejeblikket kerer rundt i.

Son Borch-Christensen forer foran englanderen
Grabam fansen, BMC Cooper 1275,




Hvorfor ikke formel Ford?

En ny klasse er i ar blevet introduceret herhjemme og i udlandet: Formel Ford pa basis af
en Cortina GT motor er endnu et forseg pa at lave en prisbillig »folke-racers, der kan give
begynderen en fair chance uden truende skonomisk ruin i baggrunden, SMJ har taget denne
mals=tning bogstaveligt og set sig om efter en mgte begynder - valget faldt pa bladets
motorcykelsportsmedarbejder, der hardt presset indremmede aldrig tidligere at have sat sin
fod i noget firehjulet pa4 en bane. Han blev straks sendt til Anderstorp for at preve lykken

i en Formel Ford, og her er sa resultatet.

Nir ens bekendtskab med bilverdenen
hidtil har indskrenket sig til eksemplarer
med nummerplader bide for og bag, er

det kun med visse betenkeligheder, man’

vover sig ud i en formelvogn, men et
hojtideligt lafte om, at stopurene ville
veere gemt af vejen under forseget, gjor-
de alligevel udslaget, og en vdd efterdrs-
dag stod jeg sd pd den ensomt beliggende
Scandinivian Raceway med udsigt til fire
kilometer vid asfalt og en gul torpedo-
lignende genstand pd fire hjul.
Indledningsvis er der naturligvis et par
formaliteter at overstd, og jeg blev ud-
styret med et sikaldt Debutantkort, der
fungerede som midlertidig licens. Med
smit i det ene hjerne stod nogle kryptiske
bemzrkninger om forsikringsdekningen,
der stemte sindet til eftertanke, for hvad
var jeg egentlig forsikret imod? Mod
uagtsom ildspdsexttelse efter en ufrivillig
tur i granskoven? Mod at blive bidt af
labslederens hund? Eller miske mod at

Her ser man
baghjulenes
nafbengige opheng-
ning med friangel-
arme og krengnings-
stabilisator pd tvers
for cwen. Baghjnlenes
negative camber giver
tkke problemer i
forbindelse med s5i
smalle dek som disse.

ryge nedad i stedet for opad, hvis det
store uheld skulle vere ude??

Jeg blev revet ud af disse dystre tanker
af en instrukter, der puttede mig ind i
en personvogn, hvorefter jeg blev kert
nogle gange rundt om banen and=gtigt
pilyttende en mindre forelesning om ide-
allinier i kurverne, sikkerhedsbestemmel-
ser og vigtigheden af en god udgangs-
position 1 et sving. Da jeg syntes, at jeg
nu var blevet en smule klogere, blev jeg
sat af og kunne hente hjelm m.v., medens
en vogn blev gjort klar og tanket op.

Stdr man ferste gang og kigger ned i1
det diminutive cockpit pd sidan et djw-
velskab, er det store problem, om man
skal smide tejet eller eventuelt hente et
skohorn, for ellers mi man vist blive
udenfor. Det viser sig dog, at konstruk-
teren har overvejet problemet, og med
en del besver fir jeg mig netop kantet
til rette mellem chassistor, rat og gear-
forbindelser blot for at opdage, at kon-
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struktoren md have haft en smal hajre-
fod, for min kommer gjeblikkelig i klem-
me mellem bremsepedal og chassis. Hele
proceduren mi gentages bagfra og forfra,
for jeg endelig — befriet for mine fod-
formel str. 44 — kan sld tendingen til og
trykke pd selvstarteren (en menneske-
karlig opfindelse for en urutineret ko-
rer). Et veloplagt dren bag seret overds-
ver instrukterens forssg pa at forklare
gearskiftet, der sidder spejlvendt 1 ven-
stre side, men efter nogle mislykkede for-
sog finder jeg da forste gear og kobler
forsigtigt til, hvorefter motoren prompte
staller pi grund af det haje farste gear.
Naste forseg lykkes bedre, og jeg ruller
forsigtigt over mod udkerslen fra depo-
tet for at afvente klar bane, For overho-
vedet at fi plads til skuldrene synker
man helt ned i det skilformede szde og
har i omtrent liggende stilling udsigt til
det lille lederbekledte rat, olietryksmad-
ler, kalevandstermometer og omdrejnings-
teller under den lille plexiglas-vind-
skeerm. Armene er helt strakte frem til
rattet — der ville nu heller ikke wvare
plads til at beje dem ud til siden — og
benene er ligesd strakte frem til de vel-
placerede pedaler, der alle sidder i samme
hejde.

Hvis jeg nogensinde har troet, at en
racervogn kerte pd samme mide som en

almindelig husholdningsvogn bare meget
bedre, har jeg i hvert fald nu skiftet
mening, Jeg kan skrive under pd, at det
er to helt forskellige ting, der ikke har
forbindelse af betydning med hinanden,
og jeg begynder at forstd de enkelte, der
havder, at standardvogne ikke har noget
at gore pd en racerbane. Man opdager
allerede efter fi omgange, at alle de til-
lerte forestillinger om, hvor hurtigt man
kan kare gennem en kurve, md kastes
over bord, for denne vogn kerer simpelt-
hen pi en helt anden madde. Kareegen-
skaber af denne kvalitet kan overhovedet
ikke indbygges i en husholdningsbil, og
lige meget hvor mange ternede striber,
krengningstabilisatorer og sporviddefor-
ogere man anbringer pi en almindelig
bil, vil den ikke ni en formelvogn til
sokkeholderne.

Man sidder der i det snevre cockpit i
intim forbindelse med karosseriet og de
fire hjul. Krengningen er minimal, sty-
ringen si neutral som den kan blive og
hysterisk pracis, hjulene synes at klebe
til vejen, og vognen gir som pi skinner
gennem de lange, hurtige sving uden
fjerneste tendens til hop med nogen af
enderne eller andre svinkemrinder. Det
er en ganske usedvanlig oplevelse.

De forste omgange er meget forsigtige,
og jeg mi sld hjelmens ansigtsskerm ned

Iar man forst fder
lirket et par lange ben
herned, er man wrligh
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talt ret wilbojelig Hl
at kravle ud igen for
at binde sine snore-
band. Leg for ovrigt
merke 1l rumgitter-
koustrnkiionen, der er
fastsat i reglementet
- selvherende
konstruktioner er
altsd ikke tilladt (i
huert fald indtil
videre).
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M-TUNING

— det enkleste og mest effektive tuningsudstyr, der hidtil er set til de populzre
MORRIS biler.

M-tuningsseettene leveres i mange kombinationsmuligheder — forelebig til modellerne
MASCOT 850 — MASCOT SUPER — MARINA 1100 og MARINA GT.

Samtlige tuningss®t er bygget op omkring et specielt patentanmeldt indsugnings-
manifold, som forudszetier montering af enkeltkarburator (SU 144" eller 1'/2").
Endvidere anvendes specielle luftfiltre samt criginale COOPER og MG komponenier.
Herved opnis med forholdsvis enkle midler en forbavsende*) hgj effekt uden de
justeringsproblemer, som kendes fra systemer med f. eks. 2 karburatorer. Eifeiten
giver sig udtryk i en kraftigt forbedret accelerationsevne med et drejningsmament,
som er vasentligt hgjere end standardmotorernes — ogsd ved lave omdrejningstal.

Som eksempel viser vi effektdiagram og accelerationstider for MORRIS MASCOT 850.

SAE HK
b R P 75
SAEHK 0-80 TOPFART
70 sek.  km/t
- 65 STD. 37.5 16.4 118

KOMB. | 41.0 14.2 124
KOMB. 1l 47.6 11.2 131
KOMB. Il 50.1 10.2 134
KOMB. IV 60.0 8.6 144

e D

Og endnu en fordel: PRISERNE

KMP - // : _ (excl. moms og montering):
‘ KOMB, 1.5 2ot e i kr. 198,90
KOMB. Il ...........kr. 328,55
KOMB. Il . .......... kr. 654,05
KOMB. IV . ..........kr. 1472,40

*) DE vil ogsa blive forbavset, nir
De prever en tur i vor tunede
demonstrationsvogn

omdr. /min, x loco

HENRIK NELLEMANN

Aut. MORRIS forhandler - Jagtvej 7 - 2200 Kbhvn. N -Tif. (01) 343292

841




pd grund af vandsprejt og grus fra for-
hjulene, men efterhinden, som min ven-
stre hdnd bliver dus med den korte (og
pracise) gearstang gir det bedre, og jeg
setter langsomt tempoet i vejret. Lidt
for meget gas i udgangen af en kurve
fir ikke bagenden til at hoppe, men den
viger en smule sidelens i en bled bevz-
gelse, der korrigeres med en enkelt hind
pd rattet. Styretojet i denne vogn (en
Lotus) var meget letgdende, og én hind
var tilstrekkelig trods den lille ratdia-
meter — i en Merlyn, jeg provede, skulle
der bruges betydeligt flere kraefter i rat-
tet. Efter nogle omgange synes jeg egent-
lig, at det gir ganske kvikt, men jeg har
ikke haft tid til at se i spejlene, og plud-
selig bliver jeg overhalet af — oh skaend-
sel! — en standardvognskerer i en Cor-
tina. Jeg legger mig bag ved ham og
konstaterer med mindre pen skadefryd,
at han delvis taber bagvognen i det ne-
ste sving, som jeg med samme hastighed
gennemkorer hejst komfortabelt.

En lugt af varm olie og metal trenger
op gennem cockpittet og forteller, at der
bliver bestilt noget bag ens ryg. Accelera-
tionen foles egentlig ikke formidabel,
men omdrejningstellerens hastige van-
dring over skalaen giver nok et sandere
billede. Jeg fik at vide, at motoren kun
skulle drejes til 6000 o/m, men enten var
denne motor noget for sig selv, eller der
var fejl ved omdrejningstzlleren, for jeg
korte den rask vk til 7500 o/m i geare-
ne, for tendingen gav udsattere. P4 lang-
siden nermede den sig i betznkelig grad
de 8000 o/m — op imod 200 km/t — indtil

jeg fandt det tilrddeligt at slakke lidt pd
gassen, Under 3500 o/m gik motoren no-
get urent under fuld acceleration, men i
det omrdde er det slet ikke nedvendigt at
bevage sig undtagen ved stdende start.
Ved et ret stort pedaltryk virkede brem-
serne fortrinligt og meget tillidsvekken-
de, men selv ikke med skivebremser kan
man lave mirakler 1 en racervogn: En
ragsky, gnister og begyndende fading pd
venstre fothjuls skivebremse antyder, at
det miske var pd tide at stoppe. lkke
uden vemod lafter jeg mig ud af cock-
pittet — ikke for at modtage sejrherrens
laurbzer, men for at modtage mine sko . . .

Prisen pid en formel Ford her i Dan-
mark ligger pid godt kr. 20.000,— (ikke
nogen afskrakkende pris i forhold til
hvad det koster at rigge en racer til i en
af de svrige klasser, hvor det dobbelte og
tre-dobbelte belob ikke er ualmindelige
belgb hvis det skal vare en vogn med
vinderchancer). Alligevel findes der her
i Danmark endnu kun én formel Ford,
som af letforstielige grunde har lidt
sveert ved at deltage i danske lob. Vognen
er velegnet til udklzkning af kommende
korere til de gvrige klasser og ismr hvad
pris angir tiltalende. Hvad hurtighed an-
gir, har man pd Brands Hatch opndet
hastigheder som kun ligger ca. 6 sek. efter
banerekorden for formel 1.

Hvorfor ikke formel Ford pd de dan-
ske baner til naste 4r? Hvad mener vore
lesere? — Kunne De tenke Dem at kere
formel Ford? Skriv til redaktionen og
merk venligst brevet »Motorsportend.

MOTORCYKELSPORTEN

Vist nok pi grund af uoverensstemmelser
mellem de japanske motorcykelfabrikker (der
hat okonomiske interesser i hjemmebanerne)
endte det som ventet med, at det japanske
GP blev helt aflyst, og de tohjuledes szson
pad landevej endte derfor med et meget vidt
italiensk GP pi Monza. Den regnvide bane
var nu ikke alene om at skaffe dramatik, for
vi fik ogsi et gensyn med intet mindre end
den uforlignelige Mike Hailwood, der i dr
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kun har deltaget i mindre lgb efter Hondas
beslutning om at trekke sig ud af VM-
kampen — Hailwood havde si at sige fdet
orlov fra sin Honda-kontrakt og skulle pd
Monza have kert tre-cylindrede MV’er sam-
men med Agostini. Under trzningen viste
det sig, at Hailwoods maskiner var merkbart
langsommere end Agostinis, og da »el mae-
stro« aldrig har veret indstillet pd at spille
anden violin, gik han sin vej i vrede — aver
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50 cem 5 |gb, 3 betydende
Hans-Georg Anscheidt Suzuki-2 8 8 6 8 24
Paul Lodewijkx Jamathi 3 3 6 17
Barry Smith Derbi 4 8 3 15
Angel Nieto Derbi 6 4 10
Rudolf Kunz Kreidler 6 6
Rolf Schmaltzie Kreidler 4 1 1 6
Chris Walpole Honda 6 6
125 ccm 9 leb, 5 betydende
Phil Read Yamaha-4 8 8 8 8 8 8 6 6 40
Bill lvy Yamaha-4 6 6 6 8 8 34
Ginger Molloy Bultaco 6 6 3 15
Heinz Rosner MZ 4 4 4 2
Dieter Braun MZ 3 2 3 2 1 11
Salvador Canellas Bultaco 8 3 11
Laszlo Szabo MZ 3 6 2 11
Hans-Georg Anscheidt Suzuki-2 6 4 10
Glnter Bartusch MZ 4 4 g
Kel Carruthers Honda-2 1 4 1 6
250 ccm 10 lsb, 6 betydende
Phil Read Yamaha-4 8 6 8 6 8 8 8 46
Bill vy Yamaha-4 8 (i i B sCE Ghis i el
Heinz Rosner MZ-2 6 4 5 6 4 4 (5 6 32
Rodney Gould Yamaha-2 3 ZRE DR S e Ty e 21
Ginger Molloy Bultaco 6 4 A | S s 19
Renzo Pasolini Benelli-4 ) 10
Santiago Herrero Ossa 1 2 4 8
Kent Andersson Yamaha-2 4 1 1 B
Jack Findlay Bultaco/Yamaha 2 1 2 5
Malcalm Uphill Suzuki-2 = 2 5
Laszlo Szabo MZ-2 3 2 5
350 ccm 7 leb, 4 betydende
Giacomo Agostini MV Agusta-3 8 8 8 8 8 8 i
Renzo Pasaolini Benelli-4 6 6 6 18
Kel Carruthers Aermacchi 4 4 e 6 17
Ginger Molloy Bultaco 3 6 3 12
Heinz Rosner MZ-2 6 6 12
Derek Woodman Aermacchi ' 2 = 2 9
Franticek Stastny Jawa-4 4 % 1 g
Bohumil Stasa Bz 3 3 7
500 ccm 10 lgb, 6 betydende
Giacomo Agostini MV Agusta-3 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 48
Jack Findlay Matchless 6 6 6 4 6 6 2 34
Gyula Marsovszky Matchless 3 2 4 1 10
Peter Williams Matchless 4 3 & 9
Robin Fitton Norton 3 6 9
Alberto Pagani Linto-2 & 3 9
John Cooper Seeley 4 1 3 8
Derek Woodman Seeley 4 4 8
Dan Shorey Norton 6 1 7
Angelo Bergamonti Paton-2 3 4 Z
Ke!l Carruthers Norton 1 2 2 1 1 7
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til konkurrenten Benelli, der med glade gav
ham en fire-cylindret maskine til 500 ccm-
klassen. Hailwoods tur pi Benellien blev
nu ogsi kun af kort varighed, for pi lebets
tredie omgang styrtede han under bremsning
pd den vdde bane og mitte udgd, medens
Giacamo Agostini som szdvanlig vandt bide
350 ccm og 500 ccm klassen — i begge til-
felde foran Benelli’s faste kerer Renzo Paso-
Lini. e

I 250 ccm-klassen hedder den nye verdensme-
ster Phil Read (tror vi da nok), efter at
Read vandt den sidste og afgerende runde
pd Monza. Borte med blaesten var alle Ya
maha's kereordrer og Phil Read tog langsome
men sikkert afstand fra merkefellen Bill Ivy,
der tilmed tabte ti sekunder ved et lille fejl-
trin i den hurtige og sterkt hzvede Paraboli-
ca-kurve. Efter Reads sejr er situationen den
hejst uszdvanlige, at bide Read og Ivy har
46 VM-points netto stammende fra fem sejre
og to andenpladser til hver. Nu er F.ILM.
(eller skulle det mon vare de nationale med-
lemsorganisationer?) noget karrige med de
internationale mc-sportsreglementer, men det
menes da, at afgerelsen i et sddant tilfzelde
trzffes pd grundlag af den samlede karetid i
de leb, hvor begge korere har fuldfert, og
herefter skulle Read vere verdensmesteren,
men hzng os venligst ikke op pd det — den
tilsvarende ballade sidste fr i samme klasse
maner til forsigtighed!
3%

Reglementer er noget underligt noget — © 125
ccm klassen pd Monza 13 Read pd en anden-
plads lige bag Ivy. da han halvvejs gennem
sidste omgang styrtede under forseg pd at gi
forbi Ivy. Hans Yamaha si ikke godt ud, men
Read huskede, at han var den eneste, der var
pi samme omgang som Ivy, si han fik rettet
maskinen nogenlunde ud og humpede i mal
pd to cylindre godt seks minutter efter vinde-
ren — hvad der svarer til ca. tre omgange.
Men da var resten af feltet allerede flaget af
pi en omgang mindre end Ivy, og ingen kunne
bestride Reads andenplads.

¢ ¥r
Verdensmesterskabet 1 50 cem-klassen er natur-
ligvis for lengst afgjort, og ingen havde
ventet anden verdensmester end vesttyskeren
Hans-Georg Anscheidt pd den fantastiske to-
cylindrede Suzuki. Overraskelsen kom pd an-
denpladsen, der gik til hollenderen Paul Lo-
dewijkx pd den hjemmebyggede Jamathi, og
han kan sikkert til naste dr vente foraget
statte fra MRTN (Motor Race Team Nether-
land), en nystiftet forening, der har til formail
okonomisk at stette lovende hollandske lan-
devejskerere. Forst pi tredie- og fjerdepladsen
kom Derbi's fabrikskerere Barry Smith og
Angel Nieto.

Den dobbelte verdensmester i 125 ag 230

ccm-klasserne blev altsdé Phil Read, selv om
Yamaha's ordre lod pd, at Ivy skulle vinde den
store klasse. Mod sesonens slutning hzvdede
Read, at han ikke havde lyst til at ligge og
vente pd Bill Ivy, si han kerte for at vinde,
og det vil jo nok koste ham hans Yamaha-
kontrakt for naste dr. Selv om den lille Bill
Ivy fik bide moralsk og forsterket materiel
statte fra fabrikken, blev det kun til anden-
pladser i begge klasser. Bemzrkelsesverdig
god og stabil karsel har vi i dr set af Rodney
Gould, der pd sin to-cylindrede production-
Yamaha sluttede pid en fjerdeplads i 250
ccm-klassen efter Heinz Rosner (MZ)
Gould er et oplagt emne for en fabrikskon-
trakt til neste ar.

En knusende overlegenhed har Giacomo
Apgostini demonstreret i 350 og 500 ¢cm-
klasserne, hvor han simpelthen har vundet
hvert eneste lgb i s®sonen. Sytten VM-lsb
uden et nederlag og uden teknisk fejl i et
hajst kempliceret racermateriel er en helt uszd-
vanlig sportslig og teknisk prastation af Ago-
stini og MV Agusta-fabrikken. Blandt privat-
kererne bemzrker man i 350 ccm-klassen spe-
cielt Kel Carruthers (Aermacchi), men ogsi
den unge czech'e Bohumil Stasa er et navn
pi vej opad. Indtil videre har han kun viljen
og en aldersstegen én-cylindret firetakts CZ,
men szt ham op pd den nye fire-cylindrede
Jawa, og han vil blive en karer, man mi reg-
ne med,

Australieren Jack Findlay har i 4r i 500
ccm-klassen haft en glimrende s®son — pd
sin gamle Matchless G 50 har han fuldfart
syv af szsonens ti lob med placering og opndet
fem andenpladser efter Agostini — ingen an-
dre privatkerere i denne klasse har blot til-
nermelsesvis presteret noget tilsvarende,

*

Pi grund af vanskeligheder med at opni de
fornedne tilladelset fra myndighederne mitte
arrangererne se sig nedsaget til at aflyse den
planlagte sidevognsklasse ved det italienske
GP pd Monza. I stedet keres det afsluttende
lsb om verdensmesterskabet ved et specielt
arrangement pd den vesttyske Hockenheim-
bane den 13. oktober.

w

Verdensmesterskabet i 500 ccm moto cross
for hold var i dr planlagt til den russiske by
Kishinev ved Sortehavet, men i protest mod
invasionen i Czechoslovakiet blev arrangemen-
tet boycottet af England, Belgien, Sverige,
Holland, Danmark og Italien, og resultatet
mi derfor tages med et stort forbehold. I
avrigt vandt Sovjetunionen foran @sttyskland
— pd F.IM.s efterrskongres vil det blive be-
sluttet, om den internationale reprzsentation
var s& mangelfuld, at arrangementets internatio-
nale status kan annuleres.
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Resultater igvrigt:

Canada GP (VM formel-1) (22/9)
1) Denis Hulme (McLaren-Ford)
2) Bruce McLaren (McLaren-Ford)
3) P. Rodriguez (BRM)

4) Graham Hill (Lotus-Ford)

5) Vic Elford (Cooper-BRM)

6) Jackie Stewart (Matra-Ford)

24-timers lgb, Le Mans (Frankrig)

VM sporisvogne (28-29/9)

1) P. Rodriguez/Lucien Bianchi (Ford
GT-40) 330 omgange (4453 km)
185,5 km/t

2) Steinemann/Spoerry (Porsche 907,
2,2 Itr.) 325 omgange (182,4)

3) Stommelen/Neerpasch (Porsche 908,
3 Itr.)) 324 omgange (181,9)

4) Ignazio Giunti/»Nanni« Galli (Alfa-
Romeo 2 ltr)) 321 omgange (180,3)

5) Carlo Facetti/Spartaco Dini (Alfa
Romeo 2 ltr.) 314 omgange (176,3)
(ialt gennemferte 14 af 54 vogne).
Hurtigste omgang: Rolf Stommelen

(Porsche 908) 222,3 km/t.

Indice de perfomance:
Nicolas/Andret (Alpine 1005) 272

omgange, 3658,8 km, index 1,197,
Indice au rendement energetique:
Therier/Tramont (Alpine 1296) 287

omgange, 3866,4 km, benzinforbrug

14,59 1/100 km, vognvagt 690 kg.

Edmonton 200 miles (3. leb i Can-Am

serien) (29/9)

1) Denis Hulme (McLaren-Chevrolet)
80 omgange, 165 km/t

2) Bruce McLaren (McLaren-Chevrolet)

3) Mark Donohue (McLaren-Chevrolet)

4) Sam Posey (Lola-Chevrolet)

5) Chuck Parsons (Lola-Chevrolet)

USA GP (Watkins Glen banen)
VM formel-1 (6/10)

1) Jackie Stewart (Matra-Ford)

200 kmjt

2) Graham Hill (Lotus-Ford)
3) John Surtees (Honda V-12)
4) Dan Gurney (McLaren-Ford)
5) Joseph Siffert (Lotus-Ford)
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Hurtigste omgang: Stewart (Matra-
Ford) 1.05,22 (202,5 kmjt).

Resultater Jyllandsringen 29/10

0-850 cc gr2. Nr. 1 Roy Boisen, Abarth
18,11,5, nr. 2 John Nielsen, Abarth 18,
15,9, nr. 3 Poul Weinrich, Abarth 18,17
0, nr. 4 Poul Lund, DKW F 11 18,475,

0-1000 cc gr5. Nr, 1 Erik Hayer, Au-
stin Cooper § 17,04,7, nr, 2 Son Borch-
Christensen, Abarth 17,27.2, nr. 3 Ib
Valding, Austin Cooper § 17,338, or. 4
Jorgen Kofoed 17,33,9,

Over 1300 cc grl. Nr. 1 Son Borch-
Christensen, Fiat 124 Sport 19,13,0, nr.
2 Poul Weinrich, Alfa Romeo 1750 19,
18,1, nr. 3 Preben Christensen, Audi Su-
per 90 19,20.4, nr, 4 Frank Blankholm,
Fiat 125 19,42,3,

Over 1300 cc gr5. Nr. 1 Roy Pier-
point, Ford Falcon 16,36,0, nr. 2 Sven
Engstrem, Porsche 911 16,48,4, nr. 3
Age Buch Larsen, Escort 16,48,5, nr. 4
Lars Elgen, Porsche 911 16,51,1.

ITALIENS GP (MONZA)

125 com:
1. Bill Ivy (Yamaha) 36.23,3
(171 km/t)

2. Phil Read (Yamaha) 42.41.8
3. Hans-Georg Anscheidt (Suzuki)
(1 omg. bagefter)

230 ccm:
1. Phil Read (Yamaha) 42.354
(178 km/t)
2. Bill Ivy (Yamaha) 44.26,4
3. Santiago Herrero (Ossa)
(1 omg. bagefter)

350 cem:
1. Giacomo Agostini (MV Agusta)
54.26,2 (171 km/t)
2. Renzo Pasolini (Benelli) 55.14,1
3. Silvio Grassetti (Benelli)
(1 omg, bagefter)

300 ccm
1. Giacomo Agostini (MV Agusta)
1.07.44,6 (178 km/t)
2. Renzo Pasolini (Benelli) 1.08.19,2
3. Angelo Bergamonti (Paton)
(2 omg. bagefter)
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God pris betales
Instruktionsbog for Matchless G 80 Club-
man kabes,

Per [orgensen,
Kirkeve] 23,
6640 Lunderskov.

14 argange SMJ
14 drgange SMJ — 1954-1967 — alle velh.
og indb. — samt 10 hefter fra 1968 sel-
ges for kr. 285,00.

1. Orbeck,
Elletoften 15,
2800 Lyngby.

TIf. (01) 98 55 18.

Instruktionsbog kebes
Instruktionsbog til BMW 700 Limousine
drgang 1962 kebes,

Finn Larsen,
F-104 Sim, FSN Alborg,
9400 Nerresundby,

Stor samling automobiltidsskrifter
selges
Auto, Motor und Sport, irgang 1949-
1968, komplet. ;
Motorsport, drgang 1963-1968, komplet.
Lastauto und Omnibus, drgang 1963—
1968, komplet.
Motor-Revue, drgang 1963-1968, kom-
let.
Faft og Form, drgang 1961-1962, kom-
let.
Rolid and Track, drgang 1960-1966, kom-
plet —- 1960 og 1961.
Car and Driver, drgang 1960-1966, kom-
plet - 1963.

Ratten, drgang 1959-1964, komplet.
SM]J, drgang 1962-1967, komplet.
Samtlige drgange undtagen 1967 og 1968
er indbundne.
Samlingen szlges for hojeste bud.
Revue Automobil (Schweitsisk Aarskata-
log) drgang 1962-68, komplet.
Prisidé: Kr. 3.500,00.

Evt. interesserede kan ringe pd telefon
1211 60, lokal 273 i tiden kl. 8,15-
16,15, — Breve bedes sendt til:

Peter Gammeltoft Nielsen,
Parken 13, 2., tv.,
3480 Fredensborg.

Kab og salg
Folgende ting til salg:
Avon sportskdbe, bld, passende for
Triumph, Norton og Honda CB 450.
Stel, tank, motor, gearkasse, hjul til BSA
1931 500 cc. — Reservedele til BSA, A 7,
A10 — AJS 500cc — Ariel 350 cc og
500 cc. — En Norton motor sideventilet
500 cc. — SMJ nr. 2-4/1965 og nr. 7/
1960. Tiustreret Motor-revy nr. 2,4 og
6/1967.
Folgende ting kebes:

2 stk. Dell' orto karburator 32 mm — 1
stk. Paul Dunstal GT kébe eller lignende
for Honda CB 450,

Ouve Knndisen,

Sandet,

7270 Stakroge.

Nimbus
Reparationsbog for Nimbus kebes. Udldn
til brug for kopiering har ogsd interesse.

P, Sorensen,
Hjertingvej 52, st.,
6700 Esbjerg

Fin stand — rimelig pris

BSA Gold Star med Steib personsidevogn
argang 1954 i fin mekanisk stand szlges
pa grund af pladsmangel til rimelig pris.

Kai Larsen,
Stobyvej,
6990 Ulfborg.
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Min motorcykel er en B.S.A., Golden
Flash, drg. 1957 (med svinggaffel), der
er ombygget til en S.R. ved hjelp af
letmetaltopstykke, raketstempler o.s.v.
Knastakslen og magneten har dog ikke
vieret med i ombygningen. Karburatoren
er en Amal 389/45.

Problemet er, at hejre tendrer soder
til, siledes at det skal renses én gang
om méineden for at undgd udsattere;
venstre ror er pent »kaffebrunt«.

Jeg havde farst mistanke om utwtte
ventiler og fik derfor topstykket, der var
godt slidt omkring ventilerne, pimonteret
fire nye ventiler med tilherende szder,
styr og fjedre. Resultatet blev en starre
motoreffekt; men tendroret hjalp det ikke
b,

Jeg har forsegt med forskellige dyser
og nilepositioner, tendrar af forskellige
varmetal, nye stempelringe (cylinderen
er ikke slidt over tolerancen), afretning
af kanter og polering i indsugningskana-
ler, anden lydpotte, og magneten med
kabler har veret til undersagelse hos
Lucas — tendreret soder stadig. Kun ved
extrem mager karburering er det lykke-
des mig at holde roret rent.

1 ovrigt kerer cyklen fremragende nir
tzndraret er renset; men med hens} n til
ff:}lfmdmg i dette problem, er min fan-
tasi opbrugt — kan De hjzlpe mig?

Efter at have last om Deres tilfredshed
med Golden Lodge har jeg sat disse
tendrar i min Mascot (mk. 2 850 cc),
og har forelebig noteret, at chokerfunk-
tionen er blevet reduceret til et minimum,.
Jeg foler mig nu fristet til at felge Deres
rdd helt ud og montere en Autonic trans-
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former og sperger da: skal tendingstids-
punktet derfor mndres?

Ved kebet af rererne fik jeg at vide,
at de ville medfare et storre benzinfor-
brug; kan De begrunde det?

Vognen et forsynet med Good-Year
G 800 radialdek (hvilke dek jeg sterke
kan anbefale til denne vogn, da de i hgj
grad har foreget styresikkerheden, og i
regnvejr er helt fremragende); hvorledes
bar forhjulénes toe-out veere til disse
dek?

Hvorfor er tendingen reguleret af
bide vacuum og svingvaegte?

Hvor i ledningsnettet skal jeg anbrin-
ge ct ampéremeter ?

Kan De anbefale et rustbeskyttende
middel, der terrer helt, og som kan
anvendes pd lakken over punktsvejsnin-
ger?

For nogle dr siden skrev De i brev-
kassen, at De arbejdede pd en bog om
tuning, bliver den til noget?

K. 0., Glostrup.

Ved to-cylindrede maskiner med magiiet-
tending bestdr det lidi éedehge fm;%old
at strommen gar den rigtige vej i det ene
tendror og den forkerte vej i det andet
tendror, builket giver wens afbranding
af de to rors e/feéh'odﬁ'. Derfor md man
med disie motorer ret ofte justere elek-
rzadengrz‘mm’ Desnden kan der veere fejl
pa: magnetring eller ;}mgnet;‘)!czde huvilket
giver nens fortwnding pa de to cylindre,
Man md derfor udmadle fortzndingen pd
begge ry!mdre, og huis der er storre for-
skel, md man anskaffe en ny knartplade
eller knastring. Dette forbold overses ofte




i forbindelse med efteriyn af en magnet,
da man hovedsagelig koncentrerer sig om
averslagsspendingen og de mekaniske
forbold ved lejer osv. En mulighed er
nensartet dempning i udblesningen.

En Auntonic transformer krever ikke
@ndret tendingstidspunkt, men i forkold
il en standardspole kan man gd lidt op
i elektrodeafitand. Bortset fra indkorings-
petioden (ca. 600 km) medforer Golden
Lodge normalt ikke storve benzinforbrug,
I enkelte motorer, hvor de normale ror
bar fremskudte elektroder, kan gnistens
placering muligvis have indflydelse pa
okonomien, hvis man ikke forsoger en
lidt endret tendingsindstilling, men vi
bar aldrig hert om delle.

Desvarre fdir man hverken fra dwk-
fabrikanterne eller bilfabrikanterne oplys-
ning om korvekt forbjulsindstilling til
radialdwk, hvis vognen ikke er original-
monteret med disse dek. Man mai derfor
prove sig frem, og hovedreglen er: si izt
ved parallelle hiul som muligl.

Et amperemeter skal indskydes pa led-
ningen fra dynamo (rele) til akkumula-
tor, idet hovedkablei 1il forbrugerne pla-
ceres pa samme Side af amperemeteret
som dynamoen (relzet, ndr dette ibke er
bygget sammen med dynauioen).

Som rvustbeskyttende middel, der ikke
skader lakken kan anbefales 3T, men det
har begranset holdbarbed,

Om xzz?zéfzgxbagen bliver 1l noget, af-
hanger af i meget — hver gang man veéd
det bele bliver man alligevel klogere, og
desuden skal en medfodt dovenskab over-
vindes, Man kan saztens skiive en bu-hej
bog, der nok forfcez'z.’er en hel marse, men
btad der passer 1il det ene forbrendings-
Eammer er ikke helt vellykket i et andet.
Altsd er det én side af sagen. nir en
motor konstrueres fra grunden, og noget
helt andet at give en generel anvisning
galdende for alle motortyper, Man kan
saglens skrive en bog om det generelle,
nen man skal ikke skrive baver om det,
de fleste véd i forvejen. '

¥

Jeg tillader mig herved, som laxser af
bladet, at stille et par spergsmal til brev-

kassen angdende min Yamaha 100 Twin
Jet. Hvilken olie skal jeg bruge til olie-
tanken? I instruktionsbogen stir der mo-
torolie SAE 30W, mens min forhandler
siger Azn Castrol 2T. Den har nu kert
9000 km og der har aldrig veeret brugt
andet end Castrol 2T, men pd langtur
kan det vere vanskeligt at fi Castrol olie,
sd derfor sporger jeg om motoren kan
tage skade af f, eks, SHELL 2T, BP2T
eller andre anerkendte fabrikater af 2T
olier og om der evt. sker noget ved at
blande disse olier sammen?

Der er en del stoj fra stempelpinds-
lejerne eller fra stemplerne, har det noget
at sige? Hvor hej er marchhastigheden?
Hvor mange km vil De regne med, at den
kan kere for en udboring er nedvendig,
nir der bliver kort friskt? Er det til gavn
for motoren at tilsette f.eks. Redex til
benzinen for at modvirke sod?

P.T. Aggersund.

Det er helt ¢ orden, nir Deres [orbandler
anbefaler Casirol to-takt olie SAE 30-40
til Deres Yamaba {Castrol er netop ved
at 1d godkendelse for denne olie pd de
japanske fabrikker). Der bestdr blot den
meget Slove fare, at De en dag fdr en
forblandet olie ogm" baldet en selvblan-
dende olie, og 5d kan det gi meget galt.
Selvfalgelis kan De i )‘owe;en sperge,
om det er en almindelig fo-takt olie eller
en relvblandende olie, men erfaringsmes-
sigt er der pd en del servicestationer
medbjelpere uden tlstrakkelig indsigt i
forboldene, og ikke pi alle diser sidy det
tilstrevkkelig  tydeligt angivet, hbvilken
olietype dasen indebolder. De md ogsd
vare klar over, at Castrel agsd bar en
selvblandende olie,

Efterbinden begynder vi at anse stem-
pelﬂg] i en Yamaha for normal, da vi
enndnin ikke har hort en maskine uden
denne stoj. Hvor langt motoren kan kare
inden wdboring afbanger helt af drift-
bez‘mgeheme 5d det kan man slei ikke
udtale sig om. Vi bar tidligere ombygge-
ligt provel at tilswtte Redex i en to-takter
endda pa den ene cylinder, medens den
anden cylinder, korte wden Redex (to-
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delt tank og to karburalorer pd en lo-
cylindret maskine), og der var ingen for-
skel, Vi har temmelig store og omfatien-
de forseg i gang med et andet tilszl-
ningsmiddel, og en rapport vil fremkéom-
me i SMJ, nir dette arbejde er afsluitet.
Maskinens marchbastighed afhenger af
vindforholdene og lufttemperaturen, men
man gor altid klogt i at regne 3(4 dbning
af gashindiaget, medmindre det er en
lavt belastet maskine med en litereffekt
under 50 hk.

T

Jeg har nogle spergsmil som jeg me-
get gerne vil have svar pd.

Det drejer sig om en motors holdbar-
hed. Jeg har hert udtryk som middel-
stempelhastighed, belastning pd stempel-
kronen og lejebelastning. Hvordan kan
disse ting beregnes? Er der i gvrigt an-
dre ting, man kan bedemme en motors
holdbarhed ud fra, bortset fra litereffek-
ten som jeg godt ved hvordan man be-
regner. Jeg har fet at vide at litereffek-
ten ikke spiller nogen serlig rolle pd en
motors holdbarhed, for biler med hgje
litereffekter skal sjzldent bruge alle sine
hk pi en gang (man gik her ud fra at
de fleste biler ved 80 kmj/t skal bruge
ca. 30 hk), men en bil som V¥ 1200
korer med en motorbelastning pd ca. 80
. Altsd vil der ikke blive nogen serlig
forskel pd en motor med hej litereffekt
og en motor med lav litereffekt, hvad
holdbarhed angdr. Men hvad si med
NSU 4L med en litereffekt pi 60,2 hk/l,
som ogsd kerer med en hej motorbelast-
ning. Ligeledes med Honda N600. Vil
der vere tale om to szrlig ddrlige moto-
fer?

Jeg har lagt merke til at nir der pre-
vekares biler, tales der meget om avan-
cerede motorer, og har en ny bil ikke en
avanceret motor kritiseres den faktisk.
Var det ikke bedre om der blev sagt det
var en god motor, eller en ddrlig motor,
det bliver der aldrig skrevet noget om,
hvorfor???

Min Prinz 2 1960 har efterhinden
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kert 63.000 km, hvor mange km kan jeg
regne med at have igen inden de helt
store motoromkostninger begynder at
melde sig. Den har altid veret behandlet
jevnt godt. Hvad skal tophastigheden
veere? Accelerationen fra 0-80 km/t?
Min karburator er ikke serlig god mere.
Min mekaniker anbefaler mig at skifte
den ud med en Prinz 4 karburator. Top-
hastigheden skulle blive starre og benzin-
pkonomien skulle blive bedre som hel-
hed. Imidlertid mener jeg at topstykket,
evt. andre ventiler ogsd skal udskiftes.
Kan det betale sig? Tilslut; hvordan skal
jeg slutte et amperemeter til min Prinz 2.
N. ]., Borbjerg.

Alt afgerende for en motors holdbarbed
er driftbetingelserne, og derfor udtaler
vi o5 principielt aldrig om slidsiyrken
mdlt i en konkret enhed. Under de dir-
ligst tenkelige driftsbetingelser kan man
slide en motor op pd ca. 3.000 km, me-
dens den under belt gunsiige betingelser
kan Elare ca. 300.000 km. Det drejer sig
forst og fremmest om at reducere antal-
let af kolde stavter, at holde indsugnings-
luften fri for stov og at undgi sejtrak.

Huis driftbetingelser og materialer er
ens i to forskellige motorer, fdr konstruk-
tionen og belastningen naturligvis den
afgorende rolle. 1 nutidens motorer er
stempelhastigheden (belt korrekt middel-
stempelbastigheden) nede pa sa lave veer-
dier, at man i forbindelse med en prove-
korsel ikke behover at beskeftige sig med
den side af sagen. Anderiedes var det for
og lige efter den anden verdenskrig, da
englenderne korte med langslagsmotorer
dikteret af en gammel engelsk beskat-
ningsform, i hvilken motorens boring
indgik i regnestykket. En motor med en
maksimal stempelbastighed pa f.eks. 10
m|sek. er givetvis ikke si holdbar som
nutidens motover, der har en stempelba-
stighed pd omkring den halve verdi.
Stempelbastigheden beskxfiiger man sig
for alvor med, nir en motor skal tunes
til et storre omdyejningstal, da man kun
i fd sekunder kan korve med en stempel-
hastighed over 21 meter i sekundet, hvis
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man ikke vil vere sikker pad, at motoren
braender sammen. Da vi byggede den
gamle Norton ES 2 op, paviste vi, af
wmiotoren absolut ikke skulle tunes, da
stempelbastigheden allerede var over 18
meler i sekundet. Stempelhasiigheden reg-
nes ud pd den made, at man finder mo-
torens omdrejningsial i sekundet, der-
efter ganger man med den dobbelte slag-
lengde, da stemplet gir en tur frem og
tilbage for hver omdrejning, og malet om-
swttes fra millimeter til meter. Middel-
stempelbastigheden udregnes i reglen for
det omdrejningstal, ved bvilket motoren
afgiver sin maksimaleffeks, men man kan
ved sammenligninger ogsd ndregne stem-
pelhastigheden i forhold iil en bestemt
korehastighed. Man kalder det middel-
stempelhastighed, fordi stemplet bevager
sig langiomi ved overste og nederste
stykke ved dodpankterne og burtigst midt
i slaget — det er altsi en gennemsnits-
bastighed, man wdregner.

Literef[ekten har absolui noget med
boldbarheden at gore, men den skal gan-
ske rigtigt sammenholdes med motorens
maksimaleffeks i forbold iil det benyttede
koretoj. Huvis man f.eks. tenker sig en
amerikansk 4-liter motor med en liter-
effekt pa 50 bk — altsi en maksimalef-
fekt pd 200 bk — 5d er det ganske givel,
at denne motor bogstavelig talt aldrig
fr lov til at udvikle sin maksimaleffekt,
da den kun skal bruge cirka det balve
altsd omkring 100 hk for at kere ca.
150 km|t. Derfor er en sadan motor i
praksis meget lavt belastet, huilket er et
held, fordi disse motorer kun kan klare
ca. 300 timers fuldkraftprove, medens
enropwiske motorer kan kore 800 eller
1000 timer for fuld kraft. Tanker vi os
5d en lille motorcykelmotor pd 125 cem,
der ndvikler 12,5 kk, vil litereffekten
veere 100 bk, men denne motor kan me-
get let kores for fuld gas over lange
distancer, da tophastigheden wvil ligge
omkring 110 km|t, og denne motor vil
vere langt were belastet end f.eks. den
store amerikanske motor, og den er ab-
solut ikke s holdbar. Hvis den derimod
kores ganike langsomt sdledes, at den ak-

iuelle litereffekt kun er 25 bk, vil den
vaere meget holdbar, men si er tophastig-
heden ogsi nede omkring 60 km|t,

Med de overkvadratiske motorer spil-
ler belastningen i forbold til stempelare-
alet thke nogen stovre volle. Udregnin-
gen sker pd den mdade, at man ndregner
det samlede stempelareal pi grandlag af
motorens boring og amtallet af cylindre,
og man udregner derefier antallet af be-
stekrafter pr. em?2 stempelkrone. Tidlr-
gere havde denne udregning betydning
for sport- og racermotorer, da man ikke
Eunne kore pd benzin alene, hvis der var
over 0,5 bk pr. cm?2 stempelaveal — man
métte da ty til indvendig koling ved at
tilswtte brandstoffet alkokol. For mange
dr siden fremstillede GM en eksperiment-
vogn med navnet Le Sabre, builket bety-
der sablen. Her pd SMJ regnede vi lidl
pd den opsigtsvekkende motor, der
blandt mange andre vaffinementer skulle
kore pd en blanding af benzin og alka-
hol. Det bele viste sig at vere en kopi
af en darlig GP-racer fra omkring 1935,
og vi var skamlose nok 1l at skrive en
bistorie med titlen wAbel, Spendabel,
hvad koster din sabel«. Denne kompres-
sormotor havde ikke iilitrekkeligt stem-
pelareal 1l at kove pd ren benzin.

Vi er o5 ikke bevidst, at vi Eriliserer
Eonventionelle motorer, hvorimod vi al-
tid finder det interessant, nir der kom-
mer noget nyt. Den to-cylindrede Prinz
med 20 bE motor méilte vi under prove-
korslen til en tophastighed pd 103,5 km [,
og accelerationstiden 0-80 kmft var 20
sekunder. Med hensyn til ombytning af
karburatortype md en NSU-forbandler
ganske givet have storve erfaring, end vi
bar. Derimod vil vi fravdde al gore noget
ved wentilerne pd en balvslidt motor —
skal en motor veere belt tet i toppen, skal
den ogsd vere 1ot ved stemplerne. Vi har
tidligere givet en anvisning pd montering
af amperemeter pi Prinz, men vi Ean
ikke uden videre finde den. Del er givel,
at det skal skydes ind mellem spendings-
rele og akkumulator, uden at startstron-
men kommer igennem — ogid det vil en
NSU-forkandler kunne hjelpe Dem med.
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SIDEN
SIDST

Triumph's 350 ccm model, Ti-
ger 90, bliver nu importeret
til Danmark til en absolut kon-
kurrencedygtig pris pi  kr.
6.999,—. Motoren udvikler 27
hk, og maskinen er i ovrigt
omtrent identisk med Tiger
100 pd 500 ccm — forskellen
ligger i cylinder, topstvkke og
stempler. Man kan altsd uden
videre bygge en 350 ccm motor
om til en 500 ccm, men det
vil ikke kunne betale sig, da
prisforskellen pd de to maski-
ner er ca. kr. 1.000, ., medens
de nedvendige reservedele il
ombygningen koster ca. kr,
1.200.. De to modeller et na-
tutligvis lige dyte at fremstille,
og forklaringen pd den billige
pris pa 350 ccm modellen er
den, at importeren har kobt et
overskudslager, som fabrikken
har stillet til rddighed til en
faverpris for ac drille japaner-
ne lidr,

r

FDM er som bekendt gdet ak-
tivt ind i bilfinancieringen i
samarbejde med sparekasserne,
Stort set er arbejdsfordelingen
den, at sparekasserne til almin-
delig udlinsrente financierer
indkab af biler, nir keberne pa
forhdnd har opsparet cn anta-
gelig sum til udbetalingen, og
FDM varetager den tekniske
kontrol med vognene for at
sikre verdiens vedligeholdelse.
indtil vognen er betalt, og sam-
tidig har FDM fat i den juri-
diske ende. Denne ordning har
vakt megen diskussion i bil-
branchen, og man herer ikke
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lutter lovord om den store mo-
tororganisation. I vote gjne mi
det hele ses pd lidt lengere
sigt og med lidt sund sans.
Der er ikke noget helt nyt i
bilfinanciering pid almindelig
udlansrente, da dette er blevet
praktiseret af flere pengeinsti-
tutter i det mindste til kunder
med en vis solid baggrund.
Systemet vil blot blive mere
udbredt.

Selvialgelig meler FDM sin
egen kage ved at skaffe sig
flere medlemmer gennem fi-
nancieringen. Selvfplgeliz er
det ogsd en fordel for keberne,
nir de slipper med alminde-
lig udlénsrente i stedet for bil-
branchens rente, der er ca. tre
gange s haj. Tilbage stir sid
bilforhandleren med den ene
fordel, at han er sikker pd at
fa sine penge for vognen, Pd
den anden side er han blevet
bermvet storsteparten af sin for-
tjeneste, men — som vi tidligere
har hzvdet — er det usundt
bide for branchen og for pub-
likum, at en bilforhandler ho-
vedsagelig skal drive veksele-
rervitksomhed for at kunne
eksistere.

Man ser ofte bilister, der skifter hjul lige netop pd det sted,

Det er muligt, at FDM-Spa-
rekasseordningen  simpelthen
vil drive bilpriserne 1 vejret,
eller man bliver nadt til at
forlange betaling for de far-
ste serviceeftersyn, der ellers er
gratis. Bliver det tilfweldet, har
FDM nzppe i forste omgang
gjort noget for bilisterne, si
derfor ma man hibe, at FDM
folger sine bestrebelser op pd
den méde, at man fir gennem-
fort en afgiftnedsxteelse pd bi-
lerne af en si alvorlig starrel-
se, at der ogsi kan blive plads
til en nogenlunde normal avan-
ce for forhandleren. Hyvis det
organiserede udldn til lav ren-
te kan sanere bilbranchen, md
alle hilse nyordningen velkom-
men, men hvis finansministe-
ren holder fast ved de heje
afgifter, der beviseligt er en
dirlig forretning for staten,
s3 kan der let opsti kaatiske
forhold i bilbranchen, medmin-
dre denne forspger et akono-
misk »modtrek«. I vore wjne
ag med almindelig erfaring er
det lidt dristigt at satse pd en
hurtig og effektiv beslutning
hos politiketne uanset disses
politiske tilhersforhold.

hror vogunen er blevet bragt nl standining efter en punktering.
Ganske wanset hror uhensiglsmeassigl og farligt dette sted kan
vere. Dakingeniorer hos Fnglebert har gennem talrige forsog
fastldes, at et dab ikke tager kade af @t rulle 50 eller 100
meter uden luft, blot dey ikke i forvejen er skade eller fejl
pd karkassen, ag blot korslen skey langiomt. Man vil derfor
neesten altid bave malighed for at bringe vognen bort fra

Farebanen efter en punktering.
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Uniraval har arbejdet med
et dek, der er immunt over
for skarpe og spidse gen-
stande, og man har nu frem-
stillet et dak, der opfylder be-
tingelserne. Mellem karkassen
og slidbanen ligger en stdl-
tradsmitte omgivet af gummi.
Helt almindelig stiltrdd er det
ikke, for der er tale om ca.
80.000 staltrddsstykker, der
hver er en halv centimeter
lang, og de blandes i gummien
sammen med en speciallim,
hvorefter massen valses til seje
stalforsterkede mitter, det byg-
ges ind i dzekket, Dzk af den-
ne type er ikke mindst tltznkt
distrikter med mere primitive
veje end vore.

#

Hvis man ser indenfor pd Con-
tinental dwkfabrikkernes pro-
vebane, Contidrome, kan man
let fi det indtryk, at man er
blevet smiskar, tranger til bril-
ler eller er 20 dr for tidligt pd
den. Rundt pd prevebanen ke-
rer en Mercedes, en gang imel-
lem foretager den en opbrems-
ning, og pa ganske naturlig
mdde gir den derefter i gang
med en acceleration, men der
er ikke en levende sjxl 1 vog-
nen, og den kerer selvielgelig
ikke pid skinner.

For at fi si precise ptove-
resultater som muligt har man
simpelthen udelukket den men-

4

I det indre af den forerlose vogn ser man (1) elekironckanisk

TR

Det er en lidt Fedelig vejbelegning, men den nye dakiype fra
Uniroyal tager ikke stade of spidse eller skarpe gensiande.

neskelige fejl eller unsjagtig-
hed hos en provekerer ved at
fremstille en fuldautomatisk
prevevogn. Det store problem
var naturligvis at holde vognen
pd ret kurs uanset krefrer fra
sidevind, skiftende hastighed i
autodromens heldende kurver
eller anden ydre pivirkning,
og det loste man pd den made,
at man pd banen nedlagde et
ledekabel  tilfort  hejfrekvent

vekselstram. Om kablet opstod
ct kancentrisk magnetfel, der
pivirkede to spoler [ vognen -

styremaskine, (2) awtomatick kontrol og programmeringianleg
og (3) radiotransmission af proveresuliater til kontroltirnes.

(Fote: Continental).

en i hver side, Der induceres
da en ledestram i hver af disse
spoler, og si lznge vognen er
lige over ledekablet, vil de to
spoler vare i balance. Afstan-
den fra en spole til ledekablet
vil pd grund af magnetfelters
aftagende styrke bort fra kab-
let vere udslagsgivende pd den
mide, at en afvigelse fra den
afstukne kurs vil bevirke, at
der kommer stetkere strom fra
den spole, der er kommet nzr-
mere kablet, og svagere strom
fra den spole, der er kommet
bort fra kablet. Ledestrammen
fra de to spoler dirigerer sty-
remekanismen, medens andre
robotmekanismer betjener gas-
pedalen og bremserne.

Vognen kan dirigeres fra en
indbvgget datamaskine, der pi
forhind er programmerer til
bestemte opgaver, eller vognen
kan dirigeres udefra. Provere-
sultater som rulningsmodstand,
sidekrzfter ng friktionsforhold
kan fra vognen sendes direkte
til laboratoriet, der bl.a. med
et hurtigt kamera (10.000 op-
tagelser i sekundet) kan A
oplysninger om dekdeforma-
tioner 1 forskellige dek under
absolut ensattede driftshetin-
gelser. Det mé& indrammes, at
man ikke kommer sovende il
morgendagens nye dakkon-
struktioner,
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Redaktionelle strotanker
{fortsat fra side 792)

ker, i hvilke udenlandske bilister i Sve-
rige og svenske bilister i udlandet har
veret implicerede af andre Arsager, er
altsd ikke medregnet.

Svend Bergsse nzvner i sin artikel, at
der mod Danmarks ca. 300 politipatruljer
er 1200 patruljer 1 Sverige, at Danmark
har en vognpark pd 1.059.941 (seneste
opgerelse er imidlertid 1.142,375) mod
Sveriges 2.028.313 biler, og alligevel sker
der i Danmark flere ulykker end i Sveri-
ge — underforstdet fordi vi karer alt for
hurtigt, Svend Bergspe fortzller imidler-
tid ikke, at mod det danske gade- og vej-
net pd 61.000 km stir Sveriges 169.755
km, samt at der 1 Danmark bor 113 ind-
byggere pr. km2 mod 18 pr. km2 i Sve-
rige — man har vel lov til at formode, at
vi i Danmatk har lidt sterre trafikinten-
sitet. Man md vel gd ud fra, at Svend
Bergsoe har hentet sine tal i det statisti-
ske materiale, der klart viser, at vi i Dan-
mark har flere tilskadekomne og drzbte
i trafikken end i Sverige, men hvorfor
forteller han si ikke, at Sverige har flere
drabte og tilskadekomne bilister end Dan-
mark — nemlig mere end 2000 mere —
medens Danmark ferer med hensyn til
motorcyklister, knallertkarere, cyklister og
fodgengere. Til gengweld skal jeg sd for-
tlle, at der blandt de 31 phovedirsager«
til ferdselsuheld de sidst opgjorte fire
ir overhovedet ikke findes en rubrik med
»for stor hastighed«. Der er noget, der
hedder »for stor hastighed efter forhol-
dene«, men det kan som bekendt vere
40 km/t i et kryds, og det har intet med
generel hastighedsbegrensning at gore.

Det er si tydeligt, at Svend Bergsoe
forfaegter en sag, blot for at kunne sige
noget af en eller anden art. Han tvinger
med glede landets motorkerende til at
holde pje med et speedometer, hvor de
burde have deres sjne andre steder — pd
vejens afstribning, pd andre trafikanter,
pi udkersler langs vejen, pa skilte og pd
alt det, man skal have sin opmarksomhed
henvendt pi.
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Det er en trpst, at man i de kredse, der
skal varetage og overvige den danske tra-
fik ikke legger vegt pd Bergs@es argu-
menter, der er for lese 1 sammenfgjnin-
gen, si dette skal egentlig kun betragtes
som nogle almindelige betragtninger over
massemediets farlighed, ndr det gaelder
om at rejse en folkestemning blandt men-
nesker, der ikke selv undersgger en sag,
men blindt tror pd alle »autoriteter«.

Man fristes dog til at stille et enkelt
spergsmil: Hvorfor beskeftiger den mand
sig ikke med en forbedring af propagan-
daen og overlader resten til fagfolk?

MHD

Mere lys for de samme penge
(fortsat fra side 812)

lys). Det giver en vasentlig forﬁgelse,
bide af lygternes rekkevidde og af belys-
ningen, som det ogsd fremgar af de her
viste illustrationer og skemaer. Det med-
forer selvsagt ogsd eget fare for blen-
ding, og korrekt indstilling og hyppig
kontrol med indstillingen md vare et ab-
solut krav, hvis det forbedrede lys ikke
tillige skal blive et faremoment for an-
dre trafikanter.

Mange biler er fra naturens (eller fa-
brikkens) hdnd ikke udstyret med altfor
effektive lygter. Hidtil har man kun i
begrenset omfang kunnoet ride bod pi
det med montering af hjxlpelygter, og
oftest er det nerlyset, der er blevet ladt
i stikken. Med den stigende trafikinten-
sitet er man ofte henvist til over lange
strekninger at kere pd det asymmetriske
lys, og fremkomsten af de nye jodlampe-
indsatser kan blive et vardifuldt bidrag
til foragelse af trafiksikkerheden.

Blandt de forhindenverende konstruk-
tioner giver 4-lygte-kombinationen ganske
naturligt det bedste resultat, men ogsd
de kombinerede indsatser betyder et ve-
sentligt fremskridt i forhold til de tra-
ditionelle lygtekonstruktioner. 1 en sene-
re artikel her i bladet vender vi tilbage
til jodlamperne med en redeggrelse for
nogle praktiske erfaringer med forskel-

lige lygtetyper. be.




S

Aud160

- en ny bil
b 1500 ccm klassen

Den ny Audi 60 har alt, hvad man kan enske sig. Mo-
derne linier, avanceret teknik og kvalitet fra inderst
til yderst. 4-cylindret Mercedes-Benz konstrueret
motor p& 74 hk, benzinforbrug 11,5 km pr. liter nor-
malbenzin, he] marchhastighed (144 km/t) og rigelige
kraftressourcer til overhaling (0-80 km/t pa 10 sek.).
Forhjulstraek, skivebremser foran, 2-kreds bremsesy-
stem, 4-trins fuldsynkroniseret gearkasse, sikkerheds-
karrosseri, komfort for 5 personer og et stort bagage-
rum (600 1), Audi 60 — kort sagt en skonomisk kvali-
tetsbil til under kr. 25.000

AUDI 60 2-D@RS LIMOUSINE KR.

2 I .9 85 EKSKL. LEV.

Importor:

]

BOHNSTEDT-PETERSEN"Ys
HILLER@D TELEFON (03) 263355




HR OVERPOLITIBETJENT
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-at man har vanskeligt ved at holde motoren gaende i tom-
gang de forste 10-15 minutter efter starten, indtil motoren er
varmet op? Sa ved De, hvor irriterende motorstop er for
Dem selv og medtrafikanterne.

Red Karburatorsprit hindrer alle motorstop, som opstar ved
isdannelser i benzinsystem og karburator. Det kan ske i
frostvejr om vinteren; men det sker ogsa ofte ved tempe-
raturer helt op til 15°C i resten af aret, nar luftens fugtighed
fryser til is i karburatoren ved afkoling.

Lad Deres tankstation blande 4% Roed Karburatorsprit i
benzinen, altsa 1 liter for hver 25 liter benzin. Nar De har faet
karburatorsprit fyldt pa, vil De desuden opdage, at motoren
far en bledere og j&vnere gang - og det er sundt for moto-
ren, at unedig brug af choker undgéas. Endelig vil karburator-
sprit absarbere kondensvand i Deres benzintank.

Forlang Red Karburatorsprit hos Deres benzinforhandler
og se efter etiketten med det roede malieserkors pa vore
fabriksaftappede halvliterflasker. Sperg altid efter Sprit-
fabrikkernes originale karburatorsprit.

BAGSVERD

KARBURATORSPRIT

< hindrer isdannslser | kar-
burataren i fugtigt vejr

& hindrer isdannelser i ben-
zinsystemet i frostvejr

@ absorberer  kondensvand i
Deres benzintank

2 giver jmvn motorgang uden
brug af chaker
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