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 Strøtank

Folketinget
er trafik-
sikkerhedens
værste fjende  

Når man stadig kører i mange vidt for-
skellige biler, og når man hargjort det
til en ubrydelig vane at spænde sikker-
hedsselen, så snart man er kommet på
plads "bag rattet,. kan det ikke undgås,
at nétop sikkerhedsselerne er noget af
det første, man lægger mærketil i en
bil.
Det er ligefrem en ren velsignelse, når
man uden videre kan sætte en rullesele
i lås, men i de fleste tilfælde minder den
hele indretning om seletøjet til en hest
afmonteret af en absolut ukyndig og

smidt et tilfældigt sted af en lige så ab-
solut uordentlig person.
Så kommerhele indstillingsspørgsmålet,
da der ikke er nogen mening i at benytte

en sikkerhedssele, hvis den ikke er kor-
rekt tilspændt. Det er ikke så vanskeligt,
hvis dentidligere kører blot har væretfor-
synet med en gevaldig madkuffert place-
ret rundt om navlen, da man i reglen kan
finde ud af at stramme selen. Værre er
det, hvis en strakt-arm-entusiast har fun-
det det rimeligt at køre bilen omtrent fra
bagsædet, for så skal selen slækkes ef-

ter metoder, der i betænkelig grad min-
der om et puslespil. Det kan endda gå,
når denneindstilling blot skal ske en en-
kelt gang, men når tyk mand og tynd
kone. (eller omvendt) stadig skal! køre
den sammebil på skift tilmed med for-
skellig sædeindstilling, kan man godt for-
stå, at mange lader selerne hænge og
rasle på krogen.
Forståeligt er det måske ikke, når man
kenderforskellen på udfaidet af en ulyk-

ke eller blot et uheld, i hvilket der be-
nyttes sele af den ene person og ikke af
den anden, eller hvis man har set det
fatale forløb af et uheld, som med be-

nyttet sele blot havde givet et alvorligt
blåt mærke over brystkassen, Men de
billige og dårlige seler giver i det mind-
ste forklaringen på, at mange bilister og
deres passagerer ikke benytter selerne.
Nu er det imidlertid så ulykkeligt, at bi-
lerne skal være monterede med sikker-
hedsseler, når de leveres til kunderne,
og derfor er dette vigtige sikkerhedsud-
styr behæftet med registreringsafgiften i
den dyreste ende,hvilket for næsten alle

(Fortsættes side 9)

 



 
 

Mogens H. Damkier

prøvekører

OPEL REKORDII
vort februarnummer kunne vi præ-

Tre de nye Opel Rekord model-

ler samt meddele vore indtryk fra en

lille prøvetur i Frankrig, men nu harvi

haft mulighed for at gennemføre en vir-

kelig prøvekørsel med alle tilhørende

målinger.

Skal man analysere de nye modeller

grundigt, vil man finde flere fordele på

produktionsfronten, da Rekord II nøje

følger principperne fra den tidligere Re-

kord. Hjulophængningerne er i princip-

pet de samme, men de er udført på en

anden måde, og forhjulenes geometri er

helt anderledes — som vi i SMJ nr. 2
meddelte, er der af samme grund blevet

indført krængningsstabilisator ved bag-

hjulene som standardudstyr fra den ty-

ske fabrik, men en sådan blev allerede

på. den foregående model brugt som
standard på den danske samlefabrik.

Man" kommerikke uden om, at Rekord 
 

 

 

 

Il er smukkere i linierne end forgænge-

ren, men pladsforholdene er nogenlunde

de samme. Udsynet forekommer at være

lidt bedre i den nye Rekord, og varme-

og ventilationssystemet er forbedret be-

tydeligt. Temperaturen reguleres ved at

blande kold og varm luft, og desuden er

der separate dyser med indstillelige ja-

lousier yderst i forpanelet, og der er se-

parate friskluftkanaler anbragt underdis-

se drejejalousier.

Ellers ligner Rekorden egentlig sig selv,

og den holder omtrentlig de samme ydre

mål. De tre runde instrumenter, af hvilke
det ene er et elektrisk ur, det andet
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speedometeret og det tredie et kombi-

nationsinstrument med kontrollamper og

benzinstandsmåler samt kølevandstermo-

meter, er dækket af et fælles glas, der

ikke giver reflekser. Til højre i forpanelet

er der et aflukkeligt handskerum og gear-

stangen med effektiv spærring til bak-

gearet er anbragt i en midterkonsol, i

hvilken der også er en lille småtings-
bakke, askebæger og elektrisk cigaret-

tænder. | forsæderne er der beslag til

nakkestøtter, der leveres som ekstraud-
styr.

Motor og transmission kender vi igen.
Motoren er kun blevet ændret ganske

lidt således, at drejningsmomentet er

blevet forbedret i området mellem 3000
og 4000 o/m. Baghjulsophænget med den

stive bagaksel har man bibeholdt, og det

var naturligvis visheden om, at Ford kom

med uafhængig baghjulsophæng, derfik

GMtil at tage den store gulvviolin frem

og spille en gammel serenade til ære

for den stive bagaksel, der selvfølgelig

har sine fordele — ikke mindst med hen-

syn til fremstillingsomkostninger — men

som så sandelig også har sin begræns-

ning.

Arkitekturen i vognen er megetvellykket,

da man ikke har generende skærmkas-



I Danmark leveres Rekord II med Miche-
lin zX radialdæk, og af samme grund er

der indskudt en reduktionsventil til bag-

hjulsbremserne.

Køreegenskaber og funktioner

Karburatoren er monteret med en velaf-

stemt automatchoker, der giver omgåen-
de start og en umærkelig opvarmnings-

periode. Hvis motoren har for højt om-

drejningstal lige efter en kold start, gi-

ver man gaspedalenetlille tjep med fo-

den, og omdrejningstallet falder til en
passende tomgang.

Gearskiftet er letgående og præcist, og
det er en afgjort fordel med den effek-
tive afspærring til bakgearet. Der benyt-

tes en forholdsvis høj totalgearing, og
derfor føles motoren mindre smidig end

ventet, men til gengæld har man en
ydersttilfredsstillende benzinøkonomi og

et passende lavt støjniveau — i den prø-

vekørte vogn var der dog lidt støj fra

differentialet, hvilket man ikke er vanttil

i en Opel.

Motoren arbejder lydløst og vibrations-

frit, og det er i det hele taget en dejlig

maskine, dererlet at vedligeholde, lige-

som motorrummet i udpræget grad er

mekanikervenligt. Accelerationsevnen er

absolut tilfredsstillende, og både andet

og tredie gear kan benyttes som hurtige

overhalingsgear.

Styringen er neutral, og den beholder

denne karakteristik selv ved hurtig kør-

sel gennem svingene,ligesom en ændret pp 
ser fra forhjulene inde i vognen, og mo-

| toren ligger lige over foraksellinien. For-

an motoren er der et stort tomt rum,

| som dels skal give plads til den længere

seks-cylindrede motor i Commodore,dels

skal give en stødabsorberende mulighed

— vi er altså kommetdertil, at man kan

hævde, at det er mere sikkert at køre

med en fire-cylindret frem for en seks-

cylindret motor. Rent bortset fra det, har

| Opel som tidligere omtalt foretaget man-

Å ge eksperimenter for at finde frem til

den rigtige udformning af for- og bag-

parti med hensyn til stødabsorberende

muligheder.

i Der er et-ret stort bagagerum med en

stuvningskapacitet på 333 liter, men vi
kunne bemærke, at bagvognen satte sig

ret kraftigt på fjedrene allerede med pas-

sagerer på bagsædet, af hvilken grund

det ville være af stor betydning for sik-

kerheden, om lygterne kunne omstilles

ved et enkelt greb i forhold til belast-
ningen. Denne megetvigtige detalje for-

sømmerde fleste bilfabrikker til fordel

for.den sekundære sikkerhed, der giver

nok så billige løsninger.

Instrumenterne er anbragt under et fælles kon- D
kavt glas, der ikke giver reflekser. Indretningen
er i det hele taget fornuftig, når man ser bort
fra viskerkontaktens anbringelse. 
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Dette frontbillede viser hvor
meget der skæres af front-
arealet, når den øverste del af

siderne dels skråner stærkt
indefter og dels er buede af
hensyn til pladsen i skulder-

højde. Viskerne og visker-
armene er lakerede matsorte
for at undgå reflekser.

Gennem -
prøvet

mekanik
(Fortsat)

vægtfordeling på vognen ikke har mærk-

bar indflydelse på styringen. Ved virke-

lig hård kørsel på bane kunne det kon-
stateres, at man klarede sig bedst i vir-

kelig vådt føre, der fik bagvognentil at

skride jævnt ud, hvorimod en bedrefrik-

tion bevirkede, at det aflastede baghjul

løftedes fra vejbanen, hvilket gjorde sty-

ringen lunefuld, skønt masser af vogne

kan løfte hjulet, uden at man mærker

det. Disse forhold er specielle og uden

praktisk betydning for den almindelige

bilist, men det er meget interessant at

konstatere forskellen i opførsel på den

gamle og den nye Rekord, skønt kon-

struktionen i de to modeller ifølge de al-

mindelige specifikationer er ens. En del

ligger dog i de benyttede dæk, og her

er det af betydelig større interesse for

ejeren, at vognen står usædvanligt godt

fast på en glat vej. Man skal blot være
opmærksom på, at den »holder ved« så

længe, det er fysisk muligt, og derefter

slipper den det hele på én gang - man
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kan altså ikke tillade sig hvad som helst,

selv om det kunne se sådan ud.
Bremserne er fortræffelige både med
hensyn til afstemning og pedaltryk, men
på den prøvekørte vogn blokerede højre

forhjul for tidligt ved katastrofeopbrems-

ning. Det kan se ubegribeligt ud, at to

skivebremser kan have forskellig brem-
sevirkning, og meget ofte får de rustbe-

skyttende midler skylden for uens virk-

ning på to skivebremser, men fejlen skyl-

des oftest, at bremserne er kørt for hårdt

ind — man skal i begyndelsen undgå for

kraftige opbremsninger, da belægningen

skal have lejlighed til at slide sig til, in-

den den udsættes for de store varme-
påvirkninger.

Rekord'ens styrefølsomhed er trods ab-

solut retningsstabilitet helt upåklagelig,

og en hurtig undvigemanøvre klares gan-

ske uden komplikationer.
Ser man bort fra specialprøverne for at

koncentrere sig om almindelig landevejs-

kørsel, kan man bemærke, at vognen er
(Fortsættes side 8)

d Der er også fortrinlig plads
ved bagsædet. Betrækket er af
vævet kunststof, der »ånder«

godt og samtidig er let at
afvaske.

Der er en stor, tom plads
mellem kølergrillen og radia-
toren, hvilket hovedsageligt

skyldes pladshensynettil
den sekscylindrede Commo-

dore-motor. Det kommer
ejerne af de firecylindrede

modeller tilgode på den måde,
at forpartiet i højere grad er

stødabsorberende.
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Den
tekniske
side af

To-dørs fem-personers sedan.

Importør: General Motors International

A/S, Aldersrogade 20, København N.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-

sel, vandkølet. Boring 93 mm, slaglæng-

de 69,8 mm, slagvolumen 1897 ccm,

kompressionsforhold 9,8:1, maksimalef-

fekt 97 hk DIN ved 5.200 omdr./min.,
maksimalt drejningsmoment 15 kpm
ved 3.800 omdr./min. Litereffekt 51,3

hk/l. Fem hovedlejer, oktantal 98.
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 Omdr./min. x 1000

Transmissionssystem: Tør enkeltplade

membrankobling. Fire-trins gearkasse

med synkromesh mellem alle gear. Ud-

vekslingsforhold i gearkasse: 3,428:1,
2,156:1, 1,366:1, 1:1, gulvgear, to-delt

kardanaksel. Bagaksel: Hypoidfortan-

ding, udveksling 3,89:1. Dækstørrelse:

175 SR 14.

Hjulophængning: Forhjul i tværstillede

svingarme, overliggende triangel, un-

derliggende laske med reaktionsarm,

skruefjedre. Baghjul i stiv bagaksel,

skruefjedre, reaktionsarme, panhard-
stav, teleskopdæmpere.

Bremser: Forhjul: 238 mm skivebrem-
ser, totalt belægningsareal 105 cm?.
Baghjul: 230 mm tromlebremser, totalt
belægningsareal 405 cm?, fabrikat: Ate
eller Delco. Servoforstærker, to-kredse.

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 390 watt,
akkumulator 44 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 4567 mm,to-

tal bredde 1718 mm, total højde 1405

mm, akselafstand 2668 mm, sporvidde

for 1427 mm, bag 1412 mm,fri højde

fra vej 149 mm, benzintank rummer 70

liter, oliesump rummer 3,5 liter, køle-

system 7,2 liter. Egenvægt 1065 kg. Ef-

fektvægt 11,0 kg/hk. Tophastighed 160
km/t. Standardforbrug 9,8 liter/100 km.
Hastighed ved 1000 omdr./min. i top-
gear: 29,7 km/t. Venderadius 5,7mM i

sporet. Udveksling 20:1.

Pris: Kr. 42.845,-.

Tekniske oplysninger: Tændrør: AC 42

FS, elektrodeafstand 0,7-0,8 mm, kon-
taktafstand  0,4-0,5 mm, fortænding:

mærke på svinghjul, ventilspillerum:
Hydr. ventilløftere, indsugning og ud-
blæsning: Automatisk indstilling. Dæk-
tryk forhjul 26-29 p.s.i., baghjul 26-32
p.s.i. Gearkasse rummer0,95 liter SAE

80. Differentiale rummer 1,2 liter SAE
90 Hypoid.

 

accelerationsevne
0- 40 km/t 3,2 sek.
0- 60 km/t 6,3 sek.
0- 80 km/t 9,7 sek.
0—100 km/t 15,5 sek.
0—120 km/t 22,6 sek.
0—400 m 19,6 sek.
70—100 km/t i topgear 9,8 sek.

80—110 km/t i topgear 10,8 sek.

benzinforbrug
60 km/t 6,88 1/100 km

(14,54
(TORSVASER)

GK)
KEY NL

(11,42
KRTUE TUGE

(10,07
12,15

( 8,22
130 km/t

km pr.liter)

1/100 km
km pr.liter)

FAKESev
km pr. liter)
1/100 km
km pr. liter)

1/100 km
km pr. liter)

  



 

Gennemprøvet
mekanik. (orsav

«(Som flere andre fabrikker
bruger Opel nu også fin-
gerskruer til indstilling af
lygterne. Det ville dog

være overordentlig gavn-
ligt om lygterne havde en
hurtig omstillingsmulighed
til fuld belastning på
vognen.

Luftindtaget er anbragt i
en særlig kasse afdækket
mod motorrummet, og i
denne kasse er visker-

motoren og blæsermotoren
anbragt. Bemærk motor-

rumsbelysningen med kon-

takt indbygget i soklen,

 

meget sporsikker, og den kører ganske

præcist, hvor man vil have den. Dette

skyldes også tilfredsstillende sidevinds-
stabilitet ved normal belastning af vog-

nen — medfire personer og fuldt læs på

bagagerummet må man regne med min-

dre sidevindsstabilitet i denne såvel som

i andre biler.
Affjedringskomforten er under almindelig

kørsel god, og selv på dårlig vej tager
komforten ikke større skade af nogle hul-

ler og knolde, men den stive bagaksel

viser naturligvis her sin begrænsning, og

man må ikke alene sætte tempoet nedi

alvorlig grad for at bevare stabiliteten,
man må på en sådan vej også undgå at
accelerere for hårdt, da baghjulene el-

lers blot stamper op og ned uden at
trække vognen.
Selvfølgelig finder man kun sjældent den

slags virkelig dårlige veje i Danmark, og

for vort vedkommendetillægger vi ikke

     

  

   

Varme- og ventilationsanlægget er kob-
let til to sidedyser med indstillelige
jalousier og under disse er to friskluft-
kanaler med uopvarmetluft. Temperaturen
reguleres ved blanding af kold og
varm luft.
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dette forhold større betydning. På det,
man kan kalde en mindre god vej som

en lappet tjærevej, er der ingen vanske-

ligheder, og man har god vejkontakt så-

vel som god komfort.

Mankanselvfølgelig ikke kalde Opel Re-

kord II for en avanceret konstruktion,
men derimod er det en kendt og gen-
nemprøvet mekanik, der virker helt per-

fekt under næsten alle forhold, og det er
vel i virkeligheden de færreste bilister,
der umiddelbart kan vurdere, om bag-
hjulene er monteret på en stiv aksel, el-

ler om de er uafhængigt ophængt, gan-
ske simpelt fordi de fleste bilister kører
megetstilfærdigt på dårlige veje, og man
skal være kritisk næsten til det pedan-

tiske, hvis man vil påstå, at Rekord II

ikke er en god bil. Desuden befinder

man sig godt i den, fordi man har god

plads, indtager en god kørestilling og

har et behageligt luftskifte under kørslen.
Udstyret med bl.a. el-opvarmet bagrude

er også fornuftigt, men man begriber

 

blot ikke, at GM stadig på sine nykon-

struktioner anbringer viskerkontakten på
forpanelet og tilmed på et sådant sted,

at man skal føre hånden uden om blink-
lyskontakten for at nå viskerkontakten.

På sprintmodellerne og på Commodore

er der drejekontakt indbygget i blinklys-

kontaktarmen, og skønt dette ikke be-

tegner den ideale løsning, så er denne

viskerkontakt dog mere tilgængelig. Hvis

det var min bil, ville jeg råde bod på

systemet ved at udskifte den almindelige

vaskerpumpe med en pumpe, der har

indbygget kontakt til viskerne, og des-
uden ville jeg indbygge en viskerrobot

således, at jeg ved kørsel på våd vej el-
ler i støvregn ikke hvert andet øjeblik
skulle tænde og slukke viskerne. Det er

blot den slags småting, der skulle være

i orden fra fabrikkerne. Ea

a



 

(Fortsat fra side 3)

biler vil sige med en ekstra afgift på ikke

mindre end 1560 foruden den almindelige
moms. For at holde bilpriserne nede,vil de

fleste importører derfor vælge den billigste
sele, de kan få fingre i, og det er naturligvis
ikke den bedste. På den anden side kan
man næppe bebrejde den almindelige bilist,
at han ikke med det samme udskifter den
monterede sele til fordel for en bedre kon-

struktion, da dette betyder en ekstra udgift
på et tidspunkt, da man kan være alvorligt

nok spændt for i økonomisk henseende.

Med hensyntil rulleseler har der været skre-
vet en del om denne seletypes manglende

evne til at holde personerne fast, hvis vog-

nen skulle rulle om på taget, og der er
blevet henvist til motorsporten, hvor rulle-

seler ikke tillades. Dette forekommer mig at
være en temmelig forkert måde at gribe sa-

gen an på. For det første skal sportskøre-

ren ikke stadig ind og ud af bilen, og har

han én gang for alle justeret sin sele, har

han ingen problemer med den. For det andet

lægger en bil sig ikke uden videre om på
ryggen, og så længe der er sidekræfter på

køretøjet uanset om hjulene vender op eller

ned, vil rulleselerne låse — om man så
dumper ned, når vognen er kommettil ro

med alle fire hjul i vejret, kan næppe være
af afgørende betydning i den forbindelse.

Derimod er det af den største betydning, at

få bilisterne til at benytte selerne, og det vil

kun lykkes, når der er tale om gode seler
med lette indstillings- og låsemuligheder.

Nu er det jo desværre sådan, at politikere

hovedsagelig rekrutteres indenfor den mest

fantasiforladte del af befolkningen, og egent-

lig fantasi kommer hos politikerne først til
udtryk, når der skal holdes valgtaler — så
er der sandelig gang i de mest forjættende

projekter. Hvis man på Christiansborg hav-

de lidt praktisk anvendelig fantasi, kunne

man sikkert finde en bedre løsning af afgif-

terne på et sikkerhedsudstyr, der med usvi-

gelig sikkerhed kunne spare mange hospi-

talssenge. Det er blevet nævnt, at man ikke
uden videre kan fritage selerne for registre-

ringsafgift, da de såvel som bremserne ind-
går i bilens sikkerhedsudstyr, men der er
blot den lille forskel, at bremserne betegner

primært sikkerhedsudstyr, der skal leve op
til bilens øvrige data som vægt og topha-

stighed. Selerne er derimod sekundært sik-
kerhedsudstyr, så alene på det punkt kunne

man nok finde en forskel til forsvar for en
anden afgiftspolitik.

Hvis det er sådan, at statskassen absolut

ikke kan undvære de småpenge, som sikker-

hedsselerne giver i afgift, så kunne man med

en smule fantasi ændre afgiften til et fast

beløb, der gælder for seler i al almindelig-

hed uden hensyntil disses pris.

Når der fra alle tænkelige sider i tide og

utide ævles og bævles om sikkerhed på

grundlag af ofte temmelig vidtløftige tekni-

ske og teoretiske betragtninger, så kunne

det være forfriskende, om man på højeste

plan ville betragte tre kendsgerninger og

sammenholde disse, for derefter at nå til en

fornuftig konklusion: 1) Det er til fulde be-
vist, at sikkerhedsseler kan nedbringe ulyk-

kernes antal og omfang. 2) Det er en åben-
lys kendsgerning, at bilisterne samt deres

passagerer kun med meget lav procentsats

benytter sikkerhedsselerne. 3) Den efterla-

dende holdning til sikkerhedsselerne skyldes

udelukkende, at disse er for besværlige i

brug.

Konklusionen må da blive, at man i bedste

tilfælde påbyder brugen af sikkerhedsseler

under enhver kørsel, men vil man afstå fra

dette indgreb i den personlige frihed til at

lemlæste sig selv eller til at slå sig selv
ihjel, så kunne man i det mindste ændre be-

skatningen på en sådan måde, at der kunne
komme bedre og mere hensigtsmæssige se-

ler i vore biler.

Rent bortset fra spørgsmålet om seler og

sikkerhed, så må man stadig konstatere, at

bilfabrikkernes indstilling til spørgsmålet om

sikkerhed efterhånden har taget en noget
salgsmæssig vending, der går ud på, at man
i reklamer og brochurer kan opremse en

mængde forskelligt sikkerhedsudstyr. Vi kan

læse om alt dette sikre grej i brochurer for
biler, der i øvrigt er indrettet på en sådan
måde, at man ikke Kan nå de forskellige kon-

trolorganer, hvis der benyttes en almindelig

sikkerhedssele, og i en af de nyeste model-

ler på markedet, Renault 15 og 17, er arki-
tekturen så fortvivlende, at bakspejlet om-
trent sidder som en monokkeli kørerens høj-
re øje, og man har overhovedet ingen ud-

sigt til den trafik, der kommer fra højre,
medmindre man dukker sig ned under spej-
let, og det er en bevægelse, der kan være
meget vanskelig, hvis man har en sele kor-
rekt tilspændttil at holde sig på plads i sæ-

det. Rent bortset fra, at man meget nødig

ville lægge hovedtil de såkaldte sikkerheds-
polstringer af bilernes forpanel.

Det er dog ganske givet, at såfremt det blev
almindeligt, at bilisterne benyttede sikker-
hedsselerne, så ville dette også tvinge kon-
struktører og fabrikanter til at fremstille bi-

lerne med dette effektive sikkerhedsudstyr
for øje.

Selvfølgelig har man på Christiansborg me-
get andet at tage sig til, men borgernes liv

og førlighed skulle vel være temmelig højt
oppe på arbejdslisten, og man behøver hver-

ken at nedsætte sløve udvalg eller at holde

alenlange taler om emnet — ingen eller la-

vere, ensartet afgift på sikkerhedsseler må

kunne vedtages uden debat så at sige ved

håndsoprækning i »brugsforeningen« fra det
ene øjeblik til det andet. To minutters om-

tanke og handling kunne redde mange men-

neskeliv og spare mange for invaliditet —

samtidig kunne der spares utroligt mange

penge både på materielle skader og på ud-

gifter til hospitaler, sygehuse og revalide-

ringscentre. Dette er ikke noget fatamorga-

na, men nøgne kendsgerninger bevist gen-

nem forskningsarbejde og statistikker, men

se om man gør noget ved sagen. Trafiksik-

kerhedens værste fjende er stadig Christi-

ansborg. M.H.D.

 

 

Hjemmebygget wankelmotorcykel

I teknisk brevkasse i nr. 3/72 så jeg, at A. B.
J., Viby, havde indgået et væddemål angå-
ende eksistensen af en motorcykel med Wan-

kelmotor.

Det er efter al sandsynlighed min motorcy-

kel han har set! Den er hjemmebygget og

indeholder forskellige mc- og bildele, samt

en Fichtel & Sachs 300 ccm Wankelmotor.
Jeg var færdig med at bygge den og fik den
synet d. 8/5-70, og har siden kørt 50.000 km
på den uden problemer med motoren.

Det er antagelig min maskine, der har været

forbillede for den, der nu bygges af Fichtel

& Sachs, da min blev fotograferet på Ost-
see-Zelt-treffen 1970 og der indgår flere af
de samme komponenter.

HC.ZAFRUS:

Korrektion fra en Bugattist

Ved en gennemlæsning af gamle numre af

SMJfaldt jeg forleden over et spørgsmål og
svar i den storartede brevkasse, som jeg
kunne tænke mig at kommentere. Det drejer
sig om brevkassen SMJ 7/70. En læser —
J. P. O. i Rødding — spørger om krumtap-
akslen i Bugatti type 41, »la Royale«. De
svarer, bl.a. med en kryptisk passage fra
»Collecteur's« artikel i SMJ engang i 1960,
hvilket efter min opfattelse ikke gør læse-
ren synderligt klogere.

Der er skrevet meget om Royale'n, og me-
get af det er helt ud i skoven, og Ken W.
Purdy, den amerikanske Bugatti-»ekspert«,
er sandt for dyden heller ikke altid noget
sandhedsvidne, men i det foreliggende til-
fælde har han faktisk ret.
Krumtapakslen i type 41 var delt i to styk-
ker, samlet i det midterste af motorens 9
hovedlejer, og den vejede inklusive tand-

kransen på koblingsflangen nøjagtig 99,7 kg.

Motoren havde (i lighed med andre samti-

dige Bugatti-motorer, f. eks. Type 37 og Ty-
pe 35) ikke noget egentligt svinghjul, da det-

te på grund af krumtapakslens specielle kon-

struktion (cicular webs) var overflødigt. Mo-

torens vægt, uden hjælpeaggregater (start-

motor, karburator, strømfordeler, magnet og

begge manifolds) var 346,2 kg, altså ikke
nogen urimelig vægt, hvis man f.eks. sam-

menligner med en anden »kæmpe«fra tiden,

den 12-cylindrede Lycoming-motor, der blev

brugt i Auburn's' 1932-model. Den vejede
over 600 kg, men udviklede kun 160 hk imod

Bugattiens ca. 300.

Forøvrigt må type-41 motoren, sin størrelse

til trods, siges at være en særdeles fornuf-

tig konstruktion. Flere hundrede af dem blev

brugt af ENCF (de franske -jernbaner) i for-

skellige skinnebusserhelt op til begyndelsen

af tresserne. Så sent som i 1965, altså om-
kring den tid, da Hispano-Suiza overtog Bu-

gatti-fabrikken, så jeg i Molsheim 7-8 styk-

ker af Royale-motoren på fabrikkens værk-

sted. Reservedele, hvis man skulle have brug
for dem, kan — i 1972 — stadig leveres.

J. K., Hammerum.

SM) 472 9

 



 

Solex-ventilen gav

Demærkelsesværdig!
Af MogensH. Damkier ÅtoULTAT
Den i sidste nummer omtalte Solex reduktionsventil har vi nu afprøvet

med et ret bemærkelsesværdigt resultat. Som nævnt i beskrivelsen

skal ventilen navnlig reducere pumpetrykket ved de lavere omdrej-

ningstal, og desuden skal den ved kørsel på meget ujævn vej sørge

for, at svømmerhuset ikke overfyldes med bezin, når svømmeren

»danser« i svømmerhuset.

i monterede ventilen på den an-

UW tikke Alberto, menførst lod vi mo-

toren køre tomgang medtilkoblet

omdrejningstæller og CO-måler. Dette af-
slørede, at det ikke er den gamle, der

sviner luften til, for CO-målingen viste et

kulilteindhold på 2,2 volumenprocent,alt-

så under den halve værdi af dettilladte.
Benzinslangen blev afmonteret og Solex-

ventilen monteret med det bemærkelses-

værdige resultat, at: CO-målingen gik ned

til 1,2 volumenprocent.

Denne værdi var så mistænkelig lav, at
vi foretog en undersøgelse af tætheden

ved karburatoren, men alt var i orden

bortset fra en lille utæthed ved luftfilte-

ret. Et nyt filter gav afslæsningen 1,6 vo-

lumenprocent CO.

Det bemærkelsesværdige var imidlertid,
at omdrejningstallet med det oprindelige

filter monteret, men med og uden venti-

len indskudt ikke ændrede sig. Man kan

jo sagtens reducere CO-indholdet ved at

regulere på blandeskruen, men dette vil

dels give et ændret omdrejningstal på

motoren, dels vil en for mager tomgangs-

blanding give besværligheder i over-

gangsfasen fra tomgang til forøget åb-

ning af gasspjældet — motoren vil som

bekendt ikke tage gassen rent. Dette
stemmer med tidligere erfaring, der vi-

ser, at forøget svømmerstand ikke vil

ændre noget videre på omdrejningstallet

i tomgang, og man kanikke uden videre

dispensere for forøget svømmerstand

ved hjælp af blandeskruen, da denne

som bekendt kun har virkning ved de

lavere omdrejningstal.
Efter kort tids bykørsel kunne det lige-

ledes konstateres, at åbningen bagest

på udblæsningsrøret ikke længere var

glansfuld kulsort, men gik mere over i

det grå — ved hurtig landevejskørsel er

udblæsningsrørets åbning altid askegrå.
Dette kunne også tyde på en bedre for-

brænding ved lavere omdrejningstal, og
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Solex ventilen indskydes på slangen mellem
benzinpumpe og karburator tæt ved den sidst-
nævnte. Hvis der benyttes slange med 8 mm

indvendig diameter, skydes de to medfølgende
plasticbøsninger ind over ventilens rørstykker.

<Ved hjælp af måleinstrumenter til gasanalyse
eller CO-måling kan ændringen i gasblandin-
gens sammensætning konstateres, og benytter
man samtidig en fintfølende omdrejningstæller,
vil man kunne konstatere at omdrejningstallet

enten slet ikke ændres eller kun ændres ubety-

deligt.



rent bortset fra, at man bruger lidt min-

dre benzin ved bykørsel, er det temme-

lig oplagt, at man vil præstere en renere

udblæsningsgas i tomgang og lave om-

drejningstal.

Hvordan de forskellige pumper og kar-

buratorer reagerer på Solex-ventilen er
naturligvis individuelt, derfor fortsatte vi

eksperimenterne for at få mere erfaring.
Monteret på en Opel Kadett reduceredes
CO-indholdet fra 4,2 til 3,5 volumenpro-

cent. På DAF 55 var reduktionen fra 3,9
til 3,0 % og samtidig faldt omdrejnings-

tallet 10-20 0/m. På Datsun 100A, der
har et lavt pumpetryk, var der overhove-

det ingen forskel på CO-indholdet, me-
dens omdrejningstallet faldt 20 o/m.

En Peugeot 404 udgjorde et tilsynela-

dende mærkeligt tilfælde, da det første

forsøg viste en opgang i CO-indholdet

fra 3,5 % til 4,0 %, medens omdrejnings-
tallet fra kraftige svingninger mellem 860

og 890 o/m faldt til ro ved 880 o/m. Nu

er det jo en fysisk umulighed, at redu-

ceret pumpetryk kan give federe blan-

ding eller mere CO indhold på grund af
reduceret svømmerstand og dermed ma-

grere blanding. Derimod kan derved for
mager blanding opstå udsættere eller

dårlig forbrænding, der på måleinstru-

menterne kan give samme resultat. Det

viste sig da også, at da karburatoren

blev justeret til et mere roligt omdrej-

ningstal og pænere tomgang, viste CO-

indholdet 4 %, og ved indskud af reduk-

tionsventilen faldt det til 3,5 % stadig

med pæn tomgangogroligt omdrejnings-

tal.

Efter disse erfaringer vil vi fastslå, at der
er meget godt i denne reduktionsventil.

At den desuden kan formindske indhol-

det at kulilte i udblæsningen ved tom-

gang, hvor dette fænomen er værst, er

så en ekstra fordel. Det skal dog under-

streges, at ventilen ingen virkning hari

anlæg med returstrøm eller med elek-

trisk benzinpumpe,hvor trykket jo er uaf-

hængigt af motorens omdrejningstal.

Rent mekanisk er der mere gevinst at

hente, da manslipper for den tilsodning,

som langvarige tomgangsperioder kan

give i motoren. Et forsøg viste, at lang-

varig tomgang uden ventilen med efter-

følgende hård acceleration som ventet

fik motoren til at falde over sine egne

ben med mange udsættere på de første

100 meter, medens den samme prøve

med ventilen indskudt gav ren tomgang

og derfor bedre acceleration under de

samme betingelser.

Vi vil dog anbefale, at Solex-ventilen

monteres i forbindelse med en motor-

test, eller i det mindste med samtidig

kontrol af enten karburering eller CO-

indhold med sideløbende kontrol af om-

drejningstallet, da dette uden tvivl vil

give det bedste resultat. Men så synes

vi egentlig også, at man har fået meget

for pengene. EH

 

STØRRE EFFEKT OG BEDRE
BENZINØKONOMI MED

DELIORTo
KARBURATORER

 

NYHED— Dellorto har nyudviklet en

dobbelt horisontal karburator på ø

48 mm (leveres også i ø 40 og 45

mm). Enestående testresultater fra

udlandet. Monteret på den vinden-

de LANCIA i Monte Carlo rallyet.

Indsugningsmanifold leverestil bl. a.

BMW, Opel, Datsun og Volvo.

NB! Dellorto fremstiller fortsat knal-

lert og mc-racerkarburatorer.

Ring eller skriv. Vedlæg svarporto

kr. 1,20. Dellorto transfers kr. 1,80.
 

Importe generale

MOTO PLUS
8570 Trustrup — tlf. 06-33 40 74  

forlygteindsats

Opel Record, Commodore 1967-72 kr. 455,-
Ford 17 M, 20 M, 1969-72 kr. 455,-
Ford Escort, Vauxhall Viva kr. 395,-
Ford Capri, Sunbeam kr. 251,-
Renault 10, 12, 15, 16 Kr. 335;

Saab 96, 99 kr. 395,-
Volvo, BMC,

amerikanske og japanske 7” kr. 220,-
Renault 4, 6, 8, 10, DAF (runde) kr. 230,-

Priserne er vejledende for komplet

sæt incl. jodpærer, moms og midler-

tidigt importtillæg.

CIBIÉ-LYGTER
Kong Georgsvej 33 - 2000 Kbh. F - Telf. (01) "10 19 97

  
 

 
TUNTURI Ergometer&
er mere end en konditionscykel

På en TUNTURI Ergometer-cykel
kan du også aflæse dit kondital

TUNTURItester, forbedrer

og vedligeholder din
kondition

Danmarksmesteren
Jens Winther udtaler:

Ved at fastlægge et trænings-

program på blot nogle minutter

daglig har jeg opnået forbav-

sende resultater, bl.a. fordi jeg
hele tiden kan aflæse mit kondi-

tal. Jeg vil derfor anbefale Tun-

turi til enhver, såvel sportsmand

som motionist.

Føres i sportsforretninger og

stormagasiner.

  

     

 

   

 
Eneimportør:
Simonsen & Nielsen A/S
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Lad os udrydde misforståelserne
omkring rensende benziner.

Enhver benzin med et rensende additiv kan
muligvis holde en karburator renere end den

sammebenzin uden additiv. Og denne mindre
forskel kan være baggrunden for påstande om
»renere luft«, »mindre forureninger i udstød-
ningsgassen«,ja, selv »forøget motorkraft« og
»bedre kørselsøkonomi«.
Chevron,der har eneret på additivet F-310=,
er imidlertid ikke nogen almindelig rensende
benzin. Chevron med F-310 renser ikke bare

snavsede karburatorer. Også indsugningsven-
tilerne, manifolden og krumtaphusets ventila-
tionssystem bliver renere. Faktisk kan F-310
rense disse dele, så de bliver næsten så rene
som nye. Det mindskerligeledes aflejringer
på stempelringene, oliesien og andre vitale
motordele. Resultatet heraf - bevist gennem
adskillige prøver med snavsede motorer- er,
at Chevron med F-310 kan give en mærkbar
forbedring af benzinøkonomien.

Vi har bevist det nedenfor. Men tag ikke bare
vort ord for det. Prøv det selv. Seks tankfulde
Chevron med F-310 (Supereller Regular) er
nok til at rense udsatte motordele. Og holde
den rene motor ren.

+Chevrons indregistrerede varemærke for Polybutene
Amine Gasoline Additive.
 

  
Næsten som ny

blevet sort på grund af sod.

Før. Disse 10 biler blev udvalgt fra en gruppe
brugte vogne på grund af deres usædvanligt

snavsede motorer. Udstødningenblev ledt ud
i et bassin, og efter 3 timers forløb var vandet

  
Efter. De samme10 biler blev derpå sendttil-
bage i trafikken, indtil de hver havde brugt 6

tankfulde Chevron med F-310.Nu blev prøven
fra før gentaget, og denne gang forblev van-
det helt klart. Hvorfor? Fordi de snavsede
motorer og udstødningsgassernevar blevet så
meget renere.
 

Renere motor

 

I et af Chevron Centrallaboratoriernes op-
rindelige forsøg monterede man 6 nye karbu-
ratorer på hver sin prøvemotor, der konstant
arbejdede med et omdrejningstal svarendetil
50 km/t. En kørte på Chevron med F-310,
resten på andre kendte benzinmærker. Efter
at have kørt i 45 timer viste alle karburato-
rernetendenstil svære aflejringer undtagen den
ene, der havde kørt på Chevron med F-310.
Denvarstadig. skinnende ren.
Under prøver på landevej blev aflejringerne
på indsugningsventilerne fotograferet før og
efter at have kørt på Chevron med F-310.
Chevron benzinen rensede disse motordele,
så de blev næsten som nye. Ogfærre aflejrin-
ger betyder mere motorkraft, større ydeevne.
 

…. og selvfølgelig
renere luft

 

Før. Vognen på billedet til venstre blev valgt
på grund af dens usædvanligt snavsede motor.
En gennemsigtig ballon blev sat til udstød-
ningsrøret, mens motoren gik i tomgang. Bal-
lonen blev fyldt med snavsede udstødnings-
gasser, indtil den så ud som her. Chevron-
mærket bagved er helt skjult.
Efter. Den sammevogn efter at have brugt
6 tankfulde Chevron med F-310. Ballonen
blev ved med at være klar, og Chevron-mær-
ket kan tydeligt ses. Chevron med F-310 har
renset den snavsede motor og reduceret for-
ureningerne i udstødningsgassen. Og renere
udstødning betyder renere luft.
 

Bedre kørselsøkonomi, mere motorkraft, renere luft

Chevron

… Chevron med F3I0 Sage



  

Selvfølgelig en ny Commodore

Da Opel Commodore i store træk er en

Opel Rekord med den seks-cylindrede mo-
tor er det. nærmest en selvfølge, at der nu

foreligger en ny Commodore svarende til

Rekord Il.

Karrosseri, hjulophæng og bremser svarer

til Rekord II, blot med den" afstemning, som

de kraftigere og tungere vogne kræver. Bå-

de Commodore og Commodore GS leveres

som fire-dørs sedan og som coupé, og beg-

ge har den velkendte seks-cylindrede mo-

 

SEE

4 interiøret i Commodore er lidt anderledes end i Rekord II. Der er

blandt andetfriskluftkanaler midt på forpanelet og viskerkontakt ind-
bygget i blinklyskontaktarmen.

Commodore GS Coupé med despecielle hjul og to hjælpelygter.

 

tor, der i Commodore udvikler 115 hk DIN

ved 5.200 o/m og i GS-modellen medto kar-
buratorer 130 hk DIN ved 5.300 0o/m. I Com-
modore GS er der omdrejningstæller, olie-

manometer og amperemeter samt viskerkon-

takt indbygget i blinklyskontakten, der også

benyttes til overhalingslys og nedblænding

— altså samme udstyr som i Rekord I! med

sprint-udstyr.

Udvendigt adskiller Commodore sig fra Re-

kord gennem kølergrill, andre hjul og for-

skellige ornamenter. GS-modellen har to
hjælpelygter, dobbelt udblæsningssystem og
sportshjul og samtlige modeller leveres med

 

 

tonede ruder, antenne indbygget i vindspej-

let samt nakkestøtter.
Standardudstyret for samtlige modeller er fi-
re-trins bundgear, men fem-trins gearkasse

eller automatgear kan ligesom spærrrediffe-

rentiale leveres som ekstraudstyr.

Tophastigheden for Commodore er 175 km/t

og accelerationstiden 0-100 km/t opgivestil
13 sekunder. For Commodore GSerdetil-
svarende værdier 180 km/t og 12 sekunder

— Ccoupémodellerne har på grund af lidt

mindre luftmodstand ca. 5 km/t større top-
hastighed. Prisen for Commodore fire-dørs
sedan bliver ca. kr. 62.000,-.

 

 
Datsun 100 A med 1200 motor

Foreløbig kun til det japanske hjemmemar-

ked har Nissan Motor Co. sendt en ny

»Cherry« på markedet — i Japan er beteg-

nelsen for 100 A stadig Cherry. Den hoved-

sagelige nyhed i forhold til de kendte mo-

deller er en 1200 ccm motor, der udvikler

68 hk, og dermed er der ikke mindre end

33 modeller i denne serie nemlig 16 sedan'er

eller limousiner, 6 coupé, 4 varevogne og 7

»Jastvogne«, hvilket vil sige pick-up med

åbent lad.

Datsun 1200 GL er indtil videre kun beregnet

for det japanske hjemmemarked, men den bli-

ver antagelig frigivet til eksport sidst på året.
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modell
er (Fortsat)

d Vi har tilladt os at spejlvende dette billede af
interiøret i en Vauxhall 2300 med fuld instru-

mentering og automatgear, da det for os ser
mere normalt ud. Derved kommer tændings- og
ratlåsen over på venstre side af ratstammen,
men i virkeligheden sidder den på højre side.

Firenza Sport SL

De nye motorer

i Vauxhall Viva og Firenza
Sammen med de nye Commodore modeller

blev Vauxhall Viva og Firenza præsenteret

på Genéve-udstillingen. Til de nye Vauxhall!

modeller benyttes de nye motorer med til-

hørende gearkasser fra Victor. Det vil sige,

at 1800 motoren afløser 1600 motoren og

2000 motoren udgår til fordel for 2300 mo-

toren. Firenza Sport SL og Viva 2300 SL

har fuld instrumentering med tre store og fi-

re mindre runde instrumenter — og så er
der fartstriber langs siderne, hvilket måske
er mere hensigtsmæssigt end at lade køre-

ren have ring i næsen. Viva var repræsente-

ret med en 2300 SL Estate med 111 hk DIN
motor, hvilket må siges at være en kraftig
og kompakt bil med stor nytteværdi.

De nye Viva og Firenza modeller har sam-
me udstyrsspecifikationer som 1300 de Luxe
og SL modellerne. | 2300 SL Sedan, Estate

og Firenza Sport SL er kontakterne til lys
og viskere anbragt på en konsol bag gear-
stangen, og rattet er beklædt med skind.I
Firenza SL modellerne er der to runde in-
strumenter, og kontakterne er placeret på

forpanelet. Alle modeller med 2300 motoren

har to-delt kardanaksel, og bortset fra Esta-

te er der også krængningsstabilisator ved

baghjulene. De nye modeller leveres alle
med radialdæk — 155SR-13 i forbindelse
med 1800 motoren og 175/70 HR-13 til 2300

modellerne. Priserne er endnu ikke fastsat.

 

Jensen-Healey
virker temmelig uinspireret
Som tidligere meddelt her i SMJ overgik
Jensen Motors til et engelsk-amerikansk kon-

sortium ledet af amerikaneren Kjell Qvale,

der er præsident for Amerikas største im-

portvirksomhed af engelske biler. Qvale øn-
skede de ægte Healey modeller på marke-

det igen, og med Donald Healey som be-

    Den nye Jensen-Healey har
unægtelig en fin omend ret kompliceret motor,
men vi synes ikke at en tophastighed på
200 km/t passer til hverken den amerikanske
hastighedsbegrænsning ellertil
den stive bagaksel.

styrelsesformand og Alfred Vickers (tidligere
Rolls-Royce) som administrerende direktør
gik man hos Jensen Motors i gang med op-
gaven.

Resultatet blev præsenteret på udstillingen i
Genéve, og det virker som en temmelig uin-
spireret bil stærkt tilpasset amerikanskekrav,

men man regner da også med, at 60% af
den ugentlige produktion på 200 vogne skal
eksporteres til USA.
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Man benytter den motor, som Lotus bygger
til Jensen, og det vil sige en fire-cylindret
rækkemotor på 1973 ccm med to tandrem-
trukne overliggende knastaksler og fire ven-
tiler pr. cylinder. Både blok og topstykke er

støbt i letmetal, og der er våde foringer.
Forhjulene er ophængt i korte og langetri-

angelarme, der er skivebremser med servo-
forstærker og to bremsekredse til forhjulene
samt et hurtigtvirkende tandstangsstyretøj —
så langt er alt godt.

Den stive bagaksel med tromlebremser er

ophængt i langsgående reaktionsarme og
skråtstillede momentarme samt skruefjedre,

og den synes ikke helt at passe til 140 hk

og en tophastighed på omkring 200 km/t. En

egenvægt på 1200 kg til en to-personers med

en totallængde på 4113 mm og en bredde på

1606 mm virker også overraskende stor —
kort sagt, vi blev ikke imponerede af det
anglo-amerikanske projekt, men detvigtigste

er vel også, at amerikanerne kan lide den.
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Morris 2200 — en sekscylindret

motor i 1800 karrosseri
Den 21. marts frigav British Leyland to nye

modeller nemlig en ny udgave af Austin/

Morris 1800, der her i landet kun sælges
som Morris Monaco, og en helt ny Austin/
Morris 2200, der i Danmark bliver lagerført

som Morris 2200.
De vigtigste nyheder på Morris 1800 er gear-

skifte med stangtræk af samme type som
det, der er blevet indført på Maxi. Hånd-
bremsen er nu anbragt mellem de to for-

sæder, og indstillingshåndtagene til varme-
og ventilationsanlæg er lettere at nå 'fra

                

   

   Den seks-cylindrede
motor til Morris 2200
kan betegnes som en
Maxi 1500 motor med

to ekstra cylindre.
Som det ses, benyttes

der to S.U. karbu-
ratorer.

førersædet. Desuden er der kommet ny kø-

lergrill, og interiøret er ændret lidt, medens

instrumenteringen er uforandret.

Model 2200 kan beskrives som en 1800 med
en ny seks-cylindret motor og større brem-

ser samt runde instrumenter. Motoren er i

princippet en Maxi 1500 motor med to ek-

stra cylindre. Det vil altså sige, at den har

overliggende knastaksel trukket med kæde,

og gearkassen er efter det velkendte møn-

ster bygget ind i bundkarret.

Da denne tværstillede motor er længere end

den fire-cylindrede, er radiatoren flyttet frem

foran motoren, og der benyttes en elektrisk

TFC 33IK

 

Bortset fra kølergrillen
og det lille emblem
er fronten uændret,

arealet er også forøget noget for at kunne

modsvare den større tophastighed, der er ca.

160 km/t.

Der benyttes samme dækdimension som i

model 1800 nemlig radialdæk 165 SR-14, men
i modsætning til den fire-cylindrede model er

der som standardudstyr vekselstrømsgenera-
tor, elektrisk vindspejlsvasker og starter med
fremført indgreb. | forhold til model 1800 er

den køreklare egenvægt gået 32 kg op nem-
lig til 1187 kg. Accelerationen 0-80 km/t op-
gives til 9,0 sekunder og 0-100 km/t til 13
sekunder.

De nye modeller ventes først til landet om

ca. et halvt år, og priserne kendes endnu
ikke, men det er givet, at den nye 1800 bli-

ver dyrere end den nuværende model.

 N men underhjel rer

der kommet to cy-
lindre mere.

< Den seks-cylindrede
motor er naturligvis
længere end denfire-
cylindrede motortil
Morris 1800, og derfor
er radiatoren anbragt
foran motorblokken,

og ventilatoren drives
af en termostat-
reguleret el-motor.

drevet, termostatstyret ventilator, hvilket i ud-

præget grad vil nedsætte støjniveauet.
Denne motor udvikler 110 hk ved 5250 o/m,
og det maksimale drejningsmoment er 17,3

kpm ved 3500 o/m. Der benyttes to S.U.
karburatorer og elektrisk benzinpumpe, kom-

pressionsforholdet er 9:1, og motorens ok-
tantalskrav er 99.

I forbindelse med den nye motor benyttes

nøjagtig den samme gearkasse som i model

1800 og selvfølgelig med det nye gearskifte.

Der er større benzintank med et rumindhold

på 56 liter, og forhjulenes skivebremser har

en skivediameter på 9,7”, og belægnings-
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unlop har fremstillet en helt ny

dæktype, der ikke alene vil byde

på større sikkerhed, men som og-

så kan overflødiggøre reservehjulet. Hos

Dunlop hævder man, at det oprindelige

diagonaldæk betegner den første gene-

ration af dæk, radialdæk og slangeltøse

dæk betegner den anden generation,' og

det nye Dunlop-dæk den tredie genera-
tion. Ind imellem må vi så ikke glemme
de amerikanske eksperimenter med støb-

te dæk uden vævet karkasse, men disse

dækvil hovedsagelig betegne en økono-

misk fordel foruden den meget bemær-

kelsesværdige egenskab, at de er abso-
lut runde — de er blot ikke produktions-

modne endnu.

Dunlop regner med, at det nye dækvil

kunne leveres i store styktal om små to

år, og specifikationer er allerede over-

ladt til bilfabrikkerne således, at disse

kan tage hensyn til den nye dækkon-

struktion til de nye modeller, der er un-

der forberedelse nu.

Det bemærkelsesværdige ved det nye

dæk er dets opførsel under punktering.

Det har ingen indflydelse på styringen
og sikkerheden, hvis man punkterer med

160 km/t, og efter punkteringen kan man

køre mere end 150 km med en hastig-

hed på ca. 80 km/t, uden at dækket ta-

ger skade, og derfor vil det kunne over-

flødiggøre reservehjulet.

Der er flere faktorer, som har indflydel-

Til venstre ses et almindeligt dæk, der har kørt

en kort strækning efter totalpunktering. Dækket
sidder ikke korrekt på fælgen, og bortset fra at
det hurtigt ødelægges, kan det bringe meget
alvorlige stabilitetsforstyrrelser, inden vognen

bringes til standsning fra stor hastighed. Til

højre ses Dunlops nye dæk, der kaldes »Total
Mobility«, i samme situation. Dækket bliver på
den specielle fælg, der ligeledes er konstrue-

ret af Dunlop, og fælgen synker midt ned i
dækket. Det specielle smøremiddel sørger for,
at dækket ikke ødelægges, selv om man kører
150 km med 80 km/t uden luft, og der kommer
ingen stabilitetsforstyrrelser.
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Her ser man tydeligt forskellen under
kørsel uden luft i dækket. Øverst kører
det nye dæk ved 72 km/t, nederst et al-
mindeligt dæk, der ved kun 5 km/t kring-
ler sig frem efter at have tabt luften.

Det nye Dunlop-dæk uden luft under
drejning med 0,3 g i sidepåvirkning sva-
rende til en kurveradius på 60 meter
gennemkørt med 50 km/t. Dækket bøjes
nok ind under fælgen, men fælgen hol-
des fri af kørebanen.

DUNLOT

aen
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se på disse egenskaber. For det første

er den beregnede fælgs bredde kun 60%
af slidbanens bredde, og derfor vil dæk-

ket kunne krænge sig ned om fælgen på

begge sider. For det andet er fælgen af

en bestemt konstruktion, der tillader

dækket at blive normalt på fælgen, selv

når luften er lukket ud. For det tredie er

der indvendig i dækket et bestemt smø-

remiddel, som forhindrer indvendig frik-

tion i dækket -— et almindeligt dæk vil

blive ødelagt på grund af denne friktion,

hvis det køres uden luft med større ha-

stighed over en distance på 2 km. Det

hævdes, at dækket giver helt perfekte

egenskaber i oppumpet tilstand og ab-

solut acceptable egenskaber, når det

køres helt uden luft.

Der er nu ikke så store chancerfor, at

man kommertil at køre på et helt fladt

dæk, da det specielle smøremiddel dels

Prøvepunkteringer foretages inde fra vognen
med en lille eksplosiv ladning anbragt i dæk-

siden. Dette bevirker, at dækket taber luft-
trykket i løbet af "/12 sekund. Prøvekørerne

oplyser, at man mærkeretlille stød i rattet

ved selve punkteringen, men ellers mærkes der
ingen form for manglendestabilitet eller

styring efter dækeksplosionen.

Reservehjulet bliver overflødigt på fremtidens biler!

Dunlop har netop præsenteret en bemærkelsesværdig ny dækkon-

struktion, der giver mulighed for at bevare vognens stabilitet ved en

punktering med hastighederhelt op til 150 km/t og tillader kørsel med
80 km/t over længere strækninger på fladt dæk uden ødelæggelse.

PUNKTERING
kan foretage en foreløbig lapning af hul-

let, dels vil det ved den udviklede varme

fordampe og derved give et tryk på 4-5

p.s.i.

Der blev foruden disse egenskaber, som

manfik tilgift, stillet det krav, at smø-
remidlet skulle være billigt at fremstille,

det skulle være syrefrit og hverken kun-

ne have indflydelse på gummi eller men-

neskers hud, og det måtte ikke angribe

fælgenes stål, det skulle fungere effek-

tivt indenfor et stort temperaturområde,

og det måtte ikke miste sin virkning med
tiden. Disse betingelser er blevet opfyldt,

og desuden er smøremidlet, som tilsæt-

tes hvert dæk i et ganske bestemt kvan-

tum, i stand til at borttransportere varme

fra overhedede steder på dækket.

Så vidt man kan forstå, er der concen-
trisk med slidbanen inde i dækket en

»pude«, som fælgen kan støtte imod un-

”&
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Damkier

der kørslen med punkteret dæk, og der
er udtaget ikke mindre end 30 verdens-

patenter.

Dunlop er Englandsstørste producent af "

bilhjul, og de første forsøgsdæk var mon-

teret til fælge på en sådan måde,at fælg
og dæk betegnede en helhed, men i den

videre udvikling regner man kun med se-

parate fælge og dæk således, at nye dæk

kan monteres. De specielle fælge er kon-

strueret på en sådan måde, at smøre-
midlet ikke kan undslippe, og man skal

selvfølgelig ikke gøre sig forhåbning om,

at den nye dæktype kan monteres på
de vogne,vi for øjeblikket benytter os af.

Man er så langt fremme med udviklings-
arbejdet, at man nu kan beskæftige sig
med at afstemme dæktypernetil affjed-

ringskarakteristikken på de vogne, der

for fremtiden vil benytte de nye Dunlop-

dæk. EH
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Volvo har netop præ-

senteret en sikkerheds-

bil, der adskiller sig fra

andre prototyper af

denne art ved at have

en acceptabel egen-

vægt og håndterlige
køreegenskaber.

Mangeafdetaljernevil

utvivlsomt dukke op i

nye Volvo modeller,

medensdetikke er hen-

sigten at sætte forsøgs-

modellerne i produktion.

Volvo er med"  
på sikkerhedsvognen

ikkerhedsbiler er »oppe i tiden«,

og de fleste har foruddiskonteret

den virkelige sikkerhed ved at

fremhæve små fiduser og detaljer, som
man ved denstore kollision ikke kan til-

lægge alt for stor betydning. Mærkeligt

nok har mantilsyneladende helt opgivet

at give de vordende — og for den sags

skyld også de rutinerede — bilister en

blot nogenlunde forsvarlig uddannelse .i

at køre en bil, men det er da også rent

administrativt langt lettere at læsse alt

besværet over på bilfabrikkerne.

Som bekendt er der i USA bygget for-

skellige sikkerhedsbiler, og  Daimler-

Benz har bygget en lignende vogn, dog
mere efter de forhåndenværende søms

princip, idet væsentlige dele fra produk-

tionsmodellerne indgik. Fælles for disse

vogne er en meget stor totalvægt og

temmelig uhåndterlige køreegenskaber

således, at den sekundære sikkerhed i

nogen grad blev forøget på den primære
sikkerheds bekostning.

Volvo har også arbejdet på en sikker-

hedsbil, og det har man faktisk gjort si-

den efteråret 1969. Den er bygget efter

de sammekrav, som blev stillet til de

amerikanske forsøgsvogne, men Volvos

krav var på mange punkter langt stren-

gere. Der foreligger ikke noget statskon-

traktligt forhold mellem Volvo og nogen

regering om bygning af en sikkerheds-
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bil, men Sverige har i det internationale

samarbejde påtaget sig studiet og ud-

viklingen af blokeringsfrie bremser, og

dette arbejde har man overladt til Volvo.

På den svenske fabrik satte man i virke-
lighedenet helt frisk stykke papir på teg-

nebordet for at konstruere en sikker-

hedsbil, der dels skulle virke som et rul-

lende laboratorium, dels virke som en

naturlig adgang. for Volvo til at drøfte

bilsikkerheden på lige fod med andre.
For os at se bliver der næppe tale om

»lige fod«, da Volvo tilsyneladende ligger

en del foran de øvrige producenter af

prototype-sikkerhedsbiler. Man har bl.a.

begået det kunststykke at holde egen-

vægten nede på 1450 kg, medensf.eks.

de amerikanske udgaver med mindre

overbevisende resultater vejer over to

tons. Volvos udgave er derfor blevet en

håndterlig og velkørende bil, hvilket må
være forudsætningen for, at det videre

arbejde overhovedet kan afføde inter-

esse.
Naturligvis er grundprincippet i VESC

(Volvo Experimental Safety Car) det

sammesom i andre sikkerhedsbiler, hvil-

ket først og fremmest vil sige en velbe-

skyttet kabine, der er i stand til at mod-

stå store ydre påvirkninger, medens for-

og bagparti lader sig deformere så på-

virkningerne i betydelig grad afbremses,

inden disse når til selve kabinen. Des-

uden er der store, hydraulisk dæmpede

kofangere for og bag, hvilket naturligvis

forøger vognens totallængde.

Den forreste kofanger lader sig trykke

18 cm ind, før en deformation af forpar-

tiet begynder, og i alt kan forpartiet »for-

kortes« med 110 cm, før påvirkningerne

når kabinen. Det lyder måske ikke af så

meget, men sammenligner man med en

panservogn, der kører mod en betonmur,

vil panservognen ikke blive deformeret,

og personerne i denne vogn frigives med

den oprindelige bevægelsesenergi. I den

her nævnte sikkerhedsbil, vil personerne

i vognen blive gradvis afbremset, inden

de »frigives«, og skønt der er tale om en

meget alvorlig retardation under forvog-

nens deformation, har denne afbrems-

ning en helt afgørende indflydelse på en

ulykkes omfang.

Fra Pininfarinas sikkerhedsbil har man

hentet en væsentlig detalje, idet motor

og gearkasse er således ophængt, at

disse elementer ved en frontkollision

trykkes ned under vognbunden, hvilket

giver forpartiet forøget mulighed for at

optage stødet gradvis. Bagvognen giver

ligeledes mulighed for deformation, hvil-

ket giver en afbremsning for de meget

voldsomme påvirkninger, der opstår på

personerne i vognen, hvis en anden vogn

kører bagfra ind i køretøjet. Som be-

kendt skal nakkestøtter forhindre, at kø-

 



Volvos sikkerhedsbil ea

er som andre sikker-
hedsbiler ingen skøn-
hed sammenlignet med
nutidens idealer, men

spørgsmålet er, om
der i de senere år ikke
er lagt lidt for stor
vægt på udseendet.
De hydraulisk dæm-

pede kofangere skal
naturligvis være af en

hvis størrelse for at
have nogenvirkning,
og det lægger uvæger-
ligt et stykke til vog-
nens totallængde — det
drejer sig dog kun om

et tillæg på 58 cm
sammenlignet med en
Volvo 142.

                    

   

  

    

  

Når man forlader vognen, hæn-
ger man beslaget op i den for-
reste del af døren (ved hæng-
slet). Man kan da uden at be-
røre selen stige ind i vognen og
sætte sig på plads. Når døren er

lukket, tændingen slået til og
håndbremsen sluppet, udløses
-beslaget, og selen strammes au-
tomatisk på plads.

Af Mogens H. Damkier

rerens og passagerernes hoveder slyn-

ges bagover med så stor kraft, at hals-

hvirvlerne beskadiges eller brækker -

flere personer er blevet dræbt af denne

årsag uden på anden måde at være læ-
derede.

Et rørsystem omslutter hele passagerka-

binen, og fra vort eget projekt FUO

genkendervi sådanne rør indbygget i dø-

(Fortsættes side 40)

< Her sidder selen som en gan-
ske normal tre-punkt sele og
tilmed med korrekt tilspænding
uanset personens størrelse og

facon.

Hele passagerkabinen er omsluttet af et rørsystem,
og op under taget går en styrtbøjle, der skal for-
hindre sammentrykning ved væltning. Motor og
transmission samt hjul er fra de eksisterende
Volvo modeller.

  



 

 

ord Escort startede sin”karriere

F= den engelske Ford-families

mindste og billigste model til af-
løsning for Anglia, som den meget na-
turligt overgik på alle punkter. Trods be-

skedne ydre mål kunne den byde på

fortrinlige pladsforhold inde i vognen,
men desuden havde den på trods af

overordentlig ordinære hjulophæng glim-

rende køreegenskaber med en fin balan-

ce i svingene og udpræget styrefølsom-

hed ved bratte afvigelser fra den lige
kurs. Køreegenskaberne har inspireret

til flere sportsudgaver af Escort, først en
GT, så en Mexico-udgave baseret på ral-
ly-erfaringen og endelig Escort Sport, der

har hentet lidt hos Mexico og lidt hos

GT. Nærmere betegnet GT motoren, der
udvikler 72 hk DIN, og de brede dækfra
Mexico, hvilket krævede større udskærin-

ger i skærmkasserne.

Indvendig adskillig Escort Sport sig
ikke meget fra standardversionen, og
det eneste ekstraudstyr er et læderbe-

trukket rat og en omdrejningstæller mon-

teret separat oven på forpanelettil ven-

stre for instrumenterne.

I forbindelse med GT motoren benyttes

også udvekslingsforholdene i GT gear-

kassen. Skivebremser på forhjulene er

standardudstyr sammen med servofor-

stærkeren, og desuden har man ændret

på forhjulenes stilling således, at disse

har negativ camber. Sidstnævnte æn-

dring har haft den bemærkelsesværdige

indflydelse, at vognen er blevet langt

mere sidevindsstabil, og medens den op-

rindeligt prøvekørte Escort var udpræget

sidevindsfølsom, vil jeg hævde, at Es-

cort Sport er meget lidt sidevindsfølsom.

Dette kan absolut ikke skyldes den ube-

tydelige ændring i vægtfordelingen, men

ved forandringen på forhjulenes geome-

tri er den neutrale styrelinie tilsynela-

dende blevet forskubbet mærkbart.
Medens gearskiftet som sædvanlig er

perfekt med helt præcise og letgående

skiftebevægelser, er styretøjet temmelig
tungt omend præcist trods det, at der

kun er meget beskeden selvopretning ef-

ter svingene.

Styringen er ved almindelig kørsel neu-

tral skiftende til understyring ved hård

kørsel, og hvis man slipper gassen midt

i et sving gennemkørt med stor hastig-

hed, skifter styringen jævnt til oversty-
ring, hvilket for mange lyder som noget

helt forfærdeligt, men i virkeligheden er

det en stor hjælp til at få vognen maner-
ligt gennem svinget, hvis man er kommet

ind med lidt for megen fart på. For den
mindre rutinerede bilist er det også en
hjælp, hvis han overraskes af en mere

brat krumning på den sidste del af et
sving, da den naturlige reaktion vil være

at lette foden fra gaspedalen, og så hjæl-

per vognen ham lige så stille gennem

svinget.

Medens bremserne på den almindelige
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Sport-udgaven af Ford Escort
er en fornuftig bil med et
godt kraftoverskud, god

sporsikkerhed, fin balance

og styrefølsomhed Å

bh

 

Escort kræver et ret stort pedaltryk, er

pedaltrykket i Escort Sport forholdsvis

lavt på grund af servoforstærkeren, men

ikke desto mindre kan man megetlet af-
stemmepedaltrykket korrekttil både fed-

tet og glat vej, og bremselængderne er

både på tør vej og på glat vej helt nede
på minimum.
Styrefølsomheden kommertil udtryk gen-

nem vognens overlegne måde at udføre

en dobbelt undvigemanøvre på, og der-

for er den også legende |et at manøvre-
re på en snoet vej, blot kunne man navn-

lig under denne situation og ved bykør-

sel tænke sig et mere letgående styre-

tøj, der navnlig ikke virkede så stift ved

opretning.

Når manforlader de gode veje med jævn

belægning, kommer mantil at stifte be-

kendtskab med bagsiden af medaljen,

fordi den stive bagaksel i forbindelse

med radialdækkene ikke finder fjeder-

karakteristikken helt perfekt. Ved skarp-

kantede ujævnheder slås baghjulene ty-
deligt op fra vejen, og kommer man med

godtfart ind i et sving med virkelig dår-

lig belægning, får man på grund af

manglende vejkontakt kantende udskrid-

ninger med bagvognen. Nu er det så
lykkeligt, at en rally- eller orienterings-

kører ikke vil have vanskeligheder med

at få styr på kareten igen, og den almin-
delige bilist vil ganske automatisk ned-

sætte hastigheden til en passende vær-

di, når vognen kommerind på en dårlig
vej.

Begrebet »Sport« skal man i forbindelse
med denne bil ikke tage mere højtide-

ligt, end at man skal regne den for en

almindelig brugsvogn, der har større

 



 

Af MogensH. Damkier

kraftoverskud end standardudgaven og

også noget større sporsikkerhed. Det er

derfor ganske givet, at den almindelige

bilist vil tage rimeligt hensyn til vejbe-

lægningens beskaffenhed og afstemme

hastigheden passende. Man må i den

forbindelse også notere, at affjedrings-

komforten ikke er alt for god på virkelig
dårlig vej.
Der er heller ikke noget hysterisk i mo-

torens karakteristik, for nok ligger det

maksimale drejningsmoment på 9,4 kpm

ved 4.000 o/m, men allerede ved 2.000

o/m er drejningsmomentet oppe på 8,4

kpm. Man råder derfor over tilstrække-

lig smidighed, og man kan fra 40 km/t

accelerere vognen i topgear, men bort-

set fra det er det en ren fornøjelse at
skifte gearene i denne vogn. Tredie gear

er et fortrinligt overhalingsgear, og un-

der acceleration fra »lastvognshastighe-

den« 70 km/t til 100 km/t reducerer man

accelerationstiden fra 12,5 sekunder i

fjerde gear til 7,7 sekunder i tredie gear, >     
 

  

  

  

   

   

 
A
Ford Escort Sport har ingen —
prangende ornamentertil
forskelsbedømmelse fra den

ordinære Escort.

s

Supplerende

prøvekørsel:

Ford

Escort

Sport

Interiøret er arbejdsbetonet D
med gummimåtter i bunden,

og kun det læderbetrukne rat
og omdrejningstælleren er
ekstraudstyr i forhold til

standardmodellen.
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DD og medens mani topgeartilbagelægger

294 meter under denne acceleration,

nøjes man i tredie gear med 181 me-

ter. Tredie gear trækker først ud ved

120 km/t, medens andet gear går op til

85 km/t.
Der er ganske det samme ventilations-

og varmesystem i denne model som i

den almindelige Escort, og det er i sig

selv et fortræffeligt system med blanding

af kold og varm luft. Defrosterspalterne

er udformet som drejelige jalousier, og

man mangler ikke de separate friskluft-

kanaler, da man kan lokke systemettil

Den
tekniske

 

Fire-personers to-dørs sedan.

Importør: Ford Motor Company A/S,

Sluseholmen 1, København SV.
Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkølet.

Boring 80,99 mm slanglængde 62,992

mm, slagvolumen 1297 ccm. Kompres-

sionsforhold 9,2:1, maksimaleffekt 72 hk

DIN ved 6.000 omdr./min., maksimalt

drejningsmoment 9,4 kpm ved 4.000

omdr./min. Litereffekt 55,5 hk/1l.

Transmissionsystem: Tør enkeltplade

membrankobling. Fire-trins gearkasse

med synkromesh mellem alle gear. Ud-
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Omdr./min. x 1000

at give kold luft gennem defrosterspal-

terne og varm luft til fødderne.

Helt lydløs er Escort Sport naturligvis
ikke, men hverken motor eller transmis-

sion afgiver nogen ubehagelig form for

støj, hvorimod man i prøvevognentilsy-

neladende havde opgivet jagten på for-

skellige rasle- og knirkelyde, som man

godt kunne undvære.

Det er i vore øjne en yderst fornuftig bil,

der i sine præstationer svarer helt til GT

modellen, og sammenlignet med GT'en

må mangive afkald på oliemanometer og

amperemeter mod en besparelse på kr.

sideaf Ford Escort Sport

 

  
vekslingsforhold i gearkasse 3,337:1,

1,995:1, 1.418:1, 1:1, Gulvgear. Bagak-

sel: Hypoidfortanding, udveksl. 4,125:1.

Dækstørrelse 165SR-13.
Hjulouphængning: Forhjul i McPherson.

Baghjul i stiv bagaksel, langsgående

bladfjedre, teleskopdæmpere.

Bremser: Forhjul: 218 mm skivebrem-

ser, totalt belægningsareal 100,1 cm?.

Baghjul: 203 mm tromlebremser, totalt

belægningsareal 346,3 cm?. To-kreds

system, servo-forstærker.

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 300 watt,

akkumulator 57 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 3983 mm, to-
tal bredde 1570 mm, total højde 1411

mm,akselafstand 2315 mm, sporvidde

for 1265 mm, bag 1294 mm,fri højde

fra vej 123 mm, benzintank rummer51

liter, oliesump rummer(incl. filter) 3,4

liter, kølesystem 5,1 liter. Egenvægt 805

kg. Effektvægt 11,2 kg/hk. Tophastighed

153 km/t. Hastighed ved 1000 omdr./

min. i topgear: 28,6 km/t. Venderadius

4,4 m, udvekslingsforhold 17,5:1.

Pris: Kr. 29.710,-.

Tekniske oplysninger: Karburator: We-

ber Register. Tændrør: Autolite AG 22,

elektrodeafstand 0,6 mm, kontaktaf-

stand 0,64 mm, fortænding 109, ventil-

1.651,-, og disse to instrumenter kunne

man jo nok installere for et mere beske-

dent beløb. Escort Sport adskiller sig på

en lidt mindre heldig måde fra standard-

udgaven og GT modellen på den måde,
at de bredere dækikke giver reservehju-
let plads til at stå lodret i bagagerum-
mets venstre side, og derfor er det da-

sket midt op i bagagerummets bund,

hvor det optager en masse plads.

Nok er det en konventionel bil, men den

var god at køre, og man havde herlig

plads bag rattet, og de kompakte ydre

mål gjorde den såre håndterlig i bytrafik.

 

(
F
E

'k

  

  

 

1
4
1
1
c
m

 

  
spillerum indsugning: 0,31 mm, udblæs-

ning: 0,6 mm ved varm motor. Dæk-
tryk forhjul 20-23 p.s.i., baghjul 23-30

p.s.i. Gearkasse rummer0,9 liter SAE

80 EP. Differentiale rummer 1,1 liter

SAE 90 Hypoid.

accelerationsevne

km/t 3,7 sek.

km/t 65 sek.

km/t 10,2 sek.

0—100 km/t «16,1 sek.

0—120 km/t 24,9 sek.

0—400 m 20,5 sek.

700-100 km/t i topgear 12,5 sek.

80—110 km/t i topgear 13,2 sek.

0- 40
0- 60
0- 80

.

" benzinforbrug
60 km/t 5,4 1/100 km

(18,4. km/l)
80 km/t 7,0 1/100 km

(14,3. km/l)
VÆGTEETe0]

(12,9. km/l)
9,3 1/100 km

(10,8. km/l)
10,9 1/100 km
(9,2 km/l)

100 km/t

UR KSER SrAVA:

130 km/t

 

  



Kør I for langt mindr langt-tor langt Mindre.
To ens Fiat'er kørte blev resultatet det samme: lange Champion Turbo-

15.000 km gennem 15 lande Champion Turbo-Action Action. Det vinder
i Europa for at vise, at nedsatte benzinforbruget. Deved.
med Champion Turbo- Så meget, at 340 km var
Action spares mere benzin gratis kørsel. United States
end med almindelige Auto Club kontrollerede
Champion tændrør. forsøget.

Uanset vejr og vej Det betaler sig at for-  

Champion Turbo-Action sparer benzin.
—— 15.000 km harbevist det. 



  

a- »Audi«-serien i 1963 dukkede op som en dyrere og

DD: luksuriøs overbygning på DKW/Auto-Union-pro-

grammet, var der nok mange, der troede, at navnet

var helt'nyt. Men folk med kendskabtil førkrigsårenes bilhi-
storie og folk i Sydsjælland vidste bedre. Det med Sydsjæl-
land kræver nok en nærmere. forklaring. Fra drengeårene i

halvtredserne husker jeg, at de røde DSB-busser, der kørte
fra København over Køge, Fakse og Præstø til Stege, i daglig
tale altid gik under navnet »Audi«. Der gik faktisk adskillige

år, før jeg blev klar over, at kælenavnet var betegnelsen på
et forsvundet bilmærke. Engang i fortiden var ruten blevet

kørt med en Audi-bus, og det har åbenbart været et så be-

MOTOR-journal
-fra vort album

mærkelsesværdigt: éksemplar af slægten, at dens artsbeteg-

nelse senere er blevet hæftet på DSB's sågesløse Volvo- og
Leyland-busser. Både ruten og Audi-betegnelsen lever endnu,

og i mellemtiden'er. bilmærket Audi altså opstået igen.
Audi's historie går tilbage til tiden før den første verdens-
krig, og fabrikkens.turist- og sportsvogne gjorde sig gældende

i flere af datidens løb.-Den her viste model vandt den østrig-
ske Alpepokal i 1914. De fleste løb dengang var styrkeprøver

både for vogne og mandskab, men alpeløbene havde et ikke

ufortjent ry for at være særlig krævende, og defleste af del-

tagerne faldt i reglen fra undervejs. Audi's pokalvinder havde
en 4-cylindret 3,5-liters motor, ydelsen var 35 hk ved 1700

 

o/min.,”og tophastigheden 100 km/t. En af 1914-modellerne
kan ses på Deutsches Museum i Munchen.

Bilproduktionen fortsatte efter første: verdenskrig, men under

den økonomiske krise i begyndelsen af trediverne gik det hid-

til selvstændige mærke ind i »Auto-Union« (sammen med

DKW, Wanderer øg Horch), og indenfor disse rammerfort-

satte man frem til 1939. Efter krigen lå Audi's gamle fabrik
på den østlige side af jerntæppet, og den kom til at rumme
produktionen af den østtyske IFA — en videreførelse af DKW's

førkrigsmodel.

I vest blev kun ét af Auto-Union's fire mærker, nemlig DKW,

genoplivet efter krigen; senere ændredes navnet til Auto-Uni-

on. I 1965 genopstod »Audi« så som resultat af det teknisk-
økonomiske samarbejde, der var blevet etableret året før

mellem DKW, Daimler-Benz og VW. Karrosseri, hjulophæng og

forhjulstræk var overtaget fra DKW, motoren var konstrueret
hos Daimler-Benz, og VW stillede produktionsmæssige erfa-
ringer til rådighed.
Senere er DKW forsvundet ud af billedet; samarbejde, over-

tagelser og fusioner inden for den tyske bilindustri er gået
videre, og Audi er en del af »Audi-NSU-Auto Union AG«. Bil-
mærket, der forsvandt og dukkede op igen, er nu det eneste

tiloversblevne af de fire, der dannede tredivernes »Auto
Union«.

be.

 
AUDI ALPENSIEGER 1914
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Udskiftningen af batterisættet foregår let og Di
elegant på den nye Elektro-transporter.

Ved hjælp af den viste transportvogn skubbes
den nye batterikasse ind fra den ene vogn-

side, mens det batterisæt, der skal til
opladning, skubbes ud på den andenside.

»Kassette -
system«

til elektrobilen
I sidste mummer omtalte vi den seneste udvikling på elektrobil-om-
rådet i USA og Europa. Siden har Daimler-Benz præsenteret en ny
»elektro-transporter«, der især udmærkersig ved et enkelt og hurtigt
batteri-skift-system.

et er ikke blot i USA, der synes at

D være en voksende »officiel« in-

teresse for elektrisk drevne biler.

Derovre er det, som nævnti sidste num-

mer, især de store elværker, der bakker

Sagen op, og tendensertil en lignende

udvikling kan nu spores i Europa. Sam-

tidig kan det se ud, som om de store

bilfabrikker begynder at lægge en mere

alvorlig interesse for dagen.

Begge dele kom klart frem ved en kon-

gres i Bruxelles i midten af marts. Arran-

gøren var den internationale sammen-

slutning af elektricitets-selskaber UNI-

PEDE, emnet var el-biler, og Daimler-

Benz benyttede lejligheden til at præ-

sentere sit seneste udspil på området.
Allerede i 1969 præsenterede Stuttgart-

firmaet en bus prototype med »hybrid-

drift« (kombination af forbrændingsmo-

tor og elmotor-drift). Den nye vogn er

en mini-bus med ren batteridrift, og er

blevet til i samarbejde med datterfirma-

et Hanomag-Henschel, batterifirmaet Var-

ta og elektronikfirmaet Kiepe, der har ta-

get sig af den elektroniske styring.

Det er måske værd at ofre et par ord på

styringen, fordi den spiller en central

rolle i den nyeste udvikling af el-drevne

køretøjer. De fleste elektro-køretøjer, i

hvert fald i Europa, benytter jævnstrøms-

seriemotorer, og for nogle år siden var

den eneste mulighed for hastighedsregu-

lering indkobling af en regulerbar mod-

stand. Det er ganske vist en mekanisk
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simpel og megetbillig løsning, og den

har også været benyttet, f. eks. på spor-

vogne og i nogle af detidligere el-biler,

men den giver flere praktiske ulemper.

Dels foregår reguleringen normalt i trin,
og det medfører ryk ved skift mellem de

enkelte modstandstrin, og vanskelighe-

der med finregulering af hastigheden,

dels er der tale om et rent mekanisk

slid på reguleringsmekanismen, der be-

grænser levetiden og kræver stadig ved-

ligeholdelse. Men den alvorligste ska-

vank er dog de store tab, der giver en

lav virkningsgrad — en ting, der er spe-
cielt uønsket ved batteridrift, hvor akti-

onsradius i forvejen er begrænset af den

batterivægt, der kan accepteres.

Udviklingen indenfor halvleder-teknikken,

og fremkomsten af helt nye elektroniske
komponenter (transistorer, thyristorer, di-

oder) har åbnet mulighed for andre for-
mer for motorregulering. Ved elektronisk

styring (thyristor-styring) afbrydes motor-

strømmen i korte perioder, således at

der bliver tale om en (meget hurtigt) pul-

serende strøm. Ved at regulere den tid,

strømmen er afbrudt, kan man regulere

motorhastigheden trinløst.

Da strømafbrydelserne samtidig sker
hurtigt (f. eks. omkring 100 gange pr. se-

kund) bliver der ikke tale om mærkbare

pulsationer eller ryk. Virkningsgraden

for systemet er høj, og der er ingen me-

kaniske dele, der slides og skal udskif-

tes. Tilmed kan man her opnå, at driv-

MR

MBB's elektro-prototype svarer størrelsesmæs-
sigt til LE 306, men de forskellige komponenter
er anbragt anderledes. Batterierne er i to kas-
ser, der skiftes fra hver sin vognside, og den
elektroniske styring er anbragt mellem dem.

 



                          

  

  

  
motorerne ved motorbremsning fungerer

som generatorer, der genoplader batte-

rierne, og vognens rækkevidde på et bat-

terisæt kan forøges.

De første elektroniske motorregulerin-

ger var både omfangsrige og dyre, men

den kraftige udvikling på dette felt har

dels ført til en stadig reduktion af kom-

ponenternesstørrelse, dels til en betrag-

telig prisreduktion, således at elektronisk
regulering er et helt naturligt led i de

nyeste elbiler, og en forudsætning for,

at man måskeskal til at tage eksperi-
menterne med dem mere alvorligt.

Daimler-Benz' nye minibus med beteg-

nelsen LE 306 ligner i det ydre koncer-

 

 

 

 

 

 

nens standardmodeller med benzin- eller

dieseldrift. Med 3,5-3,9 tons totalvægt, en

motoreffekt på 76 hk (56 KW) og topha-

stigheden 80 km/t ligger den meget tæt

på den »elektrotransporter«, der sidste

år præsenteredes af Messerschmitt-BOl-

kow-Blohm (MBB). I den praktiske ud-

formning er der imidlertid væsentlige

forskelle.

På MBB's prototype er elektromotoren

anbragt bagest i vognen, hvor den træk-

ker på baghjulene. Batterierne er an-
bragt i to kasser under gulvet, og kan
trækkes ud fra hver sin vognside. Mel-

lem dem ligger det elektroniske styrings-

system og andre elektriske komponen-

ter:

Daimler-Benz har valgt forhjulstræk. til
sin prototype, og drivmotoren er anbragt

bag differentialet, mens styringsenheden

ligger allerforrest bag kølergitteret. Bat-

terierne er anbragt i en enkelt kasse un-

der gulvet mellem for- og baghjul, og ved

udskiftning skydes en ny batterikasse

ind fra den ene vognside, samtidig med

at de brugte batterier skubbes ud på den

anden side af vognen. Transport af. bat-

Af Benny Christensen  
Mercedes-Benz LE 306.
1) elektronisk styring,
2) differentiale,
3) elektromotor,
4) batterier,
5) ekstra-induktans.

terierne og selve batteriskiftet foregår

ved hjælp af en lav vogn med hydrau-

lisk betjening, og ifølge fabrikkens op-
lysninger skulle udskiftningen kunne ske

hurtigere end en benzinpåfyldning.

Rækkevidden på et batterisæt er 50-100

km, og indenfor et byområde kan man
tænke sig, at der oprettes et net af bat-

teri-servicestationer. Opladning af batte-

risættet kan iøvrigt også foretages fra

det normale lysnet i perioder, hvor vog-
nen holderstille, uden at batterikassen
skal tages ud. E

Snit i MBB's elektrotransporter med batterier un-
der gulvet og elektromotoren anbragt bag bag-
hjulene.
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a better
machine

112 km/t. Autolube.

4 gear, meget sporty.

Kr. 3.967,- excl. lev.

€ L2G 11,5 hk/7.500 omdr.

 

 

 

AS3 17 hk/8.500 omdr. b
130 km/t. Autolube

5 gear, fræk acceleration.

Kr. 6.265,- excl. lev.

Flest modeller!

Største salg!

Fornuftige priser!

Komplet reservedelslager!

Udstrakt service, også efter

6 måneders garanti- 

 

 

 

periodens udløb!

140 km/t. Autolube. S

5 gear, elektr. starter Teknik

eneASKE SV: Autolube smøring.

å CSSE 25 hk/7.500 omdr.

 

 

 

160 km/t. Autolube

5 gear. Kun 138 kg

Kr. 9.807,- excl. lev.

DS7 34 hk/7.000 omdr. b

Optimal smøring ved alle

omdrejningstal. 5 ell. 7 ports

skyllesystem.

Read valve-torque induktion.

Ceriani type forgaffel.

Daytona bremser, verdens

bedste, spørg bare en

 

  

 

Yamahaejer.

Utrolig præcis gearbox.

Startvillig som. ingen anden,

170 km/t. Autolube

5 gear, 141 kg. Letteste 350 ccm

Kr. 10.542,- excl. lev.

d R5 41 hk/7.000 omdr.

 

 

 

XS2 61 hk/7.000 omdr. D

omkr. 200 km/t. 4 takts m. overliggende

knastaksel. Skivebremse og el.-start.

Kr. 18.625,- excl. lev.

Importør

 læs motorpressen!

Køreegenskaberhelt i sær-

klasse. De skal prøves.

Vi kunne blive ved længe

endnu, men spørg hellere

YAMAHA-forhandleren,

han ved besked. 

 

 

 

FRANZ KROON
MOTORCYKLER
Nørrebrogade 2, 8000 Århus C.

Tlf.: (06) 13 15 77.   

Forhandlere:

København: Dansk Motor Co. A/S, Westend 1-3, Kbhvn. V. — Erh. Fisker, Åboulevarden 55,
Kbhvn. V. — A/S N. J. Strandberg & Sønner, Peter Bangsvej 76, Kbhvn. F. — J. Aagesen,
Jagtvej 5, Kbhvn. N. — Gladsaxe Motor, Gladsaxevej 73, Søborg.

Sjælland: Erik Nygaard, Maarsø. — F. O. Frederiksen, Nykøbing Sjælland. — Viggo Christen-
sen, Lindevej 8, Næstved.

Fyn: Bruun-Larsen & Søn, Ansgarsgade 1, Odense. — B. V. Andersen, Korsgade 13, Svend-
borg.

Jylland: Århus Scooter, Studsgade 31, Århus. — Henning Thomadsen, von Hattenstræde 11-13,
Randers. — Kirks Motor Service, Østerbro 50, Ålborg. — Scooter Service, Asylgade 31, Fre-
derikshavn. — Bent Svenningsen, Vestergade 55, Herning. — Jydsk M/C Center, Alle-

gade 67, Horsens. — Johannes Tobiasen, Fredericiagade 1, Vejle. — C. A. Stæchmann & Søn,
Søndergade 27, Kolding. — Robert Andersen, »Special«, Norgesgade 32, Esbjerg — Voigt &
Rasmussen A/S, Perlegade 96, Sønderborg. — C. H. Sørensen, Borgmester N. Jensensvej 4,
Varde. — Larsen »Trim«, Vestergade 36, Haderslev. — Mini Motor v/ÅAge Krogh, Christians-

feld. — J. L. Dybdahl, Snedsted. — Ebbe Søndergård, Kongensgade 26, Hjørring. — I/S Franz
Kroon, Motorcykler, Aarhus.   



 

 

)

Forår og motorcykler vil altid høre sammen, når man
ser bort fra de værste fanatikere — undertegnede iberegnet

- der kører på motorcykel året rundt og lige gerne

køber ny maskine om efteråret som om foråret. Dette års

udbud er merevarieret og righoldigt end nogensindefør,

og tendensen går mod flere og mindre cylindre,

ganske som inden for TT-sporten for nogle år siden.

Det er da ogsåtypisk, at det er de fabrikker, der satsede
på TT for år tilbage, der nu er absolut toneangivende

indenfor brugsmotorcyklerne.

Da udviklingen indenfor motorcyklerne i dag går med

eksplosiv hast, har vi ment, det var på sin plads her at

bringe en oversigt over de forekommende mærker på

det danske marked, hovedsageligt ved hjælp af

billeder, da det er nok så interessant at studere tenden-

sen i styling som en rækketørre tal.

Af Peter Krogsten

   BMW 75/5 750 ccm,
50 hk, 4 trins gear-
kasse, kardantræk

og karburatorer
med konstant gen-
nemstrømnings-
hastighed.

 BMW
BMWharbortset fra en kort periode sid-

ste forår, hvor BSA overtog rollen, altid
været den dyreste motorcykel på det
danske marked. Derfor bliver den gerne

kaldt motorcyklernes Rolls Royce og lig-

nendeting, der vist er ment som en ros,

men manskulle nu synes, at den snart

havde gjort sig fortjent til at kunne stå
alene.

De nye modeller følger slavisk princip-

pet med tocylindret boxermotor og kar-

dantræk. Ændringerne er små og den

mest iøjnefaldende er, at tanken er ble-

vet mindre og har fået forkromede side-

dæksler, over hvilke mange entusiaster

allerede har udgydt mangen en salt

tåre. Priserne bliver absolut pebrede —

den største model nærmer sig stærkt

30.000 kr. hvilket må siges at være en
alvorlig hæmsko i konkurrencen med de

firecylindrede Honda, der har samme  

  BMW R75/5 følger BMW traditionen, men den
var nu pænere i sidste års model uden de
uheldige sideskjolde. 50 hk DIN, fire gear, kar-
dantræk og el-start.

 

  
touring kvaliteter som BMW'en foruden

betydeligt højere tophastighed. Alle RE
BMW's modeller kan leveres medel-start

—

Priser: importør
(starteren stammer for øvrigt fra Opel

1500).

R50/5 22.297 kr.
R60/5 25.337 kr.
R75/5 28.943 kr.

Vilhelm Nellemann A/S
Vestergade 55-67
8000 Århus C.



MOTORGYKEL-KAVALKADE
 

BSA Lightning 650 ccm. BSÅ

ennueeRKØmE BSA rystedes i vinter af den alvorligste

foråret vil få alminde- Økonomiske krise i selskabets 60-årige
ligt sortlakeret stel. historie. En overgang så det faktisk ud

til, at der ikke blev nogen 1972 model-

ler overhovedet, men en drastisk reorga-

nisering af firmaet og en yderligere ned-

skæring af modelrækken gjorde, at man

slap med skrækken. Når man ser de nye

modeller, kunne man godtforledestil at

tro, at man har opgivet kampen på det

amerikanske marked. De nye modeller

har alle styr af fornuftige dimensioner,

benzintanke på 18 liter, og ganske al-

mindelige udstødningsrør ført ned med

et på hver side. Forbremsen og forgaf-

len er den samme der benyttes på Tri-

umph, og som i 1971 har BSA stadig

oliebeholdningen i stelrørene, en prak-

sis man hentede fra TT banerne. Alle

fire 1972 modeller vil blive lagerført,

nemlig den trecylindrede Rocket 3 på

750 ccm, Lightning og Thunderbolt beg-

ge på 650 ccm og identiske bortset fra

at Thunderbolt kun har én karburator.

Mindste BSA er Gold Star på 500 ccm.

Som den gamle Gold Star er det en en-

 

   
BSA Rocket3. 750 ccm. >

Motoren i Rocket 3
er identisk med Trident

motoren, hos BSA
hælder den dog ca.

109% forover.

 

   
<] BSA Gold Star 500 SS,

den eneste ægte en- cylindret firetakter på 499 ccm. Et kom-
cylindrede 500 ccm, der  pressionsforhold på 10:1 sørger for at

fremstilles. Den her alle ritualerne skal iagttages for at kun-
viste følger traditio- ;
nemer Birdod os ne starte den uden at minde om en uhel-

ondt, bortset fra atden dig rodeorytter. Ved redaktionens slut-

har olietank i stel- ning var priserne endnuikke fastlagt.
rørene.

Importør: H. V. Hansen, Motors Cycles A/S
GI. Kongevej 157
1820 København V.

 

   
 

cz
| CZ's encylindrede 175 ccm model for-

| tjener egentlig en del mere opmærksom-

| hed end den får. Den har lige nøjag-

| tigt det man ønsker af en brugsmotorcy-

kel, der ikke skal ud på de helt store
strækninger. Køreegenskaberne er abso-

lut udmærkede og bremser m.v. er helt

i topklasse. Et CZ særpræg er enheds-

pedalen der virker både som gearpedal,

kickstarter og halvautomatisk kobling.

Når den vender normalt fremad funge-

rer den som gearpedal, der samtidig ud-

løser koblingen ved berøring, gearskift

foregår altså med foden alene. Drejer

man så pedalen 110? bagud fungerer

den som kickstarter.

Efter at Brdr. Friis Hansen har optaget

engros-virksomheden for dette mærke,

hvorved over 100 Renault-forhandlere

over hele landet har salg og service, må

man håbe denne udmærkede motorcykel

kan give MZ en passende konkurrence

 

3 = CZ 175 sport. 175 ccm, 15 hk ved 5.600 omdr./ Pris: Importør: Kai Lindner
- det har jo aldrig været sundt for NO-  min., 4 trins gearkasse med enhedspedal, be- 175 ccm 3.387 kr. GI. Jernbanevej 18
get mærke at sidde for fast i sadlen. lastningsreguleret olieblanding. 2800 Lyngby.

$
5 

 



 

 

    kr 50—4CB750 FO  

Priser:
CB 125/k5

CB 175/k6
CB 350/k4
CB 450/k5

CB 500
CB 750/k2
Importør:

5.987 kr.
7.566 kr.
10.297 kr.
14.951 kr.
17.988 kr.
22.710 kr.

Vilhelm Nellemann A/S
Vestergade 55-67

8000 Århus C.

 

Honda CB750, 67 hk

DIN, fem gear og e!-
start. Pris på gaden
22.900 kr.

Honda CB125, eneste >
firetakter i klassen,

15 hk. Pris på gaden
6.177 kr.  

 

 
 

 

 

«4 Honda CB500, efter
sigende den bedste
Hondatil dato, fire
cylindre 50 hk, fem
gear og el-start. 
 

Endnu må vi vente på
den firecylindrede

350'er, i stedet får vi
den tocylindrede med
36 hk, fem geartil en
pris på 10.387 kr.

 
 

 

Honda
Den japanske Hondafabrik har altid væ-

ret specialist i firetaktere, og indtil vi-

dere ser det ikke ud til, at man vil afvige

fra den slagne vej. Eneste undtagelse er

prototypen til den nye moto-cross motor,

der jo er totakt.

Gadecyklerne er fra 350 ccm og opefter

alle firecylindrede firetaktere med én

overliggende  knastaksel og femtrins

gearkasser, og alle modeller er jo også

med el-start. Dog må vi nok vente lidt

endnu med den firecylindrede 350 ccm

herhjemme, hvor man stadig lagerfører

den gamle tocylindrede.

500 ccm udgaven er dog kommet og kan

sælges til den ret anseelige pris af

17.998 kr., kun BMW 50/5 er dyrere i den

slagvolumenklasse. Derimod kan 750

ccm modellen sælgestil en absolut kon-

kurrencedygtig pris, idet den kan er-

hverves for 22.710 kr.

| de mindre slagvolumenklasser har man

droppet den en-cylindrede 90 ccm til for-

del for en tocylindret 125 ccm og enlidt

større model på 175 ccm, begge, med

fem gear og overliggende knastaksel.

 

istandsatte

Nimbus motorcykler

Ombytningsmotorer

Komplet

reservedelslager z

 

aut. Harry Dreiager

Vee Lollandsvej 43,
Nimbus |2000 - KøbenhavnF.-

Tilf.: (01-36) 6121    



 

MOTORGYKEL-KAVALKADE
Denne hydrauliske skivebremse er >

monteret både på Kawasaki H2 og H1B.

 

Priser:

90 super sport 3.389 kr.
S2 350 ccm 11.659 kr.
H1 500 ccm 14.002 kr.
H2 750 ccm 19.182 kr.
Importør: Carl Andersen

Randersvej 150-152
8200 Århus N.

  

     

 

  

   

 

 
A

Kawasaki H1B 500 ccm,

60 hk ved 7.500 omdr./
min., 5 gear, tophastig-

hed op mod 200 km/t.
Pris ca. 18.000 kr.

< Kawasaki S2 350 ccm,
42 hk ved 8.000 omdr.,/
min., 5 gear.

 

Hovedreparerede NIMBUS-motorcyk-

ler — som fabriksnye — leveres ovn-

lakerede i 10 forskellige slag-, brud-

og benzinfaste farver.

Altid 30-40 klargjorte NIMBUS-mo-

torcykler på lager.

Komplette ombytningsmotorer og alt

i udstyr. Stort reservedelslager.

Besøg vor store udstilling på Eng-

havevej.

Kør foråret i møde på en fabriksny

MZ-motorcykel ES 150/1 Trophy kun

kr. 2.951,- (incl. lev.)

 

Kom ind og se de nye Suzuki-mo-

deller.

« UZUKT 250 ccm kr. 8.546,- (incl. lev.)

350 ccm kr. 10.119,- (incl. lev.)

500 ccm kr. 13.151,- (incl. lev.)

AUTORISERET FORHANDLER

ENGHAVE MOTOR //s
Enghave Motor A/S . Enghavevej 16, 1674 København V. . Tlf.: (01) 22 27 10   

Kawasaki

Kawasaki er åbenbart helt faldet for den

vibrationsfrie trecylindrede totakter. Fra

250 til 750 ccm er alle motorerne bygget

over samme læst: 3 cylindre, vandret de-

leligt krumtaphus, våd kobling og fem-

trins gearkasse. Også »stylingen«, som

det hedder på dansk, er ens for de fire

motorcykler med aflåseligt småtingsrum

i rummet bag sadlen. 250 ccm modellen

importeres endnu ikke her i landet, men

350'eren, som vi prøvekørte i efteråret,

lagerføres ligesom 500 ccm H1B og 750

ccm H2. B'et i H1B står i hovedsagen
for en hydraulisk skivebremse på forhju-

let og diverse detaljeforbedringer.

Med 74 hk ved 6.800 omdr./min. er den

nye 750 ccm H2 en såkaldt salt sag, der

absolut ikke er for de endnu våde køre-

kort. Den ligner i det store og hele H1B,

og da kun etlille »750« på sidedækslet

og lidt større køleribber på motoren ad-

skiller den fra 500 ccm udgaven, kan det

være svært at se forskel, når de holder
stille. Tingene sorterer dog ganske auto-

matisk sig selv ud når lyset skifter til
grønt, idet 750'eren kører 400 meter med

stående start på 12 sekunder rent.

I den anden ende af skalaen finder vi

Kawasaki 90 SS på beskedne 10 hk. Den

har, som alle de andre, belastningsregu-

leret oliepumpe der sikrer mindst mu-

ligt olieforbrug og den korrekte olie-

blanding under alle forhold. I modsæt-

ning til de trecylindrede har den ency-

lindrede 90 SS drejeventilstyret indsug-

ning, og da de 10,5 hk afgives ved 8.000

omdr./min., skal de fem gear erfarings-

mæssigt benyttes flittigt. Men da vægten

er helt nede på 80 kg, er den absolut

ikke nogen sinke i bytrafikken.

 

 



 

MZ ETS 150 Sport.>
150 ccm, 11,5 hk ved

5.500 omdr./min., 4

trins gearkasse.

 

    

 

  
   

   
MZ ETS 250 Trophy Sport. 250 ccm, 22 hk ved 5.500 omdr./min.,
4 trins gearkasse og gummiophængt motor. Den store benzin-
tank rummerhele 22 liter.  

MZ ES 150. 150 ccm, 10,5 hk ved 5.500 omdr./
min., 4 trins gearkasse. Hverdagslivets slider,
der stadig er eneste motorcykel med asymme-
trisk nærlys. Prisen alt inklusive er så lav som
2.951 kr., billigere end mange knallerter.

MZ
MZ 150 ccm harnu rundetsit første se-
kel på det danske marked, og har i den
tid nået at slå sig fast som den mest

populære motorcykel i handelen — der

sælges faktisk ligeså mange MZ'er som

af alle andre motorcykelmærker tilsam-

men.
Selvom de nye motorer er knapt så smi-
dige som tidligere modeller, er det sta-

dig en af de behageligste og nemmeste

motorcykler til bykørsel, og alligevel fal-

der man ikke bag af dansen, når man

kommerud på landevejen. MZ er stadig

den eneste motorcykel, der importeres

med fuldt indkapslet bagkæde. Desværre

har man nu forladt støvdækslerne over

støddæmpernetil fordel for åbne forkro-

mede fjedre, der med garanti vil samle

rust og snavs, rent bortset fra at de lan-

ge fjedre på svingforgaflen ikke er no-
gen æstetisk nydelse.

Priser:
ES 150 2.951 kr.
ETS 150 Sport 3.332 kr.
ETS 250 Trophy Sport 5.100 kr.
Importør: C. Reinhardt A/S

GI. Kongevej 11
1610 København V.

 

 

CZ — Nu over hele landet…
CZ 175 type 477/01
Motor: En cylin-

dret to-takt, slag-

volumen 172-ccm
15 hk/DIN v/5.600

o/m. Vægt: 112 kg
u/benzin.
Toptart: 108 km/t.

 

 

   
Engrossalget af de verdenskendte CZ-maskiner er nu blevet
overtaget af Brdr. Friis-Hansen A/S.

Dermed er forhandlernettet bl. a. blevet udvidet med de fleste

Renault-forhandlere.

Overhele landet vil De således fremoverfå lejlighed til at se og

prøve de af motorpressen så højt priste CZ-maskiner.

Foråreter lige tiden — til at prøve en to-hjulet. — En CZ.

Brdr. Friis-Hansen A/S . Sdr. Ringvej 39 . 2600 Glostrup Tlf. (01) 96 52 00   



MOTORGYKEL-KAVALKADE
 

Priser:

Roadster 750 ccm 60 hk 23.973 kr.
Roadster 750 ccm 65 hk 25.814 kr.
Interstate 26.408 kr.
Importør: Jørgen Aagesen

Jagtvej 5-7
2200 København N. 

 

Norton Commando Interstate. 750 ccm, 65 hk ved 6.500
omdr./min., 4 gear og gummiophængt motor og gearkasse.
Prisen for dette æstetiske pletskud bliver 26.408 kr.
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Norton CommandoPR, 750 ccm, 70 hk ved 7.000 |
omdr./min., 4 eller 5 gear, dobbelt skivebremse |
på forhjulet. Denne model er »håndsyet« og i
fremstilles og hjemtages kun på bestilling. Uden |
afgift er prisen ca. 18.000 kr. |

|
|Norton

Norton Commando Roadster fortsætter

uforandret, bortset fra en del detaljefor-

bedringer, der stort set drejer sig om |

motoren. Bl.a. er krumtaphuset forstær- |

ket og lyddæmperne ændret, så motoren

højst støjer 86 db (A).

Endvidere har man fremstillet en ny mo-

del medbetegnelsen Interstate, der kom-

mer i handelen først i maj. Vi præsen- i

terede den i sidste nummer, men kan

kort resummere at dette drejer sig om

en videreudvikling af Roadsteren. Moto-

ren er på 65 hk, forbremsen er en en-

kelt hydraulisk skivebremse og blinklys

er standard. Touringkørere vil sætte stor

pris på benzintanken på 25 liter, men

 

KAWASAKI 500 MACHIll. Kr. 13.812,- (+ lev. omkst. kr. 190,-)
Motorcyklen der giver Dem mest for pengene — d ; j iet vides endnu ikke om Interstaten vil

| KAWASAKI 500 har robust to-taktsmotor på 60 hk ved 8000 omdrejninger/min. blive leveret med halogen forlygte.
— 5 gear — og en tophastighed på 200 km/t. (efter køremåde). Begge modeller deler Nortons Isolastic

KAWASAKI 750 MACHIV Kr. 18.992,- (+ lev. omkst. kr. 190,-) stel, hvort.svinggalfel, motor: og; gear
kasse er ophængt i gummi af hensyntil

vibrationerne fra motoren. Forresten er

Norton nu den eneste motorcykel, der

Importør stadig fremstilles med seperat gearkas-
se. Må vi i øvrigt gratulere med den

CARL ANDERSEN yderst informative og saglige brochure,
der er dejligt fri for amerikaniseret

salgsgas.

74.hk ved 6800 omdr./min. — 5 gear — tophastighed over 200 km/t.

Brochurer sendes modkr. 1,50 i frimærker    
 



 

Suzuki Titan. 500 ccm, 47 hkb
ved 7.000 omdr/min., 5 gear,
tryksmurt krumtap og dob-

belte sidespejle som standard.

 

 

 

  
Suzuki 350 ccm med 36 hk ved 8.000 omdr.;
min., 6 trins gearkasse og samme smøresystem
som 500 ccm. Prisen bliver på gaden 9.929 kr.
Den bortset fra slagvolumen identiske 250 ccm
kommertil at koste 8.356 kr.

Suzuki
Efter i nogle år at have levet en kummer-

lig tilværelse her i landet reintroducere-

des Suzuki i vinter med brask og bram

af C. Reinhard. Der lagerføres tre mo-

deller, 250 ccm, 350 ccm og 500 ccm,
alle tocylindrede totaktere. Smøringener,

manfristes til at sige naturligvis, fra se-

perat olietank, mentil forskel fra alle an-

dre systemer er der her tale om et re-

gulært tryksmøresystem, hvor olien tryk-

kes frem til hoved- og plejlstangslejer.

250'eren og 350'eren har begge sekstrins
gearkasse, medens storebror må nøjes
med fem gear. Alle modeller leveres

standardmonteret med blinklys og side-

spejl i begge sider.

 

Priser:
T 250 R Hustler 8.356 kr.
T 350 R Rebel 9.929 kr.
T 500 R Titan 12.990 kr.

Importør: C. Reinhardt A/S
GI. Kongevej 11
1610 København V.

 

  
 

 
 

  Specialfabrik for

motorrenoverimeg

ombytningsmotorer

reservedele en gros
  

2730 Herlev. Telefon (01) 917300   
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Triumph
Triumph, der engang fandtes i en sand

velsignelse af varianter, er nu skrumpet

ind til kun at fås i tre udgaver. Den tre-

cylindrede Trident på 750 ccm, den evigt

populære Bonneville på 650 ccm og den

»lille« Tiger på 500 ccm. Den her afbil-

dede Bonneville kører stort set uændret
videre, og da priserne på alle andre ma-

skiner er gået kraftigt op, medens Bon-

nevillen har stået ret stille, er prisen nu

yderst konkurrencedygtig. Men nu må
værktøjsmaskinerne da også snart være

afskrevet op til flere gange — motoren

er praktisk taget uændret siden 1958.

Priser:

Bonneville 650 ccm 14.750 kr.

Importør: C. Reinhardt A/S
GI. Kongevej 11

1610 København V.

<d Triumph Bonneville. 650 ccm, 50 hk, 4 gear og

ligesom hos BSA med oliebeholdningen i stel-
rørene. Prisen på gaden bliver 14.750 kr., men

det anbefales at ofre et par hundrede kroner
på en anden dækmontering end den her viste.

 

Yamaha
Yamaha er nu ene blandt de fire store
japanske fabrikker om at repræsentere

den »go'e gamle« totakts twin, der star-
tede det hele. Vi ser her bort fra den
firecylindrede vandkølede 750 ccm mo-

del, der vistes i Tokyo og som kun ek-

sisterer i ét eksemplar. Mens de andre

japanske fabrikker slås om at få flest hk

og flest cylindre, har man hos Yamaha

koncentreret sig om at forbedre detalje-
forarbejdningen endnu mere, sætte mo-

torkvaliteten endnu en tak op og for-

bedre benzinøkonomien, der jo er et

sort kapitel i de højtydende totaktere.

Vor prøvekører går stadig og klager over

de benzinregninger et konkurrerende

mærke påførte ham i sommer, men 10

km/l er faktisk heller ikke ret meget for
en motorcykel under ganske normale

forhold. -

Yamaha importeres i 125, 200, 250 og

350 ccm. Det er alle tocylindrede totak-
tere med stempelstyret indsugning, be-

lastningsreguleret olieblanding og fem-

trins gearkasse. Litereffekterne er efter

motorcykelforhold moderate omkring 120

hk/l og de større modeller viste sig un-

der vore prøvekørsler at være yderst be-

hagelige langtursmotorcykler. Som etlille

kuriosum kan nævnes, at de nye fabriks-

racere kører med standard forgaffel og

standard stel.

Sidst, men ikke mindst, Yamahas flag-

skib 650 ccm XS2. Her holder enhverlig-

hed med de øvrige modeller op, for det

er en tocylindret firetakter med én over-

 

    
A

Yamaha DS7. 250 ccm, 30 hk ved

7.500 omdr./min., 5 gear.

YamahaElectric 200 ccm, 22 hk vedD>       7.500 omdr./min., 5 gear, el-start.

liggende knastaksel. Gearkassen har fem

udvekslinger og forbremsen er en hy-

draulisk skivebremse. På grund af mo-

tormålene, der er identiske med BSA's
650'ere, bliver den ofte kaldt en japansk

BSA. Hvilken af de to fabrikker der skal

blive fornærmet skal jeg lade være
usagt.

Priser:
AS3 125 ccm 6.455 kr.
CSSE 200 ccm 7.966 kr.
DS7 250 ccm 9.997 kr.
R5 350 ccm 10.732 kr.
XS2 650 ccm 18.815 kr.
Importør: 1/S Franz Kroon Motorcykler

Nørrebrogade 2
8000 Århus C.
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7 ud af 10 vælger….

Danmarks mest
solgte motorcykel.

Forhandlerliste

København
Jarmer & Christensen, Søborg Hovedgade 84, Søborg. — Enghave
Motor Service, Enghavevej 16, V. — Jørgen Ågesen, Jagtvej 5, N. —

Special-Service, Eskildsgade 5, V. — ES-Motor, Ingerslevsgade 100,
V — Poul Hansen, Ndr. Fasanvej 125, F. — Egon Walther, Rosenvæn-

gets Alle 12, Ø. — J. Sørensen, Classensgade 23, Ø. — Axel W. Han-
sen, Gl. Jernbanevej 26, Valby. — Erhard Fisker, Åboulevarden 55, V.

— C. Reinhardt A/S, Gl. Kongevej 11, V.

Sjælland/Lolland-Falster

Leif Djelert, Københavnsvej 237, Køge. — Robert Petersen, Næstved

Landevej 232, Ringsted. — Jørgen Petersen, Vimmelskaftet 15, Hol-

bæk. — Kjeld Ørvad, Horslunde. — Einar Andersen, Vesterbrogade

29, Maribo. — Nordahl! Andersen, Slagelsevej 122, Kalundborg. —

Viggo Christensen, Lindevej 6, Næstved. — Leo Nielsen, Nygade 17;

Nykøbing F. — Frem, Allehelgensgade 14, Roskilde. — Hjorth Han-

sen, V. Ringvej 130, Slagelse.

  

       

  

Generalagent: <€. REINHARDT ”:

es 150/1 Trophy kr. 2.951, -

ets 150/1 Sport kr. 3.638,-

250 ccm fra kr. 5.411,- til kr. 5.851, -
Medalt »på gaden«.

Fyn

Mogens Pedersen, Vesterbro 74, Odense. — B. W. Andersen, Kors-
gade 13, Svendborg.

Jylland

Motorlageret, Vesterport, Grenaa. — Larsen-Trim, Vestergade 36,
Haderslev. — Carl! Wilhelmsen, Struervej 29, Holstebro. — Scooter

Service, Asylgade, Frederikshavn. — Jysk Motor Lager, Nørre Alle
84, Århus. — Eigil Sejr, Randersvej 37, Århus. — Kirks M/C Service,
Østerbro 50, Ålborg. — Mini Motor, v/Åge Krogh, Christiansfeld. —

Esbjerg Motorlager, Kronprinsensgade 16, Esbjerg. — Motorhuset,
Korsgade 8, Hjørring. — Bent Svenningsen, Vestergade 55, Herning.
— Jydsk M/C Center, Allegade 67, Horsens. — Gunnar Sørensen, Ba-
negårdsvej 44, Hobro. — Motorgården, Sjællandsgade 60, Fredericia.

— Motorlageret, Grønnegade 21, Viborg. — Børge Madsen, Vedels-
gade 117, Vejle. — Harry Kristensen, Århusvej 11, Randers. — Sæby
Motorcykel Central, Sæby. — Ib Nielsen, Østertorv 8, Skive. — J. L.
Dybdahl, Østergade, Snedsted. — H. Nissen, Slotsgade 4, Sønder-
borg. — O. Thomsen, Virklund pr. Silkeborg. — Sv. Aa. Nielsen,

Durup. — G. Langfritz, Østergade 43, Tønder. — C. H. Sørensen,
Borgm. N. Jensensvej 4, Varde.

Redaktør Mogens H. Damkierskrev:

»Køreegenskaberne på landevejen er

hverken mere eller mindre end per-

fekte, og maskinen har en fortræf-
felig retningsstabilitet op til top-

hastighed. Hvis jeg ikke i for-
vejen havde en motorcykel,

ville jeg styrte ud og købe en

MZ 150 ccm«.

GI. Kongevej 11 -— 1610 Kbh. V.

 



 

MogensH. Damkier

 

Cel( teknisk brevkasse

Teknisk Brevkasse gør alt, hvad der er muligt for at løse proble-

mer og svare på spørgsmål, men prøv først om ikke importøren
af det pågældende mærké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved hånden. Kun de indlæg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig

ret til at afkorte de indsendte spørgsmål. Ønskes et direkte svar,

må en frankeret svarkuvert vedlægges.

To-hjulerens bremseteknik

Da jeg er en fittig læser af De-
res blad samtidig med at jeg er

motorcyklist (Matchles G 805,
1954, med sidevogn) beder jeg

Dem venligst besvare følgende

spørgsmål.

I nr. 11/71 skriver M.H.D under
overskriften »... men når TV ta-
ger sig sammen ødelægger Po-

litiken det.«
De skriver om brug af forbrem-

sen først: »... fordi man gen-

nem den påfølgende retardation

kan gøre sig begreb om de øje-
blikkelige friktionsforhold . ..«

Hvordan gør man sig det »be-

greb« ud over, at når forhjulet

er blokeret og man er væltet,

ved man, at der var glat. (Jeg

væltede på en frostvej, hvor jeg

kørte ligeud. Jeg kører med

Metzler rille 12 på forhjulet. Det

gav ikke en lyd fra sig før det

skred. Mine bremservar i orden
og fri for støv).

Lidt længere nede skriver De:
- kan den begyndende op-

bremsning med baghjulet give

en vægtforskydning over på for-

hjulet .. .«

Hvordan kan det hænge sam-

men med at bruge forbremsen

først? (Jeg kan ikke følge tan-

kegangen).

Angående blokering af forhjul

eller baghjul. Det er min opfat-

telse, at en baghjulsblokering er

lettere at redde end en forhjuls-
blokering. Er min opfattelse for-
kert på det punkt?
For at De ikke skal tro, at jeg
ikke tør bruge min forbremse

vil jeg gøre opmærksom på, at

jeg er en flittig bruger af den.

Jeg har læst »Ekspert på vej«
for et par år siden. Da jeg har
matematisk-fysisk studentereksa-
men og læser til lærer med fy-

sik som tredie fag, er jeg inde

i de almene begreber om kræf-

ter.

Det forangående drejede sig om
solomaskiner. Da jeg kører med

sidevogn vil jeg gerne vide no-
get om opbremsninger med en

sådan i glat føre. »Ekspert på
vej« siger ikke så forfærdelig
meget om sidevognskørsel.

B. H., Åbyhøj.
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Når De ikke helt forstår mine
synspunkter i SMJ nr. 11/1971,

skyldes det, at De ser en op-

bremsning som et enten eller.
Når man bremser med forhjuls-

bremsen, er der mange mellem-

toner mellem fuld retardation og

blokering. Kører man på f.eks.

en våd vej, vil — eller bør —

man ikke aktivere forhjulsbrem-

sen af al magt. Man præsterer

en opbremsning, der erfarings-

mæssigt ikke vil give blokering

under de herskende forhold, og

opnår man en god retardation,

kan man forøge bremsetrykket

på den sidste del af opbrems-

ningen. Er opbremsningen ikke

så kraftig som ventet, skal man

ikke forøge trykket, da dertil-

syneladende er mindre friktion

end ventet — holder man brem-

setrykket konstant, vil der un-

der opbremsningen komme me-

re vægt på forhjulet, og ved

nedsat hastighed vil »pengene

passe« således, at man på den
sidste del af opbremsningen på

våd vej får maksimal retarda-
tion. Hvis der tilsyneladendeslet

ikke opstår nogen bremsevirk-

ning, er forhjulet blokeret, men

det er ikke ensbetydende med

et styrt, blot man slækker på

bremsen.

Hvis man medforsigtighed be-
nytter baghjulsbremsen først på

en fedtet vej, får man en svag

retardation, der lægger lidt me-

re vægt på forhjulet, og dette

kan derfor aktiveres med noget

større kraft, men sidstnævnte

tremgangsmåde er ikke anven-
delig ved en katastrofeopbrems-

ning, hvor hver brøkdel af et

sekund tæller.

At bremse korrekt på en motor-

cykel er slet ikke så lige en
sag, som mange forestiller sig,

og de fleste foretrækker da og-

så at holde så stor sikkerheds-
afstand, at maksimal opbrems-

ning ikke bliver nødvendig. Der-
for kan det alligevel være klogt

at prøve sig lidt frem og altid

bremse korrekt, da en hurtig og

korrekt opbremsning i løbet af

sekunder naturligvis skal ske

rent automatisk og uden forud-

gående tankevirksomhed.

Det kommerlidt an på, hvilken

maskine man kører, når man

skal vurdere farligheden af hen-

holdsvis for- og baghjulsbloke-

ring. Min egen gamle maskine

kan blokere baghjulet og køre

snorlige, så længe der vel at

mærke ikke forekommer side-
kræfter af nogen art. Begynder
baghjulsudskridningen, vil den

gå så hurtigt, at jeg ikke kan
forestille mig at have nogen

chance for at rette maskinen
op. En forhjulsblokade vil man

ifølge det foranstående mærke

så lynhurtigt, at man øjeblikke-
lig vil slække på bremsen, og

jeg har aldrig været i vanske-
ligheder med blokeret forhjul.

Hvis man prøver at bremse i et

sving med dårlig friktion, vil for-

hjulsbremsen ikke alene have
lettere ved at blokere, men blo-
keringen vil også lynhurtigt med-

føre en udskridning, som man

absolut ikke kan afværge ved at
slække på bremsen.

De færreste sidevogne er forsy-

net med bremse, og man må al-

tid regne med, at en ubremset

side vogn forsøger at løbe frem

således, at den forsøger at dre-
je hele maskinen under op-
bremsningen. Bremseteknikken

er den samme som for solokør-

sel, men man kanstyre lidt ind

mod sidevognens side, medens

bremserne aktiveres.

Hjælper det med 2 dobbelte
karburatorer?
Jeg vil gerne stille Dem et
spørgsmål som — stillet til an-

dre — har givet vidt forskellige
svar.
Til min Fiat 125 S 1970 har jeg

længe overvejet at anskaffe en-
ten 1) een dobbelt Weber 40

faldstrøm eller 2) to dobbelte

Weber faldstrøm.

Højere tophastighed kan være

ligemeget — accelerationen er
derimod, hvad jeg kunne tænke
mig forbedret.

Reservedelsforetagendet REFI

skulle nu have på lager indsug-

ningsmanifold til 2 dobbelte We-
ber, og selve karburatorerne kan

med fordel købes i udlandet.
Personligt mener jeg, at vognen
med sin registerkarburator —
Solex — er underkarbureret, og

at det nærmest vil være nytte-

løst at eksperimentere med an-

dre dyser, sålænge den oprin-

delige manifold bliver siddende,
Spørgsmålet er derfor: skal man

ofre det eller lade være?
Nogle siger, at det lige er sa-
gen, andre at motoren vil løbe

sig ihjel såfremt ikke stempler
og ventiler, og dermed topstvk-

ket, udskiftes. Hvis sandheden

ligger nærmest det sidste, beta-

ler man jo blot en hel del pen-

ge, for at få Motoren slidt ned

på den halve tid.

Mener De derimod, at det vil
kunne betale sig at prøve, hvad

så med brændstoføkonomien?
Punktet »ulovlighed« kender jeg.

K. B., Søborg.

Det er jo nogle mærkelige, fø-

lelsesbetonede svar De har fået

rundt omkring. Egentlig kræver

arbejdet med en korrekt besva-

relse en temmelig omfattende

beregning, men generelt kan vi

oplyse, at accelerationsevnen

fra stående start og ved lavere

omdrejningstal næppe vil blive

forbedret, muligvis endda tvært-

imod, medens kraftoverskud og

acceleration ved de større ha-

stigheder vil gå noget op, og
tophastigheden vil stige. Hvis

forøget acceleration ved større

hastigheder og hvis den forøge-

de tophastighed udnyttes, vil det
naturligvis også slide på moto-

ren.
Sagen er slet og ret den, at

man ved to eller fire karburato-

rer naturligvis får en bedre for-

deling af gassen til de fire cy-

lindre, og dette skulle i sig selv

give en effektforøgelse ved alle

omdrejningstal, men i den for-

bindelse må man også tænke

på indsugningsgassens gennem-

strømningshastighed, til hvilken

knastakslen og dermed ventiler-

nes åbne- og lukketider er af-

stemt. Da der i forvejen er en

registerkarburator med ret be-

skedent gennemstrømningsareal

i det første trin, viser dette, at

knastakslen er udformet med

hensyn til god efterfyldning af

cylinderen på grund af stor ha-

stighed på  indsugningsluften

(altså gassen). Hvis man i ste-

det monterer én eller to dobbelt-

karburatorer, vil gennemstrøm-

ningshastigheden blive betyde-

ligt reduceret, og motoren vil

sandsynligvis få dårligere tyld-
ning og altså mindre effekt ved

de lavere omdrejningstal. Der-

imod vil fyldningen blive for-

bedret ved de større hastighe-

der.

Vi kender fænomenet så typisk

fra to-cylindrede motorcykler

med henholdsvis én og to kar-

buratorer til samme motorkon-
struktion. Hvis man monterer to

karburatorer, må man regne med

mindre smidighed og altså min-

dre drejningsmoment ved de la-

vere omdrejningstal, medens

tophastigheden går op, og man

har bedre accelerationsevne ved

de større hastigheder. Hvis jeg

var i Deres sted, ville jeg ikke

drømme om at foretage den

foreslåede forandring, og selv i

udlandet skal De regne med, at

to dobbelte Weber karburatorer
med tilhørende manifold koster

i nærheden af et par tusinde

kroner, som De sandsynligvis

ikke får noget videre for, når De
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ikke er interesseret i forøget top-

hastighed. De kunne jo forsøgs-

vis prøve at smide reservehjulet

ud og nøjes med at have5 liter

benzin på tanken for at se, om

De kan mærke forskel på acce-
lerationen — en dobbeltkarbu-
rator vil næppe give: så megen

forøgelse af drejningsmomentet,

som nævnte vægtreduktion be-

tyder for accelerationen, og to

dobbeltkarburatorer skal De i
hvert tilfælde holde Dem fra,

medmindre. De vil berede Dem
selv en virkelig skuffelse.

Mystisk Bonneville

Jeg vil gerne spørge Dem til

råds om et problem, jeg har

med min Bonneville (motor nr.

T120 DU 43306). Efter 6 km kør-

sel med 100-120 km/t er tænd-
rørene hvidlige. Tændrørene er
Champion N4, og motoren er
monteret med 2 stk. monoblok
389, gasspjæld 389/3, nål D i
pos. 3 fra oven, nåledyse 106,

hoveddyse 260 og 2 stk. luftfil-
tre "Bortset' fra. luftfiltrene- er
dette den korrekte montering

ifølge reservedelskataloget (iflg.

værkstedshåndbogen skulle kar-

buratorerne være af type 376!).
Årgangen er ikke født med luft-
filtre, men de kan da ikke for-
øge driftstemp? Jeg har ingen
steder kunnet få oplyst hvilken

karburatorjustering der anses
for passende medluftfiltre mon-

teret, hvilket åbenbart anses for
lidt sygt.

Gasspjældene er helt nye og

uden ridser, og det hjælper ik-

ke at hæve nålene helt. Den sta-
tiske fortænding er 15? målt på
knastakslen og kan dårligt være

meget højere, hvilket tydeligt
mærkes i kickstarteren; på den

anden side hjælper det ikke at
sætte tændingen lavere. Der er

ingen tegn på tændingsbanken,
og motoren, som har været ho-
vedrepareret, før jeg købte den,

er monteret med de originale

lydpotter.

Mon detvil hjælpe at adskille
karburatorerne fudstændigt, ren-
se dem i benzin og samle dem

med nye pakninger, eller hvor

skal fejlen søges? Jeg vil være
taknemmelig for et godt råd.

O. B., Hørsholm.

De opgivne data for karburato-
ren er de korrekte for Deres

1966 model beregnet uden luft-

filtre. Tændingsindstillingen målt
i grader er heller ikke forkert,

da der opgives 149 statisk for-
tænding — altså med lukkede
svingklodser — men Deskriver,

at Deres maskine har 15? målt
på knastakslen. Hvis det ertil-
fældet, vil det sige 30? på krum-
tapakslen, og i den forbindelse

må vi lige erindre om, at såvel

for høj som for lav tænding gi-

ver forøget motortemperatur. Når

fortændingen måles i grader, er

det altid på krumtapakslen, med

mindre noget andet udtrykke-
ligt er angivet.

Nu vil vi ikke se bort fra, at der
kan være tale om en skrivefejl,

og er dette tilfældet, må vi fast-

slå, at monteringen af luftfiltre

burde kræve mindre hoveddyser,
og filtrene kan kun bevirke en

federe karburering, hvilket skul-

le reducere motortemperaturen.

Hvis de 15? fortænding er målt
på krumtapakslen, vil vi derfor

gå ud fra, at der et eller andet
sted ved indsugningen kommer

falsk luft, eller også er der no-

get galt med tændingens centri-
tugalregulator — den skal mak-

simalt give 38? fortænding, hvil-
ket skal måles under motorens
gang. Hvis man ikke kan måle
med stroboskop, må man afmon-

tere regulatoren og sikre sig, at

svingklodserne kan bevæge sig
frit, samt at fjedrene har den

korrekte spænding, hvilket kan

sammenlignes med nye fjedre.

Vi ville regne med, at karbura-

torerne skal monteres med ho-
veddyser nr. 230, når der er

monteretfiltre.

Min Honda har tabt pusten

Jeg har et par problemer med
min Honda 450 fra 1967, som
jeg håber, De kan hjælpe mig
med.

Det er det evindelige problem
med de japanske maskiner; top-

hastigheden, men jeg har nogle
konkrete spørgsmål.
Den enefejl er, at den ikke kan
gå højt nok i omdrejninger. Ved
8.000 begynder den at sløje af
og højere end 8.500 vil den ikke

i noget gear. Tændingen er ind-

stillet med stroboskop og skulle
således være korrekt. Knikser-
kontakterne er ret nye (ca. 3.000
km)-og afstanden korrekt 0,3-0,4
mm, "men fejlen var der også
med de forrige kontakter, der

havde siddet på motoren siden

starten. Den har gået ca. 45.000

kilometer.
I maskinens ungdom menerjeg

at kunne huske, at den kunne

trække helt op til 9.500 i de la-

ve gear, men dengang var jeg

så øm overfor den, så jeg ikke

ville prøve i topgear. Det, der

undrer mig, er, at hver tænd-

spole med tilbehør kun skal le-
vere ganske få gnister pr. se-

kund, sammenlignet med f. eks.

en firecylindret motors tæn-

dingssystem, hvor én spole fø-
der hele fire cylindre, og alt-

så præsterer tændingsanlægget

dobbelt så mange gnister som

motorcyklens ved det halve om-

drejningstal. Det burde da være
muligt for Honda'ens tændings-

system at følge med. Kan det

skyldes, at kondensatoren eller

tændspolerne trængertil udskift-
ning? I praksis betyder det na-
turligvis ikke noget, at den øver-

ste ende af omdrejningsområdet

mangler, maskinen er jo hurtig
nok alligevel, men når den nu

skulle kunne, så er det irrite-
rende, at den ikke kan.

Tophastigheden ændres kun lidt
i med- og modvind lige som
kørestilling og påklædning har
ret lille indflydelse herpå (få ca.
5 km/t). (Middeltophastighed ca.
160 km/t.). For ca. 4.000 km si-
den fik. den slebet ventiler og
fræset ventilsæder, og den er

blevet meget omhyggeligt tilkørt

og passet. Kæden er korrekt

stram og velsmurt. Gearingen er

15 t foran og 32 t bagved sva-

rende til 180 km/t i 9.500 omdr.
Jeg er ret spinkel, så den bur-

de kunne gå længere op end

8.000 omdr. i topgear, i hvert

fald i liggende stilling og med
tætsiddende lædertøj.
En anden årsag til den mang-

lende topeffekt er sikkert karbu-

reringen. Jeg kan i hvert fald
ikke få den indstillet som jeg vil.
Nålen i nederste hak, hoveddy-

sen er 145 og svømmerstanden

er hævet ca. 4 mm. Alligevel er
blandingen meget mager ved

hurtig kørsel (140-150 km/t), og
værre jo hurtigere der køres.

Der må altså kommefalsk luft
ind og det må da dreje sig om
ret store mængder. Hvordanfin-

der jeg ud af, hvor den slipper

ind. Umiddelbart kan jeg ikke

finde nogen steder.
Jeg håber De ved hjælp af
ovennævnte oplysninger kan

hjælpe mig. Jeg kan affinde mig
med, at den aldrig kommertil
at køre så stærkt som fabrikken
lover, men jeg ville meget gerne

have, at den kan gå optil 9.500
omdr./min., for så er jeg da sik-
ker på, at det ikke er derfor,
den ikke vil køre hurtigt nok.

J. K. N., Klampenborg.

Det er faktisk komplet umuligt
at slå ned på nogen bestemt

fejl ud tra Deres redegørelse,

men da der kun tales om ventil-

slibning i forbindelse med mo-
torens tæthed, kunne det jo væ-

re en meget nærliggende grund,

at motoren faktisk er blevet lidt
slidt og altså ikke mere helt tæt

mellem stempler og cylindre. En

motor kan tabe lidt eller endda
en hel del i maksimaleffekt,

uden at dette giver sig udslag i

symptomersom for stort oliefor-

brug eller sværtede tændrør.
Om motoren kan komme op på

9.500 omdr./min. i ubelastet til-
stand vil ikke sige noget, for lig-

ger fejlen ved tændingen, vil det

beskedne kompressionstryk i cy-

lindrene i »tomgang« bevirke så

tilpas lav en overslagsspænding,

at selv et svagt anlæg kan kla-

bi.

re det. Desuden bør man ikke

køre en motor op i høj omdrej-

ningstal, når den ikke er be-

lastet, da inertikræfterne på

stempler og stempelringe mang-

ler det afbalancerende forbræn-

dingstryk, som forekommer ved

belastet motor. Tændingsanlæg-
get med kondensatorer kan må-
les ganske nøjagtigt igennem,

motorens tæthed kan konstate-
res ved hjælp af en lækagemå-

ler, som vi tidligere har omtalt

det her i SMJ. Tilbage står så
benzinsystemet og indsugnings-
luften. Her er to punkter, som

man ofte glemmer. For det før-

ste om benzinen kan løbe til-
strækkelig frit til karburatorerne
— det skal kunne løbe 'i stride
strømme til de store hastighe-
der. For det andet kan man få
en virkning af falsk luft ved sel-

ve luftfilteret. Hvis filterlegemet

ikke slutter tæt til filterhuset, vil

en del af luften løbe uden om
filteret, og det svarer i realite-

ten til for lille dyse i karbura-

torerne. På en maskine som

denne kan der ligge en mulig-

hed i knastakselkæden, der au-
tomatisk strammes, men derfor

strækker den sig alligevel, hvil-

ket kan give en forskydning af
ventilernes åbne- og lukketider.
Der skal altså en omhyggelig
undersøgelse til, før man kan
finde fejlen eller fejlene, men

man må ikke tage det som no-

get unaturligt, at en motor efter-

hånden går ned i maksimalef-

fekt, for det er jo faktisk tem-

melig sjældent, at en motor dør

ved simpelthen at springe i lut-

ten — den taber bare pusten

mere og mere.

Kureret MZ

Jeg skriver i henhold til brevet

om slinger i MZ (Teknisk brev-

kasse SMJ nr. 3/72).
Jeg kører MZ 250 og har netop

overstået dette problem. Fejlen
ligger ganske givet i baghjulet,

og forstærkes ganske rigtigt ved

kørsel med bagage. MZ er me-

get følsom overfor slinger i bag-

hjulet, men næsten upåvirkelig

overfor det i forhjulet.

Selvfølgelig vil et værksted helst

påsætte en ny fælg, under på-
skud af at opretning er umulig.

Jeg fik selv dette svar på et

værksted, og tog derfor videre

til det næste. Her fik jeg påsat

nye egre og hjulet rettet op, og

det til'en beskeden pris. Det ka'

sku” la' sig gøre.
Af dækmontering har jeg valgt
Dunlop langrillet for og K 70

bag — det passer virkelig godt

til min MZ 250.
J. R., Esbjerg.

1

Redaktionen takker for bidraget

og håber det kan være en hjælp

for andre »tohjulede«.
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Volvo's (Fortsat fra side 19)

sikkerhedsvogn
rene og i indgreb med den øvrige kon-

struktion, når dørene lukkes.
Selvfølgelig glemmer Volvo ikke sikker-

hedsselerne, og efter fabrikkens omfat-

tende undersøgelse af 28.000 uheld, i

hvilke der i nogle tilfælde blev benyttet
sele og i andre ikke, har man tidligere

præsteret et så overbevisende materiale,
at det er en gåde, når mange bilister
stadig ikke benytter selerne. Volvo har

dog indset, at vore ofte ret upraktiske

seler er den væsentlige årsag til, at dis-

se ikke benyttes. Derfor har man frem-

stillet en trepunktsele med en automa-

tisk strammeanordning og en speciel

hængetap, som véd udstigning anbrin-

ges i en lås på den forreste del af dø-
ren (se illustrationen). Selen er da an-

bragt ordentligt og klar til brug, og man

behøver overhovedet ikke at røre den

ved indstigning — man sætter sig blot

på plads. Når døren er lukket, hånd-

bremsen sluppet og tændingen sattil,

udløses hængetappen, og selen stram-

mes automatisk. Forudsætningen for, at

 

Ratstammen er teleskopisk og fjederbelastet.
Ved frontkollision udløses fjedermekanismen, og
rattet kan trykkes ned mod forpanelet. På for-

søgsvognene benyttede man tandstangsstyring
med servo.

dette system kan fungere, er, at det nor-

male beslag, der ellers er anbragt i dør-

karmen, er anbragt på dørens bageste
kant således, at selen svinger med ud,

når døren åbnes. Den tynde vinduesram-

me kan naturligvis ikke klare trækbe-

lastningen ved en kollision, og derfor er

beslaget udformet på en sådan måde, at
det med lukket dør overfører trækkettil

den solide dørkarm.

I forsæderne er der indbygget nakke-

støtter i ryglænene, og dem kan man be-

nytte eller lade være med at benytte un-

der kørslen, men ved kollision bagfra vil

de automatisk og naturligvis lynhurtigt

svippe op. Nakkestøtterne er indfældeti

meget store beskyttelsespuder, der sam-

tidig skal virke som støddæmpere for

bagsædepassagererne.
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kan dog også benyttes permanent.

Det er bemærkelsesværdigt, at Volvo al-
lerede har bygget flere af disse ekspe-

rimentbiler, og i en af dem er der op-

pustelige luftsække, der på brøkdele af

et sekund pustes op ved kollision såle-

des, at de kan afbøde stød. Disse luft-

puder har man navnlig i USA eksperi-

menteret en del med, men manerefter-

hånden blevet noget nervøs for dem. Der

er naturligvis mistroen til al mekanik -

man er dels bange for, at de på grund
af en fejl skal blive pustet op i utide, og

man er bangefor, at de ikke vil fungere,

når de endelig skal i funktion. Men bort-

set fra det, er man blevet klar over, at

en kører eller passager med briller, vil

få brillerne knust med øjenbeskadigelse

til følge, desuden optager luftpuderne så

stort et volumen,at trykket i kabinen vil

stige meget kraftigt og pludseligt, så

hvis ruderne ikke samtidig blæses ud, vil

der være sandsynlighed for sprængte

trommehinder. Det er naturligt, at Volvo

og andre fabrikker undersøger denne

mulighed, men det forekommer os, at

sikkerhedsselerne er nok så stabile, og

den løsning, man har fundet hos Volvo,

ser overmådetiltalende ud.

Der er selvfølgelig også tænkt på den
primære sikkerhed, og foruden lygtevi-

sker/vasker er der visker og sprinkler

ved bagruden og de mange andre for-

bedringer, der er blevet indført de se-

nere. år.

Det er ikke tanken at lade VESC gå i

produktion, men derer ikke tvivl om, at

mangeaf de detaljer, man finder frem til

som velegnede og produktionsmodne, vil

dukke op i kommende Volvo modeller.

At mangeaf disse detaljer vil virke me-

get fordyrende er hævet over enhver

tvivi — man behøver blot at tænke på

elektronisk styrede blokeringsfrie brem-

ser — men andre detaljer vil for besked-

ne beløb kunne indbygges i nye model-

ler, når der ved konstruktionen tages na-

turligt hensyn til disse sikkerhedsforan-

staltninger.

Ny /
Nakkestøtterne, der automatisk vipper op ved en kollision med påkørsel bagfra. Nakkestøtterne

 

==
1]     

Her kan De gratis få optaget en lille annonce
om private køb-salg-bytte forhold. Der må altså
ikke være tale om erhvervsmæssig salg, og an-
noncen må højst være på 200 bogstaver.

 

Sælges: BMW R60 arg. 62, 46.000 km. Velpasset
og driftsikker maskine. Reparationsvejledning
på tysk og engelsk medfølger. Erling Volf, El-
levej 16, 9230 Svenstrup.

Honda 175 ccm 1970 kørt 10.000. Meget omhyg-
geligt holdt og kørt og er derfor som ny. Pris
4.000 kr. kontant. Telf. (01) 96 2881 efter 17.30.

Suzuki 120 ccm, B100P 1969 sælges. Særdeles
velholdt, m. blinklys, kun kørt 9.500 km. 2.000
kr. Jørgen Thomsen, Grønjordskollegiet, vær.
4511, 2300 Kbhvn. S., besked modtages på telf.
Øbro 1129.

Kawasaki 90 SS, årg. 69, m. kåbe, meget vel-
holdt sælges billigt for 2.000 kr. eller eventuelt
bytte med 500 ccm BMW. John Hybschmann,
Bredgade 23, Øster Højst. Tlf. (047) 4 51 31.

Nimbus årgang 1947 sælges for højeste antage-
lige bud. Hovedrep., nymalet (rød) og forchro-
met. Klargjort til syn. Steib sidevogn, årg. 1939
kan evt. medfølge. L. Pedersen, Bjerrevej 76,
Horsens. Telf. (051) 62 4641 (bedst i weekend).

Defekte veteranbiler til 300 kr. pr. stk.: Ford A
— Willys -35 — Morris 8 -36 — Olympia -36 —
Chevrolet -42 — Austin -46 — Vauxhall -47, Telf.
(08) 42 28 67.

Jeg er eier av en NSU Super Max 250 ccm 1962.
Jeg mangler en eksospotte, som ikke lar seg
skaffe her i Norge. Kan noen hjelpe? Arne Lil-
letvedt, Blakstad Yrkesskole, N—4825 Blakstad.

Birell Go-kart m. pop motor samt Kawasaki 90
ccm 1969 (defekt) sælges eller byttes med op-
timist- eller anden jolle. Telf. (01) 75 84 20.

Tunet letmetalcylinder til PUCH med stempel
(10 mm krydspind) + højkomprimeret topstykke
kørt ca. 300 km, sælges for 125 kr. (ny pris 165
kr.). Komplet 125 ccm go-kart købes. Frede Bor-
ding Kragelund, 8723 Løsning. Telf. (05) 89 32 26.
Træffes kl. 18-19.

Til BMC Mini sælges 1/4” Stromberg dobb. kar-
burator med slebne aksler og spjæld (u/mani-
fold) 375 kr. 2 stk. nye bremsecyl. til Mercedes
170 VA 1952 100 kr. P. Henriksen, Hovedvejen 53,
8361 Hasselager. Telf. (06) 28 3602 kl. 17-18.

Stereo kassettebåndspiller, 8 spor, med 7 bånd,
til auto, byttes med BSA motor 650 ccm, ARIEL
650 ccm eller 500 ccm. Mogens Riemer, Gun-
nekær 13, 2610 Rødovre.

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

  MC-sport
Sensationel sejr i Daytona 200
Kawasaki og Suzukis trecylindrede 750 ccm

racere med henholdsvis 100 og 105 hk (Su-

zukiens oven i købet målt på baghjulet) var

regnet for sikre favoritter ved det traditio-

nelle amerikanske forårsløb på Daytona
Speedway i Florida. Under træningen blev

det dog klart at Kawasakierne ikke var no-

gen videre succes, idet der opstod et ma-

skinproblem, så det ikke var muligt at finde
de sidste 12 hk. Det lykkedes dog at bedre

situationen lidt således at tophastigheden,

der er meget afgørende på den typisk ame-

rikanske bane med hævede sving og lange

langsider kom op på 246 km/t og dette kom-

bineret med den forstærkede centrifugalkraft

fra de hævede sving gjorde at dæktempe-

raturen kom op på ikke mindre end 150? C.
Efter at have prøvet forskellige gummiblan-

dinger og fabrikater valgte man tilsidst en

meget hård blanding fremstillet af Goodyear

i et 6/2” bredt dæk næsten uden mønster.
Jody Nicholas på Suzuki førte løbet de før-
ste ti omgange med du Hamel på Kawasaki

lige i slipstrømmen, men på elvte omgang

overtog du Hamel føringen og holdt den de
næste tre omgange indtil han måtte gå i de-

pot for tankning. På kun 85 km havde Ka-
wasakien konsumeret ikke mindre end 50li-

ter benzin! Da halvdelen af distancen var

kørt begyndte alle 750 ccm racerne at udgå

støt og roligt. Først Nicolas' Suzuki så du
Hamels Kawasaki og Gary Nixon på den an-

den Kawasaki. Gary Fishers Honda flækkede

olietanken, og inden nogen havde opdaget

hvad der egentlig foregik, førte Phil Read
på den helt nye John Player Norton. Glæ-

den var dog kort for han fejlbedømte en
nedbremsning og måtte en tur ned ad en
slipvej. Føringen blev overtaget af Don Em-

de helt sensationelt på en 350 ccm Yamaha

R3, den mindste motorstørrelse der må star-
tes med i løbet. Og for at gøre triumfen end-
nu større var der også Yamaha på de to
næste pladser. Dennestilling holdtes til mål-
stregen med Phil Read, der havde kørt det

tabte terræn ind igen, på en sikker fjerde-

plads som bedste fabrikskører. De tre Yama-

ha'er var alle privatanmeldt og kørt af pri-

vatkørere.

Tophastigheden for den vindende Yamaha

blev målt til lige under 250 km/t — mon
ikke Agostini og den trecylindrede MV ville
få kam til sit hår, hvis den blev anmeldttil

de europæiske løb?

 

 

Med denne 250 ccm cross-racer og dens store-
søster må Suzuki være favorit til endnu to ver-
densmesterskaber.

Rent bord?

I et forsøg på at gentage sidste års succes,

hvor fabrikken strøg VM-titlerne i begge

cross-klasser, vil Suzuki i år indsætte for-
bedrede udgaver af sidste års fabriksmaski-
ner. De nye modeller, der betegnes RH72 og

RN72, er yderligere en smule mindre og let-

tere end sidste års, og de køres i 250 ccm-

klassen af Joel Robert og Sylvain Geboers
— i 500 ccm-klassen af Roger de Coster.
Den mindste af maskinerne — RH72 — er

på 246 ccm med boring og slaglængde 70X

64 mm. Maksimaleffekten opgives til over
30 hk med et største drejningsmoment på

2,8 kpm og en egenvægt på 84 kg. Detil-

svarende tal for ØRN72 er: Slagvolumen 367

ccm, boring og slaglængde 83X 73 mm, mak-

simaleffekt over 39 hk, maksimalt drejnings-

moment 4,0. kpm, egenvægt 90 kg. Begge

motorer har fem-trins gearkasse.

Nye kørere til Yamaha
Yamaha's fabrikshold var jo ikke nogen ube-
tinget succes sidste sæson. Dette vil man

nu søge at råde bod på ved at antage vel

nok de bedste privatkørere i øjeblikket nem-

lig Barry Sheene og finnen Jarno Saarinen.
Saarinen skal køre 350 ccm udgaven sam-
men med Rodney Gould, og Sheene skal

koncentrere sig om 250 ccm. På 125 ccm ser

det ud til at Charles Mortimer skal fortsæt-

te som sidste år, mens Kent Andersson er
stødt helt ud i mørket og efter sigende vil
køre på privat basis. Det var ventet at Rod-
ney Gould ville have holdt op, men han har
øjensynligt skiftet mening i vinterens løb.

VM Iceracing i Nåssj6
VM-finalen blev en stor triumf for den mang-

foldige mester Gabdrakman Kadyrov, idet
han vandt samtlige heats og således tog

maximum points. På den 270 meter lange

bane havde svenskeren Kurt Vestlund ellers
haft hurtigste omgangstider svarende til over
110 km/t i gennemsnit, men nerverne holdt

ikke under løbet, for han kiksede slemtflere
gange og måtte se sig alvorligt slået, helt
uden medaljechance.

Kadyrov derimod kørte helt suverænt, i et

enkelt heat kom han klart sidst fra start,
men efter første sving havde han passeret

de tre andre kørere såvel inden- som uden-
om og lå efter andet sving over ti meter
foran. Kadyrovs stil er helt særpræget, idet

han ikke som normalt »skærer« svinget, men

holder sig helt ude i yderkanten hele vejen

rundt. Fordelen er den åbenlyse, at han hele
tiden kører på frisk uopkørt is, men til gen-
gæld er der ingen plads til at redde en

uholdbar situation på.

Andenpladsen besattes af tjekken Antonin
Svab og trediepladsen blev efter udskilnings-
heat overladt til Vladimir Plaznikov fra Sov-
jetunionen.  

BMW
KAWASAKI
MZ
NORTON
SUZUKI
TRIUMPH
YAMAHA
Aut. forhandler af samtlige

mærker. Se vor udstilling på
Jagtvej. Alle originale re-

servedele føres fra lagertil

samtlige ovenanførte mær-

ker.

Alt til
motorcyklen

Alt til
motorcyklisten
Følgende kan nævnes:

Handsker, støvler, briller,

dragter og DMU-godkendte

styrthjelme.

Aluminiumstanke,  blinklys-

sæt, Britax styrtbøjler og

Britax bagudvendte fodhvi-

lere af meget høj kvalitet —

samt meget andet.

Kig ind og se vor permanen-

te udstilling af motorcykleri

vore udstillingslokaler på

Jagtvej.

JØRGEN AAGESEN
JAGTVEJ 5 &7 — 2200 KBH. N.

TLF. (01) 34 66 42
Værksted:

Classensgade 7 — 2100 Kbh. Ø.

Tif. (01-92) ØB 3544
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Ved Benny Christensen

 

Konkurrenterne på Le Mans
Årets hovedbegivenhed i sportsvognsmester-
skabet er uden konkurrence 24-timers-løbet

på Le Mans, der i år køres den 10.-11. juni.

I år er spændingen omkring løbet yderligere

øget ved den jævnbyrdighed, der er etable-

ret med den nye generelle slagvolumenbe-

grænsning på 3 liter.

I løbet deltager sportsvogne fra gruppe 5,

GT-vogne fra gruppe 4 med slagvolumen op

til 7 liter (Chevrolet Corvette, De Tomaso

Pantera, Ferrari GTB/4) og tunede standard-

vogne (med en 6,8-liters Mercedes 300 SEL
som største deltager). Det er dog omkring

tre-liters vognene i gruppe 5, interessen

koncentreres, fordi det er her, man finder

den sandsynlige vinder.

Ferrari møder med tre vogne af typen 312P,

og de suppleres med en, tilsvarende fra

NART (»North American Racing Team«), Al-

fa Romeo deltager med fire 33 TT 3, og Ma-

tra samler sig til årets eneste egentlige

kraftanstrengelse, ligeledes med fire vogne.

Det franske mærke Ligier har tilmeldt to,
Gulf Research Racing sætter to eksemplarer

af den nye »Gulf-Mirage« ind, og endelig

møder Bonnier med tre Lola T 280. Disse
mere »officielle« tilmeldinger suppleres af

to privatanmeldte Porsche 908, således at

ialt 21 vogne deltager i denne klasse. Med

de mange usikkerhedsmomenter, der erfa-

ringsmæssigt spiller ind på et så krævende
og udmattende løb som Le Mans, tør man

nok spå hård konkurrence om placeringerne.

Hulme-sejr på Kyalami
Sæsonens andet GP-løb, det sydafrikanske,

blev vundet af 1967-mesteren Denis Hulme

(McLaren). Hulme førte løbet fra starten,

men måtte gennem længere tid overlade fø-

rerpladsen til Stewart (Tyrrell), der senere

udgik med en olielækage i gearkassen, og

Fittipaldi (Lotus), der sluttede på andenplad-

sen. På de følgende pladser kom Peter Rev-
son (McLaren), Andretti (Ferrari), Ronnie Pe-

terson (March) og Graham Hill (Brabham).

GP-aflysninger
GP-kalenderen, der oprindeligt skulle omfat-

te 15 løb, kommerefter alt at dømmetil at

skrumpe noget ind. Det hollandske GP er

Rolf Stommelen kører i år denne »Eiffelland-
Ford«. Det tyske caravanfirma »Eiffelland« og et
par andre sponsorer har investeret en halv mil-
lion DM i projektet. Udgangspunktet er sidste
års March-chassis, hvorpå italieneren Luigi Co-
lani har bygget et karrosseri i glasfiberforstær-
ket plast. Blandt de mere usædvanlige træk er
motorens luftindtag, der er anbragt foran cock-
pittet med luftkanaler forbi førersædet og det
enlige, brede spejl, hvis høje stander rager op
midt i kørerens synsfelt.
v
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aflyst, fordi Zandvoort-banen ikketilfredsstil-

ler kørernes sikkerhedskrav. På den anden
side af Atlanten synes løbet på Ontario-ba-

nen 19/4 at være ude af billedet, og det er
uvist om det vil blive afholdt på Riverside.

Canadas GP i september er også strandet

på sikkerhedskrav til banen, men vil mulig-
vis blive flyttet til Mosport. Endelig er årets
sidste løb, det meksikanske Grand Prix,

skrinlagt, fordi det skønnedes at være for
bekosteligt at afspærre banen så effektivt at
de sædvanlige, sindsoprivende scener med

tilskuere på banen kunne undgås.

Bonnier trækkersig tilbage
Joakim Bonnier, svensk af fødsel, men i

mange år bosat i Schweiz, har besluttet at
trække sig ud af GP-sporten. Siden sin F1-

debut i 1959 har han bl. a. kørt BRM, Por-
sche, Cooper og McLaren. Han har deltaget

i næsten 200 løb i formel-1, heraf omkring
100 GP-løb. Bonnier fortsætter med at køre
Lola i sportsvognsmesterskabet.

Tasman-serien
Tasman-serien, der omfattede 8 løb i Au-
stralien og på New Zealand, blev i år vun-
det af Graham McRae i en »Leda« med
Chevrolet-motor, tunet af den schweiziske
specialist Louis Morand.

Ferrari's GP-vogn i vindtunnel
Ferrari's GP-vogn til 72-sæsonen, 312 B2 er

i vinterens løb blevet prøvet i den store

vindtunnel på Stuttgart's tekniske universi-
tet, der bl. a. også benyttes flittigt af Por-

sche og Daimler-Benz. Det mest iøjnefalden-
de resultat af forsøgene er en ny afskærm-

ning foran forhjulene. Den minder ikke så
lidt om de, der kendes fra de øvrige GP-

konkurrenter, konstrueret med eller uden

vindtunnel. Senere på sæsonen ventes en

ny version af 312-modellen.

 

A
Den ny-navngivne »John Player Speciel« — iden-
tisk med Lotus 72 — gjorde sig godt gældende
i det sydafrikanske Grand Prix, hvor Emerson
Fittipaldi tegnede sig for andenpladsen. Sidst
i marts måned vandt han desuden suverænt
»Race of Champions«.

 

 



 

  

Årets gp-vogtf

March
(21X

Da March præsenterede sin første GP-vogn

i februar 1970 konstaterede de fleste nok

med et skuldertræk, at her var endnu en

vogn efter den gængse »engelske standard«:

samme Cosworth-motor, samme monocoque,

samme Hewland-gearkasse, og hjulophæng

   

 

efter det velkendte mønster. Måske var det
lidt af en skuffelse i dette tilfælde, fordi

vognen havde været genstand for megenfor-

omtale, og fordi konstruktøren var Robin

Herd, der bl.a. havde ansvaret for Cos-
worth's firehjulstrukne vogn året før. For-
ventningerne blev heller ikke mindre af at

1969-verdensmesteren Jackie Stewart og

Ken Tyrrell valgte March, da de måtte op-
give samarbejdet med Matra. For dem blev

March dog et kort bekendtskab; det var in-

gen hemmelighed, at vognens køreegenska-

ber og præstationer ikke levede op til Ste-

warts krav, og først på efteråret så en helt
ny »Tyrrell-Ford« dagens lys.

Robin Herd tog i nogen grad revanche med

March 711, der præsenteredes for et års

tid siden. | konstruktionen kombineredes

træk fra Lotus 72 (indenbords anbragte for-

hjulsbremser, sidemonterede kølere) med en

ny og meget ukonventionel karrosseriform

(SMJ 3/71 s. 40-41), og 711-modellen var
ubestridt en af 1971-sæsonens væsentligste

nyheder.

Den nye March 721X, der så dagenslys i
marts, kan ikke løbe fra slægtskabet med
forgængeren, men der er så væsentlige æn-

dringer, at man må tale om en regulær ny-

konstruktion. Det vigtigste er, at motor og fø-

 

erne

nistrationen.

rersæde er rykket frem, og gearkassen an-

bragt mellem motor og differentiale. Målet

er at opnå en manøvredygtig vogn medlille

styretræghed (lavt »polært inertimoment«), og

samme opbygning kendesf. eks. på Alfa Ro-
meo's seneste prototyper (33 TT 3); derimod

er den ny på de aktuelle GP-vogne. Det er
også fra Alfa Romeo's 33-model March har

lånt gearkassedelene, mens huset er støbt

specielt og indgår som bærende element.
Det italiensk-engelske samarbejde blev al-

lerede etableret sidste år, da Alfa Romeo's
V8 blev benyttet i en version af March 711.

I »721X« er der foreløbig kun planer om at

benytte Cosworth-motoren.
Baghjulsophængningen er ny, med skrue-

fjedre og dæmpere anbragt i næsten vand-

ret stilling over differentialet, en konstruk-

tion, der også benyttedes af Ferrari først på
1971-sæsonen. De lange, fremadrettede re-

aktionsarme, der kendes fra de fleste nyere

GP-vogne, er udeladt, og i stedet er basis

for de dobbelte tværsvingarme gjort meget
bred. Armene er fastgjort på to tværgåen-
de aluminiumplader; den ene er boltet fast
mellem motor og gearkasse, den anden bag

på differentialehuset. De bageste skivebrem-

ser er anbragt ved differentialet.

Fortil benyttes stort set samme ophæng som

ker er4dNE AIT)
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Den nye March 721X har, ligesom de fleste konkurrenter, fået af-
skærmning foran forhjulene og »snorkel« bag cockpittet. De side-
monterede luftindtag til kølerne følger traditionen fra sidste års 711.
Førersædet er rykket frem på grund af gearkassens placering, og

blandt de iøjnefaldende nye træk er styrtbøjlearrangementet og den
høje afskærmning over motoren. Bag vognen ses konstruktøren Ro-
bin Herd, køreren Ronnie Peterson og Max Mosley fra March-admi-

<å Baghjulsophænget på den nye March har højt anbragte skruefjedre,
som sidste års Ferrari. Gearkassen er ikke, som på de øvrige GP-

vogne, anbragt bagest, men placeret mellem motor og differentiale.

i 1971 med indenbords anbragte skruefjedre
og dæmpere. Bremserne er nu monteret ved

hjulene, som de allerede blev det i løbet af

sidste sæson.
| det ydre er der mange iøjnefaldende æn-
dringer i forhold til den hidtidige model. De
sidemonterede kølere er nu påny afskærmet,

som på den oprindelige 711, den høje afdæk-

ning over motoren optræder også igen, men
der er kommetet »snorkel-indtag« til øverst,

og hele førersædet omsluttes af en styrtbøjle

i kraftig rørkonstruktion. Vognens forende er
ændret til ukendelighed det særprægede,

højtsiddende stabiliseringsplan er forsvundet,

og der er kommet afskærmning i fuld bred-
de foran forhjulene, i overensstemmelse med

den gældende praksis.
Der er ingen tvivl om, at March med sin
nye GP-model har gode kort på hånden i
1972, og Ronnie Peterson, der er mærkets

topkører, har forbedret sine chancer i VM-

konkurrencen. Han vil køre den første af de
nye modeller i forårets uofficielle F1-løb, ind-
til den overtages i de egentlige GP-løb til

Niki Lauda. En ny, lettere version med mere

udstrakt brug af titan og magnesium, er un-

der forberedelse til Ronnie Peterson, og ven-

tes at få sin debut i årets første europæiske

GP-løb i begyndelsen af maj.
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Matra
MS 120G
A Z

X Benny Christensen

fter en flyvende start i formel-1

E har Matra i de sidste par sæsoner

ført en mere tilbagetrukket tilvæ-

relse. Den franske fabrik gjorde sin en-

tré i GP-sporten i 1968, efter i nogle år

at have gjort sig stærkt gældende i for-

mel-2 og formel-3. Jackie Stewart var

førstekører og Ken Tyrrell stod for den
organisatoriske side, og den kombina-

tion førte hurtigt gode resultater medsig.
I 1969 fik Stewart og Matra VM-titlen ef-

ter en succesrig sæson. Ganskevist var

motoren i VM-vognen en engelsk Ford-
Cosworth V8, mens fabrikkens egen V12,

der benyttedes både i GP-vogne og

sportsvognsprototyper, endnu ikke var

konkurrencedygtig.

| efteråret 1969 overtog Simca — og der-
med Chrysler-koncernen — Matra, og det
blev nu af prestigemæssige grunde umu-

ligt at fortsætte med en motor med

Ford's navn på topstykket. De fremtidige
vogne skulle helt baseres på fabrikkens

egen motor, og detførte til afsked med

Stewart og Tyrrell, der stolede mere på

Cosworths V8 end på Matra's V12,.og
som byggede en helt ny vogn under Tyr-

Matra's V12 motor. Den herviste version er den,

der benyttedes i 1970-71. På 1972-udgaven er
vinklen mellem ventilerne halveret.
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I lighed med de fleste af konkurrenterne har
Matra afskærmninger i den maksimalt tilladte
bredde foran forhjulene.

  

      

 

Chris Amon under de første prøver med den
nye Matra MS 120 C på Paul Ricard-baneni ja-

nuar.

rell's navn. De tog samtidig mærkets ho-

vedsponsor — det statsejede franske ben-

zinselskab ELF — med sig, og siden har

det knebet for Matra med at leve op til

de forventninger, der var skabt af de før-

ste gode sæsoner. Øjensynligt har Chrys-

ler ikke helt den sammeaktive interesse

i bilsporten som konkurrenterne hos

Ford.

På den tekniske side er der imidlertid
sket en stadig udvikling og forfinelse af

konstruktionen. 1970-sæsonen markere-

des med en ny GP-vogn — MS 120 — og
en stærkt revideret motorkonstruktion.

Vinklen mellem ventilerne var gjort snæv-

rere (33/2? mod tidligere 562), og ind-
sugningsventilernes diameter var forøget.
Samtidig var motorblokken forstærket,

således at den nu — ligesom hos den

engelske konkurrent — kunne indgå i

vognens bærende konstruktion.

MS 120 benyttedes i stort set uændret

 
 

 



 

m——
skikkelse i både 1970 og 1971, mentil
1972-sæsonen er en ny, modificeret ud-

gave - MS 120C — klar. De mest iøjne-
faldende ændringer ligger i karrosseri-

formen, hvor man har tilpasset sig de

seneste tendenser med bred afskærm-

ning foran forhjulene og luftindtag gen-

nem »snorkel« bag førersædet (også set

på versioner af 1971-vognen). Forhjuls-
ophænget er modificeret, bl.a. for attil-

lade brug af bredere dæk, og dererfor-
skellige andre, mindre ændringer i chas-

sisdetaljerne.

Men det er atter på motorsiden, de væ-
sentligste ting sker, og der arbejdes

åbenbart ihærdigt på at bringe den på
højde med de forventninger, grundkon-

struktionen skulle berettige til. Vinklen

mellem ventilerne er endnu engang gjort

snævrere, og er nu godt 15?, og blandt

de ting, der kan læses af den nye 1972-

Specifikation, er den måske overrasken-
de oplysning, at der nu benyttes stål-

plejlstænger i stedet for de hidtil benyt-

tede plejlstænger af titan (TA6V).

Der er ikke lagt op til et massivt come-

back for Matra i 1972, og fabrikkens eg-

ne forventninger holdes på det besked-

ne og afdæmpede plan, hvad der også

afspejles i løbsdeltagelsens omfang. I de

første af årets løb deltager kun en enkelt

vogn, kørt af Chris Amon, men der er

planer om eventuelt at sætte endnu en

vogn ind senere på sæsonen. =

Forhjulsophænget på
Matra's 1972-model. På

billedet er skruefjederen,
der normalt er monteret

koncentrisk med dæmpe-
ren, fjernet. Både formen
på øverste og nederste

tværsvingarm afviger efter-
hånden en del fra den

rene »triangel-facon«, for
at der kan blive pladstil

de brede fordæk.

 

SPECIFIKATIONER:

Motor: V12, boring/slaglængde: 79,7/50 mm,
slagvolumen 2999 ccm. Kompression 11:1,
max. effekt ca. 450 hk. Ducellier tænding.
Lucas benzinindsprøjtning.

Transmission: Tør to-pladekobling (Borg &
Beck), 5-trins Hewland FG 400 gearkasse.

Glaenzer drivaksler.

Hjulophæng: Forhjul i dobbelte tværsving-

arme med skruefjedre, baghjul i dobbelte
tværsvingarme og reaktionsarme.

Hjul og dæk: Magnesiumfælge, forhjul 13”
fælge (9-11” bredde), baghjul 13” el. 15”
fælge (13-17” bredde). Good-Year dæk.

Bremser: Girling skivebremser type AMK IV

med kølede skiver. Baghjulsbremserne an-
bragt ved differentialet.

Mål og vægt: Akselafstand 2500 mm, spor-
vidde (forhjul) 1640 mm, baghjul 1600 eller
1700 mm. Vægt ca. 560 kg. Brændstofkapa-
citet 220 liter (evt. + 24 liter i sidetanke).
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Engelske trafikforhold
En opgørelse over befordrings-

midler i England viste, at der

sidste år var 12.056.000 person-

biler og 1.617.000 last- og vare-
vogne på de engelske veje. Man

regner tillige med, at omkring

480.000 biler fra omegnen kørte

ind til London hver dag.

Hash og bilkørsel
Professor Luff, der har udført
flere trafikforskningsforsøg for

Uniroyal, har ved forsøg påvist,
at man er mindstlige så farlig i

trafikken, når man har røget

hash, som når man er påvirket

af spiritus. Forsøget omfattede

12 prøvepersoner, som blev til-
sluttet en del måleudstyr, og de

gennemkørte derefter en trafik-

og prøvebane i upåvirket stand.

Derefter røg hver af forsøgsper-

sonerne en stor dosis (3,5 gr.)
hash, inden de genoptog kør-

slen, og ikke alene måleinstru-

menterne viste alarmerende for-

skel på reaktionsevne og køre-

færdighed, men også oplagte
færdselsforseelser som  mang-

lende respekt for stopskilte og

røde stoplys viste, at de var

uegnede til at køre. På lige
strækninger blev der kørt i zig-

zag-kurs, fodgængerovergange

blev ikke respekteret, og de
kom medforstor fart ind i svin-

gene eller kørte mod en mur

(af blødt materiale), uden at de

selv fandt noget mærkeligt ved

deres kørsel. Man kunne kon-
statere, at en svær hashrus sva-

rer nogenlunde til 1,2 promille

spiritus i blodet.

vi

En svær hashrus svarer nogenlundetil 1,2 promille sprit i blodet. Her

Licensproduktion af Mini
Der blev i 1971 bygget over en

kvart million Austin/Morris Mini,
og 166.000 blev solgt uden for

Englands grænser. Af disse blev

mere end 128.000 samlet på fa-

brikker udenfor England, men

med mere end 500 af dele og
udstyr fremstillet i England. Den
største samlefabrik er Innocenti

i Italien (tidligere Lambretta),

der fremstillede 56.750 Mini,

hvilket er en forøgelse på 17 %o

i forhold til året før, i Belgien
fremstillede man 40.965 enheder

beregnet for fællesmarkedet, og

Portugal er ved at komme godt

i gang med 10.886 Mini'er.

Prisfald
Priserne er blevet sænket på
Audi og NSU. En to-dørs Audi
60 er blevet 1060 kronerbillige-
re, hvilket vil sige kr. 33.483,-.

En NSU 1000C er. faldet kr.
619,- til kr. 23.482,- og for de
store Audi 100 modeller ligger

prisfaldet mellem kr. 1354,- og
kr. 2002,-. Det er en ringe trøst,

at det største prisfald findes på

NSU Ro80, da den nye pris im-

mervæk er kr. 88.595,-.

Aston Martin atter på nye

hænder
Aston Martin Lagonda Car Com-

pany er med spredte mellemrum

i alvorlige økonomiske vanske-

ligheder. Det var under en så-
dan krise, at David Brown kort

efter krigen købte det hæder-

kronede firma, men da David
Brown koncernen i de seneste

år har haft et alvorligt under-
skud på bygningen af de berøm-
melige biler, har man nu solgt
firmaet til et bankforetagende i

Birmingham, Company Develop-

ments Ltd. Man vil fortsætte

produktionen af Aston Martin

DBS og DBS V8 hovedsagelig
med det formål at holde virk-

somheden i gang. David Brown

fortsætter som præsident for

Aston Martin Lagonda.

 

ramler en hashberuset ind i en mur, der til held for ham er løst op-
bygget af bløde materialer. Det var ikke mindre galt, at prøvepersonerne
efter indtagelse af hashrøgen kørte frem for fuldt stop og rødt lys uden
at finde noget galt i det.
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Fantastisk tilfælde

Motorcyklen er et velkendt

dansk Fisker & Nielsen-produkt,

men omgivelserne er knap så al-
mindelige: Vulkanen i baggrun-
den hedder Cotopaxi og er med
sine 6 km over havets overflade

verdens højeste aktive vulkan.

Stedet? Ecuador, mindre end 50

km fra ækvator. En englænder

på vej jorden rundt (det er

 

hans Thunderbird, der står til
venstre) mødte køretøjet i Syd-

amerika og sendte os billedet.

Maskinen ejes af Ecuador's
Triumph-importør, men det er

nu den lokale Lucas-agent, der
ses på billedet. Hvordan en
Nimbus fra 1951 har båret sig
ad med at havne på dette
usandsynlige sted, har vi ingen
anelse om — måske har en læ-
ser et forslag?

 

Dette er sådan set en kirkegård eller snarere en obduktionscentral for
nye biler. Tilmed ikke almindelige, billige nye biler, men prototypertil
600.000 kroner stykket. De har alle afsluttet deres prøvelser ved at blive
smadret mod en mur således, at Ford's teknikere kunne studere effek-

ten af karrosseriernes stødabsorberende egenskaber. Hos Ford påpeger
man, at man stadig vil kunne nå noget længere med hensyn til den
sikkerhed, som stødabsorberende karrosserier kan give, men det hjæl-
per ikke noget, hvis køreren og passagererne ikke benytter sikkerheds-
seler under hver kørsel uanset hastigheden.

 

 

Mere elektronik i bilerne
Smiths har fremstillet et nyt el-
system til biler, og man anser

det for sandsynligt, at dette sy-

stem vil blive indført på flere af

fremtidens biler. I stedet for det

tykke bundt kabler, der med sine

enkelte ledninger fører hid og

did i vognen, lægges et enkelt

hovedkabel og et styrekabel som

en rundkreds i vognen. Alle for-

brugere er indkoblet på dette

system på det nærmeste sted,

og en kontrolkasse er anbragt

ved forpanelet. Ved hver for-

bruger er der et elektronisk mo-

dul, der opfanger et signal, og

når man tænder en kontakt, vil

denne ændre koden i styrekab-

let, og der sendes et signal hvert

tusinddedele sekund. Forbruge-

rens modul opfanger dette sig-

nal, og når den har modtaget

fire signaler indenfor fire tusin-

dedele sekund, sluttes strøm-

men til forbrugeren. Hvis for-

brugeren ikke fungerer, sendes

et signal tilbage til kontrolbok-

sen, og en kontrollampe viser,

at f. eks. det ene nærlys ikke

brænder. Foruden denne kon-
trolmulighed vil anlægget være

hurtigere at indbygge underfa-

brikation, ekstra tilbehør vil væ-

re lettere at montere, og da der

kun går styrestrøm over kontak-

terne, vil man få mindre spæn-

dingstab.

 

 

 



 

 

  
 

 
Det var godt

det var Firestone

Vælg mellem radialdækket Cavallino Sport 200
og diagonaldækket Firestone F 7

Firestone
  



Årets bilnyhed. 7
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47 HK (DIN) — forhjulstræk — 140 km/t — 2-kreds bremsesystem —

radialdæk — skivebremser på forhjul — sikkerhedsratstamme

  


