)

| 5 / 72 Vi provekerer den russiske LADA - Alt om varmluft-motoren
Stebte dak - GM bygger Wankelbiler - Pas pa Buggy-dillen

KR. 4,50 (Norge: 4,75)




Han er ung. Han lever livet.
Men er kraesen.

Han har valgt Michelin zX.
For sikkerhed og gkonomi.
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Langt flere kilometer. Ikke dyrere i anskaffelse.
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FORSIDEN: Qy&

Det forste billede af den nye Fiat 132,
som praesenteres sidst i denne maned.
Efter profilen at domme er den i stil med
BMW, men det vil afslore sig narmere

i naste nummer.
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Den
heskeemmende
uvidenhed

Fra tid til anden ser man i dagbladene
annoncer indrykket af »Tryg Trafik«. Med
en liden programerklering forteelles, at
Tryg Trafik gar ind for generel hastig-
hedsbegraensning, fast promillegraense
og lignende, hvorefter man opfordres til
at blive medlem, hvilket sker sa let som
ved at indsende en tier. Derved far for-
eningen flere penge i klassen til sine an-
noncer, og efter dette system far man
opbygget en opiniondannende mediems-
skare.

Hvor stor tilgangen til denne forening er,
ved vi ikke, men det er da ganske gi-
vet, at man kan fa fat i mange menne-
sker pa den made. Den ikke ubetydelige
skare af darlige bilister, der med deres
(af usikkerhed dikterede) langsomme
korsel er til fare for andre trafikanter,
vil selvfelgelig med gleede se en generel
hastighedsbegrzensning indfert. Det sam-
me gelder en masse mennesker, som
overhovedet ikke korer bil eller i det he-
le taget har nogen form for indsigt i tra-
fikale sporgsmal, og det vil p4 den ma-
de sikkert lykkes at samle et ikke ube-

tydeligt antal af sikkert udmzerkede bor-
gere i dette land, blot betegner forsam-
lingen en betydelig sum af uvidenhed
pa det specielle omrade.

Det turde imidlertid sta temmelig klart,
at uvidenhed ikke er nogen hindring for
Svend Bergsoe, der er formand for Tryg
Trafik. For ham er det kun afgerende,
at -han kan trumfe sin egen vilje igen-
nem. Han forlod formandsposten i Sterre
Feerdselssikkerhed med den begrundel-
se, at hans tid og helbred ikke tillod
ham at beskeeftige sig med Steorre Faerd-
selssikkerhed, men efterhanden er vi da
blevet klar over, at den hovedsagelige
arsag ma have veeret den, at han ikke i
Sterre Faerdselssikkerhed kunne fa med-
hold i sin pastand om, at generelle ha-
stighedsbegransninger kunne nedsatte
ulykkernes antal. Svend Bergsge fik i
hvert tilfeelde bade tid og helbred til at
starté Tryg Trafik, og denne gang benyt-
tede han den generelle hastighedsbe-

“greensning som en art formalsparagraf,

og havde dermed pa forhand sikret sig,
at foreningen gik ind for hans tanker.
(Fortseettes side 36)



Mogens H. Damkier provekorer I.A DA

...Endelig

rigtig

fra US.S.R.

andelig var man spandt pa at preve den rus-
S siskbyggede Fiat ved navn Lada. Ud fra speci-

fikationerne kunne man fastsla, at den umuligt
kunne kore meget anderledes end en Fiat 124, men
sporgsmalet var sa, hvordan kvalitet og funktion viste
sig at veere i praksis.
Ved en noje gennemgang af vognen kunne man fast-
sla, at samlekvaliteten og finish absolut ikke pa noget
punkt stod tilbage for de vesteuropzeiske modeller, og
med hensyn til udstyr er Lada bedre forsynet end gen-
nemsnittet. Traditionen tro for biler bygget i Sovjetunio-
nen og andre gstlande var der et enormt veerktojseet,
da man ikke har servicestation, veerksted eller kran-
vogne »lige rundt om hjgrnet«. Ved naermere eftersyn
viste det sig sandelig ogséa, at motoren var indrettet til
startsving, men selve svinget fandt vi ikke. Hvis det
bliver leveret som ekstraudstyr, ville jeg ikke tage i be-
teenkning gjeblikkelig at anskaffe det — ikke af hensyn
til eventuelle startvanskeligheder, men pa grund af den
meget store lettelse, startsvinget giver ved justering af
ventiler og taending.

En ny motor
Lad os lige repetere, at Lada er bygget pa grundlag
af Fiat 124, og den fremstilles pa en fabrik, der er op-
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<] Der er fin tilgeengelighed i motorrummet, og maskinen er fuld-

steendig olietaet. Man bemarker specielle detaljer som de tre
separate beholdere til hydraulikvaeske og den store oliefelde
pa venstre side af blokken. Motoren har overliggende knast-
aksel med kadetraek. Den er konstrueret specielt til denne
bil og fungerer umiddelbart fortraeffeligt.

Interioret er tydeligt nok i Fiat-stil, men det er en sammen-
blanding af komp ter fra flere modeller. Rattet med den
generende hornkrans stammer saledes fra Fiat 1500, medens
f. eks. saderne og friskluftdyserne er som pa 124 modellen.

Lada er slet og ret en Fiat pa
godt og ondt med en tillidsvaek-
kende kvalitet, der rager sa hgoijt
op over andre russiskbyggede bi-
ler, at disse ikke nar den til hju-
lene. Den specielle motor er ud-
maerket, men en lille ny bremse-
fidus kan vi godt undvzere.

fort af Fiat for sovjetregeringen. Foruden
fabrik, konstruktion og maskiner har Fiat
leveret kyndig bistand med hensyn til
kvalitetskontrol, produktionsteknik o.s.v.
— det vi med et engelsk udtryk kalder
»know how«.

Lada adskiller sig fra Fiat 124 ved en
mere solid undervognskonstruktion, idet
der benyttes tykkere stalplade til vogn-
bunden og visse vanger. Fiat 124 har
skivebremser pa alle fire hjul og kreeng-
ningsstabilisator bade for og bag, me-
dens Lada har tromlebremser pa baghju-
lene og kun kraengningsstabilisator ved
forhjulene. Desuden er der til Lada ud-
viklet en helt ny motor i samarbejde med
Fiat, hvilket maske kan virke meerkeligt,
da denne motors karakteristik ligger me-
get teet op af Fiat's motor til model 124.
Forklaringen er imidlertid nzerliggende,
for Fiat kerte videre med en kendt kon-
struktion, medens man havde andre og
nye motorer i tankerne. En motorkon-
struktion skal imidlertid holde mange ar

frem i tiden uden naevneveerdige andrin- PP
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ger, og derfor gnskede man en motor
med overliggende knastaksel. S&danne
motorer kunne Fiat selvfolgelig ogsa til-
byde, men for hjemmemarkedet i Sovjet-
unionen er det selvfolgelig af betydning,
at motoren kan repareres af en hvilken
som helst mekaniker, da man ikke i for-
vejen rader over et bestemt forhandler-
net eller serviceorganisation til dette helt
nye meerke. Derfor valgte man en mo-
tor med overliggende knastaksel trukket
af keede, og ventiljusteringen sker ved
hjelp af indstillelige kuglebolte, der tje-
ner som lejring for knastfalgerne eller
vippearmene. Motorens mal blev mere
overkvadratiske end den tilsvarende Fiat-
motor, hvilket i sig selv viser, at der ma
vere en oversaettelsesfejl i den sovjeti-
ske salgsorganisations blad - vi tror sim-
pelthen ikke pa, at det skulle vaere nod-
vendigt at udskifte stempelringe og lejer
for at fa motoren til at holde 100.000 km,
medens det ikke er udelukket, at den
kan kore videre efter de 100.000 med nye
ringe og lejer. Der er i hvert tilfelde in-
gen paviselig grund til, at denne motor
skulle vaere mindre holdbar end andre
motorer, da det ville veere forrykt at
spare pa materialekvaliteten netop i en
motor.

Det er en absolut moderne konstruktion,
og man kan bemaerke dobbelttermosta-
ten, der i sin tid blev indfert af BMW,
samt et udluftningssystem med stor olie-
feelde. Efter provekerslien kunne det kon-
stateres, at motoren var absolut og to-
tal olieteet uden s& meget som en fedtet
plet udvendig, og det meder man ellers
kun pa de japanske motorer samt péa
Volvo.

Medens vi kigger i motorrummet, kan det
konstateres, at der er ekspansionsbehol-
der i kolesystemet, og hver af bremse-
hovedcylinderens to kredse har sin brem-
sevaeskebeholder, og en tilsvarende se-
parat beholder er monteret til koblings-
cylinderen. Man bemeerker ogsa, at der
ikke er servoforstaerker til bremserne,
hvilket man senere far at fole gennem
et ret hojt pedaltryk. lovrigt er det et
velordnet motorrum med god tilgaenge-
lighed til alle vitale dele.
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Transmissionen svarer til Fiat med noj-
agtig den samme totaludveksling. Fire-
trins gearkassen skiftes med et gulv-
gear, og vi finder et af Fiat's szerpraeg
nemlig den tunge indskiftning af forste
gear, sa lenge gearkasseolien er helt
kold. Det er ikke mindst i forbindelse
med transmissionen, at man far tillid
til kvaliteten, da der ikke optraeder unor-
mal tandhjulsstej, hvilket ellers altid har
veeret et kendetegn for russiske biler.
Kardanakslen var ligeledes velafbalance-
ret, og man kunne endda notere en spe-
ciel balanceklods pa den ene bremse-
tromle.

Forkert lesning af et bremseproblem
Da jeg overtog vognen, var bremserne i
en forskraekkelig forfatning, og endnu en
gang ma man undre sig over, at en bil
bliver udleveret til provekorsel med en
sa meerkbar defekt. Der var svag ten-
dens til overbremsning af baghjulene, og
desuden trak vognen kraftigt til hojre
selv ved moderat opbremsning — s& be-
gynder det jo at blive kompliceret. Jeg
startede neesten traditionsmaessigt med
at tage baghjulenes bremsetromler af for
at tomme disse for stov, men her moedte
vi en overraskelse. Der var ikke meget
stov i bremserne, hvilket skyldtes, at der
inderst i tromlen var drejet en opsam-
lingsrille, fra hvilken der gik aksialt bo-
rede huller ud i det fri. Det har veeret en
standende diskussion mellem en kollega
og mig, om man kunne komme af med
stovet pa den made, og jeg har havdet,
at man nok kan komme af med stovet,
men til gengaeld kan man fa vand i brem-
serne, og det er ikke bedre. Min kollega
heaevdede, at centrifugalkraften ville slyn-
ge vandet ud, samt at det ikke kunne
komme helt ind i belagningen. Jeg har
imidlertid konstateret, at der let kommer
vand i en lukket bremsetromle, og navn-
lig hvis den har veeret slebet, sa jeg har
derfor ingen tiltro til disse afstovnings-
huller.

Under provekorslen fik jeg 100 % ret i
mine betragtninger. Den effektive hand-
bremse kunne med torre bremser nar
som helst bruges til handbremsevending
pa glat vej saledes, at vognen uden van-
skelighed drejer 180° rundt. Jeg prove-
de derefter at kere pa vad vej og i vand-
pytter, og uden at benytte bremserne gik
jeg med passende hastighed ind pa det
glatte stykke, hvor jeg pa ganske nor-
mal vis gav et lille styreudslag, medens
jeg trak i handbremsen — vognen dreje-
de lidt ud til siden, men det var umuligt
at blokere baghjulene, om jeg sa trak i
handbremsen af alle kreefter. Et par en-
kelte opbremsninger, og jeg kunne igen
uden kraftanstrengelse foretage en hand-
bremsevending pa glat vej. Senere kun-
ne steerkt reduceret bremsevirkning kon-
stateres efter vedvarende korsel pa vad
vej. Hvis det var min bil, ville jeg om-
gaende stoppe afstgvningshullerne med




Her ser man ret tydeligt, at hornkontaktringen generer udsynet til instru-
menterne. De to kontaktarme under rattet er til afviserblink og omskiftning
af lygtefering. Hovedkontakten til lyset samt viskerkontakten er vippetangen-
ter pa panelet. Der er tilkoblet en viskerrobot, men til gengzeld er sprink-
lerpumpen en lille, fingerbetjent gummibold.

<]Nej, de\ er ikke beholdningen af vodka, der markeres af instrumentet til
hojre i huset. Det er kelevandstemperaturen.

Bagagerummet er stort og regulaert. Det omfangsrige varktejssat er spaendt
fast pa indersiden af bagkanten. Fordybningen bag bagakslen kan vare en
fordel ved anbringelse af mindre effekter.

Der er glimrende plads- og indstigningstorhold — specielt nar man lager.
vognens pris i betragtning. 4
L7

siliconegummi og som sadvanlig afmon-
tere tromlerne og rense bremserne ved
hvert olieskift.

Blandet udstyr

Karrosseriméalene svarer selvfolgelig gan-
ske ngje til Fiat 124, men udstyret er en
kombination fra forskellige Fiat-modeller.
Vi finder hornkontaktringen fra aeldre
Fiat'er, og ligesom i disse dakker den
ogsad her for instrumenterne. Fra Fiat
1500 har man overtaget den rede, blin-
kende kontrollampe for antrukket hand-
bremse, men der er ingen kontrollampe
for chokeren. Ligesom i de nye Fiat mo-
deller er der en viskerrobot, der sender
viskerne en tur over vindspejlet hvert
sjette sekund, men i dette tilfeelde er vi-
skerkontakten med forste trin til robot og
andet trin til almindelig viskerfunktion an-
bragt pa forpanelet og ikke under rattet.
Placeringen kan med lidt god vilje til-
gives udelukkende pa grund af robot-
funktionen, men det havde varet bedre
med en kontaktarm under rattét. Til gen-
geeld har man benyttet det gamle system
med en hovedkontakt for lygterne pa for-
panelet og omskifterkontakt for alle tre
lygteferinger til venstre under rattet, hvor
ogséa blinklyskontakten er anbragt.
Vindspejlvaskeren betjenes af den totalt
latterlige gummibold, som man ogséa fin-
der pé flere Fiat-modeller, men sé& er der
til gengeeld det udmeerkede bakspejl
med omstilling til blaendfri natkersel.
Med tilspeendt sikkerhedssele kan man
nad de veesentlige kontrolorganer, men
det er en bil for ikke-rygere, da man
hverken kan na den elektriske teender
eller askebaegeret, nar selen er korrekt
spandt. Det kniber ogsa med at betjene
chokeren, der er anbragt ved siden af
teenderen, men man kan treekke den ud,
inden man spaender selen, og man kan
under korslen skubbe den ind med be-
net — rullesele ma dog anbefales.
Bagagerummet er meget tiltalende, fordi
det er stort og velformet. Da benzintan-
ken er anbragt i hgjre skermkasse og
reservehjulet i venstre, dannes der i bun-
den et trin over bagakslen, hvilket har
den fordel, at enkelte lose genstande an-
bragt i bagagerummet ikke behover at
blive stuvet helt ind til den forreste veeg,
for de kan i fors@nkningen bagest i ba-
gagerummet sta fast under opbremsning.

Koreegenskaber og funktioner.

Undertiden var det lidt vanskeligt at star-
te motoren, nar den var kold, hvilket for-
mentlig skyldes, at der ved ikke alt for
lave temperaturer er for kraftig choker-
virkning med fuldt udtrukket choker. Kort
efter starten kunne chokeren saettes helt
ud af funktion, blot man ikke accelere-
rede for kraftigt, hvilket man som be-
kendt ikke ber gere med en kold motor.
Da Lada er tungere end Fiat 124, og da
motoren samtidig har noget lavere mak-

simaleffekt, ventede man, at det var en pp
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ret ded bil under accleration, men tak-
ket veere den lave gearing og et godt
drejningsmoment ved de lavere omdrej-
ningstal feltes vognen ret livlig. | Lada
viker den lave gearing mere udpraeget

acceleration fra stilstand. Det kunne for-
ovrigt konstateres, at vognen kan saettes
i gang uden besvaer ogsa i andet gear.
Styringen svarer til Fiat 124 med en mel-
lemting mellem det neutrale og svag un-
derstyring (dakmontering Pirelli). Styre-
folsomheden er fortreffelig, men ved en
hurtig undvigemanovre foles Lada lidt
mere lgs i bagvognen - den er pa dette
punkt stadig over gennemsnittet. Ved
hard kersel i svingene kranger Lada lidt
mere end Fiat, men den har begge bag-
hjul solidt plantet pa vejen, og vognen
er udpraeget sporsikker.
Affjedringskomforten er udmaerket, og
selv pa darlige veje har man fortrinlig
vejkontakt. P4 en hullet grusvej med ret
kraftig stigning kunne jeg konstatere, at
Lada klarede sig bedre end f.eks. Re-
kord II.

Bremseprgverne ma man sette et
speorgsmalstegn ved, fordi bremserne var
i darlig forfatning til at klare maksimale

praestationer. Man kunne imidlertid for-
nemme, at safremt bremserne kores rig-
tigt ind, inden de gennemvarmes ved
harde opbremsninger, vil man have for-
trinlige bremser pa denne vogn. Pedal-
trykket er sa tilpas hejt, at det ikke vil
veere vanskeligt at finde det korrekte
tryk til opbremsning pa glat vej, men nar
det ene eller begge forhjul har skiftende
tendens til blokering, er det vanskeligt
at bedemme.

Foruden en bedre lydisolering kunne
man teenke sig et lidt bedre luftskifte i
vognen. ltalienerne svaerger til ventila-
tionsruderne, som de pa hede dage stil-
ler pa tveers, men et godt ventilations-
anleg er nu at foretreekke. | Lada som
i Fiat 124 kan man med fordel have blee-
seren pa langsomste hastighed nogen-
lunde konstant under korslen.

Sa kommer vi til det afgorende sporgs-
mal. Ter man veelge en Lada frem foren
Fiat 124? Vi kan analysere sagen paden

R
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Som det sig hor og ber under russiske forhold,
er Lada forsynet med startsving, men pa pro-
vevognen var det desvarre forsvundet. Hullet i
kofangeren og indgrebet pa motorblokken af-
slorede imidlertid, at dette »primitive« redskab
horte til. Vi fatter ikke, at s4 mange rynker pa
nasen ad startsvinget. Dels kan det vare en
stor hjzlp pa en kold vinterdag, og dels er
det meget nyttigt, nar man ganske langsomt
skal dreje motoren rundt f.eks. ved ventilju-

end i Fiat 124, fordi stgjniveauet er no-
get hojere. Ved 90 km/t i topgear har
man morderlig lyst til at skifte til et ho-
jere gear, men det lader sig alts& ikke
gore. Man skulle s& tro, at vognen er
meget accelerationsvillig fra hastigheder
omkring 80 km/t i topgear, men det er
ikke tilfeeldet, og man laerer hurtigt at
tage lidt varsomt pa visse overhalings-
manovrer, for selv. om man kan skifte
ned til tredie gear og indledningsvis fa
mere skud i kareten, s& traekker dette
gear ud allerede omkring 100 km/t. For-
holdet er nok det, at man har pa fornem-
melsen, at man korer en ret stor vogn,
men motoren er ikke sa voldsom, og den
udvikler kun 65 hk SAE. | sine praesta-
tioner ligger den som ventet en bagatel
under Fiat 124 med undtagelse af top-
hastigheden, der er 140 km/t for Lada
(helt nojagtigt 140,5), medens Fiat 124
blev malt til 141 km/t.

Gearskiftet er godt og praecist, og kob-
lingen er nok ret felsom, men den hol-
der overdadig godt fast under en hard

8 swmJ 572

stering.

Fiats normale, lille og naesten uanvendelige
varktojseeske (overst t.h.) er suppleret med et

ret omfattende sat af nogler, pumpe, trykmaler,

handlampe, dzkjern og sagar en dase russisk

lak — eller maske kaviar?
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LADA

Fire-fempersoners fire-dors sedan.
Importer:  Fredericia Motorkompagni
A/S, Vejlevej 6, Fredericia.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-
sel, vandkelet. Boring 76 mm, slagleeng-
de 66 mm, slagvolumen 1198 ccm, kom-
pressionsforhold 8,8:1, maksimaleffekt
65 hk (SAE) ved 5600 omdr./min., mak-
simalt drejningsmoment 8,9 kgm ved
3400 omdr./min. Litereffekt 54,2 hk/I
Transmissionssystem: Hydr. aktiveret
tor enkeltplade kobling. Fire-trins gear-
kasse med synkromesh mellem alle

mm, akselafstand 2424 mm, sporvidde
for 1345 mm, bag 1304 mm, fri hojde
fra vej 170 mm, benzintank rummer 39
liter, oliesump rummer 3,75 liter, kole-
system 8,5 liter. Egenveegt 945 kg. Ef-
fektveegt 14,5 kg/hk. Tophastighed 140
km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min. i
topgear: 24,2 km/t. Venderadius 5,5 m.
Pris: Kr. 24.925, -.

Sarlige bemaerkn.: Nyttelast 400 kg.
Tekniske cplysninger: Karburator: Re-
gisterkarburator. Taendror: Champion
N9Y, elektrodeafstand 0,5-0,6 mm, kon-

taktafstand 0,42-0,48 mm, fortaending
5 -7 , ventilspillerum (kuglebolt, kon-
tramotrik) indsugning og udbleesning:
0,15 mm ved kold motor. Daektryk for-
hjul 24 p.s.i., baghjul 26 p.s.i.. Gearkas-
se rummer 1,35 liter SAE 20 (vinter SAE
80) EP. Differentiale rummer 15 liter
SAE 90 (vinter SAE 80) EP.

accelerationsevne

S
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gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:

3.76:1, 2.3:1, 1,49:1, 1:1, gulvgear, io- 0- 40 km/t 3,7 sek.
delt kardanaksel. Bagaksel: Hypoidfor- 0- 60 km/t 7.8 sek:
tanding, udvekslling 4,3:1. Dekstorrelse: 4 @ 0- 80 km/t 12.6 sek.
155-13. < < 0-100 km/t 19,7 sek.
Hjulophaengning: Forhjul i korte og lan- 5 E 0-400 m 21,6 sek.
ge tveerstillede triangelarme, skruefjed- = o 70-100 km/t i topgear 15,6 sek.
re, teleskopdempere, kraengningsstabi- k= 3 :
lisator. Baghjul i stiv bagaksel, langs- = E benz1nforbrug
gaende reaktions- og momentarme, =
skruefiedre, panhardstav, teleskopdaem- Z 60 km/t 6,7 /100 km
pere. o : & (14,95 km pr. liter)
Bremser: Forhjul: 252 mm skivebrem- g 80 km/t 7,42 1/100 km
ser. Baghjul: 250 mm tromlebremser. (13,48 km pr. liter)
Fabrikat: Lada. To-kreds system, last- 100 km/t 9,05 /100 km
afhaengig reduktionsventil til baghjul. (11,05 km pr. liter)
Elektrisk anlzeg: 12 v, dynamo 480 110 km/t 10,2 /100 km
watt, akkumulator 55 amp. timer. 49,83 km pr. liter)
Mal, vaegt: Total leengde 4073 mm, to- 130 km/t 12,4 /100 km
tal bredde 1611 mm, total hojde 1382 (8,08 km nr. liter)
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De fleste taendror er lavet
til “gennemsnitskorsel”’

Synd, at sadan noget ikke findes.




Gennemsnitskorsel? Bare det
fandtes!

Men, som vi allesammen ved,
bestar bilkorsel af stop og start,
pludselig acceleration efterfulgt af
pludselig nedgearing, trafikprop-
per, darligt vejr og varierende
oktantal.

Ting som hverken motor eller
teendrer har seerlig godt af.

Det er derfor, De har brug for
effektive, palidelige teendror.

Taendror som Motorcraft. Med
deres seerlige "powertip” som for-

hindrertilsodning i stop-start trafik
og gledeteending under hurtig mo-
torvejskersel. Teendror med kraf-
tige cromnikkel elektroder for
leengere levetid. Og kobberglas
forseglingforfuldkommentaethed.

Under deres tidligere navn
”Autolite” har Motorcraft teendror
skaffet sig respekt pa motorbaner
verden over.

Husk altsa: Motorcraft teendror
er ikke lavet til "gennemsnits-
korsel”. Det er derfor,de er bedre
end gennemsnittet.

Motorcraft.Det nye
navn for Autolite.
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Allerede i 1980 vil de amerikanske bilfabrikker udelukkende
anvende Wankelmotorer i personbilproduktionen haev-

des det i det ansete engelske tidsskrift »Motor«.

Betyder det, at den tid maske kan komme

igen, da man kan studere amerikansk
automobilkonstruktion med
virkelig interesse?

Wankeimotoren

Den mest betydningsfulde begivenhed i Wan-
kelmotorens kun 15-arige udviklingshistorie
er formentlig General Motors undertegnelse
af licenskontrakten i november 1970. Denne
kontrakt — hvis fulde ordlyd aldrig er ble-
vet offentliggjort — er pa vaesentlige punk-
ter forskellig fra alle de ovrige (godt 20)
Wankel-licenskontrakter. Der skal saledes
ikke betales afgifter af den lebende produk-
tion (i modseetning til f. eks. Mazda, der ma
af med 120 kr. pr. motor), og GM er ikke
forpligtet til at deltage i den almindelige er-
faringsudveksling, der har veeret obligatorisk
for alle de tidligere licenstagere. Derfor har
man heller ikke hert noget officielt om re-
sultaterne af det formidable udviklingsarbej-
de, som GM vides at have sat i gang, men
talrige oplysninger er alligevel sivet ud. Det
er naturligvis kun rygter, og ingen kan ga-
rantere for deres sandhedsvaerdi, men alle-
rede for et arstid siden mente det ansete
engelske MOTOR (endog i en ledende arti-
kel) at kunne konstatere, at GM i den grad
var tilfreds med Wankelmotoren, at man hav-
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de indstillet alt videre udviklingsarbejde pa
konventionelle stempelmotorer! Strammen af
rygter er stadig taget til og neeres af oplys-
ninger bl. a. fra den store amerikanske vaerk-
tojsmaskinindustri, der leverer fabrikations-
udstyr til bilindustrien, og som ifelge sagens
natur ma veere fuldt underrettet mindst 5 ar
for en ny produktion gar pa samlebandet.

En amerikansk industrikonsulent, der for ny-

lig har afsluttet en serie »Wankel-seminarer«

for netop denne industrigruppe, har i 7 ho-
vedpunkter sammenfattet grundene til, at den
nye motor formentlig vil blive den domine-

rende bilmotor allerede i slutningen af 1970’'-

erne.

1. Wankel-motoren i en typisk amerikansk
bil vil koste ca. 100 dollars mindre at
producere end dagens standardmotor.
Nar udviklingsomkostningerne er afskre-
vet, vil denne besparelse hjeelpe med til
at »mildne« de meget store ekstraudgif-
ter til det lovbefalede sikkerheds- og an-
tiforureningsudstyr.

2. Wankel-motorens kompakte yderdimensio-

ner og lave egenvaegt vil lette den kom-
mende overgang til forhjulsdrevne vogne
med deres bedre koreegenskaber og langt
bedre rumudnyttelse.

Wankel-motorens udbleesning er lettere
at rense p.g.a. det lavere indhold af kveel-
stofilter og den hgjere udblaesningstem-
peratur, der letter efterbreendingen af kul-
ilte og uforbraendte kulbrinter, og man
kan lettere skaffe plads til de hertil ned-
vendige reaktorer, fordi motoren i sig
selv fylder sa lidt.

Wankel-motoren er ca. 135 kg lettere end
den tilsvarende konventionelle motor, og
dette kan »neutralisere« en del af den
betydelige vaegtforagelse, som en opfyl-
delse af de kommende sikkerhedskrav vil
medfore.

Wankel-motoren kan arbejde upé&klageligt
pé& blyfri benzin med meget lavt oktan-
tal, og hvis den kommer tidligt nok kan
den maéske helt spare olieindustrien for
de hundreder af millioner dollars, som
anlaeg til fremstilling af blyfri 91 oktan-



benzin vil koste. Den blyfri 85 oktan-ben-
zin, som Wankel-motoren kan klare sig
med, kan nemlig fremstilles pa eksiste-
rende anleeg praktisk taget uden nyinve-
steringer!

6. GM og Ford, som producerer 80 % af al-
le amerikanske biler, arbejder nu pa hoj-
tryk for at klargere deres produktionsan-
leeg for massefremstilling af Wankel-mo-
torer, og det samme ger Japans tre stor-
ste bilfabrikker og mange europaiske.

7. Helt nye »teknologiske gennembrude« i
materialer og fremstillingsteknik har ba-
net- vejen for virkelige lav-pris-Wankelmo-
torer med fremragende driftssikkerhed og
meget lang levetid. De nye materialer er
faktisk s& gode, at udsigterne for Wan-
kel-dieselmotoren er forbedret i afgeren-
de grad.

Disse 7 hovedargumenter blev for ganske

nylig citeret i det engelske MOTOR, hvor en

af bladets tegnere viste det her gengivne
billede af fremtidens amerikanske bil. MO-

TOR's tekniske redakter, ingenier Charles

Bulmer, der plejer at veere sardeles velun-

derrettet, supplerer industrikonsulentens be-

<]Den tokamrede NSU Ro 80 motor er det fore-
lebig mest avancerede udviklingstrin i rotati-
onsmotorens »forste generation«.

Sadan mener en tegner hos det engelske MO-
TOR at fremtidens amerikanske bil vil tage sig
ud: A) passager-rum af samme storrelse som |
nuvaerende store GM-vogne. B) vaegtfordeling
mellem for og bagaksel. 1) »teleskopisk for-
vogn«, 2) hydrauliske steddzmpere, 3) koler,
4) moment-omformer, 5) differentiale, 6) Wankel-
motor, 7) lav, skranende motorhjelm, 8) benzin-
tank bag bagsadets ryglaen, 9) dybt, kort baga-

tragtninger med folgende oplysninger (og de
sadvanlige forbehold med hensyn til trovaer-
digheden): GM gar ind for en Wankel-motor
med stobejernshus i stedet for det hidtil an-
vendte letmetal. De har lgst teetnings- og
slidproblemerne sa fuldsteendigt, at man nu
taler om »motorlevetider« pa 400.000 miles
(640.000 km!!!l), og de har laert, hvordan man
nar ned pa et absolut minimum i fremstil-
lingsprisen. Man har leenge veeret klar over, at
Wankel-motoren med de rigtige produktions-
metoder kunne fremstilles for ca. %3 af pri-
sen pé& den tilsvarende V8 motor pa grund
af den lavere egenveegt og det mindre an-
tal enkeltdele, og det mal har man naet nu.
GM'’s planer skulle herefter se séledes ud:
Den forste motor skal have to rotorer med
et samlet (&kvivalent) slagvolumen pa 3-4 li-
ter og en ydelse pa ca. 175 hk SAE. Den
skal produceres pa Hydramatic- (transmis-
sions-) fabrikken, hvor hele GM Wankel-ud-
viklingen er koncentreret. Til en begyndelse
vil motorerne blive bygget med »veerktejs-
mager-metoder« i et antal af ca. 2.000 stk.
pr. maned. | efteraret 1973 (eller kort tid der-
efter) vil den blive udbudt til salg i en GT-
version af Chevrolets »folkevogn« Vega til en
pris omkring 3.500 dollars. Vognen vil for-
mentlig f& en handbetjent 4 trins gearkasse.
Det er imidlertid kun en »preveballon«, for
GM tjener ikke sit keempeoverskud pa sma
biler. De tjener det pa »full-size-cars« (som
udger hovedparten af deres produktion) og
det vil sige vogne, som er godt 55 m lan-
ge! — en »intermediate« er »kun« 5,0 m.

Det naeste skridt skulle derfor vaere at satte
den samme 2-rotor-motor i produktion pa en
fabrik i Flint, Michigan. Her skulle produk-
tionen starte ved sommertid 1974 med en
kapacitet pa ca. 40.000 motorer pr. maned.
Disse motorer skal indbygges i den forhjuls-

og treekke gennem en hydrodynamisk mo-
mentomformer og en nyudviklet, firetrins-au-
tomatgearkasse, der skal kompensere for
Wankel-motorens manglende sejtreekningsev-
ne. (Grunden til at drivaggregatet er vendt
en halv omgang i forhold til arrangementet i
Ro 80, er ikke ganske klar, men star méaske

i forbindelse med forvognens »knusnings-
egenskaber«, der formentlig vil blive speci-
ficeret i kommende sikkerhedsreglementer).
Forméalet med det hele er at fremskaffe en
forholdsvis let vogn med samme passager-
og bagageplads som i de nuveaerende & me-
ter-vogne og med ca. en halv meter »indre
sikkerhedslengde« fordelt med 30 cm slag-
lengde for de forreste kofangeres hydrauli-
ske steddeempere og 20 cm for de bageste,
hvilket vil tillade vognen at kere mod en be-
tonmur med godt 20 km/t uden at tage syn-
lig skade. Benzintanken star lodret bag bag-
seedet (eller ligger vandret under det) sa den
er bedre beskyttet end i den nu almindelige
position. Den primare sikkerhed er foreget
vaesentligt ved den forbedrede retningssta-
bilitet, der felger af forhjulsdrevet og det
ogede forakseltryk (60 °% mod nu 40-45 %
af totalvaegten), bedre sidevindsegenskaber
og et bedre vejgreb for baghjulene, der far
deres uaffjedrede vaegt reduceret, nar de
ikke langere skal baere den tunge, stive
(drivende) bagaksel, der i dag er standard-
udstyr pa »moderne« amerikanske vogne.

— Sévidt engleenderen. Vi andre vil glaede
os til, at den tid maske kommer igen, da
man med virkelig interesse kan studere ame-
rikansk automobilkonstruktion, og Iykenske
dr. Felix Wankel og de ovrige europaiske
pionerer, der skabte forudszetningerne for
den motorrevolution, der nu virkelig er pa
vej. De skulle nedig selv komme bagefter
med udviklingen af Wankel-biler pa denne

gerum, 10) »teleskopisk bagvogne. drevne bil, der ses pa den engelske skitse, side Atlanten! ]
v
B 5500/5600 mm
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Nar karrosseriet til en Dune
Buggy kan leveres for
2.600 kr. er det fristende
at spekulere pa at ombygge
en gammel VW til en af
disse smarte og sjove
modeller. Men med vore
afgifter og regler for ind-
registrering af ombyggede
biler ryger prisen op pa ca.
70.000 kr., som det frem-
gar af denne redegorelse.

B Nar man er optendt af ungdommens ga-
pa-mod og i besiddelse af lidt mekaniske
feerdigheder samt interesse for biler, kan der
meget let rulle forskellige projekter om »byg-
ning af bil« gennem ens hovede. Man kan
sa levende forestille sig, hvordan en brug-
bar undervogn kan monteres med et smart
sportsvognskarrosseri, men som tidligere om-
talt her i bladet kraver et sadant arbejde
megen talmodighed og mange arbejdstimer,
og kun i meget fa tilfeelde fores arbejdet til
ende.

Nu kan man imidlertid kebe en del som
halvfabrikata og samlesaet, og det saetter at-
ter fantasien i sving, men navnlig pa dette
omrade vil man lebe ind i mange fiskale og

eokonomiske vanskeligheder. Lad os f. eks.
se lidt naermere pa en Dune Buggy bygget
pa et gammelt VW chassis og med karros-
seri i plastic leveret af et firma. Det svenske
firma Cactus Motor, Hebegatan 4 A, Gote-
borg kan levere karrosseriet til Cactus Dune
Buggy for danske kr. 2.680,- frit leveret ter-
minal Kebenhavn eller Alborg, eller man kan
spare 400 kroner ved selv at hente delene
i Goteborg. Der leveres karrosseri med for-
parti, konsol og bagskaerme. Tilbeher som
lygter, viskere, specielle feaelge, rat m. m.
kan kebes i les vaegt, men der medfelger
byggevejledning.

Nu siger det jo sig selv, at man ikke er i
besiddelse af et lest flagrende platformchas-
sis til en VW type 1 med tilherende motor,
transmission og hjulophaeng m. m., og skal

" man kebe disse dele selv hos en ophugger,

begynder projektet at lebe op i penge. Hvis
man har en gammel VW, er det desvaerre sa-
dan, at medens karrosseriet kan veere godt
og pant, er det i reglen gaet mest ud over
undervognen, sa de feerreste vil nok begyn-
de at pille karrosseriet af. Lad os alligevel
regne med, at vi er i besiddelse af den kom-
plette undervogn klar til at g4 gennem sy-
net, og vi vil da se, hvordan det vil koste
os en halv snes tusinde kroner at montere
karrosseriet til den naevnte Dune Buggy.

Vi skal forst betale told af karrosseriet, og
det gar ind under toldnummer 8706-200, hvil-
ket vil sige, at vi skal betale 2'/2% af veer-
dien. Dertil kommer merimportafgift pa 10 %
ligeledes af den oprindelige veerdi — altsa
i virkeligheden en told pa 12'/2% eller 335
kroner. Dette belob skal laegges til kebsvaer-
dien, og af det samlede belgb skal betales

Pas pa Dune Buggy-dillen

-det hillige
karrosser:

bliver
dyrt

Af Mogens H. Damkier
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15% i moms. Né&r vi har faet delene hjem
og kan pabegynde arbejdet, har vi altsa i
virkeligheden betalt kr. 3.467,-.

Med flid og handarbejde far vi det hele sam-
let, og lad os se helt bort fra udgifter til
lygter, saeder med mere i denne omgang,
for det er egentlig kun den endelige pris pa
karrosseriet, vi interesserer os for.

Selv. om der pa den gamle VW foreligger
toldattest, skal det samlede keretoj vurderes,
og der skal betales registreringsafgift af den
samlede vurderingssum — det er her de fle-
ste projekter ryger i vasken. En human tol-
der vil méaske vurdere undervognen til kr.
4.000 inklusive de nedvendigt indkebte dele
som lygter og sader. Nar vi lsegger denne
vurderingssum til de 3.467 kroner, som kan
dokumenteres, skal vi betale afgift af en sam-
let vurdering pa kr. 7.467,-. Reglen lyder i
denne billige prisklasse, at vi skal af med
kr. 3.700,- af de forste 5.000 kroner i vurde-
ring og 113 % af resten. Vi skal altsa erlaeg-
ge kr. 6.486,- i registreringsafgift, og selv
nar undervogn og tilbeher ikke har kostet
os en ore, kommer ombygningen til at sta
os i kr. 9.953,-. Det bliver den egentlige pris
for karrosseriet!

Lad os sa forestille os, at et par raske me-
kanikerleerlinge stryger ud til en ophugger,
hvor de kan erhverve en komplet undervogn
med motor og det hele for kr. 600,-, og at
de s& selv foretager den fornedne hovedre-
paration. De kan s& ikke stille med regnin-
gen pa kr. 600,- for deres indkeb hos told-
veesenet, for reglen er den, at vurderingen
skal foretages pa koretojet klar til indregi-
strering efter syn, og de vil derfor ikke slip-
pe billigere i registreringsafgift, da vurderin-




gen af den kereklar undervogn vil veere den
samme. Desuden skal der veaere toldattest pa
den brugte undervogn.

Som det ses, vil man nzppe slippe under
en halv snes tusinde kroner for ombygnin-
gen, og antagelig vil der lebe flere omkost-
ninger pa. Derfor er ombygning til Dune
Buggy ikke nogen god idé her i landet, hvor
vi har sa specielle og grove afgiftsregler. Det
er straks en helt anden sag i de lande, hvor
man kan kebe en kereklar VW eller en brug-
bar undervogn for en slik, satte specialkar-
rosseriet pd og bare uden videre kore med
de gamle nummerplader eller f& vognen ind-
registreret uden yderligere formaliteter.
Dette var maske lidt af en lyseslukkerartikel,
men det er ikke os, der er lyseslukkere — vi
vil blot gerne forsk&ne vore laesere for oko-
nomiske overraskelser p4 ombygningens om-
rade, for reglerne geelder naturligvis ikke
alene Dune Buggy, men alle ombygninger,
der fjerner vognen fra dens oprindelige spe-
cifikationer. B

Cactus Dune Buggy, som vi benytter til eksem-
pel for vor udregning, er udformet som en pick-
up med en lille varekasse bag de to szder.
Bortset fra afgiftspargsmalet kan der veare
vanskeligheder med at fa den slags keretojer
indregistreret, da vi her i landet stiller speci-
elle krav til skeerme, lygter m.m. — viskerarran-
gementet pa den her viste vogn, ville vi ikke
selv vare tilbojelige til at godkende, da visker-
ne er for sma og viskerbladene anbragt for
lavt. En Dune Buggy af denne art forudsatter
fornuftigvis, at man har undervognen til en VW,
som man ikke aner, hvad man skal stille op
med, samt at man har et vidtstrakt gods, pa
hvilket man kan kore med en ikke registreret
bil.

v

Autoradioer til
specialpriser

= Sanyo MB komplet kr. 298,-
Fab"ksnye Sanyo MB og LB m/trykautomatik kr. 430,-

SANYO Sanyo FM og MB komplet kr. 495,-
Sanyo FM og MB m/trykaut. og tilb. kr. 725,-
Endvidere forer vi alt i Blaupunkt — Becker og Philips.

Stereo bandafspillere 8 og 4 spors med alt tilbehor fra kr. 495,-
Kaempeudvalg i brugte radioer fra kr. 150,-

8 spors stereo bandafspiller, Boman »Maxi« 8, m/indbygget FM
stereo radio m/dekoder. Kan indspille direkte fra radioen. Le-
veres ogsa i stereo. Udgangseffekt 2 X 6 watt. Kan nemt de-
monteres fra vognen og bruges med samme fordel i stuen.
Grundet egen import szelger vi denne perle for ca. halv pris nem-
lig kun kr. 1.295,-.

Vi forer alt i tilbehor, og monterer ogsa lynhurtigt Deres egen

radio. Enhver reparation udfores billigt og hurtigt.

Ved keb af autoradio eller bandafspiller — gratis montering!

— Henvend Dem trygt til Danmarks storste specialforretning:
Gl. Kongevej 33

autoradiO-SpeCialisten 1610 Kebenhavn V.

(overfor Kinopalzaeet)

Egen parkering!!!
Undga ventstid —
ring og bestil tid!
TIf.: (01) 216071

smJ 57215




SPORTS
LYDDAMPERE

Det starste og mest komplet-
te program i stajkontrollerede
sportslyddampere.

AUSTIN - BMW - DATSUN - FIAT
FORD - MG - MORRIS - NSU - OPEL
PEUGEOT - RENAULT - SAAB
SIMCA - SUNBEAM -
TOYOTA - TRIUMPH
VAUXHALL-
VOLVO - VW

De finder hele
det store
program 0g en
masse andet
spendende
udstyr for
bilsport og
hverdagskersel
i handbogen
»Alt for
sportshilisten«
der sendes
overalt
mod porto
kr. 6,-

A
./end Olsen

Valhgjs Alle 179, 2610 Redovre. TIf. (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13. TIf. (01) 319063

Send mig omgaende
»ALT FOR SPORTSBILISTEN«

Jeg vedlaeg. belebet kr. 6,- i [J Frim. (J Check

Navn

Adresse

SMJ 5/72
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Nodrab fra Hjerring
Jeg har SMJ fra juni 1947 (da 12 numre ko-
stede 9 kr). til i dag, men mangler desvarre
2 numre for at min samling er komplet.
Kan de skaffes pa en eller anden made, vil
jeg gerne give »stor pris« for dem.
De manglende numre er: August 47 og ja-
nuar 48.
J. Ejstrup
»Skovlund« — Hgjen
9800 Hjerring.

Nimbus i Equador
| SMJ 4/72 pa side 46 efterlyses en forkla-
ring pa hvordan en Nimbus kan veere hav-
net i Equador. Jeg kan ikke med sikkerhed
sige, om der er eksporteret Nimbus direkte
til Equador, men der er leveret specialbyg-
gede sidevognsmaskiner til et meelkefirma i
Brasilien, og der er muligvis leveret nogle
til den brasilianske heer.
Der er ganske vist et godt stykke vej fra
Brasilien til Equador, men det er dog ikke
helt usandsynligt, at en Nimbus alligevel har
fundet vej tveers over kontinentet.
Desuden var der for i tiden adskillige QK-
folk og medarbejdere ved andre store dan-
ske virksomheder og indenfor diplomatiet,
der havde deres Nimbus med ud i verden,
og en del blev selvfolgelig solgt derude.
| dag gar der Nimbus’er bade til Australien,
New Zealand, USA og Canada, og der er
slet ikke s& fa i brug i vort broderland Sve-
rige. Desuden er der for adskillige ar siden
solgt maskiner til Kina, Thailand, Sydafrika
og Borneo — dog kun i f& eksemplarer.
| ovrigt er den afbildede maskine ikke en
1951 model. Den ma veere fremstillet mellem
1938 og -47 — forgaflen kan vise mere ngj-
agtigt hvornar indenfor denne periode.

P. J., Kbhvn. S.

Kan man kebe politiets motorcykler?
| mange ar har jeg dremt om en 2-cyl. BMW
og var midlerne noget rigeligere, var det jo
blot at bestille en ny. Men som udelukkende
fornojelse synes jeg godt en brugt er egnet.
Det er dog lidt problematisk at finde en reel
maskine. Der er jo ikke det store udvalg.
Sa& kom jeg pa den tanke, at politiets ma-
skiner udskiftes jaevnlig. Men hvordan? Bli-
ver de solgt pa Maskinauktionen i Kaben-
havn? Og er de i det hele taget ikke »slidt
op«? Har De nogen idé om, hvilke priser de
saelges til?

H. E., Bramdrupdam.

Kobenhavns Ferdselspoliti oplyser, at deres
brugte motorcykler ganske rigtigt selges
gennem Kobenhavns Maskinauktioner i Omo-
gade. Priserne varierer meget, da der er stor
forskel p& alder og stand og der ogsé fore-
kommer havarerede maskiner.

Endvidere skal man huske pa, at der ikke
er betalt omsatningsafgift, selvom maskiner-
ne har veret registreret pa sorte nummer-

plader, s& efter istandsattelse skal de altsd
fremstilles til syn, godkendes og vurderes,
hvorefter afgiften kan fastsattes.

Om det er en god idé kan derfor vaere van-
skeligt at sige, men det oplyses, at maski-
nerne ofte ikke har mere end 60-70.000 km
pd bagen nar de udskiftes, sa »opslidte«
kan man nok ikke kalde dem, selvom en
grundig istandsettelse nok vil vaere nedven-
dig.

Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om private kob-salg-bytte forhold. Der ma altsa
Ikke veere tale om erhvervs_messlg salg, -

Szlges: Renault 4CV motor med gearkasse +
diverse. 200 kr. kontant. Poul Tandrup, Magre-
thevej 5. 6520 Toftlund. TIf. (048) 3 14 42.

Til Fiat 1100 salges: 2 motorblokke, 1 topstykke
med ventiler, 1 komplet gearkasse, instrument-
bord, vandpumpe, dobbeltk&rb., manifold, strem-
fordeler m. m. Bruno Wigandt Hansen, Enghave-
vej 100, 1., th. 2450 Kbh. SV. TIf. (01) 21 75 43.

Kobes: Norton Manx eller Slimline Featherbed
stel med papirer. Argang 1953-68. N. Peter Pee-
sen, Elmelunden 1, 9575 Terndrup. Telefon (08)
3353 64 (kl. 18-20).

Saelges: Montesa 250 Sport -67, 24 hk, 99 kg, 4
gear, dobb.virk. forbremse og alu.felge. Skal
ikke synes. Prisidé: 2000,- kr. Kan beses: MC-
vaerkstedet, Tagensvej 101, Kbhvn. N. Jesper
Smidt, St. Kongensgade 70, 3., 1264 Kbh. K.

Szelges: Velocette Clubman 500, 1965, fin stand.
Motor 350 ccm, 1966. Reservedele til MAC, MSS,
Viper og LE 150/200. Kebes: LE 200, gerne de-
fekt. Niels Kausbjerg, Hjertingvej 11, Vanl. TIf.
(01) 71 43 86.

Trial og Cross Country motorcykle saelges.
Greeves Anglian 246 ccm. Kert 1900 miles. Pris-
idé 2.500 kr. K. B. Andersen, RS. Nyerupsvej
10, 5000 Odense.

NSU Max, sardeles velholdt og meget driftsik-
ker szlges billigt gr. bortrejse. TIf. (07) 92 14 78.

Szlges: NSU Super Max, indreg. men med de-
fekt motor. 400 kr. Kan nogen evt. hjelpe med
Norton-navnetraek i overferingsbill. ell. lign.?
Niels Peitersen, Philipshave 17, 8620 Kjellerup.

Kreidler Florett. Meget velholdt 68-model, kert
12.000 km. Ekstra cylinder, div. tandhjul og ind-
sugning medfelger. Salges kontant til rimelig
pris. Holger Bach, Yrsavej 20, 8900 Randers. TIf.
(06) 42 01 45.

Puch VZ 50 red/selvgra 1971 kert 4.000 km til
salg. Tilbehor: Vaerktoj og pumpe. Kontant 2.000
kr. Evt. kan lille tuningsszet medfslge. Henven-
delse mell. kl. 17-18 pa tif. (07) 52 28 49.

Pzn Puch Maxi, /2 &r gammel salges for 900
kr. kontant. Allan Andersen. TIf. (01) 81 04 10 el-
ler 8157 76.

En Spartaknallert, arg. 69 med reservedele szl-
ges. TIf. (01) 5598 48.

Gammel Puch knallert (arg. -63) kan afhentes.
Treenger til en opfriskning da cylinder og stem-
pel mangler og lyset ikke virker. Bent Jakob-
sen, Ndr. Ringvej 16, 2., 2600 Glostrup. TIf. (01)
96 71 52.

Kobes: 2 ell. 3 stalfaelge 21”7 X3”, med 40 eger-
huller. Evt. kebes komplette forhjul fra gamle
speedway cykler. Endvidere kebes al lekture
vedr. Nimbus. Poul Jorss, Rodesvej 20, 2300
Kbhvn. S. TIf. (01) 58 53 77.

30 nr. af det svenske MC-nyt sazlges samlet.
Arg. 63 = nr. 1, 2, 6 og 10, arg. 64 kompl., arg.
65 = nr. 7 og 12. Pris 75 kr. Henv. (01) Tr 7458.

“Forlaget har fremskaffet et antal tuber silicone-

gummi, som videresalges til evt. interesserede
for kr. 34,50 pr. stk. Henv. til E. Duelund pa tif.
(01) 692200 kl. 9-17.
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Fiat 132 lidt storre end 125
- to motorer at vaelge imellem

Man synes ikke umiddelbart, at Fiat mangler
modeller i sit udvalg, men alligevel er der
betydelig afstand mellem en 125 Special og
den meget kostbare model 130. For at kun-
ne konkurrere i den sterre og mere komfor-
table mellemklasse har man nu fremstillet
model 132, der pa forskellig made adskiller
sig fra modellerne 124 og 125. Den er 156 mm
lzengere end model 125, kun 21 mm bredere,
10 mm lavere og 40 kg tungere. Sammen-
lignet med 125 er sporvidden ved forhjulene
omtrent den samme, medens sporvidden ved
baghjulene er foreget 31 mm, og akselafstan-
den er foroeget med 52 mm.

Disse mal viser, at der er skabt mere kom-
fortabel plads i vognen, og skent malene er
foroget, er vognens venderadius reduceret
med en kvart meter sammenlignet med mo-
del 125. Det er vezerd at bemerke, at styre-
tojet er lavt gearet med en udveksling pa
16,4:1, og man fornemmer et sportsligt til-
snit, der understreges af den kendsgerning,
at man nok benytter den fire-cylindrede mo-
tor med to overliggende knastaksler fra Fiat
125, men slagleengden er reduceret fra 80
mm til 79,2 mm, hvilket giver et slagvolumen
(boring stadig 80 mm) pa 1592 ccm mod tid-
ligere 1608 ccm. Det kunne tyde pa, at man
satser pa den internationale rallyklasse ind-
til 1600 ccm.

Hvis man ikke er tilfreds med denne motor,
der udvikler 98 hk DIN, kan man fa en til-
svarende motor med 84 mm i boring, mak-
simaleffekt 105 hk DIN og slagvolumen pa
1755 ccm.

Bagakslen er stiv, og ophanget minder med
skruefjedrene mest om model 124, men i ste-
det for panhardstav benyttes to skratstillede
momentarme til stabilisering i sideretningen.
Der er skivebremser pa alle fire hjul og sim-
pelt to-kreds system opdelt til for- og bag-
hjul. Der er fire-trins gearkasse som stan-
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Fiat 132 er en ganske elegant bil, og man ser
tydeligt, at den foregede langde i forhold til
model 125 er | tr gerkabi til gode.

<] Dette fugleperspektiv af »chassiset« viser de
skratstillede momentarme, der stabiliserer bag-
akslen i sideretningen. Man ser ogsa, at radia-
toren er trukket et stykke frem foran motoren,
og ventilatoren drives af en el-motor.

dard, men i forbindelse med begge motorer
kan som ekstraudstyr leveres fem-trins gear-
kasse med direkte transmission i fjerde gear
(1:1) og udveksling 0,881:1 i femte, eller tre-
trins automattransmission (fabrikat GM) kan
leveres.

Med den store motor er vognen finere ud-
styret, men samme udstyr kan leveres med
den mindre motor i en de Luxe version. For-
ovrigt er det ganske interessant at bemazer-
ke, at blandt muligt ekstraudstyr er ikke ale-
ne magnesiumfalge, men ogsa thyristortaen-
ding.

Vi skal ikke ga naermere i enkeltheder, da vi
i naeste nummer kan videregive vore indtryk
efter en prove med vognen i ltalien.

Nu ogsa med bagder

Fiat 127 er nu kommet i en ny version med
tophaengslet bagder og nedfeeldbart bagsee-
de. Med bagsadet i normal stilling er baga-
gerummets kapacitet 365 liter, og med ned-
feeldet bagsade kan man udnytte 1000 liter
eller 1 kubitmeter bagageplads. Ved udnyt-
telse af den tilladelige totalvaegt kan man
medfore 330 kg bagage. Af hensyn til den
storre udskeering i bagpanelet er dette ble-
vet forsterket, og af andre eendringer skal
navnes, at varktej og donkraft er flyttet
frem i bagagerummet, armlenene er bygget
ind i sidepanelet, og gummistopklodserne
. ved baghjulsophaenget er udformet pa en

&




anden made for at forhindre at en tungt lees-
set vogn kert lidt for hurtigt pa en darlig
vej skal sla igennem affjedringen med et
brag.

Den nye tre-ders model skal ikke aflese den
oprindelige model 127, men fremstilles side-
lobende med denne. Prisen kendes endnu
ikke, og leveringen vil forst begynde pa eks-
portmarkedet i lebet af sommeren.

| den nye 3-dors Fiat 127 kan bagsadet faldes
fremad, sa der opstar et stort reguleert ladrum.

Trecylindret
inflation?

Det kunne se ud som om, der er ved at ga
gallopperende inflation i cylinderantallene —
i hvert fald er de japanske fabrikker nee-
sten ved at falde over hinanden for at prae-
sentere nye modeller med tre og fire cylin-
dre. Et af de seneste skud pa stammen er
Suzuki's GT 380J, en tre-cylindret luftkelet
totakter med det ussedvanlige slagvolumen
371 ccm. Et kig i specifikationerne afslorer
imidlertid, at boring og slagleengde har de

klassiske dimensioner 54 xX54 mm, altsad noj-
agtigt de samme som Suzuki's 250 ccm to-
cylindrede motor. Har fabrikken blot sat en
ekstra cylinder pa T20-motoren? Helt sa sim-
pelt er det naturligvis ikke, og forst en neer-
mere undersggelse af motoren vil vise, om
de to motorer faktisk har dele falles, eller
dimensionerne blot er valgt for at drage
nytte af eksisterende erfaringer med hensyn
til skylning o.s.v.

Den nye japaner har et korrigeret kompres-
sionsforhold pa 6,7:1, maksimaleffekten op-
gives til 38 hk ved 7.500 o/m og det maksi-
male drejningsmoment til 3,93 kpm ved 6.000
o/m. Gearkassen har seks udvekslingsfor-
hold, og der anvendes naturligvis Suzuki's
sadvanlige CCl-smoresystem. Fabrikken op-
giver en accelerationstid pa 13,8 sek. for /s
mile med stdende start og en tophastighed
pa 168-176 km/t, men tag venligst ikke sa-
danne angivelser alt for alvorligt.

Den lidt usaedvanlige udformning af topstyk-
kerne skyldes, at disse pa oversiden er af-
dakket med en plade, der bzerer det pom-

Suzuki GT 380J

Linierne domineres af
topstykkerne og deres dakplade.

pose navn »Ram Air System«. P4 dansk kun-
ne vi jo kalde det en »Afledningsmanovre«.
for hensigten er at samle koleluften bedre.
ikke mindst om den kritiske, midterste cy-
linder, saledes at koleribberne kan gores
mindre og cylindrene rykkes tasttere sam-
men. Hertil er vel at sige, at det pa en mo-
derne totakter normalt ikke er topstykkerne,
der har mest behov for keling — snarere
tvaertimod.

Hvad man ikke kan se af billedet er, at Su-
zuki ligesom pa GT 750 har ladet udblaes-
ningsroret fra den midterste cylinder grene
sig under motoren, saledes at der kommer
to lyddeempere pé& hver side af maskinen.
Forgaflen er for evrigt ny, og man bemeer-
ker, at instrumenterne har faet en »kasket«-

BIGSTON

KC-144

Kan indspille og

afspille de prisbillige
Compact-Cassetter
med op til 2 timers

\ spilletid. Mikrofon og heijttalere

%4 “medfolger. Passer i alle 12 volt biler.
3
Forlang gratis brochure tilsendt, tif. (01) 14 98 51

F.H.C. KUNDESERVICE

e

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K

CIBIE
H4 JOD
forlygteindsatser

Opel Rekord,

Commodore 1967-72 ...... kr. 455,-
Ford 17 M, 20 M, 1969-72 kr. 455,-
Ford Escort,

VauxhallViva: o b covss kr. 395,-
Ford Capri,

Sunbeam 1250-1500 ....... kr. 310,-
Renault 10, 12, 15, 16 ... kr. 335,-
Saabi96, 990 i eiin kr. 395,-
Volvo, BMC, amerikanske

og japanske 77 ............ kr. 220,-
Renault 4, 6, 8, 10,

DAE(runde) . leis do kr. 275,-

Priserne er vejledende for
komplet seet (to stk.) incl.
jodpeerer, moms og midler-
tidigt importtilleg.

CIBIE-LYGTER

Kong Georgsvej 33 - 2000 Kbh. F - Telf. (01) *10 19 97

smy 572 19



> > afskaermning for at forbedre aflaesningen i

dagslys. Benzintanken rummer 15 |, olietan-
ken 1,5 |. Daekmonteringen er 3,00X19” for-
an, 3,50x19” bag, akselafstanden er 1357
mm og evenvagten 171 kg.

Af hensyn til importerens overbelastede te-
lefonnet iler vi med at meddele, at GT 380J
forst lige er gaet i produktion her i foraret,
saledes at leverancer til det europaeiske mar-
ked (herunder Danmark) tidligst kan ventes
til foraret 1973.

P.S.: En tilsvarende storesester pa ca. 550
ccm vil folge efter. L o

Facts om Suzuki GT 750

For et ars tid siden preesenterede Suzuki sit
nye flagskib, den trecylindrede vandkelede
GT 750. Vi gav os i den anledning af med
at beregne effekten ud fra den hypotese, at
maksimaleffekten udvikledes ved 6.500 o/m,
hvilket gav 67-68 hk v. 6.500 o/m. Dette vi-
ste sig at vaere et godt geet, idet det rigtige
tal var 67. Vi var lidt optimistiske ved bereg-
ning af det maksimale moment, som vi satte
til ca. 8 kpm v. 5.000 o/m. De rigtige tal var
7.7 kKpm v. 5.500 o/m, férlat!

Man undrer sig i evrigt over hvad meningen
egentlig er med et sadant vandkelet mon-
strum pa 214 kg og 147 cm i akselafstand.
Maske var meningen at gore sig bemaerket
ved det nyligt afholdte Daytona 200 miles
vaeddeleb, hvor tre racerversioner totalt stjal
billedet uden at vinde. Da Suzuki's sidste
trecylindrede racer udgik efter at have til-
bagelagt ca. 150 km, var bagdakket blank-
slidt og kunne nzeppe have gennemkert den
totale distance, hvilket sikkert haenger neje
sammen med en effekt p4 over 100 hk pa
baghjulet. | ovrigt var en privatmand snub-
lende nzer ved at vinde lgbet pa en tocylin-
dret 500 ccm Suzuki fra sidste ar, da hans
bagkele knakkede to omgange for mal.
Bortset herfra kan vi nu bringe flere tekni-
ske detaljer om denne uszedvanlige cykel. |
lighed med 500 ccm modellen er skylleka-
nalerne anbragt usymmetrisk om et plan gen-
nem cylinderaksen vinkelret pa krumtappen
for at mindske afstanden mellem cylindrene.
Kraften udtages mellem den midterste og
den hejre cylinder, saledes at koblingen lig-
ger umiddelbart bag den hejre cylinder. Der-
ved slipper traeksidens krumtapsole for at
overfere kraften fra de to andre cylindre, en
ikke ubetydelig fordel ved en sa relativt hojt-
ydende motor, hvortil kommer, at motorblok-
ken bliver tiltreengt smallere. Gearkassen le-
ver ikke helt op til niveau'et fra den tocylin-
drede 500 ccm model, T 500, hvor forlags-
akslen har faste hjul, men ellers skyr man
ingen anstrengelser, og de lese, roterende
hjul har separate smorekanaler gennem de
hule aksler.

Kolesystemet har alt til faget herende med
vandpumpe, termostatventil og termostatsty-
ret bleeser, ikke som tidligere meddelt, ma-
nuelt betjent blaeser. Man mé sige, at Suzu-
ki GT 750 er en imponerende samling tek-
nik, men motorcyklismen far unzegtelig ogsa
en anden drejning, end den tidligere har
haft. Forevrigt har Yamaha for nyligt vist en
prototype af en firecylindret vandkelet totak-
ter p4 750 ccm, s& det japanske motorcykel-
imperium har ikke spillet sit sidste trumfkort
ud endnu. 0.b.
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Ny Solex knallert
med kardantraek

VeloSolex fabrikken, der er et datterselskab
af Solex karburatorfabrikken, kom allerede
for mere end et ar siden med en helt ny og
anderledes model. Anderledes, fordi man
helt havde forladt konstruktionsprincippet i
den velkendte VeloSolex med motoren an-
bragt over forhjulet og rulletraek. | Solex
6000 er motoren bygget ind foran pedalkran-
ken og momentet overfores til baghjulet gen-
nem en kardanaksel. Forhjulet med tromle-
bremse er ophangt i en teleskopgaffel, me-
dens baghjulet med skivebremse er stift
monteret i det sammenboltede pladestel.
Dette er hovedtrackkene i Solex 6000, og man
kan hurtigt konstatere, at den ikke har me-
get med de tidligere modeller at gere. Min-
dre indlysende er det, at vi ikke har skrevet
om denne model for, skent den har varet
pa det danske marked i et beskedent antal i
rundt regnet et ar. Forklaringen er den, at
man havde ikke s& fa vanskeligheder med
den nye model, og pa et tidspunkt stoppede
Simonsen & Nielsen A/S simpelthen impor-
ten af denne model. Efter forskellige modifi-
kationer af motoren viste de kerende ma-
skiner den enskede driftssikkerhed og slid-
styrke, og Solex 6000 i den endelige og
»modne« form importeres nu pa fuld kraft.
Lidt har man naturligvis skelet til den tidli-
gere konstruktion, hvilket fremgéar af princip-
pet i det sammenboltede pladestel. Man har
ogsa beholdt »skovsavskarbureringen«, idet
en lille benzinpumpe aktiveret af over- og
undertrykket i krumtaphuset pumper benzi-
nen til den svemmerlagse karburator, i hvil-
ken den tilferes hoveddysen med et lille
overtryk, idet tilferslen fra pumpen til dyse-
kammeret har sterre diameter end returlabet
fra dette kammer til benzintanken.

Motoren sidder indkapslet i en kasse, der
benyttes som forreste stelrer, og gennem in-
spektionslemme kan man komme til taend-
reret og andre dele. Ved storre reparationer
tager man pa fa& minutter motor og trans-
mission ud af stellet som en helhed.
Ligesom de mindre modeller har Solex 6000
ingen gearkasse, men automatkobling. Der
er blot den forskel, at automatkoblingen pa
Solex 6000 ved hjzlp af et handtag kan saet-
tes ud af funktion saledes, at motoren kan
startes med pedalen, medens maskinen star
pa stativ, fordi transmissionen gar over bag-
hjulet.

Her ses kardantraekket
fra motoren til bag-
hjulet. Bemark ogsa
skivebremsen. Motoren
sidder indkapslet og
er placeret lavt mellem
hjulene, sa tyngde-
punktet ogsa bliver
ret lavt.

Den nye Solex 6000 har rene enkle linjer.

Méaske kan man undre sig lidt over, at skive-
bremsen er anbragt pa baghjulet og ikke pa
forhjulet, men forklaringen er ret neerliggen-
de. En lille skivebremse til et forholdsvis
stort hjul kraever et ret voldsomt aktiverings-
tryk, og en storre skivebremse er selvfalge-
lig tungere. Det har derfor veeret naturligt at
benytte en ret stor skivebremse pa det uaf-
fiedrede baghjul og en let tromlebremse pa
det affjedrede forhjul. Nar man i det hele
taget benytter en skivebremse, er det for at
fa i det mindste én fadingfri bremse, der kan
benyttes ved langvarige opbremsninger ned
ad bakke i bjergrigt terreen — da skivebrem-
sen er mekanisk aktiveret, har man ikke de
ellers tilhgrende vanskeligheder med kog-
ning i bremsevasken.

Béade styret og vippesadlen kan indstilles, og
af udstyret skal endvidere navnes svinghjuls-
magnet med indbygget dynamospole, lygte
med plads til montering af speedometer,
elektrisk horn, forskeerm og feelge i rustfrit
stal, indbygget bagagebeerer, styrlas og ben-
zintank til 2,3 liter breendstof. Daekdimensio-
nene er 16 X 2,0 og veegten 35 kg. Motoren
udvikler 1,0 hk passende til vor 30 km/t-
grense. Prisen er kr. 1.478,-.
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&2 YAMAHA

1972
IS
a better
machine

L2G 11,5 hk/7.500 omdr.
112 km/t. Autolube.

4 gear, meget sporty.
Kr. 3.967,- excl. lev.

<

AS3 17 hk/8.500 omdr.

130 km/t. Autolube

5 gear, freek acceleration.
Kr. 6.265,- excl. lev.

4

Flest modeller!

Storste salg!

Fornuftige priser!

Komplet reservedelslager!
Udstrakt service, ogséa efter
6 maneders garanti-

: periodens udlgb!
CS5E 25 hk/7.500 omdr.

140 km/t. Autolube.
5 gear, elektr. starter
Kr. 7.776,- excl. lev.

<

Teknik
Autolube smering.

DS7 34 hk/7.000 omdr.
160 km/t. Autolube

5 gear. Kun 138 kg
Kr. 9.807,- excl. lev.

»

Optimal smering ved alle
omdrejningstal. 5 ell. 7 ports
skyllesystem.

Read valve-torque induktion.
Ceriani type forgaffel.
Daytona bremser, verdens

bedste, sporg bare en
Yamaha ejer.

Utrolig preecis gearbox.
Startvillig som ingen anden,

R5 41 hk/7.000 omdr.

170 km/t. Autolube

5 gear, 141 kg. Letteste 350 ccm
Kr. 10.542,- excl. lev.

<

XS2 61 hk/7.000 omdr.

omkr. 200 km/t. 4 takts m. overliggende
knastaksel. Skivebremse og el.-start.
Kr. 18.625,- excl. lev.

4

Importor

sFRANZ KROON
MOTORCYKLER

Norrebrogade 2, 8000 Arhus C.
Tif.: (06) 13 15 77.

lses motorpressen!
Kgreegenskaber helt i seer-
klasse. De skal praves.

Vi kunne blive ved laenge
endnu, men sporg hellere
YAMAHA-forhandleren,
han ved besked.

Forhandlere:

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

Sjeelland: Erik Nygaard, Maarse. — F. O. Frederiksen, Nykebing Sjalland. — Viggo Christen-
sen, Lindevej 8, Nezestved.

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

Jylland: Arhus Scooter, Studsgade 31, Arhus. — Henning Thomadsen, von Hattenstraede 11-13,
Randers. — Kirks Motor Service, Osterbro 50, Alborg. — Scooter Service, Asyigade 31, Fre-
derikshavn. Bent Svenningsen, Vestergade 55, Herning. Jydsk M/C Center, Alle-
gade 67, Horsens. — Johannes Tobiasen, Fredericiagade 1, Vejle. — C. A. Steechmann & Seon,
Sendergade 27, Kolding. — Robert Andersen, »Special«, Norgesgade 32, Esbjerg — Voigt &
Rasmussen A/S, Perlegade 96, Senderborg. — C. H. Serensen, Borgmester N. Jensensvej 4,
Varde. — Larsen »Trim«, Vestergade 36, Haderslev. — Mini Motor v/Age Krogh, Christians-
feld. — J. L. Dybdahl, Snedsted. — Ebbe Sendergard, Kongensgade 26, Hjorring. — I/S Franz
Kroon, Motorcykler, Aarhus.




B | aprilnummeret af SMJ redegjorde vi
for det nye deek fra Dunlop, der vil ga i
produktion indenfor en overskuelig tid.
Det revolutionerende i dette dak var
dets stabilitet ved punktering og over-
flediggerelse af reservehjulet, fordi man
kan kere lange straekninger pa det med
forhotdsvis stor hastighed, skont trykket
er gaet af gennem en punktering. Dette
dek er et stort fremskridt i sikkerhe-
dens tjeneste, men det er bl. a. pa grund
af det indbyggede smoremiddel mere
kompliceret end de nuveerende deekty-
per. Derfor vil det ogsa veere dyrere, men
ved forste montering pa en ny vogn vil
fordyrelsen vel nogenlunde blive udlig-
net, fordi man kun behgver fire deek og
ikke som hidtil -fem.

Et helt andet projekt med omtrent de
samme fordele, men med en fremstil-
lingsteknik, der helt vil revolutionere
deekindustrien, er Firestone i gang med.
Det drejer sig om et stobt dak uden
karkasse af leerred, nylon eller andet fi-
bermateriale. Nar tanken i det hele taget
er mulig, skyldes det fremkomsten af nye
gummiblandinger.
Fremstillingsprocessen er uhyre enkel,
idet de to kanttrade laegges i formen og
den flydende gummimasse trykkes ind.
Pa 30 sekunder er deekket stobt og i or-
den, og med transportband fores det
gennem varmerum, hvadenten man vil
kalde denne proces haerdning eller vul-
kanisering.

Firestone har fremstillet i hundredvis af
denne daktype, og provekarslerne viser,
at de pa mange punkter er de nuvaren-
de dak overlegne. Man har under kor-
slen skudt hul i deekkene og kert videre
over en straekning pa 80 km uden luft.
Daekket bliver pa feelgen og giver vog-
nen tilstreekkelig gode koreegenskaber
til at fortseette korslen. De stobte deek

er en realitet

men det varer endnu mange ar,
for det er produktionsmodent.

<] Direktoren for Firestones kemiske laboratorier,

dr. Glen Alliger, viser her et snit gennem et
stobt dak. Der er ingen karkasse opbygget af
tradvaev, men kun de to kanttrade foruden gum-
mimassen.

har mindre slipvinkler end de nuveeren-
de daktyper, de er absolut cirkelrunde,
og der er ingen mulighed for fejl som
lgs slidbane. Som et kuriosum kan nav-
nes, at deekkene kan fremstilles i for-
skellige farver, hvilket tyder pa, at gum-
miblandingen ikke indeholder konrag,
der ellers benyttes til gummiblandinger-
ne for at give disse de nodvendige egen-
skaber. Firestone forteeller ikke noget om
disse nye kunstgummiblandinger, og man
ved heller ikke, om dakkene er armeret
med fibre af nogen art — lgse fibre be-
nyttes som bekendt til armering for alt
muligt lige fra tandplomber til plastic-
karrosserier.

Nar de stobte daek endnu ikke er pro-
duktionsmodne, skyldes det antagelig, at
man endnu ikke er tilfreds med slidstyr-
ken og muligvis friktionen. Selve deek-
kets udformning gar ud p& meget bzere-
dygtige deeksider, men daekket virker
ikke stivere end normale deek - snarere
tveertimod. ;
Sammenlignet med fremstillingen af al-
mindelige daek, hvad enten der er tale
om diagonaldaek eller radialdaek, vil de
stobte daek kunne undvaere 90 % af det
maskineri, der findes pa en dakfabrik.
De nuvarende daektyper opbygges ma-
skinelt og ved handkraft pa 3 minutter,
hvorefter de skal vulkaniseres under
tryk i 15-20 minutter, men forinden er
der en mangde forberedende arbejde
med de store gummiblandemaskiner og
de maskiner, der skal bearbejde trad-
materialet. Fremstilling af stobte daek vil
kun kraeve en femtedel af den plads,
som en nuveerende daekfabrik optager,
og maskineriet vil kun omfatte trykstebe-
maskinerne med forme, transportband og
varmerum, der kan rumme op til 2000
deek i en glidende strom.

Firestone regner med at begynde prove-
produktionen i 1975, men man regner
ikke med virkelig massefremstilling for
i slutningen af halvfjerdserne - med
masseproduktion mener Firestone fra 5
til 15 % af den samlede daekproduktion.
Nar vi regner med, at det endnu er hold-
barheden, det skorter pa, skyldes det
oplysningen om, at de nye deek har vee-
ret afprovet p& Firestones provebaner
»op til 13.000 km ved hastigheder pa
100-115 km/t«, og det star jo ikke helt
mal med de praestationer, vi forventer- af
et dek i dag. Men det er ogsa helt givet,
at Firestone forstéeligt nok ikke har lagt
alle kort p& bordet i denne sag.  pup.

Her ses til venstre det stobte daek, der foruden
de to kanttrdde kun bestar af gt

Til hojre nutidens daek, der foruden gummimas-
se bestar af fra 12 til 16 komponenter afhangig
af typen.




Det var godt
det var Firestone

Valg mellem radialdzekket Cavallino Sport 200
og diagonaldeekket Firestone F 7

Fivestone
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Af civilingenior Mogens Teisen

De strenge amerikanske luftforureningsiove, der
bliver skaerpet yderligere i de naermeste ar og
formentlig vil brede sig til alle industrialiserede
lande, har rokket ved benzinmotorens suverane
position som bilmotor. Meget store belob er of-
ret pa forsog med alternative kraftmaskiner, og
man har derved konstateret, at hverken damp-
maskinen eller el-motoren (med mange forskel-
lige akkumulatortyper) har nogen realistisk
fremtid som bilmotor. Gasturbinen har klaret sig
noget bedre og vil formentlig kunne hzvde sig
i store lastvogne og busser med et effektbehov
pa 300 hk og derover. | personvogne med 100 hk
eller derunder treeder turbinens principielle
ulemper derimod tydeligt frem, og som eneste
realistiske erstatning for benzin- (eller diesel-)
motoren bliver kun varmluftmotoren tilbage.
Den har til gengzeld sa mange tiltalende egen-
skaber, at den burde have en fremtid for sig, og
den er i teknisk henseende sa interessant, at
den nok er et ngjere studium vard.
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Krumtapsgle

Krumtapcirkel

Rhombisk krumtapdrev

Fig. A. Varmluftmotor efter Robert Stirlings patentanmeldelse fra 1816. Fra et almindeligt
(kul) fyr forer en kanal B til kammeret F omkring cylinderens overste, varme ende. For-
treengeren A slutter ikke taet i cylinderen, sa luften kan frit passere til det kolde rum E
over arbejdsstemplet D. Midt pa fortreengeren sidder en tradvikling, der virker som rege-
nerator, og denne forste Stirling-motor indeholder saledes alle de elementer, der karak-
teriserer de moderne versioner, som beskrives i teksten. Ydelsen blev reguleret med et
spjeld i varmekanalen B.

Fig. B. Fire faser af varmluftmotorens arbejdsproces, der beskrives i teksten.

<l Fig. C. Snitbillede af en moderne varmluftmotor med rhombisk krumtapdrev. Forbrandings-

luften tilfores med et ganske lille overtryk, der leveres af en remdrevet centrifugaiblaeser
pa enden af motorblokken (se fig. 11). P4 vejen til breendkammeret forvarmes luften ved
at passere til et rorbundt, der gennemstreommes af de varme forbrzendingsprodukter, som
samtidig nedkeles til ca. 200° C, for de strommer ud gennem udblasningsroret. Forvarme-
ren giver luften en hvirviende bevagelse, der fremmer fordelingen af brandstoffet, der
forst er trykforstovet ved passage af en dyse i toppen af forbreendingskammeret. Den fuld-
steendig jeevne, kontinuerlige forbraending (der minder om den i en bleselampe) er selv-
folgelig meget lettere at kontrollere end de afbrudte, meget kortvarige »eksplosioner« i en
almindelig motor med indvendig forbrending, og da man altid kan arbejde med et pas-
sende stort luftoverskud, bliver udblasningen overordentlig ren. Motorens virkemade er
forklaret i teksten, og her skal kun tilfejes, at det sakaldte statiske gennemsnitstryk (der
er af storrelsesomgdenen 100 atm.) ogsa virker pa arbejdsstemplets underside, sa stempel-
stangen kun skal overfore krzefter svarende til processens varierende overtryk. Pumpevirk-
ningen fra stemplets underside giver trykvariationer i det viste »pufferrum«, sa luften her
kommer til at virke som en fjeder med en nyttig (fordelende) virkning pa krzfterne i mo-
torens komplicerede drivveaerk.
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1816 opfandt den skotske sognepraest
IRobe/r Stirling en varmluftmotor, som

med ret ringe held segte at konkurrere
med datidens altdominerende kraftkilde:
dampmaskinen. At den ikke har varet no-
gen alvorlig konkurrent fremgar af et katalog
fra en tysk fabrik, der i 1885 faldbed en varm-
luftmotor p& 2 hk, der inklusive nedvendigt
murveerk vejede 4.200 kg! Varmluftmotoren
overlevede dog kommercielt til forbreendings-
motoren endeligt slog den ud, og dens »an-
delige ded« blev fremskyndet, da dens ar-
bejdsprincip i begyndelsen af dette &rhun-
drede blev slettet af skolernes fysik-pensum!
Den »opstod« imidlertid igen, da den hol-
landske Philips-koncern i 1938 sogte en mo-
tor til et lille, lydlest elektricitetsvaerk til
stremforsyning af radioapparater i U-lande
og andre afsides distrikter uden el-forsyning.
Ved de indledende undersegelser kom varm-
luft-motoren igen i konkurrence med damp-
maskinen, men denne gang vandt den klart,
og Philips gik i gang med at udvikle den
med alle moderne midler. Man fik ret hur-
tigt meget lovende resultater, og da transi-
stor-radioen kom frem og med sit minimale
stremforbrug (der let kunne deekkes af sma
og billige batterier) faktisk fjernede hele det
oprindelige grundlag for projektet, var man
naet til sa vaerdifulde resultater, at man valg-
te at fortsaette udviklingsarbejdet til trods
for, at motorfabrikation 1& helt uden for kon-
cernens (hovedsagelig elektroniske) virke-
felt. Arbejdet ledes af dr. R. J. Meijer, der
i 1953 opfandt det sa&kaldte rhombiske krum-
tapdrev (som beskrives nedenfor) og dermed
bragte varmluftmotoren et s& langt skridt
fremad, at General Motors blev interesseret
og undertegnede en licenskontrakt.
Varmluftmotorens arbejdsprincip er reversi-
belt, hvilket i praksis vil sige, at motoren
bliver til en kolemaskine, hvis man driver
den f.eks. med en el-motor. Som s&kaldt
Cryo-generator kan maskinen frembringe me-
get lave temperaturer (helt ned til =—268° C,
hvor helium bliver flydende), og siden 1955
har Philips haft disse hojeffektive kelema-
skiner pa fabrikationsprogrammet og solgt
et betydeligt antal. P4 motorsiden ser det
derimod ikke ud til, at koncernen selv vil
optage nogen fabrikation, man har i stedet
solgt licenser til fabrikanter i mange lande.
Foruden GM har de tyske veerker MAN og
MWM og det svenske United Stirling faet li-
cens, og sidstnaevnte firma har bebudet en
fabrikation af lastvogns- og busmotorer fra
1976. Licenstagerne stettes i deres udvik-
lingsarbejde af Philips egen udviklingsafde-
ling i Eindhoven, som i de senere ar har ud-
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taget et stort antal patenter pa detaljer til
varmluftmotorer.

Fysiske forudszetninger

En luftart, der er indespaerret i en hermetisk
lukket beholder som den, der er vist i fig.
1, vil ege sit tryk, hvis beholderen opvar-
mes, og trykket vil falde igen, nar beholde-
ren afkeles. Beholderen kan erstattes af en
cylinder med et teetsluttende stempel, der
med en plejistang kan forbindes til en krum-
tapaksel med svinghjul som vist i fig. 2. Cy-
linderen og den indespaerrede luftmaengde
kan opvarmes ved at teende gasflammen og
afkeles ved at slukke flammen og abne for
vandhanen. Lufttrykket kan pa denne made
bringes til at stige og falde, og hvis stem-
plet bringes til at bevaege sig i den rigtige
takt, sa det gar indad i cylinderen, mens den
er kold og udad, mens den er varm, vil man
fa et arbejdsoverskud, der kan holde krum-
tapakslen i gang, s& den kan yde nyttigt
arbejde. En sa primitiv varmluftmotor lider
imidlertid af en raekke meget alvorlige ulem-
per, som det er nyttigt at maerke sig, hvis
man helt vil forstd den rigtige varmluftmo-
tors virkeméade og konstruktion.

Cylinderen og »topstykket« ma have en vis
godstykkelse for at modsta den indespeer-
rede lufts tryk, og nar flammen taendes, ma
den forst opvarme nogle kilo metal, for cy-
linderens inderside far samme temperatur
som ydersiden. Samtidig skal den indespaer-
rede luft opvarmes, men da »hedefladen«
ikke er serlig stor og luften ikke bevager
sig, varer det temmelig laenge, for hele luft-
fyldningen er gennemvarm. »Motoren« kan
derfor kun ga ganske langsomt (maske kun
3-4 o/min.l), sa alene af den grund er den
ikke meget bevendt. Men hertil kommer en
helt uacceptabel braendstofskonomi, for in-
den »kompressionsslaget« kan begynde, ma
kolevandet bortlede hele den varmemaeng-
de, der er »oplagret« i den indesparrede
luft og de omgivende metalvaegge. (Hele ma-
skinen er derfor betydelig bedre som vand-
varmer end som motor!) Hertil kommer yder-
ligere en ren mekanisk ulempe, nemlig stem-
pelringenes manglende evne til at arbejde
mod en cylinderveeg, der er redgledende, og
det skal den veere i »den varme periode«.
Der er da heller aldrig nogen, der har for-
segt at bygge en varmluftmotor efter prin-
cippet i fig. 2, for her mangler den sakaldte
fortreenger, som var hovedelementet i den
skotske preests opfindelse.

=0

T =TT~

Fig. 1. Hvis beholderen pumpes op til et luft-
tryk ps, der ved stuetemperaturen t andrager
for eksempel 10 atm. kan trykket szttes op til
p: (der f. eks. kan vaere 15 atm.) ved at opvarme
luften til temperaturen t.. Oppumper man i ste-
det til 100 atm. (ps) og opvarmer til samme tem-
peratur t,, vil trykket stige til 150 atm. (p.). Tryk-
stigningen, der er et mal for luftens »arbejds-
evne«, bliver i det forste tilfalde 5 atm. og |
det andet 10X5 = 50 atm. Arbejdsevnen er altsa
proportional med begyndelsestrykket p:, som |
forste tilfeelde var 10 atm. og i andet 10x10 =
100 atm.

Fig. 2. | den simplest taenkelige varmluftmotor
kan cylinderen varmes op med en gasflamme
og koles af med en vandhane! Det er ikke ulej-
ligheden veerd at bvgge en sadan motor, for
den virker meget darligt, men den er god at fa
forstand af, hvis man virkelig vil forstad den rig-
tige varmluftmotors virkemade og konstruktion.
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Fig. 4.
Skemategning af en V-formet varmluftmotor.

Arbejdsstempel




Fortreengeren og regeneratoren

Fig. 3 viser skematisk en cylinder med et
stempel, der kan bevaege sig op og ned,
men som ikke bererer cylinderveeggen. Rum-
met over og under stemplet er forbundet med
et ror (i virkeligheden er der mange ror an-
bragt hele vejen rundt om cylinderen), og
stempelstangen er fort luftteet gennem cylin-
derens bund, s& hele systemet er hermetisk
teet.

Den overste ende af cylinderen og forbin-
delsesroret (eller rorene) holdes opvarmet
og den nederste afkelet. Forbindelsesroret
sikrer, at -der til stadighed er samme tryk
over og under stemplet, og nar dette bevae-
ger sig, meder det derfor ingen modstand
og det udferer intet arbejde. Stemplet fun-
gerer altsd kun som fortreenger, og néar det
star i nederste stilling, befinder hovedpar-
ten af den indesparrede Iuft sig i det varme
rum foroven, og lufttrykket i hele systemet
er hgjt. Nar fortreengeren bevaeger sig opad,
drives den varme luft gennem roret til det
kolde rum for neden, men p& vejen passe-
res en s&kaldt regenerator (der er et andet
af varmluftmotorens »negle-elementer«), hvor
luften — populeert sagt — »stiller varmen
fra sig«. Regeneratoren bestar af en kapsel,
der er fyldt med en »svampe« af tynd jern-
trdd, som »opsuger« storstedelen (ca. 95 %)
af luftens varmeindhold, medens resten bort-
ledes af kolevand, der omgiver den neder-
ste del af forbindelsesreret og cylinderens
kolde rum. Sterstedelen af luften befinder
sig her, nar fortraengeren star i top, og tryk-
ket i hele systemet er derfor lavt. Nar for-
treengeren igen gar nedad, passerer den kol-
de luft regeneratoren i modsat retning, og
den optager det meste af den varme, der er
»oplagret« i de tynde jerntrade. Der skal der-
for kun tilferes en ganske ringe varmemang-
de for at holde det varme rum pa en kon-
stant hej temperatur (i praksis ca. 700° C)
og kun bortledes en tilsvarende ringe var-
memeangde for at holde det nederste rum
koldt (25-50° C).

Sammenligner man nu forholdene i fig. 2 og
fig. 3 vil man bemarke en raekke vaesent-
lige forskelle: i den forste andrer man tem-
peraturen i de metalflader, der omgiver den
indespaerrede [uft, medens man i den anden
holder savel den hgje som den lave vaeg-
temperatur konstant, sahele problemet med
metallets opvarmningstid falder bort, og ta-
bet ved bortledning af metallets varmeind-
hold elimineres. | systemet i fig. 3 »flytter«
man i stedet luften, og passagen gennem
de sneevre forbindelsesror sker med en stor
hastighed, der i meget hej grad fremmer
varmeovergangen mellem luften og de ind-
vendige rerveegge, der tilsammen udger en
temmelig stor hede- (eller kele-) flade. Luf-
ten vil derfor p& meget kort tid f& samme
temperatur som de vaegge, den i hvert en-
kelt pjeblik er i berering med, og der er sa-
ledes skabt betingelser for, at systemet kan
arbejde hurtigt.

Men i modszetning til fig. 2 er systemet i fig.
3 ikke nogen motor, selvom fortraengeren
forbindes med en krumtapmekanisme, der
setter den i hurtige bevaegelser som et mo-
torstempel. Herved sker der nemlig kun det,
at trykket i systemet varierer i takt med stem-
pelbevaegelsen, men da trykket (som for
navnt) i hvert enkelt gjeblik er lige stort
over og under stemplet, udfgres der intet ar-
bejde, og det spiller heller ingen sterre rol-
le, om stemplet ikke teetter helt i cylinde-

Fig. 5. Her (som i fig. C) er det rhombiske
krumtapdrev vist i den stilling, der giver mind-
ste indbyrdes afstand mellem fortrzengeren og
arbejdsstemplet. »Rhomben« er trukket op, og
midt i denne (markeret med en lille cirkel) lig-
ger det i teksten omtalte »falles tyngdepunkt«.

Fig. 6. Her ses drevet i den stilling, der giver
storst indbyrdes afstand mellem fortreenger og
arbejdsstempel.

ren. Der er derfor intet behov for at lade
stemplet berere den overste (redgledende)
ende af cylinderen, og varmen fra denne er
gennem en (ikke vist) isolerende pakning
hindret i at »sive« ned til den nederste (kol-
de) cylinderende. Her kan man derfor uden
videre lade stempelringe eller feringsbeelter

arbejde mod den kolde vaeg, nar blot for-

treengerens overste og nederste del er ad-
skilt af en effektiv varmeisolering. | praksis
gores dette ved at udforme hele fortreenge-
ren (pa neer et smalt foringsbaelte for neden)
som en tyndveegget pladekapsel af varme-
bestandigt stal, og for nylig har man med
held forsegt sig med en fortreenger stobt af
glas! Systemet i fig. 3 bliver forst til en mo-
tor, nar der tilfojes et egentligt arbejdsstem-
pel, der arbejder i en sadan fase, at den in-
despaerrede luft komprimeres, mens den er
kold og ekspanderes, mens den er varm.
Det kan f. eks. praktiseres pa den made, der
er vist i fig. 4, hvor den nedvendige fase-
forskydning mellem fortrangerens og ar-
bejdsstemplets bevaegelser fremkommer ved
at montere de respektive »cylindre« i V-form,
medens de tilherende plejlsteenger arbejder
pé en feelles krumtapsele. Den gunstigste fa-
seforskydning ligger mellem 60° (som i fig.
4) og 90° krumtapvinkel. Varmen tilferes gen-
nem en ikke vist »blaeselampe«, der braen-

der inden i en cylindrisk »kurv«, hvis vaeg-
ge dannes af hederens mange U-formede ror
af varmefast stal. Keleren under regenerato-
ren bestar af et rerbundt, der omstremmes
af kelevand, som ogsa keler arbejdscylinde-
ren og den nederste del af fortreengercylin-
deren. De hertil nedvendige kolekapper er
ikke indtegnet pa fig. 4, der er en ren ske-
mategning af en forholdsvis primitiv (men
fuldt arbejdsdygtig) varmluftmotor.

Det rhombiske krumtapdrev

Fig. C viser et tveersnit i en hgjeffektiv varm-
luftmotor med sakaldt rhombisk krumtapdrev.
(Navnet stammer fra geometrien, hvor et li-
gesidet parallellogram kaldes en rhombe).
Maskinen har to krumtapaksler, der er sam-
menkoblet gennem to lige store tandhjul, s&
de roterer mod hinanden. Pa hver krumtap-
sole arbejder to korte plejlsteenger, den ene
opad, den anden nedad, sa der ialt horer
fire plejisteenger til een cylinder. Gennem
normale krydspinde er plejlsteengerne par-
vis forbundet med to ag. Det ene sidder
fast p& arbejdsstemplets hule stempelstang,
og det andet (det nederste) pa fortraenge-
rens massive stang.

Fortraengeren og arbejdsstemplet arbejder i
samme cylinder (som de ogsa gjorde det i

pastor Stirlings ferste motor), og nar de to pp

Torque ¢,
160

80 4

40

100

Fig. 7. Drejningsmomentkurve for
varmluftmotoren (fuldt optrukket)
og for en ligesa sterk diesel-
motor (punkteret). 100% r.p.m.
svarer til fuldt omdrejningstal og
100 % Torque til drejningsmomen-
tet ved dette omdrejningstal.
Varmluftmoterens drejningsmo-
ment stiger mere end 50 %, nar
omdrejningstallet gar ned pa

20 % af det maksimale medens
dieselmotorens moment kun stiger
ca. 20 % ved 40 % af det mak-
simale omdrejningstal.

R.p.m. g,
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Fig. 8. Snitbillede af »dobbeltvirkende« 4-cylindret cy\inder Koldt rum

varmluftmotor med skraskivedrev og direkte opvarmning.
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Koler Forbindelsesrar

Fig. 9. Perspektivskitse af 6-cylindret version af
motoren i fig. 8. Bemark forbindelseskanalen
fra kammeret under stemplet til keleren og re-
generatoren, som via hedderrorene er forbundet
med det varme rum i nabocylinderen.

Fig. 10. Pincippet i en dobbeltvirkende varm-

luftmotor.

< Fig. 11. 4-cylindret 200 hk varmluftmotor med et
slagvolumen pa kun 2,46 |I.
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krumtapaksler roterer, far de to »stempler«
en ejendommelig bevagelse med en ind-
byrdes faseforskydning, der er meget gun-
stig for motorens funktion, og de derved op-
stdede inertikraefter kan afbalanceres mate-
matisk korrekt! Fortreenger og arbejdsstem-
pel med tilherende stempelstang og ag ge-
res nojagtigt lige tungé, og pa grund af sym-
metrien i plejlstangsbevaegelserne svarer det-
te i dynamisk henseende til, at de to »stem-
plers« fzlles tyngdepunkt til stadighed be-
finder sig midt pa forbindelseslinien mellem
de to krumtapsolers centrer. Feellestyngde-
punktet bevaeger sig derfor op og ned i en
ren harmonisk bevaegelse, som kan afbalan-
ceres totalt med de viste kontraveegte pa
krumtapakslerne. De to kontraveegtes fzlles
tyngdepunkt bevaeger sig nemlig ogsa har-
monisk (og i nejagtig modfase) op og ned
langs cylinderens midterlinie. | fig. 5 er
krumtapmekanismen vist i samme stilling som
i fig. C, d.v.s. med fortreenger og arbejds-
stempel med mindste indbyrdes afstand, me-
dens fig. 6 viser stillingen 180 krumtapgra-
der senere, hvor de to »stempler« har storst
indbyrdes afstand. Denne geniale mekanis-
me er som navnt opfundet af dr. Meijer,
der erhvervede sin doktorgrad pa en afhand-
ling om dens egenskaber.

Bevagelsesfaserne er anskueliggjort i fig. B,

ren, og den kan drives med alle slags fly-
dende eller luftformige breendstoffer. Smere-
olieforbruget er praktisk taget nul, og olien
i krumtaphuset behover kun at skiftes, nar
motoren skal have hovedeftersyn! Fremstil-
lingsprisen kendes endnu ikke, men kommer
formentlig til at ligge noget hgjere end die-
selmotorens, men i en kostbar bybus vil man
sikkert gerne betale en hel del ekstra for
den langt finere gangkultur og den rene og
lydlgse udbleesning. | teknisk henseende har
varmluftmotoren kun een fejl, der er serlig
generende i biler: den kreever en 2,5 gange
s& stor kelekapacitet som den tilsvarende
dieselmotor! Fig. 13 viser varmluftmotoren i
fig. 11 installeret som hakmotor i en DAF-
bus, og man bemerker, at vognen foruden
den normale keler i forenden har en meget
stor ekstrakeler i tagets bagkant.

Dobbeltvirkende varmluftmotor

Motoren i fig. 11 er, som det tydeligt ses,
meget kompliceret, og som drivkraft for per-
sonbiler er den for stor, for tung og for dyr.
Men heldigvis findes der et system, der ra-
der bod pa samtlige disse ulemper, nemlig
den s&kaldte dobbeltvirkende motor, der er
vist skematisk i fig. 10. Her er arbejdsstemp-
let og fortrengeren sammenbygget til ét ele-
ment, der med ikke viste stempelringe teet-

B R

s

=
i =

der sammen med fig. 3 forklarer motorens
virkemade: i 1 er fortreengeren i topstilling,
s& hovedparten af den indespaerrede luft be-
finder sig i det kolde (bla) rum. | 2 kompri-
merer arbejdsstemplet den kolde Iuft, og
»kompressionsslaget« afsluttes i 3, hvor for-
treengeren har bevaeget sig et stykke nedad.
En del af luften er derfor traengt op i det
varme (gule) rum foroven, s& ekspansionen
(arbejdsslaget) kan begynde. Det afslut-
tes i 4, hvor storstedelen af luften befinder
sig i det varme (gule) rum, og hele proces-
sen kan begynde forfra.

Fig. 11 viser snitbillede af en firecylindret
varmluftmotor til en bus eller lastvogn. Den
udvikler 200 hk og er 1200 mm lang, 1100
mm hgj og 550 mm bred. Den vejer ca. det
samme som en tilsvarende dieselmotor og
har samme lave braendstofforbrug. Varmluft-
motoren gar nzesten vibrationsfrit og laver
langt mindre stgj end dieselmotoren, og dens
sejtraekningsevne er langt bedre (se fig. 7),
s& man kan ngjes med feerre udvekslingstrin
i gearkassen. Dens udblaesning er meget

Fig. 12. 4-cylindret motor af samme type som
den, der vises i fig. 8. Forvarmeren og brzn-
deren er afmonteret, s4 man ser hederen og de
varme rum for to cylindre (for oven og for ne-
den) med regeneratoren midt imellem.

ter mod den nederste (kolde) del af cylin-
derfladen, medens den meget hoje »stempel-
top« er bygget som en vanlig fortraeenger, der
ikke bergrer cylinderen. Stempelstangen er
fort trykteet gennem cylinderens bunddaek-
sel, og stemplets underside virker som for-
treenger for nabocylinderen. Af hensyn til den
rigtige faseforskydning ma& motoren have
mindst 4 cylindre (som vist) og hgjst 6, og
som raekkemotor har den en betydelig
ulempe i det meget lange ror, der forbinder
den forreste cylinder med den bageste. Det
omgar man pa en meget elegant made ved
at »folde« motoren sammen, sa cylindrene
kommer til at ligge i en kreds som kamrene
i en gammeldags tromlerevolver. Cylinder-
raekken bliver p4 denne made til en ende-

los cirkel, s& alle forbindelseskanaler bliver
lige lange, og hele motoren bliver meget
kompakt. Med dette cylinderarrangement kan
den almindelige krumtapmekanisme ikke an-
vendes, men heldigvis findes der en (endnu
bedre) erstatning hentet fra drivvaerket i den
sakaldte Michell-motor (opkaldt efter den au-
stralske ingenior, der opfandt det hgjeffek-
tive glideleje, der ogsad beerer hans navn.
Se SMJ 2/72 side 35). Mekanismen ses i fig.
8, 9 og 16. Hovedelementet er en skratstillet
stalskive med planparallelle, hzerdede og
slebne sideflader fastgjort pa en retlinet ak-
sel i motorens midterlinie. Stemplerne »trze-
der« pa den skra flade gennem halvkugle-
formede tryksko monteret i cylindriske kryds-
hoveder, der optager det ret store (roteren-
de) sidetryk. | den plane bergringsflade mel-
lem trykskoen og skraskiven dannes en kile-
formet oliefilm med meget stor bareevne
og meget lille friktion, og nar skiven roterer,
gar stemplerne frem og tilbage i en ren har-
monisk bevaegelse, hvis inertikraefter kan
afbalanceres totalt. Betingelsen er blot, at
motoren har mindst 3 cylindre, og at allé
stempler er lige tunge. | s& fald sammen-
szettes de enkelte inertikreefter til et kon-
stant moment om en akse vinkelret pa ho-
vedakslen og roterende sammen med denne.
Den roterende skraskives inertikraefter giver
samtidig et modsat rettet moment om sam-
me akse, sa skraskiven sgger at stille sig
vinkelret pa omdrejningsaksen, og ved at
give skraskiven en passende  tykkelse, kan
de to momenter gores lige store. Uden brug
af egentlige kontraveegte opnar man p& den-
ne méde den fineste afbalancering, der over-
hovedet kan tsnkes, for man kan matema-
tisk bevise, at den samlede virkning af stem-
plernes inertikreefter i alle henseender sva-
rer til et svinghjul, der roterer med jevn ha-
stighed! Motoren behover saledes ikke no-
get egentligt svinghjul udover skraskiven, og
den er i det hele s& let og kompakt, som
en stempelmotor overhovedet kan blive. Fig.
12 er et fotografi af en sddan motor (med
normalt opvarmningssystem) beregnet for
personbiler. Med det indirekte opvarmnings-
system, der er antydet i fig. 16, og som for-
klares senere, regner man med at kunne
bringe motorens «ydelsesvaegt« helt ned pa
1,1 kg pr. hk, og man vil da have en bil-
motor af enestédende kvalitet og gangkultur
men desveaerre stadig med behov for en me-
get stor kaler.

Indirekte opvarmning

Som det fremgar af det foregdende, beror
varmluftmotorens funktion pa varmeovergang,
dels mellem den indesperrede luft og de
flader, den berorer, og dels mellem flam-
men og hederrerenes udvendige flader. Sidst-
neevnte har vist sig at veere »flaskehalsen«
under forsegene pa at f& motoren op i vir-
kelig heje omdrejningstal, og med den di-
rekte opvarmning regnede man hogjst med
ca. 3000 o/m. Men for ganske nylig har man
fundet en metode. der ser ud til at lase det-
te problem sa effektivt, at man nu taler om
arbejdshastigheder pa& helt op til 8-10.000
o/m! Princippet kan demonstreres med et
sakaldt varmerer, der er vist skematisk i fig.
14. Det er et metalrar med pasvejsede en-
deplader og en udvendig varmeisolering pa
det midterste stykke. De indvendige flader
har en belaegning af pores »ildfast« kera-
mik, og reret er pafyldt et vist kvantum na-

trium, der dog kun udfylder en lille brek- p
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varim

> P> del af hele rerets rumfang. Nar den ene en-

de af reoret opvarmes med en flamme, vil
det metalliske natrium hurtigt smelte og se-
nere fordampe, og det opstaede tryk vil dri-
ve metaldampene mod rorets kolde ende.
Her kondenseres dampen igen til flydende
metal, der opsuges i hulhederne i den ke-
ramiske belaegning, som nu begynder at fun-
gere som vaege, sa det flydende metal »su-
ges« tilbage mod rerets varme ende. Proces-
sen kan s& gentage sig, og der sker i roret
en kontinuerlig cirkulation med en overor-

Fig. 13. 200 hk DAF-bus med motoren i fig. 11
installeret som hakmotor. Bemark den store

ekstrakeler, der er teret i tagets bagkant.
dentlig intensiv »varmetransport« fra den
ene ende af roret til den anden. | forhold

til en massiv stang af kobber (der som be-
kendt er et af de bedst varmeledende me-
taller) med samme yderdimensioner som var-
mergret, har det sidstnsevnte en varmeled-
ningsevne, der er flere tusinde gange s& stor
som kobberstangens!

Ved denne metode kan man f& en meget hur-
tig og intensiv varmetransport gennem he-
derrogrenes vaegge, og man kan kompensere
for den mindre effektive varmeovergang mel-
lem flamme og hedeflade ved at gere denne
tilpas stor. Varmergret behgver nemlig slet
ikke at have form som et rgr, men kan tveert-
imod udformes nzesten frit, s& motorens yd-
re form og braenderens: placering kan tilpas-
ses f.eks. sezrlige installationsforhold. Sy-
stemet kan drives med et ganske lille tem-
peraturfald, og har man (som her) brug for
en temperatur pa 700° C i rorets »kolde« en-
de, behover den varme ende kun at opvar-
mes til 750° C for at holde den intensive
varmetransport igang. Hederrgrene og cylin-
derens varme ende ma dimensioneres efter
det varmefaste materiales sakaldte krybe-
styrke, d.v.s. dets evne til at bevare form og
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Fig. 14. Skematisk tegning af et sakaldt varme-
rer. De indadgaende pile til venstre markerer
varmetilfersien (fl 1), og de udadgaende til
hojre varmeafgangen adskilt af en mellemlig-
gende varmeisolering Is. Na vap star for natri-
umdamp inden i reret og Na liq for flydende
(smeltet) natrium opsuget i den porese (kryds-
skraverede) keramikbelzegning, der virker som
»veege«, pa rorets inderside. Virkemaden for-
klares i teksten.

dimensioner under den samtidige pavirkning
af heje temperaturer og hgje »mekaniske«
spaendinger hidrerende fra det store, indre
overtryk. Da varmluftmotorens virkningsgrad
og effekt stiger sterkt med stigende tempe-
ratur, er man interesseret i at kere lige til
greensen, og da denne szttes af systemets
»varmeste plet«, er det vigtigt, at hele he-
defladen har samme hgje temperatur. Med
direkte opvarmning kan man imidlertid al-
drig undga, at enkelte »pletter« lokalt far
en overtemperatur, der let kan g op tit 50-
75° C over gennemsnitstemperaturen, og for
at hindre lokale overbelastninger af materia-
let m& man holde gennemsnitstemperaturen
tilsvarende lavere, s& maksimumtemperatu-
ren med sikkerhed holdes under den kriti-
ske greense. Det giver en ikke uvasentlig
reduktion i bade effekt og virkningsgrad, men
med den indirekte opvarmning kan dette tab
elimineres, fordi systemet giver en fuldstaen-
dig jeevn varmefordeling uden risiko for lo-
kale overhedninger, og man kan derfor ga
helt op til den everste, tilladelige tempera-

Fig. 15. Motor af samme type som i fig. C, men
andret for indirekte opvarmning. »Varmergret«
er her udformet som en tyndvaegget pladekap-
sel, der kun skal kunne modsta et ganske lille,
indre overtryk fra natriumdampen. Den meget
int varmetr ission (vist med de skra
pile) til hederrorene H gor at man kan ngjes
med et veesentlig mindre antal, samtidig med
at man gennem de indpressede »radiatorribber«
i kapslens kontur markerer den porese kerami-
ske belaegning. R er regeneratoren og C er ko-
leren. Arbejdsstemplet P er teetnet mod den
kolde cylinder med en teflonholdig stempelring,
der ikke kraever smaring, og de to stempelstzen-
ger er hermetisk aftaettet mod krumtaphuset med
sakaldte »rullesokker«, der er markeret med
sort. Det er en art rullebzlge af tynd, uarmeret
gummi, som i laboratoriet har vist sig at kun-
ne holde til 10.000 timers drift samtidig med,
at de udsettes for et tryk pa op til 150 atm.!
Det er muliggjort af et genialt arrangement med
et hydraulisk udligningstryk pa balgens bagsi-
de, sa den tynde gummihinde kun far til op-
gave at skille luft og olie, der i hvert enkelt
gjeblik har ngjagtig samme tryk! Stempelstaen-
gernes 100 % taette gennemferinger bevirker, at
motorens olieforbrug er nul, nar blot krumtap-
huset kan hindres i at lzkke, og da olien her
kan holdes fuldsteendig ren og forholdsvis kold,
behover den kun at skiftes ved hovedreparatio-
ner.

turgreense, og saledes opna den optimale
virkningsgrad og motoreffekt. Den indirekte
opvarmning repreaesenterer derfor et af de
allerstorste fremskridt i varmluftmotorens 155
ar lange udviklingsperiode og fordobler pa
det nzermeste dens brugsveaerdi — navnlig
som bilmotor. Fig. 15 viser en motor som
den i fig. 11 men med indirekte opvarmning,
og fig. 16 viser den tilsvarende zndring pa
den dobbeltvirkende maskine i fig. 8.
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Varmluftmotorens regulering

I varmluftmotorens barndom regulerede man
ydelsen ved at endre temperaturen i det
varme rum, men det er principielt en darlig
metode, fordi man derved forringer motorens
virkningsgrad pa delbelastninger. Metoden
har imidlertid en langt alvorligere praktisk
ulempe, nemlig den at motoren efter en pe-
riode pa fuld kraft lgber videre med naesten
uforandret ydelse i mange sekunder efter at
flammen er deempet eller endog helt sluk-
ket, idet motoren omsaetter de betydelige
varmemangder, der er »oplagret« i dens
varme metaldele! En lignende ulempe (med
andre arsager) heefter ved gasturbinen, og
det er ganske uacceptabelt, navnlig i en bil-
motor. Moderne varmluftmotorer reguleres
derfor efter et helt andet system, der bade
teoretisk og praktisk kommer neer til ideal-
reguleringen, men som desvaerre medforer
ret anseelige mekaniske komplikationer, som
det vil fore for vidt at komme ind pa her.
Vi ma derfor nojes med at opridse hoved-
punkterne: Temperaturen i det varme rum
holdes konstant, idet en termostat regulerer
breaendstoftilferslen i forhold til motorens

ojeblikkelige belastning. Den direkte regu-
lering foregar ved at zendre den indespaer-
rede lufts statiske gennemsnitstryk (ikke at
forveksle med motorens effektive middeltryk)
som er ngjagtig proportionalt med motorens
ydelse. Det kraever en reguleringsventil, en
lille hjeelpekompressor (drevet af motoren)
og en hojtryksbeholder med diverse rarfor-
bindelser, der tillader, at man pa fa hundre-
dedele sekunder kan blaese luft ind eller
»tappe« luft ud i sddanne meengder, at det
statiske tryk af den indespeerrede luft varie-
rer i forholdet 1:10 eller mere. Motoren og
hele det her omtalte reguleringssystem skal
veere hermetisk teet for et tryk pa over 100
atm., for man anvender nemlig ikke lan-
gere luft som arbejdsmedium, men i stedet
brint eller helium. Brinten giver langt de
bedste resultater, men den er s& »tyndtfly-
dende«, at den ret hurtigt »siver« eller dif-
funderer gennem metalvaeggene, der i den-
ne forbindelse ma betragtes som porese. |
biler mener man dog at kunne tolerere den-
ne ulempe, hvis tankstationerne udstyres med
brint pa hejtryksflasker, s& man samtidig
med braendstofpafyldningen kan »efterfylde«
motorens brintbeholder. | andre installatio-
ner, hvor dette difussionstab ikke kan tole-
reres, ma man bruge helium, som giver lidt
lavere virkningsgrad og motorydelse, og som
ikke kan »fglge med« til s& hoje omdrej-
ningstal som brinten, men som til gengeeld
er s& meget mere »tyktflydende«, at den for
lange tider kan holdes indesparret uden
tryktab i systemet.

| praksis kan det statiske tryk variere fra 10
til 100 atm. svarende til motorydelser fra
tomgang til (normal) fuld belastning. | sel-
ve arbejdsprocessen kan maksimaltrykket
herved komme over 150 atm., men da tryk-
variationerne sker med ganske jsevne over-
gange, giver disse hgje tryk ikke tilnaer-
melsesvis s& meget stgj som de meget
bratte trykstigninger i dieselmotorer med
vaesentlig lavere maximaltryk. Med hensyn
til »stojforurening« har varmluftmotoren yder-
ligere den meget vaesentlige fordel, at dens
(neesten totalt giftfrie) forbreendingsprodukter
med lav temperatur strommer ud gennem
udblaesningsreret med en temmelig lav og
fuldsteendig konstant hastighed uden stoj-
fremkaldende trykbelger. Varmluftmotorer er
derfor overordentlig »kultiverede« maskiner,
der i vid udstreekning imedekommer de krav,
der med stigende styrke og fuld berettigelse
rejses af »miljoveernerne«.

Overbelastningsmuligheder

Som det ses pa drejningsmomentkurven i
fig. 7 har varmluftmotoren meget fine sej-
treekningsevner, idet dens drejningsmoment
vokser meget kraftigt, nar omdrejningstallet
falder. Men der ud over har motoren den for
bildrift seerdeles veerdifulde egenskab at kun-
ne tale overbelastninger pa op til 35-50 %
i korte perioder, f.eks. under overhalings-
manevrer, s& man kan ngjes med en meget
simpel gearkasse med ganske f& udveks-
lingstrin og dog kere med livlig og energisk
treekkraft ved alle hastigheder. Ved dimen-
sioneringen af motorens varme dele ma man

< Fig. 16. Snittegning af motoren i fig. 8 zndret
til indirekte opvarmning analogt med fig. 15.
Med en sadan motor, der er beregnet for per-
sonbiler, haber Philips at nd ned pa en »ydel-
sesvaegt« pa 1,1 kg/hk! Konstruktion og virke-
made beskrives i teksten.

naturligvis tage hensyn til materialernes for
omtalte krybestyrke, men hvis man vil have
en rationelt arbejdende motor, ma man ga
sa hgjt op med temperaturen, at de varme
dele ikke kan holdes fuldsteendig dimensi-
onsstabile. Men mé& altsd acceptere en vis
»krybning«, og de sterste tilladelige dimen-
sionsaendringer bliver bestemmende for mo-
torens »levetid«. Denne vil naturligvis for-
kortes, hvis man saetter lufttrykket og der-
med materialespaendingen i vejret, men hvis
dette kun sker i korte perioder, der sam-
menlagt udger f.eks. 2-5% af hele leveti-
den, bliver den samlede levetidsforkortelse
tolerabel, iseer nar man »modregner« den
meget vaesentlige forggelse af motorens
brugsveerdi, som overbelastningsevnen giver.
Denne evne vil ogsd kunne bidrage til at
oge motorens tekniske prestige og popula-
ritet, for en varmluftbil vil utvivisomt blive
meget morsom og yderst komfortabel at kgo-
re il

Stirlingmotor

Her har vi hele tiden talt om varm/uftmoto-
rer til trods for, at de moderne versioner
ikke bruger luft som arbejdsmedium, s& det
er egentlig en misvisende betegnelse. Men
det svenske »hetgasmotor« giver ogsa for-
kerte associationer og lyder ikke rigtig godt
pa dansk, sd nar kendskabet til motorens
arbejdsproces bliver mere udbredt, og en
bredere offentlighed i det hele taget bliver
opmzarksom pda dens eksistens, var det nok
rigtigere at ga over til betegnelsen Stirling-
motor. Det ger Philips og samtlige licensta-
gere — Pastor Robert Stirling til salig ihu-
kommelse! 5

ebri.

udstedningsanlaeg

@® 12 mdr. garanti mod gennembreending
® Fremstillet i 1,5 mm adelstal
@® Leveres til alle gengse maerker

Priseks.

Fiat 850 Special/Coupé kr. 490,-
Ford Capri kr. 486,-
VW 1200/1300/1500 kr. 417,-
Volvo Amazon kr. 486,-
Volvo 142/144 kr. 598,-

FP Sports-potter

'"®¥ Fiat 600/850 kr. 136,00
Fiat 850 Sport Coupé kr. 298,00

KAAN’S MOTOR CO.

Hillerodgade 171 - 2400 Kbh. NV

TLF. (01-36) Go 8133 & Go 8122

Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26 235

smJ 572 31



o
&
S
e

Euro




Amerikanerne er beromte for deres meget store,
meget kraftige og meget dyre biler.

De er ogsa beromte for enorme trafikpropper,
for en alvorlig luftforurening og for store ulykkestal.

De betaler dyrt for vedligeholdelse og forsik-
ringer. De helder benzin pd i dyre domme. Og ma
finde sig i en veeldig veerdiforringelse.

I Europa har man hidtil set anderledes pa det.
Ud fra bl.a.okonomisk nedvendighed har man bygget
mere praktiske biler. Ikke for store. Med en passende
men ikke overdreven motorkraft. Og ikke serlig dyre.

Sédan var det.

Men nu, da de fleste europaere har rad til at
koreistore biler, begynder de at preege bybilledet mere
og mere. Den amerikanske indflydelse pa europaisk
bilproduktion erikke leengere kun af ekonomisk natur
- den kan ogsé ses pa maden, man laver biler pé.

IHvis det er, hvad Europa ensker, og hvad vi
far - sd er vigodt pé vej til amerikanske tilstande i vores
trafik.

Hos Fiat betragter vi store: biler som en fejl-
tagelse. Men sporgsmalet er, om det bare er store biler,
europeerne vil have - eller om det ikke snarere er den
store bils komfort, gode acceleration og stilferdige,
behagelige karsel ved motorvejshastigheder.

Vi tror det sidste.

Derfor har vi taget alle disse kvaliteter - og har
bygget dem ind i biler, der ikke er ner si store ud-
vendig, som ikke behaver al den overdadige maskin-
kraft, som ikke er ner sa dyre - og som ikke rummer
den samme fare for vort samfund.

Vi ved godt, det lyder umuligt. Men med lidt
teknisk kunnen og en god portion sund fornuft har det
kunnet lade sig gore.

En bil kan vaere stor indvendig uden
at vaere stor udvendig.

Den traditionelle made at gore biler store og
komfortable indvendig pé er, at gore dem store ud-
vendig. Vi har gjort det pd en anden made. Vi har med
hird hind skiret ned pa al den overfladige plads i
f.eks. motorrummet - og i stedet har vi brugt pladsen
til at gore livet nemmere for passagererne.

Tag f.eks. den nye Fiat 128. Den stiller hele 80%
af pladsen til radighed for passagerer og bagage og
bruger kun 20% til motor og teknik. Resultatet er
forblaffende. Indvendig har 128 plads som en mellem-
stor amerikansk bil - skont den er den korteste euro-
paiske bil i sin klasse.

Den nye Fiat 127 er 26 cm kortere end 128. Men
fra instrumentbreettet til bagsaedet er den et par cm
lengere. Det skulle vere overfladigt at n@vne, at den
byder pd mere plads end nogen anden i sin klasse.

Men selvfolgelig er der nogen, der ensker endnu
mere plads. Til dem laver vi Fiat 124 og 125.

Fiat 124 har mere plads end mange europaiske
luksusbiler. Og 125 har endnu mere plads - ja, den
taler sammenligning med selv velvoksne amerikanske
biler. Men bade 124 og 125 er, som enhver anden Fiat
helt fraden luksurigse 130, mindre udvendigend andre
biler i deres klasser.

En bil kan vaere hurtig uden
at have overdreven motorkraft.

En stor motor er dyr, ndr man keber bilen. Og
endnu mere uokonomisk, nir man kerer med den.
Det ved de fleste europeere.

Og det er jo ikke den store motor, man har brug
for. Men en ordentlig acceleration og en bekvem
marchhastighed pa motorveje.

Og det er, hvad vi kan tilbyde. Med en fornuftig
motor.

F.eks. korer Fiat 128 fra nasten enhver bil i sin
klasse. Og allerede i accelerationen smutter den fra
adskillige biler med flere hundrede ccm storre motorer.
Tophastigheden ligger pa godt 140 km/t - og den traver
stot af sted i dagevis med en marchhastighed pa om-
kring 125 km/t. Med en motor péa kun 1116 ccm.

Biler skal ikke vaere klodsede.

Alene storrelsen giver Fiat en manevredygtig-
hed, der klart udkonkurrerer de storre biler. Men vi
har gjort mange andre ting, der gor forskellene langt
storre.

Fiat 127 og 128 har forhjulstrek. De ved selv,
hvad det betyder for koreegenskaberne. De har uaf-
hengig affjedring af alle fire hjul. Det er temmelig
usadvanligt for biler i den prisklasse. Og sa er der alle
de andre ting, der kunne fylde en liste pa lengde med
en arm.

Men det mest overbevisende argument er en
provetur. Prov en Fiat. Og prov alt muligt andet. For-
skellen er naesten chokerende. 2

Fiat 128 blev 7 forskellige steder i Europa kéret
til Arets Bil. Hovedsagelig pa grund af dens kereegen-
skaber.

Nu er amerikanerne ved at ga vaek
fra store biler.
Skal vi sa overtage dem?

Gennem de sidste 2-3 ar har indstillingen til biler
&ndret sig i Amerika. Nu er 35% af alle de biler, der
selges, importerede eller amerikanske kompaktbiler.
Og i Los Angeles, som er det storste ny-bilmarked i
landet, er 33 % udelukkende importerede biler.

Med andre ord: Amerikanerne har lavet en fejl
med deres biler - og nu prover de at gore den god igen.

I Europa kan vi stadig undga at gere den samme
fejl. Hvis vi bare taenker os om...

Fiat128 /[ M)




Stoddaempernes effektivitet er vigtig for trafiksikkerheden og det er
gleedeligt, at der nu fremkommer vaerksteds-apparatur til afprevning
af deemperne, mens disse er monteret pa vognen. Her praesenteres et
nyt udstyr, hvor malingen foregar ved hjulene og ikke ved karrosseriet.

tid ikke medfert nogen sterre forstaelse hos
bilisterne, hvilket bl. a. fremgar af en under-
sogelse af 57.980 personvogne i Vesttyskland.
Ikke mindre end 34,1% af de undersogte
biler havde mindst én defekt steddemper,

og de 19.800 vogne med defekte deempere
fordeler sig med felgende tal: 46 % havde
én defekt deemper, 43 % havde to defekte

dempere, 8% havde tre defekte dampere
og 3% havde en defekt og virkningsles
demper ved hvert hjul. Sagt pa4 en anden

B Steddeemperne blev opfundet pa et tids-
punkt, da alfa og omega i salgsarbejdet be-
stod i at fremhseve komforten, og derfor
blev deemperen betegnet steddaeemper — for
en steddaemper giver naturligvis sterre kom-
fort. Havde man ferst pa nuvaerende tids-
punkt indfert deemperne, skulle man natur-
ligvis spille pa sikkerheden, der er det store
nummer for ojeblikket, og sd& havde deem-
peren nok faet et navn som hjulstabilisator,
affjedringskontrol eller lignende, og disse
navne ville da ogsa vaere mere relevante,
for at bruge et yndet, nutidigt ord.

Som vel enhver af dette blads laesere ved,
skal demperne forhindre hjulet i at hoppe
over vejbanen ved hurtigst muligt at bringe
det i ro efter en sterre eller mindre affjed-
ringsbevaegelse. Dermed spiller demperen
en afgerende rolle i den primaere sikkerheds
tieneste, da man uden ordentlig vejkontakt
heller ikke har herredemme over vognen,
fordi der ikke kan overferes kraefter mel-
lem daek og vejbane, salange daekkene ikke
er i kontakt med vejbanen ved et nyttigt an-
laegstryk.

Den megen tale om sikkerhed har imidler-
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méade var over halvdelen af vognene i en gi-
ven situation livsfarlige.

Nar tallene er sa store, skyldes det nzppe
alene uvidenhed og manglende faling med
vognen, men det er ogséd besveerligt og kost-
bart at f4 deemperne undersegt, da de i reg-
len skal afmonteres og enten saettes i et
proveapparat eller pregves med handkraft.
Den sidstnavnte metode kan i virkeligheden
kun afslere, om en daemper er virkelig de-
fekt eller ikke, da selv den mest gvede me-
kaniker ikke kan afgere, om en demper er
nede pa f. eks. 60 %o af sin oprindelige daem-
pervirkning med opvarmet deemperolie. Man
ma heller ikke overse den sandsynlige fejl,
at en deemper pa en meget stor del af van-
dringen er 100 % i orden, men indenfor et
snaevert omrade, nemlig pa det sted, hvor
stemplet hovedsagelig er i berering med cy-
linderen under normal belastning ved gan-
ske sma bevaegelser er pivende utaet sale-
des, at daempervirkningen i dette omrade er
steerkt nedsat eller helt borte p& grund af
slid.

I den senere tid har vi hert om flere prove-
stande til kontrol af demperne, medens dis-
se sidder pa vognen, men man skal vare
mere end heldig for at finde et varksted,
der rader over en sadan. Det skyldes vel
hovedsagelig, at man ensker at se tiden lidt
an for at vaelge det rigtige apparatur, da det
ikke er smapenge, der skal investeres. Bo-
ges provestand kan af et varksted anskaf-
fes for ca. 21.000 krcner, og det ma vel si-
ges at veere en rimelig investering i forhold
til det arbejde, apparatet kan udfere.

Det virker pa den méade, at forst det ene
og dernzest det andet par hjul keres op i
nogle halvrunde understotninger, der er i

Steddaempertabrikken Boge’s provestand,
der pa et ojeblik giver oplysning om
steddampernes tilstand, bestar af
1) Styreenhed, 2) Skrivenal, 3) Dia-
gramskive og 4) Hjulunderlag.
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Pa venstre halvdel at dia-

gramskiven vises en kurve, der
forteeller at den afprevede stod-
damper er i orden. Pa hojre halvdel
ses diagrammet for en defekt deemper.




forbindelse med maskineriet, som pa den
made seetter hjulene i svingninger — man
kerer op i 900 svingninger pr. minut, da man
sa er sikker pa, at man er hinsides det, hju-
let kan komme ud for, blot skal man vare
klar over, at hjulets hoppende beveegelse
over vejbanen er langt mere hgjfrekvent end
man forestiller sig, nar man sidder i vog-
nen.

Nar maskineriet afbrydes, er det hjulene, der
pavirker understetningerne, og disse er me-
kanisk forbundet til en skriver, der optegner
hjulbevaegelsen pa et roterende kurveblad,
og man kan derefter direkte aflaese, hvor
hurtigt hjulet falder til ro. Undersogelsen
kan foretages pa et ojeblik, og afleesninger-
ne giver tilstraekkelig sikkerhed for en kor-
rekt vurdering af deempernes tilstand. Sam-
menlignet med udgiften til arbejdslen for at
afmontere og montere fire dampere er en
undersegelse i provestand langt billigere og
i de fleste tilfzelde ogsa bedre for kunden.
Det vigtigste er imidlertid, at undersogelsen
finder sted, da det er lynende farligt at kere
med defekte deempere. Pa dette omrade er
vi i Danmark darligere stillet end i de fleste
andre lande, fordi der er masser af bilister,
som slet ikke kommer pa en darlig, ujaevn
vej, for de pa ferieturen kerer til udlandet,
og ferst da maerker de for alvor den redu-
cerede stabilitet — maske er det sa for sent.
Desvaerre er der heller ikke blandt veaerk-
stedfolk den fulde forstaelse af dette arbej-
de. For ikke s& lang tid siden forlangte jeg
demperne udskiftet pd min vogn, hvilket
medforte, at en prevemester trykkede ned péa
karrosseriet for og bag, og da vognen tilsy-
neladende omgaende faldt til ro, erklaerede
han, at deemperne ikke fejlede noget. Jeg
havde imidlertid pa ujaevn vej konstateret, at
i det mindste to af deemperne ikke var helt
i orden, og da de blev afmonteret og provet,
havde jeg ret i min diagnose, men deemper-
ne var absolut ikke helt defekte — blot til-
streekkeligt uvirksomme til at nedsaette stabi-
liteten pa& darlig vej. Jeg har hert om bili-
ster, der hver dag kerer meget i deres er-
hverv, som for hver 45.000 km lader alle fire
deempere udskifte, mien det ma da vare
mere okonomisk og rationelt at lade daem-
perne undersoge for hver 20.000 eller 30.000
km eller blot man fatter mistanke, nar un-
dersogelsen vel at meerke kan foretages for
en beskeden udgift og i lebet af et ojeblik.
| den forbindelse skal det bemzerkes, at man
ikke alene med darligt afbalancerede hjul,
men ogsd med urunde daek kan nedslide
demperne: meget hurtigt. En sa beskeden
radiusvariation som 0,4 mm pa daekket kan
som tidligere omtalt give rystelser i vognen
i reglen ved. hastigheder mellem 110 og 130
km/t. Nar man ikke maerker rystelserne i
vognen ved lavere hastigheder, skyldes det
udelukkende, at affjedringssystemet opfan-
ger dem. Nar det begynder at knibe for af-
fiedringen at folge med, maerker man rystel-
serne, og ved stigende hastighed ud over
dette omrade, opgiver affjedringen totalt, og
hjulet er da kun i berering med kerebanen
pa sit »hoeje« punkt. Hvis man kerer lang-
varigt med urunde deek eller darligt afbalan-
cerede hjul, kan det med almindelige deem-
pere foles, som om disse ikke fungerer, hvil-
ket skyldes, at deemperolien er blevet pisket
til skum af den ustandselige beveegelse af
hjulet. P4 den made kan ellers tilfredsstil-
lende deempere svigte, og hjul og deempere
~or derfor underseges samtidig.

Sports - tilbehor til Volvo 142/144

Understreger bilens

sporty  udseende.
5 tommers letme-
talhjul — Volvo er

den eneste, der har
dem.

De vejer kun 8,8 kg
og er lakeret i elek-
trobad.

= i ’ I fluorise-
ar desuden for- :

rende hvid
kromede stalrem- AT

me og stalnavkap-
sel med 5 smarte,
forkromede motrik-
ker rundt om.

farve. Lavet af
slagfast, holdbart materiale. Gar ikke
lgs. Monteringsvejledning medfalger.

Enkle, runde instrumenter. Omdrejnings-
teeller, speedometer, benzinmaler, tempe-

raturmaler samt seks
instrumentbraettet er li

i stedet for standardpanelet.

Gearstangs-
hoved

kontrollamper. Hele
ge til at seette ind

Skindkleedt — med
pistolgreb. Ligger
godt i handen.
Findes i to forskellige
udferelser. Begge
med smart Volvo-
maerke.

MHD.

Vi kan nu igen levere
det originale Volvo 150
hk tuningsszet for B20.

Kik ind — og se vort
udvalg, hvis De onsker
specielt rally udstyr til
Deres Volvo, f. eks.
forsteerkede for- og
bagfjedre, stoddampe-
re, anti-spin, instru-
mentbordsindsatse,
dak m.v.

Ogsa hvis De onsker
rdd og vejledning ved-
rorende enhver form
for specialtrimning af
Deres Volvo, er De vel-
kommen til at se ind
eller ringe — vi er spe-
cialister pa omradet.
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(Fortsat fra side 3)

Hvis man tilstreekkelig steedigt gér ind for
en idé, samler man blot nogle »pa&ne navne«
omkring sig, danner en forening, og bruger
de pazne navne som en garant for ideens
kvalitet. Nar man s& har samlet tilstraekkelig
mange medlemmer eller tilhaengere, gar man
til ministeren med en pressionsgruppe i ryg-
gen. Hvad det egentlig er, man kemper for
som helhed, er gaet tabt undervejs — det er
ideen det geaelder, det er den steedige gen-
nemforelse af et postulat, man straeber ef-
ter, blot for at bevise, at man havde ret gen-
nem en gennemforelse af et lovforslag. Hvis
en generel hastighedsbegraensning blev gen-
nemfort, og den som forventet ikke gav no-
gen nedgang i ulykkernes antal eller om-
fang, kunne man jo blot henvise til, at det
sikkert havde vaeret meget verre, hvis der
havde veeret fri hastighed.

Overfor dette massive opbud af spildte kreef-
ter star til alt held et tavst mindretal i form
af ingeniorer og teknikere, der har lidt mere
indsigt i tingene, og man kan nzppe tanke
sig, at en minister tager beslutning i en sa-
dan sag, medmindre han forst har radspurgt
sine egne embedsmand.

Det vil kunne undre de fleste, at en mand
som Svend Bergsge overhovedet ikke gar
ind for en bedre uddannelse af vore trafi-
kanter, men han har selv forklaret, at han
som travl forretningsmand hovedsagelig be-
nytter bilen som kontor, medens han over-
lader korslen til en chauffer. Om denne
chauffer har veeret til videreuddannelse pa
Jyllands Ringen, ved vi ikke, men vi ved der-
imod, at Svend Bergsee efter en invitation
afslog at komme til Jyllands Ringen. Det er
vanskeligt at forsta, at en mand, der har viet
sa meget af sin tid til feerdselspropaganda-
en, overhovedet ikke har interesseret sig for
det, der gores pa andre fronter, skent det
turde veere lynende klart, at en bedre uddan-
nelse af bilisterne vil kunne nedseette ulyk-
kernes antal. Det er igen det endelige mal
og helheden, der er gaet tabt til fordel for
egne tanker og synspunkter, der med vold
og magt skal gennemferes og patvinges an-
dre. De yderst saglige argumenter imod en
generel hastighedsbegreensning fejes af bor-
det uden nezermere studium, eller betragtes
i bedste fald med ligegyldighed, skont til-
haengerne af fri hastighed interesserer sig
nojagtig lige s& meget for at bringe ulykker-
nes antal ned, som Svend Bergsee ger, de
har blot ikke tabt det endelige mal af syne.
Der er dog noget uhyggeligt ved den tanke,
at blot man med tilstreekkelig energi samler
en pressionsgruppe, der igen kan rejse en
folkestemning, s& vil man have mulighed for
at gennemfere alt muligt, selv om et mindre-
tal af specialister gar mod forslaget. Man ma
ogsd med nogen undren se, at visse storre
dagblade i saddanne spergsmal »indtager en
redaktionel holdning«, hvilket vil sige, at
man laegger sig fast pa et program og lader
modargumenter prelle af. {

Typisk for tiden er det ogsa, at man foreta-
ger gallupundersegelser af alt muligt. Sidst
var der en sadan undersegelse af befolknin-

- gens holdning til en fast promillegreense kon-

tra fri bevisforelse, og de adspurgte skulle
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tage stilling til, om de fandt dommene over
spritbilister for milde, retferdige eller for
strenge.

Hvad er nu det for noget vrovl at spilde tid
og kreefter pa? For en enkelt gangs skyld
var der ikke ret mange under rubrikken »ved
ikke«, men hvordan i al verden skulle man
kunne udtale sig om dommenes retfeerdig-
hed eller beskaffenhed, med mindre man
havde fulgt mange af den slags retssager pa
nzermere hold? Fordi det i en avisnotits med-
deles, at en person har faet en dom pa sa-
dan og sadan, fordi han den og den dato
karte bil med en promille pd s& og s& me-
get, hvordan i alverden skulle man sa kun-
ne udtale sig om dommens retferdighed pa
det grundlag, som de fleste af de adspurg-
te har. Var den demte under karslen tilsyne-
ladende skide fuld, og var han til fare for
andre trafikanter? Var det kun en forholds-
vis hej udregnet promille, der feeldede ham?
Man ved ikke et klap, og man kan derfor
med sindsro seaette kryds ved »ved ikke«. Det
forunderlige er imidlertid, at en masse men-
nesker kaster sig ud i en bedemmelse uden
tilstreekkeligt kendskab til emnet.

Det er vel nok mere end et ar siden, at en
overleege eller professor skrev en kronik i
Berlingske Tidende, og i den gjorde han
klart og sagligt rede for, hvor totalt umuligt
det er for en laege at beregne en promille i
ulykkesgjeblikket eller blot da bilisten sad
bag rattet. Gennem kurver paviste han, hvor-
ledes en mindre maengde alhokol under vis-
se omstaendigheder kunne ga lige i blodet
pa en person, der derfor kort efter indtagel-
sen af de steerke drikke ville opvise en stor
promille, der selvfglgelig ret hurtigt ville
dampe ned igen, da leveren trods alt kun
skulle behandle et beskedent kvantum alko-
hol. En sadan person kunne altsa vitterlig
veere beruset i »gerningsejeblikket« men ved
en blodprove taget senere, ville der kun kun-
ne pavises mindre mangder alkohol. Mod-
sat kan en person, der har drukket en del
vin eller ol under et maltid, have et ufarligt
kvantum alkohol i blodet i »gerningsojeblik-
ket«, og nogenlunde samme kvantum kan
maske findes ved en senere blodprove. Hvis
man sa regner baglens f. eks. efter den alt
andet end sikre regel om, at en genstand
nedbrydes hver time, kan man komme til det
resultat, at bilisten var staerkt beruset i det
ojeblik, han sad bag rattet. Artiklens forfat-
ter viste ved hjeelp af forskellige kurvefor-
lob de meget forskellige promillemaessige
optagelser af alkohol i blodet i forhold til ti-
den, skent der var tale om indtagelse af
samme mangde alkohol. Forfatteren konklu-
derede som sagt pa4 den made, at det ville
veere totalt umuligt at administrere en fast
promille, og at en sddan umuligt kunne give
et korrekt grundlag for en retfeerdig doms-
afsigelse.

Artiklen var sa overbevisende saglig og god
i sin forklaring, at man gjeblikkelig forstod
problemet, og dermed kunne man med det
samme glemme alt om den faste promille,
der selvfolgelig slet ikke er fast og ifelge
sagens natur ikke kan vaere det. De fleste
kender jo af egen erfaring, hvordan man et
ojeblik kan fole sig lettere beruset af en for-
middagspilsner pa naesten tom mave, me-
dens man til andre tider og navnlig med et
mere pompest indhold af fede i sin mave
kan drikke flere pilsnere og et par snapse
uden at mzrke nogen form for beruselse. |
virkeligheden vil tilheengerne af en fast pro-

mille forlange, at juristerne skal faelde en
dom pa et medicinsk grundlag, der er sa
usikkert, at medicinerne tager afstand fra
det. Blodproverne kan nemlig kun vise, hvor
stor en alkoholpromille blodet har i det oje-
blik, blodproven bliver taget, medens spergs-
malet er, hvor stor promillen var, da ulykken
indtraf, eller da bilisten korte, og det er der
ingen der kan sige.

Det ulykkelige ved spritproblemet er blot, at
man egentlig ikke aner, hvad man skal sat-
te i stedet. Hvis man uden videre kunne laeg-
ge en hurtig klinisk eller psykoteknisk prove
til grund for en bedemmelse, s& ville det
vere udmeerket, men da mange af disse
prover foretages umiddelbart efter en ulykke
eller blot et uheld, er selv den kliniske pro-
ve ikke meget vaerd — hvordan reagerer man
efter en alvorlig forstreekkelse? Bestemt ikke
normalt! Det var let at sige, at alternativet
ma veaere total afholdenhed, og det er en
fornuftig lesning, nar man ved, at man skal
ud at kere. Men skulle en bilist s& vaere af-
skaret fra at kere pa en uventet tur, blot for-
di han har drukket en enkelt pilsner?

Det bliver antagelig meget vanskeligt at saet-
te noget i stedet for det nuverende system,
men man kunne i en periode forsege sig
med en virkelig saglig og fornuftig propa-
ganda, og s& ma man indtil videre overlade
til medicinerne — fagfolkene — at finde et
bedre system. Hvis vi s& blot kunne slippe
for disse gallupundersegelser om kejserens
skaeg, ville det veere rart. Uvidenhed bliver
ikke mindre beska&mmende, fordi den brin-
ges i statistisk form. MHD.

Boganmeldelse

Teknisk Leksikon Bind Ill, 867 s., 1100 illu-
strationer (delvis i farve), A/S Forlaget for
Faglitteratur, kr. 220 (bind [-V samlet kr. 985).

Omsider udkom sa tredie bind af Teknisk
Leksikon, denne gang omfattende emnerne
matematik og fysik, svagstrem, staerkstrom
og automatisering (iseer datamaskiner). Det
indledende afsnit om matematik er ret kort-
fattet og rummer fortrinsvis de begreber, der
er nodvendige for at forsta de efterfelgende
afsnit, hvoraf ikke mindst gennemgangen af
fysikkens grundbegreber er nyttig lzesning for
enhver, der interesserer sig for motorer og
teknik. Som ved de tidligere bind kan man
kun konstatere, at der er en forbleffende
mangfoldighed af tekniske emner, man plud-
selig finder interessante, blot fremstillingen
er sa koncis og kortfattet som her. Nar man
som anmelder satter sig hen for at studere
et bestemt emne i dette opslagsveerk, ender
det meget nemt med at blive en helaftens-
forngjelse, inden man kan lesrive sig. L. @.
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Sédan naede jeg 10 : lzenger’
pa 12 nemme tankninger:

”Tidligere kunne jeg ikke dy mig. Jeg brugte
alt pa benzin. Jo mere, jo bedre.

Men sd opdagede jeg, min umadeholdne
forslugenhed var symptom pé et alvorligt pro-
blem. Jeg havde snavs i breendstofsystemet. Sik-
ke’ chok for en smuk, smaekker sag som mig.

Heldigvis herte jeg om Chevron med F-310.
Benzinen, der renser ud.

Jeg provede. Efter 12 tankfulde folte jeg
mig faktisk yngre og renere. Mit brendstofsy -

stem blev rent. Og sa strakte mine pafyldninger
lengere. Vel 10 % lengere. Det bed jeg mar-
ke i. Sddan ka’ man osse spare.

Hvor det letter at vere ren.indvendig. Og
min ejer er tem’lig lykkelig over de penge, jeg
sparer ham. Sa glad, at han har kebt mig en
kassette-bandoptager. :

Mon ikke jeg holder en rum tid endnu.”

Prov Chevron med F-310. For en raskere
motor.

Benzinjbrbmget nedszettes betydeligt.
Bevis:

15 biler med jevnt snavsede
motorer fik deres benzinforbrug
malt pé et chassis-dynamometer.
Derefter fik de pafyldt Chevron
med F-310*).Chevrons rensende

evne blev prgvet under normal-

kearsel, til hver bil havde brugt 12
tankfulde.
Da vognene igen blev mélt

*) F-310, Chevrons indregistrerede varemarke for Polybutene Amine Gasoline Additive.

péd dynamometret, var benzin-
forbruget nedsat fra 1,2 % til
12,3% p& 14 ud af de 15 biler.
Gennemsnittet blev 5,7 %.

Selvfglgelig vil andre biler
og andre kgrere opna andre tal,
sd prov selv, hvor meget De kan
opnd med Chevron med F-310.

Denne Audi nedsatte forbruget 10,2 %
efter 12 tankfulde.

Chevron med F-310. Den gor rent underveys.
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Teknisk Brevkasse ger alt, hvad der er muligt for at lese proble-
mer og svare pd spergsméal, men prov forst om ikke importeren
af det pageeldende maerké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved hdnden. Kun de indleeg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig
ret til at atkorte de indsendte spergsmal. @nskes et direkte svar,

maé en frankeret svarkuvert vedlegges.

Solex-ventilen
Foranlediget af Deres atikel i
SMJ nr. 4 om Solex reduktions-
ventilen, vil jeg sperge, om den-
ne med fordel kan anvendes pé
en Simca 1100 Special med 2
db. karburatorer, arg. 1971. Teen-
ding, teendrer, platiner og kar-
buratorer er justeret og efterset
for 14 dage siden, og jeg ke-
rer 11 km/I ved hurtig lande- og
motorvejskorsel. Udstedningsre-
ret er lysegrat efter langture,
men under bykersel bliver det
hurtigt kulsort. Samtidig er den
noget ujeevn (udsaettere) under
acceleration, nar jeg kerer by-
korsel.
! K. T., Glostrup.

Nyhed:
Mindre start-!
slid med den
nye hurtig-
smorende
Shell Super
Motor Oil

10W/50.
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Ifolge sagens natur er det umu-
ligt for os at afprove Solex ven-
tilen eller for den sags skyld
noget som helst andet p& samt-
lige biler, og derfor anbefalede
vi i artiklen at forsege en monte-
ring sammen med en motortest.
Vi kan blot fastsld en enkelt
ting, nemlig at Solex ventilen
ikke kan skade. For at undgéa
damplas mellem pumpe og kar-
burator fremstilles de fleste
pumper i dag med s& haojt et
tryk, at mulighederne for damp-
las bliver minimale. Derfor skal
ventilen monteres sa taet ved
karburatoren som muligt. Den
ujeevne acceleration med udsaet-
tere under bykorsel er ret ty-

pisk for sveertede tendror pé
grund af for fed karburering i
tomgang, og hvis karburatoren
ellers er korrekt justeret til mag-
reste blanding, ved hvilken mo-
toren hurtigt kan tage gassen
med ren motorgang ved pludse-
lig &bning af gasspjaeldet, vil vi
mene, at De vil opna afgerende
forbedringer ved at montere
ventilen.

Hvor kan den keobes?

| foregdende nr. av SMJ sto en
artikkel om Solex ventilen som
viste lovende resultater. Men
dessverre sto det ingen annonse
ved siden av artikkelen som vi-
ste hvem som forhandler disse.
Jeg synes det ville veert pa sin
plass om Dere samtidig' med
slike gode nyheter ogsa brakte
en annonse om hvem som for-
handler varen. Dette til inntekt
for Dere og til nytte for abon-
nentene.

Jeg tor derfor be Dem veere sa
vennlig & sende meg opplysning
om hvem som forhandler disse
i Danmark. Til Norge er de vel
neppe kommet enda, da vi her-
til lands ligger mye akterut slik
etter det jeg vet. Det er flere
her som er interessert i denne
adresse.

1. 0., Neerbd, Norge.

Det er jo desverre ikke os, der
bestemmer, hvornar og af hvem,
der skal indrvkkes annoncer i
SMJ — hvis det var tilfeldet,
skulle vi nok fremstille verdens
storste og bedste motorblad. |
tidens leb er ikke sa fa tids-
skrifter imidlertid gédet nedenom
og hjem, fordi man dyrkede an-
noncorernes interesser mere end
leesernes, s& derfor er der i de
bedre og mere levedygtige bla-
de ingen forbindelse mellem an-
noncer og redaktion.

Solex importeres i Danmark af
P. M. Budtz & Co. A/S, Kong
Georgsvej 33, 2000 Kebenhavn F.

Larmende knastakselkade
Efter i over 20 ar at have fulgt
SMJ og med interesse laest bla-
dets artikler, kunne jeg nu teen-
ke mig at here, om Teknisk Brev-
kasse kan lose et problem, som
jeg igennem det sidste ar har
haft med min Mercedes Benz
200, argang 1966, km. stand ca.
55.000 km. Vognen er forsynet
med benzin-motor.

Problemet er, at forkeeden ved
visse omdrejninger stejer uud-
holdeligt, og at motoren herun-
der ikke yder sin fulde kraft.
Stejen optraeder i seerdeleshed
indtil motoren er gennemvarm.
Is;er med frostkold motor er

En betydelig del af motorsliddet
sker under start og opvarmning. Far
olien nir at smgre de bevaegelige

dele i motoren.
Ny Shell Super Motor Oil 10W/50
er si letflydende og hurtigt
smgrende, at den nar at beskytte den
kolde motor lige fra starten (SAE 10W),
men samtidig sa tyk, at den giver perfekt

smering i den varme motor (SAE 50).

Og ny Shell Super Motor Oil 10W/50
bliver ved med at veere 10W/50.
Det sikrer Dem den bedste beskyttelse
af Deres motor under alle karselsforhold.
Fra koldstart til tophastighed.
Det vil sige: mindre startslid - og
leengere levetid for motoren i Deres bil.
Skift til den nye hurtigsmerende

Shell Super Motor Oil

10W/50 n=ste gang. @ S he il

Fa en brochure naeste gang De er inde hos Shell,

eller skriv efter en. A/S Dansk Shell, Reklameafdelingen,
Kampmannsgade 2, 1604 Kebenhavn V. 101




stgjen meget kraftig. Efter ca. 20
min. kersel aftager stejen noget.
Besog er flere gange aflagt pa
et af Kebenhavns sterste og aut.
Mercedes Benz vaerksteder, men
desveaerre forgeaeves.
Kaedestrammeren blev forst ud-
skiftet. Efter monteringen tryk-
kede mekanikeren luft ud af kae-
destrammeren ved at presse
kraftigt p4 keeden. Stojen, som
er en raslelyd fra kaeden, for-
svandt, men kom igen efter fa
kilometers - korsel.

Kzeden blev derefter skiftet —
samme procedure med kade-
strammer og samme resultat.
Keeden raslede igen efter nog-
le dages forlgb.

Olien er blevet skiftet savel pa
motor, som pa kaedestrammer —
forgeeves.

Kun nar man som naevnt trykker
meget kraftigt pa kaeden med et
stykke veerktej, strammes kaden
helt op — stejen forsvinder —
motoren giver sterre kraft, men
det hjalper kun indtil motoren
har vzeret stoppet og er blevet
afkolet.

Det skal bemzerkes, at kade-
strammeren star under olie samt
at det lille tandhjul ved ksede-
strammeren har sidevaerts slor
pa 2-3 mm.

Veerkstedet erkender stajen, men
forklarer kun, at man ikke kan
forstd forholdet, at man méa se

pa sagen igen, at der normalt
ikke er problemer af denne art,
og at man ikke tidligere har haft
et tilsvarende tilfeelde.

B. D., Tastrup.

Uden at have et diagram over
motorens smoresystem, mener
vi at kunne spekulere os frem
til en lesning pa problemet med
Deres Mercedes. Fejlen bestar i
en slap kaede (hvilket ndrer
ventildiagrammet), fordi den hy-

drauliske keadestrammer ikke
fungerer — altsd& kommer der
enten ikke tilstraekkeligt tryk

frem til keedestrammeren, eller
trykket undviger p& grund af
utsethed. Da faenomenet er frem-
herskende, sé& lange motoren og
olien er kold, hvilket er betin-
gelserne for det storste tryk,
ville vi rette mistanken mod smo-
resystemets reduktionsventil, der
ved kold motor nedsatter tryk-
ket for meget, medens den ved
varm motor ikke lukker tilstraek-
keligt teet til at give det fornod-
ne tryk i systemet. Nar vognen
er pad veerksted, mad man kunne
kontrollere reduktionsventilen,
og er der ingen fejl pa denne,
ma& man undersoge, hvilket tryk
der kommer frem til keedestram-
meren, samt om dennes stem-
pel er tilstreekkelig taet. Hvis
man koncentrerer sig om de mu-
ligheder, der kan veaere for ned-

sat olietryk i almindelighed og

utilstreekkeligt tryk ved kade-
strammeren i szrdeleshed, ma
man kunne finde fejlen pa me-
get kort tid. Vi skal i den for-
bindelse papege muligheden af
indtreengen af luft | systemet
sandsynligvis ved en utathed
ved selve kadestrammeren.

Nimbus til daglig brug

Det er min hensigt at kebe en
kraftigere maskine end min nu-
vaerende Yamaha 125 ccm, og
jeg sigter pa at kebe en af de
smukt restaurerede Nimbus'er.
Mange af mine venner udtrykker
dog betzenkelighed ved, at jeg
kober en sa&dan maskine. De
mener, at den ikke er tilstraek-
kelig holdbar og palidelig, fordi
den er s& gammel. Dette mener
jeg dog ikke er tilfeldet. Nim-
bus’'erne har en meget lille li-
tereffekt, ca. 30 hk ved kun
4.500 omdr./min., og har altid,
savidt jeg er underrettet haft ry
for, at veere holdbare (se bare
pa alle dem, der kerer endnu).
Jeg mener, at den vil kunne hol-
de lengere end en ny Yamaha
250 til den dobbelte pris (uden
derved at have sat nogen plet
pa Yamaha). Men alligevel: er
det forsvarligt at kebe en sadan
nyrestaureret Nimbus?

V. W.S., Kebenhavn F.

En godt restaureret Nimbus er
naeppe mindre holdbar end ma-
skinen altid har veeret, men me-
get ofte kunne man konstatere,
at den forreste cylinder blev
uforholdsmeessig meget slidt,
fordi den fik for megen koling.
Den kan sikkert udvise lige sé&
stor siidstyrke som mange nye-
re maskiner med meget hoj li-
tereffekt, men slidstyrke er nu
ikke alt i en motorcykel, og
sammenlignet med de nve ma-
skiner er koreegenskaberne i en
Nimbus alt andet end gode, og
bremserne taler heller ingen
sammenligning. Vi har forstaet
det sddan, at de restaurerede
Nimbus’er hovedsagelig anskaft-
fes af gamle motorcyklister, der
eventuelt har kort dette maerke
ter, og som ikke helt vil opgive
motorcyklen — altsé smature og
mindre udflugter i fritiden. Vi
kan kun forestille os, at det méa
blive en meget brat overgang at
komme fra en Yamaha til en
Nimbus, s& vi vil alvorligt anbe-
fale Dem at tage en provetur
med korsel p& ujevn vej og ‘med
bedst mulig opbremsning.

Hjeelp til ejere af NSU Max

Jeg har fer skrevet til Dem og
fatt svar om deleforhandler i
Danmark. Det aller nedvendig-
ste av deler har jeg fatt derfra,

THYRISTOR

IGNITION

12 V NEGATIVE GROUND BATTERY
TYPE NO.

821120

BOXWELL THYRISTORTANDING (kun 12 volt, = til stel),
der er udviklet af 3 af vore ingenigrer gennem lang tids
intensivt arbejde, seelges med 1 ars garanti.

NORREBROGADE 56
TLF.: (01) 352933

BEDRE KORSEL - INDBYG SELV

NU kan De fa et danskby . get THYRISTORTZAENDINGS-
ANLAEG der sikrer Dem at Deres tending virker med top-

ydelse under alle forhold.

*

Thyristortaending er fabriksmonteret pa de dyreste og hur-

tigste vogne.

Nu kan De kobe et anlaeg, De selv kan montere pa under
1 time for kun kr. 325,- incl. moms og monteringsvejled-
ning samt fuld returret i 8 dage. Rekvirer evt. brochure.

BOXWELL ELECTRONICS A/S

2200 KOBENHAVN N

* De far en spillevende motor

* De undgar startbesvaer

* De far mindre strgmforbrug i tomgang
* De opnéar bedre accelleration
*

De far lavere benzinforbrug
(ved samme belastning)

De skaner platiner og teendrar

> >
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men ingen service- eller instruk-
sjonsbok. En notits i »rodekas-
sen« hjalp heller ikke. Altsa ma
jeg be om hjelp igjen. Jeg tren-
ger:  ventilklaringer, templugg,
tenningstidspunkt, forgasser, ant.
hk og kompresjonsforhold (ok-
tanbehov), gnistgap, templugg og
bryter. For & f& en kontrol pa
det hele skulle jeg ogsa hatt en
antydning om forbruk, toppfart
og akselerasjon.
Det gamle kjededrevet hadde 16
tenner, men det jeg na har fatt
tak i har bare 14. Hvad kan det
ha & si for toppfarten? Kan De
gi meg utvekslingene i gearene?
Kunne jeg ogsa fa dekktrykket
(Dunlop K70) og, passende mo-
torolje.
Sykkelen naermer sig na ferdig
stand og ser ut til &4 bli vellyk-
ket eksterigrmessig.

S. L., Stremmen, Norge.

For at hjelpe Dem og andre
Max-ejere bringer vi nedensta-
ende de vigtigste specifikationer
og justeringsmal. Kaedehjulet pa
14 teender passer til sidevogns-
gearing — sologearing har 16
teender. Sidevognsgearing til so-
lokorsel giver naturligvis bedre
acceleration og sterre smidig-
hed, men mindre tophastighed.

Motor: En-cylindret, fire-takt, bo-
ring: 69 mm, slaglaengde: 66 mm,
slagvolumen 247 ccm, topventi-
let, overl. knastaksel. Kompres-
sionsforhold: 7,4:1, maksimal
motoreffekt 17 hk ved 6.800 o/m.
Smeoresystem: Tersump uden re-
turventil mellem tank og pumpe.

Transmission: Motor til kobling:
Skratskarne tandhjul, 2,583:1
Kobling: Ter flerplade. Antal
gear: Fire. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1.
gear 21,36:1, 2. gear 13,73:1 3.
gear 9,53:1, 4. gear 6,78:1. Gear-
kasse til baghjul: Keede, ud-
veksling 2,625:1. Daekstorrelse
for og bag: 3,25-19.

Benzintank rummer 14 liter, her-
af 1,4 liter pa reserve. Olietank
rummer 2,0 liter SAE 20 (som-
mer), SAE 10 (vinter). Bremser
180 mm @, bremseareal 280 cm?
Elektrisk anlaeg: Fabrikat: Noris
Ampéretimer pa Akkumulator: 7.
Dynamo 60 watt. Teending: Bat-
teri. Teendrer Bosch 240 T 11.
Dimensioner: Akselafstand: 1304
mm. Saddelhgjde: 735 mm. Fri
hojde fra jorden: 110 mm, sty-
rets bredde: 670 mm. Egenvaegt:
165 kg.

Benzinforbrug: 3,4 liter pr. 100
km ved 80 km/t.

Acceleration 0-80 km/t 12,9 sek.,
0-100 km/t 19,1 sek.
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JUSTERINGSMAL:

Tending: Kontaktafstand 0,4-0,5
mm, forteending (stidende motor
med abne svingklodser) 7,6 mm
for overste dedpunkt. Elektrode-
afstand i teendrer 0,7 mm.

Karburator: Bing AJ 2/26/25, dy-
se 105, straleror 2,68, chokerbo-
ring 26 mm, nalen anbragt i 1.
hak, tomgangsdyse 45, choker-
ror 5, tomgangsskruen abnes 1'/2
fulde omdrejninger.

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

Deektryk: Forhjul 1,25 ato, bag-
hjul 1,5-2,0 ato.

Den urolige 404
Jeg skriver angéende O.'L. Keer-
by og hans problemer med 404'-
eren, omtalt i Teknisk Brevkas-
se 3/72.
Det behgver ikke at veere »vop-
len« i bagdaekkene, altsa traette
»X« deek. Jeg har veeret ude for
adskillige tilfeelde af stedende
fremfeerd som omtalt. Lesningen
ligger smukt garneret i salatolie
i form af et slidt bronzehjul i
snekken, desvaerre.
Det er ret dyrt, men sikkert den
eneste udvej, bon appetite! Alt-
s4, kig ind gennem pafyldnings-
hullet, og se om der findes sma
huller pa treeksiden af teen-
derne.
En anden ting, hvad i alverden er
det for et teendingsanlaeg, C.R.,
Odense har i sin DKW. Findes
det med fordeler og daeksel som
en gammel IFA, eller er det et
fejlskud i brevkassen?

H. S., Horsens.

Tak for tipset, men ifglge erfa-
ringen ligger fejlen i reglen i
dakkene eller ved fordeleren
som omtalt i vort svar til O. L.,
Keerby. Vi har noteret os, at slid
pa ditferentialet kan give lignen-
de symptomer.

Som vi skrev i vort svar til C.R.,
Odense, har vi desverre ingen
servicebog eller andet brugeligt
materiale over den naevnte DKW
1000 S., men vi mener at erin-
dre, at denne model havde en
enkelt spole og fordeler, me-
dens model F 102 havde tre kon-
takter og tre spoler. | brevet fra
C. R. omtales ogsé& spolen (i en-
tal) og fordeleren. Maske C. R.
eller andre kan give os de noj-
agtige oplysninger.

Oktantalskrav og tendings-
indstilling

Det drejer sig om teendingstids-
punktet for Volvo B18-B20 mo-
torer som anvendes i Volvo ben-
zintraktorer, som kerer pa farvet
benzin, der er af laveste oktan-
tal. Jeg mener, at have laest i
bladet, at det som De kalder
»flammefronten« efter taendin-
gen bevaeger sig lige hurtigt i

almindelig og superbenzin, sa-
ledes at teendingsindstillingen er
den samme for begge kvaliteter
af benzin. Superbenzin er blot
mere bankefast for at man kan
have motorens kompressions-
forhold.
Hvis motoren ved normal teen-
dingstidspunkt kan kere pa al-
mindelig benzin, uden at f& teen-
dingsbanken, har den si skade
af det?
Hvis den ikke ma det, kan man
sd bare satte den pa senere
teending, eller skal man ikke
zndre pa teendingstidspunktet,
men i stedet montere 2 toppak-
ninger for at sanke kompressio-
nen?
Jeg har lige faet en Fiat 127,
men forhandleren kunne  ikke
bestemt sige hvilket oktanbehov
den har. Kan De oplyse mig om
det?

F. B., Lagster.
Vi er ikke helt p& det rene med,
hvilke traktorer det er, De hen-
viser til, da Volvo ikke benytter
B18 og B20 motorerne i trakto-
rer. Tidligere anvendts en B16 C
motor i sterkt aendret udgave
med maksimaleffekt pa ca. 32
hk ved 2500 o/m.
Men bortset fra det, kan vi se
pa det principielle i Deres
sporgsmal. | nogle tilfeelde be-
nyttes tilsynaledende samme mo-
tor i biler som | traktorer, men
det er ogsa kun tilsyneladende.
Til traktorer benyttes lavere
kompressionsforhold, en anden
knastaksel og anden stremfor-
deler, og man kan derfor slet
ikke sammenligne de to moto-
rer.
Hvis en motor har et oktantals-
krav pa f.eks. 96, og man kun
kan fa benzin med oktantal 93,
kan man klare sagen ved at stil-
le teendingen lidt tilbage, uden
at motoren tager skade, blot mé&
man undgé for kraftige accele-
rationer. Hvis en motor derimod
kreever 99 i oktantal, og man
kun kan f& benzin med. oktantal
92, skulle teendingen seettes sé
langt tilbage, at motoren vil bli-
ve overhedet. Man kan i reglen
f& en motor til at kere uden taen-
dingsbanken, skent benzinens
oktantal er alt for lavt, blot man
behandler gaspedalen med for-
sigtig kattepote, men man skal
veere opmeerksom pa, at taen-
dingsbanken meget let hores
ved lave hastigheder, medens
den lige sd let kan overhores
ved de storre hastigheder, hvor
det almindelige stejniveau er
stgrre og hvor motorens om-
drejningstal er langt sterre og
de enkelte bank derfor forekom-
mer langt hyppigere. Hvis man
absolut vil kere pd& normalben-
zin til en hojkomprimerende
motor, bar man reducere kom-
pressionsforholdet ved monte-
ring af andre stempler. Man kan

selvtolgelig benytte en ekstra
toppakning, men to pakninger
er en sdarbar historie.

Der vil dog ikke vaere nogen
paviselig grund til at foretage
en s&dan endring, da et lavere
kompressionsforhold er ensbe-
tydende med et storre forbrug,
og besparelsen vil derfor veere
minimal.

Fiat 127 kreever et oktantal péa
minimum 96. Vi skal dog be-
meerke, at en motors oktantals-
krav med tiden stiger noget pa
grund af aflejringer i forbraen-
dingskammeret, ligesom oktan-
tallet aendrer sig med tempera-
turen péa indsugningsluften og
temperaturen i motorrummet.
Den samme motor kan derfor
kreeve et noget hojere oktantal
om sommeren end om vinteren.

Rygende Peugeot
Jeg har et olieproblem med min
Peugeot 404 arg. 1967. (70.000
km).
Efter olieskift og nar vognen
skal op i omdrejninger f. eks.
ved en overhaling oser den kraf-
tigt ud af udstedningsroret og
kan ikke traekke, men skifter
man til at hgjere gear fejler den
intet, for den igen skal bestille
noget. De brugte olier er 10W-
50 eller 20W-40 og der er pa-
fyldt 4 liter. Kan De eventuélt
anbefale andre typer?
Endvidere vil jeg gerne vide om
en termostat der &bner ved 85°
C kan benyttes hele aret (vise-
ren star lige for det rade felt pa
termometret) eller bliver moto-
ren for varm ved korsel om
sommeren? ;

L. L. H., Nerresundby.

Man kan nsppe kalde det et
olieproblem, De har med Deres
Peugeot. Rog fra udblaesningen
og darlig traekkraft ved accele-
ration peger tilsammen hen mod
fejl ved motorens udluftningssy-
stem — det sékaldte PCV-sy-
stem. For det forste skal der
veere et tradvaev ved oliepafyld-
ningen, og bliver dette fjernet
kan man fa vanskeligheder. For
det andet skal PCV-ventilen med
mellemrum renses og efterses.
Vi er temmelig sikre pa, at fej-
len skal soges disse steder, da
ragen skyldes for kraftig udsug-
ning fra krumtaphuset, og samti-
dig fa&r motoren falsk luft gen-
nem udsugningssystemet ved
kraftig abning af gasspjeeldet.
Problemet har intet med de an-
vendte olier at gore.

Den benyttede termostat er en
vintertermostat, og den mé& ikke
benyttes ved kersel i det sydli-
ge udland. Det hander jo ogsé4,
at vi kan f& det lidt varmt her
i landet om sommeren, og der-
for vil vi anbefale at udskifte
til den normale termostat i som-
mermanederne.

|




33 hk/8000 omdr., 6 gear,
150 km/t., CCli-smering
Bemzaerk prisen:
kr. 8.356,- excl. lev.

40 hk/7500 omdr., 6 gear.
160 km/t., CCl-smeoring

Bemzerk prisen:
kr. 9.929,- excl. lev.

47 hk/7000 omdr., 5 gear,
180 km/t., CCl-smoring
Bemzerk prisen:
kr. 12.990,-

excl. lev.

Hos alle Danmarks ledende motorcykelfor-
handlere kan De nu se de nye SUZUKI mo-
deller i 250 ccm, 350 ccm og 500 ccm.

Alle SUZUKI modeller er forsynet med det
patenterede C.C.l. smoaresystem, ensbetyden-
de med ren olie fra seperat olietank til stemp-
ler og lejer, ingen blanding med benzin og
derfor storre slidstyrke.

Alle SUZUKI modeller har benzinhane med
automatisk lukning, nar motoren stopper.

Skyllesystem med 6 porte er ensbetydende
med bedre traeekkraft, ogsd ved lave omdrej-
ninger, og storre effekt uden alt for mange
omdrejninger (max. 8000 omdr./min).

SUZUKI er beremt for sin fine finish, og har
flere gange faet den japanske stats eksport-
Rreemie for bedste design.

Vi har 100 % komplet reservedelslager il
SUZUKI.

6 maneders garanti pa savel dele som ar-
bejdslgn.

/4R De kan ogsa se de nye 50 ccm
knallerter hos vore forhandlere

Suzuki forhandlerliste pr. 1/2 1972.

Aalborg: Kirks M/C Service, @sterbro 50. Arhus: Jysk Motor Lager, Norre Alle 84. Christiansfeld:
Mini Motor v/Aage Krogh. Esbjerg: Esbjerg Motor Lager, Kronprinsensgade 16. Fredericia: Motor-
garden, Sjallandsgade 60. Herning: Bent Svenningsen, Vestergade 55. Horsens: Jysk M/C Center,
Allegade 67. Hobro: Gunner Serensen, Banegardsvej 44. Hjerring: Motorhuset, Korsgade 8. Hader-
slev: Larsen-Trim, Vestergade 36. Holstebro: Carl Wilhelmsen, Struervej 29. Grena: Motorlageret,
Vesterport. Kalundborg: Nordahl Andersen, Slagelsevej 122. Odense: Mogens Pedersen, Vesterbro
74. Randers: Harry Kristensen, Arhusvej 11. Roskilde: Frem, Allehelgensgade 14. Ringsted: Robert
Petersen, Neestved Landevej 232. Naestved: Viggo Christensen, Lindevej 6. Skive: Ib Nielsen, Oster-
torv 8. Slagelse: Hjorth Hansen, V. Ringvej 130. Snedsted: J. Dybdahl, Ostergade 27. Silkeborg:
O. Thomsen, Virklund. Svendborg: B. W. Andersen, Korsgade 13. Senderborg: H. Nissen, Slots-
gade 4. Vejle: Barge Madsen, Vedelsgade 117. Viborg: Motorlageret, Grennegade 21.

Kobenhavn:

Jorgen Agesen, Jagtvej 5. V. Frederiksen, Englandsvej 368. Erhard Fisker, Aboulevarden 55. Axel
W. Hansen, Gl. Jernbanevej 26, Valby. Poul Hansen, Ndr. Fasanvej 125. Sgborg Scooter-Service,
Seborg Hovedgade 163. Egon Walther, Rosenvaengets Alle 12. C. Reinhardt A/S, Gl. Kongevej 11.

Generalagent: €. REINHARDT s

SUZUKI

CCI

Gl. Kongevej 11 - 1610 Kbh. V.




MC-sport

England-USA

Som sidste forar havde engleenderne igen i
ar inviteret et udvalg af USA’s bedste lande-
vejskorere over for at prove kraefter med de
hjemlige kerere i »Super-klassen« indtil 750
ccm. Det amerikanske hold bestod i &r af
Cal Rayborn (Harley-Davidson), Jody Nicho-
las, Art Baumann, Ron Grant (alle Suzuki),
Dick Mann (BSA) og Don Emde (Kuhn Nor-
ton), medens det engelske hold var sammen-
sat af Ray Pickrell og Tony Jefferies (Tri-
umph), Phil Read, Peter Williams og Tony
Rutter (Norton) samt John Cooper (BSA).
Der blev kert to heats p& hver af banerne
Brands Hatch, Mallory Park og Oulton Park,
og resultatet blev som ventet en sejr til eng-
leenderne med 255 points mod 212 sammen-
lagt.

Pa forhand var der stillet store forventninger
til de hurtige Daytona-Suzukier, men de kom
ikke til deres ret pa de korte baner, og da-
gens mand var sa ubestridt Cal Rayborn, der
viste en fantastisk korsel pa disse for ham
helt ukendte baner. Sammen med Ray Pick-
rell dominerede han hele serien: Begge ko-
rere vandt ét heat pa hver af banerne med
den anden lige i helene, og i det samlede
individuelle resultat sluttede de lige med 69
points hver. Mod en kerer som Pickrell, der
kender hver tomme af disse baner, ma det
vist siges at veere noget af en praestation,
og sa var Rayborns maskine endda ikke
szerlig overlegen. Harley's nye letmetalmo-
tor er jo endnu ikke aktionsklar, s& Rayborn
kerte den veltjente V-2'er med stebejernscy-
linder og -topstykke, der med et kompres-
sionsforhold s& lavt som 8,4:1 i det hojeste
udvikler 70 hk ved 7.600 o/m. Mod en tre-
cylindret fabriks-Triumph er det jo ikke store
sager, selv om frontareal og luftmodstand
selvfelgelig er mindre.

Nye productions-racere

Det ser ud til, at Suzuki er pa vej tilbage til
landevejssporten, og man vil felge i Yama-
has fodspor ved at tilbyde private kerere
konkurrencedygtige maskiner »over disken«.
Fabrikken har meddelt, at man er i fuld gang
med at udvikle productions-racere i klasser-
ne 125, 250, 500 og 750 ccm. 125 og 250 ccm
racerne bliver tocylindrede, og den mindste
haevdes at f4 en tophastighed pa »over 185
km/t«, medens den anden efter fabrikkens
udsagn skulle blive en veardig konkurrent
for Yamahas TD3. Dette er nu nok lettere
sagt end gjort, og under alle omstaendighe-
der kan disse maskiner tidligst ventes i 1973.
Langt sterre interesse har der i det sidste
ar veeret omkring Suzukis tocylindrede 500
ccm-motor og at demme efter den hidtidige
efterspergsel skal der nok blive afsatning
for den serie pa 80 racer-motorer, der er
planlagt for indevaerende szeson.

| 750 ccm-klassen er det naturligvis den tre-
cylindrede, vandkelede Daytona-maskine, der
er udgangspunktet, og replicas af denne
meget hurtige racer kan forventes til salg i
lebet af foraret 1973. Fabrikken lover en top-
hastighed pa ikke mindre end 280 km/t, og
at der er realiteter bag ordene, viste de ha-
stighedsmalinger, der pa Daytona blev fore-
taget pa prototyperne.
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De italienske forars-lab
Forars-lobene pa de sma italienske kystby-
ers afspeerrede gader har altid veeret popu-
leere blandt Europas kerere og en god ap-
petitvaekker for den egentlige GP-szson. Ef-
ter Angelo Bergamontis dod i Riccione sid-
ste forar havde de italienske myndigheder
imidlertid i &r skeerpet sikkerhedskravene
sa drastisk, at de ikke var til at opfylde, og
gadelebene har derfor mattet aflyses. | Ri-
mini skete dette med kun 24 timers varsel,
hvad der naturligvis skabte store vanskelig-
heder for kererne og en udgift for arrange-
rerne pa over 300.000 kr.

De italienske lgb pa permanente baner er
ikke blevet ramt, og Rimini-arrangererne vil
nu forsege at fa lobet afviklet p& Modena-
banen engang i August. Cesenatico-arrange-
rerne har optaget tilsvarende kontakt med
Imola-banen.

Ny speedway motor

Under det Britiske landsholds turné i Austra-
lien, blev der preesenteret en ny motor be-
regnet til speedway. Det er, man fristes til
at sige naturligvis, en encylindret firetakter.
Det uszdvanlige er, at den har overliggende
keedetrukket knastaksel — bade den hzeder-
kronede JAP og den nu altdominerende ESO
motor er jo med stedstaenger. Den nye mo-
tor, forevrigt bygget af den australske ESO
importer, har boring og slaglengde pa 88
og 82 mm, hvilket giver et slagvolumen pa
499,9 ccm. Kompressionsforholdet er 14,5:1
og max. effekten 60 hk udvikles ved 9000
omdr./min. Motoren korer p& metanol og
som pé& andre speedwaymotorer er smaresy-
stemet »total loss«, d.v.s. olien bliver tryk-
ket op til plejistangslejet og render derefter
ud gennem krumtaphuset og ned pa jorden
— der er ingen returstrem tilbage til olie-
tanken.

De to korere, der dominerede den engelsk-ame-
rikanske lobs-serie: Forrest Ray Pickrell (Tri-
umph) — atter i form efter styrtet i Sydafrika —
teet fulgt af Cal Rayborn (Harley-Davidson).

CrosZ-nyt

Ogsa i ar vil CZ fremstille en mindre serie
cross-cykler til privatkerere. 1972-modellen
af 250'eren opgives til 29 hk ved 6.900 o/m
med en egenvaegt pa 103 kg, medens den
store model pa 383 ccm skulle have 42 hk
ved 6.800 o/m og en vaegt p& 106 kg. De to
modeller er i ovrigt stort set identiske —
begge har 180 mm & bremser og en 8 liters-
tank — men den store motor har dog en
32 mm @ Jikov-karburator mod den lille mo-
tors 30 mm.

En ny model er kommet til beregnet for 125
ccm-klassen, der for tiden nyder stigende
bevagenhed rundt om i Europa. Denne mo-
tor har boring og slaglaengde hhv. 55 og
52 mm, fem-trins gearkasse, 28 mm @ karbu-
rator og en maksimaleffekt pad 15 hk ved
7.800 o/m. Egenveegten er 95 kg, bremsedia-
meteren 160 mm og dsekmonteringen 2,75X
21”7 foran og 3,50X 18” bag.

ot Y

PERSR L e
CZ’'s 250 og 400 ccm cross-maskiner er naesten
identiske i det ydre.
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bilsport

Fortsat succes for Ferrari

12-timers lobet pa Sebring gav endnu en
dobbeltsejr til Ferrari, og med tre af den
slags i arets tre forste lgb, kan sportsvogns-
mesterskabet nok siges at have faet et no-
get monotont preeg, men sasonen er jo ikke
forbi endnu. Ickx/Andretti kerte den vinden-
de vogn, Ronnie Peterson/Tim Schenken fik
andenpladsen, og hovedkonkurrenten Alfa
Romeo matte endnu engang nejes med tre-
diepladsen med den nye 33 TT 3, kert af Va-
carella/Hezemans. Ferrari's triumf kunne ha-
ve blevet endnu sterre. Redman/Regazzoni
forte lobet i en tredie Ferrari efter 10 timers
korsel, men blev sat ud af spillet, da vog-
nen bred i brand.

Gulf-Mirage M6

Sebring blev debutleb for den nye »Gulf-Mi-
rage M6«, det forste resultat af samarbejdet
mellem John Wyer og Gulf, efter at Porsche
har trukket sig ud af bilsporten. Den nye
vogn er konstrueret af Len Bailey, der til
daglig arbejder i Ford's udviklingsafdeling,
og som i sin tid arbejdede med pa konstruk-
tionen af Wyer's forste »Mirage« (en lettere
og noget modificeret Ford GT-40), og som
ogséa stod bag Ford's tre liters prototyper P-
68 og P-69 for et par ar siden.

| den version, der deltog pa Sebring, benyt-
tedes en Ford Cosworth V8 motor, men der
er gjort plads til en ny V12, konstrueret af
Harry Weslake.

Den nye Gulf-Mirage
under afprovning pa
Silverstone. Vognens
aerodynamiske udform-
ning er karakteristisk,
og det hojtsiddende
stabiliseringsplan over
hakpartiet kan ju-
steres, saledes at kere-
egenskaberne kan af-
stemmes under
trningen.

Med karrosseriet del-
vis fjernet ses den
bzrende monocoque-
konstruktion, der er
limet og nittet sam-
men af aluminium-
og stalplade.

Den nye 3-liters »Mirage« kendetegnes i det
ydre af en ret sserpraget aerodynamisk ud-
formning. Der er ofret megen omtanke péa
placering og udformning af luftindtag til ke-
ler, motor og hjselpeaggregater, og bagest
er anbragt et hojtsiddende, vandret »stabili-
seringsplan« mellem to sma lodrette finner.
Planet kan justeres ind efter den enkelte ba-
nes og kerers behov.

Den bzrende konstruktion er en monocoque
i tynd aluminiumplade med staiplade-traver-
ser foran og bag fererseedet. Motor og trans-
mission indgar som beaerende elementer. Sel-
ve karrosseriet er fremstillet i glasfiberfor-
steerket polyester. For- og baghjulsophang
folger den geengse praksis.

Specifikationer igvrigt:

Akselafstand: 243 cm, sporvidde for/bag: 145/
141 cm, totalleengde: 297 cm, totalbredde:
188 cm, hogjde 74 cm, veegt (uden breend-
stof) ca. 650 kg.

Transmission: 7'/+” Borg & Beck 3-pladekob-
ling, Hewland DG 300 gearkasse, drivaksler
med gummikoblinger. Bremser: Girling 10,40”
/1,10” skiver med indvendige keleribber, an-
bragt ved hjulene for og bag. Hjul: stebte
magnesiumhjul 13” X 11” (foran) 13” X 16”
(baghjul), deekdimensioner: 3,50/11,20 X 13
(forhjul) 5,50/15,30 X 13 (baghjul), deekfabri-
kat: Goodyear.

Den nye vogn vil i 1972-sasonen blive kort
af Derek Bell og Gijs van Lennep. Senere pa
sasonen (bl. a. pa Le Mans) vil der blive sat
yderligere en vogn ind.

Tt

Guld
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Den danske banesport

Der er lagt op til en god szson pa de to
dansk asfaltbaner. Lobskalenderen zndredes
i sidste gjeblik saledes, at Ring Djursland d.
9. april fik sikret sig, hvad der maétte blive
en generalprgve for arets banesportssason.
Det blev en vad og noget blandet fornajel-
se. De to gruppe 2 klasser er usndrede fra
sidste ar, men den gennem mange &r s& po-
puleere store klasse har mistet noget af sit
tag i publikum, fordi den nu kun har tre kon-
kurrencedygtige danske deltagere: Jens Win-
ther i BMW 2,8 CS, Aage Buch Larsen og
Erik Hoyer i Ford Escort RS — og sa matte
vi endda undvaere sidstnaevnte, da hans vogn
ikke var feerdig i England.

Til gengaeld har den lille gruppe 2 klasse
(indtil 1300 ccm) overtaget rollen som treek-
plaster. Det er et stort felt af mere jevnbyr-
dige kerere efter Erik Hoyers »forfremmelse«
og dagens sensation var vel nok, at Leif Pe-
dersen ikke alene var hurtigere end sine
konkurrenter, men i det ene heat faktisk kor-
te hurtigere end vinderen af den store ‘grup-
pe 2.

Med de nye inddelinger i gruppe 1, 0-1300
ccm og 1300-3000 ccm er der &bnet mulig-
hed for, at helt andre vogne kan gere sig
geeldende. Den mindste af disse klasser er
stadig underlagt bestemmelsen om, at licen-
sen skal veere erhvervet i 1971 eller -72 og
beerer derfor atter betegnelsen »begynder-
klassen«. Det var pa forhand ventet, at hun-
dehusene ville dominere, men en Renault
R8 Gordini, hjembragt af Jess E. Nielsen,
gjorde disse forventninger til skamme.

Ved arets forste DM-lob, der kertes pa Jyl-
lands Ringen den 23. april fik man til gen-
geeld demonstreret hvor spzndende denne
saeson kan blive. Allerede under traningen
gjorde Erik Hoyer det af med banerekorden
i den store gruppe 2 klasse, men for at in-
gen skal tro, at det nu er denne klasse, der
bliver debt »Erik Hoyer-klassen« — som det
sidste ar skete i 0-1300 ccm gruppe 2 — sik-
rede Aage Buch Larsen sig en velfortjent
forsteplads.

Dagens overraskelse kom imidlertid atter i
den lille gruppe 2. Steffen Sylvest, der mo-
mentvis viste strdlende korsel allerede sid-
ste ar, viste sig med en Ford Escort 1300 GT
i stand til at kere konkurrenterne agterud,
men som det sd ofte for er gaet nye stjer-
ner, forfulgtes ogsad han af sort uheld: to
omgange for mal i sidste heat bred hans
hojre forhjuls faelg sammen under den fan-
tastisk harde belastning den udsaettes for i
banens hurtigste venstresving for enden af
langsiden. Vognen opfangedes af jordvolden
og hjulet endte midt i mellem tilskuerne —
lykkeligvis uden at ramme nogen — og »da-
gens mand« havde derved mistet enhver
chance for placering. Forstepladsen gik i ste-
det til Leif Pedersen, der med den nye mo-
tor p& over 140 hk i sin NSU 1200TT ende-
lig er kommet med helt frem i forste raekke
i kampen om DM-point'ene.

Den danske Ford-klan tzeller nu hele femten
mand, hvoraf de tretten var medt op. Den
eneste, der var i stand til at yde de indfor-
skrevne svenskere modstand var Thorkild
Thyrring, som her korte sit maske bedste Igb
til dato.
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Arets GP-vogne
Arets GP-vOdt®

Tecno

B Tecno er arets nye mzerke i GP-lgbe-
ne, og den nye vogn til formel-1 beteg-
ner det forelgbige hejdepunkt i den kun
10 ar gamle italienske fabriks karriere
indenfor bilsporten.

Starten blev gjort med go-karts i 1962,

Tecno’s formel 1 vogn har rorgitter-ramme |
modsatning til alle konkurrenterne. Motoren er
en 12-cylindret boxer af egen konstruktion; den
har dog stor lighed med Ferrari-motoren. Teg-
ningen viser den forste udgave af vognen, som
var en anelse for bred.

Specialfabrik
for:

Motor-
renovering

Ombytnings-
motorer

Reservedele
en gros

KBABENHAVNS
CYLINDER
SERVICE

Telefon (01) 97 73 00
Marielundvej 47 . 2730 Herlev
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og i lobet af f4 &r havde bredrene Pe-
derzani's Tecno-karts vundet internatio-
nalt ry. | arene 1962-68 produceredes
over 15.000 kart-chassis’er, og Tecno-ka-
rere sikrede sig EM i 1964 og 1967, VM
i 1964 og 66. Senere rykkede man grad-
vis teettere pa den egentlige bilsport. Ve-
jen gik over den italienske formel-4, hvor
der benyttes en 250 ccm MC-motor (i
1964), til den nationale formel 850 (1965),
og springet til den internationale bilsport
fulgte med en F3-vogn i 1966. | de fol-
gende ar blev Tecno en alvorlig konkur-
rent for de engelske F3-vogne. Flere kg-
rere gjorde deres forste erfaringer med
Tecno i formel-3. Blandt dem schweize-

ren Regazzoni, der i flere ar var neert
knyttet til fabrikken, i dag topkerer hos
Ferrari.

Formel-2 var naeste, naturlige skridt pa
vejen, og successen fulgte med. Den
forste F2-model blev praesenteret i for-
aret 1968, og i 1970 sikrede Regazzoni
sig EM-titlen. Grundlaget var pa motor-
siden stadig den engelske Ford-Cos-
worth, som ogsa de fleste af konkur-
renterne benyttede, men i de seneste ar
er Tecno begyndt at arbejde mere selv-
staendigt med motortuning.

Den nye GP-vogn, der oprindeligt var
ventet i januar, men som forst blev feer-
dig for en maneds tid siden, markerer
dels Tecno’s debut i GP-sporten, dels

o

en debut som motorproducent. Vognens
tolv-cylindrede boxermotor er en selv-
steendig konstruktion, ikke helt uden
sleegtskab med landsmanden Ferrari's
tilsvarende. Der er fire ventiler pr. cylin-
der, Lucas brandstofindsprejtning og
Marelli transistorteending. Boring og slag-
l&engde er henholdsvis 81 og 48,3 mm,
slagvolumen 2998 ccm, og ydelsen opgi-
ves til ca. 450 hk DIN ved 10.500 o/m.
Gearkassen er en engelsk Hewland FG
400.

| chassiskonstruktionen er man forblevet
tro mod Tecno’s tradition, og der er an-
vendt en gitterkonstruktion i aluminium-
rgr. Tecno star her alene blandt konkur-

renterne, der alle benytter monocoque-
konstruktioner. Hjulophaeng og affjedring
folger det geengse menster, forhjuls-
bremserne er anbragt ved hjulene, mens
de bageste skivebremser er monteret
ved differentialet.

Tecno vil deltage i arets lob med to vog-
ne, kart af Nanni Galli og Derek Bell, og
englenderen David York, der tidligere
har arbejdet for Vanwall og John Wyer/
Porsche er ansat som team-manager.

Den nye Tecno formel-1 har som de fleste kon-
kurrenter »udfyldninger« foran forhjulene. Som
det fremgar af vognens transfers, er Martini og
oliefirmaet Castrol hovedsponsorer, og der be-
nyttes Firestone-dak.







BMW 1800 og 2000

BMW 1800 er kommet i en ny
udgave. Det er simpelthen en
BMW 2000 med 1800 motoren.
BMW 2000 forts®tter uaendret
indtil model 2004 vil blive pree-
senteret i oktober eller novem-
ber. Den nye model 1800 koster
kr. 53.858,-.

: Godt kort over Kebenhavn

0g omegn

Selv for en indfedt kebenhavner
er det umuligt at huske eller
blot kende alle gader og veje,
og hvert andet gjeblik ma man
have kortet frem. Shell har frem-
stillet et nyt kort over Kgben-
havn og omegn, hvilket vil sige,
at man gar sa langt op ad ky-
sten som ti! Kokkedal, Hillerad
er med som en losrevet enkla-
ve, men ellers daekker kortene
en linie over Lillerad, Birkered,
Farum, Malev, Ballerup og syd
til Hundige og videre langs Keo-
gevejen til og med Solred. Fra
Téastrup gar man mod vest og
tager Hedehusene med. Et spe-
cielt kort over den indre by vi-
ser gadernes ensretning og par-
keringspladser — dette kort kan
benyttes som en labyrintopgave
af folk, der ikke er pa hjemme-
bane her, men det ville forst
blive helt godt, hvis forbudte
hejre- og venstresving kom med,
for sa ville man tydeligere se,
hvor umuligt det er at kere i
det indre Kebenhavn, nar man
skal fra et bestemt sted til et
andet. Med kortet folger en tra-
fiknegle, der viser de offentlige
befordringsmidler i Kebenhavns-
omradet. Kortet fas pa Shell-
stationerne, og prisen er kr.
15,85.

Rustfri udblzaesning

Ligesom til Audi 100 kan der nu
til Audi 60 leveres udbleesnings-
systemer af rustfrit stdl som ek-
straudstyr. Det rustfri system
holder mindst dobbelt s& lange
som det almindelige system,
men det koster ogsd dobbelt sa
meget. Ejeren sparer en masse
besveer og veerkstedsbeseg, der
altid indtreeffer pa meget ube-
lejlige tidspunkter. Risikoen for
teering p& undervognen nedsaet-
tes ogsa, nar man kerer med et
tet system.
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Navneforvirringen opherer

Efter sammenslutningen mellem
De Forenede Automobilfabriker
A/S og DOMI A/S bliver model-
politiken zndret pa en sadan
made, at der nok kommer sam-
me udvalg i modeller, men nav-
neforvirringen ophgrer. Det be-
remmelige Hundehus, der har
veeret solgt under navnene Au-
stin  Mini (Oprindelig Austin
Partner) og Morris Mascot, vil
for fremtiden kun blive solgt
som Morris Mascot, og det gel-
der ogsa Clubman-modellerne.
Derimod vil de forhjulstrukne
1100 og 1300, der har veret
solgt som Morris Marina og Au-
stin 1100/1300, for fremtiden kun

blive solgt som Austin, og Mor-
ris Marina vil kun geelde den
nye model med baghjulstraek.
Austin Maxi 1500 og 1700 behol-
der naturligvis navnet, men Au-
stin 1800 forsvinder, og denne
model vil for fremtiden kun bli-
ve solgt som Morris Monaco.
Alle forhandlere af markerne
Austin og Morris vil kunne fa
samtlige modeller leveret. Tri-
umph vil kun blive leveret gen-
nem de tidligere DFA-forhand-
lere, og MG samt Rover kun
gennem DOMI-forhandlerne, me-
dens Jaguar kun forhandles
gennem de ret fa forretninger,
der tidligere har haft dette
meerke.

Den nye stationcar
fra Mazda.

Born pa bagsadet!

Born som passagerer pa forsae-
det i biler er en uskik. @strig
er kommet langt i bestraebelser-
ne p& at modarbejde dette, og
har indfert forbud mod at have
bern under 12 ar pa forsaedet.
Denne lov gelder fra januar
1972. Born skades ofte alvorligt
under kraftig opbremsning, idet
de tit slynges mod instrument-
breettet eller mod forruden.

Datsun 1600, 1972 indkaldes
Nissan fabrikkerne indkalder
Datsun 1600 &rgang 1972 til ef-
tersyn, da fastgerelsesbojlerne
til de forreste bremseslanger
kan veere monteret pa en sa-
dan made, at der kan veere ri-
siko for, at slangerne efter lzen-
gere tids korsel pa grund af
deformering kan revne med der-
af felgende mangel pa tryk i
bremsesystemet. Man har gan-
ske vist ikke veeret ude for kon-
krete tilfaelde, men vognene ind-
kaldes til eftersyn for en sikker-
heds skyld. Det drejer sig om
ca. 200 vogne i Danmark.

Engelsk bilimport

Bilimporten til Storbritannien sti-
ger fortsat. | 1971 indregistrere-
des 54.452 Volkswagen. 13.000
mere end i 1970, og for forste
gang over 50.000 af et importe-
ret bilmeerke.

Mazda 818 stationcar

Mazda har sat en ny stationcar
i produktion. Det er egentlig en
model 818 med »forleenget« kar-
rosseri, og desuden benyttes
motoren fra Mazda 1300 i lidt
e&ndret udgave, idet maksimal-
effekten er 81 hk SAE mod 78
hk SAE i model 1300. Skive-
bremser p& forhjulene er stan-
dardudstyr, og de to forseeder
med indbyggede nakkestotter
har sovebeslag. Det er en fem-
dors model, og ladfladen med
opslaet bagsaede maler 87 cm i
laengden, 124,5 cm i bredden og
84 cm i hejden. Hvor meget lad-
fladen kan forleenges med bag-
saedet nedfeeldet, kan importe-
ren endnu ikke oplyse. De for-
ste vogne ventes til Danmark i
lebet af maj.

Opel Vauxhall forhandling

En del General Motors forhand-
lere har optaget forhandlingen
af japanske og andre biler. Til
gengaeld har GM opgivet prin-
cippet med at holde Opel og
Vauxhall adskilt hos forskellige
forhandlere. Som ferste Vaux-
hall forhandler har Auto Forum
i Esbjerg nu faet hele Opel pro-
grammet til forhandling.

Statistik

Statistikken for bilproduktionen
for 1971 foreligger nu. USA pro-
ducerede 10,6 millioner eller 33
procent af verdensproduktionen.
Japan kommer p& andenpladsen
med 5,8 millioner biler eller 18
procent og Vesttyskland med 4
millioner biler eller 12,3 procent
beseetter trediepladsen. Pa fjer-
depladsen kommer Frankrig og
pa femtepladsen Italien.

Wankel-motorens udblasning
og redaktorens vaegt

Muligvis er det fordi man gerne
skulle tabe et pafr kilo, maske
er det fordi man teenker en del
kemi pa& engelsk, men hvad ar-
sagen sa end er, sa fik jeg péa-
stadet, at der var sukker i ud-
bleesningen p& en Wankel-mo-
tor. HC star for kulbrinte og ik-
ke for kulhydrater. Kulbrinte
hedder p& engelsk Iumskeligt
nok hydrocarbon. Korrekturlae-
serne taenker abenbart ogsa i
kalorier og kulhydrater, for de
slugte den ogsa, og ingen af
laeserne har endnu reageret. Der
er altsd stadig kulbrinte i form
af uforbreendt benzin i udblses-
ningen, og jeg er stadig ikke
kommet af med de to kilo.

Automatgear til

Renault 15 & 17

Renault 15 og 17 kan nu ogsa
leveres med automatgear. Mer-
prisen i Frankrig er 1.900 francs,
hvilket antagelig vil blive til no-
get i neerheden af 6000 kroner
her i landet.

Renault 17 — nu ogsa med auto-
matgear, men prisen ryger yderli-
gere 6.000 kr. op.




= TURBO-ACTION!
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alle forhold.

Champion lod to ens
Fiat'er kore 15.000 km gen-
nem 15 lande i Europa tor
at fastsld, at med Cham-
pion Turbo-Action spares
mere benzin end med
almindelige Champion
Tandror.

Der var ingen tvivl.

Bjerge, byer, motorveje,
solskin og byger — intet
forandrede resultatet:
Champion Turbo-Action
nedsatte forbruget. Si me-
get, at 340 km var gratis
korsel. United States Auto
Club kontrollerede for-
soget.

Den bedre besparelse
er en go' grund til at for-
lange Champion Turbo-
Action. Det
vinder De ved.

CHAMPION

Champion Turbo-Action sparer benzn.
15.000 km har bevist det.




I det ubarmhjertige gstafrikan-
ske Safari-rally vandt Ford Escort
ikke alene fgrsteprisen, men kgrte
med yderligere en 3. og 4. plads og-
sé holdpremien for bedste bilmarke
hjem til Ford.

Hyvilke strabadser matte Escort’
erne overleve for at vinde Safari-
rally’et?

Nogle fa tal siger alt.

Verdens mest krevende 6000

km skéanede kun 18 vogne ud af 86

FORD ESCORT FORD

startende. Kun een vogn af hver
fem fuldfgrte. Men med 5 startende
Escort’er sluttede Ford pa 1. - 3. -
4. og 8. pladsen.

Denne eftertrykkelige Ford-sejr
er en af de mange, som Ford-vogne
vinder, hvor i verden der end kgres
motorsport. Ford lader sine vogne
konkurrere'i alt - fra de europziske
racerlgb i Formel 1 til rally i Afrika
- for at teste sine produkters form
og konstruktion. Og da Ford vinder

FORD VINDER
SAFARI-RALLY’ET

...VERDENS MEST KRZVENDE.
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gang pa gang, er kvaliteten af Ford-
produkternes solide, grundliggende
konstruktion indlysende.

Palidelighed og ydeevne er de
ngdvendige kvaliteter, der skal til
for at vinde et Safari-rally. Disse
kvaliteter er bygget ind i hver ene-
ste vogn fra Ford. Derfor vinder De
ogsd, nar vi vinder! Fa en prgvetur
hos Deres Ford-forhandler ... og
oplev slzgtskabet med en Ford-
vinder.
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