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Den nye DAF 66, som i det ydre ligner
55-modellen bortset fra den nye kelergrill,
men som bagtil har faet DeDion aksel og
betydeligt bedre keoreegenskaber.

Se proverapporten side 28-31.
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Mange motorkerende undrer sig stadig
over, at regeringens sakaldte sparepro-
gram for en stor del mundede ud i en
forhejelse af benzinprisen og veegtafgif-
ten, og det turde selvfolgelig ogsa veere
en maerkvaerdig form for besparelse i de
offentlige budgetter — nar alt kommer til
alt, er det vel kun et forsog pa at dekke
ekstravagante udgifter. Man har hort
dette finanstraek betegnet som det rene
dilettanteri, da de neevnte forhojelser
kun kan fordyre omkostningsniveauet og
dermed saette yderligere fart i inflatio-
nen. Dilettanteri er det imidlertid ikke, da
en malbevidst streeben efter den storst
mulige inflation tilsyneladende indgér i
den nuveerende politik.

Det er imidlertid en hgjst uheldig udvik-
ling, at der stadig skal lsegges alt for
store byrder pa motorkerslen, skont det
pa forhand star klart, at der ikke bliver
noget til overs til koretgjernes vedlige-
holdelse, hvilket naturligvis yderligere
gar ud over sikkerheden. Man foler sig

ikke rigtig i gode haender som borger i
dette land - i hvert fald ikke som aktivt
arbejdende og motoriseret borger.

Derfor har vi »darlige« veaerksteder

Fra tid til anden modtager vi klagesuk
vedlagt mere eller mindre dokumentation
fra leesere, der har veeret ude for store
veerkstedsregninger, darlig service og
ungdvendige udgifter. Man kan selvfol-
gelig kun udtale sig pa det foreliggende
grundlag, men ofte behgver man ikke
en gang at here sagen fra den anden
side for at regne ud, at der fra klagerens
side ogsa er en del kveerulanteri.

Man kan dog ogsa ud fra foreliggende
vaerkstedsregninger se, at der er tale
om mangelfuld indsigt fra reparatgrens
side, da der er stillet flere forkerte diag-
noser, for man fandt frem til fejlen. Det-
te kan naturligvis skyldes onsket om at
udskifte s& mange dele som muligt, men
det kan ogsa skyldes manglen pa or-
dentligt maleudstyr. (Fortseettes side 41)
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Fransk fornuft
og fin teknik

Pa Paris-salonen, som netop er
abnet, havde Peugeot verdenspre-
miere pa den nye ,,Mini”* — en
kompakt, firedars familiebil med
tveerstillet motor og forhjulstreek.
Vi har dog allerede haft lejlighed til
at prove denne Peugeot 104, der
er bade rummelig og velkarende og
udstyret med en virkelig fin motor.
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llerede modelbetegnelsen 104 viser,
at der er tale om en lille vogn, da

Peugeot bruger sit monsterbeskyt-
tede talsystem efter vognens storrelse.
Model 104 har da ogsa en totallengde
pa kun 358 cm, og den bliver pa den
made den mindste eller i hvert fald den
korteste fire-ders bil pa markedet. Den
kommer i klasse med Fiat 127 og Re-

Ved at vippe motoren
bagover i en vinkel pa 72°
far man ikke alene plads til
reservehjulet i motorrummet, men
motorens vibrationer kan ogsa lettere

isoleres fra den barende konstruktion.
Koblingen trzekker over et mellemhjul den
indgdende gearkasseaksel, der er en forlags-
aksel. Mellemhjulet driver oliepumpen, og savel
stremfordeler som benzinpumpe aktiveres di-
rekte fra knastakslen.

Motorens placering og D>

forhjulsophanget
kender man fra mo-
dellerne 204 og 304.
McPherson ophang-
ningen stottes for-
neden af en laske og
af kraengnings-
stabilisatoren.

Interioret er enkelt og
ligetil. Man ser ren-
den i forpanelet

og indstillingshand-
tagene til varme- og
ventilationsanlag.

En af de forste zn-
dringer pa denne mo-
del bliver antagelig
indstillelige luftdyser
i siden pa forpanelet.

nault 5, men egentlig ligger den vel mel-
lem disse to modeller og f. eks. Austin/
Morris 1100.

Det er naturligvis ingen overraskelse, at
Peugeot 104 i konstruktionen minder me-
get om disse konkurrenter, da allerede
modellerne 204 og 304 havde en opbyg-
ning af lignende art. Der er altsa tale om
en tveerstillet frontmotor og forhjulstreek,
men i et hojst personligt tilsnit. Som i de
andre forhjulstrukne Peugeot’er er moto-
ren fremstillet af trykstebt letmetal
med vade cylinderforinger. Der
er overliggende knastaksler
(keedetrukket) og vippe-
arme, og hele mo-
toraggregatet er
vippet bag-

en vinkel pa 72° hvilket gor arbejdet
med ventiljusteringen lidt besveerligt,
skont indstillingsmuligheden er let nok.
Transmissionen er indbygget under mo-
toren, og der er feelles oliebeholdning
for motor, gearkasse og differentiale —
endda med tryksmering til bade gear-
kasse og differentiale.

Motoren har et slagvolumen pa 954 ccm
(boring 70 mm, slagleengde 62 mm), og
med et kompressionsforhold pa 8,8:1 ud-
vikler den 46 hk DIN ved 6.000 o/m. Det
er en meget fint afbalanceret motor, der
uden mislyd drejer et godt stykke op
over de 6000 o/m.

Kolesystemet omfatter en elektrisk ven-
tilator og ekspansionsbeholder, og da
motorblokken ligger lavt i motorrummet,
er reservehjulet anbragt over motoren
fastholdt af et par gummistropper sale-
des, at det hurtigt kan fjernes. Pa den
made far man et bagagerum med en
stuvningskapacitet pa 228 liter, og da
dette kan lastes s& meget, at bagvog-
nen tynges meaerkbart ned, er der indstil-
lingshandtag til regulering af lygternes
indstilling med stort baglees.
Pladsforholdene ved forsaederne er for-
trinlige, og den gar an ved bagsadet
selv for fuldvoksne personer, men det
kniber med afstanden mellem szde og
loft for de helt lange.

Indretningen er i det store og hele for-
nuftig med god spredning af pedalerne —
hvilket ikke altid er tilfeeldet i de franske
biler — en god kgrestilling og vaevet stof
med plasticforsteerkninger pa saederne.
De to runde instrumenter indeholder

speedometer og benzinstandsmaler, me- pp
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PEUGEOT

Ventilerne er som i de ovrige
Peugeot motorer anbragt skrat i de
halvkugleformede forbraendings-
kamre, men i dette tilfelde sidder
de overfor hinanden »diagonalt«.
Ventilerne aktiveres over vippe-
arme, og ventildiagrammet er seer-
praeget, idet indsugning abner og
udblzesning lukker teet ved overste
dedpunkt. Midt pa ventildaekslet
ses ventil og oliefaelde til mo-
torens udluftningssystem.

6 swmu 1072

dens der er kontrollamper for resten.
Lyskontakten er anbragt som kontaktarm
til venstre under rattet, og blinklysets
kontaktarm til hgjre, medens kontakten
for vindspejlsviskerne er anbragt pa for-
panelet, men dog sadan, at man uden
besvaer kan na den med fastspeendt sik-
kerhedssele.

Forpanelet er til hojre for instrumenthu-
set udformet som en rende, i hvilken
man kan legge handsker og andre ting,
men det skal ikke veere alt for tunge el-
ler glatte ting, da de vil rutche voldsomt
frem og tilbage i svingene. Under forpa-
nelet er der en regulaer pakkehylde.
Varme- og ventilationsanlaegget er ud-
formet pa den made, at man individuelt
kan dirigere luftstremmen op til defro-
sterspalterne eller ned til gulvet i hgjre
og venstre side. Temperaturen reguleres
med en varmtvandshane med de besveer-
ligheder, som dette system erfarings-
meessigt indebzerer, og luftmaengden re-
guleres fra en anden drejeknap. Des-

Peugeot 104 er absolut ikke ulig
Fiat 127 og Renault 5, men Austin/
Morris har tilsyneladende ogsa ydet
et bidrag. Egenvagten er 760 kg
fordelt med 470 kg pa forhjulene og
290 kg pa baghjulene.

<l Fornuftigt nok har man benyttet
vaevet stof til saderne. Der er beslag
til sikkerhedsseler ved bagszedet,
og forszederne glider frem og tilbage
i buede skinner, der tillige
regulerer hgjden.




uden er der separate friskluftdyser i
begge sider af forpanelet, men her har
man begéet den bommert at montere fa-
ste dyser, hvilket vil sige, at dysen i ven-
stre side sender en kold luftstrom ind
over korerens venstre hand.

Gearstangen er anbragt i gulvet — den
er handrigtigt placeret, men pa grund af
den lange forbindelsesstang fra gear-
stang til skiftegafler, foles skiftningen
noget upraecis, men det skal dog be-
maerkes, at skiftningen kan ske tilstreek-
kelig preecist, blot man tager héndfast
pa tingene. Nar man kun har nogle fa

Som sagt var Elba stedet, dels fordi man
gerne ville have proverne afviklet lidt af-
sides fra Alfarvej, men sikkert ogsa fordi
de snoede veje ikke var i stand til at
fremhzeve vognens fordele. Ruten havde
man udlagt p4 den made, at den forste
etape gik over jeevnt darlig vej, og da vi
gjorde ophold for at betragte det vrag af
en coaster, som vi allerede under anflyv-
ningen havde set fra luften, var der al-
mindelig enighed om, at vi ikke var saer-
lig imponerede. Hjulene kunne steppe
lidt, eller hvad man ellers kunne brokke
sig over — efter 20 minutters bekendt-

-klar fornemmelse af frigearet, hvis der

timer til at foretage den indledende pro-  skab p& darlig vej. Efterhanden som kor-

Der er kun klap over bagagerummet som pa
den forste udgave af Fiat 127, men det er
da ikke udelukket, at der i fremtiden kommer
en variation med tophangslet bagder.

(Fortseettes nzeste side)
I McPherson ophzngets »fjeder-
ben« er indbygget stoddempere, der kan
udskiftes i deres helhed, men det
kreever, at hele fjederbenet afmonteres
fra det overste befastelsepunkt.
Styretojet er udformet som tandstangs-
styring med leddelt ratstamme.

ve pa nasten grotesk snoede veje med
uhindret adgang til katastrofalt dybe af-
grunde, ma man ikke overse den kends-
gerning, at man kun overfladisk koncen-
trerer sig om gearskiftet. Sagen er den,
at der ikke er nogen klar markering til
bakgear, idet man kun skal overvinde en
naesten umeerkelig ekstra fjedermod-
stand, og skent bakgear ligger ved siden
af fijerde gear, tager man ganske auto-
matisk forsigtigt pa gearstangen ved alle
skiftninger, og derfor kommer man ofte
i fjerde gear, nar man vil ned i andet
gear.

Her skal indskydes den bemeerkning, at
den indledende tys-tys-preesentation af
vognen fandt sted pa Elba i god tid in-
den Paris-udstillingens &bning, og pa El-
ba kommer man ikke ret meget i top-
gear. Pa de snoede veje korer man me-
get i tredje gear, og hyppigt m& man
skifte ned i andet gear, hvilket altsa kan
kikse, nar man ikke tager tilstraekkeligt
fat. Rent bortset fra dette, vil gearskiftet
kunne forbedres, hvis man far en mere

Baghjulene er ophangt i langs-
géende svingarme, og de
lange stoddampere modvirker
sammen med et hojtliggende
krengningscenter ved for-
hjulsophznget krangning i sving
— baghjulenes krangningscenter
ligger ved vejbanen. For-
hjulene star lodret, medens
der er positiv camber pa et par

grader ved baghjulene,
der har en tilsvarende lille
spidsning.

kommer mindre torsionsvirkning i den
lange forbindelsesstang, og hvis der
kommer en effektiv spaerreanordning til
bakgear.

sMmJ 1072 7




e

PEUGEOT

1 Da (Fortsat)

slen skred frem, kom man dog til et an-
det resultat. ;

Der er nemlig en uszdvanlig fin balan-
ce i denne bil, og nar forst man er ble-
vet dus med den, kan den keres hérfint
og hurtigt gennem alle slags sving og
kurver. Det er ganske interessant at kon-
statere, at medens Renault 5 er helt ens-
artet i styringen gennem svingene, hvad-
enten man giver gas, holder neutral gas
eller slipper gaspedalen komplet, sa er
Peugeot 104 absolut »lastafhaengig«, og
den virker overstyrende, sd snart man
tager gassen fra i svingene. | virkelighe-
den er den slet ikke overstyrende, men
man har ved hard kersel blot for stort
styreudslag sammen med en lille for-
hjulsudskridning til aflesning af under-
styrende slipvinkler, og s& snart man
tager gassen af i svinget, afbryder man
udskridningen og endrer slipvinklerne
pa forhjulene, og alt i alt foles det som
overstyring, der imidlertid kun hjaelper
vognen rundt gennem svinget i en saddan
grad, at vi under slutningen af denne fo-
relobige provekersel styrede vognen
gennem de skarpe sving lige s4 meget
pa gassen som med styretojet. Nar forst
man var kommet til dette stadie, havde
man meget fin kontrol over vognen, og
den kunne endda keores meget héardt
gennem de snavre sving.

Nu kunne jeg godt teenke mig, at der
rundt omkring sidder tsenksomme og

Hele motoren er fremstillet af trykstobt letmetal. En sarpraget
detalje er den udelte lejebuk til de fem hovedlejer.
Der benyttes en horisontal karburator, og oliepumpen er anbragt

pa enden af lejebukken.

8 smJ 1072

opmeerksomme laesere, der taenker no-
get i retning af: »Det er da meerkeligt, at
den fyr det ene gjeblik begejstres over,
at Renault 5 ikke skifter styring, n&r man
slipper gassen, medens han udlaegger
det som en fordel, at Peugeot 104 bliver
overstyrende, nar man slipper gassen i
svingene — mon han snart kunne bestem-
me sig for, hvordan en vogn skal opfare
Sig?«

Hvis nogen stiller det spergsmal, sa kan
jeg meget let svare, at det er nogenlun-
de ligegyldigt, dm en bils styring er upa-
virket af motorbelastningen i sving, eller
om den bliver overstyrende ved sluppet
gaspedal — vel at meerke under forudsaet-
ning af, at kereren er helt fortrolig med
vognens opforsel og indretter sin korsel
derefter.

Bremserne virker overbevisende gode og
harmoniske med et passende pedaltryk
og rigtig bremsefordeling. Styretgjet er
letgdende og med en passende udveks-
ling — vognen virkede bade retningssta-
bil og styrefglsom, men vi havde ikke
mulighed for at preve den ved tophastig-
hed, der opgives til 135 km/t.

For en vogn af denne storrelse er stgj-
niveauet yderst rimeligt, men der hgres

Dette snit af top-
stykket viser for-
breendingskamme-

rets udformning og
ventilernes place-
ring. Ligesom i tid-
ligere Peugot motorer
er indsugningsmanifol-
den indstebt i topstykket.

en fremherskende hyletone fra transmis-
sionen ngjagtig som i de to sterre mo-
deller.

Affjedringen foles komfortabel, men vi
ma pa det punkt vente med en redego-
relse, indtil vognen er provet pa »hjem-
mebane«. Trods baghjulenes langsgéen-
de svingarme er der ikke tale om ube-
hagelig kreengning i svingene, men ved
hard korsel optreeder dog en del kreng-
ning, der imidlertid ikke har indflydelse
pa styringen i S-kurver.

En nzermere gennemgang af karrosseriet
viser, at man ma vaere omhyggelig med
rustbeskyttelse og rengering — i baghju-
lenes skeermkasser er et par lommer, der
kan optage betydelige mangder af fugt-
bindende vejsnavs. Som i de andre sma
franske biler kunne man fa det indtryk,
at karrosseriet er fremstillet af falset fo-
lie, men der var ingen rasle- eller rum-
lelyde.

Vi kom til det resultat, at Peugeot 104 er
en velkerende 0g bekvem bil med en
virkelig fin motor, der tilmed er sére
okonomisk med et specifikt forbrug pa
215 gram pr. hestekrafttime ved 4.000
o/m. En mere indgadende teknisk beskri-
velse vil De finde i billedteksterne. "
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SERES—

Den
tekniske
side af

Peugeot 104

Fire-dors, fire-personers sedan.

Importer: K. W. Bruun & Co. A/S, Gl.
Kongevej 60, 1850 Kbhvn. V.

Motor: Tveerstillet, fire-cylinndret, vand-
kolet aluminiummotor sammenbygget
med transmissionen. Dobbeltkuglefor-
mede forbraendingskamre med V-stille-
de ventiler aktiveret af kaedetrukket
overliggende knastaksel. Krumtapaksel
i fem hovedlejer. Boring 70 mm, slag-
leengde 62 mm, slagvolumen 954 ccm,
kompressionsforhold 8,8:1, maksimalef-
fekt 46 hk DIN ved 6.000 omdr./min.,
maksimalt drejningsmoment 6,88 kpm
DIN ved 3.000 omdr./min. Litereffekt
48,2 hk/I.

Transmissionssystem: Kabelaktiveret
membrankobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,78:1,
2,29:1, 1,51:1, 1,042:1. Gulvgear. For-
hjulstreek over skratskarne tandhjul,
udveksling: 4,08:1. Daekstorrelse: 135X
13 (Michelin zX).

Hjulophaengning: Forhjul i system Mc-
Pherson med underliggende laske kob-
let til kreengningsstabilisator. Baghjul i

Effekt i hk (DIN)

1 2 3 4 .5 6 1
Omdr./min. x 1000

Drejningsmoment i kpm (DIN)

langsgaende svingarme med skruefjed-
re og teleskopsteddaempere.
&

Bremser: Forhjul: Bendix 24T mm ski-
vebremser. Bestroget areal: 1136 cm2.
Baghjul: 180 mm tromlebremser. Be-
stroget areal: 441 cm2.

Styretoj: Tandstang. Ratstamme med
kardanled. Udveksling: 18,38:1. 3,43
omdr. fra stop til stop.

Elektrisk anlaeg: 12 V, generator 350

watt, akkumulater 30 amp. timer.

Mal, veegt: Total l=ngde 3580 mm, to-
tal bredde 1520 mm, total hgjde 1390
mm, akselafstand 2420 mm, sporvidde
for 1290 mm, bag 1240 mm, fri hgjde
fra vej ved totalveegt 128 mm: Oliesump
rummer 4,0 liter, kolesystem 5,6 liter.
Egenvaegt 760 kg. Effektvaegt 16,6 kg/hk.

Hastighed ved 1.000 omdr./min. i top-
gear 23,68 km/t. Venderadfus 4,93 m
over karrosseri.

Sarlige bemarkninger: Fzlles oliebe-
holdning for motor og transmission.

Tekniske oplysninger: Karburator: So-
lex 32 HNSA. Teendrer: Champion
BN9Y. Forteending 5°. Deektryk: forhjul
26 p.s.i., baghjul 28 p.s.i.

Denne provekersel gav ikke mulighed
for eksakte malinger af preestationer og
forbrug, men fabrikkens opgivelser er:

Tophastighed: 135 km/t.

Acceleration: 0-400 m 20,5 sek.
0-100 km/t 20 sek.

Benzinforbrug (DIN 70030): 8 1/100 km.




Selvfolgelig har Fiat 127
konkurrenter.

De koster bare
4-6.000 kr. mere.

Men vognens storste fortrin
er ikke pladsen. Fiat 127 har alle
de tekniske finesser, man normalt

kun finder i betydeligt storre og
langt dyrere vogne.Vekselstroms-
generator f. eks. Og termostatsty -
ret ventilatorvinge. Uafhaengig
affjedring pa alle 4 hjul. Forhjuls-
traek. Radialdeek. En ualmindelig
preecis  tandstangsstyring. 2-
kreds bremser med skivebremser
pé forhjul. Og alt hvad man ellers
kan forlange af en tip top mo-
derne bil.
. Og dertil kommer s& kore-
egenskaberne. Accellerationen,
vejbeliggenheden og tophastig-
heden pa omkring 140 km/t.
Det er alle disse ting, der har
gjort Fiat 127 til hele den euro-
paeiske motorpresses keledegge.

Fiat 127 er en
ARETS ) mini-bil udvendig.
BIL Men nar De
7972 saetter Dem ind i
Fiat 127, opdager
. De, at den nok
snarere horer hjemme i mellem-
klassen - for der er neermest over-
: dadig plads.
Hemmeligheden ved den helt
useedvanlige pladsudnyttelse er,
at motoren er anbragt pa tveers
foran - sammen med al den avrige
teknik. Og resten af pladsen er
brugt til at gore korslen behagelig
0og komfortabel for bade forer og
passagerer.
Hele 80 9% af bilen er reser-
veret de mennesker, der skal kore
/ den og deres bagage.

Fiat mest solgte i Europa

PS! Hvis De har brug
. for endnu mere plads -
4 9 s& kob en 127 er
alligevel. | 3-dars
" udgaven. Med stor
&/ bagder og sammen-
klappeligt bagsade.
Neaesten genialt.




BMW 520
en temmelig dyr sag

BMW 520 erstatter fire-ders udgaven af
BMW 2000, der udgik af produktionen i det-
te forar. Den nye model minder sterkt om
de seks-cylindrede BMW’er, og den har da
ogsad mange komponenter felles med disse.
Den fire-cylindrede motor er overtaget fra
de andre modeller, og den udvikler i denne
udgave 115 hk DIN med karburator og 130
hk DIN med benzinindsprgjtning. Det er alt-
s& 1990 ccm motoren med fem hovedlejer
og otte kontravaegte, og foruden fire-trins
gearkassen, der er standardudstyr, kan som
ekstraudstyr leveres en fem-trins gearkasse
og spezrredifferentiale eller tre-trins automat-
gearkasse.

Hjulophaengningerne er naturligvis overtaget
fra de tidligere modeller, men forhjulenes
fijederben heelder skrat bagud ligesom i de
seks-cylindrede modeller. | to-kreds bremse-
systemet er der ligeledes to kredse til for-
hjulenes skivebremser, og der er redukti-
onsventil til baghjulene.

Det elektriske system forsynes fra en 630
watt generator, og samtlige releeer og sik-
ringer er anbragt i en felles kasse med gen-
nemsigtigt 1ag, og her findes ogsa multistik-
kontakten til specialvaerkstedernes diagnose-
apparat.

| karrosseriet indgar en indbygget styrtbojle,
el-opvarmet bagrude er standardudstyr, og

BMW 520 minder fleks, da de er forsynet med konkave glas.
umiskendeligt om de BMW 520 kan leveres til eksport i november,
ey lndrede o men det er ikke nogen helt billig sag, da
eller, men der er ? . .

alligevel fale om en prisen forventes at komme til at ligge no-
ny udformning af kar- g€t over 79.000 kr. p4 det danske marked.

rosseriet. 1 teknisk En anden, men mindre veesentlig nyhed fra
henseende en fortraef- BMW er letveegtcoupéen med indsprojtnings-
felig bil, men tem- motor. | sin tidligere udgave med karbu-

melig kostbar pa det rator udviklede 3-liter motoren 200 hk, me-

danske marked. ; Sy 3
dens den med indsprejtning udvikler 222 hk.
Denne coupé er lettet mere end 200 kg bl. a.
ved brugen af letmetal til motorhjelm, dere
og bagagerumsklap. Tophastigheden opgives
til 222 km/t og accelerationstiden 0-100 km/t
til 6,9 sekunder.

Salls : s — orenfmmate
vognens betjening er op til nutidig standard Tt L LLLLLLL T

med alle kontakter anbragt ved rattet. Som i
' REREE -
ekstraudstyr kan leveres indstilleligt rat og (TR RRRERY g {TTRRRARRRR RS AT

forsaede, der kan indstilles til forskellig | ‘ﬁ‘!“““““'"’“ '“““““w,
haeldning. levrigt er der ikke sparet pa stan- : { { 7““"“""“"’“ TN RRRERR
dardudstyret, og man finder bl. a. et kvarts- y
ur som standardudstyr — disSe ure har en
preecision pa -~ 1 sek. pr. degn. | varme- og
ventilationsanleegget indgar to tre-trins ra-
dialbleesere, og der er naturligvis separat
friskluftsystem, der kan reguleres separat i
hojre og venstre side.

| det ydre bemaerker man fire halogen for-
lygter og kolergrill af kunststof. Kofanger-
ne er tre-delte og bekleedte med gummili-
ster, der kan sta for parkeringssammensted
op til 8 km/t, uden at kofangere eller noget
andet deformeres.

Bagagerummet har et volumen pa 623 liter,
skent reservehjulet er anbragt i bunden af
dette. Veaerktojskassen er indbygget pa un-
dersiden af bagagerumsklappen.

De meget store vindspejlsvaskere er sorte,
og for yderligere at undga reflekser i vind-
spejlet er instrumenterne kraftigt afskeerme-  BMW’s letvaegts-coupé er blevet lettet et par hundrede kg bl. a. ved anvendelsen af letmetal til
de. Heller ikke i instrumenterne kommer re- dere og hjelme.
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modeller

(Fortsat)

Commodore GS/E
i produktion

Commodore med benzinindsprgjtning er nu
gaet i produktion, og dermed har vi faet
endnu en meget kraftig europaeisk bil. Disse
vogne er naturligvis ferst og fremmest be-
regnet til hurtig kersel pa motorvejene, men
selv der udnyttes tophastigheden langt fra,
og der turde veaere accelerationsevne nok i
de lidt mindre kraftige motorer. Forhabent-
lig ender vi ikke i det tidligere amerikanske
race med stadig sterre og kraftigere moto-
rer, der under den daglige kersel nzrmest
gik forceret tomgang med deraf folgende
forureningsproblemer. Bortset fra de rent
geografiske og meteorologiske betingelser
i visse amerikanske byer, ter man haevde, at
den amerikanske bilindustri selv skabte de
forureningsproblemer, som den nu har de
sterste vanskeligheder med at regulere. Der
er blot den ret betydningsfulde forskel, at de
kraftige og store amerikanske motorer ofte
er forsynet med et par dobbeltkarburatorer
med store indsugningstragte, der minder om

Alfa

til omg.
levering

Alfa-Riedel

Sjeaelland:

Riedel Automobiler

Bilowsvej 50 — 1870 Kbhvn. V. -
TIif.: (01) 3962 11

Jylland:

Lars Bang A/S

Baunehgjvej 20 — 8500 Grend -
TIf.: (06) 321676
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Opel Commodore GS/E med indsprejtningsmotor udvikler 160 hk DIN ved 5400 o/m. Ogsa dette
bliver en temmelig kostbar bil, da prisen er ca. 92.500 kr.

fire nedstyrtningsskakter, medens motorerne
under den daglige kersel kun skulle udvikle
ca. 35 hk. | de kraftigere europaeiske moto-
rer finder vi i reglen et indsprgjtningssystem,
der giver en renere forbreending ogsa ved
delbelastning.

Commodore GS/E adskiller sig da ogsa fra
Commodore GS hovedsagelig gennem moto-
rens indsprojtningssystem af den elektronisk
styrede type fra Bosch. Det ma siges, at
motoren har en uszedvanlig fin karakteristik
med en meget flad drejningsmomentkurve,
der topper med 23,3 kpm ved 4.200 o/m,
men i omradet mellem 2500 og 5.000 o/m
har man et drejningsmoment pa 22,5 kpm
ved fuld gas. Fordelen ved en sadan motor

Opels dieselmotor

Den tidligere omtalte dieselmotor til Opel
Rekord er nu blevet praesenteret, og levering
af dieselvognene tager sin begyndelse i slut-
ningen af aret.

Udviklingsarbejdet med denne motor pabe-
gyndtes for otte ar siden med udgangs-
punkt i den fire-cylindrede benzinmotor, men
siden er kun cylinderblokken blevet tilbage
i en form, der tillader ferdiggerelse sam-
men med blokkene til benzinmotoren. Det er
en hvirvelkammermotor med stalstebt hvir-
velkammer, og det plansiebne topstykke er
fremstillet af molybdeaenlegeret stebejern.
Den overliggende knastaksel treekkes af en
kaede, og ventilerne aktiveres over ensidigt
lejrede knastfglgere med ventiljustering gen-
nem kontralaste indstillingsheetter pa ventil-
stammerne. Vekselstromsgenerator og vand-
pumpe drives pa normal made af en kile-
rem, men desuden driver en anden kilerem
en lille vacuumpumpe til bremsesystemets
servoforsteerker — dieselmotoren kan ikke
selv klare denne opgave.

Motoren har folgende specifikation: Boring
88 mm, slagleengde 85 mm, slagvolumen
2068 ccm, kompressionsforhold 22:1, maksi-
maleffekt 60 hk DIN ved 4400 o/m, maksi-
malt drejningsmoment 12 kpm ved 2500 o/m
- 10 kpm i omradet mellem 1000 og 4500 o/m.
Med denne motor kerer en Opel Rekord 135
km/t, og standardforbruget opgives til 8,7 li-
ter pr. 100 km. En Rekord med dieselmotor
bliver naturligvis noget dyrere i anskaffelse,
og her i landet straffes man desuden med
dobbelt veegtafgift, s& der skal stadig keres
en hel del om aret, for det mindre forbrug
af det billigere breendstof far regnskabet til
at balancere. Den storste udbredelse af Re-
kord 2100 D bliver derfor blandt hyrevogne.

ligger ubetinget i det sikkerhedsmeessige,
idet man kan foretage en lynhurtig overha-
ling, hvis en uventet situation skulle opstéa.
Commodore GS/E er knapt s& voldsom som
BMW's letvaegter, men den har en tophastig-
hed p2 200 km/t som coupé og 195 km/t som
sedan, og accelerationstiden 0-100 km/t op-
gives til 9,3 sekunder.

Tilsvarende den forogede effekt er undervog-
nen forsterket, og forhjulenes skivebremser
har indvendig ventilation. Bilstein gassted-
deempere er standardudstyr og da den seks-
cylindrede 2,8-liter motor giver et ret stort
forakseltryk, er ogsad ZF servostyring stan-
dard. Dzekmonteringen er Michelin 175 HR
14 Xas.

Sadan ser dieselmotoren ud i den nye Opel
Rekord 2100 D, der sikkert bliver populaer som
hyrevogn.

Detailaendringer pa Vauxhall

Der er forskellige forbedringer og endrin-
ger pa Vauxhall's 1973 modeller. El-opvar-
met bagrude, rulleseler (pa hjemmemarke-
det), teepper pa gulvene og skivebremser pa
forhjulene samt servoforsteerker vil veere
standardudstyr pa alle modeller undtagen
standardmodellen af Viva. P& den seks-cy-
lindrede Victor 3300 Estate bliver servosty-
ring standard, og i Viva SL og Firenza er
der belyste kontrolorganer for varme og ven-
tilation. Nogle modeller far bredere dek, og
Victor 2300 SL har radialdeek som standard-
udstyr, desuden er der sterre kobling i flere
af modellerne.




Toyota Corona
2000 Mark Il

| forhold til den tidligere Corona Mark Il
er 2000 modellen en temmelig ny bil med et
helt andet karrosseri, anden baghjulsop-
heaengning og sterre motor. | det ydre min-
der den en del om Opel, og den er blevet
leengere, lavere og bredere. Malene er 4325
mm lang, 1625 mm bred og 1390 mm hgj.
Akselafstanden er 2585 mm og egenveaegten
er 1100 kg — 1105 kg for coupé-modellen.
Motorens slagvolumen er foreget til 1968
ccm (tidligere 1864 ccm), og med et kom-
pressionsforhold pa 8,5:1 udvikler den 113

Den nye Toyota Corona 2000
har »amerikanske« linjer.

Capri med mange
fornyelser

Ford's Capri modeller har faet en ret om-
fattende ansigtsleftning — der er ikke min-
dre end 151 detaileendringer pa konstruktio-
nen. | det ydre adskiller de nye modeller
sig fra forgeengerne ved en langsgéende ud-
bulning midt p& motorhjelmen — den skal
efter sigende give plads til eventuelt tu-
ningsudstyr, men den skal antagelig lige s&
meget bruges til at lokke husarerne ind, som
til at lokke hestene ud. Der er ny kglergrill,
rektanguleere forlygter, blinklys indbygget i
kofangeren, storre bag- og stoplygter samt
to indbyggede baklygter. Ser man nzrmere
efter, vil man ogsa opdage sterre feelge
nemlig 5”7 i stedet for tidligere 4'/2”.
Udstyrsudvalget er blevet forenklet, og i
Danmark lagerfores modellerne 1300 L, 1600
L, 1600 GT og 3000 GT. Model 1300 L har
som standardudstyr den fire-cylindrede raek-
kemotor med stedstenger, 57 hk DIN ved
5500 o/m, 144 km/t. Model 1600 L har nu
den fire-cylindrede raekkemotor med over-
liggende knastaksel, 72 hk DIN ved 5500 o/m,
158 km/t, GT-modellen er lidt hardere tunet,
den har registerkarburator og udvikler 88 hk
DIN ved 5700 o/m, 170 km/t. Capri 3000 GT
har den seks-cylindrede V-motor pa 3 liter,
- 148 hk DIN ved 5300 o/m, 198 km/t, accele-
ration 0-100 km/t 8,5 sekunder ifelge fabrik-
kens opgivelse.
Alle de nye Capri’er har faet blgdere affjed-
ring, andre daempere og kraengningsstabili-

De nye Capri modeller har rektangulzre lygter
og en ny grill samt bulen i motorhjelmen, som
tidligere var forbeholdt de skrappeste versio-
ner. Desuden er felgene blevet bredere.

hk SAE ved 5.500 o/m — desverre er japa-
nerne i udpraeget grad gaet over til SAE
normen. Kolesystemet har faet ekspansions-
beholder, og ventilatoren har veeskekobling,
der ikke tillader den at g& med mere end et
fastsat omdrejningstal. Vognen opfylder de
amerikanske sikkerhedsbestemmelser, og el-
opvarmet bagrude er standardudstyr.

Den stive bagaksel er nu ophangt i langs-
géende reaktions- og momentarme med sta-
bilisering i sideretningen af en Panhard-stav
og affjedring ved hjeelp af skruefjedre. Ud-
vekslingen i styretgjet er blevet gjort storre,
og det haevdes, at styringen samtidig er ble-
vet mere precis. Priserne er fastsat til
45.994 kr. for standardmodellen og 48.526 kr.
for de luxe. Coupé-versionen koster 54.857 kr.

sator bade for og bag. Interigret er blevet
&ndret p4 mange punkter med nye szder,
en bagatel mere plads mellem bagszdet og
forseedernes rygleen, sterre og lettere aflze-
selige instrumenter, til hvilke man har bed-
re udsyn, fordi rattet nu har to eger i ste-
det for tre. Askebaeger med cigaretteender er
kommet op pa forpanelet, pakkehylden er
blevet erstattet med et lukket handskerum,
kontakter af trykknaptypen, to-trins visker og
udlgserhandtag til forseedernes rygleen hgje-
re oppe og altsa lettere at betjene. Pa GT-
modellerne indeholder midterkonsollen nu
smétingsbakke, handskerum og armlan. Der
er flere andre mindre vigtige andringer, men
det er veerd at notere, at samtlige modeller
er blevet bedre lydisolerede. Priserne er
fastsat til folgende: Capri 1300 L: 36.089 kr,
Capri 1600 L: 40.349 kr. Capri 1600 GT:
47.505 kr. og Capri 3000 GT: 57.332 kr.

Baglygter, stoplygter, blinklys og baklygter er
samlet i et balte over kofangeren pa Corona
2000 Mark II.

VW-Porsche med kraftigere motor
Porsche og VW-Porsche er sjeeldne fugle pa
det danske marked pa& grund af den ret
voldsomme pris — eksempelvis koster en
Porsche 911 S Targa i dag ikke mindre end
225.850 kroner, og den billigste model koster
over 155.000 kroner.

VW-Porsche med centralmotor er lidt mere
human i pris, men den billigste med 1,7 li-
ter motor pa 85 hk koster dog 88.188 kr.,
hvilket er en hel del for en to-personers. Af
hensyn til kravene om udblasningsgassens
renhed m& man opgive den seks-cylindrede
motor, og i stedet er udviklet en ny fire-cy-
lindret 2-liter motor, der udvikler 100 hk DIN.
Den billigste udgave med denne motor ko-
ster 91.427 kr., og det er den mellem brad-

re ikke veerd.

Vi ser ikke meget til VW-Porsche 914 pa vore
veje, men det er ogsa en kostbar to-personers
vogn. Den kommer nu med ny 2-liter motor.
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Vi pa 2 hjul

Af Leon Ostergard

otorcykeludstillingen i Koéln bliver
M for hvert ar storre bade i omfang
og i betydning for branchen, me-

dens andre shows mister tilsvarende i at-
traktion. Sidste maneds IFMA i Koin slog
alle rekorder med hensyn til nyheder — der
var virkelig noget at se pda, bade af nye mo-
deller og tilbehor.

Et af de helt store treekplastre var naturlig-
vis den nye Kawasaki 900 Super 4 med fire-
cylindret, tveerstillet reekkemotor og to over-
liggende knastaksler. Det ser virkelig ud til

Store
nyheder
i Koln

trins gearkasse. Af hensyn til de amerikan-
ske krav er motoren forsynet med PCV, idet
udluftningen fra krumtaphuset fores op til
de fire Mikuni-karburatorer, og smeringen er
i ovrigt af vadsump-typen.

Boring og slagleengde er begge 66 mm, hvad
der giver et slagvolumen pa& ngjagtigt 903
ccm. Kompressionsforholdet er 8,5:1, og
benzintanken rummer 18 |. Benzinforbruget
opgives til 17 km/l ved konstant 113 km/t,
og hvis det holder, kan man jo kun vere
tilfreds. Den nye 900 Super 4 har — natur-

at veere en alvorlig sag; maksimaleffekten
opgives til 82 hk ved 8.500 o/m og det mak-
simale drejningsmoment til 7,5 kpm ved 7.000
o/m. Maskinen er gearet til 210 km/t i femte
gear ved 8.500 o/m, men om den virkelig
nar derop, vil forst tiden vise.

Kawasaki opfattes jo normalt som en to-
takts-fabrik, men man har da tidligere lavet
firetaktere — bl. a. en tocylindret 650’er. De
forste streger til den nye blev sat pa tegne-
braedtet helt tilbage i 1967, og i september
1968 var en model feerdig. Pa det tidspunkt
havde Honda nezer veltet hele billedet ved
at annoncere den nye CB 750 til levering i
1969 — de to maskiner blev faktisk udviklet
sidelgbende, uden at nogen af fabrikkerne
kendte til den andens eksistens. Kawasaki
lagde 900’eren péa is, men efter nogen tid
fandt man ud af, at konkurrencen med Hon-
da méaske ikke var sa hables endda, og en
prototype blev klar i foraret 1970.

Som det ses pa fotografiet af den gennem-
skarne motor, drives de to overliggende
knastaksler af en kaede i midten. Der benyt-
tes nalelejer bade til hoved- og til plejl-
stangslejer, og motoren traekker i hgjre side
tilbage til en vad flerpladekobling og en fem
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Ogsa fra denne vinkel er Kawasaki’en et impo-
nerende skue.

< Kawasaki 900 ccm Super 4 — pa mange méader
en alvorlig konkurrent for Honda CB 750, men
hvordan med prisen?

Den firecylindrede
Kawasaki-motor gen-
nemskaret. At nogen

kan nznne det...

ligvis havde vi nzer sagt — en skivebremse
i forhjulets venstre side. Egenvaegten opgi-
ves til 230 kg.

Det som Kawasaki her varter op med, er vir-
kelig noget helt ud over det szdvanlige, og
fabrikken har da ogsa fundet anledning til
at gore opmarksom pé, at det kraever ikke
s& lidt i retning af erfaring og selvbeherskel-
se hos den lykkelige ejer at fore en s&dan
model frem i trafikken, og det kan vi tilslut-
te os af fuldt hjerte. Om leveringsmulighe-
der og priser pa det danske marked kan der
pa& nuveaerende tidspunkt naturligvis intet si-
ges.

Trecylindret europzser

Trecylindrede totaktere i ikke mindre end
fire storrelser har jo ellers i nogen tid veeret
Kawasakis speciale. Suzuki fulgte efter og
har nu i alt tre modeller med denne motor-
type, og nu er turen ogsad kommet til Euro-
pa: | Kéln preesenterede den franske Moto-
becane-fabrik sin splinternye 350’er med tre
cylindre. Den franske fabrik er jo efter en
del ar udelukkende i knallertbranchen ha-
stigt ved at sla sit navn fast som serigs mo-
torcykelfabrik — den tocylindrede 125’er var
en fin lille ting, som desveerre aldrig er na-
et til Danmark. Om det kommer til at ga
bedre med Motobecane 350, tor vi ikke spa
om, men under alle omstandigheder demon-
strerer de franske teknikere endnu engang,
at de virkelig ved noget, bade om motor-
cykler og om motorkarakteristik.

Den nye 350 ccm-model har hardforkrome-
de letmetalcylindre med boring 53 mm og
slagleengde 52,8 mm. Med et kompressions-
forhold p& 10:1 er maksimaleffekten 38 hk
ved 7.200 o/m og det maksimale drejnings-
moment 3,6 kpm ved 6.500 o/m. Motoren har
fem hovedlejer, fire skyllekanaler pr. cylin-
der og naturligvis kontaktles tending, lige-
som fabrikkens knallerter har haft i flere ar.
Smeringen er med separat oliepumpe, og
primaertransmissionen bestar af tandhjul til-
bage til en fem-trins gearkasse. Hvad mere
er: Ogsa bagkseden er fuldstendig indkap-
slet — et mirakel i vore dage! | forhjulet sid-
der en hydraulisk skivebremse, og med hen-




syn til udblaesningssystemet bemaerker man,
at franskmzendene her har skaevet lidt til Su-
zuki og ladet udbleesningsreret fra den mid-
terste cylinder grene sig til to mindre lyd-
deempere, én pa hver side af hensyn til sym-
metrien. Maskinens egenvaegt er 170 kg, og
tophastigheden opgives til ca. 165 km/t.

Ny Bonneville

En anden af nyhederne fra Koéln er jo nok
af storre umiddelbar interesse herhjemme:
En 750 ccm Bonneville fra Triumph! Mange
tuningsfirmaer har efterhanden givet sig af
med at forgge slagvolumen pa Triumph’s
650 ccm motor, s& nu synes fabrikken, man
lige s& godt kan gere det selv. Det er me-
ningen, at den nye tocylindrede 750’er skal
leveres sidelgbende med de eksisterende to-
cylindrede 650'ere og den trecylindrede
750’er, der altsa forbliver i produktion, og
det er helt klart, at den nye Bonneville 750
forst og fremmest skal tage kampen op med
Norton Commando, der foretreekkes af man-
ge, fordi den er en lettere 750’er end Tri-
dent’en. Vi har ikke modtaget noget billede
af den nye Bonneville, men det ger nu ikke
sd meget, for bortset fra en skivebremse i
forhjulet ligner den sveert den almindelige
650 ccm Bonneville, og der skal nok veere
en hel del kebere, der morer sig med at pil-

Motobécane 350 er nok japansk i sin formgiv-
ning, men slaegtskabet med lillesosteren pa 125
ccm fornzegter sig ikke.

le det lille »750« skilt af for at kunne blaese
vennerne af pa& motorvejen. ..

Smatingsafdelingen

Af den vesttyske specialitet, 50 ccm-motor-
cykler var der flere nyheder at se i ar.
Kreidler kommer med en ny teleskopgaffel,
hvor gaffelrorene omsider er fort helt til tops
i stedet for til den nederste gaffelbro, og
Puch viste en helt ny 50 ccm-motor i nyt
stel. De sméa 50 ccm »snapseglas« opgives
i Vesttyskland alle til 6,25 eller 6,3 hk, men
det er velkendt, at flere af dem er staerkere
end som sa, hvad der giver sig udslag i en
tophastighed (og march-hastighed!) omkring
90 km/t.

Fra den anden side af zonegraensen viste
MZ de nye 150 og 250 ccm-modeller, der pa
et eller andet tidspunkt skal aflgse de nu-
vaerende ets-maskiner — den mest bemeer-
kelsesveerdige aendring var et nyt abent ror-
stel, det samme for begge motorstarrelser.

Prispolitik pa japanske motorcykler

Danmark er et lidet land, som bekendt, ikke
mindst nar det geelder salg af motorcykler.
Dette maerker vi iser, nar det drejer sig om
japanske motorcykler. De japanske produ-
center lader sig absolut ikke imponere af
danske forhold og er erfaringsmaessigt van-
skelige at handle med for firmaer med séa
forholdsvis begraensede gkonomiske mulig-
heder som de danske motorcykelimportarer.
Derfor er det interessant, at det alligevel er
lykkedes den danske Yamaha-importer,
Frantz Kroon, at presse prisen hos Yamaha
i Japan under henvisning til prisen i Dan-
mark pa den nzermeste konkurrent, Suzuki.
Siden Suzuki kom p& markedet, har Yamaha
haft det lidt hardt rent prismaessigt, men ef-
ter forhandlinger med repreesentanter fra
fabrikken, ligger Yamaha nu atter lunt i svin-
get. Af sezerlig interesse er et kraftigt pris-
fald pa den encylindrede L2G, der med et
slagvolumen pa 100 ccm udvikler 11,5 hk og
nu koster 3.448 kr. — omkring det samme
som en MZ ETS 150 med teleskopforgaffel.
Vi haber snart at kunne provekere denne cy-
kel, som kan vise sig at veaere et alternativ
til »folkemotorcyklen«, MZ. Priserne er i ov-
rigt:

L2G, 100 ccm 3.448 kr.
AS3, 125 ccm 5.459 kr.
CS5, 200 ccm  6.882 kr.
DS7, 250 ccm 8.296 kr.
R5, 350 ccm 9.445 kr.
XS2, 650 ccm 16.794 kr.

Inden laenge kan vi vente at se de forste
Yamaha TX750 i landet. Den danske importer
var inviteret til Holland for at provekere et
af de forste eksemplarer sammen med Rod-
ney Gould. Til preven havde Yamaha N.V. i
Holland ogséa fremskaffet en Honda CB750
og CB500, en BMW R75/5, en Norton Inter-
state og en Laverda 750, som de to prove-
korere jog rundt pa i flere dage. Hvorfor far
SMJ aldrig den slags invitationer? De to var
enige om, at den nye Yamahas verste ulem-
pe var sadelhgjden, der ikke tillod Rodney
Gould at n& jorden ordentligt med begge
ben, men han er nu heller ikke ret stor.

Stel og forgaffel er en forsterret udgave af
de fra R5 og DS7 kendte komponenter, der
forevrigt bruges uzndret pa produktionsra-
cerne, TD3 og TR3, idet disse cykler blot
har en kraftigere baggaffel. Imidlertid er mo-
toren inddraget i den bezerende konstruktion
til yderligere afstivning, og kereegenskaber-
ne rapporteres da ogsa at vaere i absolut
topklasse af begge korere. Nar leveringen
pabegyndes, vil forgaflen veere forsynet med
en dobbelt skivebremse, som p& prevemo-
dellen var aldeles lydefri, naturligvis. TX750
har et par finesser, som langturskereren vil
forsta at veerdseette: Hvis den ene glodetrad
i forlygten brander over, skifter et fejlrelae
automatisk over til den anden glodetrad, sa-
ledes at man ikke risikerer at jage hen ad
en baelgmerk landevej med stor hastighed i
buldermerke. Dette er nemlig, selvoplevet,
en serdeles farlig situation. Selv.om man
far skiftet om i lgbet af fa sekunder, kan
man naesten ikke undgd at gerade i store
vanskeligheder, hvad der maske kan vzere
vanskeligt at forstd, hvis man ikke netop
selv har oplevet det. P4 samme méade vil en

overbrtendt bagpeaere forarsage, at bremse-
lyset tilkobles over en formodstand, séledes
at lystyrken forbliver usendret. Ved brems-
ning kortsluttes - formodstanden, s& bremse-
lygten lyser med normal styrke.

Det mest opsigtsveekkende ved TX750 er
imidlertid motoren, der er en tocylindret fi-
retakts twin med 360 grader mellem slagene.
Denne motortype giver som bekendt krafti-
ge vibrationer fra sig ved hgje omdrejnings-
tal, et problem som Norton har lgst ved
gummiophaeng af motor-baggaffelenheden.

Den nye tocylindrede Yamaha TX 750

Honda har gédet to veje, idet man har und-
veget denne konstruktion ved at benytte 180
grader forszetning, dels at bygge to enheder
sammen til en firecylindret raekkemotor, sa-
ledes at ubalancen fra de to cylindre parvis
ophaever hinanden (delvis). Yamaha har valgt
en mere »Storm P«-agtig losning, der meget
vel kan visé sig at veere den heldigste pa
lengere sigt, nemlig indforelse af to balan-
ceaksler i motorblokken. De traekkes af en
keede fra krumtapakslen og roterer med
samme fart som denne. Den gverste udlig-
ner forsteordenskreefterne, mens den neder-
ste tildels udligner andenordenskreefterne.
Konstruktionen fremgéar af illustrationen.

Krumtap
aksel

Afbalan-
cerings
aksler

Dette snit gennem Yamaha’s 750-motor viser af-
balanceringsakslernes placering i forhold til
krumtapakslien.
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De fleste taendror er lav

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
teendror har seerlig godt af.

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

Teendror som Motorcraft. Med
deres saerlige "powertip” som for-

hindrertilsodning i stop-start trafik
og gledeteending under hurtig mo-
torvejskorsel. Teendror med kraf-

tige cromnikkel elektroder for
lengere 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 €22

Motorcraft.Det nye
navn for Autolite.




Saledes sa Claveaus

9 CV ud, da den forste
gang blev prasenteret for
en mabende offentlighed
pa Paris-Salon’en i 1927.
Der var ingen grund til
at forsege pa at forklare
bilens avancerede spe-
cifikationer — formen
alene var nok til at fange
opmarksomheden.

| serien om interessante
bilkonstruktioner, som nu

er gaet i glemmebogen,
omtaler Jon Winding-Serensen
denne gang den spandende,
franske eksperimentator
Emile Claveau, som allerede
for 40 ar siden frembragte
konstruktioner, der i princip-
perne lignede de mest
avancerede, som bygges i dag.
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byggede biler for folket

— men folk ville ikke eje dem

mile Claveau hgrte til den store kreds
E af visionsere franske bilingeniorer,

hvis inspirerende konstruktioner og
ideer hastigt gled over i glemselens enorme
arkivskab. | mere end ti ar, fra midten af ty-
verne til langt ind i trediverne, gav hans bi-
ler og hans forslag til biler stadig bedre stof
til de franske bilblade, som fik mindre og
mindre at skrive om, fordi de fabrikker, som
overlevede, stort set gjorde det i kraft af
deres mere eller mindre middelalderlige kon-
struktioner.
Ganske vist stod Emile Claveaus konstruk-
tioner ikke i samme eksotiske klasse som
for eksempel Voisin, Hispano-Suiza eller
Bucciali; han bevaegede sig nemlig i den
anden ende af spektret og arbejdede med
biler for folket. Man fik et godt indtryk af
Claveaus konstruktionsfilosofi gennem et fo-
redrag han holdt for Societé des Ingenieurs
de I’Automobile i december 1932, om »Hvor-
dan fremtidens bil bor se ud«.

Han koncentrerede sig om 8 punkter:

1. Bilen ber fremfor alt kunne holde stor
gennemsnitshastighed; man ber derfor
ogsa leegge veegt pa den aerodynamiske
form.

2. Uafheengig opheengning af alle hjul.

3. Stor indvendig plads.

4. Bedst mulig komfort og praktisk indret-
ning.

5. Alle mekaniske enheder samlet i én blok.

6. Stor primeaer koresikkerhed opnaet ved
maksimal retningsstabilitet, lavt tyngde-
punkt som pavirkes mindst muligt af pas-
sagerantallet og selvbaerende konstruk-
tion.

7. Lav pris opnaet ved lav vaegt og en lille
motor.

8. Enkel fremstillingsproces opnéet ved en
enkel karrosseriform, og mulighed for an-
vendelse af elektrisk svejsning i storst
muligt omfang.

En tydeligere beskrivelse af Issigonis’ Mini




kunne vel ikke gives, 27 ar fer den kom
frem. Claveaus prioriteringsliste var imidler-
tid ikke resultat af et kik i en krystalkugle,
men var derimod baseret pa hans erfaringer
som producent af et meget lille antal eks-
perimentalvogne. Den forste sas i efteréret
1926. Som. alle hans ferkrigskonstruktioner
var den snedkereret sammen i hans lille
vaerksted i skyggen af Madeleine-kirken i
Paris.

Hans forste model var en »torpedo« — en
aben, to-ssedet vogn med en facon sa neer
et flyvinge-profil han kunne komme. Hjulene
var med en akselafstand p& 2,45 m alle op-
heengt i lodrette foringsrer. Foran var der et
til hvert hjul, og det fungerede samtidig som
styrebolt. Bagtil var Yer to feringsrer i hver
side, og han benyttede skruefjedre ved alle

hjul. Motoren var en sideventilet fire-cylin-
dret enhed pa 1100 ccm og der benyttedes
aluminiumsstempler og -topstykker (Alpax-
legering som i Buccialis hjul). Det var en
2gte boxer-motor — der var séledes kun
to krumtapslag pa krumtapakslen. Ter en-
keltplade kobling og firetrins gearkasse var
sammenbygget med motoren, der var pla-
ceret foran bagaksellinjen pa egte central-
motor-manér. Karrosseriet bestod af et mi-
nimalt antal store plader, der var svejst sam-
men til en selvbarende konstruktion. Husk,
at da Citroén kom med sit selvbaerende,
Budd-patenterede karrosseri til den forhjuls-
trukne model i 1934, var denne karrosseri-
konstruktion en sensation!

| oktober 1927 var det som sadvanlig Salon-
tid, og som alle habefulde konstrukterer
dengang brugte Emile Claveau en hel del
penge til at kebe en stand, hvor han udstil-
lede sine reviderede modeller. Den fire-cy-
lindrede motor var nu blevet sterre; 1,5 li-
ter slagvolumen og ud over »torpedoen«
kunne man ogsa fa en lukket fem-personers.
Begge udgaver havde en sporvidde pa 1,44
m, men coupé’en havde en akselafstand pa
3,20 m. Den lukkede models linjer fulgte tro-
fast torpedolinerne og konstruktionsmetoden
var den samme. Den abne udgave vejede
650 kg, mens den lukkede blev opgivet til
880 kg. Neeste ar var den antagelig blevet
vejet, for da var veegten kommet op péa
1050 kg. (Fortseettes neaeste side)

Bade forfra og bagfra >
var det abenbart, at
Emile Claveau grun-
digt havde studeret

de aerodynamiske for-
hold som de kommer

til udtryk i flyve-
maskiners vinge-
og kropprofiler.

I den lukkede, fem-
er det abenbart, at
9 CV modellen var der
nem adgang til den
centralt placerede,
fire-cylindrede, luft-
kolede boxermotor
gennem abninger sa
store som dore.
v

De meget brede dore D>
gav ogsa rimelige
indstigningsforhold til
bagsadet. De meget
enkle former pa
karrosseriet gav vir-
kelig gode muligheder
tor en simpel frem-
stillingsproces i store
serier.

Hele bagvognen var >
monteret som en en-
hed. De dobbelte
teleskopiske forings-
ror var forbundet med
en travers, og motor
og gearkasse var byg-
get sammen. Laeg
merke til den store
oliesump med
kalefinner.
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Det abne, torpedo-formede karrosseri var Cla-
veaus forste model. | teknisk henseende ad-
skilte den sig fra de lukkede versioner ved en
betydelig kortere akselafstand.

A

Ogsa Claveau var blandt de
konstrukterer, som folte sig
npdsaget til at parkere med det
ene hjul pa en fortovskant,

for at demonstrere den uathzn-
gige hjulophangnings for-
treeffelighed.

Denne tegning viser
blandt andet hvorledes
Claveau Konstruerede
sit avancerede hjul-
ophang og styretoj.
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(Fortsat fra forrige side)

| det udmaerkede organ »La Vie Automobile«
blev bilen omtalt i en form, som tydede pa
at man havde provekort den. Man skrev, at
vognen kgrer som om den var limet fast til
vejen, og det forklaredes dels med teleskop-
ophzengningen og det lave tyngdepunkt og
dels med karrosseriets aerodynamiske form.
Benzinforbruget blev opgivet til 9,5 liter pr.
100 km og tophastigheden til 140 og 125
km/t for henholdsvis (pudsigt nok) den abne
og den lukkede version. »Omnia« var mere
objektiv; de viste den selvbaerende konstruk-
tion, og lagde vaegt pa, at den enkle udform-
ning gjorde den ideel for produktion i store
serier. »Med opbakning fra et stort firma vil
denne type kunne fremstilles som en virkelig
folkebil« skrev de.

Et billigt transportmiddel

Det er tvivisomt om nogle af Claveaus vog-
ne blev solgt til publikum, men pa udstillin-
gen i 1v28 var han i hvert fald naermere en
kommerciel fremtid end nogensinde tidlige-
re. Da havde han nemlig dristet sig til at
satte pris pa sine modeller. Hans billigste
udgave kostede 9.500 franc — hvilket var
billigere end nogen anden bil i Frankrig den-
gang bortset fra Marcel Violets Sima-Violet.
Denne billige folke-model var imidlertid en
helt ny vogn pa kun 4 CV i modsetning til
det foregéende ars 9 CV-modeller. Filosofisk
set fulgte 4 CV den ukonventionelle Claveau-
opskrift, men motoren og mélene var nye og
mindre. Som sadvanlig havde han ogsa byg-
get motoren selv; denne gang var det en to-
cylindret totakter pa 65 X 75 mm. Akselaf-
standen var 2,25 m, sporvidden 1,15 m og
veegten pa& den abne tresedede vogn var
kun 350 kg. Med et benzinforbrug pa 5 | pr.
100 km kan man tale om et rimeligt trans-
portmiddel.

9 CV kostede 24.000 francs som Torpedo og
35.000 francs som 4-5 personers sedan, hvil-
ket vil sige i underkanten af, hvad man mat-
te betale for klassens etablerede modeller.
Men hvor realistisk hans priskalkulationer
var, ved man imidlertid ikke; der var anta-
gelig ingen der benyttede sig af tilbuddet.
Mens 4 CV kun havde baghjulsbremser hav-
de 9 CV servobremser pa alle fire hjul. Cy-
lindermalene var stadig 70 X 96 mm (1480
ccm) og ifelge Charles Faroux, som fortsat
gav indtryk af at have kert modellen, kunne
man i top-(tredje)-gear kere fra 8 til 135 km/t,
og sving, som med almindelige vogne blev
gennemkert med 40 km/t, tilbagelagde Cla-
veau’en med 70 uden problemer.

Enestaende idérigdom
Det er muligt at Emile Claveau syntes, at hans
indsats havde veeret tilstraekkelig for en tid
(det er ogsa muligt, at han matte finde pa
noget for at tjene penge); i hvert fald matte
Salon’en i 1929 klare sig uden hans neervee-
relse. | 1930 var han imidlertid tilbage med
helt nye ideer. Eksterioret var nyt, selvom
den bzrende konstruktion var bevaret, og
mekanisk set var den store nyhed, at han
havde flyttet motor-gear-enheden fremefter i
vognen og havde indfert forhjulstreek. Moto-
ren havde beholdt dimensionerne fra 9 CV,
men siden der nu kun var to cylindre, hav-
de den et slagvolumen pa ca. 750 ccm, des-
uden var det nu en totakter.
Motoren havde imidlertid en vad sump, hvor
olieniveauet blev holdt konstant ved hjeelp
(Fortseettes side 22)




\Verdens &

" mest vindende stald

praesenterer

nyt

fuldblod.

Ford er med i ca. 90 % af alle vaeddeleb og rallies
verden over. Utallige sejre er kert hjem.

Det gi’r en erfaring, der er uvurderlig, nar vi forbedrer
vore biler.

Escort '73 og Capri '73 er tilsammen fornyet pa 226
punkter. Til gleede for dig og til gavn for din sikkerhed og
komfort.

Escort '73.

Siden Escort’en kom frem i 1968, er dens ry som
rally-vinder blevet forsteerket med sejren i Safari-rally '72.

Dens holdbarhed og ekonomiske korsel betyder en
iige s& stor sejr i den daglige trafik.

Escort '73 er med 75 forbedringer, bl. a. bremsefor-

Ford Escort '73: 2- og 4-ders sedan
og 3-ders stationcar. Motorer: 1100 cc
pa 48 HK DIN, 1300 cc pa 57 HK DIN og
1300 GT pa 72 HK DIN. Mange udstyrsversioner.
Cra lr 98 ARR - ex. lev.

staerker, gjort endnu mere sikker og lettere at kere. Og mere
komfortabel og luksugs for passagererne.

Capri '73.

Det er en helt ny fornemmelse at kore Capri '73.
Kraftoverskuddet er ngjagtigt sa stort, som den freekke mo-
torhjelm lover. En sandhed mange bilister vil erkende, nar
Capri viser dem sine nye baglygter.

Ogsa forlygterne er forbedrede. GXL modellen har
dobbelte halogenlygter.

Den nye Capri '73 gor den mindste smuttur til en stor
oplevelse.

Prov fuldblod hos din Ford-forhandler.

< /
}7. Ford Capri’73: 2-dors
,‘ f sportssedan med plads til 4 voksne.
j Motorer: 1300 cc pa 57 HK DIN, 1600 cc
b’ m. overl. knastaksel pa 72 HK DIN, 1600 GT
m. overl. knastaksel pa 88 HK DIN og 3000 GT

V6 pa 138 HK DIN.Mange udstyrsversioner.
Fra kr. 36.089,- ex. lev.

Bliv dus med Ford




CLAVERU

Claveaus modeller fra trediverne fandtes i di-
verse karrosseriudfgrelser, og med en to-cylin-
dret totaktsmotor var de grundlaget for hans
forslag til Frankrigs folkevogn.

v

(Fortsat fra side 20)

af en pumpe, og den var vandkelet. Gear-
kassen havde tre trin og la foran forakslen,
mens motoren |4 bagved. Med den nye mo-
torplacering fik han plads til fire personer
indenfor en akselafstand pa 2,40 m og en
sporvidde pa 1,16 m. Karrosseriet havde
fremdeles meget rene linjer, og var konstru-
eret saledes at det stadig ville veere ideelt
for serieproduktion. Ifglge kataloget kunne
man f& bade &bne og lukkede modeller, og
tophastigheden var ca. 85 km/t. For bedre
at kunne stabilisere forhjulene var disse og-
sd ophangt i dobbelte foringsrer, imellem

hvilket det sfeeriske led var anbragt. Med en
katalogpris pa 13.500 francs var der kun Ro-
sengart, som var mere optimistisk, og han
solgte virkelig enkelte modeller.

Selv om Emile Claveau det folgende ar hav-
de monteret en firecylindret firetakts motor
i »tank«-karrosseriet, kunne man spore en
mangel pa fremskridt. For det forste var mo-
toren kebt »ude i byen« (66 X 80 mm, 1100
ccm, 6 CV og 32 hk). For det andet var ko-
lesystemet opbygget efter termosifonprin-
cippet (i modseetning til det foregédende ar),
og han havde forladt 12 volt-anlaegget til for-

Denne fire-cylindrede raekkemotor var placeret

bag foraksellinjen i en af hans forhjuls-
trukne modeller. B pa fotografiet er en
parkeringsbremse.
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del for 6 volt. Prisen, Claveau foreslog, var
steget til 13.900 francs (Peugeot 201 kostede
19.900 francs).

| 1932 genkendte man imidlertid atter kon-
struktgren fra Place de la Madeleine. Nu
havde han igen bygget sin egen motor: En
V4, hvor hvert stempelpar virkede pa samme
krumtapslag, séaledes at cylinderblokkene var
forskudt 20 mm i forhold til hinanden. Di-
mensionerne var 67 X 80 mm, hvilket giver et
slagvolumen pa 1125 ccm. Nu er det imid-
lertid yderst tvivisomt, om nogle af disse
forhjulstrukne modeller nogensinde blev byg-
get. Der eksisterer en reekke fotografier af
de baghjulstrukne, bade den forste 7 CV og
de senere 4 og 9 CV. Men af »tank«-model-
lerne 5 og 6 CV, hvis karrosserilinjer fik
kommentatorer til at drage sammenligninger
med Bugattis GP-»tank« fra Tours 1923,
finder man kun tegninger og fotografier af
omhyggeligt udarbejdede modeller. Dette
spiller vel i grunden en mindre rolle; vi ta-
ler jo ikke i noget tilfeelde om produktions-

modeller, og papir-ideer er — hvis de er
velformulerede — lige s& veerdifulde som
metal-ideer.

En fransk folkevogn
P4 trods af at Claveaus »tank«-modeller
utvivisomt indeholdt alle de kvaliteter han
naevnte i sit foredrag om fremtidens bil, vi-
ste det sig, at hans bil ikke havde nogen
fremtid. | en lakonisk meddelelse i forbin-
delse med Salon’en i 1934 om hvilke bilmaer-
ker, der var forsvundet i de sidste ar, figu-
rerede ogsd Claveau. Men samtidig havde
Societé des Ingenieurs de L’Automobile lan-
ceret en plan om, at bilkonstruktgrer skulle
kunne deltage i en konkurrence om projek-
teringen af en fransk folkevogn. Den skulle
have fire hjul, kunne kere 75 km/t, hgjst for-
bruge 5 1/100 km og koste 8.000 francs ved
en produktion pa 20 stk. pr. dag. Sadan en
bil havde Emile Claveau konstrueret flere ar
tidligere, sa det var ingen overraskelse, at
bidrag nr. 21, undertegnet Emile Claveau,
simpelthen var hans 5 CV fra 1930.
Det er ganske morsomt at betragte bidra-
gene til SIA-konkurrencen. Man har indtryk
af, at dette var et opsamlings-heat for man-
ge af de forholdsvis arbejdslose franske bil-
konstrukterer. Gamle Salomon, som havde
sat André Citroén i gang med hans forste
model, deltog med en vogn, der var bereg-
net til at kere med service-intervaller pa
40.000 km. Broulhiet, en af dem, som havde
gjort sig bemzrket med besnaerende teore-
tiske betragtninger omkring feenomenet shim-
my, og som havde solgt sit patenterede for-
hjulsopheeng til i hvert fald Mathis, bidrog
med en bil, der var opbygget omkring et
rorgitter-chassis og var udstyret med en
penumatisk transmission, hvis lige man al-
drig har set hverken for eller siden. An-
dreau, den kendte aerodynamiker, hvis
stromlinjekarrosserier bl. a. har smykket Pan-
hards chassiser, deltog med en vogn, hvis
karrosseri lignede en gravid redspztte, der
svemmede pa siden.
| november 1935 forsogte Maurice Goudard,
preesident for SIA, at gore narmere rede for
programmet. Som serigs konstrukter var han
antagelig lettere chokeret over raekken af
urealistiske forslag, som var strammet ind.
SIA disponerede trods alt over 200.000 francs,
som skulle ga til den eller de udvalgte kon-
strukterer, og det var et anseligt belgb for
(Fortseettes side 27)
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Alle bevidste bilister. .. med flertallet af eliten
inden for de danske bane/rallykerere i spidsen.
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Den smukke tegning er udfert af Helmut Krackowizer, og den
stammer fra en stor mappe med 12 reproduktioner i samme
kvalitet i storrelsen 38 X 48 cm. De evrige maskiner i mappen,
der kan kgbes i Tyskland for 12,80 DM, er: AJS 350 R7 1937 —
Benelli 250 1939 — BMW Kompr. 500 1938/39 — DKW 250

ULD 1937/38 — Husqvarna 500 2-cyl. 1935 — Moto Guzzi 250
1935/37 — Motosacoche 350 M 35 1928 — Norton 350/500 1937 —
NSU 350 Kompr. 1939 — Puch 250 med ladepumpe 1931 —
Velocette KTT.

(Copyright: Motorbuch-Verlag, Stuttgart).

MOTOR-journal Rudge 250 »TT-Replica« 1934

-fra vort album
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Rudge motoren (her en 350 ccm) sidste succes for Rudge var det engel-

| arene mellem 1928 og 1934 var Rudge de tre forste pladser i lobet, og det var  Utallige sejre blev hentet hjem, medens >
var szrpraget i konstruktionen ske Vase — B hold i det internationale

en foretrukket maskine for mange unge i dette &r Rudge gik over til halvkugle- fabrikken gik aktivt ind for motorspor-

sportskorere. Navnlig 500 ccm Ulster mo-  formede forbreendingskamre, der kraeve- ten, men i 1933 trak man sig ud af ak- c:xﬁf:fggla'gdepébgvur;bar;g':ei ':;te seks-dages-trial i 1936 — alle p4 Rudge,
dellen gav merket ry med sine utallige de seks vippearme for at betjene de fire tiv deltagelse. Fabrikkens tre korere Gra- halvkugleformet forbrandings- og de korte en sejr hjem. »TT-Replica«
sejre. Allerede i 1924 kom den en-cylin-  ventiler. Aret for var man géet over til  ham Walker, Nott og Tyrell Smith, der kammer, matte der benyttes seks var en kopi af fabriksracerne, og den
drede motor med fire ventiler i bade 350 tersumpsmeoring pa racermotorerne, og alle var ansat hos Rudge, fortsatte imid- ;":';:e;;';‘:a Ei‘k;i;tfué‘:f:n sg‘a blev solgt til private sportskarere.

og 500 ccm udgaver, og i 1930 kom en  4ret efter blev dette smoresystem indfert lertid som privatkerere endnu et par ar. den tidligere var benyttet pa fly- Rudge blev den eneste motorcykel, der
lignende konstruktion med et slagvolu- pa standardproduktionen. | 1931 kerte Mange andre privatkerere benyttede fort- motorer, men det var noget ene- vandt Brooklands 200 miles lgbet med
men pa 250 ccm — den blev simpelthen 250 ccm raceren pa Isle of Man med en  sat Rudge med stedstangsmotor, skont ;‘ée"de Lnde']m't "j:m::x}‘i'e;::- en hastighed pa over 100 mph - helt
den forende maskine i sin klasse. | 1930 smedet letmetalplejlstang, der arbejdede  motorer med overliggende knastaksler i ok :f;ds:‘;ngz:er: g; a gm"ige nejagtigt med 100,07 mph svarende til

godt og vel 160 km/t — det var i 1929.

vandt Rudge Junior TT og besatte endda  direkte pa solen som et glideleje. mellemtiden var blevet eneradende. Den spillerum matte slibes til.
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Chevron

e

Séidan néede jeg 10’ lcenger’
pa 12 nemme tankninger:

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

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

Heldigvis horte 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 s strakte mine pafyldninger
leengere. 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. Si 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.

Benzinforbruget nedsattes bendeligt.

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-
karsel, til hver bil havde brugt 12
tankfulde.

Da vognene igen blev malt

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

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

Selvfalgelig vil andre biler
og andre kgrere opnd andre tal,
sé& 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 undervejs.




CLAVEAU

(Fortsat fra side 22

konstrukterer uden nogen konkret kommer-
ciel fremtid. Derfor sergede han for at de-
finere SIA’s onsker bedre, i hdb om (ma
man g& ud fra) at konstruktererne ville tage
opgaven mere alvorligt. Han antydede til og
med, at man maéaske ville foretreekke en fire-
personers til 10.000 francs. Til hvilket Cla-
veau selvfglgelig ogsd havde et svar i sit
arkiv. :

Uretfeerdigheden sejrer

For at konkurrencen ikke skulle blive den
rene parodi, oprandt 1936 med en liste fra
SIA, der i alfabetisk reekkefelge opgav nav-
nene pa 21 konstrukterer, hvis projekter var
udvalgt blandt de 101 indkomne forslag. Dis-
se 21 skulle dele 50.000 francs, og blev bedt
om at fortseette projekteringen. Blandt nav-
nene fandt man Andreau, Broulhiet, Brisso-
net (senere kendt som karrosseri-fabrikant),
Caputo (journalist ved Omnia), Gregoire
(Tracta-fabrikant og Le Mans specialist) og
Perrot (kendt som forhjulsbremse-specialist).
Claveau var ogsad med — naturligt nok, ef-
tersom det er vanskeligt at finde et projekt,
som svarede bedre til kravene. Emile Cla-
veau blev sa optimistisk af dette, at han star-
tede et nyt firma med det pretentigse navn
Bureaux d’Etudes et Recherches Techniques.
Men pé trods af, at preesident Goudard an-
tydede, at udveelgelsen af forste-projekter
skulle ske i 1935, at man ville fa prototyper
i metal at se pa Salon’en i 1936 og at de-

but’en for den franske folkevogn skulle ske
p& 1937 Salon’en skete intet af dette. Ud-
seettelser fulgte pa udseettelser, og selv om
den franske preesident, Edouard Daladier,
talte om nyt hab efter medet med Hitler (han
kom tilbage til Paris i en 20 CV Hotchkiss)
skete der snart ting, som gav franskmande-
ne andre ting at teenke pa. Man sa ganske
vist nogle af SlA-projekterne under og efter
krigen: Gregoire benyttede sit forslag til en
elektro-bil, som kunne kere fra Paris til
Tours uden at fa batterierne ladet op og
Peugeots VLV-udgave blev bygget efter SIA-
opskrift i 400 eksemplarer under krigen. Ef-
ter krigen korte Andreau rundt i sin VEL 333
prototype og Gregoire benyttede sin to-cy-
lindrede A.F.G. model, men Claveaus model
s& man ikke noget til.

Kun én gang til gav han lyd fra sig. | slut-
ningen af 1940 viste hans konstruktionsbu-
reau en ny prototype pa Salon’en. Hvordan
det lykkedes ham er en gade, men den sto-
re, stromlinjede coupé (selvfelgelig selvbae-
rende) med 3,07 m i akselafstand og 1,40 m
i sporvidde indeholdt en V8 motor og en
femtrins gearkasse monteret som i den gam-
le »tank«-model. Motoren var pa 2,3 liter
slagvolumen med en overliggende knastak-
sel pa hver blok og havde 85 hk. Alle trin
i gearkassen var synkroniserede og stgj-
svage. Hjulophaengningerne fulgte »tank«-
monsteret, men med torsions-stave som
hjeelpefijedre. En elegant detalje var en ben-
zintank p& 110 liter. En veerdig svanesang,
men man sidder bare tilbage med en folel-
se af, at skaebnen har behandlet Emile Cla-
veau og hans avancerede konstruktioner
hejst uretfeerdigt. L]

Pa de forhjulstrukne modeller havde forhjulene
ogsa faet dobbelte teleskopiske foringsrer med
udvendige skruefjedre. A er det sferiske styre-
tojsled, som var ophangt mellem foringerne.

~RODEKAGSEN"

Jordbanebil szlges: Fiat Coupé 850 gr. 2. 3.500
kr. evt. byttehandel H. E. Jorgensen, Stokke-
marke, tIf. (03) 9110 07.

2 stk. 1'/2” S.U. karburatorer salges for 200 kr.
TIf. (08) 4228 67

»Das Auto« samt »The Motor« argang 62-68 +
en del »Austin Magazine« szlges. Kenlowe ven-
tilator 12 v samt gearkasse til Vauxhall Viva-
H.A. kebes. Ingvar Hansen, Bystaevnet 18, Aun-
slev, 5800 Nyborg.

Leederdragt, mod. Lewis Leather World Cham-
pion, passer til personer under 175 cm, spe-
ciel faconsyet, salges 350 kr. Goldtop Trophy
70 TT stevler, str. 44, 75 kr. br. 3'/2 maned. Ej-
gil Jensen, Aderupvej 176, kidr. 4700 Naestved.

Go-kart sealges: Zip California, m. ekstra deek,
1.000 kr. Komet 88 AS, Komet 77 og Parilla GP
15 seelges billigt. H. E. Jorgensen, Stokkemar-
ke, tif. (03) 9110 07.

Raritet. Harley-Davidson Aermacchi scooter 150
ccm, 1965, 15.000 km, god kereklar stand (skal
synes) salges for ca. 500 kr. Trial bagdaek Dun-
lop 3,50-16 som nyt, 40 kr. Kristian T. Christen-
sen, Fredens Torv 6.3. 8000 Arhus C.

Ny tank og sadel (racer model) til 125 Yamaha
335 kr. 2 nye Koni mc bagdempere, 30 cm, 180
kr. Bing 32 mm lidt brugt 85 kr. Jorgen Niel-
sen, Tveergade 4, 4690 Haslev, tif. 69 27 73.

Ford Anglia 1963, nysynet og nymalet, ilagt
Cortina 1300 MR2 motor, szlges kontant. Jens
J. Christensen. TIf. (07) 36 4040 (mellem kl. 18
og 19).

Fabriksny Nimbus selges til liebhaver. Org.
sort med guldstaferinger. Fabriksny motor, rust-
fri veerktsjskasse og nummerplade-holder, for-
chromet kardanhus. Skal ses. F. Dolpher, Espe-
dammen 60, 2650 Hvidovre. TIf. 75 40 72.

10 ell. 6,5 hk Kreidler tuningssaet kebes evt.
bytte med 50 ccm Suzuki M12S arg. 69. Flem-
ming Laursen, Lindholmsvej 113, 9400 Norre-
sundby.

Ny lydpotte til VW 1200 szelges til under halv
pris, kun 50 kr. Neis Lundin, @bro 1247 v.

2 Bosch tagelygter, stor firkantet mod., samt
org. Blaupunkt monteringsseet m. hgijttaler, for
BMW 1600-2002 arg. 68-70 seelges for halv pris.
Jorgen G. Skov, Prinsessevej 3, 8700 Horsens.
TIf. (05) 62 6259 efter kl. 18.

Sonyo autoradio m. 3 MB og 2 FM trykknap-
indst., hejtt.,, omst. + ell. < stel, 500 kr. 2 seet
SU karb., det ene med manifold til Triumph 13/
60, 500 og 300 kr. Fjernproj. og tagelygter 50
kr. pr. stk. Jensen, Grurup, 7760 Hurup Thy.

CIASSETTER

| KAMPEUDVALG
Stort katalog over maengder
af musikindspilninger pa Com-
pact-Cassette tilsendes mod
indsendelse af kr. 2.50 der
ogsa dakker porto og eks-
pedition til:

:

1 T

SHE

Tt F.H.C. KUNDESERVICE

b

udstedningsanlaeg

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

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.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV

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

Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26235

"I Landgreven 7 1301 Kbh. K.
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Af Mogens H. Damkier

Farvel til
pendulakslern

— den nye DAF 66 har faet DeDion bagaksel
og glimrende koreegenskaber
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landt alle teknisk interesserede
B fagfolk har DAF indtaget en seer-

stilling pa grund af Variomatic
transmissionen, der betegnede en forfri-
skende fornyelse og en vitaminindsprojt-
ning midt i alle de trivielle banaliteter.
Der er sadan set ikke noget genialt i ki-
leremtransmissionen, for det er et gam-
melkendt princip til motorcykler, selv.om
disse ikke havde fuldautomatisk trans-
mission. Det forfriskende ligger i, at nog-
le teknikere »broderer« pa et projekt ud
fra det synspunkt, at det ville veere
skaeppeskent, hvis man kunne fa det
gamle system til at fungere i forbindel-
se med en bil og tilmed gere omgearin-
gen fuldautomatisk, hvorefter de ud fra
en sandsynlighedsberegning finder ud
af, at det faktisk kan lade sig gere, og
derefter omseetter tanke til handling.
Det er faktisk et fortrinligt transmissions-
system, men selve DAF bilen led af et
par skavanker, som man selv med sin
bedste vilje ikke kunne overse. Den ene
af disse er karestillingen, der i DAF 55
kraeever, at man skyder ssedet s& langt
tilbage, at man ma keore med strakte ar-
me, hvilket selv folk der tidligere var fa-
natiske tilheengere af denne korestilling
efternanden har opgivet som verende
uhensigtsmeaessigt.
Den anden fejl var imidlertid nok s& gra-
verende, idet pendulakslerne gav ngjag-
tig de unoder, som man kan forvente af
denne baghjulsophangning. Det bela-
stede hjul i svingene spzendte sig ind un-
der vognen, og det aflastede hjul blev
indledningsvis trukket til vandret neutral-
stilling, indtil aflastningen blev sa stor,
at ogsa det svuppede ind under vognen
som ved nedslag. Ved hard korsel:var
det en yderst utryg fornemmelse at &zre

Her demonstreres de
typiske pendulaksel-
unoder med en DAF 33.
Under svingkorsel
spandes begge bag-
hjul ind under vognen,
og nar et af dem nar
greensen for sin ned-
adgaende bevagelse,
springer det op til sin

hvilestilling i ube-"

lastet tilstand og for-
arsager derved en
brat baghjulsudskrid-
ning, som er over-
ordentlig vanskelig

at korrigere.

Pa den nye DAF 66
har man fuldstaendig
undgaet disse unoder

ved at benytte en
DeDion bagaksel, og
man kan tydeligt se,
at begge baghjul selv
pa skridgraensen star
helt vinkelret pa vej-
banen, hvorved vognen
bevarer sin stabilitet.

Den staorste nyhed ved DAF 66 er det nye baghjulsophang med DeDion aksel, der har kraevet en

ny udformning af Variomatic transmissionen, der nu driver et differentiale.

De to bageste remskiver i DAF 66 sidder pa en falles aksel, der driver det lille tandhjul, som er i
indgreb med mellemhjulet. Bag det her viste mellemhjul sidder et mindre tandhjul, som er i ind-

greb med differentialet.

en DAF, og det nytter ikke, at man heev-
der, at kebere af DAF ikke vil kere hardt,
for de kan kore nok sa skikkeligt, men
de kan ikke gardere sig mod at komme
i en situation, som udlgser mangvrer
svarende til hard kersel.

| DAF 66 er disse unoder helt borte, fordi
pendulakselophaengningen er blevet er-

stattet af en stiv de Dion bagaksel. No- pp
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DD get tyder pa, at fabrikken og konstruk-
torerne oprindelig begejstredes i den

| grad over Variomatic transmissionens
I funktion som differentiale, at man lagde
mindre vaegt pa baghjulsophaeng og keo-
reegenskaber. Man oversa tilmed den

mulighed, der forela for at benytte en
enkeltleddet pendulaksel i lighed med de
aksler, man anvendte pa Mercedes, hvil-
ket ville have fjernet de varste pendul-
akselbeveegelser.

o Ny,

30 smy 1072

<] Pa DAF 66 har man

Med den nye de Dion aksel har man
ikke alene faet almindelige kereegenska-
ber, men man har ogsa opnéet en virke-
lig fin kurvestabilitet og helt entydig sty-
ring. Uanset hvordan man kerer inden-
for det nogenlunde normale, vil styringen
vaere neutral, og ved virkelig hard ker-
sel vil styringen indledningsvis foles lidt
understyrende pa grund af en firehjuls-
udskridning. Balancen i vognen under
hard kurvekgrsel er absolut glimrende,

A

Der er let adgang til
bagsadet, der giver ri-
melig plads til to per-
soner.

Bade reservehjulet og >
donkraft m. v. har faet
plads i motorrummet —
det giver foroget ba-
gagekapacitet.

monteret gummiende-
stykker pa kofangerne,
hvilket er en praktisk
udformning, der samti-
dig billigger fremstil-
lingen af kofangerne.

<] Der er kommet nyt instrumentbord og forpanel,

men langbenede personer sidder stadig for
langt fra rattet.

og bade ved undvigemangvrer og dob-
belt vognbaneskift er DAF helt péalidelig
og tilforladelig.

Vi har kert med vognen i Holland og
Tyskland under skiftende og meget va-
rierende betingelser, og vi kan helt og
holdent sige god for vognens kareegen-
skaber.

Den automatiske kileremstransmission
fungerede pa den nye model bedre, end
vi tidligere har oplevet i DAF’er, men
man kunne stadig enske sig en lille ko-
nuskobling ved skiftet mellemfrigear og
henholdsvis frem og bak, da det stadig
kan veere vanskeligt at bringe denne del
af transmissionen i indgreb uden at
»borste teender« med géende motor og
navnlig i chokerperioden med forhgjet
tomgangshastighed pa motoren.

DAF 66 svarer ret ngje til DAF 55 bort-
set fra det nye baghjulsophaeng, der
selvfglgelig ogsa kreever en lille eendring
af Variomatic transmissionens udform-
ning, og desuden har man fremstillet en
ny centrifugalkobling efter samme prin-
cip, som har veeret anvendt til flere knal-
lerter. Det er en almindelig tor enkelt-
pladekobling, og i tomgang treekkes
trykpladen tilbage af fjedre. Ved stigen-
de omdrejningstal pa motoren overvin-
des fjedertrykket af tre cylindriske cen-
trifugalveegte, der over en knastprofil
trykker pladen ind mod svinghjulet — ved
fuldt drejningsmoment pa motoren sker
den fulde tilkobling ved 2300-2500 o/m.
Fra koblingen overfores momentet gen-
nem en langsgaende aksel til Variomatic
transmissionen gennem et konisk tand-
hjul, der kan sattes i indgreb med et
konisk tandhjul pa& sin hgjre eller sin
venstre side svarende til korsel frem el-
lek bak. Dette system er ganske som pa




de tidligere modeller, men de variable
remskiver med centrifugal- og under-
tryksregulatorer er gjort sterre pa mo-
del 66 — disse remskiver sidder pa de
udgaende aksler fra den lille gearkasse.
De to fjederforspzendte remskiver er an-
bragt pa en feelles aksel, som pa midten
bzerer et lille tandhjul, der er i indgreb
med et stort mellemhjul. P4 mellemhju-
let sidder i venstre side et mindre tand-
hjul, der er i indgreb med det cylindriske
tandhjul, der svarer til differentialets
kronhjul, og fra differentialet overfores
momentet til de drivende baghjul gen-
nem kardanaksler med homokinetiske
led.

Remmene gar altsd nu med samme ha-
stighed, og der er ingen differentialvirk-
ning i den del af transmissionen. Diffe-
rentialet er bygget sammen med forlaget
i et feelles hus, og hele det samlede
transmissionssystem er som en enhed
boltet til den beerende konstruktion.

Det stive bagakselrgr er ophangt i to
langsgéende enkeltlags bladfjedre, der
er faconsmedede (tykkest pa midten,
tyndest ved enderne), og der benyttes
desuden en enkelt reaktionsarm anbragt
i hgjre side.

Under alle normale forhold er denne hjul-
ophangning og affjedring séare tilfreds-
stillende, men pa virkelig ujevn vej kni-
ber. det med vejkontakten for baghjule-
nes vedkommende.

Den benyttede Renault motor har faet en
lille effektforegelse pa 2 hk DIN til 47 hk
DIN ved 5.000 o/m, udblaesningen er re-
nere end det kreeves i det nye EEC reg-
lement, og det specifikke forbrug er
samtidig gaet lidt ned. Der benyttes en
420 watt vekselstromsgenerator, og tryk-
ket i kelesystemet er foroget.

| det udvendige adskiller model 66 sig
fra model 55 gennem et andet forparti,
og interigret er ligeledes eendret lidt ved
hjeelp af andre instrumenter og et andet
forpanel, men langbenede personer sid-
der efter vor mening stadig for langt fra
rattet.

DAF 66 leveres bade som saloon og
estate, og begge i tre versioner nemlig
de Luxe, Super Luxe og Marathon. De
to sidstnzevnte modeller er mere luksus-
betonede i udstyret, og de har desuden
skivebremser péa forhjulene samt servo-
forsteerker. Marathon modellerne har
desuden en kraftigere motor, der udvik-
ler 55 hk DIN, samt 13” hjul monteret
med 155-13 radialdeek, medens L og SL
modellerne har daekstarrelsen 155-14, men
ogsa her er radialdek standardudstyr.
Den nye model skal aflgse model 55,
der dog vil veere i produktion et stykke
tid endnu. Hos DAF regner man med at
producere mere end 100.000 biler p& fa-
brikken i Born i lgbet af nseste ar, og
det er fabrikkens fulde kapacitet. Derfor
er udvidelser allerede planlagt, og fa-
brikken vil blive udbygget etapevis, ind-
til kapaciteten er fordoblet i 1980. |

Den
tekniske
side af

DAF 66

Fire-personers, to-dors sedan.

Importer: K. W. Bruun & Co. A/S, Gl.
Kongevej 60, 1850 Kbhvn. V.

Motor: Fire-cylindret, topventilet, vand-
kolet med vade udskiftelige foringer og
krumtapaksel i fem hovedlejer. Boring
70 mm, slagleengde 72 mm, slagvolu-
men 1108 ccm, kompressionsforhold
8,5:1, maksimaleffekt 47 hk DIN ved
5.000 omdr./min., maksimalt drejnings-
moment 8 kpm ved 2.800 omdr./min. Li-
tereffekt 42,5 hk/I.

Transmissionssystem: DAF Variomatic
med centrifugalaktiveret, tor enkeltpla-
dekobling. Udvekslingsforh. fra 14,22:1
til 3,60:1. Daeksterrelse 135 X 14 (Mi-
chelin zX).

Hjulophzengning: Forhjul i system Mc-
Pherson med langsgaende torsionsfjed-
re og teleskopsteddeempere. Baghjul i
DeDion aksel med enkeltlagsbladfjed-
re og reaktionsarm. Telekopsteddeem-
pere.

Bremser: Forhjul: Tromlebremser (S-
model) eller 248 mm skivebremser (SL-
model) Baghjul: Tromlebremser. To
kredse. Vacuumforsteerker (SL-model).

Styretoj: Tandstang. 3,34 omdr. fra stop
til stop.

Effekt i hk (DIN)

Omdr./min. x 1000

Drejningsmoment i kpm (DIN}

VARIOGRAM DAF 66

Accelerationstid

Sy 0N 20 S A0

sec

Motoromdr./min.

4000

Diagram over udvekslingsforholdets variation
med speederens stilling og hastigheden, samt
vognens accelerationstid. De lodrette forleb un-
der udvekslingen i = 3,60 angiver, at koblin-
gen er i funktion.

Elektrisk anleeg: 12 V, generator 420
watt, akkumulator 36 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 3880 mm, to-

tal bredde 1540 mm, total hgjde 1380 -

mm, akselafstand 2250 mm, sporvidde
for 1310 mm, bag 1240 mm. Benzin-
tank rummer 42 liter, oliesump rummer
2,5 liter, kolesystem 4,8 liter. Egen-
vaegt 820 kg. Effektveegt 17,4 kg/hk. Ha-
stighed ved 1.000 omdr./min.i topgear
29,5 km/t. Venderadius 4,80 m.

Tekniske oplysninger: Karburator: So-
lex 32 EHSA 3, ref. REN 577. Teendror:
Champion L87Y. Kontaktafstand: 0,4-0,5
mm, forteending 0°, ventilspillerum, ind-
sugning: 0,15 mm, udblzesning: 0,20 mm
ved kold motor. Daktryk: Forhjul 23
p.s.i., baghjul 26 p.s.i.

Denne prevekersel gav ikke mulighed
for eksakte malinger af preestationer og
forbrug, men fabrikkens opgivelser er:

Tophastighed: 135 km/t.
Acceleration: 0-100 km/t: 22 sek.
Benzinforbrug: 7,5-9 1/100 km

5000




materialer

TEKNIK

Af civilingenior Mogens Teisen

Den engelske tilbehors-
koncern Automotive
Products har udviklet et
hydraulisk system, der
fuldstaendigt modvirker
kreengning, selv om affjed-
ringen er bled og komfor-
tabel. Denne nyhed,

der af artiklens forfatter
betegnes som »et agte
automobilteknisk frem-
skridt«, vil passende
kunne kombineres med
blokeringsfrie bremser,
hvorved man far en langt
storre primaer koresikker-
hed end hidtil muligt.

e fleste biler kraenger mere eller min-
D dre i svingene og de der har den

bedste »fjederkomfort« har som ho-
vedregel ogsa de sterste kraengningsvinkler.
Et godt eks. er Citroén 2CV, der som be-
kendt har alle fire hjul ophaengt pa rene
langsvingarme, sa hvert hjuls affjedringsbe-
vaegelse foregar i et plan, der er ngjagtig
parallelt med vognens lodrette symmetriplan.
Det medferer, at vognens sakaldte kraeng-
ningsakse kommer til at ligge helt nede i
vejbanen, sa centrifugalkraften (der angriber
i vognens tyngdepunkt) far en meget lang
»arm« at virke pa. Krzengningen kan redu-
ceres ved at haeve krasngningsaksen, og det
benytter de fleste bilfabrikker sig af. Det
kan desveerre kun lade sig gere ved at give
de uafhangige hjulophzeng en vis »pendul-
akselvirkning«, der nedsaetter kerekomforten
ved at omforme en del af de lodrette stod-
pavirkninger fra vejbanen til vandrette »tvaer-
sted« p& karrosseriet. Pendulbeveegelserne
medforer tillige, at hjulenes vinkel med vej-
banen (cambervinklen) varierer under af-
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Den kr@ngnings

Roveren herunder kerer med samme hastighed

kurve som den store

amerikanske vogn foran, men i modsztning
til »dollargrinet« kreenger den ikke det
mindste, fordi det nye hydrauliske
anlzeg er indbygget.

f—

fiedringsbevaegelserne, og det giver ret be-
tydelige variationer i sideferingskraften. Ved
kurvekersel giver disse varierende sidefe-
ringskraefter anledning til variationer i hju-
lenes skralgbsvinkler og far derigennem ind-
flydelse pa& vognens styreegenskaber. For-
og baghjulsophaeng har som regel forskellig
»geometri« og forskellig pendulakselvirkning,
og den hsevede kraengningsakse ligger der-
for ikke leengere vandret.

Det meerker foreren ved, at krangningen i
sving giver over- eller understyringstenden-
ser — eller endnu veerre — skifter fra den
ene til den anden tendens, og sammen med
det direkte ubehag ved selve krangningen
er disse inddirekte virkninger pa styringen
med til at give en usikker fornemmelse,
navnlig ved hurtige baneskift. Det virker og-
s& generende, at de fleste biler gar pa nae-
sen, nar de bremser og bagover, nar de
accelererer, og det er en ulempe, at en
vogn »synker« under belastning og navnlig
hvis den gar bagover med tunge baglees, sa
lygterne kommer til at lyse op i himlen!

Den stabiliserede vogn

Alle de foran nzevnte ulemper kan elimine-
res med et nyt hydraulisk affjedringssystem,
som den store engelske tilbeheorskoncern
AP (Automotive Products) har udviklet i sam-
arbejde med Rover.

| AP-systemet anvender man hydropenuma-
tiske fijederelementer af samme type som Ci-
troéns, og de giver som bekendt mulighed
for at variere afstanden mellem hjul og kar-
rosseri ved at andre den oliemangde, der
befinder sig mellem stemplet og den gum-
mimembran, der danner skillevaeg til hgj-
tryksgassen, som udger den egentlige fje-
der. Denne »donkraftvirkning« udnytter Ci-
troén i sin automatiske hgjderegulering, og
lige fra systemets fremkomst har man un-
dret sig over, at denne avancerede fabrik
ikke tog skridtet fuldt ud og udbyggede sy-
stemet sa det ogsd kontrollerede vognens
kreengning. Det er imidlertid lettere sagt end
gjort, for det kraver en »forer« der kan
kende forskel pa almindelige affjedringsbe-
veegelser og kreengningsbevagelser. Citroéns
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konstrukterer har gjensynlig veeret meget
bange for, at deres hgjderegulering skulle
»blande sig« i affjedringsfunktionen, og det
har de imedegéaet ved at give kontrolsyste-
met en meget lang reaktionstid pa 10-12 sek.
(det forstar man godt, nar man har provet
den 6-cylindrede Borgward P100, hvis hur-
tigt reagerende reguleringssystem i vog-
nens trykluftaffiedring kunne give szrdeles
foruroligende »indblandinger«).

Krzengning kan principielt forhindres ved at
holde afstanden mellem hjulene og karros-
seriet konstant, og skal kreengninger »kvae-
les i fedslen«, m& kontrolsystemet reagere
hurtigt. Men ger det det, vil det samtidig
hindre enhver affjedringsbeveegelse, og det
gar selvfglgelig ikke.

AP-foleren

Den revolutionerende nyskabelse i AP-sy-
stemet er en reguleringsventil, der har den
fornzevnte evne til at »skelne« mellem affjed-
rings- og kreengningsbevaegelser, og som
derved muligger en perfekt kraengningskon-

trol og tillige en kontrol af nikbeveegelser
omkring vognens vandrette tveerakse uden
p& nogen made at »genere« det almindelige
affjedringssystem!

Ventilens konstruktion og virkemade frem-
gar af den skematiske skitse i fig. 1. Selve
den hydrauliske styrefunktion sker pa nor-
mal méade gennem aksiale bevaegelser af
den trykbalancerede rundglider til venstre
pa tegningen. Glideren er forbundet med en
vinkelformet vippearm, der er lejret pa en
vandret aksel A. Den nedadvendende del af
vippearmen er kun antydet med en tynd
streg, og den vandrette del bezerer pa sin
yderste ende et lod. Hvis loddet loftes, vil
glideren bevaege sig mod hgjre, s& der pum-
pes mere olie ind mellem stemplet om mem-
branen i fjederelementet yderst til hejre, og
omvendt vil en sznkning af loddet bevirke
en afdreening. Den vandrette aksel B (lod-
ret under A) bzrer ligeledes en toarmet
veegtstang. Den ene arm er gennem en
stangforbindelse forbundet med en af hjul-
ophangets svingarme og den anden pavir-

ker gennem en fjeder (med dzmper) den
overste vippearm med loddet. Og hold nu
orene stive, for her kommer det geniale ved
systemet: Loddet, fjederen og damperen ud-
gor et svingende system, der er afstemt s&-
dan, at egensvingningstallet er nojagtig det
samme som for det p&geeldende vognhjerne
og med nojagtig den samme dsmpning.
Hvis et hjul nu passerer en bule i vejbanen,
vil gassen i fjederelementet blive sammen-
presset, s& gastrykket stiger, og reaktions-
kraften fra denne trykstigning vil give det
pagzldende vognhjerne en lodret accelera-
tion opefter. Samtidig presses regulerings-
ventilens fjeder sammen, s& ogsé loddet bli-
ver pavirket af en opadgéaende kraft, der gi-
ver det en opadgéaende acceleration, der pa
grund af de identiske egensvingningstal bli-
ver ngjagtig lige s& stor som vognhjornets.
Loddet vil derfor bevaege sig nojagtig lige
sa hurtigt som reguleringsventilens hus (der
er fastboltet pa vognen), og den indbyrdes
bevagelse mellem loddet og huset bliver

derfor nul! Den hydrauliske glider beveeger pp
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D D> sig derfor ikke, og affjedringsbevaegelsen bli-

ver saledes ikke pavirket. Drejer det sig der-
imod om en kraengningsbeveegelse, vil det
fiederelement, der ligger yderst i svinget,
igen blive sammenpresset og fjederen i re-
guleringsventilen spaendt, men da der ikke
er nogen lodret acceleration, hverken pa
vognen eller loddet, vil det sidstnavnte blive
loftet af fjedertrykket, s& glideren bevaeger
sig mod hgjre. Derved indpumpes der olie
mellem stemplet og membranen i fjederele-
mentet, og oliestremmen vedvarer, til kraeng-
ningen er helt ophavet, og loddet vender
tilbage til sin hvilestilling pa den nu af-
speendte fjeder. Denne kraengningsudligning
sker lynhurtigt, sa vognen under alle forhold
holder sig parallel med vejbanen ogsa i
lengderetningen, for man vil umiddelbart
indse, at systemet omgaende modszetter sig
enhver zndring af afstanden mellem hjul og
karrosseri, medmindre denne zndring skyl-
des buler i vejen, der giver lodrette acce-
lerationer p& vognen. Dette er ikke tilfaeldet
under opbremsninger og accelerationer, sa
systemet hindrer enhver tilbgjelighed til at
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g& pa nzesen eller bagover. | virkeligheden
foregar affjedrings- og kreengningsbevagel-
serne ofte samtidig, men systemet kan (selv-
om det er svaerere at indse!) ogsa klare den-
ne kombination perfekt.

Den automatiske hgjderegulering kommer
ganske af sig selv, og i modszetning til Ci-
troéns virker den momentant: treeder man
f. eks. p4 den ene ende af en kofanger, vil
man ikke kunne bringe vognen sa meget
som en milimeter ned!

Hovedarrangementet ses skematisk i fig. 2.
Hvert af forhjulene har sin reguleringsventil
nejagtig som i fig. 1, medens baghjulene er
feelles om en enkelt ventil, der kun modvir-
ker nikbevaegelser og hejdeforskelle. Baghju-
lene har ligeledes feelles gasfjeder, men de-
res hydrauliske »donkrafte« er dobbeltvirken-
kende, s& man ogsd kan satte olietryk pa
stemplernes undersider. Trykkammeret under
stemplet er forbundet (diagonalt) med kam-
meret over stemplet i fjederelementet ved
forhjulet i vognens modsatte side, og der-
igennem kommer baghjulene ogsa til at bae-
re deres del af det moment, der modvirker

<] De afgerende komponenter i det nye antikreng-
ningssystem. Kassen nederst til venstre er den
vigtige ventil, som kan skelne mellem affjed-
ringsbevagelser og krangning, hvilket er helt
afgorende for systemets funktion.

kraengningen: Olietrykket der presser det for-
hjul, der er yderst i svinget, nedefter presser
samtidig det baghjul, der er inderst i svinget
opefter, og forholdet mellem de to reaktions-
momenter kan varieres ved at zndre syste-
mets dimensioner. Pa en af forsegsvognene
(en Rover 3500) optog forhjulene de to tred-
jedele af reaktionsmomentet, og baghjulene
en tredjedel, hvilket giver en kraftig men
onsket understyringstendens. ©Onsker man
mere neutrale styringsegenskaber, laegges en
storre del af reaktionsmomentet over pa bag-
hjulene.

Systemets energiforsyning

En motordrevet pumpe med variabelt slag-
volumen, der automatisk reguleres séaledes,
at der i systemet oprettedes et tryk pa ca.
150 ato, er i flere henseender systemets dy-
reste komponent. Pumpens pris anslas til
800-900 kr. (men pumpen kan muligvis byg-
ges billigere i masseproduktion), og den kan
i ekstreme tilfeelde »absorbere« henved 15
hk! Ved normel kersel kraever pumpen na-
turligvis en langt ringere effekt, og dens
ydelse udjaevnes i nogen grad af en trykak-
kumulator af samme konstruktion som gas-
fiedrene.

Pumpens merpris (badde i penge og benzin-
forbrug) er utvivisomt systemets storste kom-
mercielle ulempe, men AP-koncernen me-
ner, den vil blive lettere at acceptere, hvis
trykolien tillige benyttes til aktivering af de
blokadesikre bremser, der ma og skal kom-
me, hvis den megen snak om sikrere biler
skal fa noget reelt indhold! Den hertil ned-
vendige bremseregulering er nemlig langt
lettere at realisere i et »power-hydraulisk«
system end i et konventionelt, og endelig gi-
ver kraengningsfriheden i sig selv et meget
betydeligt bidrag til den primeere kgresikker-
hed, som englenderne prioriterer langt hg-
jere en den sekundezre, som amerikanerne
leegger hovedvaegten pa i deres automobil-
teknisk henseende pauvre »personbiler«. AP-
systemet (monteret pd en MGB) var da ogsa
repraesenteret pa den sikkerhedsbil-konferen-
ce, der nylig blev afholdt i Washington.

Systemets principielle muligheder

Som antydet i indledningen bygger de nu-
veerende affjedringer i hgj grad pa kompro-
misser mellem delvis modsat rettede fordrin-
ger. Derfor har enhver forbedring af kore-
sikkerheden en udpreeget tendens til at for-
ringe korekomforten og omvendt. Men den
ideale bil har bade optimal keresikkerhed
og optimal kerekomfort og dette ideal har
man faktisk muligheder for at realisere med
AP-systemet, fordi det befrier selve »hjul-
geometrien« for det besverlige kraengnings-
problem. Ophaengene kan derfor konstrue-
res saledes, at hjulene far ideale affjed-
ringsbevaegelser d.v.s. bevaegelser, der ude-
lukkende foregdr i hjulets eget plan, og som
derfor udelukker alle skadelige virkninger af
gyrokraefter og camberzendringer, og man
kan uden nogen som helst skadelige bivirk-
ninger gere affjedringen sa bled, som man
matte onske. Hvis man kan forestille sig en
Citroén 2CV, der til stadighed holder sig
parallel med vejbanen, vil man have et gan-
ske godt billede af en sadan idealbil. Man




kunne ogsa tenke sig at »overkompensere«
kraengningen, s& vognen helder indad i svin-
gene, men det mener AP-ingenigrerne er for-
kert. Det vil nemlig forlede fereren til at
overvurdere den foregede sikkerhed ved kur-
vekorsel, og samtidig ville den negative
kreengning igen fremkalde de ugnskede in-
direkte styrevirkninger, som man netop var
blevet fri for! Derfor holder de steerkt pa,
at idealet er et system, der til stadighed hol-
der alle hjul ngjagtigt vinkelret mod kereba-
nen, ogsa fordi det giver mindre slid og
bedre udnyttelse af deekkenes vejgreb, navn-
lig for de meget brede typers vedkommende.

Praktiske resultater

AP-systemet har veeret provet pa en del for-
skellige biler men endnu ikke p& nogen spe-
cialkonstruktion, der fuldt ud kan udnytte

Fig. 2. Skema af det komplette AP-anlzg (forhjulene overst) se iov- D>

rigt teksten.

Fig. 1. Skemategning af hydropneumatisk fjederelement med AP-regu-

leringsventil. Virkemaden forklares i teksten.
v

dets egenskaber. P4 en AP-modificeret Lotus-
Cortina malte man en forogelse af »kurve-
kraften« pa mere end 20 %, og en Rover
3500, der i standardformen kunne lave en
dobbelt undvigemangvre ved 77,6 km/t, kun-
ne efter ombygningen klare den samme man-
gvre med en hastighed pa& 87,2 km/t. Det er
i sig selv en betragtelig forbedring, men
vigtigere er det, at styrefslsomheden og sty-
repraecisionen bliver s& radikalt forbedret,
at ganske ugvede personer kan udfere den-
ne kreevende mangvre med ekspertens sik-
kerhed! Ved hard kurvekersel foler man sig
langt sikrere og bedre tilpas i den kreeng-
ningsfri vogn, der fer ombygningen kreevede
et ganske anseligt ratmoment, men som ef-
ter ombygningen. styrede spillende let og
meget ngjagtigt. Da bremsevirkningen ogsé
forbedres maerkbart, er det klart, at AP-sy-

En skitse af den MGB, som British Leyland ud-
styrede med sikkerhedssystemer til kongressen
i Washington. Komponenterne, som hindrer
krangningen, er fremhavet som sorte felter.
Vognen er tillige forsynet med Lockheed’s blo-
keringsfrie bremser.

stemet giver en langt sterre primeer kore-
sikkerhed end noget kendt system, og at det
i kombination med en superkomfortabel af-
fjedring vil veere en virkelig sensation — el-
ler bedre endnu: et segte automobilteknisk
fremskridt.

Med det bagstreeb, der i dag preeger vee-
sentlige dele af den engelske bilindustri, far
AP-systemet nzeppe store chancer i sit hjem-
land. Men det burde vare en oplagt sag for
Citroén, der passende kunne anvende det
til at sette prikken over i'et i en ny GS-
model med wankelmotor og blokadefri brem-
ser.
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Lysets hastighed er ca. 300.000 km i .
sekundet. Det har De brug for, niar De
skal kore sikkert og bare nogenlunde
hurtigt i tage, marke eller usigtbart vejr. & [ &

Men De har ogséd brug for en perfekt
lysfordeling. S.E.V. Marchal. Det bedste
lys, De kan fa i dag. Den mest avancerede
lygtekonstruktion, der giver det mest
pracise lys. Lyset, der gor hurtig kersel i
morke sikkert. S.E.V. Marchal. Ker ind
og.tal med Deres varksted eller forhandler
om det. Inden det bliver meorkt.

S.E.V. MARCHAL

- ogsa sportskerere veelger Marchal
ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN

1. Kurve/tagelygte: Ekstrem fladt lys med stor spred-
ning, 118° eller 130° lysvinkel.

2. Fjernprojekter: Langtraekkende, koncentreret lys.
Junior: 12° lysvinkel, reekkevidde 224 m. Senior: 8° lys-
vinkel, raeekkevidde 250 m.

3. Langtlyslygte: Langtraekkende lys med stor side-
spredning. 20° eller 22° lysvinkel. Et vasrdifuldt supple-
ment til forlygternes lange lys.
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Af Esben Sgnderstrup

u kommer den mgrke tid, hvor
Nder er ekstra grund til at ofre lidt

opmeaerksomhed pa vognens lyg-
ter, som sikkert ikke er helt pa hojde
med situationen. Det er helt naturligt, at
tidens tand ogsa har sin indflydelse pa
lygterne. Gamle mennesker ser darligt,
og gamle biler lyser darligt. Men gamle
mennesker kan fa briller, mens det er
sveert at give bilen »gjenkrykker«. Me-
get kan man dog gere — og det er sa
nemt, at man kan gere det selv!
Flere faktorer bevirker, at lygterne ikke
bevarer deres oprindelige lysstyrke. For
det forste bliver lygteglassene let snav-
sede, og for det andet korroderer para-
bolerne ofte temmelig hurtigt. Snavset
kan torres eller vaskes af, men kor-
rosionen er der ikke rigtigt noget at
gore ved — bortset fra, at man ved ud-
skiftningen kan keobe de sakaldte sealed-
beam lygteindsatse, men de giver des-
veerre dfte en betydelig darligere lysfor-
deling. En bedre lgsning er det at kebe
nye paraboler og perer, og det er nok
veerd at nsevne, at jod-kvarts lamper
med tilherende paraboler efterhdnden
ikke er ret meget dyrere, men giver dob-
belt sa meget lys ogj holder mindst lige
sa leenge som almindelige gledelamper.
Foruden darlige paraboler kan defekte
ledninger og darlig stelforbindelse be-
tyde, at spaendingen reduceres vasent-
ligt og dette vil, som vi senere skal se,
fa alvorlige konsekvenser for den lys-
styrke, paeren afgiver. Lysstyrken er i ov-
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tilfzelde kan man fa me
her hvordan. '

Vi har med et universalinstrument malt den
spanding, paren far for og efter montering af
et dobbelt lygterel2 og en sikker stelforbin-
delse. | dette tilfeelde gav det en foragelse af
lysudbyttet pa ikke mindre end 20 %.

Q
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rigt ikke — selv om vi ser bort fra defek-
ter i ledninger og lignende — konstant
for en pazre. Med undtagelse af jod-
kvarts-, eller som de ogsa kaldes, halo-
gen-lamper, aftager alle paerers lysstyrke
med alderen, idet der indvendigt pa glas-
set afsaettes dampe fra gledetraden. Des-
verre er det ikke noget, man kan se
stort p&; en forringelse pa ca. 25% af
den oprindelige lysstyrke efter 150 timers
brug er almindelig. Og hvis sa lygteglas-
sene tilmed er dakket af et lag vejstov,
er den jo helt gal.

Men den kendsgerning, at lysstyrken af-
tager med alderen, giver os ganske gra-
tis et middel til at forbedre de fleste bi-
lers lygter: skift paerer mindst en gang
om aret. Ordentligt kerelys er rigeligt de
f& kroner veerd!

Speendingen er afgorende .

Vi navnte for, at et stort speendingsfald
medforer et uforholdsmeessigt stort tab i
lysudbytte. P& kurverne kan ses, hvad
der sker med henholdsvis lysstyrke, ef-
fekt, strem og levetid ved variationer i

peerens spanding. Akserne er begge pp
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D> D> er angivet p4 den vandrette akse, heeves

f. eks. 10 %, vil lysstyrken vokse med
hele 40 %! Disse 40 % kommer man til
ved at starte fra 100 % pa den vandret-
te akse og ga ud til 110 %, svarende til
den neevnte forggelse af spzndingen.
Hvis man herfra gar lodret op til den
fuldt optrukne kurve, vil man kunne af-
lese 140 % ude pa den lodrette akse.
Altsa er lysstyrken steget fra 100 til
140 %.

Dette betyder altsa, at hvis man kan
haeve spaendingen blot en lille smule, vil
lysudbyttet stige ganske betragteligt; og
i de fleste biler er det faktisk muligt at
formindske spzendingsfaldet. Vi vil her
skitsere hvordan:

Mindre tab med tykkere ledninger

Ledningsnettet i biler bestar for langt
storstepartens vedkommende af temme-
lig tynde ledninger, og jo tyndere en led-
ning er, desto storre er dens modstand
og dermed spaendingsfaldet. Vi beslut-
tede derfor at forsyne en bil med rele

Det indvendige af et dobbelt lygterelee. Nar en
af spolerne far strom fra sit styrekredslob, traek-
ker magnetismen »broen« ned, sa der sluttes
kontakt — dermed far forlygterne den hgjst mu-
lige spanding.
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og nogle tykke ledninger for at se, om
praksis stod mal med Ohms lov.

Forst gennemfortes en maling af span-
dingen over batteriet; et universalinstru-
ment viste 12,7 volt, idet batteriet var ret
nyt. Dernzest malte vi spaendingen over
fatningen for den ene forlygtepsere, og
som forudset var der et spandingsfald
som folge af de tynde ledninger m. m. —
nemlig 0,7 volt. | gvrigt viste det sig, at
fatningens egen stelforbindelse var virk-
ningslgs pa grund af korrosion, s& for-
bindelsen til stel gik gennem parabol og
lygtekrans.

Et rele som mellemled

Efter denne lille undersogelse monterede
vi sa4 et almindeligt relae i vognen som
vist pa billedet. Fordelen ved at bruge
et relee er den, at det ved hjelp af en
svag styrestrem er muligt at slutte og

% 140

120

100 =

80

ace

N
EREL.

60

100 110 120 %

Diagram over varlationer i effekt- og stremfor-

rug, lysydelse og levetid nar en gledelampes
speending varierer. | artiklen forklares, hvordan
diagrammet bruges.

Det dobbelte lygterelee er ikke svart at finde

<] plads til. For at vere sikker pa, at der ikke
med tiden skal opstd overgangsmodstand i led-
ningssamlingerne, ber man bruge de gammel-
dags kabelsko, der loddes pa.

Ledningsdiagram for montering af dobbelt lyg-
terelze. Styrekredslebene bestar udelukkende af
de oprindelige ledninger til forlygterne. En tyk
stromtilforsel til relzet og to kraftige ledninger
til hver forlygte er de eneste nye kabler.

v

afbryde selv ret steerke stromme. Herved
kan ledningerne til styrestrommen ud-
maerket vaere tynde (og dermed billige),
og samtidig kan afbryderne veaere simple
og billige, idet de kun skal bryde den
svage styrestrom.

Som vist pa tegningen feres den tykke
ledning (som skal forhindre spzendings-
faldet) fra akkumulatorens hovedkabel
til relaeet, som f. eks. sidder mellem for-
lygterne. Fra releeet fores tykke lednin-
ger ud til hver sin lygte. Det bedste er
at lodde ledningerne fast, sa ethvert tab
som folge af darlig forbindelse undgas.
Man ber ogsa teenke péa, at lygternes
stelforbindelse er lige sa vigtig som
strgmtilgangen, og man mé& derfor sgrge
for et lige s& tykt stelkabel fra hver lyg-
te. Styrestremmen tages direkte fra den
oprindelige afbryder til lyset; den gamle
ledning kan sagtens bruges her. Og s&
er vort nye diagram feerdigt: releeet ak-
tiveres af styrestremmen fra afbryderen
og treekker dermed ankeret ned mod
elektromagneten, s& den sterke strom
til lygterne kan passere.

20 °% mere lys

Og hvad siger sa malingerne? Det bed-
ste resultat vi kunne forvente ville veere
12,7 volt — nemlig batterispaendingen, séa-
ledes at der ikke forekom et maéleligt tab
i ledningerne. Og instrumentet viste, at
alle 12,7 volt var hjemme. For at fa et
udtryk for forggelsen i lysudbytte ma vi
foretage et lille regnestykke: Stigningen
er pa 0,7 volt, hvilket udger ca. 6 % af
den oprindelige spaending. (Maleinstru-
mentets tolerance er = 1% af den af-
leeste veerdi og derfor uden betydning).
Af den fuldt optrukne kurve afleses, at
en forogelse pa 6 % af spaendingen re-
sulterer i 20 % storre lysstyrke.

Men ingenting er gratis her i livet. Af
den punkterede kurve kan vi se, at leve-
tiden formindskes vaesentligt, nemlig til
ca. det halve, hvilket betyder, at peerer-
ne bor skiftes noget oftere. Denne mer-
udgift er dog beskeden, nar man tager i
betragtning, at sikkerheden forages.
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Nar det gar
opa

de tre forste artikler i denne serie er der
I gjort rede for motorens effektdiagram;

vi har set, at ved koersel pa plan vej med
jeevn hastighed bruges effekten til at over-
vinde rulningsmodstanden og luftmodstan-
den, og at der derfor er brug for en gear-
kasse, der kan sikre, at den fornedne effekt
er til radighed ved de onskede hastigheder.
| sidste nummer blev der gjort rede for sam-
menhangen mellem gearing og benzinfor-
brug.
Flere gange undervejs er udtrykket stignings-
modstand dukket op med lofte om senere
forklaring. Det er nemlig kun en ret ringe
del af koretojets tid, der tilbringes under de
ideelle betingelser, vi nzevnte for. Det meste
af tiden kores pa veje med stigning eller
fald.
For at anskueliggere, hvorledes dette spiller
sammen med effektforbrug og gearing kan
det veaere nyttigt endnu engang at gribe til-
bage til cykel-eksemplet, fordi man her har
kontakt med fysikkens edlere dele gennem
sine egne benmuskler. S& leenge man cykler
pa plan vej med jeevn hastighed skal man
kun bruge kreefter til at overvinde luftmod-
standen, rulningsmodstanden og friktionen i
lejer m.v. Hvis vinden er ugunstig, kan det
veere drejt nok, men det bliver drojere end-
nu, hvis man skal op ad bakke. Man skal
her ikke blot drive cyklen fremad, men ogsa
»lgfte« den selv. Loftearbejdet kommer gan-
ske vist tilbage igen, nar man kan holde fri-
hjul ned ad bakken, men det har man ikke
sa megen glaede af, s& leenge man befinder
sig pa den forkerte side af toppen.
Omsat i mere fysiske begreber kan vi sige,
at nar bilen korer op ad bakken virker tyng-
dekraften, som altid, lodret nedad. Mens den
pa vandret vejbane blot giver et anleegstryk
mellem hjul og vej, peger den nu skrat bag-
ud, set i forhold til vejbanen (se illustratio-
nen). Vi kan oplese kraften i to dele (»kom-
posanter«), hvor den ene er vinkelret pa
vejen, og giver anleegstrykket (der er mindre
end pa plan vej), mens den anden er en
bagudrettet kraft, der forseger at treekke
vognen ned ad bakken, og hammer dens
bevzegelse. Det er den sidste kraft, der be-
tegnes stigningsmodstanden, .og det er den,
vi skal bruge ekstra effekt til at overvinde.
Hvor meget effekt skal der bruges? — Nu
skal De ikke lade Dem afskreekke af den
folgende udredning, hvis De ikke er fortro-
lig med »Sinus«, for vi kommer ogséa frem
til en tommelfingerregel. — Af tegningen kan
man udlede, at den bagudrettede krafts stor-
relse ma veere tyngdekraften ganget med si-
nus til vejens stigningsvinkel. Kender vi vink-
len, kan sinusveerdien findes i dertil indret-
tede tabeller. Nu regnes stigning imidlertid
ofte i procent (en stigning pa een procent
betyder, at vejen stiger 1 meter pr. 100 me-
ter vandret leengde), og vi vil formentlig ger-
ne have effektbehovet udtrykt i hk for let-
tere at kunne bruge vort effektdiagram. Det

lader sig ogsa gere. Hvordan ses lettest af
et eksempel.

Vi veelger en vogn, der vejer 1000 kg, og vil
have den til at passere en stigning pa 25 %o
(det er en hel del, men det forekommer i
flere alpepas). Den tilsvarende vinkel er ca.
14 grader, og i tabellen finder vi at sinus
til 14 grader er 0,2419, d.v.s. at modstands-
kraften bliver 1000 gange 0,2419 eller ca.
242 kp. Vi har i en af de tidligere artikler
bemaerket, at effekten fa&s ved at gange kraf-
ten med hastigheden, og forudseetter vi, at
bilen korer 30 km/t eller 8,33 m/sek., bliver
den nodvendige effekt 242 X 8,33 = 2010
kpm/sek., og da en hk er 75 kpm/sek., far
vi effekten i hk ved at dividere med 75. Re-
sultatet bliver, at der skal benyttes ca. 27 hk
til at drive den 1000 kg tunge vogn op ad
stigningen pa 25°% med 30 km/t.

Til mere moderate stigninger af den starrel-
se, der fremkommer her til lands, kan man
med rimelig nojagtighed bruge en simplere
formel, der siger, at stigningsmodstanden (i
kp) er 0,01 gange vognens vaegt gange stig-
ningen i procent. Hvis vognen fra for skulle
passere en stigning pa 10°% giver formlen
en stigningsmodstand pa 0,01 X 1000 X 10
= 100 kp, og hvis hastigheden stadig er 30
km/t bliver effekten 100 X 8,33 = 833 kpm/
sek. Dividerer vi derefter med 75 ser vi, at
effektbehovet i dette tilfeelde bliver ca. 11 hk.
Nar stigningsmodstanden er beregnet, bliver

En kraft kan anskueliggeres ved en pil, der har
kraftens retning og hvis leengde angiver kraf-
tens storrelse. Vognens anlagstryk virker vin-
kelret pa vejbanen og den bagudrettede kraft
(R) — stigningsmodstanden — virker parallelt
med vejbanen. Da begge disse krafter skyldes
tyngdekraften (D) der tenkes at angribe i vog-
nens tyngdepunkt, fas deres storrelser ved at
tegne et »kraftparallellogram« som det her vi-
ste, der udtrykker, at summen af anlagstrykket
og stigningsmodstanden er lig tyngdekraften.
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Teknik

uden tarer

Af Benny Christensen

naeste skridt, at vi gar ind i effektdiagram-
met, og ser, om den forhandenveerende ef-
fekt er tilstede ved den pagaldende hastig-
hed, og s& nar den nedvendige effekt til
overvindelse af luftmodstanden i forvejen er
»lagt til side«. Men inden da, og ovenpa de
mange tal, kan det veere rimeligt, endnu en
gang at gribe tilbage til cyklen for at an-
skueliggere gearingens betydning for den si-
de af sagen.

Hvis cyklen er hejt gearet, hvis der er man-
ge taender pa& pedalernes keaedehjul i forhold
til keedehjulet ved bagnavet, skal der tram-
pes hardt i pedalerne for at komme op ad
bakken. Hvis den er lavere gearet, kan man
klare sig med mere moderat kraftudfoldelse,
men til gengeeld skal der treedes flere gange
rundt. Effektmaessigt er resultatet det sam-
me, men den lavtgearede cykel klarer stej-
lere bakker, fordi der er grzenser for, hvor
hardt der kan treedes i pedalerne. Hvis bak-
ken er tilstreekkelig stejl, kan man komme
ud for, at cyklen ikke kan drives frem, selv
om hele vaegten leegges pa den ene fod.
Hvis man ikke kan skifte til et lavere gear,
ma& man sta af og treekke cyklen.

Fysikkens forklaring er her, at der ved ud-
vekslingen mellem pedaler og baghjul sker
en azndring af drejningsmomentet. Den lang-
somtigbende del i systemet har det sterste
moment, og forholdet mellem momenterne
er det omvendte af forholdet mellem omdrej-
ningstallene. Hvis cyklens store kadehjul
har 5 gange sa mange tender som det lille,
lober baghjulet 5 gange sa hurtigt, som* pe-
dalerne traedes rundt, men til gengzld skal
pedalerne have 5 gange sa stor momentpéa-
virkning, som der kreves ved hjulet. Hvis
cyklen er hojere gearet, f.eks. med et for-
hold 6:1, skal der ikke traedes s& hurtigt,
men tilgengeeld bliver pedalkraften 20 pro-
cent hgjere.

Noget ganske tilsvarende geaelder ved en bil
eller en motorcykel. Ganske vist med den
fundamentale forskel, at der her sker en
nedgearing mellem motor og hjul (motorens
omdrejningstal er starre end hjulenes), mens
der ved cyklen skete en opgearing; det haen-
ger simpelthen sammen med, at motoren be-
finder sig bedst ved et forholdsvis hgjt om-
drejningstal, cyklisten foretraekker et mere
moderat.

Bade for cyklisten og motoren er der green-
se for, hvor stor kraft, der kan preesteres.
Cyklisten kan leegge hele sin veegt i peda-
lerne, motoren har et maksimalt drejnings-
moment, der kan gives videre til transmis-
sionssystemet. Hvis der kraeves storre kraft
ved hjulet, ma gearingen geres lavere, sa-
ledes at der preesteres storre moment ved
hjulet, mens momentet ved pedaler eller mo-
tor forbliver uaendret. Ligesom cyklen lettest
forcerer bakkerne, nar gearingen er lav, har
bilen eller motorcyklen storst stigeevne i la-
veste gear, hvor motoren roterer hurtigst i
forhold til drivhjulene.
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fterhanden ma det vel veere sivet ind
E i de fleste bilisters og veerksteds-

_folks bevidsthed, at bremser og
bremsevaeske skal omgas med omtanke, vi-
den og fornuft — bremser er ikke bare no-
get, der er der én gang for alle.
Vi har tidligere bemaerket, at det simpelt-
hen er et szrsyn, nar vi far en bit med per-
fekte bremser til preve. Blandt de sidste 20
vogne, vi har haft til prevekersel har der vee-
ret en enkelt med helt igennem perfekte
bremser, to med fejlfri bremser og 17 med
storre eller mindre fejl af hvilke de veerste
tangerede det livsfarlige. Det er altsa vogne,
der netop er gdet igennem pa importerernes
specialvaerksteder, sa derfor ter vi haevde,
at 90 % af alle danske biler har mere eller
mindre defekte bremser, og vi vil skyde pa4,
at halvdelen har direkte farlige bremser. Det
lumske ved sagen bestar i udmeerket og nor-
mal opbremsning.under den daglige kersel,
hvor man ret behersket tager farten af vog-
nen, medens vanskelighederne ferst viser sig
under katastrofeopbremsning eller under an-
dre kreevende forhold.
Det samme er tilfeldet med bremseveeske.
Man kunne naesten benytte en hvilken som
helst vaeske til at overfore kraften fra brem-
sepedalen til bremserne, og systemet ville
fungere udmeerket i lang tid under den dag-
lige karsel, men bortset fra korrosion og an-
den beskadigelse, ville de fleste andre vee-
sker end netop bremsevasske komme til kort
under kraevende forhold. Selv almindelig
bremsevaeske kan hurtigt blive edelagt og
give bremsesvigt, hvis den ikke behandles
med omtanke.
Bortset fra at bremsevaesken ikke mé& virke
terende pa bremsecylindre, rer, slanger og
gummistempler, kreeves der et hgjt koge-
punkt for veesken. Navnlig i forbindelse med
skivebremser ligger bremsevaesken teet ved
varmekilden, og det er som bekendt en be-
tragtelig varmeudvikling, der finder sted un-
der hard eller langvarig opbremsning.
Bilfabrikkerne krzever en vis standard af den
benyttede bremsevaeske, og foruden mange
andre prover, skal bremsevaesken have et
bestemt kogepunkt som minimum. En brem-
sevaeske, der opfylder SAE 70 R 1 skal have
et minimum kogepunkt pa 150° C, men det
er mere almindeligt at benytte en bremse-
veeske med et minimum kogepunkt pa 190° C,
hvilket f. eks. er tilfeeldet for SAE J 1703 a.
Castrol Girling bremseveeske er fremstillet
til denne standard, men har et kogepunkt,
der ligger betydeligt over det foreskrevne.
Dette geelder imidlertid kun for ny og kor-
rekt behandlet bremsevaeske, da vaesken med
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Deres

bremseveaeske
treenger sikkert
til udskiftning!

Af Mogens H. Damkier

tiden eller ved forkert opbevaring optager
vand fra luftens fugtighed, og dermed szn-
kes kogepunktet betydeligt. Man kan f. eks.
tage en bremsevaeske med sa hgjt et koge-
punkt som 274° C og tilseette blot 1% vand,
og kogepunktet er straks nede pa 225° C.
Ved en tilseetning pa 3 % vand falder koge-
punktet til 154° C.

Hos Castrol har man udfert nogle forseg,
idet man forst direkte har tilsat vand og der-
efter malt det ovennzevnte fald i kogepunk-
tet. Derefter har man henstillet bremsevaeske
i abne bzegre i en relativ luftfugtighed pa
50 %, og allerede efter kun tre dages for-
leb var kogepunktet faldet til de 154° C. Ved
en anden prove lod man bremsevaesken i de
abne baerge sta i en relativ luftfugtighed pa
65-70 %, og kogepunktet var da faldet til
1272°C.

Da dette er ganske almindelig fugtighed pa
vore breddegrader, kan man selv forestille
sig den kvalitetsforringelse, bremsevaeske
udseettes for, hvis den star i en &ben dunk,
eller hvis man i en stor dunk blot har en
lille sjat tilbage.

Man har da ogséa udviklet apparater, der kan
udskifte bremsevaesken, uden at denne kom-
mer i kontakt med luften, og bremsefabrik-
ken Alfred Teves (ATE) har veeret foregangs-
maend pa dette punkt.

Men hvad sker der, hvis man kerer med for
gammel bremsevaeske, der har optaget stor-
re vandmaengder? Under den daglige korsel
er der intet at meerke pa bremserne, men
vandindholdet virker terende pa hoved- og
hjulcylindre, s& for eller siden ma disse dele
ngdvendigvis udskiftes. Under harde betin-
gelser vil varmen som szdvanlig forplante
sig til bremsevaesken, og denne vil koge ved
hjulcylindrene, hvilket vil sige, at der opstar
eén eller flere dampbleerer, der kan betragtes
som en luftart, der lader sig trykke sammen.
Bremsepedalens vandring medgar til at tryk-
ke disse damblaerer sammen, og der bliver
ikke overfort hydraulisk kraft til hjulcylin-
drene.

En sadan situation opstar ikke alene ved
gentagne opbremsninger under bjergkersel,
for man kan ogsa komme ud for totalt svig-
tende bremser pa flad vej. Hvis der er teet
trafik p4 en motorvej, holder samtlige keore-
tojer samme hastighed, men erfaringsmaes-
sigt sleekker bilisterne pa kravene til sikker-
hedsafstanden. En moderat opbremsning for-
an i keen vil derfor ofte medfere nogle gan-
ske gevaldige opbremsninger lengere tilba-
ge, og lad os sige, at alt gar godt, sa vi
undgar det store harmonikasammensted. Der
er ved de harde opbremsninger udviklet be-

Castrol har lanceret et set til udskiftning af
bremsevaesken. Det bestar af (1) en dunk brem-
sevaeske og en plasticprop med to gennemfe-
ringer, s& man (3) kan holde reservoiret fyldt
og (4) en slange med kontraventil til udluft-
ningsniplen. Med bremsepedalen pumpes (5)
vaeske gennem systemet og man kan gennem
plasticproppen se (6), om der stadig strommer
vaske til reservoiret.

tydelig varme i bremserne, og den forplan-
ter sig til bremsevaesken, medens vognraek-
ken atter kommer i gang. Lige sa stille dan-
nes en stor damplomme i bremsesystemet,
og hvis der igen skal bremses, kan bremser-
ne totalt svigte i den vogn, der har gammel
og vandholdig bremsevaeske i systemet.
Navnlig pa de tyske autobaner har man vee-
ret ude for, at en vogn ved den anden op-
bremsning kerte op i vognen foran, fordi
bremserne svigtede totalt.

Castrol har som bekendt fremstillet en brem-
sevaeske, der er mindre villig til at optage
fugt end tidligere typer af bremsevaeske, men
uanset hvilken bremseveeske, man benytter,
ger man klogt i at udskifte den hvert ar.
Castrol har ogsa fremstillet et lille seet il
udluftning af bremserne eller til udskiftning
af bremsevaesken. Det passer dog kun til en
bestemt dunk, og det kan igvrigt ikke af-
tvinge os sterre begejstring, da udluftning af
bremser kun bgr ske i forbindelse med en
reparation, under hvilken bremsesystemet
har veeret dbnet. Hvis man konstaterer luft i
bremsesystemet, skal man ikke blot foretage




en udluftning, da man forst og fremmest mé
finde arsagen til fejlen. Man kan dog ogsa
udskifte bremsevaesken med det lille apparat
pa foglgende made.

En plasticprop med to gennemferinger og en
bojle anbringes i tuden péa dunken med
bremsevaeske. Den ene gennemforing er mon-
teret med en slange, der stikker ned i bun-
den af dunken. N&r man tager daekslet af
bremsebeholderen og vender dunken pa ho-
vedet, vil der kunne treenge luft op gennem
slangen til erstatning for den bremseveeske,
der Igber ud gennem det andet ror i prop-
pen. Dunken anbringes pa bremsevaeskebe-
holderen ved hjeelp af den lille bgjle, og sy-
stemet fungerer omtrent som et vandingstrug
til hons, idet veeskestanden i beholderen hol-
des konstant uden overlgb.

Til udluftningsstudsen pa en hjulcylinder
monteres en slange, i hvis modsatte ende
en kugleventil er monteret. Slangen med
ventilen stikkes ned i et glas, der kan op-
tage bremseveesken, og man lgsner matrik-
ken til udluftningsstudsen. Nar man treeder
pa bremsepedalen, kan veeske trykkes ud
gennem kugleventilen, men nadr man slipper
pedalen, vil systemet veere lukket pa grund
af kugleventilen. Ved en udfuftning af Gir-
ling bremserne, som apparatet er fremstillet
til, treeder man en gang med fuld kraft og

derefter pumper man tre gange pa pedalen,
og dette gentages, indtil al Iuft er ude af
systemet. Ved udskiftning af bremsevaesken
pumper man med pedalen, indtil den friske
veeske kommer ud i glasset, hvilket fremgar
af farven.

Vi neerer nu ikke overdreven tiltro til udform-
ningen af det her navnte system, da der er
ungdvendig stor modstand i kugleventilen,
der derfor kreever et ret stort tryk for at ab-
ne, og det store tryk vil nemt tvinge plastic-
slangen af udluftningsstudsen — plasticslan-
ger bliver som bekendt hurtigt stive og uden
elasticitet. Da man nedvendigvis ma& have en
hjeelper til at holde gje med glasset for at
konstatere, om al luft er kommet ud eller om
den friske bremsevaeske er fremme ved alle
fire hjuls udluftningsstuds, kan man vel
egentlig lige sa godt seette hjeelperen til at
treede pa pedalen og selv betjene lasema-
trikken. Det vigtigste er imidlertid, at brem-
sevaesken udskiftes, og det ber geres hvert
ar.

Skont de fleste bremsevaesker uden risiko
kan blandes, ma det tilrddes at benytte den
vaeske, der er-pa systemet, hvis man skal
toppe op. Vi skal ogsd erindre om, at der
til Citroén benyttes en speciel vaeske, der
ikke lader sig blande med de almindelige
bremsevaesker. | |
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Strotanke

Det er imidlertid s& uhyre let at haenge
vaerkstederne op pa alt muligt — lige fra
darlig uddannelse til mangelfuldt udstyr —
men sagen er i virkeligheden den, at
det er et meget utaknemmeligt job at veere
vaerkstedsejer i dag. Timeprisen fastseettes
af monopoltilsynet, men uden sterre hensyn
til, hvad veerkstedet egentlig indeholder af
faciliteter. Man ved ngjagtigt, hvad mekani-
kersvendene skal have i timelon eller pa ak-
kord, man kan ogsa udregne kvadratmeter-
prisen pr. arbejdstime for veerkstedsbygnin-
gen. Dertil kommer sa investering i maski-
ner og apparater samt veerktej, investering i
et storre eller mindre reservedelslager, ren-
goring, varme, vedligeholdelse, elektricitet,
administration og flere mindre omkostninger.
— Nar regnskabet geres op, kan forretnin-
gen lgbe haederligt rundt, hvis vaerkstedets
fulde kapacitet er udnyttet konstant. Dette
skal ikke forstds pa& den made, at blot der
er arbejde til hver mekaniker pa veerkstedet
hver arbejdstime, s& er den god nok. Nej,
der skal hele tiden veere en bil i apparatet
til fortejsudmaling, der skal konstant veere en
bil til motortest, der skal kort sagt arbejdes
med det hele pa én gang, hvis regnskabet
skal se rimeligt ud.

Sadan er det selvfglgelig langt fra i prak-
sis, og spildtimer kan ikke undgéas, men selv
pa et veerksted, der altid er fuldt optaget,
ser regnskabet ikke ret godt ud. For impor-
tererne kan et veerksted give underskud, og
det regnes som en nedvendig service, der
ma std bag vognmeerket, men for den pri-
vate forhandler eller mekanikermester skulle
et vaerksted ikke s& gerne give underskud.
Er det sa i grunden s& meerkeligt, at man
mange steder foretreekker at udskifte dele,
der maske kunne rettes op for en lidt min-

dre totalsum, og er det sa maerkeligt, at man
ofte foreslar at udskifte dele, der nok kunne
fortsaette et stykke tid endnu, men som al-
ligevel ikke er helt op til standard — man
kan blot som eksempel nzvne en fordeler
med lidt sler i akslen.

Fortjenesten ligger i stor udstreekning pa re-
servedele, og mange fristes vel til at udskif-
te dele, som man kun har mistanke til, men
ingen skal bilde mig ind, at man kan holde
et veerksteds gkonomi oven vande pa den
made.

Sagen er simpelthen den, at monopoltilsynet
har fastsat priser for vaerkstedsarbejde, men
disse priser er bestemt uden hensyn til det
inventar, de maskiner og apparater, veerkste-
det rader over. Det er altsd ganske ligegyl-
digt, om man har kebt et antikt afbalance-
ringsapparat for 500 kroner, eller om man
har investeret 30.000 kroner i samme. Byg-
ningens art og alder spiller heller ingen rol-
le, og der gives ingen kompensation for lgn-
glidning eller stigende funktionzrlenninger.

| Stockholm skal man i al beskedenhed have
80 svenske kroner i timen pa et veerksted,
hvis det skal vaere en sund forretning, og
derfor er det ikke s& meerkeligt, at en del
svenskere far repareret i Danmark, hvor man
kun kan sige 1,8-1,9 gange svendelgnningen
som vaerkstedstime. Hvis der pa et veerksted
er omkring 3% tomgang, begynder det at
koste penge ud af skuffen, og ofte kan et
veerksted ikke skaffe det fornedne antal
svende.

Spergsmalet er sa, om bilisterne i grunden
er tjent med disse forhold. Nar veerksteder-
ne ikke har rad til at investere i moderne
apparatur, lgber der mere arbejdstid pa, og
ofte bliver der udskiftet dele uden nytte, for
man har fundet fejlen. Der kan maske veaere
grund til at opretholde monopolkontrollerede
priser, s leenge der er mangel pa veerk-
stedsplads, men veerkstedstimerne ber vel
afstemmes individuelt i forhold til vaerkste-
dets udstyr og omkostningsniveau. n

Cosmic

LETMETAL
FAELGE

Det storste
og mest komplette
program i sportsfaelge:

Alfa Romeo - Audi — Austin

BMW - Datsun - Fiat — Ford

MG - Morris — Mazda - NSU

— Opel - Renault - SAAB -

Simca - Sunbeam - Toyota

Triumph - Vauxhall - Volvo
" og VW

De finder hele det store pro-
gram og en masse andet
spandende udstyr for bil-
sport og hverdagskersel i
handbogen »Alt for sports-
bilisten«, der sendes over-
alt mod porto kr. 5,-.

[Shend Olsen

valhojs Alle 179, 2610 Radovre. Tif. (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13. Tif. (01) 3190 63

Send mig omgaende
»ALT FOR SPORTSBILISTEN«

Jeg vedleeg. belobet kr. 6,-i (] Frim. (] Check

Navn

Adresse
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Fittipaldi-sejr pa Monza

— VM-titlen sikret

Vi var lidt for hurtige i sidste maneds bil-
sports-rubrik, da vi meddelte, at Emerson
Fittipaldi var sikker pa VM-titlen forud for
arets tre sidste lgb. Lidt skarpsindig analyse
af de efterfglgende pointstal ville nemlig af-
slore, at de to kerere, der delte andenplad-
sen i oplgbet — Hulme og Stewart, hver med

AUTO- ‘ Nu

mekanikeren 1

Reducer biludgifterne med

AUTOMEKANIKEREN
1100 s. - 1800 ill. - kr. 294,00

Veerkets hovedafsnit:

Bilens opbygning - De forskellige motortyper - Elemen-
teer motorteknik - Motorreparation - ’Bilens elektriske sy-
stem - Hj idler ved motor istof-
systemet - Koblingen - Bilfabrikkernes indsats - Gear-
kasser - Kraftoverforingen - Hjulophaangnmg og affjed-

ring - Styrear ingen og forhjulsindstillingen - Bilens
bremser - Hjul og dc-xak Koreegenskaberne - Karrosseri-
op! g og ch dling - Lakering og polering,
T telse - Servi ionens arbej &de - Sma-
reparationer, justeringer - Vedhgeholdelse - Veerksteds-
udstyr og p - Stiko

Nu ogsd med spemflkatloner og
indstillingsmal.

1957-64 700 vogne kr. 23,00
1965-72 1100 vogne kr. 47,50

LENTZ & JENSSENS FORLAG, Nerregade 34, 4100 Ringsted

Send mig venligst:
ekspl AUTOMEKANIKEREN 1-2 kr. 294,00

D Komam pr. efterkrav (pouofnt)

pr. 30 dage (ponofm)
D 10 mdl. ra(ar 1 rate + porto ved modtagelsen.

Navn:
Stilling:
Adresse:
Leveres gennem
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Fittipaldi (Lotus) i det italienske Grand Prix pa
Monza. Man bemarker bl. a. den nyeste place-
ring af stabiliseringsplanet helt bagude.

27 points — havde en teoretisk chance for
at passere Fittipaldi’'s 54, hvis en af dem
vandt de tre sidste GP-lgb. Muligheden for-
udsatte dog, at Fittipaldi kun sikrede sig et
enkelt point i disse, men den var der dog.
Ved det italienske Grand Prix var der altsa
endnu noget pa spil. For at sikre sig VM
skulle Fittipaldi have mindst en fjerdeplads.
Forud for Iobet havde Lotus-holdet adskillige
problemer, og lige for start truede en lak
braendstoftank med at spolere det hele. Den
blev dog repareret pa rekordtid, og Fittipaldi
startede, og gennemforte. Det blev ikke blot
til en fierdeplads, men til endnu en sejr. Der
var hard konkurrence, iszer fra Ickx (Ferrari)
og Amon (Matra). Begge udgik sidst i lobet.
Ickx matte opgive, da han 1& i spidsen, kun
10 omgange for mal.

Pointsstillingen i VM

Efter det italienske Grand Prix er Fittipaldi's
VM-titel definitivt sikret. Herefter er points-
stillingen:

1. Emerson Fittipaldi 61 points
2. Denis Hulme 31 points
3. Jackie Stewart 27 points
4. Jacky Ickx 25 points
5. Peter Revson 17 points
6. Clay Regazzoni 13 points
7. Chris Amon 11 points

Porsche dominerer Can-Am
Porsche’s turboladede 917-model har vendt
op og ned pa de traditionelle styrkeforhold
i Can-Am serien, hvor MclLaren-vognene hid-
til har domineret. Efter at 6 af arets 9 lgb
er kort var pointsstillingen:

1. George Follmer (Porsche) 78 points
2. Milt Minter (Porsche) 55 points
3. Denis Hulme (McLaren) 50 points

4. Francois Cevert (MclLaren) 47 points

MC-sport

Tre titler i Finland

Tre af de resterende VM-titler pa landevej
blev afgjort ved arets finske GP i Imatra:
Jarno Saarinen — 250 ccm, Giacomo Ago-
stini — 350 ccm og Klaus Enders — side-
vogn.

Den flyvende finne Jarno Saarinen vandt pa
den vandkeolede fabriks-Yamaha 250 ccm-
klassen sikkert foran Silvio Grassetti, efter
at bade Rodney Gould (Yamaha) og Renzo
Pasolini (Aermacchi) var udgéet. P4 den fi-
recylindrede MV Agusta vandt Agostini 350
ccm-klassen, medens Saarinen her slog sig
til ro pa en andenplads foran Pasolini (Aer-
macchi) hellere end at risikere noget.

For at sikre sit fjerde VM i sidevognsklas-

' sen skulle Klaus Enders (BMW) slutte foran

Siegfried Schauzu (BMW), og det lykkedes
lige akkurat — de blev henholdsvis nummer
to og tre. Sejren gik til Chris Vincent
(Minch), idet Enders var fuldt ud tilfreds
med blot at ligge foran Schauzu. Klassen
indtil 125 ccm blev omtrent lige s& spaen-
dende som ved Sveriges GP, men denne
gang var det Kent Andersson’s (Yamaha) tur
til at triumfere over Angel Nieto (Derbi).
Borje Jansson var ogsa godt med, men mat-
te udgd med en utet benzintank pa Mai-
co’en efter at have kert lgbets hurtigste om-
gang.

For en ordens skyld ber vi vel nzvne, at Gi-
acomo Agostini vandt 500 ccm-klassen for-
an Alberto Pagani — begge MV Agusta.

Ny verdensmester i 250 ccm-klassen: Jarno
Saarinen, der sammen med sin Yamaha udger
en nok sa effektiv kombination. 3




Yamaha er med i cross
De fire sidste lgb om verdensmesterskabet
i 250 ccm moto-cross burde have veret en

triumf for Suzuki, der jo allerede med Joel
Robert har sikret sig sejren i denne klasse,
men sadan gik det nu ikke helt.

Selv om Robert pa grund af en skade holdt
sig pa tilskuerpladserne, regnede alle med,
at Sylvain Geboers med lethed kunne for-
svare fabrikkens farver. Det gik ogsd meget
godt i det finske GP, som han vandt foran
Hakan Andersson p& Yamaha, men ugen ef-
ter ved det svenske GP gik det galt. Gebo-
ers udgik med en utet simmerring, og Ha-
kan Andersson kunne sikre Yamaha deres
forste sejr i et moto-cross-GP nogensinde —
slet ikke darligt i betragtning af, at denne
saeson for Yamaha kun er at betragte som
opvarmning, inden det for alvor gar lgs nae-
ste ar. Det svenske GP blev i ovrigt kort
lige i naerheden af Husqvarna-fabrikken, der
da ogsa fik en trgstpreemie i form af en an-
denplads til Arne Kring — og det er sa-
meend noget af det bedre, HVA har preeste-
ret i ar.

Ugen efter i England gik sejren til Jaroslav
Falta (CZ), igen med Hakan Andersson pa
andenpladsen. Sylvain Geboers havde pro-
blemer med steddemperne pa den ujaevne
bane og udgik i andet heat. Ved érets sid-
ste lob i Schweiz var Joel Robert blevet klar
igen, men heller ikke denne gang gik det
efter beregningerne. Robert vandt ganske
vist forste heat, men i andet udgik han med
knakket motorophaeng, og samtidig var det
meerkefaellen Geboers’ tur til at komme pa
sygelisten med et braekket ben efter et mas-
sesammensted i forste heat. | stedet gik sej-
ren endnu en gang til Hakan Andersson (Ya-
maha), der dermed rykkede op pa& en sam-
let andenplads.

Sidste Igb i den store klasse

| 500 ccm-klassen ma man vel sige, at sz-
sonen sluttede bedre for Suzuki, for nar man
har én kerer med, kan man jo kun tage for-
stepladsen! Efter at have vundet VM-afdelin-
gerne i England og Vesttyskland var Roger
de Coster (Suzuki) tilfreds med en anden-
plads i det osttyske GP efter Paul Friedrichs
(CZ), for det var lige nok til at sikre hans
verdensmesterskab. Arets naestsidste lob i
Belgien var ren opvisningskersel pa hjem-
mebane for de Coster, der vandt begge
heats foran Ake Jonsson (Maico), men i
arets sidste GP — i Luxembourg — matte

Ved Leon Ostergard

<IDet britiske Hutchin-
son 100-lgb, der kores
»den gale vej rundt«
pa Brands Hatch, blev
i ar vundet sikkert
af Tony Jefferies pa en
Triumph Formula 750.
Andenpladsen gik til
John Cooper (BSA).

han udga efter lidt for intim kontakt med et
tree. Til gengzeld fik den kun 21-arige Jaak
van Velthoven (360 Yamaha) sin forste sejr,
og da Hakan Andersson pa samme dag sik-
rede Yamaha sejren i det svenske 250 ccm
GP, var det alt i alt en stor dag for piano-
fabrikken.

Slutresultat — 500 ccm cross-VM
Roger de Coster (370 Suzuki) 90 points
Paul Friedrichs (380 CZ) 62 points

Heikki Mikkola (360 HVA) 61 points

Ake Jonsson (390 Maico) 60 points

Jaak van Velthoven (360 Yamaha)

57 points

6. Jiri Stodulka (380 CZ) 45 points

| den store klasse er det gaet bedre for CZ
og HVA, og Paul Friedrichs har haft sin bed-
ste saeson, siden han i sin tid vandt VM tre
ar i treek. Desveerre forlyder det, at den ost-
tyske veteran nu vil traekke sig tilbage fra
de store lgb. @sttyskerne mangler hardt nye
lovende talenter, og den osttyske federa-
tion er ikke indstillet pa at sende Friedrichs
til udlandet mere som »enlig svale«, for de
kan bakke ham op med noget ungt blod.

OF RGO =

Slutresultat — 250 ccm cross-VM
Joel Robert (Suzuki) 102 points

Hakan Andersson (Yamaha) 82 points
Sylvain Geboers (Suzuki) 62 points
Kalevi Vehkonen (Montesa) 54 points
Uno Palm (HVA) 53 points

Miroslaw Halm (CZ) 46

Arets helt store overraskelse var naturligvis
Hakan Andersson, der pa Yamahas prototy-
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pe i forste seeson opnéede bemzerkelsesveer-
dige resultater. Alt tyder pa, at kampen mel-
lem de japanske fabrikker vil tilspidses nee-
ste ar. Montesa er tilsyneladende kommet

med igen, medens de »gamle« kamphaner
HVA og CZ er rykket betankeligt langt ned
ad rangstigen — ingen af disse fabrikker har
haft noget alvorligt at skulle have sagt i ar.

Joel Robert (Suzuki — til venstre) — igen i ar
sikker verdensmester i 250 ccm moto-cross.

Barcelona 24-timer

Det efterhanden klassiske marathon-leb pa
den snoede Montjuich Parkbane blev sidste
ar vundet af Laverda, og den italienske fa-
brik menstrede i ar ikke mindre end fem af
de store twins i et forseg pa at gentage suc-
cessen. Det blev der nu ikke noget af, for
en 360 ccm Bultaco kert af Juan Bordons og
Benjamin Grau lgb med laurbzerrene 19 om-
gange foran den bedste Laverda kert af Ro-
berto Gallina og Philippe Schreyer. Bulta-
co'en havde blot 36 hk mod Laverda'ernes
70, men vaegten og kereegenskaberne pas-
sede til banen, Tredjepladsen gik til Peter
Darvill og Ron Baylie pa en privat 750 ccm
Honda — de hurtigste britiske maskiner stod
ikke distancen.

Lobet er principielt udskrevet for production-
maskiner, men det tager man ikke s& tungt
pa i Barcelona — Bultaco har aldrig frem-
stillet nogen 360 ccm gadecykel, og de en-
gelske Triumph-kerere brugte da ogsa For-
mula 750-racerne, blot forsynet med andre
megafoner!

Starten er gaet til det gsttyske GP ved Apolda. Roger de Coster (370 Suzuki — nr. 7) sluttede pa
andenpladsen, men sikrede sig sit verdensmesterskab.




I »Til og fra laeserne« er ordet frit for kritik,
kommentarer, gode rdd og hvad laserne el-
lers méatte have pé& hjerte. Vi forbeholder os
dog ret til at forkorte af hensyn til pladsen,
ligesom emnerne skal have almen interesse.
Sporgsmal af teknisk karakter vil fortsat bli-
ve behandlet i »Teknisk brevkasse«.

Et par skarpe synspunkter

Jeg leeste forleden Deres provekarsel af den
russiske Lada. De konstaterer, at der er en
fejl ved bremserne, og forteeller, at det har
veeret diskuteret om en sadan anordning vil-
le veaere heldig, hvis det blev forsegt.

Det forstar jeg derhen, at De ikke har lagt
maerke til, at man har benyttet dette system
i mange ar pa Fiat! Det er naturligvis der-
fra russerne har det. Jeg har set det p& Fiat
600, og f.eks. Fiat 1100 har 8 stevhuller i
alle 4 bremseskale, medens feelgenes andre

8 huller er anbragt i mellemrummene, sale-
des at stevhullerne er godt daekkede.
Sévidt jeg husker har De engang ejet en
Fiat med kelenavnet »Alberto« — den har
sikkert haft de omdiskuterede huller, s De
kunne for lenge siden have faet den strid
afgjort, og det endda i en »rigtig« Fiat. Jeg
er lige ved at tro, at De ikke havde faet 100
pct. ret, isaer hvis De ikke var altfor partisk
under afprgvningen. — — Men ikke et ord
om det, jeg skriver ikke for at yppe klam-
meri.

De har da vel prevet at traekke i handbrem-
sen p& en 125%er, i hvert fald pa de forste,
der kom frem. Jeg ved ikke, hvordan de er
nu, vi har her lert at holde neglene vak
fra den slags i tide. Men hvis De som sagt
har provet handbremsen p& en af dem, hvor
man pavirker de bageste skivebremser, sa
mé& De have konstateret, at virkningen er
den samme hvad enten vejret er fugtigt, tort,
koldt eller varmt, nemlig pa det nsermeste
nul, ligegyldigt hvor mange kreefter man
laegger i. Men det regner De maske for en
fordel, at man dog ved hvad man har at
rette sig efter?

Det jeg beundrer mest hos Fiat er, at man
er istand til at f& sa stort et antal bilister
til at holde fast ved dette maerke uanset
hvor mange bryderier de forvolder, iser de
storre modeller. Til trods for det impone-
rende udseende, var 125 motoren da slet
ikke lavet feerdig, da man begyndte udleve-
ringen, hvilket har givet anledning til ende-
lose kvaler hos bilister og reparaterer. Alli-
gevel er der en del mennesker som stejit
holder fast pa, at de neaeste gang vil have

preesenterer

A _ ET KLUBER PRODUKT
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Erik Jungfalk a’s / Vesterbrogade 196 / 1800 V / TIf. (01) 21 65 65

S

Fiat igen. »Sa er fejlene jo nok blevet ret-
tet,« siger de, og sadan bliver de ved til de
er ruinerede. Jeg kan ikke finde ud af, hvor-
for de ger det. Koreegenskaberne maéske,
de er vistnok fremragende. Det har jeg iov-
rigt ikke forstand pa. Jeg kaerer selv meget
lidt bil, og aldrig uden for arbejdstiden, det
interesserer mig ikke, men det har i man-
ge ar interesseret mig at hjeelpe til med at
holde andres biler i orden, der er jo nok,
der kan lide at kore.
E. J., Ullerslev.

Noget kunne tyde pd, at jeg ikke tilstreekke-
ligt tydeligt har beskrevet afstovningshuller-
ne | Lada’s bremsetromler, da Fiat aldrig
har benyttet systemet. De huller, De omtaler
i forbindelse med Fiat 600 og 1100, er be-
regnet til justeringsmal for bremserne —
Som De vil erindre, benyttes et sogerblad
ved justeringen. Disse ret store huller ligger
et stykke over bremsefladen p& siden af
tromlerne, og bremsestovet kan absolut ikke
undslippe ad den vej.

Hvis man holder en lgs bremsetromle fra La-
da og kigger ned i den, som var det i en
spand, vil man helt nede ved bunden i sel-
ve bremsefladen finde en neddrejet rille.
Nar tromlen er monteret pa vognen, vil cen-
trifugalkraften i svingene sende stovet ud i
denne rille. Aksialt — altsa parallelt med ak-
slen — er der i bremsetromlens side (sva-
rende til bunden af spanden) boret en reek-
ke huller ind til bunden i den omtalte rille,
og stovet forsvinder ud gennem disse hul-
ler, men der kommer altsd ogsa vand ind.
Selviolgelig er der ikke tale om partiskhed
i en sadan afprovning. Nar man med torre
bremser uden videre kan foretage en héand-
bremsevending p& en glatforebane, medens
man efter korsel pa vad bane uden brug af
bremserne korer ind pa glatferebanen og
derefter af al magt traeekker i handbremsen
uden at kunne fremkalde den nodvendige
baghjulsblokade for en handbremsevending,
ma det vel siges at veere tilstraekkeligt bevis.
Filosofien bag dette system er sikkert den,
at man hellere m& undga blokerende bag-
hjul pa grund af stev, end man méa fa bag-
hjulsblokade navnlig i vadt og fedtet fore,
selv om dette vil reducere den totale brem-
sevirkning. Jeg vil blot foretreekke som sad-
vanlig at afstove mine bremser og have fuld
bremsevirkning — navnlig i glat tere med
svag bremsekraft og dermed ringe aflastning
af bagvognen betyder det uhyre meget, at
baghjulsbremserne kan bestille noget.

Mon ikke det er med Fiat som med alle an-
dre merker — der sker et uheld pa en se-
rie biler, og straks er man klar til at dem-
me hele meerket. For Fiat 125 skete der i
starten fejl fra underleveranderer, og det var
som bekendt stempler og ventiler, det gik
ud over. Kgreegenskaberne i Fiat er for
frontmotormodellernes vedkommende gode,
og de tre Fiat-modeller, jeg har haft, har alle
veeret af fortrinlig kvalitet. Jeg er ikke fan
af noget bestemt bilmeerke, men det er sik-
kert gdet mig som s& mange andre bilister,
at er man tilfreds med et meerke, sa udvel-
ger man sig nok fortrinsvis sin nye bil inden
for dette maerke, skent man kunne f& en lige
sd god bil i et andet meerke. | dag kunne
jeg fa mange biler med bedre koreegenska-
ber end min nuvaerende, men den repraesen-
terer et stykke palidelig mekanik, s& derfor
holder jeg fast ved den et stykke tid endnu.

Mogens H. Damkier
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Nyt teendror til Wankel-
motorer

Champion har udviklet et nyt
teendrer specielt beregnet for
Mazda Wankel-motorerne R 100
og RX 2. Som bekendt skal rg-
rene i en Wankelmotor ligesom
i en to-takter teende én gang
for hver omdrejnings af hoved-
akslen, men dertil kommer, at
det er komprimeret og derfor
opvarmet gas, der fores frem til
teendroret, som derfor ikke far
den keling, den almindelige
stempelmotor far, nar den kolde
gas suges ind i motoren. For at

Det specielle tendrer til Wankel-
motorer har to side-elektroder.

forege elektrodernes levetid er
der p4 de nye Champion teend-
ror to kraftige stelelektroder, og
midterelektroden har en kerne
af kobber, der bedre bortleder
varmen. Disse ror fremstilles i
USA, og de bliver nu monteret
som standardudstyr pa fabrik-
ken i Japan — for ovrigt forste
gang en japansk fabrik benytter
amerikanske teendror.

Datsun med Wankelmotor

Datsun er i fuldt sving med at
udvikle en Wankelmotor til brug
for de mindre modeller 100 A og
1200. Udviklingsarbejdet foregéar
i samarbejde med NSU, men
Datsun und'erstreger, at det
egentlig kun er princippet, man
har kebt, medens man ikke »la-
ner« fra andre producenter —
man skaber sin egen konstruk-
tion. En prototype forventes
praesenteret til efteraret, og ef-
ter et ars prover i praksis reg-
ner man med storproduktion.
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Manedens anti-forurenings-
nyhed

Pa Shell laboratorierne i Thorn-
ton har man udviklet en kataly-
sator til rensning af udblaes-
ningsgassen, og det bemeerkel-
sesvaerdige er, at man med et
enkelt aggregat kan rense ud-
blaesningen for bade kulilte, kul-
brinte og kveelstofilte. Katalysa-
toren bruger ikke-adle metaller
i et keramisk katalysatorrer, og
sa leenge aggregatet er nyt, kan
udblaesningen renses 90-98% for
de giftige luftarter og for de
uforbreendte kulbrinter. Endnu
kan aggregatet ikke leve op til
de kommende amerikanske krav
om en funktionsdygtig levetid
svarende til 80.000 km, men at
man har samlet tre katalysatorer
i et enkelt aggregat er et bety-
deligt skridt frem.

Dzkkenes monsterdybde

Fra 1. oktober har man i Qstrig
gennemfert en lov om minimal
dybde i deekkenes slidbanemgn-
ster pa 1,6 mm. Det ville ogsa
vaere yderst rimeligt, om man i
Danmark stillede storre krav end
det nuveerende pa 1,0 mm, der
pa vore vade veje afgjort er for
lidt, medmindre bilisterne er sa
velindformerede, at de saetter
hastigheden meget betydeligt
ned — og bilisterne er bevise-
ligt ikke velinformerede pa det-
te punkt!

En afleser for Fiat 500
Automobiludstillingen i Turin vil
blive afholdt i dagene 1-12 no-
vember. En af nyhederne bliver
den nye lille Fiat 126, der neer-
mest ma betragtes som en for-
nyet udgave af Fiat 500, skent
den pa det italienske marked
skal aflese model 600, som fort-
sat bygges i Spanien. Fiat 126
har en to-cylindret luftkelet mo-
tor pa 594 ccm, og med et kom-
pressionsforhold pa 8:1 udvik-
ler den 23 hk DIN ved 4800 o/m
— altsa en lavt belastet motor.
Der er fire-trins gearkasse, men
ikke synkroniseret forste gear.
Det er en luftkelet haekmotor-
vogn med linjer som Fiat 127,
benzintanken er anbragt under
bagsaedet, og bagagerummet
har et volumen pa 100 liter (kun
30 liter i Fiat 500). Totalleeng-
den er 3050 mm, bredden 1370
mm, og vognen vejer 560 kg —
tilladt nyttelast 320 kg.

Endnu en Wankel-licens

BSA koncernen (BSA og Tri-
umph) har faet licens pa Wan-
kel-motoren, og man regner med
et trearigt udviklingsarbejde, for
man har skabt en Wankel-mo-
tor passende for motorcykler.
Fabrikken meddeler samtidig, at
en Triumph Bonneville pa 750
ccm nu gar i produktion.

Firetrins automatgear
Borg-Warner har praesenteret en
ny automatgearkasse med fire
udvekslingsforhold. Den har ty-
pebetegnelsen 45, og den er be-
regnet for biler med motorer
mellem 1,0 og 2,0 liter slagvo-
lumen. Princippet er ganske det
samme som i type 35 med tre
udvekslingsforhold, der benyttes
af 30 fabrikker med tilsammen
mere end 80 modeller. Udveks-
lingsforholdene i Borg-Warner
type 45 er 3:1 — 1,94:1 — 1,35:1
og 1:1.

Skoleundervisning for
knallertkerere

Radet for storre feerdselssikker-
hed har udarbejdet materiale til
hjeelp for skolerne séaledes, at
disse kan afholde knallertpre-
ver. Det viser sig ifelge stati-
stikken, at navnlig de 15-16 ari-
ge rammes af ulykker, hvilket vil
sige de nye knallertkerere, der
som bekendt ikke har faet no-
gen undervisning i hverken teo-
ri eller praksis. Materialet fra
Sterre Fzerdselssikkerhed bestar
forst og fremmest i et lille hezef-
te, »Knallertproven«, der giver
skolerne anvisning pd, hvordan
en knallertprove kan og ber af-
holdes. Desuden er der under-
visningsmateriale i form af bil-
ledbdnd med tilhgrende lyd-
band, og endelig kan man til
skolerne udlane udstyr som ryg-
numre og andet, der skal benyt-
tes under proverne.

Rustbeskyttelse med seks
ars garanti

Valvoline Oil A/S har samlet en
keede af Tectylstationer til rust-
beskyttelse af biler under nav-
net Dan-Cor. Nar en ny bil bli-
ver behandlet pa en af disse
stationer en gang arligt, ydes
der seks ars garanti mod gen-
nemrustning. Forelebig er der
25 sa&danne stationer, men man
regner med naeste ar at kom-
me op pa ca. 125 stationer. Hvis
en ny bil er behandlet mod rust

hos importeren, skal man natur-
ligvis ikke omgéaende give den
endnu en behandling pa en Dan-
Cor station, men senest otte
maneder efter forste indregistre-
ring skal vognen behandles hos
Dan-Cor og senere en gang om
aret. Nar man nu kan give seks
ars garanti, skyldes det dels en
stadig forbedring af de rustbe-
skyttende produkter — i dette
tilfelde Tectyl — nye specielt
konstruerede sprajtepistoler, en
omhyggelig opleering samt kon-
trol med arbejdets udforelse.
Det er Valvoline Oil A/S, der
patager sig garantien, og det
eneste lidt uklare punkt i garan-
tibestemmelserne finder vi un-
der punkt 6, i hvilket det for-
langes, at ejeren af bilen skal
henvende sig pa naermeste Dan-
Cor station senest 30 dage ef-
ter skadens opstden — man ma
vel her fastsla, at der kan op-
sta en rustskade et eller andet
skjult sted, og der vil mske ga
mange maneder, for ejeren op-
dager det. Det omhandlede
punkt bor rettes til »senest 30
dage efter at skaden er konsta-
terete«.

Mexico til faverpris

Ford Escort Mexico kommer nu
til landet. Det er en model, der
kun fremstilles i meget begraen-
sede antal, da dagsproduktio-
nen er sa beskeden som 24 en-
heder, der ikke er vanskelige at
afseette. Derfor har det ogsé
tidligere veeret vanskeligt at fa
en haederlig pris pa denne mo-
del, men nu eonsker man, at
den ogsa skal veere repraesen-
teret i Danmark med de store
afgifter, og den vil kunne leve-
res til en pris af kr. 41.819,-
»Mexico« er udstyret med 1600
GT motoren, der udvikler 98 hk
SAE og giver vognen en topha-
stighed pa 165-170 km/t. Acce-
lerationstiden 0-100 km/t opgi-
ves til 10,8 sekunder. Der er
close ratio gearkasse og 5'2”
sportsfeelge med 165 SR-13 ra-
dialdeek.

Ford Escort Mexico er en specialversion med 98 hk og forsterket un-
dervogn. Den szlges for 41.819 kr.




BP’s nye motorolie har faet noget,
der er mindst lige sa fint
som 3 stjerner eller V.S.0.P. pa en cognac

Betegnelsen: SE. Ny BP Super Visco-Static kan altsa klare de nye skrappe

krav, som Ford og General Motors stiller. Folgende egenskaber er forbedret:

Anti-iltning, anti-slid og anti-rust. Der er opnaet bedre viskositetsindex

- stabilitet og mindre askeaflejringer i forbreendingsrummet.

Hvad betyder det for Dem? Lidt mindre motorslid -. Mere skansom koldstart -. Bedre beskyttelse
ved store hastigheder. Fordele, som De neppe merker.

Men Deres motor - --

Teknisk information pa forlangende
BP Olie-Kompagniet A'S, Amaliegade 3, 1294 Kobenhavn K.
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BARROS, ALMEIDA & CO.
er et af Oporto’s store, kendte vinhuse.

Det ejer en af Douro’s zldste vinproducerende quinta.
Quinta er betegnelsen for de fine, store ejendomme, som i
Portugal fremstiller de bedste vine — og seerlig kendte er

quinta’erne i Dourodalen.

BARROS Port er kendt verden over. Et af husets

store markeder er Frankrig.

BARROS
PORT

Der findes en BARROS kvalitetsportvin til
enhver lejlighed. Som aperitif, til ost,
til dessert, til en spendende long drink, ja,
nar som helst, der kraeves god portvin!

BARROS FULL PORT,
hvis De foretraekker en rubinred,
kraftig, yngre portvin med megen fylde
og sgdme.

BARROS TAVNY PORT,
hvis De foretraekker en gylden, vellagret
portvin af adleste race.

BARROS WHITE PORT,
hvis De foretreekker en hvid, sedlig portvin
med charmerende finesse.

BARROS DRY WHITE APERITIVO,
hvis De foretreekker en tor, hvid portvin,
en isafkelet aperitif som optakt til
en god middag.
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WINE

en bouquet af edel vin

FRITZ PAUSTIAN - KAJ PAUSTIAN - S. L. LANGHOFFs EFTF. - WAAGEPETERSENS EFTF. A/S
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