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Laeg maerke til speedometret
i Deres nye, store Renault16. Det er det eneste sted,
De kan fa indtryk af, hvor staerkt De kgarer

De kan kore steerkt i Deres nye Renault 16 - og De kan gore det med en fornemmelse af
sikkerhed. En handgribelig fornemmelse! Renault 16 er bygget til sikkerhed. - Har for-
hjulstraek og uafheaengig affjedring af alle fire hjul. Langsliggende torsionsfjedre foran,
og tvaerliggende bagi. Og baghjulene er opheaengt i langsgdende svingarme. Det betyder,
at hjulene altid fores helt parallelt pa vejbanen - uanset belastningen ... Apropos belast-
ning. - En speciel bremsetryksregulator regulerer baghjulenes bremsekraft efter belast-
ningen. - Det er umuligt at blokere baghjulene. - Forhjulene har store skivebremser, der
hurtigt og blidt bringer vognen til standsning fra selv de hojeste hastigheder. Alle fire
hjul har radial-deek, der ligefrem »bider« sig fast i vejen. Derfor kommer De aldrig ud for
ubehagelige overraskelser, nar De kerer Renault 16. Men sikkerhed er mere end det.
Sikkerhed er ogsé et steerkt, selvbaerende stalchassis pa platformsramme - et veludstyret
instrumentbraet, der bl. a. forteeller Dem, hvordan bremsebelaegningens tilstand er - led-
delt ratstamme - motor foran og benzintank bagi. Ja, sikkerhed er den nye, store Re-
nault 16. Kig ind til Renault-forhandleren og se bilen. ® Pris fra kr. 24.745,- (ekskl. lev.)

o
7 IMPORT: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, GLOSTRUP - TLF, (01) 96 52 00
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Forsiden:

Motorstop i et stwrkt
trafikeret bycentrum kan
ryste nmervesystemet pé
de fleste, men ikke pa
en rigltig englender,
Han skal nok kore vi-
dere, niar han har fun-
det fejlen — og de an-
dre trafikanter tdr det
som gode sportsmend.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Nér man arbejder med specifikationer, instruktionsbe-
ger, servicevejledninger og reparationsteknik, stader man
gang pd gang pd faenomenet »den beskyttede forhand-
ler«. Det er ikke noget nyt faenomen, men det er pd
tide, at hele sporgsmilet tages op til revision.

Selvfolgelig skal en forhandler af biler eller motor-
cykler beskyttes pd den mdde, at importoren ikke uden
videre kan dbne flere forhandlinger i distriktet, og reser-
vedele skal ikke kunne forhandles fra alle mulige, tilfzl-
dige lagre. Dette er kun rimeligt, ndr forhandleren skal
holde en vis standard pé sit vaerksted, deltage i reklame-
udgifter og holde en szlgerstab. Derimod er det aldeles
urimeligt at give forhandlerne et monopol, der virker
steerkt generende for publikum i almindelighed eller for
enkelte ejere af det pigeldende marke.

De tyske fabrikker har uden tvivl varet foregangs-
mend pi dette omrdde. Da den tyske motorcykelindustri
stod pd sit hejdepunkt, fremgik det tydeligt af instruk-
tionsbogerne, at forhandlerne havde monopol péd selv de
mest elementere vedligeholdelsesarbejder. Nar man f.
eks. i forbindelse med en provekorsel skulle udfylde
skemaet over specifikationer, gennemplgjede man ofte
forgeves instruktionsbogen for at finde motorens for-
tending. N&r man studerede afsnittet om motorens ved-
ligeholdelse, fik man sd at vide, at teendingsindstillingen
fra tid til anden skulle kontrolleres og eventuelt justeres,
og med hensyn til dette arbejde mitte man »unbedingt«
henvende sig pd det narmeste specialvarksted. En gam-
mel, erfaren motorcyklist har selvfolgelig en helt ustyrlig
Iyst til at kere pd specialvaerksted for at fa stillet ten-
ding. Ventilspillerum skulle ogsd unbedingt justeres pd
specialvarksted, og selv udskiftning af olie pd en tele-
skopgaffel var en mekanikersag.
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En sidan fremgangsmide har aldrig
veret praktiseret af de engelske fabrik-
ker, fordi man regnede med kolonisten,
der havde 829 miles til nermeste vaerk-
sted. Men med hensyn til serviceboger
opretholder importorerne og fabrikkerne
stadig den spwrreregel, at disse repara-
tionsbeger kun udleveres til de autorise-
rede forhandlere (samt til SMJ — i reg-
len da). En mekanikermester giver f.eks.
Citroén sin faglige kompliment ved at
kabe en ID 19, men da han ikke er au-
toriseret forhandler, kan han ikke f& en
reparationsbog. En mekaniker skal altsd
overlade til et andet varksted at passe
hans vogn, medmindre han vil forsoge
sig frem pd lykke og fromme. Resultatet
er i de fleste tilfelde, at han ad omveje
skaffer sig den forngdne bog gennem en
kollega, der arbejder pd et autoriseret
vaerksted.

Det kan i et landdistrikt ogsd ske, at
man har en pélidelig mekaniker lige i
nzrheden, medens der er langt til det
autoriserede specialvarksted. I reglen er
specifikationerne i instruktionsbogen s
omfattende, at mekanikeren kan foretage
de almindelige justeringer af tending,
tendrer og ventiler efter disse oplysnin-
ger, men der kan forekomme akut repa-
rationsarbejde, der kraver mal eller vej-
ledning, som kun findes i servicebogen.
I sidanne tilfzelde ville det ogsd veare
praktisk, om vognens ejer havde bogen
ved hdnden eller stationeret hos sin me-
kaniker. Forhjulsindstilling kan man al-
tid klare pd den mdde, at indehaverne af
de dertil nedvendige specialapparater ra-
der over milene, der simpelthen er et til-
behor til apparatet, men der kan ske an-
dringer, som ikke hurtigt nok kommer
ud til reparaterer og servicestationer, der
kan pitage sig dette arbejde, si derfor
burde disse mal altid std i instruktionsbo-
gen og ikke kun anferes i enkelte bgger
som en undtagelse fra reglen.

I det hele taget er instruktionsbggerne
til mange koretgjer absolut mangelfulde.
Man kan endda opleve — hvad vi netop
har gjort — at smeremidlerne ikke er an-
fort. Ejeren aner altsd ikke, hvilken olie
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der skal anvendes pa motor, gearkasse og
differentiale. I mange tilfzlde kan in-
struktionsbogen betragtes som en brugs-
anvisning til dbning af motorhjelm, ind-
stilling af sader, betjening af varme- og
ventilationsanleg, men derudover intet.
Selv i de bedste og mest omfattende in-
struktionsbeger mangler man oplysninger
til mekanikeren. En toppakning kan
springe hvor som helst, og man mi da
ofte ty til den narmeste mekaniker, der
kan fi en toppakning med rutebil eller
pa anden mide, men han kender ikke det
korrekte tilspendingsmoment for topbol-
tene eller tilspendingsrekkefolgen. Her
md han klare sig med sin erfaring, men
der kan vare si kraftige afvigelser fra
hovedreglerne, at toppakningen ikke bli-
ver tet, eller den spraenges ret hurtigt
igen.

Noget lignende gelder for bremsesy-
stemerne. Disse er ikke af en sidan kva-
litet, at man kan regne dem for 100 pct.
sikre indtil karosseriet er tzret op og
vognen derfor kassabel. Foruden de alt
for almindelige brud p& systemerne kan
der forekomme utztheder, der giver va-
sketab og luft i systemet. Ogsd i dette til-
felde gelder det, at man i reglen mé ty
til nermeste mekaniker, og det ville da
veere en stor hjelp, hvis det af instruk-
tionsbogen fremgik, om systemet stam-
mede fra Girling, Lockheed, Ate eller
Dunlop, samt hvilke dimensioner stemp-
lerne pd hoved- og hjulcylindre har.

Selvfglgelig kan man i mange tilfzl-
de fagte sig frem til naermeste autorise-
rede varksted, men man mi i den for-
bindelse ikke glemme, at vi i dette land
bebor noget i retning af en europzisk ur-
tepotte, der ikke fylder meget pa land-
kortet, s& derfor er der ikke langt mel-
lem forhandlerne, men prov at komme til
Italien med en Hillman eller en SAAB,
sa er billedet pludselig et helt andet, og
det vil vaere en bide gkonomisk og tids-
massig gevinst, hvis mekanikeren med
det samme af instruktionsbogen kan se,
at han kan benytte dele fra en anden og
mere tilgeengelig model.

(fortscettes side 651)
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MOGENS H. DAMKIER

KADETT
RALLYE

Supplerende provekersel til Opel
Kadett i SMJ Nr. 2, 1967

Opel Kadett findes i mange forskellige
udgaver, og det vil maske vere meget for-
nuftigt med en opremsning. Som sedan
har vi to-ders modellen type 31 og fire-
ders modellen type 36. Disse findes ogsd
i luksusversionerne henholdsvis type 38
og type 37. Desuden er der caravan-mo-
dellerne type 34 og luksusversionen type
39. Kadett Coupé hedder type 32, og sd
er der Kadett Rallye, som vi skal beskaf-
tige os med i denne omgang.
Rallye-modellen er en videreudvikling
af Coupé-modellen type 32. I de ordinz-
re modeller udvikler motoren 42 hk DIN,
og S-motoren udvikler 52 hk DIN. Rallye
motoren er en let tunet version af S-mo-
toren, idet den udvikler 60 hk DIN ved
5600 omdr/min. Denne tuning er alene

626

foretaget ved at smtte kompressionsfor-
holdet op til 9,2:1, og desuden er der
monteret to karburatorer — ventiler og
knastaksel har samme reservedelsnumre
som til S-motoren. Udblasningssystemet
er derimod zndret lidt, og man bliver
hurtigt klar over, at der er mindre daem-
pervirkning.

De ovrige ndringer i forhold til den
ordinzre Coupé-model bestir af en lidt
lavere totalgearing, idet udvekslingen i
differentialet er 4,125:1 i stedet for
3,89:1 i den ordinzre model. Hjulene
har lidt bredere falge, og deksterrelsen
er 155 SR 13. Skivebremser pd forhjulene
er standardudstyr, og desuden er lakerin-
gen af en serlig art, idet man har to bre-
de sorte striber hele vejen rundt om vog-
nen og to store felter pd motorhjelmen
er lakeret i mat sort, hvilket for evrigt
er en stor behagelighed, da man i sterkt
sollys undgér den blendende virkning fra
en motorhjelm lakeret i lyse farver.

Interigret adskiller sig fra standard
coupé’en pa flere punkter. For det forste
er der et sportsrat med trefelg, og instru-
menteringen er mere komplet, idet den
foruden de szdvanlige instrumenter om-
fatter kilometerteeller, amperemeter og
olietryksméler. Et elektrisk ur er standard-
udstyr, og det sidder sammen med ampe-
remeter og oliemanometer pd en konsol
foran den korte sportsgearstang. Nar man
sd 1 evrigt piller hjulenes navkapsler af
og monterer to halogenlamper foran ke-
lergrillen, si har man en ralley-model.

Man bliver ikke sportskerer, fordi man



Der er lidt bijouteri i Rally Kadettens udseende,
men den matsorte motorhjelm er en stor behage-

lighed.

iferer sig hojhalset sweater med rullekra-
ve, mokkasiner pd fodderne og hgjst spe-
cielle korehandsker pd handerne, medens
man tager et stopur i en kaede om halsen,
og lige s lidt bliver en bil en rallye-mo-
del, fordi den fdr traerat og mangler pyn-
tekapslerne pd hjulene. En rigtig rallye-
model bliver den naturligvis forst, nir
den fir indbygget de nedvendige instru-
menter som ngjagtig tripteller, speedpi-
lot, kortlaesningslampe og desuden far en
rallye-korer ved rattet.

Nar man kerer den almindelige Opel
Kadett, kan man imidlertid afslore egen-
skaber, der netop kan gere vognen fri-
stende til brug for moderat sportskersel,
og det vil netop sige rallye-kersel. Til
dette formdl er tromlebremserne dog ikke
tilstreekkelig pélidelige, og gearskiftet er
lidt for besvaerligt, men det er to af de

ﬁ

ting, der er @ndret pa rallye-modellen,
Naturligvis kan man ogsd have brug for
lidt mere motorkraft, end standardmo-
dellen kan preastere, og derfor er det gan-
ske naturligt at udvikle en speciel rallye-
model over Kadettens grundelementer.
For s& vidt kunne man jo nok ngjes med
at levere et tuningsudstyr for derefter at
overlade til den enkelte at indrette vog-
nen efter specielle gnsker, men der ligger
lidt politik bag denne fabriksmodel, for-
di den ved fabrikation i et bestemt antal
bliver homologeret i standardklassen og
ikke i de klasser, der dbnes for mere eller
mindre specielt tunede vogne.
Naturligvis er det kun et fdtal af de
fabrikerede modeller, der nogensinde
kommer til at deltage i et rallye, og vi
skal derfor prove at vurdere vognen som
almindelig privat, sportsbetonet bil.

Der er instrumenter nok i vognen, men de tre
smé instrumenter foran gearstangen er ikke belt
lette af aflese. Den korte gearstang er en vee-
sentlig forbedring.
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1 forhold til standardmodellen er den
korte gearstang med remote control et af-
gorende fremskridt, fordi gearskiftningen
er langt lettere og mere pracis, og trods
den kortere gearstang, er skiftningen ikke
blevet vaesentligt tungere. Skivebremserne
bevirker ligeledes, at bremserne er palide-
lige selv efter lengere tids kersel pd vid
vej, og desuden er bremserne absolut ef-
fektive ved et passende pedaltryk. Nar
man gennem Arene er blevet vant til de
glatte rat fremstillet af kunststof, er det
en helt velsignet fornemmelse igen at hol-
de i et rigtigt treerat, der ligger godt fast
i henderne, selv nir disse ikke er ifert
specialhandsker. I gvrigt er der det beha-
gelige ved et traerat, at det ikke bliver glo-
ende, nir det rammes af solens stréler
under en parkering, og det foles heller
ikke iskoldt i vintermdnederne.

Under al normal kersel er omdrejnings-
teelleren komplet overfledig, men ved
maksimal acceleration og under special-
prover, som en rallye-korer kan komme
ud for, er det ganske godt at kunne holde
gje med omdrejningstallet.

Den kraftige udblesningstone vil sik-
kert tiltale mange, men under den dag-
lige korsel sztter den stojniveauet vasent-
ligt i vejret, og man kunne nok have gi-
vet motoren en god tuning uden denne
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ret voldsomme lyd fra udblaesningssyste-
met. Dette er alts? en rent neggtern be-
tragtning, for vi ved udmerket godt, at
det netop er den friske og magtfulde ud-
blasning, som virker fristende pd mange,
der vzlger en vogn af denne type. Frem
for alt er rallye-modellen lige som den
almindelige Coupé en valdig hyggelig og
personlig lille vogn, som man feler sig
godt tilpas i.

Der er ikke @ndret ved affjedringssy-
stemet, der selv pa de almindelige sedan-
modeller er temmelig hird, og man kan
derfor ikke spore nogen vasentlig forskel
p4 kereegenskaberne i Rallye-modellen og
standard-modellerne. Forst ved hird ker-
sel viser Rallye-modellen sig at vare no-
get mere sporsikker indtil en vis granse,
hvor den viser tilbgjelighed til at skride
pd alle fire hjul samtidig. Dette skyldes
naturligvis den anden dekmontering (ra-
dialdak). De bredere dak har ogsi ind-
flydelse pd styretojet, der virker ret sar-
preget og nasten servoforsterket pd den
ordinere model (se provekorslen af den-
ne). I Rallye-modellen foles styretojet
ganske normalt, men ogsﬁ noget tungere
ved vanskelig parkering.

Motoren er for si vidt tunet udmerket,
idet den er tilstrekkelig smidig, men kar-
bureringen kan uden tvivl blive bedre.

Dette snit gennem motoren afslorer, at der kun
er tre hovedlejer, men det er nesten ogsi den
eneste made, pa hvilken man kan opdage det.
Fjernbetjeningen af gearkassen burde ogsa ind-
fores pa standardmodellerne.




For det forste er motoren meget folsom
over for helt rigtig dosering af chokeren
under start, og for det andet er karbure-
ringen overordentlig folsom over for de
gjeblikkelige temperaturer i luften, hvil-
ket igen vil sige, at motoren skal have
korrekt blanding mellem luft og benzin
inden for et overordentlig snevert omra-
de. Dette kender man udmarket fra racer-
motorer, hvor temperatur, barometerstand
og relativ fugtighed skal afleses, for man
kan justere karburatoren og valge de rig-
tige tendror, men sd udpraeget en folsom-
hed over for de klimatiske betingelser er
ikke praktisk i forbindelse med en bil,
der skal bruges til daglig kersel. Hvis
man f. eks. justerer tomgangen midt pad
en varm eftermiddag, sd gdr motoren tom-
gang som hg og hakkelse i de kolde af-
tentimer. Justerer man tomgang pd en ke-
lig dag, gir vognen nydeligt, indtil det

— ’ﬁ

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,7 sek.

0-60 » 65 «

0-80 » 82 »

0-100 » 15,7 «

0-400 meter 19,8 sek.

50— 80 km/t i topgear 9,7 sek.
60-100 » i topgear 152 »

benzinforbrug

60 km/t 4,63 1/100 km (21,6 km pr. liter)

80 km/t 5,70 1/100 km (17,6 km pr. liter)
100 km/t 7,40 1/100 km (13,5 km pr. liter)
120 km/t 8,70 /100 km (11,5 km pr. liter)
Gennemsnitsforbrug mait over 1000 km sva-
rende til 12 km pr. liter.

specifikationer

Importer: General Motors International A/S,
Aldersrogade, Kebenhavn N.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 75,0 mm, slagleengde 61,0 mm, slagvo-
lumen 1078 ccm, kompressionsforhold
9,2:1, maksimaleffekt 68 hk (SAE) ved
6.000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 8,6 kpm ved 4600-5400 omdr/min. Li-
tereffekt 63 hk/l. (SAE). Oktantalsbehov:
98, vekselstremsdynamo.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,867:1, 2,215:1, 1,432:1, 1:1,
gulvgear. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 4,125:1. Dekstarrelse: 155SR13.

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange
tveerstillede svingarme, tveerliggende blad-
fjeder, teleskopdeempere. Baghjul i stiv
bagbro hangslet til langsgaende bladfjed-
re, kardanrer, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul: 238 mm skivebremser, to-
talt beleegningsareal 80 cm2 Baghjul: 200
mm tromlebremse, totalt beleegningsareal
212 cm?, servoforsteerket to-kreds system.

Elektrisk anlzeg: 12 v, dynamo 490 watt, akku-
mulator 38 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4182 mm, total bred-
de 1573 mm, total hojde 1388 mm, akselaf-
stand 2416 mm, sporvidde for 1250 mm,
bag 1280 mm, fri hejde fra vej 174 mm,
benzintank rummer 40 liter, oliesump rum-
mer 2,5 liter, kolesystem 5,0 liter. Egen-
veegt 775 kg. Effektveegt 11,4 kg/hk. Topha-
stighed 148 km/t. Standardforbrug 8,0 liter/
100 km. Hastighed ved 1000 omdr/min i
topgear: 24,7 km/t. Venderadius 5,9 m. Ud-
veksling i styretej 17,6:1.

Pris: Kr. 26.802,—.

Sarlige bemarkninger:
Bagagerum 330 liter.

Tekniske oplysninger: Ingen smgresteder pa
undervogn. Karburator: 2 stk. solex PDSI-2.
Tendrer: Bosch W200T35, elektrodeaf-
stand 0,7-0,8 mm, kontaktafstand 0,4-0,5
mm, forteending 0°, ventilspillerum indsug-
ning: 0,15 mm, udbleesning: 0,256 mm ved
varm motor. Deektryk forhjul 19 p.s.i., bag-
hjul 24 p.s.i. Gearkasse rummer 0,7 liter
SAE 80. Differentiale rummer 0,65 liter
SAE 90 Hypoid.

Lasteevne 360 kg.
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bliver varmt, s md man stille om pi
tomgangen igen. Man har jo dog allige-
vel set adskillige ret hdrdt tunede moto-
rer med to eller flere karburatorer, der
ikke udviste slet s voldsom en folsom-
hed.

Tilsyneladende er Coupé-modellen lidt
mere sidevindsfalsom end sedanmodellen,
men dette beror naturligvis pa et sken,
da vi ikke har nogen form for objektiv
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méling pd dette punkt. Méling af side-
vindsfelsomhed kraver nemlig en prove-
bane med en flyvemotor, der kan blase
en konstant luftstrem pd tvars af banen,
og sddanne anlaeg findes der ikke sd man-
ge af, og der er slet ingen i Danmark.

Accelerationsevnen er naturligvis va-
sentligt forbedret navnlig til de storre ha-
stigheder, men det fremgdr, at motoren
har et godt drejningsmoment ogsd ved de
lave omdrejningstal, ndr man ser, hvor
meget accelerationstiderne i topgear er
blevet forbedret.

N&r benzinforbruget i Rallye-modellen
er vaesentligt lavere end i Standard sedan-
modellen, skyldes det absolut ikke, at Ral-
lye-motoren har to karburatorer, men der-
imod at den har et vasentlig storre kom-
pressionsforhold, og desuden er keremod-
standen en smule mindre. Dakkene giver
lavere rulningsmodstand, men til gengaeld
skulle den lavere totalgearing forirsage et
stigende forbrug. Den afgorende faktor i
det samlede regnestykke er imidlertid det
storre kompressionsforhold, men til gen-
geeld krever motoren ogsi superbenzin
og endda helst oktan 100, medens stan-
dard versionen kan kere pa ren standard-
benzin.

Nar man kommer frem til spergsmalet
om prisen, mé det indrommes at prisdif-
ferencen mellem Rallye-modellen og Stan-
dardmodellerne ser noget voldsom ud,
men det er igen det beklagelige forhold
med vore afgifter, der mere end fordob-
ler udgifterne til ekstraudstyr. For et be-
lob langt mindre end prisdifferencen kan
man naturligvis sagtens tune en standard-
motor og montere bide omdrejningstael-
ler og traerat, men skal man skifte tromle-
bremserne ud med skivebremser og ind-
bygge den korte gearstang med remote
control, begynder regnskabet si smat at
lgbe op.

Det forekommer os at vere forkert, ndr
halogenlamperne kun lyser sammen med
fjernlyset, da den sterkt reducerede lys-
styrke ved nearlys virker, som om man
pludselig kerte i morke. En uafhengig
fjernprojektor og en tigelygte havde der-
for vaeret bedre.
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HASTIGHED

Forleden kom jeg til at diskutere begrebet
tophastighed med en motorcykelforhand-
ler. Det var bl.a. tophastigheden pé de ja-
panske maskiner, der var aktuel. Det viste
sig, at der var steerkt divergerende menin-
ger om, hvad man forstdr ved tophastig-
hed. Bide forhandleren og mange af hans
kunder regnede tophastigheden for den
hastighed, som maskinen under de gun-
stigste omstzndigheder kunne komme op
pd — f.eks. korsel i liggende stilling ned
ad bakke med god rygvind.

Dette kan man selvfolgelig nok kalde
maskinens tophastighed, men den varierer
altsd i forhold til, om man har en let brise
i ryggen, eller man fejes afsted af en or-
kan. Dette regnes ikke for tophastighed
hverken inden for rekordkersel eller i
automobil- eller motorcykelindustriens
mere fagligt indstillede kredse. Topha-
stigheden skal méles p& flad vej og ud-
regnes som et gennemsnit for kersel i
begge retninger. P4 de moderne, sports-
betonede maskiner vil vi hevde, at det
kan forsvares at tage tophastigheden i
liggende stilling altsd det, der tidligere
blev kaldt TT-stilling, og nejagtig den

T

samme stilling, en kerer indtager pd ma-
skinen under en hastighedskonkurrence
pd landevej. Dette kan forsvares ud fra
den betragtning, at denne keorestilling
ikke er ubekvem eller szrlig merkverdig
pd en sportsbetonet maskine, og s& vel
som man kun kan holde ud at indtage
denne stilling i et begrenset tidsrum, lige
sd sikkert er det, at man ogsd kun kan
kore en maskine med tophastighed i et
yderst begraenset tidsrum.

Denne tophastighedsmaling afviger
imidlertid i ganske afgorende grad fra
f.eks. den tyske DIN standard, der siger,
at tophastigheden for en motorcykel ma-
les pd flad vej med to personer pd ma-
skinen begge i normal oprejst kerestilling,
og igen er det gennemsnittet for korsel i
begge retninger.

Hvis man kerer en motorcykel, der
med en god rygvind kommer op pi 150
km/t, kan man ikke med nogen rimelig
ret hevde, at dette er maskinens topha-
stighed, ndr den ved korsel i den anden
retning med modvind kun kan gi 110
km/t. Maskinens reelle tophastighed er i
dette tilfeelde gennemsnitsvaerdien 130
km/t. Importarer af japanske og italien-
ske motorcykler fir kun ris til deres egen
bagdel, ndr de kritiklost opgiver disse ryg-
vindstophastigheder, for en kunde mi
vaere i sin gode ret til at reklamere over
maskinen, hvis den ikke kan komme op
pi den opgivne tophastighed beregnet
som et gennemsnit for kersel i begge ret-
ninger. Lad det alts3 vare fastsliet, at de
tophastigheder, der opgives i SM] for bade
biler og motorcykler for kersel i begge
retninger for at udligne vindens indfly-
delse. MHD

En japansk tophastighedsmdling af denne art giver forklaringen pa de gunstige resultater, men
den er ikke helt i overensstemmelse med europaisk standard. z
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Luftforureningen i mange storbyer spiller en stadig storre rolle. Besynderligt nok
har det aldrig i nevneverdig grad generet indbyggerne i London, at en million
skorstene eller mere pulsede sort, fed rog ud fra de kulfyrede kaminer, medens andre
byer plages af en narmest katastrofal luftforurening fra bilerne.

Luftforureningen skyldes tre hovedgrupper, og motorkoretojerne bidrager til alle
tre grupper. Der er tale om faste partikler i form af sod og andet kulstof samt aske, -
desuden er der den direkte giftige kulilte og de ikke giftige luftarter og kulbrinte
(fra uforbrandt benzin), der sammen med andre luftarter danner kemiske sammen-
seetninger, der kan virke ret generende.

I forbindelse med kulbrinte har man hidiil koncentreret sig om z/forbrcendt benzin,
der slap gennem motoren og kom ud gennem udblesningen og navnlig ud gennen:
krumtaphusets ndluftningssysiem. Ikke mindst af denne grund er det i U.S.A. blevet
pabudt at udlufte krumiaphuset gennem motorens indsugning saledes, at uforbrendt
benzin kom ind i motoren igen.

Det viser sig imidlertid, at ogsa fordampningen direkte fra benzintank og karbu-
rator spiller en afgorende rolle, og hos Esso har man ndviklet et system ved navn

ELCD til bekzmpelse af denne fordampning.

ELCD

I Los Angeles har man — som vi alle
ved — til tider et problem, som kaldes
»smog«. Problemet opstir efter alt at
demme — hvad vi ogsé alle ved — ndr to
betingelser er opfyldt:

Steerkt solskin og stort indhold af kvzl-
stofoxider og kulbrinter i luften.

Pi grund af byens mange biler, dens
klima og beliggenhed i et bakken, kan
indholdet af kvalstofoxider og kulbrinter
i luften blive meget hejt, og solskin er
der sjzldent mangel pd om sommeren.

Processen, hvorved Los Angeles’ smog
dannes, er sandsynligvis folgende: Kval-
stofoxiderne absorberer p& grund af de-
res brunlige farve en bestemt del af sol-
strilingen, hvorved de spaltes, og der
dannes atomer og ansldet ilt, som angri-
ber kulbrinterne i luften. Herved dannes
en rekke stoffer, bl. a. ozon og peracyl-
nitrat, som henholdsvis angriber gummi
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(dak etc.) og irriterer menneskenes gjne
og neseslimhinder.

For at undgd disse ulemper har Cali-
forniens myndigheder indfort en rekke
bestemmelser til begrensning af luftfor-
ureningen — bl. a. forbud mod den meget
udbredte afbrending af affald — og man
hiber i 1970 at have reduceret luftfor-
ureningen til 1940-niveau.

Den betydeligste kilde til luftens ind-
hold af kvazlstofoxider og kulbrinter er i
Los Angeles imidlertid bilerne, som pro-
ducerer ca. 2/, af begge disse grupper,
og 1 1960 blev der derfor fastsat maksi-
mumsgranser for udstedningsgassens ind-
hold af kulbrinter og kulilte og for den
mangde kulbrinter, som md udsendes fra
krumtaphuset. 1 dag skal s godt som
alle biler i Californien mede sidstnevnte
krav, hvilket som bekendt sker ved hjzlp
af PVC — (positive crankcase ventilation)
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system, og alle nye biler skal fra 1968
opfylde kulilte- og kulbrintekravet for
udstedningsgassen. Det sker, som De ved,
for de flestes vedkommende ved hjalp
af luftindblesning omkring udstednings-
ventilerne.

I et revideringsforslag til 1960-gren-
serne har de californiske myndigheder

De to set grenser ser siledes ud:

Udstodningsgassen Nuv. Forslag
Kulbrinter, ppm. max. 275 180
Kulilte, vol. % max. il 1,0
Kvalstofoxider, ppm. max. — 200

Krumiaphusets ventilation
Kulbrinter i vegtprocent
af motorens

medtaget den sidste betydelige kilde til  benzinforbrug, max, 0,15 220,10
kulbrinte afgivelse fra bilerne, nemlig  Fordampningstab
fordampningen fra tank og karburator.  Fra karburator under
Samtidig foreslds begrensning af udsen-  standard prevebet.
delsen af kvzlstofoxider, som jo er en  gram max. 2
betingelse for den fotokemiske proces, Fra benzintanken,
som fordrsager Los Angeles’ smog. gram pr. dag max. 6
D.KARBURATOR- FRA
VENTILEN LUFTFILTER
i A &1 E. ADSORPTIONS-
< === BEHOLDEREN
)
HLE. KARBURA-
7 N\|TORENS JiL
SVOMMER- ===
HUS

m e i
C.INDSUGNINGS-
GRENRORET

B. SKYLLE-

VENTILEN G.BENZINTANK

A e e s e e
ww—q
—_—

BENZINDAMPE

A.UDSTODNINGSRORET

Pé fig. 1 ses ventilernes stilling og benzindampenes vandring, ndr motoren gar. Karburatorven-
tilen D dbner, sasnart der er et vacuum i indsugningsroret, allerede nir motoren trekkes rundt
af selvstarteren, og der er da fri forbindelse mellem karburatorbals og svommerhus, hvilket er

samme forbold som uden ELCD.

Nér der er dannet et passende modiryk i udstodningsroret, som regel omkring 50 kmlt, dbner
skylleventilen B, og frisk luft suges gennem adsorptionsbebolderen E, som derved tommes for

benzindampe.
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Pi fig. 2 ses situationen, ndr motoren er standset. Karburatorventilen D og skylleventilen B
bar nu lukket af for adgangen til motoren, og benzindampene fra tanken G og karburatorens
svommerbus F opfanges i adsorptionsbeholderen E.

Ideen med at begraense indholdet af
kulbrinter i luften har skabt interesse og-
s& udenfor Californien, og den amerikan-
ske regering har udsendt udkast til en be-
stemmelse om, at alle biler i USA fra og
med 1969 modellerne skal vare siledes
indrettede, at fordampningstabet fra ben-
zintank og karburator begraenses efter de
californiske regler.

Nar dette forslag bliver vedtaget, er
der fastsat graenser for samtlige fire kil-
der til luftforurening med kulbrinter fra
en bil: Udstedningsrer, krumtaphus, kar-
burator og benzintank, og luftforurenin-
gen fra bilerne vil vare reduceret til un-
der 20 % af, hvad det ville have varet
uden nogen kontrol.

Vogne forsynet med ELCD mgder
nemt disse krav, medens tallene for vog-
ne uden ELCD er henholdsvis ca. 30 g/
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degn og 10 g pr. standsning med varm
motor.

Esso Research har gennem lang tid ar-
bejdet med problemer i forbindelse med
adsorption og desorption, og udviklingen
af ELCD er baseret pd disse tidligere ar-
bejder. For at et sidant system kan an-
vendes i praksis, md det opfylde folgen-
de betingelser:

Det md opfylde de californiske krav

med en god margin.

Det mi 7kke forege maengden af uen-

skede stoffer i udstedningsgassen.

Det skal vare holdbart, driftsikkert og
kreve et minimum af vedligeholdelse.
Det skal vere kompakt og simpelt 1
sin opbygning.

Det mi 7kke forringe motorens effekt.

Det skal kunne anvendes i alle typer
biler uden vasentlige @ndringer.
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Fig, 3.

ELCD bestdr af 3 hoveddele: En be-
holder med det absorberende stof, en
karburatorventil og en skylleventil.

Hver af disse komponenter udgver en
seerskilt funktion, men deres sammenspil,
sdvel under motorens gang som under
dens stilstand, er afgerende for systemets
rette funktion.

Systemet kan optage alle de fire typer
af fordampningstab, der er tale om i
denne forbindelse. Fordampning fra kar-
burator og benzintank under vognens
drift, den sarlig kraftige fordampning
fra karburatoren, ndr den varme motor

BUND

standses og dndings-tabet fra benzintan-
ken pd grund af temperaturendringerne
dognet igennem.

ELCD er gennemprovet i ca. et 4r i
Esso Research’s ingenigrers egne vogne,
og accelererede prover viser, at det skulle
kunne holde i hvert fald 8 4r uden no-
gen setrvice af betydning.

Princippet er simpelt og ligetil. I ad-
sorptionsbeholderen fanges benzindampe-
ne, inden de kan undslippe, og de adsor-
beres der til trakullets overflade omtrent
som vanddamp dugger pd en kold rude.
De bliver der, indtil motoren arbejder

\mezi_’ INDSUGNINGS-

GRENROR

ADSORPTIONS-
BEHOLDER

T
KARBURATOR j
HALS
KARBURATORS
SVOMMERHUS
Fig. 4.

D
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Fig. 3, 4 0og 5 viser skitser af adsorptionsbeholder, karburatorventil og skylleventil, siledes som

de har veret anvendt i Eso Research's arbejde.

under sddanne betingelser, at de kan le-
des til den og forbreendes uden gene.
Karburatorventilens opgave er at hindre,
at trykforholdene i karburatoren andres
pd grund af ELCD, og at lukke alle for-
bindelser til det fri, ndr motoren stand-
ses, sdledes at benzindampene fra svem-
merhuset ledes til adsorptionsbeholderen.

Skylleventilens funktion er at regulere
skylningen af adsorptionsbeholderen, sa-
ledes at den finder sted, nir de opsam-
lede dampe kan ledes til motoren og for-
brendes uden, at dette forpger koncen-
trationen af kulbrinter i udstgdningsgas-
sen.

De erfaringer Esso Research har gjort
med ELCD viser, at systemet loser for-
dampningsproblemet nasten 100 % og
ikke blot 80 % som krevet. Fordamp-
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ningstabet fra den varme karburator, som
set fra et luftforureningssynspunkt nok
er det vigtigste af de to i storbyerne, re-
duceres for de fleste vognes vedkom-
mende til 0.3-0.5 g/standsning, medens
tankfordampningstabet elimineres nasten
fuldstendigt.

Vi vil gerne understrege, at de forskel-
lige komponenter i ELCD ikke foreligger
ferdigkonstruerede i smart design, klar
til massefabrikation. Esso Research har
blot anvist en vej til lgsning af proble-
met, som har vist sig at vare praktisk
gennemforlig og driftssikker. Det er hojst
sandsynligt, at de store automobilfabrik-
ker, som jo ogsd arbejder med disse pro-
blemer, har andre losninger, som de vil
foretraekke, pd samme mdde som det ske-
te med hensyn til udstedningsgassen.



Her er facts om de moderne beltedaek til hurtige vogne

De ved hvor hurtigt De karer -
men hvad ved De om daekkene

Moderne biler kerer hurtigere - nye
biltyper fremkommer i konstruktioner,
der mindsker folgerne af kollisioner og
andre uheld - den hurtigere fart kree-
ver sikrere biler - og dermed ogsa sik-
rere deek. Continental har lgst sikker-
hedsproblemet, og samtidig opnaet en
raekke fordele, som kun er mulig med
Continental RADIAL RAP 14.

Continental RADIAL RAP 14 eretbeel-
tedeek, der er opbygget efter heit nye
principper - vi har forladt det tidligere
stalbzlte og erstattet det med et tex-
tilbzelte, der ikke alene giver den on-
skede sikkerhed, men tillige helt nye
egenskaber, der virkelig kan markes
af den hurtige korer. Ja, efter over-
gang til Continental RADIAL RAP 14
kan De simpelthen ikke kende Deres
bil igen - De faren helt ny koregleede.

korselskomfort

Textilbaeltedeekket har en forbedret ev-
ne til at absorbere vejens ujeevnheder.

styring

Sammenlignet med almindelige dzek,
ogsé kaldet diagonaldzek, har Conti-
nental RADIAL RAP 14 en enestaende
vejkontakt, som giver en mere direkte
styring.

sporsikkerhed

Den forpgede kontakt mellem deek og
vejbane giver en storre sporsikkerhed,
der forhindrer uventet udskriden i
sving. Sidestabiliteten er stor og svig-
ter ikke pludselig, selv om dens mak-
simum overskrides. Foreren maerker
forringelsen i tide og kan na at reagere.

hastighed

Mindre rullemodstand giver mulighed
for ca. 59/ sterre tophastighed og
medfgrer samtidig en breendstofbespa-
relse pd 5-89/o i forhold til det almin-
delige daek.

bremseevne

Den brede slidbane ligger szerlig roligt
pa vejen pa grund af det stabile textil-

bzalte. Daekkets “'slip” (det stykke vej
deekket drejer rundt uden at gribe i
vejbanen) bliver mindre - i opbrems-
ningsejeblikket vil et storre deekareal
veere i kontakt med vejbanen og der-
med sikre en hurtigere og mere stabil
bremsning.

sikkerhed

Det staerke baelte af “CRG-cord” be-
skytter karkassen mod lzerredsbeska-
digelser og mod indtreengen af frem-
medlegemer. Slidbanens deformering
ved bergring af vejbanen bliver veesent-
lig mindre - en ekstra sikkerhedsre-
serve, hvis betydning vokser i takt med
hastigheden.

TEXTILBALTE AF "CRG-CORD"”

okonomien

Ogsa kilometerydelsen bliver betyde-
lig storre ved kersel med Continental
RADIAL RAP 14 - idet varmeudvik-
lingen, der er daekkets veerste fjende,
bliver vaesentlig reduceret.

RADIAL-kgrsel

RADIAL-dakkets fordele opnas kun
ved montering af alle fire hjul. Den
store korselskomfort og foragede sik-
kerhed er betinget af en fuldmonteret
vogn - Forspg med at montere RADIAL
og Diagonaldeek pa samme vogn viser
klart, at denne sammensatning ma
frarades.

KARKASSE

Den meget brede vinkelblok-profil, ud-
formet specielt til dette dzek, textil-
beeltet af “CRG-cord” og karkassens
radiale lzrredstrdde fra vulst til vulst
er et af de vigtigste kendetegn for
Continental RADIAL RAP 14.

TAL CONTINENTAL RADIAL RAP 14

MED DERES FORHANDLER...

BeTS
Nordlsk Autogumml A/S Kebenhavn S.-Tif. (0127) Asf
T A e S S A R R S i PR e S VO I

RADIAL rRAP 14

n

ta 1905

»Den springende hest«
- symbolet pa kvalitet!

637



Fra
skrot

til
mgnstermekanik

I sidste nummer herte vi om lakering og
montering, og dermed skulle sagen egent-
lig vaere afsluttet, men dels mangler vi
regnskabet, dels skal vi have afviklet de
sidste smadfiduser, inden maskinen er
startklar. Bevares, den er sidan set start-
klar, og den har ogsa ladet sin malmrost
klinge, men selvfolgelig var der smiting
at rette.

For det forste var jeg ikke tilfreds med
koblingens udlesning, for den kunne
simpelthen ikke udlese tilstreekkeligt,
uanset hvordan man justerede den. S&
gransker man sin hukommelse og sin
samvittighed, og jeg kom til det resultat,
at det end ikke var umagen verd at de-
montere koblingen, for den kunne sim-
pelthen ikke vare i bedre stand, og pla-
derne arbejdede pant parallelt. Der kun-
ne sd ikke vare anden mulighed, end at
de nye Honda-hdndtag ikke havde sam-
me vandring som det gamle koblingsgreb.
Det gamle greb blev fundet frem, og
ganske rigtigt — det gav storre kabelbe-
vaegelse end det nye greb. Igen er det
japanerne, der gor det rigtigt, for det nye
greb 14 netop bekvemt i stilling for hut-
tig og let betjening, medens hdnden ma
strekkes langt frem for at betjene det
originale greb.

Ved en opmiling finder jeg ud af et
passende kompromis, idet Honda-grebet
kan tilfiles pd en sidan mdde, at det sta-
dig er let at betjene, medens det samtidig
giver tilstrekkelig koblingsudlgsning. Vi
skal altsa have andret koblingsgrebets
hvilestilling pd en sidan maide, at det
kommer lengere bort fra styrets hindtag.

I dette tilfeelde dirigeres hvilestillingen
af to anlegsflader mellem grebet og dets
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konsol, og disse anlegsflader danner en
vinkel, som simpelthen mi vippes lidt,
uden at vinkelmdlet @ndres. Vinklen
»klippes ud i pap«, hvilket vil sige, at vi
fremstiller en skabelon i karton eller lig-
nende. Jeg bruger et stykke paknings-
papir, fordi man ved at presse dette mod
kanterne far aftegnet vinklen med stor
pracision. Med en ridsendl afstreges det
ene vinkelben, og ved hjzlp af skabe-
lonen afridses det andet vinkelben, og
sd skal godset mellem disse streger og de
gamle anlegsflader files bort. Det er
delikat filearbejde velegnet for en laet-
lingeskole, men det gir hurtigt og smerte-
frit, og efter monteringen kan man ikke
se indgrebet. P4 den méde fir vi en ca.
11,0 mm storre kabelvandring, hvilket er
tilstrekkeligt, da man erfaringsmessigt
skal have mindre vandring, efterhinden
som koblingsbelegningen bliver slidt lidt
til.

Jeg var af den opfattelse, at kaedekas-
sen var rettet op med meget stor ngjag-
tighed, og den tykke gummipakning slut-
tede paent til den indvendige del af kaede-
kassen. Hvordan den sluttede til den ud-
vendige del, ndr denne blev monteret,
kunne man naturligvis kun have pad for-
nemmelsen, men min fornemmelse mente
at kunne fastsld, at den sluttede perfekt.
Et eller andet sted tog min fornemmelse
en kvart milimeter fejl. Olien blev haldt
pa kaedekassen, og med tilfredshed kunne
jeg konstatere, at kedekassen var tet —
en halv time senere 18 det meste af olien
pa garagegulvet.

Tidligere havde dette vaeret en ret pin-
lig historie, da det ikke er morsomt at
skulle rette pd en lakeret keedekasse, og i



mange tilfelde kan man nzsten ikke
opnd en sidan pracision, at kaedekassen
bliver helt tet. Jeg tyede til flydende
syntetisk gummi, der er fortrinligt til
mange ting. Ikke mindst reparatgrer af
veteranmotorcykler og andre aldre model-
ler stir ofte overfor den kendsgerning,
at en bestemt gummipakning ikke kan
fremskaffes, men s& kan de fremstille
den selv. Den syntetiske gummi bestar
af to komponenter, som man blander i
forholdet to til tre. Man fér da en tyk,
sort suppe (eller tynd grad), som stebes
i en form eller pafores med pensel eller
kniv. Et slipmiddel til at pdsmore forme
eller flader folger med de to daser.

I dette tilfelde tager jeg kadekassen
af igen (kun den yderste del), tager den
store gummipakning af den indvendige
del af kaedekassen og renser fladerne om-
hyggeligt for olie ved hjzlp af triklor-
etylen. Derefter smores den syntetiske
gummi pd den indvendige kadekasse,
hvor gummipakningen skal sidde, og pak-
ningen sattes over. Her benyttes ikke

Sddan kom Nortor’en til at se ud, blot kom
sadlen med nye beslag il at sidde lidt mere
stilrent.

slipmiddel, da den tykke pakning gerne
mi klebes fast til den indvendige del af
kadekassen. Samlefladen pd den udven-
dige del af kaedekassen pdsmores slip-
middel, og syntetisk gummi legges i et
ret tykt lag direkte pd den rengjorte gum-
mipakning, der er renset med solvex,
hvorefter den udvendige del af kadekas-
sen monteres pd plads. Samlingen fdr tid
til at herde natten over, og naxste dag
fyldes olie pd. Denne gang bliver olien,
hvor den skal vare, og efter 14. dag er
der endnu ikke kommet en drdbe ud.

Lad os nu sige, at jeg overhovedet ikke
kunne skaffe den originale pakning. I
si fald havde vi veret i stand til at frem-
stille den ved simpelthen at benytte de to
kadekassedele som stebeform. Dette for-
udsaztter naturligvis, at ogsd den inderste
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del er afmonteret siledes, at samlingen
kan ligge vandret. Med et stykke karton
kan bunden pd »formen« lukkes, og den
flydende masse heldes ned i det mellem-
rum, der normalt skal udfyldes af gum-
mipakningen.

Endnu en gang fdr vi brug for den
syntetiske gummi, der er et Devcon-pro-
dukt ved navn Flexane (Importer: Dia-
tom Vearktej, H. C. Andersens Boulevard
51, Kebenhavn V. Pris ca. kr. 37,00 for
et engelsk pund). Norton har nemlig al-
drig gjort noget ud af luftfiltrene, og pd
model ES 2 er der i stedet for tragten pé
karburatoren kun et lille flammefilter, der
skal opfange stikflammen ved tilbage-
slag, medens der ikke er tale of nogen
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Ved hjelp af den nye
tank, den ret brede sa-
del og det lidt smal-
lere styr indtager man
nu en usedvanlig god
korestilling pi maski-
nen.

serlig stovfiltrerende virksomhed. Mel-
lem karburatoren og olietanken er der
simpelthen ikke plads til et luftfilter,
men da det strider mod min tekniske
overbevisning at kere uden en »stovsu-
ger« pé en touringmaskine, md jeg valge
mellem to muligheder: Enten kan jeg
fremstille en ny olietank, der lader sig
flytte lengere tilbage, eller jeg kan laegge
et filter op under sadlen og forbinde det
til karburatoren med en gummislange.
Sidstnaevnte lgsning forekommer at veere
den letteste og billigste, men den stiller
unagteligt krav til sadlens konstruktion,
da den skal vare formet pid en sidan
maéde, at der er plads til filteret, uden at
sadlen skal loftes for hojt fra stellet.



Her ser vi Honda-hindtagene i nwrbillede. Den lette aktivering af koblingsgrebet viser dettes
normdle hvilestilling — det manglende gods ved handiagets anleg mod konsollen er filet bort,
hvilker gav den nodvendige ekstra vandring til fuld udlosning af koblingen.

Afgorende for denne beslutning var
tilstedeveerelsen af en sadel, der opfyldte
betingelserne. S& snart man andrer noget
pa en motorcykel, kommer man uveger-
ligt ind i »cirkler«, hvadenten disse er
gode eller onde. Jeg havde forst monteret
en anden tank, der var lengere end den
oprindelige, men pd grund af udskerin-
gerne til knzene og den storre hgjde pa
den bageste del af tanken indtog jeg en
bedre kerestilling, der tilmed betegnede
en »fornuftig tuning«, fordi jeg fik min-
dre frontareal og dermed mindre kore-
modstand, hvilket som bekendt sparer pd
hestekrzfterne. Den lengere tank bevir-
kede imidlertid, at jeg skulle sidde ret taet
pd tanken, og sadlen mitte derfor ikke
vare for spids fortil. Da vi overtog ma-
skinen, var den monteret med en uoriginal
sadel beregnet til en @ldre BSA, og den
var absolut ikke noget at samle pd. Den

sadel, jeg havde udset mig, opfyldte alle
krav til kerestilling og komfort, og den
gav samtidig plads til et luftfilter, s& her
var altsd tale om en af de gode cirkler.

Et stort japansk terfilter kunne plads-
massigt opfylde kravene, medens der
samtidig var tilstreekkelig vejrtrakning,
og monteringen var ikke vanskelig, da
filteret blev holdt af en enkelt, gennem-
glende bolt. Altsd blev der fremstillet en
travers under de to stelrsr og boret et
hul til bolten, s& sad filteret fast med en
lang bolt og en flgjmetrik. Tilslutningen
mellem filter og karburator var mere
kompliceret, fordi filteret var beregnet til
en falstilslutning, som ikke passede til
nogen slange. Altsi blev en passende
slange stobt fast ved hjelp af syntetisk
gummi.

En almindelig flexibel slange vil pd
grund af de skarpe knak klappe for

641




steerkt sammen og pd den mide hindre
luftgennemgangen, og derfor métte jeg
have et stift, S-formet gummirgr mellem
karburatoren og slangen for pd den ma-
de at komme op over olietanken.

Jeg fandt et gummirer til en Vauxhall,
men det havde en helt forkert facon,
skont det i de ovrige dimensioner passede
— sd nogenlunde da. Det var imidlertid
det nermeste, jeg kunne komme. Tilslut-
ningen til karburatoren havde for stor
diameter, men ved hjzlp af en aske (til
farvebdnd beregnet for skrivemaskiner)
og en lille lakddse havde jeg en passende
stebeform, og ved hjalp af den syntetiske
gummimasse blev en pakning mellem
karburator og gummirer fremstillet. Der-
efter blev gummirgret skdret over to ste-
der som en afkortning, og 90°-bgjningen
blev vendt en halv omgang, hvorefter
stumperne blev sat sammen med syntetisk
gummi, og sd var sagen i orden.

Da der blev haldt olie pd tanken og
motoren blev startet, kunne jeg med pas-
sende stolthed konstatere, at alle for-

MAICO MD 125

Den ny 1968-model er nu hjemkommet

12,5 Din. HK ved 7200 omdr. Topha-
stighed 120 km/tim. 5-trins gearkasse.
Drejeventil og  aluminiumcylinder.
Sportslig vesttysk motorcykel til den
helt rigtige pris.

Kr. 3.145—

MOGENS OGSTER
Borgergade 18, Kbh. K. — TIf. PA 2133
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skruninger og hele motoren var absolut
oiletzet — ikke en drdbe flgd der ud. Det-
imod havde jeg bedt om at fd nogle slag-
lodninger kontrolleret, inden olietanken
blev lakeret. Den ene slaglodning var
decideret utzt, og tanken madtte af igen.
Jeg forsogte uden held at stoppe utaet-
heden med poresitetstetning, for det vi-
ste sig, at der var en revne. Slaglodningen
blev lavet om, og sd var tanken tet, men
den ma lakeres igen.

I det rent mekaniske havde jeg kun
mistanke til ventillofteren, der slet og ret .
er en aksel med en nedfraesning. Denne
nedfrasning ligger over udblasningsven-
tilens vippearm, og ndr akslen drejes,
kommer kanten af udfresningen til at
stode mod vippearmen séledes, at ventilen
forhindres i at lukke. Der var betydelige
slidmaerker pd akslen, og desuden tog jeg
under poleringen noget gods af vippear-
men med det resultat, at ventilen lukkede
ganske strilende, uanset hvilken stilling
ventillofterakslen stod i. Den sag gemte
jeg til senere i fast tillid til, at jeg nok
kunne starte motoren uden ventillofteren.
Jeg glemte bare, at jeg ikke er 20 dr mere,
og desuden havde motoren en kompres-
sion, sd guderne mé sig forbarme. De fot-
ste starter var derfor ikke uden en vis
humor. De mindede om et virkelig wild-
west rodeo, og flere gange var jeg over-
bevist om, at jeg ville blive slynget op
gennem garagetaget, ndr den slog tilbage.
Af sikkerhedsmeassige grunde trak jeg
den derfor ud af garagen. De store, en-
cylindrede maskiner findes nasten ikke
mere, og derfor er der mange, som ikke
kender fidusen i en ventillgfter, der ogsa
benyttes til at stoppe motoren med. Bli-
ver man ejer af en zldre maskine med
dette system, vil kompressionen ofte vare
sa beskeden, at man uden videre kan
starte motoren uden brug af ventillofte-
ren, men hovedreparerer man motoren,
md man benytte lofteren, fordi kompres-
sionen pludselig er kommet tilbage. I reg-
len benyttes lofteren pid den mdde, at
man samtidig med nedtredning af kick-
starteren giver et lille tjep i ventillofte-
rens hindtag, men dette er forkert, hvil-



Saledes er luftfilteret indbygget under sadlen og tilsluttet karburatoren med bojelig slange sam:
gummiror. Indsugningsroret mellem karburator og topstykke blev afkorter lids.

ket den noget usikre start ogsd tyder pa.
Man skal trede motoren frem til kom-
pression, derefter skal man treede pedalen
yderligere lidt ned, medens ventillgfteren
aktiveres, si slipper man lgfteren og la-
der kickstarteren ga tilbage i hvilestilling,
og si treeder man motoren hurtigt igen-
nem, hvilket giver en let og sikker start.
Med ventillofteren far man lukket en del
af trykket ud, og i startejeblikket er det
effektive kompressionsforhold derfor re-
duceret, uden at motoren af den grund
er utet. Dette blot til orientering for mo-
torcyklister, der ikke er fortrolige med
en ventillofter og en-cylindrede maskiner
af denne storrelse. Sliddet pd ventillofte-
ren kan simpelthen udbedres ved at svejse
lidt gods i slidmearkerne.

Tilkoblingen af det elektriske anlaeg er
en ren rutinesag, blot man husker, at

denne maskine som andre aldre englaen-

dere skal have plus til stel. Med en prove-

lampe mad jeg finde ud af, hvilke lednin-
ger, der forer til hvad i Honda-kontakter-
ne, men det er alt i alt den mest elemen-
tere form for elektricitetsleere, man her
skal anvende. Dynamo, rele og lygtekon-
takt forbindes efter det originale Lucas
diagram.

Tilbage er si kun lidt eksperimenter
med den nye karburator, justering af
bremserne og justering af kronhoved-
lejerne, der ogsd i dette tilfaelde har sat
sig en ubetydelighed. Ved den forste start
er man selvfolgelig lidt i vildrede med
tendingsindstillingen pd héndtaget, og
man er helt ude pa fri hind med hensyn
til karburatorjusteringen, skent dyser, nél
osv. er valgt nogenlunde i overensstem-
melse med motoren. En for mager tom-
gang var ganske tydelig, og den kunne
ikke alene justeres pa luftskruen, si tom-
gangsdysen (25) blev udskiftet med stor-
relse 30, og med en finindstilling af
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Et lille Wipac filter med keramikindsats er indskud: foran karburatoren. Alle slanger er benzin-
sikre med stram pasning til rorene, men desuden bruges flydende plasticpakning, som vi gennem
lang tid har benyttet til slangerne pi vore benzinmaleapparater. Der skal vere fuldstendig twthed
overalt mellem tank og karburator.

skruen blev tomgangen perfekt. Under
indkeringsperioden har jeg ikke noget
imod, at gasblandingen er lidt vel fed,
og den endelige afstemning af karburato-
ren skal farst ske efter indkeringen. Blot
skal vi minde om, at man ved montering
af luftfilter direkte pa karburatoren i reg-
len skal to numre ned i hoveddyse, me-
dens man ved et luftfilter anbragt borte
fra karburatoren — altsd som i dette til-
feelde — kan ngjes med at gi et enkelt
nummer ned i hoveddyse, hvis det i det
hele taget er nedvendigt at andre dyse-
storrelse.

Sandelig, om der ikke kom en ganske
pen og god motorcykel ud af det gamle
vrag! Rent mekanisk er kvaliteten i or-
den, men med hensyn til det konstruk-
tive har englenderne svaert ved at over-
vinde deres tilbojelighed til det absolut
primitive. Tilsyneladende er jeg blevet
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smittet lidt af forkerligheden for de for-
hindenvarende sems princip ved at be-
nytte bagskaermens gamle sadelbeslag —
jeg vil tillade mig at fremstille et nyt, der
senker den bageste del af sadlen ned til
et rimeligt niveau, skont den ufikse linje
kun ses, ndr man kommer ned i fotografi-
apparatets hgjde.

S4 kommer det spendende punkt: Hvad
koster det at gore en sddan maskine i
stand? Vi kan nok blive enige om, at
man vanskeligt finder et mere forrakket
eksemplar, og man mi afse mange ar-
bejdstimer — at lade en mekaniker udfere
sd omfattende et arbejde vil vaere helt
vanvittigt, for s& vil man kunne fi en
tilsvarende ny maskine for samme eller
endda et mindre beleb.

Vi deler regnskabet i to afdelinger.
Forste afsnit omfatter de reservedele, der
holder maskinen kerende, og andet af-



snit gelder de ikke strengt nedvendige
forbedringer.

Motor

Ventilseder og ventilstyr kr. 190,00.
Hirdforkromning af leftere kr. 30,00.
Cylinderboring, stempel, plejlstangsbes-
ning, afslibning af plejlstangssole og
plejlstang, nyt plejlstangsleje kr. 216,00.
Reparation af magdyno komplet med nye
lejer, kontakt osv. k. 338,00. Ventilfjed-
re kr. 14,50. Hovedlejer kr. 86,80. Pak-
ninger 12,50. Magnetkede kr. 18,50.
Ventillofterstyr kr. 64,40. Udblesnings-
ror og lyddemper kr. 153,00. Motoren
inclusive dynamo og magnet kommer alt-
sd pd kr. 1123,70 i udgifter uden arbejds-
lon.

Transmission

Steddempergummi 14,75. 1 koblingsnav
kr. 63,00. Koblingskabel kr. 9,60. Kzede-
kassepakning kr. 9,60. Laseblik til kede-
hjul kr. 4,75. Gearkasselejer kr. 38,00.
1 gearkassebolt kr. 4,80. Pakninger til
gearkasse kr. 4,00. Koblingsplader med
belegning kr. 112,50. 1 szt ruller kr.
7,50. Byttepris pa koblingskadehjul med
belegning kr. 100,00. Ialt kr. 368,50.

Teleskopgaffel og hjul

2 simmerringe kr. 37,00. Bosninger kr.
86,00. 1 szt lejeskdle kr. 54,00. Bremse-
beleegning forhjul 16,80. Slanger 24,00.
Bremsekabel kr. 9,50. Ialt kr. 227,30.

Diverse

Smaudgifter til bolte (nasten kr. 40,00),
sandblasning, plasticslange, nummerpla-
deholder, kobberror, gummibgsninger,
stoplygtekontakt m. m. leber op til ialt
kr. 146,00.

For en samlet udgift pa kr. 1865,50 til
reservedele er maskinen si i forsvarlig
stand. Dertil kommer sd anskaffelsespri-
sen, der naturligvis svinger meget. Vi tog
maskinen til »bytteprisen« uden narmere
besigtigelse for kr. 1200,00, men vi gér
ud fra, at bytteprisen har varet kr.
200,00 — vi kan jo alle se forkert i gam-
melt venskabs navn. Prisen pd en sidan
maskine ligger mellem 300 og 600 kro-

ner, og skal den vere i kereklar, men dog
ikke god stand, er prisen noget hgjere.
Men vi stopper jo ikke med disse ud-
gifter, for si kommer make-up’en.

Forskonnelse og forbedring

Lakering kr. 450,00. Forkromning kr.
125,00. Handtag komplet med spejle kr.
110,00. Denne udgift pd kr. 685,00 ma
regnes til det naturlige, nir en maskine
skal gores i fin stand. Men dertil kom-
mer sd dele som en plastictank, ny sadel,
nye fodhvilere og endda en ny lygte,
hvilket lgber op til kr. 705,00. Vi regner
altsd ikke den nye karburator, som ikke
var ngdvendig, men som er udleveret til
prove. Men en ny akkumulator til kr.
60,00 vil vere nedvendig 1 de fleste til-
feelde og ogsd her. Maskinen stdr os altsd
1 direkte udgifter i kr. 4515,00 uden en
eneste ore til arbejdslon bortset fra det
specialarbejde, der er udfert ude i byen.
Undersoger man tallene ngjere og trakker
det unedvendige fra, vil man se, at man
kan fi en stor, forsteklasses motorcykel
med et pant, originalt udseende til kr.
3.000,00, hvis man selv udferer arbejdet.

Jeg er overbevist om, at denne artikel-
serie har vaeret til gavn for mange lasere.
Jeg har i hvert tilfelde haft stor forngj-
else af at kele lidt for detaljerne for pd
den maide at frembringe en god og noget
serpreget motorcykel, som jeg lige i oje-
blikket ikke aner, hvad jeg skal stille op
med, da jeg har en i forvejen.

JEHAGSEN"

Instruktionsbog til NSU Special Max 1957
gnskes.

Egon Briks Madsen,
Toftevej 3, Thisted.

Onskes: Instruktionsboger over
Ford A 1930-31 og Nimbus 1950
samt zldre Go-Kart u. motor.

John Larsen,

»Solhej« Drsted pr. Havdrup.
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INDBYGNING AF
ADVARSELSLYS

Blandt den senere tids frembringelser af
sikkerhedsudstyr til biler, har advarsels-
lyset en virkning, der er umiddelbart for-
stdelig. De fleste pédkerselsulykker sker
ganske vist, ndr biler — og navnlig last-
biler — er parkeret tankelost pd en merk
vej, men meget ofte sker der pakersel af
havarerede biler eller af biler, der er
stoppet op pd grund af en ulykke, hvad-

Et advarselsblinkrele fra Bosch med indbygget
kontrollampe i kontakigrebet. Montering og
installation er meget hurtigt ndfors.
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enten de selv er impliceret, skal yde hjalp
eller simpelthen finder vejen sparret. Nar
man ved lov har indfert advarselstrekan-
terne i flere lande, skyldes det ogsd pa-
korselsulykker i forbindelse med motor-
stop eller punkteringer pd smalle veje.
Advarselslamper med batteri skal forst
teendes og anbringes pd vejen, hvorimod
man med en enkelt kontakt kan tende
vognens indbyggede advarselslys i noj-
agtig samme sekund, det foles pakravet.

Kun f& vogne er fra fabrikken udstyret
med dette advarselslys, men der er in-
teresse for sagen, hvilket vi kan se af en
rekke breve, vi har modtaget. Flere lasere
har forsggt at benytte vognens alminde-
lige blinkrele til at teende alle seks blink-
lys samtidig pd vognen, idet man blot
indfgjede en ekstra kontakt til f. eks. de
venstre blinklys, ndr de hgjre blinklys pa
normal médde blev sat i gang af blinklys-
kontakten. Det gik bare ikke.

Nar dette ikke kan lade sig gore, er det
fordi blinklysreleeet er indrettet til for-
bruget pa en bestemt sterrelse fra blink-
lyset i vognens ene side. Man kan f. eks.
se, at blinklyset arbejder med meget stor
hastighed, hvis den ene lampe er brendt
over, og det skyldes et reduceret forbrug.
Sxtter man alle blinklysene til pd én
gang, vil forbruget blive sé stort, at blink-
relzet slet ikke fungerer.

Derfor ma man benytte et rela, der er
beregnet til denne belastning, og det kan
anskaffes for en ret beskeden pris nemlig
kr. 60,00-65,00. I kontakten til dette
rele er der desuden indbygget en red
advarselslampe.

Nir man skal anskaffe et sddant rele,
md man hos forhandleren opgive, om
vognen har selvsteendig blinklygte bag pa
vognen, eller om stoplygterne samtidig



fungerer som blinklys. Selve indbygnin-
gen af et Bosch blinkrela er meget enkel,
da der kun skal presses eller bores et hul
pid 10,0 mm i forpanelet passende til re-
leets monteringshals, der er 9,5 mm -
fastspendingen sker med en enkelt mo-
trik. Med hvert rele folger et diagram,
der viser den elektriske tilkobling. Denne
er ganske enkel, og er der f. eks. tale om
et anleg med kombineret stop- og blink-
lys, skal ledningen mellem stoplygtekon-
takten og det normale blinkrela fores ind
over advarselsrelaet, der ogsd skal tilkob-
les stel og akkumulatorens pluspol (nér
der er minus til stel), hvilket kan ggres ved
hovedkablets montering til tendingskon-
takten. De resterende to af advarselsrela-
ets seks tilslutningsklemmer kobles til
blinklyset i hojre og venstre side. Pd kab-
let mellem advarselsrelzet og akkumula-
tor plus skal der indskydes en 8 ampere
sikring, men da der i mange biler er en
ekstra sikring til tilbehgr, kan man fore
ledningen ind over sikringsddsen, hvis
denne sikring vel at marke modtager
strom, uden at teendingskontakten er sldet
til.

Relaboksen har folgende mil: Lengde
65 mm, bredde 40 mm, hgjde inclusive
tilslutningsklemmer 50 mm. Kontaktgre-
bet er udformet af bledt gummi, og det
har en leengde pd ca. 35 mm.

Forevrigt har flere lzesere ogsd spurgt
om prisen for de tidligere omtalte tdge-
baglygter. Disse koster ca. kr. 100,00 (af-
hanger lidt af faconen), og kontakt med
kontrollampe koster kr. 16,00.

Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211

NY

Mange vaesentlige
nyheder flere end
nogensinde:

NY SIKKERHEDSRATSBILE

Det er den sikreste folkevogn der
nogensinde er bygget. Den har sik-
kerhedsratsgjle, sikkerhedsrat, lod-
rette forlygter, rudeviskere med 2
hastigheder.

NYE TO-KREDSBREMSER

gor vognen sikrere end nogensinde
for. Den ene kreds virker altid selv
om den anden skulle svigte.

NYT VENTILATIONSANLAG

Det reguleres med drejeknapper i
begge sider af instrumentbraettet.

Ved benzinpafyldning behgver
man ikke mere at dbne fronthjel-
men. Benzinpéafyldningsstudsen
sidder udvendig i hojre side.
Disse og endnu flere nyheder har
detoVW 1300 0gVW15001968-
modeller felles.

Nu som for er VW en fornuftig
vogn - til en fornuftig pris. - Mere
end 30 forbedringer har ikke hae-
vet prisen.

VW 1300:18.293,-
VW 1500: 19.301,-°

(INCL. MOMS EXCL, LEV. OMK.)

(01) 93 /EG 2403 (01) 93 /&G 4803

Generalrepreesentation :

SKANDINAVISK MOTOR CO. #5
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Sidan tager den nye
Alfa Romeo Tipo 33
sig ud set forfra. De
to store dbninger midt
pé frontpartiet bar til
opgave at slippe den
koleluft ud, som tages
ind helt fremme i ne-
sen. De to hvide fin-
ner er sdkaldie spoi-
lere. Nér vognen er i
fart, presser de ved
luftens hjelp forvog-
nen mod vejbanen. 1
ovrigt er spoilere tegn
pa darlig  aerodyna-
misk udformning.

ALFA ROMEO
TIPO 33 -V 38

Den kendte italienske fabrik ger co-
meback i racersporten med ny 2-li-
ters sportsprototype.

John E. Bech

I de forste &r efter krigen deltog Alfa
Romeo fabrikken ivrigt i kampen om
laurberrene 1 formel 1 klassen, men efter
at Fangio i 1951 i en 1,5 liters Alfa
Romeo formel 1 vogn med kompressor
havde vundet verdensmesterskabet, trak
man sig helt ud af denne racersportens

648

fornemste klasse. I endnu nogle dr deltog
fabrikken med sportsvognen »Disco Vo-
lante« men i 1954 indstillede man helt
vaddelgbsvirksomheden.

I godt en halv snes 4r 14 man helt stille
pé denne front, indtil man for et par dr
siden, via fabrikkens nye specielle veedde-
Igbsafdeling, Autodelta i Milano, pdny
begyndte at tage del i bilsporten med de
modificerede modeller Giulia Sprint GTA
og Giulia TZ. Men nogen decideret racer-
vogn havde man ikke, for man i dr gjorde
come-back og prasenterede Alfa Romeo
Tipo 33, en to-liters prototype med V-8
motor.



Her ses tydeligt den meget karakteristiske snorkel, som Tipo 33 er Jorsynet med.

I lang tid var der gdet rygter om denne
helt nye Alfa Romeo racer, der er kon-
strueret af ingenigrerne Giuseppe Busso
og Carlo Chiti. Ferstnzvnte har veret
med til at konstruere alle Alfa Romeo
modeller siden krigen og Chiti, der er
hos Alfa Romeo for anden gang, har ind
imellem veret knyttet til Ferrari og ATS.

Stebt chassis

Teknisk interessant er den nye Tipo 33,
idet den pi flere punkter adskiller sig fra
det, der tilsyneladende for gojeblikket er
god tone, ndr det galder konstruktion af
sportsprototyper.

Som noget helt specielt kan det nzvnes,
at chassiet i Tipo 33 er opbygget af alu-
miniumstgr og stebte magnesium sektio-
ner.

Chassiets midtersektion bestdr siledes
af to ti tommer store, langsgdende alu-
miniumsrer, der lige bag forersedet er
forbundet med et lignende tvargiende
ror. Foruden at vaere hovedbestanddelen i
Alfa’ens chassis gor denne rorformede
sektion det ogsé ud for braendstoftank
med et rumindhold pd omkring 100 liter.

Fortil er der til de to sidetanke boltet
en ret kompliceret forramme, der er stobt
i magnesium. Denne forramme tjener sd
som ankerpunkt for tandstangsstyretajet
og forhjulsophangningen, der naturligvis
er uafhaengig og pd klassisk vis bestdr af
tvergdende triangelarme. Affjedringen
besgrges her af skruefjedre, der omslutter

justerbare teleskopstoddaempere. Bide pd
for- og baghjulene er der monteret kraeng-
ningsstabilisator.

Ogsd bagtil er der en hjzlperamme i
magnesium. Den bestdr af to skrit bag-
udrettede arme, der er boltet til den ror-
formede centralsektion. Bagtil over gear-
kassen forbindes de to arme med en tver-
glende travers i stdl, hvortil hjulophang-
ningen og gearkassen er fastgjort, hvor-
imod de to bagudgdende ror barer moto-
ren, der er placeret foran bagaksellinien
med gearkassen pegende bagud.

Baghjulene er i hver side ophangt ved
hjelp af en enkel gvre, tveergiende sving-
arm og en nedre triangelarm, der spidser
til ind mod motoren, desuden stabiliseres
baghjulene af nogle fremadrettede reak-
tionsarme. De justerbare teleskopsted-
dempere, der demper affjedringen bagtil,
er monteret ret hejt, idet deres nederste
monteringspunkt ligger lige over drivaks-
lerne. Steddemperne er ogsd her omgivet
af skruefjedre.

Der er skivebremser bide pa for- og
baghjulene. Fortil er de placeret udven-
digt, medens de bagtil sidder pa hver sin
side af differentialet. Specielle luftkanaler
sorger bdde for og bag for bremsernes af-
keling. Bagtil hentes luften ned gennem
den store pabyggede tragt, der rager op
midt pd bagpartiet, og som ogsd har til
opgave at fodre motoren med indsug-
ningsluft.
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En lille skivebremse, der er hentet fra
en motorcykel, er monteret for enden af
gearkassen og tjener som parkerings-
bremse. Hjulene har brede magnesium-

felge.

Aluminiumsmotor

Motoren er en fuldstendig nykonstruk-
tion, der ret naturligt pa flere punkter
minder om den tidligere ATS formel 1
motor.

Det er en meget kompakt V-8 cylindret
aluminiumsmotor pad 1995 ccm (boring
78 mm, slaglengde 52,2 mm). Der er
90 grader mellem de to cylinderrakker,
som hver har to overliggende knastaksler.
Hver cylinder har to ventiler, og traditio-
nen tro er forbreendingskamrene halvkug-
leformede. Der er indirekte Lucas benzin-
indsprejtning og kun et tendror pr. cy-
linder.
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To af Alfa Romeos
fabrikskorere betrag-
ter her motoren i
Tipo 33. Bag indsug-
ningstragten ses den
todelte tragt, der sor-
ger for luftventilation
til bremserne.

Denne sparsomhed (de fleste andre
moderne racermotorer har ofte dobbelt
tendingsanleg og tre eller fire ventiler
pr. cylinder) begrunder Alfa Romeo med,
at Tipo 33-motoren senere skal benyttes i
en serieproduceret model.

Aluminiumsblokken har ipressede sto-
bejernsforinger. Krumtappen er lejret i
fem hovedlejer, og der er tersumpsme-
ring med oliekgler.

Fabrikken vil ikke rykke ud med, hvot
hej motorens effekt er, men det formo-
des, at den ved 8.500 omdr./min. mindst
er oppe pd 230-240 hk — mdske mere.
Tophastigheden er over 260 km/t.

Gearkassen er en seks-trins kasse, og
der er sparredifferentiale.

I fornemt selskab

Karrosseriet, der er udformet med en vis
hensyntagen til aerodynamik, er af glas-



fiberarmeret plastic. Det bestar i realite-
ten af en fastsiddende midtersektion for-
synet med et par halvdere samt et for- og
et bagparti.

Cockpitet er meget spartansk, kun de
ngdvendigste ting forefindes. Man regner
med at Tipo 33 har en vaegt pd omkring
600 kg.

Dimensionerne er felgende: akselaf-
stand 2250 mm, sporvidde foran 1325
mm og bag 1380, lengde 3600 mm og
bredde 1690 mm.

Alfa Romeo Tipo 33 klassificeres efter
det nuvarende internationale reglement
som sportsprototype i gruppe 6, og med
en motorstorrelse pd to liter er den i for-
nemt selskab med vogne fra Porsche,
Matra, Ferrari og Abarth.

Spaendende fremtid

Pi et sporgsmél om hvordan Tipo 33 hid-
til 1 sin forste seson har klaret sig i kamp
med de lige nzvnte topnavne, md det
klart indrgmmes, at de store resultater
har ladet vente pé sig.

Det startede ellers ret lovende med sejr
i det allerforste lob, som var et belgisk
bakke-lgb af mindre betydning. Siden da
har det knebet med topplaceringerne, men
hele tiden har den nye Alfa dog glimtvis
vist sine store muligheder. Men ifolge
den italienske fabrik skulle sesonen i ar
ogsé forst og fremmest udgere de indle-
dende gvelser for en seson 1968. Alfa
Romeo har underbygget denne udtalelse
i s& henseende ved at engagere topkerere
til naste seeon. Lucien Bianchi har skrevet
kontrakt med Alfa Romeo, og der tales
steerkt om, at Lodovico Scarfiotto agter at
folge hans eksempel, ndr hans kontrakt
med Ferrari snart udlgber.

I nogle bjerglgb, der talte med til
Europamesterskabet i denne disciplin, har
Alfa Romeo ogsé deltaget med en speciel
gruppe 7 version af Tipo 33.

Sidste nyt fra Italien i forbindelse med
Tipo 33 gir ud pd, at Alfa Romeo skulle
have en ny 3-liters motor under afprev-
ning. Denne grand prix motor skulle vare
en videreudvikling af Tipo 33’s 2-liters
motor. Om den nye grand prix motor vil

blive benyttet i en ny Alfa Romeo formel
1 vogn eller eventuelt benyttet af en an-
den racervognsfabrik, vides endnu ikke.
I den forbindelse har Lola for eksempel
veeret pd tale, og der foreligger allerede
nu aftale Alfa Romeo og Lola imellem,
der siger, at Lola vil benytte sig af 2,5
liter Alfa motorer i de racervogne, den
engelske fabrik til vinter vil deltage i den
sakaldte Tasman-serie med i Australien og
pa New Zealand.

P4 den mere civile front stir det fast,
at Tipo 33, eller i det mindste dens mo-
tor, snart vil blive benyttet i en helt ny
Alfa Romeo GT model, eventuelt noget
i retning af den GT-prototype med Ber-
tone katrosseri som Alfa Romeo viste pd
Expo 67 i Montreal.

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 624)

Hvis man sd endelig opsoger et speci-
alverksted i sit eget hjemland for at fa
udfert en bestemt, men ret beskeden re-
paration, fir man ofte at vide, at man
kan aflevere vognen pé torsdag i nzste
uge, si skal den nok vere ferdig til
week-end’en. Ud fra denne leveringstid
pd mindre og ganske elementre repara-
tioner méd det vare dobbelt nodvendigt,
at man tager forhandlerens monopolstil-
ling op til revision. Han har tilsyneladen-
de ikke glede af denne beskyttelse, da
han dbenbart har mere end tilstrackkeligt
at bestille, og for publikum er det kun
endnu en besvarlighed, forbrugeren skal
overvinde.

Lad os i det mindste give dette rid
med pd vejen: Hvis De agter at vedlige-
holde Deres kotetgj selv, eller hvis De
foretreekker en mekaniker, der ikke hgrer
til merkets autoriserede stab, si skal De
ved bestillingen af koretgjet betinge
Dem, at der samtidig leveres en repara-
tionsbog eller shopmanual — det er nem-
lig utroligt, hvad der ofte kan lade sig
gore, nir slutsedlen endnu ikke er under-
skrevet. P4 den anden side er det utroligt
si lidt, der lader sig gennemfore, nir
forst koretgjet er leveret.



AMAL

KARBURATORERNE

Serie 600 og 900

De nye Amal karburatorer leveres nu som
reservedel, skent denne karburatortype
endnu ikke for alvor er indgéet i produk-
tionen pd de engelske motorcykelfabrik-
ker. I hovedprincippet afviger den nye
karburatortype ikke fra den tidligere Mo-
nobloc karburator, men der er den vasent-
lige forskel, at svommerhuset pa serie 600
og 900 er anbragt centralt under blande-
kammeret. Dette bevirker, at motoren
bliver ufglsom over for en vinkeldrejning
af karburatoren eller heldning af maski-
nen, da svemmerstanden vil vaere kon-
stant, og desuden fylder denne karbura-
tortype mindre.

For en solomotorcykel betyder det ikke
noget, at maskinen haldes noget i sving,
da denne heldning netop modsvater cen-
trifugalkraefterne pd en sidan maéde, at
benzinspejlet i svemmerhuset vil std vin-
kelret pd karburatorens lodrette midtlinie,
uanset hvordan maskinen halder i sving.
Anderledes er det selvfolgelig med en
sidevognsmaskine, der ikke haldes til si-
den i svingene. Her vil centrifugalkraf-
terne pavirke benzinen i svemmerhuset pd
en sidan mdde, at benzinen presses over
mod den ene vag i svemmerhuset, hvor-
ved benzinspejlet kommer til at std skrat.
Hvis svemmerhuset sidder pd siden af kar-
buratoren, vil dette fi indvirkning pé
svemmerhgjden pd den mide, at benzinen
kommer til at sti for langt op i stréle-
roret, ndr man svinger til den ene side,
og for langt nede i strileroret, ndr man
svinger til den anden side. Af samme
grund benytter man pd sidevognsmaski-
ner ofte dobbelt svemmerhus, et anbragt
pa hver side af karburatorens blandekam-
mer, eller man benytter et sdkaldt skylle-
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kamer, der slet og ret er en beholder, som
er forbundet til svemmerhus og blande-
kammer og anbragt som en pendant til
svemmerhuset pd den anden side af blan-
dekammeret.

Karburatorer med centralsvemmer er
absolut ikke nogen nyhed, for de gamle
amerikanske Schepler karburatorer, der
benyttedes til Indian og Harley-Davidson
i tidernes morgen, havde netop central-
svemmer af hensyn til sidevognskarsel.

Sidevognskersel har ikke s stor aktuel
betydning i Vesteuropa mere, men allige-
vel er det en fordel med centralsvemme-
ren. Karburatoren kan nemlig indbygges
i vinkler, der afviger ret betydeligt fra
det lodrette, uden at man skal have spe-
cielle lodretstdende svemmerhuse, og man
fir ensartet svemmerstand, uanset hvor-
dan maskinen hzldes under en start.

Lige som i Monobloc karburatoren er
tomgangssystemet monteret med en tom-
gangsdyse, og denne modtager benzinen
direkte fra svemmerhuset gennem borin-
ger i svemmerhusets vag. For at komme
til tomgangsdysen ma svemmerhuset altsa
afmonteres. Blandingsforholdet reguleres
som sedvanlig forst af tomgangssystemet,
der foruden tomgangsdysen omfatter en
luftblandeskrue og en spjaldstopperskrue.
I modsztning til bilkarburatorerne og
Grand Prix karburatoren, i hvilke blande-
skruen regulerer mengden af faerdigblan-
det emulsion, regulerer luftskruen ude-
lukkende lufttilgangen til benzinen i tom-
gangssystemet. Nir man skruer den koni-
ske skrue indefter, reduceres lufttilgan-
gen, og tomgangsblandingen bliver fe-
dere. I neste fase er det spjeldudskarin-
gen, der afstemmer lufttilgangen ind over
strdlergrets forsnavringsring. Derefter re-
guleres blandingen af den koniske ndl i
stralergret, og forst mellem 3/4 og fuld
dbning af gasspjeldet har hoveddysen
den vazsentligste indflydelse pd karbure-
ringen. Karburatoren justeres ngjagtig
som de @ldre Amal karburatorer og Amal
Monobloc karburatorer (se »Motorcykel-
héndbogen«), men den nye karburator-
type er tilsyneladende vasentlig lettere at
justere og afstemme.
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Svemmerhuset er boltet til blandekam-

et S meret ved hjalp af to skruer, og i bunden
Sy 3 % E 31 af svemmerhuset er der en banjoforbin-
S delse til benzintilslutningen. I denne ban-

®

jo ligger en finmasket benzinsi, der sam-
tidig tjener som pakning, og banjoen
monteres ved hjalp af en hul, gennem-
boret bolt, der tillader benzinen at lsbe
op til svemmerventilen. Denne banjo er
fremstillet af meget tyndt plasticmateriale
(kan leveres i metal), og derfor skal man
vere varsom med at spaznde bolten for
stramt.

Den ringformede svommer er frem-
stillet af kunststof, og over en svemmer-
arm betjener den en stiftformet svemmer-
ventil. Hvis man ikke benytter luftfilter,
men kun en indsugningstragt, er ogsd
denne fremstillet af plastic. Der benyttes
ikke nogen egentlig pakning mellem kar-
buratorens flangebespaending og indsug-
ningsrgret, men derimod en gummiring,
der ligger i en neddrejet rille. Bédde
spjeldstopperskruen og tomgangsskruen
er monteret med en lille ring, der giver
tilstreekkelig friktion til at holde skruerne
i stilling, medens de dog let lader sig
dreje af en skruetreekker. Iovrigt bestdr
karburatoren af kendte elementer, og i
standardudferelsen er der et luftspjeld
udformet som glider. Karburatorerne le-
veres til montering i hgjre og venstre

De enkelte dele i Amal type 600 og 900. De to
karburatorer er ganske ens bortset fra de ydre
mal. Tallene henviser til: 1) kabeljustering, 2)
ldsemotrik for kabeljustering, 3) monterings-
skruer til blandingskammerets topstykke og til
svommerhuset, 4) kabelholdere, 5) topstykke
med kabeljustering og kabelholder, 6) topstykke
standard, 7) gasspjeldfjeder, 8) luftspjeldfie-
der, 9) konisk ndl, 10) luftspjeld, 11) gas-
spjeld, 12) blandekammer med tipperknap, 13)
lufttragt, 14) tomgangsdyse, 15) strileror, 16)
dyseholder, 17) hoveddyse, 18) svommerventil,
19) svommer, 20) svommerbuspakning, 21)
svommerbus, 22) filter, 23) banjoforbindelse,
24) banjobolt, 25) svommeraksel, 26) spield-
stopperskrue, 27) luftskrue, 28) friktionsringe,
29) fiederlds til konisk ndl, 30) topstykke be-
regnet til to kabelholdere, 31) blendeskrue
(ndr der ikke benyttes luftspjeld), 32) pak-

ningsring.
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STIE617

Forbrugervenligt
tilbud!

1 anledning af, at der er leveret
5000 MZ-Motorcykler til Danmark,
har fabrikken og importeren beslut-
tet at fejre dette 5000-jubileum med
et tilbud nu i sensommeren og efter-
aret. Tilbuddet henvender sig til de
mange med stort og vatierende kor-
selsbehov sdsom studerende ved uni-
versiteter — lzreanstalter — hgjsko-
ler — tekniske skoler — seminarier
og lerlinge samt i gvrigt alle under
uddannelse eller med job péd flere
arbejdssteder i lgbet af dagen —
hvilket har veret grundstammen
blandt de hidtidige 5000 MZ-kun-
der over hele landet. Prisen pa MZ
150 jubilzumsmodellen, af hvilke
der tilbydes 500 stk. fra 15. angust,
bliver #4r. 2332~ ekskl. levering,
med speedometer, dobb. eller 2 en-
keltseder, 60 watt stort lysanleg,
150 cc motor med 4 gear og i @v-
rigt samme udstyr som MZ’en alle-
rede er kendt for pd gader og veje.
Et interessant tilbud i forbrugerven-
lig retning — 1 en tid hvor der ellers
tales mest om prisstigninger, hgjere
afgifter, skatter og meget andet be-
droveligt, og som sikkert vil vise sig
at have interesse netop dér, hvor
der er allermest brug for nem og
billig transport pd alle tider af da-
gen samtidi~ med nem parkerings-
mulighed. Udb. fra kr. 797,— pr.
md. fra kr. 113,—. Kan ses hos alle
MZ-forhandlere i alle storre danske
byer samt hos:

Gl. Kongevej 11 v. Vesterport
Telefon (01) 3101 75

MZ-forhandlere i alle sterre dan-
ske byer.
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side, hvilket fremgdr af, at tippetknap-
pen og de to justeringsskruer sidder pd
enten hgjre eller venstre side af blande-
kammeret. Disse karburatortyper kan ogsd
leveres uden luftspjaeld, og i sd tilfzlde
er kabeltilslutningen i topstykket blokeret.
Banjotilslutningerne findes med én ror-
studs og med to rerstudse beregnet for
plastic- eller kunstgummislanger eller med
enkelt eller dobbelt studs beregnet for
tilslutning af kobberrgr. Trods den enk-
lere udfarelse er prisen for type 900 lidt
hgjere end for den tidligere Monobloc
karburator nemlig kr. 149,85.

Sadan skal det vare

Vi beklager en liden fejl i forbindelse
med provekerslen af MZ 250/2 — alt
imedens vi undrer os, at ingen af vore
ellers s& opmaerksomme lasere har prote-
steret. Drejningsmomentkurven var teg-
net forkert og stemte ikke med specifika-
tionernes opgivelse af maksimalt drej-
ningsmoment med tilhorende omdre;j-
ningstal. Siledes skal kurven se ud.

hk
55 - 20
50 18
45 16
40 1

"4

35 i 12
30 10
25 F 8
20 H 6
15 4
2
e
= 1 2 3 4 5 e

omdr./min. x 1000



Selvfolgelig er det godt med rutine, for
det sparer en mangde tid, men man kan
ogsd blive lidt for rutineret. Ingenigrerne
hos Champion Spark Plug har undersggt
forskellige biler justeret af rutinerede me-
kanikere, og det viste sig, at de alt for let
stotter sig til visse standardmdl og normer
foruden vaner og uvaner.

Hvis man skal tune en motor, md man
ofte arbejde hérdt for at frembringe nogle
fa ekstra hestekrefter, men blot en lille
fejljustering pa den statiske indstilling af
tendingen kan satte mange hestekraefter
over styr. Efter at have studeret et stort
erfaringsmateriale udarbejdet pé grundlag
af fejljusterede bilmotorer har ingenigret-
ne hos Champion udarbejdet nogle ret-
ningslinjer, der viser sig at give bemar-
kelsesvaerdige resultater, fordi en lille
fejljustering pa tendingen har si merk-
bare folger bide pd benzingkonomi og
traekkraft. Der er seks punkter, som man
bor huske.

1) Nér tendingen indstilles ved hjalp
af en blinklampe, skal man sigte med
lampen som med en pistol, og man skal
se lige ned langs strilen mod indstillings-
merket. Hvis man blot er lidt til siden
for lysstrilen, kan man se flere grader
forkert, og tendingen bliver ikke korrekt
indstillet.

2) Folg fabrikkens instruktioner ngje.
Hvis disse siger, at tendingen skal ind-
stilles ved en tomgangshastighed pd 850
omdr/min med vacuumforbindelsen af-
monteret og blokeret, sd folg instruksen
ngje. Det viste sig, at mange mekanikere
generelt afmonterede vacuumforbindel-
sen, hvadenten dette var foreskrevet eller
ikke, og ofte blev tendingen indstillet
uden blokeret vacuumledning, skent dette
var foreskrevet — resultatet blev flere gra-
ders fejljustering af tendingen.

3) Ved indstilling af tending kontrol-
lerer man centrifugalreguleringen pa den
méde, at man langsomt setter omdrej-
ningstallet op til ca. 2000 omdr/min.
Taendingsmerket skal da forskyde sig
jevat og bledt, Hvis market i et eller an-
det omrade flakker mere end 3° frem og
tilbage, vil enhver form for korrekt ju-
stering veere hibles, for sd trenger selve
fordeleren til reparation eller udskiftning.

4) Nir vacuumreguleringen skal kon-
trolleres, medens man kun benytter en
almindelig blinklampe, skal vacuumled-
ningen vere tilsluttet og motoren skal gd
tomgang. Man skal da fld gasspjeldet op
med en si pludselig bevagelse, at moto-
ren ikke nir at komme op i omdrejnings-
tal, og man lukker igen gasspjeldet ved
at slippe pludseligt. Indstillingsmarket
skal flytte sig hurtigt under denne opera-
tion, hvis vacaumreguleringen er i orden.

5) N&r man har indstillet tendingen
efter cylinder nr. 1, skal man altid kon-
trollere tendingsindstillingen pd den
modstiende cylinder for at se, at der er
ensartet fortending. Den modstdende
cylinder finder man ved at anbringe sid-
ste halvdel af tendingsrakkefolgen under
den farste halvdel. P4 en V8 motor kan
denne opdeling se siledes ud:

1-8-4-3

6-5—7-2
den modstdende cylinder efter indstilling
pé cylinder 1 bliver altsi cylinder 6. Hvis
der er mere end 3° i forskel mellem cylin-
der 1 og cylinder 6 i dette tilfelde, er
der noget galt med fordelerknasten eller
med fordelerakslen.

6) Glem ikke, at kontaktafstand eller
dwellvinkel har indflydelse pa taendings-
tidspunktet. Selvfolgelig skal kontakt-
afstanden justeres, inden tendingen kon-
trolleres, men man ma ogsd huske, at ud-
skiftning af kontakterne vil bevirke ret
hurtigt slid pd fiberklodsen pd den nye
kontaktarm (den satter sig), og derfor
ma en kontrol af kontaktafstanden fore-
tages eller anbefales ret hurtigt efter ud-
skiftningen.
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{BRSEL

MOGENS H. DAMKIER

IMCA
901

Simca 1501 finder man ikke pd per-
sonvognenes hitliste. Dertil er den tilsyne-
ladende alt for almindelig og tillige lidt
for dyr. Der er imidlertid ikke tvivl om,
at der findes et ret stort publikum til
netop denne vogn — alle de bilister, der
med sund fornuft havder, at de hellere
vil give lidt mere for en vogn, blot den
er lidt bedre i forskellige detaljer.

Man kan ikke satte fingeren pd bestem-
te punkter, der i Simca er bedre end i
andre mellemklassebiler, men helheds-
indtrykket giver en fornemmelse af gen-

656

nemarbejdet kvalitet. Studerer man de
smd detaljer i motorrummet, er disse
hverken varre eller bedre end i de andre
personvogne. Af hensyn til fabrikations-
omkostningerne benyttes kabelsko og
slangeforbindelser, der huttigt lader sig
montere, spolen er monteret med et par
galopskruer, og benzinslangen fra tankrer
til pumpe ligger for tet ved hdndbremse-
kablet, men den slags kendetegner alle
nutidens biler. Det er detfor navnlig i
den konstruktive kvalitet og i materiale-
kvaliteten, man skal sege fordelene.

Eksempelvis har man beregnet motot-
ophanget og motorens afbalancering gan-
ske fortrinligt, og derfor meerkes der ikke
vibrationer i vognen — karosseriet foles
dedt, selv om motoren arbejder pi et hojt
omdrejningstal. Kardanakslen er to-delt
og godt afbalanceret, s& ogsd den arbej-
der helt vibrationsfrit. Koblingen setter
simpelthen kriteriet for, hvordan en teor
enkeltpladekobling skal virke — den giver
en glidende bled igangsetning, men ved
hurtig tilkobling kan man med tilstreekke-
ligt omdrejningstal pd motoren f& hjulene
til at spinde omgéende, s koblingen gli-
der altsd ikke. Det er svart at forklare,



Forlengelsen af for- og bagvogn har givet
Simca 1501 mere elegante linier. Desuden er
der blevet bedre bagageplads, og bagvognen
er roligere under korsel pi ujevn vej.

men den fungerer vasentligt bedre end
koblingen i de fleste andre biler. Denne
silkeblede, behagelige fornemmelse fin-
der man ogsd i gearskiftet og styretojet,
og desuden er vognen befriet for meka-
nisk stoj af enhver art lige fra transmis-
sionsstoj til raslelyde. Motoren med de
fem hovedlejer spinder ogsd bledt, og
kun udblesningsstejen kan virke frem-
herskende ved de stgrre hastigheder. N
ja, en ganske almindelig bil, men allige-
vel anderledes i sin funktion.

Model 1501 er en sund videreudvik-
ling af model 1500. Motoren er blevet
lidt kraftigere, idet den er sat op fra 66
til 69 hk DIN, og drejningsmomentet er
blevet forbedret. Desuden er der kommet

i

Kofangerne er bojer om pa siden af vognen, hvor de dekker et stort stykke, og stod,

nyt instrumentbord og et bedre varme-
apparat med to kredsleb og termostat-
regulering. De storste forandringer ligger
imidlertid i det lengere karosseri, der har
givet en vasentlig foregelse af bagage-
pladsen.

Hjulophengningerne er uzendret glet i
arv fra model 1500. Forhjulene er op-
hengt i tverstillede korte og lange arme,
men skruefjederen er indskudt mellem
den overste triangelarm og skermkassen.
De underste arme er udfert som enkle
svingarme (lasker) med skrdt fremad ret-
tede reaktionsarme.

Den stive bagbro er ophangt i langs-
glende svingarme affjedret af skruefjed-
re, og korte parallelfgringsarme forhin-
drer en drejende bevagelse af bagbroen
under affjedringsbevaegelserne og under
acceleration og bremsning. Stabiliteten i
sideretningen udferes af en lang Pan-
hardstav.

S 3 2 5
hornene er

monteret med gummipuder. De bageste blinklys ses ogsd tydeligt fra siden. Bemeerk afgangs-
kanalen for ventilationsluft ved siden af bagruden.
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og bremse er for lille.

Pladsforholdene i Simca 1501 foles til-

talende uden at vaere overdidige. Der er
to separate forstole, og man indtager en
fortreffelig kerestilling. Den svage run-
ding af forhjulenes skermkasser ved fod-
pladsen virker ikke generende.

Instrumenterne er let aflweselige, og
kontakterne er som i alle franske biler
hensigtsmassige i udformningen. Alle
lygtekontaktfunktioner er samlet i en en-
kelt kontaktarm anbragt til venstre under
rattet, hvor ogsd blinklysenes kontaktarm
er anbragt. P4 forpanelet har man derfor
kun til venstre kontakten til viskerne og
midt pd forpanelet tre reguleringshindtag
til varme- og ventilationsanleg — et til
temperaturen, et til fordeling mellem de-
frosterkanaler og fodplads og et til trin-
los regulering af blaserens hastighed.
Lidt til hajre for disse hindtag sidder
chokeren, og tendings-/startkontakten
sidder pd venstre side af ratstammen.

En kort gulvgearstang er plantet midt i
kardantunnelen, og hindbremsegrebet er
formet som et paraplyhindtag anbragt un-
der forpanelet. Til betjening af venstre
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Forpanel og instrumenter er let overskuelige, og man kan ikke tage
trolgreb. Derimod er gaspedalen placeret for te

fod sidder en belg til vindspejlsvaskeren
pd den venstre skaermkasse.

Der er et lille handskerum i hver side
af forpanelet, og i det venstre finder vi
héndtaget til motorhjelmens I4s. Hornkon-
takten bestir af en halvring pd nederste
del af rattet. Betrekket er af vavet stof i
GL-modellen, men hvis man betaler nz-
sten 3.000 kroner mere for GLS modellen
fir man det langt ringere vinylbetrak,
nedfzldbart armlen ved bagsaedet, et
elektrisk ur, cigaretteender, lys i handske-
rummene og et andet tappe pd gulvet.
Kort sagt: Man skal ikke vaelge GLS-
modellen.

Koblings- og bremsepedal sidder helt
rigtigt, men gaspedalen sidder lidt for
teet pd gearkassen, og desuden er der for
lidt plads mellem gaspedalen og bremsen.
Dette arrangement er beregnet for sma
fikse franskmend med spidse sko i stor-
relse 36 og ikke til store skandinaver med
fodtej i nr. 43 — og slet ikke til de fod-
formede. S

En af nyhederne ved karosseriet var de
nye defrosterdyser, der leder luften ud

fejl af kontakter og kon-
t ved gearkassen, og afstanden mellem gaspedal
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Maélskitse over Simca 1501 (gelder ogsd for Simca 1301).

til siderne, samt aftreekskanalen ved bag-
ruden. Dette giver udmearket luftfornyel-
se i vognen uden &bning af ventilations-
ruderne, men pi en varm sommerdag kan
man enske sig lidt mere luft, og s tager
man den ekstra stoj fra de dbne ventila-
tionsruder.

De almindelige funktioner har vi alle-
rede veret inde pa, og man kommer ikke
uden om, at Simca 1501 har et preg af
luksus over sin ferden. P4 den anden
side kunne vi ogsd konstatere, at motoren
er ret folsom med hensyn til justering, og
den er ikke lige lykkelig for alle tend-
rorstyper. Autolite falder bedst i dens
smag.

Accelerationsevnen er fortraeffelig, ndr
motoren vel at marke er veljusteret, og
man finder sig meget hurtigt til rette i
vognen. Det lengere bagparti (sammen-
lignet med model 1500) giver foruden
den forggede bagageplads bide plus og
minus. Plus fordi bagvognen og dermed
ogsd bagsedepassagererne har det lidt
mere stilferdigt pd en vej med ujevn
belegning, men til gengald kommer der
et minus ved sidevindsstabiliteten, idet
model 1501 er en smule sidevindsfalsom,
hvor model 1500 var meget stabil — for-
ovrigt stik mod forventning, hvilket end-
nu en gang viser, at aerodynamik ikke er
noget man kan gette eller regne sig til.
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Malskitse af bagagerummet.

Koreegenskaberne sammenlignet mel-
lem 1500 og 1501 kan vi ikke direkte for-
telle noget om, da provekerslen med
1500 foregik med radialdek og 1501 var
monteret med husholdningsdek. Jeg gir
klart ind for de sidste. Ikke bare for at
vare kontrer og gi mod den almindelige
udvikling, men fordi jeg synes, at forde-
lene taller til kredit for den gamle daek-
type. Radialdaekkene har nok mindre rul-

tophastighed

1.gear 43 km/t
2.gear 72 km/t
3. gear 108 km/t
4. gear 146 km/t

R e S S A PN T

stigeevne

“

1. gear 459,
2. gear 239/p
3. gear 139%p
4. gear 8,2 9%

ningsmodstand, og de kerer derfor kol-
dere, men de giver ikke den mindste ad-
varsel, for de skrider. Med model 1500
var jeg for et par dr siden ved at ned-
legge et autovarn, bare fordi vognen
pludselig skred pd alle fire hjul og gik
som en tangent til svinget, si der kun
kunne komme det beromte postkort mel-
lem vognen og autovarnet. Med model
1501 gav jeg vognen tilsvarende hastig-
hed gennem det samme sving, og en jevn
bagvognsudskridning lod sig udnytte til
at komme gennem svinget med stor sik-
kerhedsmargen. Desuden giver de gamle
dzktyper mindre hjulstsj pd ujevn vej.
Lad sd gd, at man kan spare 3 hk ved at
montere radialdak, men si vil jeg hellere
sette en elektromagnetisk ventilator eller
lignende foranstaltning pd motoren og
spare 5 hk der. Selvfolgelig er der biler,
som af hensyn til vegtfordelingen kun
kan kete med radialdek, men jeg vil nu
helst undgd dem, hvor det er muligt —
sikkert til stor forargelse for visse fana-
tikere, der har fundet de vises sten i
baltedakkene.

Endnu et plus m& sandsynligvis til-



skrives den forlengede bagvogn. Simca
1501 er nemlig absolut retningsstabil op
til tophastigheden, der mdltes til 148,6
kmy/t.

Udvekslingen i styretgjet kunne médske
nok vzre lidt mere direkte, men vognen
virker ikke besverlig ved gadehjorner og
ikke langsom ved undvigemanevrer.
Sammen med den gode underdrejning be-
virker dette styretsj, at man kan foretage
en perfekt kantstensparkering mellem to
andre vogne ganske ubesvearet. Styringen
virker neutral uanset det gjeblikkelige an-
tal passagerer i vognen, og vognen kores
med sterste pracision i svingene.

Affjedringen er ikke ndret, men bag-
vognen virker som nzvnt mere rolig. Det

specifikationer

Fire-/fem-personers, fire-ders sedan.
Importer: Nordisk Diesel A/S, Kebenhavn
SV

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet. Bo-
ring 75,21 mm, slaglengde 83 mm, slag-
volumen 1475 ccm, kompressionsforhold
9,0-9,3:1, maksimaleffekt 81 hk (SAE) ved
5400 om/min., maksimalt drejningsmoment
12,5 kpm ved 3500 omdr/min. Litereffekt
55 hk/l. (SAE). Fem hovedlejer, centrifu-
galoliefilter. Effekt ifslge DIN: 69 hk.

Transmissionssystem: Hyd. aktiveret tor en-
keltpladekobling. Fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,65:1, 2,145:1,
1,385:1, 1:1, gulvgear. Porsche ring-syn-
chromesh. To-delt kardanaksel. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,44:1. Deek-
storrelse: 5,90-13.

Hjulophaeng: Forhjul i overliggendel triangel,
underliggende svingarm med reaktionsarm,
kreengningsstabilisator, skruefjedre, tele-
skopdempere. Baghjul i stiv bagbro,
langsgdende svingarme med parallelarme,
panhardstav, skruefjedre, teleskopdeempe-
re.

Bremser: Forhjul: 255 mm skivebremser, to-
talt beleegningsareal 130 cm2. Baghjul: 255

er ogsi blevet mere vanskeligt at fa bag-
hjulene til at steppe i sving med ujevn
beleegning, hvilket dog ogsd kan skyldes
den anden dxkmontering. Ved hard ket-
sel i svingene fir man en jevn bagvogns-
udskridning, men ellers er Simca 1501
meget sporsikker.

Bremserne er effektive ved et beske-
dent pedaltryk, skont der ikke er nogen
servoforsterker i forbindelse med forhju-
lenes skivebremser. Disse havde for gvrigt
lidt tilbgjelighed til at hyle ved svag op-
bremsning.

Stejniveauet ligger en del under middel
op til 120 km/t, hvorefter udblaesnings-
stgjen gor sig geldende, men selv ved en
marchhastighed p& 135 km/t generes eller

mm tromlebremser, totalt beleegningsareal
392 cm?, fabrikat: ATE.

Elektrisk anlag: 12 v, dynamo 350 watt, ak-
kumulator 45 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4457 mm, total
bredde 1580 mm, total hejde 1420 mm, ak-
selafstand 2520 mm, sporvidde for 1320
mm, bag 1300 mm, fri hejde fra vej 125
mm, benzintank rummer 55 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kolesystem 6,5 liter.
Egenveaegt 1010 kg. Effektveegt (SAE) 12,3
kg/hk. Tophastighed 146 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr./min. i topgear: 25 km/t.
Venderadius 4,9 m, udveksling i styretej
16,2:1.

Pris: Kr. 25.681,—.

Serlige bemzrkninger: Lasteevne 40 kg, ba-
gagerum 465 liter. Tilladt veegt pé pa-
heengsvogn 900 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Weber 28-
36 DCB. Teendrer: AC 44 HL, elektrodeaf-
stand 0,6 mm, kontaktafstand 0,5 mm,
forteending 12°, indsugning: 0,26 mm, ud-
bleesning: 0,35 mm ved kold motor. Deek-
tryk forhjul 23 p.s.i., baghjul 24-28 p.s.i.
(standarddek). Gearkasse rummer 1,5 li-
ter SAE 90 EP. Differentiale rummer 1,0
liter SAE 90 EP. Olieskift pd motor hver
5.000 km. Smering (5 nipler) hver 10.000
km.
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kpm ot hk
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omdr./min. x 1000
Drejningsmoment og effekt ifolge DIN.

trettes man ikke af stojen. Derfor mi
Simca 1501 betegnes som en absolut kom-
fortabel rejsevogn. Hastigheden foles rent
optisk ret maerkbart i denne model, og
derfor tror man i begyndelsen, at speedo-
meteret viser korrekt, men det havde en
usedvanlig stor misvisning pd mellem 12
0g 15 %, og i de fleste vogne af denne
model er der 10 % i misvisning. Det be-
tyder ikke sd meget, at speedometeret skal
op pd 131 km/t, ndr man reelt korer 120
km/t, men af hensyn til hastighedsbe-
grensningerne er det upraktisk, at spee-
dometeret skal sti pd 68 km/t, ndr man
reelt korer 60 km/t — det er helt fjollet,
at et sd vigtigt instrument, som speedo-
meteret efterhnden er blevet, skal vare
sd upalideligt, blot for at give bilisterne
et talsk indtryk af god benzinekonomi og
af en meget hurtig vogn. Da man ved 100
km/t kerer 10,75 km pr. liter, behover
man ikke at pynte pi okonomien ved
hjelp af et speedometer, der gir for hur-
tigt.

Med sin gode mekaniske finish og med
sit sobre udstyr ma Simca 1501 tiltale et
publikum, der ikke forlanger en pralende
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eller opsigtsvakkende vogn, men som
gerne vil betale nogle fa tusinde ekstra
for at fi god lydisolering og gode meka-
niske funktioner, der vidner om sivel
god kvalitet som god konstruktion.

benzinforbrug

60 km/t 6,8 1/100 km
(14,7 km pr. liter)
7,97 1/100 km
(12,5 km pr. liter)
9,3 1/100 km
(10,75 km pr. liter)

120 km/t 11,2 1/100 km

(8,92 km pr. liter)

Gennemsnitsforbrug malt over 1600 km sva-
rende til 11,0 km pr. liter.

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,8 sek.
0- 60 km/t 6,3 sek.
0- 80 km/t 10,9 sek.
0-100 km/t 16,2 sek.
0-400 meter 20,2 sek.
50— 80 km/t i topgear 11,4 sek.
60-100 km/t i topgear 12,1 sek.

80 km/t

100 km/t

Ndr jeg har kort tre gange gennem byen, har
jeg en pullover ferdig.



Nu har den store
4-dorsVolvo 144 endelig

faet en konkurrent:

Konkurrent? Nah ja: en neutral svensk jury

kéarede Volvo 144 til érets bil 1 Sverige.

Og udtalte bl.a.:,,Det vil vare lenge, inden
bllmarkedet kan komme med produkter,

som er sd godt gennemtenkt”. S& lenge

varede det nu ikke. Nu kan De fa den med 2

dere: Volvo 142. Fuld af sikkerhed. Med avanceret
servobremsesystem i 2 kredse. . . altid 80% af den
totale bremsekraft til radighed, selvom den ene kreds
skulle fa en lek. Tillige sikkerhedsrat med delt
ratstamme, skivebremser, 3-punkts sikkerhedsseler.
Fuld af sund fornuft og sand luksus - med

plads, med komfort. Individuelt indstillelige

forsaader med sovebeslag og regulerbar lendestotte. Et termostat -

reguleret varmeanlag med defrostere

til for- og bagruder ogmed separat
varmluftkanaltil bagsedet. En
lydsvag B 18-motor pa 85 eller 115 hk
...altid veloplagt og skonomisk. 7
En &gte Volvo! Med gedigen
finish og tidles elegance.
Med 2 eller 4 brede dere, som
4bner nasten vinkelret (80°) Kig g =

ind hosVolvoforhandleren §
-dereneraben. M
VOLVO

. . gor det spendende at vare fornuftig.

Volvo 142, 2-dors!
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Hvad kan man lzse af

EFFEKTDIAGRAMMET

De fleste mennesker viger med afsky
tilbage for kurveblade, matematiske
ligninger eller endda et stykke tekst,
i hvilket der forekommer et par brg-
ker. Man betragter det slet og ret
som noget besverligt og utilgenge-
ligt, skent det i mange tilfeelde er
ganske ligetil. | det falgende skal vi
se pa det komplette effektdiagram for
to Yamaha modeller, og hvad vi kan
finde ud af ved hjelp af disse dia-
grammer. Selvfolgelig er det lettere
at kore »lenestolsrace« med »ih,
hvor den ker’« og »nej, hvor den
kor’«, men det er nok sa tilfredsstil-
lende at dykke til bunds i proble-
merne.
*

Da man kun meget sjeldent i fabrik-
kernes tryksager finder effektdiagrammer
med dansk tekst, vil vi stik mod vore
principper i dette tilfzlde bringe dia-
grammerne, ganske som de fremgir af den
japanske tryksag, hvor man har veeret si
hensynsfuld at benytte engelsk tekst. Ka-
ster vi et blik pd hestekraftkurverne m.
m. pd modstiende side, finder vi for ne-
den en skala med pdskriften Engine
RPM, hvilket betyder motorens omdrej-
ningstal (RPM = revolutions per mi-
nute). Til venstre har vi to skalaer.
Overst Shaft Horse-Power, hvilket vil
sige akselhestekrefter, altsd den effekt,
motoren afleverer pa krumtapakslen, og
inde pa de tilsvarende kurver finder vi
bogstaverne B. HP, hvilket betyder Brake
Horse-Power, altsd den effekt, man har
fundet pd en motorbremse i modsatning
til skattehestekraefter, der stadig benyttes
i visse lande. Den nederste skala med
betegnelsen Fuel Consumpiion viser
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braendstofforbruget; dog ikke det aktuelle
brendstofforbrug malt pd landevejen,
men derimod det specifikke forbrug for
selve motoren. Dette plejer man at opgive
i gram brendstof pr. hestekraft-time,
men i dette tilfelde bruger man pound
breendstof pr. hestekrafttime, hvilket er
anfert pd kurverne 1b/B. HP/hr. P4 ska-
laen til hejre opgives drejningsmomentet,
der pd engelsk hedder Torge. Pd kur-
verne stdr ft-lbs, hvilket betyder foor-
pounds, der kan omregnes til det metri-
ske system med kilogrammeter. P4 kur-
vebladet finder De endvidere to signa-
turforklaringer, nemlig en massiv streg,
der gelder for model YM 2, og en
punkteret streg galdende for YDS 5.
Dobbeltkurverne galder altsd for to for-
skellige motorer indbygget i omtrent den
samme maskine.

Hestekraftkurverne skulle vi vare si
fortrolige med, at vi ikke behover at gd
i nermere detaljer. Vi ser, at milingen
begynder ved 1500 omdr./min., hvor
YDS 5 praesterer ca. 1,6 hk, medens YM
2 giver lidt over 2 hk. Fra denne mini-
malverdi stiger effekten med stigende
omdrejningstal, indtil vi for YM 2 nir
maksimalverdien pd 31 hk ved 7000
omdr./min., og YDS 5 har en maksimal-
effekt pd 29,5 hk ved 8000 omdr./min.
Dette kurveblad gér kun til 9000 omdr./
min., da dette omdrejningstal svarer no-
genlunde til maskinernes stgrste hastig-
hed.

Hestekraftkurven udregnes som be-
kendt pd grundlag af drejningsmoment-
kurven, der for en hgjtydende to-takter
nasten altid vil have et ret uregelmazes-
sigt forleb, som det her viste. Model YM
2 opndr sit maksimum mellem 6500 og
7000 omdr./min., og model YDS 5 af-
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giver det maksimale drejningsmoment
ved 7500 omdr./min. Nér man her be-
nytter to skalaer, den langst til venstre
begyndende med 6 og endende med 24
og den til hgjre begyndende med 4 og
endende med 20, skyldes det, at man on-
sker at rykke de to kutver lidt fra hin-
anden for at gore dem lettere aflaselige.
Skalaen fra 6 til 24 til venstre galder
for model YM 2, og skalaen til hgjre fra
4 til 20 gelder for model YDS 5. Vi
ser, at model YDS 5 har et maksimalt
drejningsmonent pd lidt under 20 ft-
Ibs svarende til 2,72 kgm. Helt ngjagtig
er 1 ft-Ib lig med 0,138255 kgm, og i
omregningstabellen opgives 20 ft.-Ibs til
2,765 kgm.

For en ordens skyld skal vi minde om,
at hele sporgsmalet om drejningsmoment
og hestekraefter er udferligt behandlet 1
en artikel i SMJ nr. 4 1964, og samme
artikel finder man i lidt forkortet udgave
i de sidste to udgaver af »Min Bil og
jeg«. Vi skal blot minde om, at drej-
ningsmomentet svarer til »hvor hardt,
der traedes i pedalerne, altsd hvilket ar-
bejde der udfores, medens hestekraefter-
ne er et udtryk for, hvor effektivt der ar-
bejdes, nemlig hvor stort et arbejde, der
udferes i hvert sekund. Arbejdet males
i kgm eller kpm, som man siger nu for
at undgéd forveksling med vagte, og en
hestekraft svarer til 75 kgm pr. sekund.

Vi kan af drejningsmomentkurverne
se, at det maksimale drejningsmoment af-
leveres ved et hojt omdrejningstal, og af-
laeser vi kurven for mode YDS 5 ved
3000 omdr./min., vil vi se, at det maksi-
male drejningsmoment her kun er 10,5
ft-lbs, altsd kun godt og vel den halve
veerdi af det maksimale drejningsmoment,
men det svarer dog til 2,074 kgm, hvilket
skulle vaere fuldt tilstreekkelig traekkraft
for en start. Idet man kobler til, vil moto-
rens omdrejningstal falde til ca. 20500
omdr./min., og aflaser vi kurven her, er
det lidt under 8 ft-lbs (7,7 ft-lbs) sva-
rende til 1,06 kgm, og her kan det be-
gynde at knibe. Ifglge vor provekorsel
ville maskinen ikke gd i gang selv ved
3000 omdr./min. midt under tilkoblingen,
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hvilket klart viser, at maskinen ikke var i
orden.

Selvfolgelig er det det aktuelle benzin-
forbrug mélt med keretgjet pd landeve;j-
en, der har interesse for ejeren, men det
specifikke forbrug viser i hvor hgj grad
motoren er i stand til at omsztte braeend-
stoffets kalorier til effektivt arbejde. Hvis
man har en forholdsvis ugkonomisk mo-
tor og bygger den ind i en hejtgearet
strgmliniet bil, vil man f3 et forholdsvis
lavt aktuelt forbrug, og omvendt, byg-
ger man en meget gkonomisk motor ind
i en lavtgearet bil med stor luftmodstand,
vil det aktuelle forbrug alligevel blive
stort. Da motorcyklernes frontareal og
luftmodstandskoefficient er nogenlunde
ens for maskiner i de forskellige klasser,
giver det specifikke forbrug imidlertid et
udmerket fingerpeg.

Leg marke til at kurverne gir stik
modsat de kurver, man har for det ak-
tuelle forbrug. For de to Yamaha mo-
deller ligger det stgrste forbrug omkring
1500 omdr./min., og derefter falder det
omend noget belgeformet ned til de la-
veste vardier ved henholdsvis 7000 og
8200 omdr./min. Forklaringen pd dette
er for sd vidt ganske ligetil. Uanset hvor
hurtigt motoren kearer, skal den trekke
dynamo, oliepumpe og sig selv rundt.
Den energi, der skal bruges til disse for-
mal, stiger nok med stigende omdre;j-
ningstal, men procentvis af den udviklede
effekt vil dette kraftforbrug vere falden-
de. Dertil kommer en anden betydnings-
fuld faktor, idet motoren er konstrueret
til bedst mulig fyldning ved forholdsvis
hgje omdrejningstal, og derfor opnds der
et bedre kompressionstryk svarende til ef-
fektivt kompressionsforhold ved de hgj-
ere omdrejningstal, og jo hgjere kom-
pressionsforholdet er indtil en vis granse,
des bedre udnyttes brandstoffet.

Disse kurver optegnes pa grundlag af
malevardier, medens motoren kerer for
fuld gas — altsd fuldt dbent gasspjaeld —
i provebaenken med sterre eller mindre
belastning svarende til de omdrejnings-
tal, man ensker at foretage mélingen ved,
men dette er der gjort rede for i den
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ovenfor nevnte artikel. Motorens speci-
fikke forbrug ved delbelastning far et
helt andet og for si vidt langt verre for-
lgb, fordi delvis lukning af gasspjaldet
vil give en ringe fyldning af cylinderen,
og det aktuelle kompressionsforhold bli-
ver derfor meget lavt. Nir forbruget sti-
ger voldsomt med keorehastigheden, er
det fordi luftmodstanden har den afge-
rende indflydelse, og den stiger som be-
kendt med kvadratet af hastigheden. Selv
om kurven for det specifikke forbrug
mélt 1 gram eller liter pr. heste-kraft-time
er faldende ved stigende effekt, vil det
aktuelle forbrug pé landevejen derfor al-
ligevel stige i forhold til forgget effekt
svarende til foroget korehastighed.

Disse kurver er for si vidt lige ud ad
landevejen, men de danner til en vis grad
grundlaget for effektdiagrammet, som vi
skal se pd det naste kurveblad. Der er
imidlertid det vidunderlige, at japanerne
i teknologisk henseende er meget xrlige,
og i deres forste opgivelser af hestekref-
ter i forbindelse med motorcykler opgav
de den effekt, der blev afleveret af bag-
hjulet, efter at transmissionstabet var
géet fra. Rent salgsmaessigt var dette ikke
s& heldigt, fordi effekten pd baghjulet
ligger betydeligt under den effekt, der
afleveres ved krumtapakslen, og da alle
andre lande opgiver effekten maélt pd
krumtapaksel eller kobling, blev japaner-
nes tal for lave i den almindelige kon-
kurrence. P4 kurvebladet med overskrif-
ten Running Performance Curve opgives
imidlertid trekkraften pd baghjulet, og
da vi nu har bdde effekten pd krumtap-
akslen og trekkraften pd baghjulet, kan
vi ved nogle omregninger finde ud af,
hvor stort transmissionstabet er.

Men forst skal vi se lidt pd det tilsy-
neladende meget indviklede diagram med
de mange kurver og streger. Vi har sta-
digvaek to maskiner, nemlig YM 2 og YDS
5, hvilket naturligvis ikke gor sagen min-
dre forvirrende. P& den nederste vand-
rette skala har vi Speed MPH, hvilket
betyder hastigheden regnet i miles per
hour. Ved en omregning til km/t regner
man leseligt en mile til 1,6 km, den ngj-

668

agtige veerdi er 1609 m. Til venstre har
vi treekkraften pd baghjulet. Vardierne
er opgivet i pounds, og de kan direkte
omregnes til kilogram, idet et pound (1
Ib) er lig med 0,45359243 kg. S4 forstés
De miske, at der hersker en vis bitterhed
over, at engleenderne ikke kan formd sig
selv til at g& over til det metriske system.

For at forstd begrebet traekkraft pd
baghjulet plejer vi at sammenligne med
et hejseverk. Den trekkraft, der skal
presteres for at overvinde en bestemt
keremodstand ved en bestemt hastighed,
kan sammenlignes med et hejsevaerk eller
blot med et tov bundet i keretojet, og i
dette tov skal der prasteres et trek gan-
ske pd samme méde, som ndr en lille
dreng trakker en legetojsbil efter sig i en
snor. Man kan tenke sig dette trek pree-
steret pd den mdde, at tovet gir hen over
en trisse, hvorefter det haenger lodret ned
i en meget dyb skakt, og for enden af
tovet haenger et lod med en ganske be-
stemt vagt. Nar man giver slip pd lod-
det, vil traekket forplante sig til kore-
tojet, der vil accelerere op til en ganske
bestemt hastighed, hvorefter det vil fort-
sette konstant med denne hastighed.
Dette skyldes, at keremodstanden, der
sammenszttes af lutfmodstand og rul-
ningsmodstand, betegner en ganske be-
stemt veaerdi i kilogram, og ndr der er
balance mellem trakkraft og keremod-
stand, vil hastigheden vare konstant.

I stedet for loddet og tovet, der trak-
ker maskinen frem, indbygger man et
hejsevark i selve koretojet, og det er slet
og ret motoren, der over transmissions-
systemet driver baghjulet til at skubbe
maskinen frem med ngjagtig samme
treekkraft, som vi ville f4, hvis vi bandt
tovet foran i maskinen og trak den. Dette
skal vi vende tilbage til om lidt, og i mel-
lemtiden skal vi se pd de gvrige streger
og kurver.

P4 skalaen til hejre har vi motorens
omdrejningstal, og ndr vi kender udveks-
lingen mellem motor og kerebane (altsd
totaludvekslingen mellem motor og bag-
hjul samt baghjulets effektive rulnings-
diameter), kan vi udregne forholdet mel-



lem omdrejningstal pd motoren og ko-
rehastighed. Disse udregninger kan ind-
tegnes som retliniede streger, fordi en
fordobling af motorens omdrejningstal
vil give en fordobling af hastigheden, fi-
re-dobling af motorens omdrejningstal vil
give fire-dobling af kerehastigheden osv.
Nogjagtig det samme gor sig gzeldende i
de lave gear, blot skal motoren op pa et
storre omdrejningstal for at praestere en
bestemt korehastighed, men igen geor det
samme forhold sig geldende, at en for-
dobling af motorens omdrejningstal giver
fordobling af kerehastigheden. Det er
disse lige streger, der som en vifte bre-
der sig ud fra nulpunktet i nederste ven-
stre hjorne. Hvis vi ser pd den massive
streg laengst til hojre market Top 6,28,
vil vi se, at det er topgearet for model
YM 2. Denne streg gir lige gennem
punktet, hvor 7000 omdr./min. skerer
den lodrette streg for 80 mph. Nér den-
ne maskine er i topgear, vil den ved
7000 omdr./min. kere 80 miles i timen
svarende til 128,7 km/t. Hvis vi ser pd
andet gear for model YDS 5, skarer det
punktet mellem 7500 omdr./min. og 40
miles i timen. Man kerer altsd ca. 64
km/t i andet gear ved 7500 omdr./min.
Kender man omdrejningstallet pd mo-
toren, kan man altsi tilsvarende finde
hastigheden i et hvilket som helst gear,
og omvendt, kender man hastigheden,
kan man ogsd finde omdrejningstallet pd
motoren.

S& ser vi fem dobbeltkurver, der lig-
ner hestekraftkurver, og i virkeligheden
er det hestekraftkurver omregnet til de
forskellige gear, blot med fradrag af
transmissionstabet.

Systemet er for s vidt ganske ligetil,
for det er klart, at det lave forstegear
kan prastere det storste trak ved bag-
hjulet, men selv om vi bevaeger os ved
omdrejningstal omkring de  10.000
omdr./min., er hastigheden beskeden.
Hvis vi ser pd den stiplede kurve for
forste gear til model YDS 5, vil vi se, at
den ndr sit toppunkt ved en traekkraft
pa ca. 415 lbs, som afleses ude til ven-
stre, og den tilsvarende hastighed er ca.

23 miles i timen. Omdrejningstallene
ude péd skalaen til hgjre har intet med
disse kurver at geore. Fra sit toppunkt
gdr kurven ned igen, og den slutter ved
en treekkraft pd ca. 283 lbs ved en ha-
stighed péd ca. 29 miles i timen. Nu kan
vi bruge skalaen til hejre sammen med
den punkterede lige streg for forste gear,
idet 29 miles i timen svarer til ca. 9300
omdr. /min.

Hvis diagrammet nu var geldende for
en racermaskine, ville det vare rart at
vide, hvor man med stgrst fordel kunne
skifte gear, nir man ville have maksimal
acceleration. Hvis vi lader forstegearet
traekke helt ud til de 29 miles per hour
og finder denne hastighed for andet-
gearet, vil vi se, at motoren her har et
omdrejningstal pd ca. 5500 omdr./min.,
og traeekkraften ved baghjulet er lidt over
200 Ibs. Hvor meget har vi nu tilbage i
andet gear, for dette trakker ud? Vi fgl-
ger da den stiplede kurve for andetgearet,
det ndr sit toppunkt omkring 40 miles i
timen og ender ved ca. 49 miles i timen
— altsd ca. 80 km/t, hvor vi er oppe pé
ca. 9200 omdr./min. Under maksimal ac-
celeration vil man skifte sit forstegear,
noget inden det har trukket ud, da man
har trekkraft til en effektiv acceleration
i andetgearet. Ndr man skifter op gen-
nem gearene, vil man lade maskinen
treekke ud til de punkter, hvor kurverne
krydser hinanden. Leg marke til, at den
punkterede kurve for andet gear pi sin
nedadgdende del skeerer kurven for tred-
jegearet ved ca. 48 miles i timen svaren-
de 9000 omdr./min. Det kan ikke be-
tale sig at g& ud over dette omdrej-
ningstal, for bliver vi i andet gear og
fortszetter, indtil kurven ikke kan kom-
me lengere, vil vi havde nedsat traeekkraft
pa baghjulet sammenlignet med skiftning
til tredje gear i skeringspunktet for de
to kurver, og det samme gor sig gelden-
de fra tredje til fjerde gear. Disse kurver
skerer hinanden lige under trackkraftli-
nien pd 140 lbs. svarende til lidt over
61 miles i timen eller altsd nasten 100
km/t. Gar vi lodret op i dette skaerings-
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punkt, indtil vi rammer den lige linie
for tredjegearet, vi vi se, at skiftepunktet
pd omdrejningstelleren svarer til 8750
omdr./min. Kurverne for fjerde gear og
topgear skarer hinanden ved 75 miles i
timen, svarende til ca. 8800 omdr./min.
Da vi nu har to forskellige kurvebla-
de, det ene med effekten malt ved krum-
tapakslen, den anden malt som traekkraft
ved baghjulet, kan vi sammenligne og
finde ud af, hvor mange hestekrafter,
der forsvinder i transmissionssystemet. -

Forst skal vi valge os et eller andet
punkt, og dernzst skal vi omregne effek-
ten pd krumtapakslen til traekkraft ved
baghjulet. Vi vaelger 4000 omdr./min. pd
model YDS 5, og vi ser pd det forste
kurveblad, at motoren her afleverer 9,7
hk pd krumtapakslen. Hvis vi pd kurve-
blad 2 felger den vandrette linie for
4000 omdr./min., indtil vi rammer den
stiplede linie for topgearet og derefter
gdr lodret ned, kommer vi til, at hastig-
heden er 42 miles i timen, svarende til
67,5 kmjt, hvilket igen vil sige 18,7 m/
sek. Sd har vi ingredienserne til vort reg-
nestykke. Da en hestekraft er 75 kgm pr.
sek. er de 9,7 hk lig med 727,5 kgm pr.
sek. Da maskinen bevaeger sig 18,7 m pr.
sek., dividerer vi 727,5 kgm pr. sek. med
18,7 m pr. sek. og fir derefter en trak-
kraft pd 38,9 kg, svarende til 88 lbs. P4
kurveblad nummer to finder vi pd den
nederste vandrette skala hastigheden 42
miles per hour og gir lodret op, indtil
vi skerer den stiplede kurve for top-
gearet, og fra dette punkt gir vi vandret
ud til venstre og aflaser, at trekkraften
pa baghjulet er 70 lbs. Den forste trak-
kraft, vi regnede ud, var for si vidt en
teoretisk storrelse, idet det var motorens
treekkraft omregnet til baghjulet uden
hensyn til transmissionstabet. Der skulle
altsd, hvis der intet tab var, vare 88 lbs.
i trek ved baghjulet, og der er kun 70,
s vi har altsd tabt de 18 lbs i primar-
transmission, gearkasse, bagkaede og hjul-
leje. Under disse omstendigheder for-
svinder altsd ikke mindre end 20,04 %
af motorens effekt i transmissionssyste-
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met. Hvis man kerer med usmurt eller
slidt kede, bliver der tale om en langt
hgjere vardi.

P4 kurveblad nummer to er der endnu
en kurve, vi ikke har talt om, og det er
den, der forneden er betegnet med Ruz-
ning Resistance on Level Road. Det er
altsa keremodstanden pd flad vej. Den
er sammensat af luftmodstand og rul-
ningsmodstand, og der hvor keremod-
standskurven skerer trekkraftkurven for
baghjulet i topgearet, har vi tophastig-
heden. For model YDS 5 sker denne skae-
ring ved 100 miles i timen eller ca. 160
km/t. I mine provekersler af japanske
motorcykler har jeg pdstdet, at disses top-
hastighed opnds med en meget lille ja-
paner, og lad os efterprove denne pa-
stand.

S& godt det lader sig gore adskiller vi
rulningsmodstand og luftmodstand. Ved
160 km/t er rulningsmodstanden ca. 4 %
af koretojets totalvaegt. Maskinen vejer
148 kg, og vi satter rytterens vagt til
62 kg altsd i alt 210 kg og fire procent
heraf er 8,4 kg. Hvis vi fra skerings-
punktet for de to kurver gir vandret ind
til venstre, kan vi aflese trekkraft pad
baghjulet pd 62 lbs svarende til 28,123
kg, og treekker vi derfra rulningsmod-
standen pd 8,4 kg, reprasenterer luft-
modstanden altsd 20,723 kg. Formlen for
luftmodstanden ser stadigvaek siledes ud:
0,0637 X F X C, X v2. Da vi ved,
at denne udregning skal svare til en track-
kraft pd 20,7 kg, kan vi skrive et lig-
hedstegn til hgjre for formlen og til
hejre for lighedstegnet 20,7 kg. Si har
vi en ligning, i hvilken der ikke er nar
sd mange ubekendte storrelser, som man
skulle tro, da v2 reprasenterer hastigheden
i meter pr. sekund, og denne vardi skal
altsd opleftes til anden potens. 160 km/t
svarer til 44,4 m pr. sek.,, og 44,4 X
44,4 er lig med 1971,36. Cy; er luftmod-
standskoefficienten, og hvis vi er aller
elskvaerdigst, kan vi sige, at denne for
en motorcykel med en forer, der gor sig
sd flad som overhovedet muligt, er 0,65.
F er frontarealet, og det er det, vi vil



finde, s F er altsd den ubekendte. Nir
vi regner disse tal ud, ser vi, at 81,62 F
er lig med 20,7, og F er atlsd lig med
0,253. Det vil sige, at maskinens front-
areal under disse betingelser sammen med
koreren udger 0,253 m2. En lille motor-
cykel med en kerer i oprejst stilling har
tilsammen et frontareal pd 0,6 m2, og
en korer i TT-stilling pd en tilsvarende
maskine har sammen med denne et front-
areal pd lidt under 0,4 m2. Jeg kan da
kun komme til det resultat, at vi m4 have
benene vak fra frontarealet for at kom-
me ned pd den vardi, der skal mulig-
gore den nevnte tophastighed, eller ogsd
er det en ganske usedvanlig lille og spin-
kel mand. Forklaringen kan man nok hen-
te i billedarkivet, hvorfra kan fremdrages
en situation fra en japansk tophastigheds-
prove, hvor kereren lige som ved visse
rekordforsgg ligger fuldsteendig vandret
med benene strakt bagud (se billedet side
631).%)

Man kan selvfolgelig mene, hvad man
vil, om den slags, men det foranstiende

skulle gerne vere til trest for ejere af
sddanne maskiner, der nzppe vil kunne
komme op pd den anferte tophastighed.
Maskinen behgver ikke at fejle noget af
den grund. Det er blot keremodstands-
kurven, der har fiet en stejlere opadbgj-
ning, fordi frontarealet er blevet bragt
op pd det normale.

Ser vi naermere pd kurven for det spe-
cifikke brendstofforbrug, vil vi se, at
motorens forbrug under effektmadlingen
med fuldt dbent gasspjald er normalt
eller miske endda i underkanten for en
to-takter. Ved f. eks. 5.700 omdr/min op-
gives forbruget til 0,7 Ibs. pr. hestekraft-
time svarende til 317,5 gram, og det
stemmer ikke rigtigt med det ret store
aktuelle forbrug, der blev mélt af os un-
der provekerslen, og som er konstateret
pa andre maskiner og under andre prove-
korsler bl.a. i Tyskland. Erfaringsmazs-
sigt er mange motorer ret ugkonomiske
ved delbelastning, og igen kommer dia-
grammet os til hjelp med en forklaring.

(fortsettes side 686)

*) Huvis man beregner rulningsmodstanden til 2 % af den samlede vagt, hvilket er geldende for
lavere korebastigheder, kan frontarealet beregnes til 0,35 m2.
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Blandt Volvo’'s 1968 model-
ler er en nyhed nemlig en to-
ders udgave af model 144. Den-
ne model fremkommer under
typebetegnelsen 142, og den
svarer i evrigt ganske ngje til
model 144. Dgrene har en bred-
de pid 120 c¢m, og forstolenes
ryglen vippes fremover ved
indstigning til bagszdet. Ryg-
lznene lases fast i normal stil-
ling efter samme princip, som
benyttes i to-ders Amazon. De
bageste sideruder er hzngslet
fortil og 4bnes som ventilati-
onsruder. P& model 142 er arm-
lenene ved bagsedet indbygget

i karosseriet, hvilket har givet
lidt storre sadebredde. Denne
model kan leveres med enten
85 hk motor (kr. 32.954,—) el-
ler 115 hk motor. I sidstnzvnte
tilfelde kan overgear eller au-
tomatisk gearkasse leveres. Mo-
del 142 S koster kr. 34.615,—,
med overgear er prisen 37.150,-,
og med automatgear kr.
38.023,—.

P4 Amazon modellerne er
der nu servoforstzrkede brem-

Volvo 142 er en to-dors udgave af model 144.

ser ogsd pa Quick og model
121, samtlige modeller har fiet
to-delt ratstamme som pa model
144 og 142. Model 122 S har
nu fdet 115 hk motor ligesom
Amazon 123 GT, der som stan-
dard er monteret med overgear.
Desuden er der mindre udstyrs-
massige @ndringer som f. eks.
héndhjul til indstilling af for-
sedernes ryglensstatte, andre
solskerme, nye bakspeil og nve
reguleringshdndtag til varme-

Den lynhurtige 250 ccm.
2-takts sportsmotorcykel
med kvadratmotor.

Priser fra Kr. 2.892
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og ventilationsanleg. Priserne
er folgende:
Amazon Quick kr. 26.592,—
Amazon 121 kr. 29.401,—
Aamzon 122 S kr. 30.983,—
Amazon 123 GT kr. 35.347—,
Der er ogsa sket mindre pris-
andringer pd model 144 med
85 hk motor, der nu koster kr.
34.193,—. Model 144 S med 115
hk motor koster kr. 38.417,—,
og samme model med automat-
gear kr. 39.290,—.

*

Vauxhall Viva fremstilles nu
som stationcar under navnet
Viva Estate. Teknisk set svarer
den til sedanmodellen, blot er
bagakslen kraftigere med har-
dere fjedre. Med nedfazldet
bagsede méiler bagagepladsen
152 cm i lengden (101 cm
med bagszdet i brug) og bred-
den er 127 cm. Prisen er kr.
0

Det oplyses nu, at den en-
gelske Ford elektrobil, Comu
ta, er monteret med Neidhart
affjedringselementer. ~ Denne
specielle form for gummi
affjedring (tidligere omtalt i
SMJ) udmerker sig ved lav
vegt, og den optager kun en
meget beskeder plads.

%

Bagakslerne til Volvo's per-
sonvogne har hidtil varet af
amerikansk oprindelse, men
efter en udvidelse af AB Volvo
Kopingverken for 33 millioner
kroner har man nu optaget
produktionen af egne bagaksler
— fabrikken i Koping har hidtil
produceret bagaksler til last-
vogne og gearkasser til hele
programmet samt forhjulsop-
hengninger.

*

Under de vanskelige import-
forhold efter den anden ver-
denskrig blev der gjort nogle
forsog pd at fremstille en
dansk bil, da valutaudgifterne
til motor, gearkasse osv. ville
belgbe sig til mindre end til
en ferdig bil. Der kom ikke
mere end nogle prototyper ud
af eksperimentet, og en af
disse er af firmaet E. Sommer

blevet overrakt Danmarks Tek-
niske Museum. Man havde be-
skedne krav i 1949. Vognen
var monteret med en to-cylin-
dret Bradford boksermotor
med vandkeling, effekten var
25 hk ved 3500 omdr./min..
der benyttes en tre-trins gear-
kasse, og tophastigheden var
95 km/t. Vegten var 830 kg,
lengden 4300 mm og bredden
1580 mm. P& grund af en
vranten indstilling fra de dan-
ske myndigheder mitte en pro-
duktionsplan opgives, men Sl,
som prototypen hed, tilbage-
lagde i de felgende syv ér
150.000 km, og den forte be-
vis for gode egenskaber og
stor slidstyrke.

*

Da Citroén i 1955 viste sin
ny model DS 19 med det kom-
plicerede hydrauliske system,
var det navnlig fordelingen af
bremsevirkning mellem for- og
baghjul i forhold til den gje-
blikkelige vagtbelastning pa
hjulene, der havde stor teknisk
interesse. Man har undret sig
over, at ikke andre bilfabrik-
ker har indfert dette system
mod en patentafgift til Citroén.
I stedet har man set en bedre
lesning i Maxaret bremseregu-
latoren, men det er sd dyrt,
at det kun i et enkelt tilfzlde
har fundet anvendelse pd den

kostbare Jensen FF. Desuden
har man set billigere og langt
mindre effektive lgsninger. Nu
meddeles det imidlertid, at
Rolls-Royce for fremtiden be-
nytter Citroén systemet under
fransk patent nr. 1.014.251
med tillegsnummer 61.598,
hvilket kundgeres pi en plade
anbragt i motorrummet.

*

Citroén og Berliet har ind-
glet en aftale om et samarbej-
de, der tager sigte pd koor-
dinerede tekniske forseg m. m.,
ligesom man vil samarbejde i
salgsarbejdet sivel i Frankrig
som pd det udenlandske mar-

ked.
*

Ved afprevning af motorer
i provebank forseger man un-
der forskningsarbejde at ud-
sette motorerne for de samme
forhold og belastninger, som
motorerne kommer ud for un-
der vanskelige betingelser. Det
kan vere ret indviklet at op-
stille et sddant preveprogram,
men pd Vauxhall-Bedford fa-
brikkerne har man indbygget
en speciel bdndoptager i en
prevevogn, og gennem elektro-
niske registratorer indspilles
alle oplysninger under en pro-
vekorsel. Man fir pd den mdde
registreret stigninger og fald,

Den danskbyggede S1 fra 1949/50, der nu er overdraget Tek-
nisk Museum.
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Skoda 1000 MBX coupe med

gearskifte, accelerationer, op-
bremsninger, hastighed osv.,
hvorefter man ved afspilning
af bdndet i et bestemt appara-
tur kan udsatte en prevemo-
tor for nejagtig det samme
program, uden at skulle ind-
bygge den i en bil.

*

Skoda har sendt en coupé-
model pd markedet. Typebeteg-
nelsen er Skoda 1000 MBX,
og det er naturligvis en to-
dors model. Foruden de rent
ydre @ndringer pd karrosseriet
er ogsd interigret blevet =n-
dret, og vognen har en meget
smuk finish. Et lille raffine-
ment er bagsedekonstruktio-
nen, der er indrettet pd den
made, at sdvel sede som ryg-
len kan legges ned, og péd
den mide kan man med to
personer i vognen fi en va-
sentlig udvidelse af bagage-
pladsen. Ryglen og szde er
opdelt i to sektioner siledes,
at man kan udnytte den ene
plads til en passager og den
anden plads til bagage.

Motoren har fdet to karbu-
ratorer, anden knastaksel og et
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bred sidedor og nedfeldbar sidesprosse.

nyt topstykke med sterre ven-
tiler, hvilket har sat effekten
op til 52 hk. Vognens topha-
stighed er 130 km/t, og acce-
lerationsevnen er blevet for-
bedret — det maksimale drej-
ningsmoment er 7,7 kpm ved
3.000 omdr./min. Egenvagten
er 767 kg, og nyttelasten 405
kg mod de tidligere modellers
lasteevne pd 350 kg. Prisen er
fastsat til kr. 17.965,—.

*

Efter at flere europziske fa-
brikker har opgivet deres salgs-
tal for forste halvidr af 1967,
kan det fastslds, at Fiat nu er
Europas sterste automobilfa-
brik. VW har i mange ir ind-
taget forstepladsen.

*

Det kendte og skattede VW
»rugbred« i de'- forskellige
transporterudgaver er nu kom-
met i en ny model. Persontrans-

VW Clipper i 1968 modellen med skydedore som standard-

udstyr.



VW type 1 ligner stadig sig selv, men man ser benzinpafyldningslemmen til hojre under front-
bjelmen, de lodretstiende lygter og de kraftigere kofangere, der er anbragt hojere oppe pa vog-

nen.

porteren, der benyttes en del
som taxi, hedder nu Clipper, og
skydedare ved passagerafdelin-
gen er nu standardudstyr. Der
er friskluftventilation med luft-
indtag foran under vindspejlet,
og frontruden er udelt. Der be-
nyttes 1600 ccm motor pa 47

hk DIN (57 hk SAE), og ben-
zintanken rummer 60 liter. Va-
revognene har et lasterum pa
5 m?3 beregnet for en nyttelast
pd 1.000 kg. Persontransporte-
ren er som szdvanlig beregnet
for otte personer.

Det er utroligt, som man
kan blive ved med at zndre
og brodere pd det tema, der
hedder VW. Man spejder for-
geves efter den helt nye VW,
der med en mere tidssvarende
konstruktion som frontmotor
og forhjulstrek indbygger den

Set i snit ser styrestammen i VW type 1 ikke helt behagelig ud, og netop i denne model er
det af stor sikkerbedsmessig betydning, at der er indskudt en sammenklappelig sektion, der
kan give sig bade i lengde- og sideretning.
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kvalitet og det servicesystem,
som har gjort VW til det den
er i dag. Men det er stadig
den samme melodi, man spil-
ler i Wolfsburg. Dermed vare
ikke sagt, at forbedringerne
ikke skal vere velkomne.

Tilsyneladende har fabrik-
kens direktor nu endelig fra-
faldet det synspunkt, at vil
man have frisk luft i vognen,
kan man blot rulle et vindue
ned. Der er kommet friskluft-
ventilation pd alle modeller.
Luften tages ind gennem gzl-
ler overst pa fronthjelmen og
fores gennem en fordelerkasse
og slanger til ventilationsib-
ninger pa hver side af forpa-
nelet. Luftreguleringen sker
ved hjzlp af drejeknapper.
Dette er uden tvivl den mest
afgerende nyhed pi VW
type “1.

Samtlige modeller har fiet
to-kreds bremsesystem af den
almindelig, men forkerte slags,
idet forhjulene er sluttet til
det ene system og baghjulene

til det andet. Netop pi en
hzkmotorvogn mi det vare
vigtigt, at man altid har brem-
seeffekt pd forhjulene. Svigter
forhjulsbremserne, medens bag-
hjulsbremserne aktiveres, vil
vognen lynhurtigt snurre rundt
med bagenden i kerselsretnin-
gen.

Kofangerne er blevet kraf-
tigere og flyttet hojere op.
Lygterne stdr lodret, og bide
fronthjelm og motorhjelm er
gjort kortere. Benzinpafyldning
sker gennem en klap i hgjre
side uden bning af fronthjel-
men. Den farlige ratstamme
med styrehuset foran foraksel-
linien har fiet sammenklappe-
lige stykker indskudt siledes,
af ratstammen ikke skydes op
mod kereren under kollission.
Begge dore kan afldses med
nogle, og sidespejlet er gjort
storre og samtidig fjedrende
— dette galder ogsd for type
3 (VW 1600).

VW 1300 og 1500 er nu
udstyret med 12 volt anlzg. I
samtlige modeller er gearstan-

gen flyttet lengere bagud, og
bide den og hindbremsen er
blevet gjort kortere. Der er be-
slag til sikkerhedsseler ved alle
fire pladser.

Motormassigt sker der kun
den @ndring, at VW 1500 har
féet ny karburator og ny for-
varmning. Karburatoren er So-
lex 30 PICT-2 med oliebads-
luftfilter. Termostaten til ble-
serens luftindtag styrer nu ogsd
et spjeld i luftfilteret, og
den kolde motor henter al sin
forbrendingsluft fra rummet
under de hgjre cylindre. Den
hurtigt opvarmede keleluft gi-
ver pd den mdde en hurtig
forvarmning af forbrendings-
luften, hvilket bevirker, at man
bl.a. bliver fri for isdannel-
ser i karburatoren. Den nye
karburator har storre svemmer-
hus, hvilket modvirker dan-
nelsen af dampblerer under
parkering med varm motor og
ved korsel 1 sterk sommervar-
me. De indferte forbedringer
har ikke medfert prisforhgjel-
ser.

:

S i

De har styr pa
Deres skonomi med en

*
heigized

MEJERIERNES o |ANDBRUGETS JLYKKESFORSIKRING ¢/s
VESTER FARIMAGSGADE 19 . KGBENHAN V . TELF. (01) *150350
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Det hender, at vi skal tage stilling til
tekniske sager, ndr en forhandler og hans
kunde ikke kan blive enige om et garan-
tisporgsmal. Her er et i teknisk henseen-
de lzrerigt eksempel i en garantisag 1
forbindelse med en stor motorcykel. Ef-
ter indkeringsperioden korte ejeren pd
ferietur i det sydlige udland, og pd hjem-
vejen fik han den ubehagelige oplevelse,
at motoren satte sig. Det viste sig, at en
hirndlefjeder til indsugningsventilen var
knzkket, og forhandleren havdede, at
ventilfjederen var knzkket, fordi moto-
ren havde sat sig, medens ejeren ikke
kunne indse, hvordan en ventilfjeder
skulle kunne knakke, fordi stemplet sat-
ter sig. Ventilen var ikke blevet bgjet,
men den havde veret i kontakt med
stemplet, og pd grund af overophedning
var ventilstyret forskubbet i topstykket.
Da motoren satte sig, kunne det konsta-
teres, at karburatoren udvendig var vid
af benzin.

Det kan med det samme fastslds, at en
ventilfjeder ikke kan knakke, fordi mo-
toren sxtter sig. Knastakslen stopper
selvfolgeliz sammen med krumtapakslen
sin roterende bevaegelse, men der kan ik-
ke optrede andre pévirkninger end de
inertikraefter, ventilerne i gjeblikket er
opladet med, og disse krafter optrader
ogsd under motorens normale arbejds-
funktion. Her var det den ene halvdel af
hirnélefjederen, der var knakket, men et
lignende forhold kan opstd med en
knakket skruefjeder. I begge tilfalde vil

SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore lasere,
nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse

ventilen nok kunne lukke, men den vil
ikke lukke hurtigt nok.

Det er imidlertid ikke ventilens berg-
ring med stemplet, der fir dette til at
sette sig. Forlebet ser siledes ud: Ven-
tilen lukker for langsomt, og den stir
derfor 3ben i for lang tid under kom-
pressionsslaget. Derfor bleses noget af
trykket tilbage gennem indsugningska-
nalen og karburatoren, hvor benzinen
bliver trykket ned i strileroret og ud af
tomgangssystemet — derfor lgber karbu-
ratoren over. Ved naste indsugningsslag
svarer forholdene til alt for lav svem-
merstand, karbureringen bliver for ma-
ger, og si overhedes motoren med det
resultat, at stemplet stter sig. Altsd
endnu et eksempel pé, at liden drsag kan
have stor virkning.

*

Det drejer sig om en Velo-Solex3300S
(mon S'et stdr for sport?) om hvilken
jeg hiber at DE ogsd har lidt forstand,
det er jo trods alt et slags motorkeretgj.

Jeg har haft »Velo—en« i 2 4r nu, og
jeg fik den sodrenset for forste gang for
ca. 3 mdr. siden, og nu pistdr min me-
kaniker, at den skal sodrenses igen, idet
den praktisk talt hele tiden »fire-takter«,
den kan nasten ikke trzkke op af de
mindste bakker uden hjlp og tophastig-
heden er kun ca. 22-24 km/t (mdlt med
stopur). :

Det er situationen. Og nu mine spgrgs-
mal:
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Kan det passe, at den allerede skal
sodrenses igen efter kun 3 mdr. med
for mig normal korsel ?

I bekreftende fald, er den sidste sod-
rensning (med udskiftning af lydpotte)
si ikke for dirlig udfert? Jeg har dog
hort af lidelsesfzller, at en Velo i hvert
fald skulle kunne kore ca. et &r mellem
hver sodrensning.

Kan det ikke tenkes, at det er tzndin-
gen der stir ad Pommeren til, s& det er
derfor, at den »fire-takter« hele tiden?

En af mine bekendte har rddet mig til
at give den en »Redex-kur«, hvad mener
De om det?

S. K. H., Abyhaj.

Ja, det er jo netop dei, der er galt:
Velo-Solex er som alle andre knallerter
»trods alt et slags motorkoretoj«, men
for storstedelen selges og vedligeholdes
disse koretojer af cykelsmede. Nogle af
disse cykelsmede har veret vagne, og de
er blevet virkelig habile motormand,
men de resterende er stadig kun cykel-
smede.

Det er muligt, at Deres Velo igen skal
kulrenses, men si er det fordi den har
faet for fed karburering. Forstoppelse i
udblesningen kan give kortvarig fire-
taktning i en to-takter, men det er meget
uregelmessigt, og man opfatter det ner-
mest som uren motorgang. Man kan med
en helt abnorm tendingsindstilling i vis-
se tilfelde fremkalde fire-takt, men der
er i reglen ikke tilstrakkelig indstillings-
mulighed 1il at afvige 54 meget fra stan-
dardindstillingen. Derimod kan  man
fremkalde nydelig fire-takt ved at give
motoren for megen benzin gennem for
fed karburering. Hvis De gor karbure-
ringen mere mager, vil maskinen sikkert
gé peent, og den vil sandsynligvis 0gsd
brende sig selv sd ren, at en kulrensning
bliver overflodig, men det kan vi selv-
folgelig ikke garantere.

*

Det drejer sig om en Vespa GS 1956,
som min broder og jeg har haft en del
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vrgvl med; maskinen har for lidt trak-
kraft og tophastigheden er for lav.

Motorens pakninger, lejer og simmer-
ringe er i fineste stand og stempelrin-
gene fejler heller ikke noget; derimod er
ndlen og gasspjeldet meget slidte.

Karburatoren er en Delorto og strile-
spidsen en Amal 90 (original Dell.103)
som er knoklet i.

Denne dyse er ganske vist for lille,
(motoren vil ikke tage gassen) men
skont jeg har rodet med forskellige stri-
lespidser og reguleret pd nilen, er topha-
stigheden stadig lille, ca. 70 km/t, selv
om accelerationen er blevet fin.

Tophastigheden var, da maskinen blev
kebt som en rustklump, omkr. 100 km/t,
men den forsvandt langsomt og da jeg
reparerede den, forsggte jeg en let tu-
ning. Stemplet var som standard fraset
omkr. 5 mm i skertet ved indsugningen,
og jeg ogede med 2—-3 mm, samtidig med
at jeg filede ca. 2 mm bort i overkanten
af udstedningen.

Nu har jeg imidlertid lest, at omkr.
20-30 % af den indsugede blanding for-
svinder ud af udstedningsporten ved
skylningen, s& mon det vil hjelpe at fa
lagt et par milimeter metal pd igen?

Tendingen stdr for hejt, men moto-
ren banker ikke. (Det skulle si vidt jeg
ved give max. kraft).

A. R. C., Frederikshavn.

Nej, hor nu kere ven. Vorberrebeva-
res! Man kan ikke uden videre tune en
totakter ved at file lidt i porte og stemp-
ler. P4 en droslet knallert er det ofte
indlysende at se, hvad der stjeler den
naturlige effekt, og si kan man file og
skere, hvis man vil have en bode eller
risikere at fd koretojet konfiskeret, men
pad alle andre motorer mé der udfores et
langvarigt og omhyggeligt forsogsarbejde
under brug af mange kostbare mélein-
Strumenter. Det er dog nasten altid gi-
vet, at foretager man en endring et eller
andet sted, medforer det, at man ogsi
ma foretage endringer andre steder.

Vi bhar tidligere skrevet om disse enr-
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ner. I en af artiklerne forklarede vi ret
indgdende forholdene i ndblesningska-
nalen, der betegner et svingningssystem,
som noje hanger sammen med motorens
konstruktion og effekt. Det er rigtigt, at
20-30 % af gasblandingen kan forsvin-
de ud gennem undblesningsporten, men
en tilbagegiende trykbolge fra den for-
rige ndblesning skulle gerne trykke en
veesentlig del af denne spildgas tilbage i
cylinderen. Devaf fremgar det, at en en-
dring pa wudblesningssystemets lengde
eller konstruktion kan have wuheldige
virkninger pa motorens effekt og for-
brug. Pi den anden side fremgar det og-
sa, at enbver mndring pi motoren og
navnlig  udblesningsporten  oftest  vil
medfore, at man bringer ndblesningssy-
stemet i ovevensstemmelse med den fore-
tagne @ndring.

Lyt derfor til erfarne folks vdd: Bring
den Vespa-motor tilbage til original
standardudforelse og giv den en god me-
kanisk behandling, det vil De fd mest
fornojelse af. Man ma ikke lade sig
blende af enkelte to-iakt tunere blandt
mekanikere eller amatorer, for nir de har
held til at frembringe en alvorlig effekt-

forogelse, vil et nezrmere eftersyn i reg-
len vise, at de blot har kopieret en an-
den motor, hvilket selvfolgelig ogsi kre-
ver en vis fagkundskab.

Hojere tendig end standard giver gan-
ske rigtigt en effektforogelse, men sam-
tidig en temperaturforogelse, der kan
odelegge en motor.

*

Vil De venligst besvare et sporgsmal
angdende min Citroén ID 19. Hvad er
den rigtige made ved udluftning af det
hydrauliske system. Nér man starter mo-
ren lober vasken fra hovedbeholderen til
den lille beholder pd forbrattet, og nir
man bruger fodbremsen lgber det fra
den lille beholder over i den store, jeg
vil tro det er ventilerne i hovedcylinde-
ren der stir forkert.

Jeg skriver til Dem, fordi man ikke
kan kebe instruktionsbgger over den, om
muligt vil jeg gerne have et diagram
over hele rorsystemet.

S. A. M., Brenshgj.

Pa grund af det mere komplicerede
system i model ID 19 skal udlufiningen
af bremserne foretages pa en speciel md-
de. Man gir frem pd folgende made:
Hojderegulatoren swites i nederste stil-
ling. Trykket tages af bremsesystemet
ved at losne trykudluftningsskruen og
traede pedalen i bund. Man kan ikke ud-
lufte et enkelt hjul ad gangen som pa et
almindeligt system — der skal en slange
pa hvert hjuls udluftningsventil. De to
forreste slanger fores til den hydrauliske
tank, de to bageste til en ven beholder
med ren vaske. Derefter swttes hojdere-
gulatoren i normalstilling (neutral, mer-
ket med to merker overfor hinanden).
Bremsepedalen holdes derefter i bund og
motoren startes. Trykudluftningsskruen
spandes (vasken lober uden tryk). Nér
vasken  forlader  udlufiningsslangerne
uden bobler, spendes hjulenes udluft-
ningsskruer, og forst da mai pedalen

slippes.
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Langenlebarn F2

Til stor glede for sine landsmand se;j-
rede Jochen Rindt pd hjemmebane i det
ostrigske formel 2 lob pd flyvepladsen
Tulln-Langenlebarn.

I sin sedvanlige Brabham-Cosworth
forte Rindt fra start til mal, og han vandt
sikkert foran Jack Brabham og Jean-Piere
Beltoise, Matra-Cosworth.

Madrid F-2 GP

P& den helt nye spanske racerbane »Cit-
cuito Permanente del Jarma«, der er 3,35
kilometer lang og beliggende cirka 30 km
nord for Madrid i et helt nyt sportscenter

ligt vognen et serpreget udseende.

680

med blandt andet svemmebassiner og en
golfbane, vandt Jim Clark i en Lotus 48
Madrid Grand Prix for formel 2 vogne.

Jackie Stewart, Matra Cosworth, der i
lang tid ferte lobet blev nummer to efter-
fulgt af Chris Irwin, Lola-Cosworth og
Jack Brabham, Brabham-Cosworth.

De mange internationale korere, der
deltog i banens &bningsleb, var ikke helt
tilfredse med den nye spanske bane. Man
mente, at 17 sving var lovlig mange pd
en sd forholdsvis kort bane.

BOAC 500 miles

Chaparrals ferste sejr i ar blev med Phil
Hill og Mike Spence som kerere vundet
i det store engelske sportsvognsleb BOAC
50 miles p& Brands Hatch. Dette lgb var
iovrigt det sidste i en rakke pd ialt otte
lob, som alle har talt med til konstrukte-
rernes verdensmesterskab for gruppe 6
sportsprototyper.

P4 andenpladsen kom Chris Amon og
Jackie Stewart i Ferrari 330 P4. Det var
Stewarts debut hos Ferrari. Trediepladsen
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besatte Joseph Siffert og Bruce McLaren,
Porsche 910. Dermed vandt Ferrari kne-
bent mesterskabet med 34 point foran
Porsche, der fik 32. Det var vel at merke
i klassen over to liter. Klassen op til to
liter blev derimod suverznt vundet af
Porsche med maksimumpoints 45. Ner-
meste konkurrent fik kun 9 points!

Zandvoort F2 GP

Den unge og meget lovende belgier Jacky
Ickx vandt efter blendende korsel i en
Matra-Cosworth det hollandske formel 2
Grand Prix pa Zandvoort. Det var syven-
de afdeling af Europamesterskabet i for-
mel 2, og Ickx forer nu i kampen om
dette mesterskab.

Nummer to i Zandvoort blev Piers
Courage, McLaren-Cosworth, og som nr.
tre kom Frank Gardner i en Brabham-
Cosworth.

TAP Rally

Med start i 12 forskellige europaiske
storbyer, deriblandt ogsd Kebenhavn, ke-

res i tidsrummet 5.—8. oktober det forste
internationale TAP Rally arrangeret af
TAP Sports Club i Lissabon.

Selve kereturen fra de forskellige start-
steder og til S. Sebastian i Spanien er til-
korselsetaper. Ankommet hertil kores der
videre mod den portugisiske grense, hvor
det egentlige rally starter. Dette gir ialt
over 1.723 km og er opdelt i fem etaper.
Der er udskrevet ret store pengepremier,
og efter lgbet kan der arrangeres ferie i
Portugal for deltagerne, hvis dette gnskes.

Eventuelle interesserede kan rette hen-
vendelse til: TAP Sports Club, Aeroporto
da Portela, Lissabon, Portugal.

Donau Rally

BMC er nu ogsd begyndt at kere rally
med deres Austin 1800. Man forsegte sig
forste gang i det 3.200 kilometer lange
Donau Rally, og det md siges, at forsoget
faldt yderst heldigt ud, idet Tony Fall og
Mike Wood hjemtog sejren i det hdrde
lob, hvor 63 startede og kun godt halv-
delen fuldfarte.

Pris: 79,50
incl. moms

SM@R SELV BILEN

-det er en hobby, der betaler sig

" HOJTRYKS - SMOREPISTOL

Betjenes legende let med én héand og
yder smaretryk pa 400-600 atm. uden
brug af trykluft.

Fas gennem autoudstyrsforretninger og maskinforret-
ninger eller direkte fra

GEORG KELLER A/S
VODROFFSVEJ 9 - KOBENHAVN V. - VE 7662 - 7682

WANNER ,,315"
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To tidligere mestre modtes for nogen tid siden pa Silverstone — mesterkoreren Stirling Moss og

den tidligere verdensmester Juan Manuel Fangio fdr sig en sludder om bilsporten.

Nummer to blev i en Renault-Gordini
J. Vinatier/C. Rouse foran G. Wallraben-
stein/W. Bretthauer, Porsche 911.

motorcykelsporten

@sttysklands GP

Selv om det osttyske Grand Prix pd Sach-
senring ikke blev den store triumf for
hjemmemarket, MZ, md det dog vere
chefkonstruktor Walter Kaaden en trost,
at hans idéer beviste deres levedygtighed,
denne gang blot under navnet Yamaha.
En tilsvarende skuffelse blev det vist for
Mike Hailwood og hans Honda’er, for
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hvad hjalper det, at man er verdens dyg-
tigste korer, ndr maskinerne enten er for
langsomme eller for updlidelige. Da Hon-
da i fordret trak sig tilbage fra de smd
klasser, blev det hédbet, at tilsvarende
mere tid og omhu kunne blive ofret pd
de resterende tre klasser. Dette har des-
veerre ikke vist sig at holde stik. Ganske
vist har Hailwood nu fdet den nye seks-
cylindrede 350 ccm-maskine, der er hur-
tig nok og ogsd palidelig, men lgbsorga-
nisationen er stadig mangelfuld, og den
tire-cylindrede 500 ccm-model er ude af
stand til at udnytte sine mange heste-
kreefter pd grund af utilstreekkelige kore-
egenskaber og emfindtlig mekanik — hvad
hjaelper 85-90 hk, nir stoddemperne ikke
kan holde baghjulet pd jorden? Med
hensyn til 250 ccm-klassen: Ogsd her er




Pa vore 2 store

reservedels- og tilbehorslagre

- @sterbro og Herlev -
finder De alt i tuningsudstyr og

tilbehor - ogsd hele tuningsset for . . .

,,500"-,,600"-,,850"

.

Komplet lager af Abarth-lyddempere

til alle maerker - f. eks.:

Austin . BMW . Fiat . Ford . Glas . Hillman
Jaguar . Mercedes . MG . Morris . Opel
Peugeot . Porsche . Renault . Simca
Sunbeam . Triumph . Volvo . Vauxhall . VW

BORCH = frisfensen

Import for Danmark

SKANDERBORGGADE 15-25 . TRIA 7303
K@BENHAVN @

MARIELUNDVEJ 26 . 911166
HJ. AF SKOVLUNDEVEJ - HERLEV

KOMPLET FIAT-RESERVEDELSLAGER - FORSENDELSE FRA DAG TIL DAG
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to-takternes dominans ved at nd op, og
Yamaha fér i realiteten storre effekt ud
af fire cylindre, end Honda fér af seks.
Normalt udvikler Honda 250 ca. 60 SAE
hk ved 16.500 omdr/min og pélidelighe-
den er tilfredsstillende. Men den hdrde
konkurrence tvinger Hailwood til at over-
dreje motoren til ca. 18.000 omdr/min
— og hvor bliver s pélideligheden af?

I 4r havde 160.000 tilskuere fundet vej
til Sachsenring — det var kun dérligt be-
sog, for sidste dr var der 100.000 flere!
Sig s& ikke, at det kun er fodbold, der
kan tiltrekke de store menneskemengder.
Da starten gik til 125 ccm-klassen, var det
Suzuki'erne, kert af Stuart Graham og
Katayama, der sked frem, men Yamaha-
kererne Bill Ivy og Phill Read brugte de
40 hk pa passende mide i de ni gear og
gik hurtigt op gennem feltet for at slutte
som vindere 1 nevnte rekkefolge. Da Ka-
tayama’s motor satte sig, var Graham ene
om at felge Yamaha’erne til ders, hvilket
han ogsa gjorde efter bedste evne. Belon-
ningen blev dog kun en tredjeplads foran
tre lokale MZ'er.

Det var Phill Read (Yamaha) og Mike
Hailwood (Honda), der dundrede forst
fra start i 250 ccm-klassen, og kampen
mellem dem varede lige s lenge, som
Honda’en kunne tdle de 18.000 omdr/
min: En knzkket ventil blev misteltenen,
hvorefter Read vandt uantastet foran
merkefellen Ivy. Ralph Bryans pa den
anden Honda kunne pd intet tidspunkt
gore sig hdb om noget bedre end sin
tredjeplads.

En regnvdd bane var den eneste grund
til, at der ikke i 350 ccm-klassen faldt
nogen banerekord, som i de andre klasser,
men tempoet var ellers godt nok. Hail-
wood opbyggede fra starten et godt for-
spring, som Agostini pd den tre-cylindre-
de MV Agusta ikke kunne indhente.
Tredje mand blev Derek Woodman pi
MZ. Den sympatiske unge Peter Willi-
ams havde et alvorligt styrt, der muligvis
vil forhindre ham i resten af sasonen at
forsvare sin gode placering i 500 ccm-
klassen.

Og til slut klassen indtil 500 ccm, hvor
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uheldet endnu en gang var ude efter Mike
Hailwood. Agostini gentog sin taktik fra
det belgiske GP og tog fering fra start,
medens Hailwood ngjedes med at holde
sig inden for synsvidde i hib om at fa
en chance for at gd forbi uden at over-
anstrenge motoren. Men ak: I samme
omgang, som Agostini satte ny rekord
med 175 km/t, lod strejkevarslet fra Hon-
da’ens gearvalgermekanisme, hvorefter
Hailwood matte slutte sig til de ovrige
tilskuere. I Williams’ fraver gik anden-
pladsen til John Hartle (Matchless-Kirby-
Metisse) foran Jack Findlay (Mc Intyre-
Matchless).

Czechoslovakiets GP

P4 den hurtige landevejsbane ved Brno
burde Yamaha ikke have svert ved at vi-
se Suzuki'erne deren i 125 ccm-klassen,
men ikke desto mindre var det dristige
Katayama, der gik forst fra start. Selv ef-
ter at Bill Ivy havde bragt den fire-cylin-
drede Yamaha foran, slap Katayama ikke
forbindelsen, og begge blev klokket til
ikke mindre end 213 km/t pd pit-strak-
ningen. Suzuki'en stod dog ikke tempoet
igennem, og slut-reekkefglgen blev: Bill
Ivy, Stuart Graham pi den anden Suzuki
og ungareren Laszlo Szabo pi en gam-
mel MZ.

Honda's chancer i 250 ccm-klassen
svinder hurtigt, efter at det er blevet
klart, at ikke en gang Mike Hailwood
kan flytte Honda’ens seks cylindre si
hurtigt som de fire-cylindrede Yamaha'-
er. I Brno blev det en overbevisende 1-2
sejr til Yamaha-kererne Phill Read og
Bill Ivy med god afstand ned til Hail-
wood og Ralph Bryans pd den anden
Honda-6.

Med fem sejre i fem lgb kan Mike
Hailwood nu fgje endnu et verdensme-
sterskab til sin samling, denne gang i
350 ccm-klassen, der altsd allerede er af-
gjort. Efter over fire omgange at have
leget kat og mus med Agostini og hans
MV-3 gik Hailwood forbi til en overbe-
visende sejr samt ny banerekord. S& lan-
ge ingen to-taktere interesserer sig alvor-
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ligt for 350-klassen kan den seks-cylin-
drede Honda dominere. Med fire venti-
ler pr. cylinder (som pa alle Honda’s
maskiner), 6 gear og ca. 70 hk ved
17.000 omdr/min er den utvivlsomt hur-
tigere og lige s& pélidelig som den tre-
cylindrede MV Agusta. Efter at Agostini
var faldet endnu lengere tilbage, var hel-
det endelig med Heinz Rosner og Derek
Woodman, der kerte deres to-cylindrede
251 cem(!) MZ'er ind pd anden og tred-
jepladsen henholdsvis.

Tre leb i hurtig rekkefolge mod
ubarmhjertig konkurrence er meget for
en mand — kun ikke for Hailwood. Med
en sejr i 500 ccm-klassen pustede han
igen liv i sine chancer for dette verdens-
mesterskab, skent Agostini stadig ferer.
De tendingsproblemer, der viste sig pd
Sachsenring, er dbenbart kureret nu, for
Hailwood lod aldrig Agostini komme
forbi, men opbyggede sikkert en fering
pd 20 sekunder indtil mailstregen. Tred-
jemand blev dennc gang englenderen
John Cooper pd en bedaget Manx Nor-
ton. »They newer will die« siges ofte om

de lange Vincent'er — det samme kunne
med fuld ret siges om de tallgse Nor-
ton’er, A.J.S. 7R’er og Matchless G50’er,
der stadig kan vise tender pd motorba-
ner verden over.

VM i moto cross

Néir Paul Friedrichs ellers er fri for
uheld, kan intet fratage ham sejren i de
lgb, han deltager i. Dette beviste han pa
ny i den vesttyske 500 ccm Moto Cross-
afdeling pd den langt fra perfekte bane
ved Beuern, hvor han sikkert vandt begge
heat. Eneste mand med en (teoretisk)
chance for at true Friedrichs er Jeff
Smith (BSA), der hjemtog andenpladsen
foran Vlastimil Valek pd Jawa.

Vi har vist ikke i flere dr haft en sd
jevnbyrdig kamp som i dr i 250 ccm-
klassen. Med en hjemmesejr i den sven-
ske VM-afdeling i Knutstorp kom Tor-
sten Hallman (HVA) igen op péd siden
af Joel Robert (CZ), der denne gang
métte udgd efter et styrt under trenin-
gen. Da de sterke russere heller ikke
medte op, blev det rent svensk opger
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»FLOJET «
loser svammerhgjde-problemet

»FLOJET« er et nyt og billigt SPEEDWELL
produkt, konstrueret til at borteliminere pro-

blemer med svemmerhgjden i karburatorer
»FLOJET« passer for alle typer SU karbu-
ratorer. Den udskiftes direkte med den

originale flyder ventil og includerer en Viton-
nal, som har enestdende tethedsegenskaber,
foruden at gennemstremningsevnen udviser en
forbedring p& 40 pct.

»FLOJET« er uvurderlig pd dobbelt-karbura-
torer — hjzlper til at reducere karburerings-
unejagtigheder ved tuning af modificerede
motorer. Best. nr. CA 90 — incl. oms kr. 14,85.
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Mike Hailwood pé den seks-cylindrede Honda pé vej til sin 10. sejr pa Isle of Man.

med svenskere pd de fem forste pladser.
Med tre lob tilbage har begge kerere nu
34 point.

Mod slutningen af sasonen kan tak-
tikken godt begynde at tage overhdnd
over teknikken — iser hvis en fabrik fo-
ler sig lidt ovenpd. I den britiske 500
ccm-runde ved Farleigh Castle vandt
Paul Friedrich en ubesvaret sejr og sik-
rede sig dermed igen verdensmesterska-
bet i denne klasse, men Dave Bickers fik
lov at vinde andet heat og dermed den

samlede andenplads for CZ. Herved for-
trengtes den frygtede konkurrent Jeff
Smith (441 ccm B.S.A.) til tredjeplad-
sen.

Lignende overvejelser var maske grun-
den til, at Husqvarna lod Olle Pettersson
vinde den finske 250 ccm-afdeling foran
Torsten Sallman og Hékan Andersson,
alle p& HVA. Joel Robert (CZ) led sta-
dig af smerter efter sit styrt, sd det blev
en stor svensk dag med Husqvarna'er pd
de seks forste pladser.

Hvad man kan laese af
EFFEKTDIAGRAMMET

(fortsat fra side 671)

De 5.700 omdr/min svarer i topgear
til en hastighed pd 60 mph eller ca. 96
km/t, og gir vi pd diagram I lodret op
fra 5.700 omdr/min til vi skaerer heste-
kraftkurven for model YDS 5, vil vi se,
at motoren her udvikler nwsten 19 hk.
Det er imidlertid ganske givet, at vi ikke
skal bruge 19 hk til at kere 96 km/t med
denne maskine, men snarere omkring 10

686

hk — altsd udpraget delbelastning. Dertil
kommer, at man uvagerligt accelererer
ret kraftigt med en maskine af denne art,
og under accelerationen optrader et stort
forbrug. Af samme grund gir vi altid
meget let hen over kurverne for det spe-
cifikke forbrug, da de kan give et billede,
der afviger meget sterkt fra det aktuelle
forbrug.

Som De ser, kan et sddant effektdia-
gram bruges til mangt og meget, og ne-
ste gang, De steder pd det i et katalog
eller en varkstedsbog, ved De, hvad sa-
gen drejer sig om.



EN VERDENSMESTER KLAR TIL START — 0GSA | DANMARK

Nu kan De fd den!

Her er en virkelig eftertragtelsesveerdig motorcykel for
alle entusiaster — den er lige velegnet til daglig kersel
som til langturskersel. Den smidige to-cylindrede motor
traekker maskinen jeevnt i hele omradet mellem 40 km/t
og op til over 140 km/t i topgear, men der er seks gear
at veelge mellem — alts& ogsé en temmelig overbevisen-
de acceleration. Og se blot, hvad Suzuki mere kan byde
pa: Separat smaring med tryk til lejerne, 8’ racerbrem-
ser, stort luftfilter, to karburatorer, omdrejningsteeller,
kraftig vekselstramdynamo, to spoler, benzinstandsmé-
ler og mange raffinerede detaljer. Og Suzuki findes ogsa
i mindre maskiner, men topkvaliteten er den samme. De
er velkommen til at se og prgve dette tekniske mester-
stykke.
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DEN NY
WARTBURG

Med det nye, elegante, formskenne karosseri og en rakke
tekniske nyheder er WARTBURG 1000 simpelthen en sen-
sation til prisen. God plads til 5 personer og masser af
bagage. Interigret er smukt og der er righoldigt udstyr,
bl. a. overhalingslys, el-vinduesvasker, visker med 2 ha-
stigheder, baklygte, kalerjalousi og ratlds. Separate, ind-
stillelige forsaeder. God benplads. Effektiv varme- og
friskluftanleeg. 50 HK SAE 3-cyl. motor giver fin accele-
ration og gode kereegenskaber. Forhjulstreek og frilab
samt uafhangig hjulopheaengning. God benzingkon., kun
8,5-9,6 liter pr. 100 km. En stor, sikker og komfortabel
vogn til hele familien for kun kr.
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