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De tror maske

Deres motor har det godt
i vinterkulden ?

Det har den ikke

Her ligger motorolien,
nar De starter

AN

Her
skulle den
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vaere.

en vintermorgen.
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Uden STP
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Deres bil er ikke »vinterklaedt« fer motorolien
er tilsat STP olieforstaerker.

Det forste der sker, nar De parkerer Deres vogn,
er at den varme olie lgber fra cylindervaeggene,
stemplerne og andre vigtige dele i motoren ned i bund-
karret. Hvis bilen derefter skal sta bare kort tid (en nat
f.eks.), vil den hurtigt begynde at hundefryse - og det bli'r
motorolien sa forbistret stiv og trag af.

Nzeste morgen vil der ofte ikke vaere nok smearing
tilbage pa de beveegelige dele, til at motoren kan komme
igang uden en sejg slidende koldstart.

STP olieforstaerker binder Deres motorolie til at blive,
hvor den skal vaere - nemlig, som en tynd oliehinde
overalt i motoren. Ligegyldigt, hvor lang tid bilen skal
sta, eller hvor koldt det er - s& er der serget for
den smaring, De behover lige fra det sjeblik, De drejer
pa startneglen.

Gi’ motorolien den vinterbeskyttelse den har sa godt
af, Tilseet motorolien en dase STP olieforsteerker
nzste gang, De kerer ind pa en service station.

S84 kan det fryse, li'sa tosset det vil.

PS. Husk, hvis Deres vogn endnu ikke har kart 10.000 km,
tilbyder STP 6 maneders tilleegsgaranti oven i den

normale fabriksgaranti. (Udfyld og indsend kuponen, hvis De
ensker brochuren tilsendl).

Fas pa alle ferende tankstationer.
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Selerne og den politiske vilje

Et nyt tema blev i januar bragt ind i den
hjemlige slikkerhedsdebat gennem et
sporgsméal fra folketingsmand Mogens
Camre til justitsminister Knud Thestrup,
om hvorvidt man ville gere brugen af
sikkerhedsseler obligatorisk her i landet.
Justitsministerens interesse for sagen Vi-
ste sig desveerre at veere lige sd ringe
som pressens — vi tillader os at citere fra
Politikens referat af ministerens svar:
... det vil veere meget vanskeligt at f&
en sadan regel overholdt og besveerligt
at gennemfore en kontrol. Retsforfelg-
ning af en sadan regel vil 14 tilfaeldighe-
dens karakier, ikke sjeeldent foje spot til
skade, hvis det rammer mennesker, der

er blevet kveestet, netop fordi de har und-
ladt at benytte S-selen.«

Nu havde Mogens Camre vel nappe ven-
tet et positivt svar pd sit spargsmal, og
hensigten med det var da ogsa farst og
fremmest at gore opmeerksom pé det pri-
mitive stade, den hjemlige trafikulykke-
bekampelse endnu befinder sig pé, og
sl til lyd for et samordnende organ i lig-
hed med det svenske Statens Trafiksiker-
hetsverk. Alligevel havde hans spergs-
mal fortjent en bedre sksebne end The-
strups summariske afvisning — vi skal da
ikke undlade at gere opmaerksom pé, at
vi i den danske feerdselslovgivning har
adskillige regler, der er betydelig svaerere
at fere kontrol med end den foreslaede.
Séaledes pahviler det en motorkerer at fe-
re kontrol med, at deskkene har korrekt
lufttryk og tilstreekkeligt slidbanemenster
- regler som ingen betjent har en kina-
mands chance for at kontrollere under
normale ftrafikforhold. | stedet geor man
det, at man kontrollerer dakkene, nér
koretojet er standset | anden anledning

{f. eks. § 13-eftersyn), eller hvis det har
vaeret ude for en ulykke. | det sidste til-
falde kan man med en vis ret tale om
at foje spot til skade, idet en bilist der er
kommet ud for en ulykke pa grund af
mangelfulde daek meget vel kan risikere
at blive straffet og selv komme til at be-
tale samtlige skader.
Ingen ville vel argumentere for ophesvel-
sen af denne regel med ord som justits-
ministerens i den foreliggende sag, og
vi kan derfor kun konkludere, at The-
strups begrundelse for afvisningen af
Camres forslag ikke kan tilleegges nogen
som helst veegt, s& meget mere som en
regel om obligatorisk anvendelse af sik-
kerhedssele for ferer og forseedepassa-
ger | virkeligheden vil veere simpel at
kontrollere i sammenligning med mange
andre geeldende regler. Enhver ferdsels-
betjient kan — som biterne er bygget |
dag — selv under karsel blot ved et biik
gennem ruden kontrollere om selerne be-
nyttes forskriftsmaessigt eller 8j. Nar mi-
nisteren alligevel afviser det stillede for-
(Fortsettes side B)



Splinterny Sunbeam...

¥? Vi prevekerte den ny Sunbeam. For fuldt
tryk! Sikken en vogn . . . Den kan mageligt
konkurrere med bilerne i 30.000 kr. klassen. 99

Sunbeam - et Chrysler pradukt.

Y&R 148



. To klasser over sin pris!

Ny Sunbeam 1250. Med 4 brede dere. Med overskud
af fart, plads og komfort. Laes om den her. Prov den i
dag hos Chrysler forhandleren. Bag Sunbeam star den
dynamiske Chrysler koncern med sit vidt forgrenede
forhandler- og servicenet.

70’ernes instrumen- Nyd det frie udsyn
tering! Alt hvad De har gennem de store ruder.
brug for. Perfekt arran-
geret i en sporty, sikker-
hedspolstret konsol.

Luksus-interieur.

Anatomisk fuldendte
seeder. Derbeklsedning
helt op til vinduerne,

Gearskiftet. Kan ikke
beskrives. Skal opleves.
| bytrafik. P& kurvede
biveje. Under lynhurtige
overhalinger.

Kom ind til ny rum-
melighed. - Til ekstra

4 brede benplads for og bag. Til
dere . .. ny, afslappet komfort
standard for granvoksne menne-
hos Sunbeam, sker.

Undtagelse

hos andre.

Stor akselafstand.
Bred sporvidde. Fanta-
stisk vejgreb. - Frem-

tidens koreegenskaber
her og nu!

Det ny &rtis motor-
ydelse. b8 utadlmodige
heste (SAE) sparker
Dem fra 0-100 km/t pa
18,6 sekunder.

Bremsekraft der gi'r
en helt ny tryghed.
Skivebremser for. Trom-
lebremser bag.

3 ars anti-rust for-
sikring med Tectyl.

Kr.22.448

Den ny Sunbeam fas ogsd i en 1500cc de luxe model
til kun 24.449 kr. excl. lev. omk.

Ny Sunbeam ...To klasser over sin pris! ﬁ
CHRYSLER

DANMARK A/S




(Fortsat fra side 3)'

slag, ma vi antage, at det dels skyldes et
hensyn til de — fa eller mange — vel-
gere, der aktivt er modstandere af seler
og ikke kunne dremme om at bruge dem,
hvis de pa nogen made kan blive fri, dels
at det kunne betragtes som et indgreb |
den sakaldte personlige frihed — i dette
tilfzlde frihed til at sla sig selv ihjel eller
koste samfundet millionbelsb i hospitals-
udgifter. Hvad det sidste angér kan vi
ikke se den principielle forskel pd at
kreeve benyttelse af seler og at krzeve et
vist mal af sdruelighed, for man saetter
sig bag rattet eller styret.

Den bedst dokumenterede undersegelse
af selernes effekt, vi kender til, blev fore-
taget af Volvo i 1966 og omfatter ikke
mindre end 28.000 ulykker, hvor fabrik-
kens personvogne var indblandet. Det er
steerk lekture, for taget under &t udviste
korrekt anvendte sikkerhedsseler en ska-
dereducerende effekt pad godt 40 %, og
s4 man alene pa dedelige skader, blev
de af selerne reduceret med ikke mindre
end 80 %. Firs procent!
Sikkerhedsselernes beskyttende effekt er
sa enorm, at alt hvad man ellers foreta-
ger sig her i landet for at mindske trafik-
skaderne i sammenligning hermed kom-
mer til at tage sig ud som pillearbejde
med meget begransede resultater. Om
fA ar har vi seler monteret i naesten alle
biler pa vejene, og problemet er s& at fa

ebring
udstedningsanlseg

@ 12 mdr. garanti mod gennembranding
@ Fremstillet i 1,5 mm adelstal
@ Leveres til alle geengse marker

Priseks.

Fiat 850 Special/Coupe kr. 490,-
Ford Capri kr. 486,-
VW 1200 kr. 398,-
Volvo Amazon kr. 486,-
Volvo 142/144 kr. 598,-

BRUTON sports-potter

® 12 mdr. garanti mod gennembraending
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VWA200 . s kr. 185,00
.............. fra kr. 82,50

FP Sports-potter

Fiat 850 Sport Coupé kr. 298,00
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Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
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mere end 20—25 % til at benytte dem.
Justitsministeren tror pa, at den traditio-
nelle propaganda er lgsningen, og vi un-
der ham gerne de 5 % han yderligere
kan overbevise ad denne vej. Hvis han
virkelig snskede at gore noget ved sa-
gen, satte han sig imidlertid ned og
overvejede, om ikke Mogens Camres for-
slag var veerd at tage alvorligt. For en
udgift nede i nzerheden af nul kroner
kunne der reddes flere hundrede men-
neskeliv og spares maske 10.000 kvaeste-
de om aret, hvis den politiske vilje var til
stede. Det er den tilsyneladende i vort
naboland Sverige, hvor en regel om obli-
gatoriske sikkerhedsseler synes at vaere
pa trapperne! Lo

PS. For en ordens skyld mé& vi ogsa tilfeje,
at evt. lovfestede krav om brug af sikker-
hedsseler forudssetter, at de seler, der skal
benyttes, er korrekt udfert og korrekt mon-
teret, Den nuveerende godkendelsesordning
ma altsa udvides til ogsd at omfatte mon-
tering i de enkelte vogne, men det er en
selvfalgelighed, der egentlig ikke behover
at have noget med loven at gare.

Adgang for uvedkommende

| begyndelsen af det nye ar kunne man
i dagspressen se annoncer fra justitsmi-
nisteriet, der reklamerede for den nye
lov om offentlighed i forvaltningen. Ville
man veare tilstreekkeligt ondskabsfuld
kunne man vel pastd, at ministeriet gjor-
de det i tillid til, at ingen ville fole sig
tilskyndet til at lz2se annonceteksten. Den
terre ministerielle opssetning uden sexet
og moderigtigt blikfang havde i hvert fald
nzeppe nogen alvorlig chance for at gere
sig gzldende mellem dagbladenes nor-
male udbud pa reklamefronten.

Alligevel var der grund til at laagge meer-
ke til teksten. Og for dem, der af for-
staelige grunde ikke fangede den, skal vi
kort citere, at loven giver. .. »enhver ad-
gang til at gennemse dokumenter i sager,
der har vaeret under behandling i den
statslige eller kommunale administra-
tion«. ..

Loven er pd ingen made revolutioneren-
de; i Sverige har man i adskillige ar haft
en offentligheds-lov, der er veesentligt

SPECIAL-FALGE

HENO (09) 111041

mere vidtgaende, og det er der intet szr-
syn, at journalister gennemgar den dag-
lige post i statsadministrationens enkeite
organer. S& langt er vi endnu ikke naet
her i landet, men den foreliggende lov er
dog et beskedent bidrag til den lokale
kamp mod bureaukratisk magtmisbrug,
og den kan bruges.

Den nye lov omfatter selvfelgelig en rak-
ke undtagelser. Det forekommer naturligt,
at militeere hemmeligheder og oplysnin-
ger om andres skonomi og privatliv er
udelukket fra den almindelige offentlig-
hed. Den betegner samtidig en udvidelse
af den hidtidige lov om partsoffentlighed.
Hidtil har det veeret sadan, at-den der
var part i en behandlet sag, kunne fa ad-
gang til sagens dokumenter. Det nye i
den nu indferte lov er, at der nu i sager
af principiel interesse ogsa er adgang for
suvedkommende«, f. eks. for pressen.
Man méa habe, at denne ret udnyttes til
lovens yderste greense; den har hidtil vee-
ret savnet.

Et praktisk eksempel: Sidste sommers
debat om de livsfarlige beton-motorveje
antydede pinlige forhold i dele af vej-
administrationen; belgerne gik hajt, mén
debatten leb ud i sandet, fordi de doku-
menter, der indeholdt det egentlige bevis-
materiale, & trygt forvaret i bureaukra-
tiets arkivskabe. Det der kom frem var
kun de officielle »udlaegninger«, og en-
kelte halvofficielle indiskretioner, som
ikke kunne betragtes som faldende be-
vismateriale. Bureaukraterne sidder sta-
dig trygt i deres polstrede kontorstole, og
deres arbejdsform har sikkert ikke @n-
dret sig. Forhabentlig kender pressen
sin besggelsestid, naste gang de optrae-
der pa slap line i fuld offentlighed. Med
den nye lov i handen kan man komme
et godt stykke videre, end vi kom sidst.
Hvis administrationens mandariner naeg-
ter at udtale sig, kan dokumenterne tale
for sig selv.

Under den kinesiske kulturrevolution, som
vi har hert s& meget grufuldt om i den
hjemlige presse, forekom det bl. a. at
embedsmaend i partiapparatet og admini-
strationen blev trukket ud fra hulerne og
kraevet til regnskab for deres gerninger.
Time- eller daglange forher pa dben gade
i offentlighedens paher og under offent-
lighedens medvirken forekommer maske
barbariske, set med sarte danske gjne,
men midlerne kan jo afpasses efter na-
tional tradition og gemyt. Under alle om-
steendigheder: Bureaukratiet optreeder
trods skonomiske og politiske skillelinier
i naesten identisk form overalt, og det
medferer i vid udstreekning de samme
problemer, enten systemet er kommuni-
stisk eller kapitalistisk. Maske kunne vi,
trods ideologiske skel og mange ars fed
propoganda alligevel lzre et og andet.
Indtil videre har vi offentligheds-loven, og
den er trods alt bedre end ingenting,
hvis den bliver brugt rigtigt. B.C.



Ethvert af disse

SMITHS -instrumenter
| kan monteres i Deres hil

> d
L. T v £

- og Deres korsel hliver bade sikrere og mere gkonomisk!

Smiths instrumenter - amperemeter,
batterimeter, dobbeltinstrument, elektrisk ur,
oil check, oliemanometer, olie- og kelevands-
termometer, omdrejningstzller, udendors-

termometer, vacuummeter m. m. fas altsammen
til Deres bil, enkeltvis eller i samlepaneler

som f. eks. den nye Smith Twincheck i

tre kombinationer: vand/olie, batteri/vand,
olie/batteri - fikst, lige til at montere.

VILH. NELLEMANN A/S - KOBENHAVN - RANDERS



En pris pd ni tusinde kan synes en del
for en motorcykel pa 350 ccm men man
kan ikke pastd at man ikke far noget for
pengene. Hvis man ensker en mofor-
cykel der kan mere end Kawasaki A7,
skal man nemlig op i et helt andet pris-

lag.

350 ccm klassen har altid fert en ret upa-
agtet tilveerelse herhjemme, og pa kon-
tinentet i evrigt, mens klassen altid har
vaeret levedygtig i England. | de senere
ar har klassen imidlertid vakt stigende in-
teresse, hvilket utvivisomt skyldes den
japanske dominans. Da interessen for de
japanske cykler blev vakt, var 250'erne
den storste klasse, hvor japanerne var
repreesenteret, og den, der vakte den
storste interesse. De japanske cyklers
heje effekt, der placerede dem pa lige
fod med andre maskiner med det dob-
belte slagvolumen eller mere, satte skub
i udviklingen, og japanernes naturlige
svar var at ga en klasse op, til 350'erne.
De japanske 350’ere barer da ogsa tyde-
ligt preeg af at veere opborede 250%ere,
hvorfor slagvolumet heller ikke nar helt
op pa de 350 ccm. En undtagelse er Ya-
maha's 350’er, men her er ogsa tale om
en selvstendig udviklet 350'er, og ogsa
Yamaha har vzeret vejen om ad 305 ccm,
selv om disse cykler ikke har vaeret vist
herhjemme.

Kawasaki 350 ccm model A 7 er da hel-
ler ingen undtagelse, hvad slagvolumet
pa 338 ccm vidner om. Den mindre mo-
del A1 pa 247 ccm adskiller sig kun pa
f& punkter fra A7 og holder overalt de
samme hovedmal, nar man lige ser bort
fra cylindernes boring.

Motecren

Motoren adskiller sig fra andre tocylin-
drede totaktere ved at veere drejeventil-
styret. De overkvadratiske mal, 62 x 56
mm giver et nejagtigt volumen pa 338
ccm, og den hertil opgivne effekt er 42
HK ved 8.000 omdr/min, og momentet 4,0
kpm ved 7.000 omdr/ min. Dette giver et
maksimalt effektivt middeltryk pa 7,46
ato., hvis de 4,0 kpm er opgivet uden
transmissionstab. Dette er en meget hgj
vardi, og drejeventilen er nappe uden
indflydelse herpa, om end der findes
stempelstyrede motorer med endnu hgje-
re middeltryk. Det effektive middeltryk er
det tryk, der i gennemsnit hviler i nedad-
géende retning pa stemplet under arbej-
de, og kunne lige sa godt kaldes »liter-
momentet«, idet sterrelsen findes ved at
dividere drejningsmomentet (i kpm) med
slagvolumet (i I) og gange med en kon-
stant (0,63 for en totakter, 1,26 for en fire-
takter), hvorefter middeltrykket fremkom-
mer i ato, (atmosfeeres overtryk).
Krumtappen er lejret i fire sporkuglelejer,
hvilket er pakrsevet af hensyn til tatnin-
gen mellem de to cylindre, idet de to
midterste lejer smores af krumtaphusets

8

olietdge. Derimod smares de to yderste
lejer af oliepumpen, hvorfra to ledninger
hver forgrener sig til en indsugningsport
og et hovedleje. Fra hovedlejet opfanges
olien i en skaerm, der sender olien videre
gennem krumtapselen til plejistangslejet.
Der er ingen fordeler til at lede olien

Kawasaki
L300 AT |

&
N

ste fald bestar i en kortslutningsdiode,
der optager overskydende strem. | almin-
delighed fungerer disse anlaeg fortraeffe-
ligt, idet batteriet er den egentlige regu-
lator, men anleeggene kan ikke overdi-
mensioneres og sdledes trazkke elektrisk
ekstraudstyr.
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skiftevis den ene og den anden vej, men
olien formodes at felge trykvariationerne
i systemet. Dette er forevrigt den vigtigste
forskel pa A7 og Al pa 250 ccm, idet
sidstnzevnte blot afleverer olien i indsug-
ningsporten. Umiddelbart uden for krum-
taphusene er drejeventilerne monteret pa
krumtappen, og teetningen af krumtap-
husene sker forst efter drejeventilerne |
ventildeksler, der samtidig baerer to 28
mm  Mikuni-karburatorer. | hgejre side
treekkes koblingen af et skratskéret tand-
hjul, i venstre side trazkkes oliepumpen
og omdrejningstallerdrevet.

Den vade flerpladekobling sidder pa ho-
vedakslen og udleses udvendigt ved en
trykanordning i deekslet. Fra koblingens
tandhjul treekkes endvidere vekselstrems-
generatoren, der sidder pa karburatorer-
nes szdvanlige plads, nemlig bag cylin-
drene over gearkassen. Vekselstremsge-
neratoren har for evrigt selvsteendig re-
gulering gennem rotorens feltviklinger,
hvilket er en sjaldenhed pa motorcykler,
hvor rotoren som regel er en permanent
magnet og spandingsreguleringen i bed-
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Kickstarteren traskker over farste gear og
kan sdledes kun anvendes, nar gearkas-
sen er i frigear. De fem gear skiftes af
tre enkelte skiftegafler der er lejret di-
rekte pa skiftevalsen. Denne mangvreres
af en fjederbelastet klo for enden af en
lang skiftearm, monteret pa skifteakslen,

altsa efter bedste japanske (og kontinen-
tale) tradition. Den indg&ende aksel, for-
lagsakslen, er lejret i et kugleleje i kob-
lingssiden og et naleleje i den anden en-
de, og ferste gear er fraeset ud i akslen.
Den udgéende aksel, hovedakslen, er lej-
ret i et kugleleje i kadehjulsiden og et
naleleje i den anden ende, og alle hjule-
ne sidder lest pa akslen.

Funktion

Blandt andet pa grund af en lidt akavet
kickstarter er motoren ikke udpraget let
at starte. Da maskinen desuden ber ke-
res med kolde rer er faren for en druk-
ning ret overhangende og indtraf da og-
sa flere gange under pravekorslen, og
man far sig lidt tiltreengt motion den fer-
ste uges tid. Med lidt omhu lader den
sig dog altid starte og denne omhu ud-
folder sig bedst hvis man lader maskinen
std pa stativet under startproceduren. Det
er kraftigt dimensioneret, og kan sagtens
sta for denne behandling. De to vidt ad-
skilte karburatorer har umuliggjort det
sa&dvanlige japanske enten-eller starter-
system bestaende at startkarburatorer for-
bundet med en traekstang med klik-stop,
og i stedet betjenes startkarburatorerne
fra et feelles handtag pa styret. Dette gi-
ver mulighed for at graduere virkningen,
hvilket afkorter opvarmningen, samtidig
med at det bliver muligt at starte omga-
ende i en snaver vending uden at skulle
flakse hen ad vejen, mens man leder ef-
ter starterhandtaget pa karburatorerne.
Gearkassens skiftebeveegelser er korte og
precise, men skiftningen skaemmes af
darlig koblingsfunktion. For at holde ak-
tiveringstrykket nede pa& en passende
veerdi, hvilket ogsa er lykkedes uden at
man kan sige, at koblingen gar sa let
som man kunne enske, er udvekslingen i
udlgsningsmekanismen stor, siledes at
udlesningen lige praecis kan ske inden
for handtagets fulde vandring. Hvis kob-
lingen ikke er omhyggeligt justeret, skif-
tes gearkassen tungt, hvilket dels er ir-
riterende, dels skadeligt for skiftemeka-
nismen. Hvis koblingskablet desuden ik-
ke er smurt, saledes som det var tilfaldet
pa den splinternye pravecykel, bliver nor-
mal gearskiftning noget af en lidelse, og
herunder afsloredes det at gearkassen
udmaerket lader sig skifte uden brug af
kobing, nar man blot falder ind i moto-
rens rytme. Dette er ganske vist ikke no-
get sezrsyn pa en japansk cykel, men jeg
nzvner det her, fordi Kawasaki'en er
saerlig villig pa dette punkt. Da koblingen
senere blev justeret og kablet smurt, var
det dog ringe ulejlighed at ga tilbage til
normal skifteteknik, Dette er i leengden
nok s& skansomt og mere afslappende,
da man bedre kan tillade sig at skifte,
som man er i humeor til denne specielle
dag.

Maksimaleffekten opgives ved ikke min-
dre end 8.000 omdr/min. hvilket ogsa viste
sig at veere en smule optimistisk. For den

provekerte maskine udvikledes maksimal-
effekten snarere lidt under 7.500 omdr/
min, men det kan muligvis have spillet
ind, at vi modtog maskinen ved en kilo-
meterstand pa 23 km og afleverede den
igen inden den havde géet 1.500 km, men
sa hejtydende maskineri nar erfarings-
maessigt hurtigt op p4 maksimal ydelse,
uden at vi her behaver at bore i, hvad det
vil have at sige for levetiden, hvis man
praktiserer dette. Man skal imidlertid ik-
ke tage fejl af, at Kawasaki’'en er en sar-
deles hurtig maskine. Der findes mindre
maskiner, der felger Kawasaki'en til ders,
nar man kerer ud i gearene, men oppe |
den tunge ende, hvor der ikke er flere
gear at skifte til, er Kawasaki'en ingen
splejs, hvilket blandt andet méa tilskrives
drejeventilerne. Her skal en velvoksen
firetakter til at vise vejen frem.

Et merkt kapitel for Kawasaki er bremser-
ne, her danner A7 ingen undtagelse. Ved
moderate hastigheder er bremserne
yderst virkningsfulde, og man kan brem-
se maksimalt med to fingre pa handtaget
uden tendens til blokering, og baghjuls-
bremsen er udmerket afstemt efter for-
bremsen. Kommer man derimed op i fart,
far piben en anden lyd. Bremser man
maksimalt fra tophastigheden, opgiver

bremserne anden omkring ved de hun-
drede, hvilket er ret uheldigt i en kritisk
situation, ligesom det reducerer forngjel-
sen ved en inspireret landevejstur, hvor
man spiller pa hele registret. Det ma dog
siges at bremserne ikke viser huggeten- p p
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(Fortsat fra forrige side)

denser hvilket antyder at man muligvis
kan klare problemerne med en hardere
beleegning hvor man sa til gengzeld ma
affinde sig med et hgjere aktiveringstryk.
Forbremsen har dog ret stor udveksling
fra bremsenegle til hadndtag, og dette be-
greenser, hyor langt man kan na ad den-

Drejeventilens position inden for det inderste sidedseksel fremgéar af [>

denne tegning, der desuden viser hvorledes
stangslejet.

Krumtap og karburatorer, set bagfra, Man ser, at krumtappens yder-
ste svinghjul er taperede for at lade indsugningsblandingen stramme
sa frit som muligt. Drejeventiltotakterens problem er nefop at f&4 gas-
sen ind ad den akavede ve] gennem siden p& krumtaphuset, hvor den

bl. a. steder pd plejlstangen.
v

ne vej. Bremsen bliver lige s& varm med
den harde belaegning, og tromlens udvi-
delse under opvarmningen bevirker, at
handtaget nsesten nar styret, nar brem-
sen er godt varm, selv om kablet er
strammet helt op ved kolde bremser. Ak-
tiveringstrykket ma altsa yderligere for-
oges gennem en reducering af udvekslin-
gen, for at vi kan fa en forsvarlig bremse,
og vi ma nok konstatere, at forbremsen
er underdimensioneret, selv om der er
udsigt til, at de ovenfor skitserede for-
holdsregler kan rette noget op péa tinge-
nes tilstand. Det ma understreges, at en
omhyggelig synkronisering af de to péa-
lebende bakker pa forhjulsbremsen her
er af ganske serlig vigtighed, idet man
blandt andet herigennem kan stramme
bremsen mest muligt op i kold tilstand.

Bremsesynkronisering

Vi har tidligere (SMJ 7/70, p. 426-27) he-
skrevet bremser med to palsbende sko
og har modtaget spaed kritik, gdende ud
pé& at den her beskrevne metode til syn-
kronisering af skoene pa visse bremser
vanskeligt lader sig udfere preecist. Som
sa ofte i vor teknologiske tidsalder virker
det blotte behov som en spore for udvik-
lingen og vi iler med at benytte lejlig-
heden til at bringe en forbedret metode
til torvs:

Forhjulet lesnes fra forgaflen, eller stik-
akslen, hvor en sadan findes, lesnes blot,
hvis stikakslen kan dreje frit i forgaflen.
Bremsekablet er stadig forbundet. Den
korrekte synkronisering kendetegnes da
ved, at akslen lader sig dreje lige frit,
hvad enten bremsen er aktiveret eller ej.

Traekstangen lader sig som regel skrue |

en halv til en hel omgang frem og tilbage,
uden at akslen klemmes fast af ankerpla-
den og man veelger da midterstillingen.
Nogle dobbeltvirkende bremser omgar

dette problem ved at slojfe treekstangen
og i stedet lade kablet virke pa den ene
sko og kabelhylstret pa den anden. Me-
toden har dog den svaghed, at bremsen
ikke lader sig justere s& tat som den
preecist forte treekstangsbremse, uden at
skoene slzber, og den har da heller ikke
faet ret stor udbredelse. BSA-Triumph har
dog netop indfart systemet, maske i er-
kende af at de fleste dobbeltvirkende
hremser alligavel er misjusterede, hvor-
ved fordelen ved trakstangen naturligvis
bortfalder. Efter dette lille sidespring ven-
der vi tilbage til:

Kereegenskaberne

Stellet ma nzrmest betegnes som et en-
kelt lukket rarstel. Der er ganske vist to
rer under tanken, men disse ligger i sam-
me lodrette plan, og det nederste ror tje-
ner alene til afstivning af kronrerets frem-
og tilbagegéende tendenser. Stellet er
derfor relativt bledt, uden at det kan si-
ges at skade kereegenskaberne. Med en
nettovaegt pa 150 kg og en akselafstand
pa 130 cm er Kawasaki'en ingen spirre-
vip, og dette praeger da ogsd kereegen-
skaberne i retning af det rolige.

Ved normal frisk kurvekersel ligger Ka-
wasaki'en helt roligt, ogsad nar den store
frihejde udnyttes helt, dvs. til de opklap-
pelige fodhvilere tager vejen, hvilket na-
turligvis er en praktisk foranstaltning i
denne situation, hvor maskinen faktisk
haelder ret betydeligt og en obstruerende
genstand med god »stelforbindelse« let
kan bringe kereren i affekt. Hvis det da
endelig skulle ga sa galt, at man allige-
vel vesltede, ville de opklappelige fodhvi-
lere forheje sandsynligheden for at ma-
skinen ville kure hen ad vejen i god or-
den i stedet for at lave vilde saltomorta-
ler pa grund af en ubgjelig fodhviler. Fod-
hvilere er derfor almindeligvis sa tilpas

olien nér frem til plejl-
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blede, at de lader sig bukke sammen un-
der maskinens vaegt, eventuelt, som her,
opklappelige. De opklappelige fodhvilere
byder dog pa visse ulemper i felgende
situationer, som vi nu skal se pa. Hvis
man nemlig gar les pa de ujevne sogne-
veje (eller for den sags skyld Knippels-
bro) med Kawasaki'en, treeder to tenden-
ser frem, som formodentlig kan henfores
under en for kraftig dampning af op-
slaget i baggaflen. Dels er Kawasaki'en
tilbgjelig til at »ale« sig gennem ujaevne
sving, dels slipper den ret let vejen ved
den mindste anledning i form af en starre
ujsevnhed eller en bakketop (hvilket gan-
ske vist til dels kan henfgres under den
betydelige effekt, motoren udvikler pa be-
gaering).

Det farste forhold, &leriet, kan man sa-
dan set tage ret roligt i Kawasaki'ens
tilfaelde. Det kommer aldrig bag pa ke-
reren og viser ikke tendenser til at tage
magten fra ham, sddan som man kan op-
leve det med andre cykler af denne star-
relse. Det ma desuden tilfgjes, at maski-
nen ikke var udstyret med de standard-
monterede daek. Disse er japansk Dunlop,
3,25-18 for og 3,50-18 bag, henholdsvis
»Ribbed« og K70. Da vi modtog cyklen,
var bagdakket imidlertid udskiftet med
et Metzeler 3,50-18, Block C5, og dette
daek har ikke helt de samme fremragende
egenskaber som det gamle Block C i di-
mensionen 3,00-18. Desuden gav det sto-
re fordaek en ret upreecis styring, hvilket
hanger sammen med at det japanske
Dunlop har et grovere monster end det
engelske, og desuden har storre tveer-
snit til trods for samme nominelle mal.
Vi gik derfor ferst ned til 3,00-18 for for-
hjulets vedkommende (Avon Speedma-
ster), hvilket havde en saerdeles gavnlig
virkning pa styringen.

Ved haje hastigheder viste maskinen der-
imod en udpreege slingrende tendens,
nar man lukkede ned for gassen. Vi fandt
derfor lejligheden velvalgt til at montere
et Avon GP, 4, 10H-18, et dzek, der til
trods for det store tveersnit giver en prae-
cis fering, og s& kom der harmoni i fore-
tagendet. Tilbage blev den omtalte, ret
uskyldige vrikken i uj@vne sving. Det er
muligt at man kan komme denne sidste
rest af uzedel optreeden til livs, hvis man
monterer et Dunlop K70, 3,25-18 pa bag-
hjulet, og sa er vi foravrigt ved at veere
henne ved samme dakmontering som for
model A1, som forresten har nejagtig
samme stel og styregeometri, og som da
ogsad har glimrende kereegenskaber.

Kawasaki'ens luftbarne tendenser ma til-
skrives en unedvendig hard affjedring og
er egentlig ret uheldig. Den urutinerede
kerer bliver let grebet af panik | en sadan
situation, hvad der er det vaerste, der kan
ske. Som regel behever man slet ikke at
tage anstad af en lille flyvetur af mindre
end et sekunds varighed, og desuden
pavirkes maskinen faktisk mindst ved en

let haeldning, hvor man ofte kun bemaer-
ker flyveturen ved at omdrejningstallet
stiger kortvarigt, men der er naturligvis
ingen grund til at fremkalde disse ten-
denser, f. eks. ved en kraftig deempning
af opslaget, sa fijedrene ikke har noget at
give af, nar vejbanen forsvinder. Det ma
dog tilfejes, at Kawasaki'en opferer sig
godartet ved landingen, hvis man ellers
forstar at nyde den slags. Med den rig-
tige deekmontering er Kawasaki'en meget
inspirerende og sikker at kere ved hgje
hastigheder pa de snoede veje, des mere
zrgrer man sig over de utilstrakkelige
bremser.

Kraftoverskud

Kawasaki A7 gor sig ellers farst og frem-
mest bemaerket ved en ganske szrlig vi-
brationsfri og kultiveret motorgang, kom-
bineret med et kraftoverskud, der ellers
tilharer maskiner med det dobbelte slag-
volumen. At Kawasaki'en er lynhurtig, nar
der keres ud i de velvalgte gear, er kun

haver man overhovedet ikke at rere gear-
pedalen pa langfart. | femte gear accele-
rerer maskinen livligt fra enhver hastig-
hed over ca. 80 km/t, og lange bakker
tages i afslappet stil uden tilleh, som
man szdvanligvis praktiserer p& maski-
ner under 500 ccm. Selv i ret kraftig mod-
vind kan man holde en marchfart pa 120
km/t uden at overanstrenge hverken mo-
tor eller karerens nervesystem. Prove-
maskinen var gearet 15/36, hvilket ved
6.000 omdr/min i femte giver 117 km/t.
Med 16/36 ville 6.000 omdr/min give ca.
125 km/t, en marchfart man let ville kun-
ne holde, med mindre man kom ud i frisk
modvind. Desuden ville topfarten givetvis
blive foreget med den hojere gearing. Vi
malte 145 km/t i aldeles opret stilling, ca.
150 i liggende. Efter fabrikkens opgivel-
ser skulle dette ganske vist modsvare
maksimaleffekten, idet maskinen ved 150
km/t netop drejer 8.000 omdr/min, men
de 145 km/ i oprejst stilling blev opnast
ganske let, de sidste fem km/t liggende

hvad man kunne vente, men i ovrigt be-

derimed med stort besvaer, hvilket klart b

specifikationer
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Eftekt- og momentdiagram for Kawasaki A7.
Elfektkurven skal nappe tages alt for alvor-
ltigt, al den stund den bestar af to rette li-
nier sammenheitel med en cirkelbue, men
momentkurven er ganske informativ. Den lille
bule ved 7.500 omdr.fmin. manglede tydelig-
vis pa& prevemaskinen, hvis moment faldt
Jeavnt fra omkring 6.500 omdr./min.

PRESTATIONER

OG FORBRUG:

Topfart, siddende 146 km/t
Topfart, liggende 150 kmit
0—400 m 152 sek.

Benzinforbrug, gennemsnit for 900 km:
15,2 km/L.

Olieforbrug: 2,1 If 1.000 km, svarende til
32 %.

Motor: Tocylindret totakts twin, boring 62
mm, slaglengde 56 mm, slagvolumen 338
cem. Drejeventiler. Maksimal effekt 42
hk/8.000 omdr.min, maksimalt drejnings-
moment 4,0 kpm/7.000 omdr/min, storste
middeltryk 7,5 ato/7.000 omdr/min, Sme-
ring gennem plejlstangsleje/olistage.

Transmission: Primaerduv. tandhjul, 3,40.
Véd flerpladekobling. 1. gear 2,50, 2. gear
1,53, 3. gear 1.13, 4. gear 092, 5. gear
0,78. Sekunderudyv. keede, 2,40 (15/36).
Gearkassen rummer 1,2 | SAE 30.

Stel: Lukket rorstel (se teksten). For-
bremse 180 mm, to palehende sko, bag-
bremse 180 mm, en pélebende sko.

Dimensioner: Nettoveegt 149 kg, akselaf-
stand 1295 cm, sterste lzngde 201 cm.
Efterleb 91 mm, kronrersvinksl 63°, Dk
foran 3,25-18, bag 3,50-18 (se teksten).
Benzintanken rummer 13,5 1, olietanken
221

Elektrisk anieeg: Spaendingsreguleret vek-
selstremsgenerator, elektronisk regule-
ring. Batteri 12 v 8 AH. Batteritaending,
fast indstilling 23° for top (= 2,8 mm for
top). Kontaktafstand 0,3—0.4 mm. Teend-
rer NGK B-9HC.

Pris: 9.174.- (pa gaden).

Importer: Carl Andersen, Randersvej 150-
154, 8200 Arhus N, tif. (08) 163388,
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viser, at maskinen er undergearet. De
145 km/t modsvarer ca. 7.700 omdr/min,
og det er sandsynligt at man uden akro-
batik ville kunne opnh& 7.500 omdr/min
ved en opgearing til 16/36, hvilket svarer
til 156 km/t. Fra 338 ccm, vaers'go.
Accelerationen fra stdende start fejler
heller ikke noget. | en overtraeksdragt af
nylon, som praktisk taget ingen friktion
gav pa sadlen, tilbagelagde Kawasaki'en
400 m pa en vad og fedtet vej pa 15,2
sek., en yderst respektabel tid.

Kompliceret maskineri

Man kunne med en vis ret sperge, hvor-
for vi ikke skiftede de 15-tands ksedehjul
med et 16-tands for at preve dette i prak-
sis, og hertil er svaret, at det ville vi
skam ogsd gerne, men det |4 altsd sa-
ledes, at det ikke kunne lade sig gore.
Dette skulle veere sket i prevekerslens
sidste dage, men da vi stod med 16-
tandshjulet i handen, viste det sig, at vi
ikke havde en forkrabbet stjernenagle til
kadehjules metrik, kun en topnggle, og
med den kunne vi ikke komme til uden
at afmontere det yderste og det inderste
sidedaeksel i venstre side, karburatoren
og oliepumpen. Her kammer vi til prisen
for den komplicerede drejeventiimotor,
nemlig vanskelig tilgaengelighed til man-
ge vigtige dele.

Karburatorerne er relativt let tilgasnge-

lige, men i evrigt ma motoren betegnes
som svaert tilgeengelig. En enkelt fidus
har drejeventilerne dog givet anledning
til, nemlig teendingsjustering. Den korrek-
te forteending er 23° fer top, hvilket indi-
ceres af nogle pasmearker pa enden af
rotorakslen, der ogsé baerer afbryderkna-
sterne.

Rotorakslen kerer med halv hastighed,
og nar rotoren ved hjzlp af pasmeerker
er lignet rigtigt med krumtappen skal fire
meerker pa akslen std ud for et meaerke
pa generatorhuset.

Man kan imidlertid kontrollere den hajre
cylinder direkte i forhold til krumtappen.

Specialfabrik for
motorrenovering

ombytningsmotorer
reservedele en gros

Marlelundve] 47
2730 Herlev. Telefon (01) 917300
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En blind bolt forrest pa det inderste side-
dzeksel | venstre side skrues ud, og nar
drejeventilens &bnings bagkant star ud
for det derved afdaekkede huls midte,
skal den modsatte cylinder fyre.
Tendingen kan naturligvis ogséa stilles
med maleur, og forteendingen er da 2,8
mm fer top. Man kan ikke uden videre
szette maleuret | adaptoren i tendrars-
gevindet, men det vil som regel vere
muligt, néar blot man lesner tankens for-
reste befestigelse og lofter tanken.

Udstyr m. v.

Kawasaki A7 er udstyret med veludfor-
mede betjeningsgreb og alt sidder faktisk
der, hvor man venter at finde det. Kun
kickstarteren kan vare lidt vanskelig at
finde, og man kunne godt tanke sig en
kickstarter, der gik uden om gearkasse
og kobling, s& man kunne starte i gear i
en snaever vending.

Prevemaskinen var leveret med blinklys,
som for de bageste blinklygters vedkom-
mende viste sig tilbejelige til at samle
betydelige mzengder vand. Blinklyset bar
i evrigt praeg af at veere monteret i stor
hast for frigearsindikatoren fungerede
samtidig som blinkindikator, hvilket vi-
ser, at relaet var monteret omvendt. Fri-
gearsindikatoren fedes nemlig fra blink-
relaeets plusside.

Speedometer og omdrejningstaller er
monteret gummiophaengt pa forgaffelbro-
en, og fungerede temmelig pracist, men
nalenes deempning er for kraftig. Benzin-
og olieforbrug kan ikke siges at veere
alarmerende. Benzinforbruget svingede
mellem 13 og 19 km/l med en gennem-
snitsvaerdi pa 15,2 km/l og et dertil sva-
rende olieforbrug pa 2,1 | pr. 1.000 km.
Afslutningsvis ma man bemsrke, at en
pris af 9.174,- kr. nok er en del for en
350 cem motorcykel, men man far faktisk
en hel del fornem mekanik for pengene,
og hvis man desuden ser pa, hvad man
ellers skal betale for en maskine, der kan
det samme som Kawasaki'en, opdager
man, at man skal op i et helt andet pris-
leje. [ |



Motorcykel og knallert show

BELLA CENTRET
2.-6.0g 7. marts

Alle de nye 1971 modeller er udstillet.
Udstilingen er aben: Fredag kl. 16.00—22.00
lerdag og sendag kl. 10.00—22.00
Entre: Voksne kr. 5,-, barn og soldater kr. 2,-.
Gratis biografforestillinger med film fra de internationale baner..
Arranger: Sammenslutningen af Fabrikanter og Importarer af Motorcykler.
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Stirling-motor pa Bruxelles-
udstillingen

Man bliver altid opmuntret af ny-
skabelser inden for automobil-
industrien, og Stirling-motoren
er en af de bedste konstruktio-
ner, der virker lovende for frem-
tiden. Stirling-motoren kaldes
ogséa varmluftmatoren, og under-
tiden har man hert den benzev-
net som Philips-motoren, fordi
de hollandske Philips fabrikker
har eksperimenteret med denne
motortype fra begyndelsen af
trediverne. Opfindelsen er gam-
mel, for den stammer fra begyn-

Mazda 7800 er en veludrustet og
elegant model! til ca. 34.000 kr.

Fest nu holder Mazda sit indtog
pa det danske marked, i ferste
omgang med tre modeller, nem-
lig 1300, 1600 og 1800, men om
et par maneder kommer ogsa en
model med Wankel-motor.

Da vi om nogle maneder vil vare
i stand til at bringe en fuldst=n-
dig prevekersel, ngjes vi i denne
omgang med de vigtigste oplys-
ninger.

Som grundtraek for Mazda's ret
omfattende produktion kan nav-
nes lette biler med kraftige mo-
torer, men den veludstyrede mo-
del 1800 er dog kommet op pa
1045 kg | egenvaegt. Den fire-cy-
lindrede raekkemotor med over-
liggende knastaksel udvikler
100 hk DIN ved 5500 omdr/min.,
og det maksimale drejningsmo-
ment er 15,5 kpm ved sa lavt et
omdrejningstal som 2500 omdr/
min. Denne vogn har en total-
l&engde pa 4370 mm, bredde
1630 mm og hejde 1430 mm.
Karrosseriet er tegnet af Berto-

14

delsen af 1800-tallet, og der har
veret bygget utallige sma kraft-
maskiner af denne type. General
Motors har laenge haft et samar-
bejde med Philips, og GM byg-
ger sma Stirling motorer til mi-
liteere, mobile el-vaerker. Der
knytter sig ikke sa fa problemer
til Stirling motorens udvikling,
fordi den er temmelig kostbar at
bygge, og den er pa grund af
varmevekselaggregatet ogsa ret
omfangsrig, men pa den anden
side arbejder den lydlgst, dens
forbraending er overordentlig
ren, og den er vibrationsfri. Der-
for er det en motortype, som
navnlig er interessant i forbin-
delse med pybusser og rutebi-
ler, og det er derfor intet under,
at den farste bil med Stirling
motor blev en bus p& DAF
chassis — vist pd den netop
afholdte biludstilling i Bruxelles.
Det er helt igennem en avance-
ret bus, og det er i hvert til-
feelde et projekt, man ma felge
med den sterste opmeerksom-
hed.

ne, og der er et meget fornuftigt
og omfattende udstyr. Forhjule-
ne er ophangt i system Mc-
Pherson, og baghjulene i en stiv
bagbro og langsgéende bladfjed-
re. Der er skivebremser pa for-
hjulene og to-kreds system. Top-
hastigheden opgives til 165 km/t,
og man kan regne ud, at accele-
rationsevnen ma vare absolut
tilfredsstillende, og motoren ma
ogsd veaere temmelig smidig.
Dertil kommer en beskeden ven-
deradius pa 4,9 m, s& alt tyder
pa, at det er en let handterlig
vogn. Model 1800 vil blive leve-
ret til en pris omkring 34.000
kroner, %

Model 1300 har en motor, der
udvikler 75 DIN hk ved 6000
omdr/min., og den er ikke mindst
interessant pa grund af en pris
pa ca. kr. 22.500,-. Model 1600
har skruefjedre ved baghjulene,
og den har samme motoreffekt,
nemlig 100 hk DIN som model
1800, blot ved 6000 omdr/min.
Den leveres i forskellige typer til
priser mellem kr. 28.500,- og
kr. 33.500.-

_ fremstillede enheder,

Mange bilfabrikker kan kon-
statere storre omsztning og
sterre produktion, men mindre
fortjeneste i 1970. Dette galder
ogsa for Volkswagen, der i 1970
producerede 2.211.000 biler mod
2.094.000 aret fgr, men fortjene-
sten var mindre hovedsagelig pa
grund af en stigning pa udgifter
til ravarer pa ca. 10 pct. og en
stigning i lenningsudgifter pa
ca. 20 pct., dels fordi lenninger-
ne er steget, dels fordi der er 10
pct. flere ansatte i virksomheden
nu. | december blev en stigning
i lennen pé 12 pct. til arbejdere
og funktionzerer godkendt, og
dette har bevirket de starre pri-
ser p4 VW, Ogsa | datterselska-
bet Audi NSU var der en produk-
tionsstigning pa 26 pct, men
ogsa her var der lavere over-
skud. Forholdene hos Porsche
er lidt anderledes, fordi kon-
struktionsafdelingen arbejder for
mange andre firmaer, hvilket
fremgar af, at der er 1.115 funk-
tionaerer til 2.694 arbejdere. Der
blev i 1970 produceret 16.800
Paorsche biler, af hvilke 70 pct.
blev eksporteret — USA aftager
alene 40 pct. af produktionen.
g

En noget ussedvanlig produk-
tionsrekord kommer fra Rolls-
Royce, der leverede mere end
2000 biler i 1970. Det drejer sig
hovedsagelig om Silver Shadow
og Bentley T. Det er den storste
arsproduktion, fabrikken nogen
sinde har haft, og mere end
halvdelen af de fremstillede bi-
ler blev eksporteret. Man haber
at kunne levere 2500 enheder i
dette ar.
b4

Efter overenskomst mellem im-
porteren af SAAB, lIsis Motor
/S, og SAAB-Scania vil sidst-
naevnte firma, altsa producenten,
overtage import og salg i Dan-
mark, medens Isis Motor A/S vil
koncentrere sig om Allis-Chal-
mers entreprenermateriel, der er
firmaets gamle grundstamme.

b+
Der importeres stadig flere
»fremmede« bilmeerker til Eng-
land. | november 1970 satte man
ny rekord med 19,4 pct. uden-
landske biler af samtlige indre-
gistrerede — de farste 11 méne-
der af 1970 viste, at 14 pct. af
samtlige biler Indregistreret var
udenlandske. Det drejer sig ikke
om smating — alene i november
blev der indregistreret 75.946
nye biler, men det er nasten
0gsa 50 pct. mere end i det fo-
regéende &r.

H

Ogsé Jaguar har sat ny produk-
tionsrekord med mere end 30.000
af hvilke
mere end B0 pct. blev eksporte-
ret. Eksporten til feellesmarkedet
blev mere end fardoblet.

Der kan nu leveres el-opvarmet
bagrude til samtlige Audi og til
NSU 1000 C og 1200 C — eks-
empelvis er prisen til en Audi 60
kr. 520,95. Med det ventila-
tionsanlag, der er i disse mo-
deller, skulle bagruden under
almindelig kersel kunne holdes
dugfri, men det kan som be-
kendt knibe, nar der er mange
personer i vognen, og nar der
kares langsomt i bytrafik. El-ru-
der er for ovrigt felsomme, og
man ber undga at bruge skraber
ved isdannelser. Rudernas el-tré-
de ligger lige under glasset, og
man skal derfor ogsa skane dis-
se bagruder mod slag og rifter.
Prinz 4 er for resten nu blevet
preduceret i en halv million eks-
emplarer, og ikke mindre end
210.000 er eksporten til Italien
alene — NSU er stadig det mest
importerede maerke i Italien.

Det kan jo let gd4 med forure-
ningsproblemerne som med vej-
ret: Alle taler om det, men in-
gen ger noget ved det. Sadan
er det imidlertid ikke, for Bosch
stationerne kan nu male kultilte-
indholdet i alle personvogne, og
er kulilteindholdet for stort, vil
man i reglen pa stedet kunne
fa fejlen rettet, da det drejer sig
om karburatorjustering eller ud-
skiftning, méske kun justering
af tzendrerene. | andre tilfzlde
kan der som bekendt vare fejl,
der ikke kan rettes lige pa ste-
det, da der kreeves arginale dele
til f.eks. benzinpumpen. Efter
en prove hos Bosch far bilisten
en lille meerkat til at seette pa
bagruden, og man héber, at dis-
se mearkater skal fa andre bili-
ster til at lade deres vogne un-
dersege. Vi skal lige tilfoje, at
en motortest eller en analyse af
ovennavnte art meget ofte viser
smafejl, der hurtigt kan rettes,
hvilket betyder en afgarende
forbedring i bade benzinakono-
mi og treekkraft.

ki an
ettt (8 80 Dosen vusees

Den lille masrkat, man fér udle-
veret hos Bosch efter en kulilte-
test.



Den allerforste Chrysler og nr.
35,000.000. De tleste, der ser bil-
ledet, siger uvegerligt: »Hvor
var den gamle egentlig peaene«.
Den nye er dog sikkert nok s&
god og bekvem, men matoreffek-
ten virker lidt tabelig.

w

Citroén GS kan nu ogsa leveres
med halvautomatisk gearkasse,
hvilket vil sige en momentom-
former, en tar kobling, der udle-
ses ved berering af gearstangen,
og tre fremadgaende gear, der
skiftes manuelt. Samme system
som anvendes i VW type 1. For
denne udgave af GS opgives en
tophastighed pa 144 km/t og ac-
celeration fra staende start til
100 kmjt p& 20,9 sekunder.

Chrysler i Detroit kunne for kort
tid siden sende bil nr. 35.000.000
af samlebandet. Det er 46 ar si-
den produktionen begyndte —
motoren i den ferste Chrysler
udviklede 68 hk, medens nr. 35
millioner var en Newport Royal
med 275 hk.

Volvo kom i 1970 for ferste gang
op over 200.000 i produktion,
idet der fremstilledes 204.991
personvogne og 16.267 lastvog-
ne. For personvognsprogram-
mets vedkommende er det en
foragelse pa ikke mindre end
12,7 pct. i forhold til aret for.
b 4

Fiat har opgjort sin Aarsproduk-
tion for 1970 til 1,55 millioner
biler, af hvilke 618 Q00 blev eks-
porteret.

Volkswagen of America solgte i
1970 pa det amerikanske mar-
ked 569.692 VW, men man kunne
have solgt flere, hvis man hav-
de haft biler nok.

i

Opel fabrikkerne melder ogsé
om et rekordar i 1970 med den
storste  produktion, fabrikken
nogen sinde har naet nemlig
B820.851 biler, af hvilke kun 6.461
var lastvogne. Kadett/Olympia
tegner sig alene for naesten halv-
delen af produktionen, og Re-
kord-modeilerne blev fremstillet
i 263.522 eksemplarer.

*

Chefen for Aston Martin, Mal-
colm Montgomery, meddeler, at
produktionen af model DB6 nu
er indstillet, og man vil for frem-
tiden koncentrere sig om mo-
dellerne DBS og DBS V8. DB6
blev introduceret i 1965, og den
har haft den leengste levetid af
samtlige modeller | fabrikkens
historie.

*

At USA indtager en strategisk
position | motorcykelverdenen
vil vel ingen benzegte. F. eks.
er det ikke Iykkedes os at und-
gé at nzvne USA i de foregaen-
de fem notater om motorcykler,
og denne gang lykkedes det hel-
ler ikke.

Til samtlige Renault-maodeller
1971 med undtagelse af R4 kan
der nu leveres nakkestetter,
MNakkestaettens to monteringsrer
kan uden videre skydes ned i
rygleenet, da der er huller til re-
renes holdere under betrzkket.
Nakkestatterne kan indstilles in-
dividuelt, og de leveres som

ekstra tilbeher til kr, 179,— incl.
moms.

De indstillelige nakkestotter i Re-
nault's 1971 modeller.

Igen i ar bliver der motorcykel-
udstilling i Bella Centret, nemlig
i dagene 5.-6.-7. marts. Vi brin-
ger i SMJ nr. 4 en rapport om
udstillingen og en motorcykel-
kavalkade,

Hold Dem til Volvo.
Den holder til Dem.

-en stark kombination

NORREBRO:
Jagtvej 16 - TIf. 39 14 83

GLADSAXE:

Dynamovej 8 - TIf. 91 33 33




Med motoren
i midten

Efter 1945 var tredivernes erfarin-
ger med centralmotordrevne GP-
racere tildels géet i glemmebo-
gen, og efterkrigsarenes GP-
vogne holdt sig til de konventio-
nelle konstruktioner. Centralmo-
tor-princippet var dog ikke helt
glemt, og forsvaredes konsekvent
af Porsche i Tyskland og Cooper
i England, indtil det endelige gen-
nembrud omkring 1960, da prin-
cippet kom til at dominere alle
bilsportens vognklasser.

Efter 1945 stod den europaiske bilsport
over for en ny situation. De to tyske maer-
ker, Mercedes og Auto-Union, der havde
domineret GP-lebene for krigen, var ude
af billedet; flere af de hederkronede
franske meerker var pa retraete, fordi de-
res traditionelle marked for dyre luksus-
vogne var forsvundet. Italienerne var til-
bage, og beherskede de forste efterkrigs-
ars lgb med deres Alfa Romeo og den
nyopdukkede Ferrari.

Med Auto-Union var centralmotor-princip-
pet ogsa gledet i baggrunden, selv om
Cisitalia gjorde et forseg pa at tage det
op i den firehjulstrukne 360-model, der
aldrig kom til at deltage i noget leb (se
SMJ 1/71). Efterkrigstidens ferende GP-
vogne havde frontmotor og baghjulstrak,
og konstruktionerne fulgte de mere tradi-
tiensbundne af tredivernes modeller.
Ogs4 i de mere beskedne vognklasser
beted krigen et afgerende skel. Nogle
maerker forsvandt for bestandig; til gen-
geeld dukkede helt nye op. To af de nye,
Porsche og Cooper, bekendte sig til cen-
tralmotorprincippet. For Porsche var det
tildels en naturlig tradition; til gengaeld
smittede konstruktionen ikke til konkur-
renterne. John Cooper valgte | starten
narmest centralmotoren ved et tilfelde,
senere af princip og Cooper’s vogne fik
afgerende betydning for centralmotorens
senere succes og udbredelse.

Porsche »Spyder«

De ferste prototyper til en vogn under
Porsche’s eget navn blev fremstillet i
@strig | 1948—49. Centralmotoren var tid-
ligt med i billedet men den farste pro-
duktionsmodel type 356 havde traditionel
hazkmotor bag bagakslen. Den praesente-
redes i 1950 samtidig med at firmaet flyt-
tede tilbage til Stuttgart. Udgangspunktet
for modellen var naturligt nok Ferdinand
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Porsches VW-konstruktion, og ved siden
af 356-modellen fremstillede fabrikken
modificerede VW-motorer, der solgtes til
private kerere. Nogle af dem var ikke til-
freds med det normale VW-menster, og
anbragte motoren foran bagakslen i de-
res egne chassiskonstruktioner. Andre
var pa sporet, allerede for Porsche kom
ind i billedet for alvor.

Walther Gléckler, der for krigen havde
vaeret aktiv sportskerer og senere blev
VW-forhandler i Frankfurt, byggede en
centralmotor-coupe pd VW-basis, og blev
tysk mester i 1100-ccm klassen i 1950,
i 1500-ccm klassen i 1951. Hans kollega
fra Hannover, Petermax Miller, havde
ogsé en fortid inden for sporten (klasse-
sejr i Monte-Carlo for DKW) og blev tysk
mester i 1100-ccm klassen i 1948 og 1949
med sin VW-racer.

Centralmotoren dukkede op igen, da Por-
sche gik aktivt ind i bilsporten med prae-
sentationen af »Spyder«-modellen (type
550) i 1953. Grundlaget var atter VW-
konstruktionen. Motoren var i realiteten

en tunet VW der i den tidligste 1100-ver-
sion fra 1953 ydede 58 HK, i 1500-ccm ud-
gaven 80 HK. Den bzerende konstruktion
var en plan rgrramme med to kraftige,
langsgéende hovedrer — i princippet ikke
langt fra Porsche’s GP-vogn for Auto-
Union 1934. Hjulophaenget var overtaget
fra VW, dvs. langsgédende svingarme og
torsionssteenger foran, pendulaksler med
fremadrettede feringsarme og tveerliggen-
de torsionssteenger ved baghjulene.

| 1954 fik vognen ny motor, der i hgjere
grad var i overensstemmelse med dens
sazrlige karakter. Den nye 547-motor var
ogsé en 4-cylindret boxer, men havde 4
overliggende knastaksler med vinkeldrev
fra en hjeelpeaksel under krumtappen; ke-
lefladen pa cylindre og topstykke var for-
gget med nzesten 50 %, og der benytte-
des en rullelejret krumtap, der var sam-
menbygget efter Hirth-princippet (atter et
treek, der peger tilbage pa tredivernes
konstruktioner for Auto-Union). Ydelsen
var for 1500-versionen 135 HK ved 7.300
omdr/min.

Efterkrigstidens
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Op til 1960 var Porsche's »Spyder«~ med sin
centralmotor endnu den utraditionelle und-
tagelse i sporisvognsiebene. Her ses den
med Jean Behra ved rattet foran to mere
konventionelle konkurrenter, en Aston Mar-
tin og en Jaguar, ved Tourist Trophy pa
Goodwood-banen i 1958.

Spyder-modellen fremstilledes gennem érene
i en reskke forskellige karrosserivarianter
med hoj haek, lav hek, smalt eller bredt
cockpit, Her er en 1961-version med helt
civiliseret vindspejl,




Chassiskonstruktionen blev andret i 1956,
da den plane rgrramme erstattedes af en
rumgitter-konstruktion i tyndere rar. Det
beted en veegtmaessig gevinst; selve ram-
men vejede kun 43 kg mod 59 for dens
forgeenger og der kunne spares yder-
ligere 27 kg p& karrosseriet, fordi ram-
mens sterre hejde og bedre understot-
ning overfladiggjorde en del forsteerknin-
ger. Stivheden var ogsa vaesentligt for-
oget — vridningsstivheden med en fak-
tor pd 3, bajningsstivheden med en fak-
tor pa 5, til gavn for kereegenskaberne.
De blev yderligere forbedret ved indfo-
relse af en krengningsstabilisator ved
forhjulene og ved at den normale pendul-
akselkonstruktion bagtil blev erstattet af
en enkeltleds-pendulaksel med omdrej-
ningspunkt under differentialet.

Kreengningscenter-hejden og kraengnings-
stivheden blev herved reduceret pa bag-
hjulene mens stabilisatoren foregede stiv-
heden fortil, og den tidligere models ret
voldsomme overstyringstendens blev vee-
sentigt reduceret. Hvad det beted i prak-

tralmotor-racer

sis, viste nogle forspgsresultater, fabrik-
ken offentliggjorde i 1957. Man lod her
vognene gennemkere en cirkuleer bane
med forskellig radius (repraesenteret ved
styreudslaget pa det inderste forhjul) og
malte den hastighed, hvor udskridning
begyndte.

Den gamle model med almindelig pen-
dulaksel men med en 14 mm krangnings-
stabilisator foran gav med 12° hjuludslag
udskridning ved 65 km/t. Med den nye
enkeltleds-pendulaksel og bevaring af
den forreste stabilisator var greenseha-
stigheden under samme omstandigheder
foreget til 76 km/t. Hvis krangningsstiv-
heden for baghjulsophanget forggedes
ved ogsa at indbygge en stabilisator her
gik greensehastigheden ned til 70 km/t,
og hvis man gik videre ad den vej, og
reducerede forhjulenes stabilisator til 12
mm blev graensehastigheden kun 56 km/t
altsa lavere end for den oprindelige mo-
del. Forseget illustrerer pa smukkeste
méade nogle vigtige faktorer, der skal ta-
ges hensyn til ved affjedringssystemet.

Porsche’s 1,5 liters 547-motor afloste den oprindelige, modificerede
VW-motor i spyder-modellerne fra 1954, og dannede basis for de se-
nere F2-, F1-, og 904-motorer. De 4 overliggende knastaksler havde
vinkeltreek fra en hjselpeaksel under krumtappen, og krumtapaksien
var en sammenbygget Hirth-konstruktion med rulfelejer.

Motor, transmission og baghjulsophaeng pa Porsche Spyder. Det er
en af de senere versioner med gitterramme og 547-motor, og der be-
nyttes skruefjedre i forbindelse med enkeltleds-pendulaksien. De for-
ste udgaver med denne akselkonstruktion havde bevarel de tveerlig-
gende torsionsstanger fra den oprindelige VW-grundkonstruktion.

Porsche »Spyder« blev i lgbet af fa ar
uhyre populzer bade i Europa og i USA.
Det var en egentlig »produktions-racer«
i den tid, privatkerere endnu havde en
chance i international sammenhang, og
den blev produceret i stort antal.

Cooper — fra formel-3 til formel-1
Cooper kan med nogen ret betegnes som
en engelsk pendant til Porsche, bade
med hensyn til kenstruktion og populari-
tet. Charles Cooper havde en fortid hos
Napier i tyverne; i trediverne korte han
trial og MC-leb og praktiserede desuden
som racer-mekaniker. Sammen med sen-
nen John gik han i 1946 i gang med kon-
struktion af en vogn til den nye »midget-
klassex«.

Den feorste Cooper havde en 500 ccm, 45
HK JAP-motor, der drev baghjulene gen-
nem en Triumph MC-transmission. Der
var ikke noget differentiale, og motorpla-
ceringen foran baghjulene var ikke valgt
under indtryk af fortidens pionérkonstruk-
tioner, men fordi den gav den mest

Af civilingenior
Benny Christensen
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> [> ukomplicerede kraftoverforing til de dri-

vende hjul.

Cooper's »midget« (F-3) havde succes,
og i 1947 stiftedes »Cooper Car Compa-
ny Ltd.« og en reguleer produktion af de
smd vogne kom igang.

| lobet af de ferste 10 &r af firmaets eksi-
stens produceredes et par hundrede F3-
racere, og mange kerere gjorde deres
forste baneerfaringer med en Cooper.
Stirling Moss var en af dem.

Men det.nystartede firma udvidede hurtigt
virkefeltet til andre vognkategorier, og
skont enkelte af de forste konstruktioner
(f. eks. fabrikkens ferste F-2 model) hav-
de konventionel frontmotor, blev det hur-
tigt klart, at centralmotoren ikke var
glemt. s

1955 markerede en ny milepzel i firmaets
historie med prasentationen af T 39, der
var en sportsvogn med 1100 cem Coven-
try Climax motor, brat afskaret »Kamm-
haek« og centralt placeret fererssede. Den
produceredes i stort tal og blev snart po-
puleer bade i og uden for England; den
var ogsa velkendt herhjemme i Roskilde
Rings glansperiode. Modellen blev vide-
reudviklet med sterre motorer i de fal-
gende &r, og i Cooper's senere produk-
tion var centralmotoren enerédende.
Modsat konkurrenten Lotus, der eksperi-
menterede bade med barende konstruk-
tion og hjulophaeng, holdt Coocper med
nesten overdreven stedighed fast ved
det samme enkle grundtema. Rygraden i
de fleste modeller var en simpel rumgit-
terramme, opbygget af kraftige stalrer, og
hjulophanget fulgte i lang tid konstruk-
tionsmanstret fra den ferste midget-mo-
del. Det kan nok betragtes som Cooper's
held, at man aldrig faldt for pendulakslen.
Ogsa det ma maske mere tilskrives til-
feeldet og de foreliggende muligheder end
teoretiske overvejelser. Da den farste F3-
model skulle bygges i 1946 benyttede
man forhjulsoph&ng fra Fiat's 500 »To-
polino«, bAde ved for- og baghjul, og det-
te opheng — med tveerliggende bladfje-
der foroven og tvaersvingarme forneden
— holdt man fast ved pa de felgende mo-
deller,

| 1957 =ndredes det internationale F2-
reglement, og til den nye 15-liter formel
havde Cooper en vogn klar. Den fulgte i
store treek T 39 sportsvognen; motoren
var en Climax 1,5-liter, og transmissionen
afspejlede, at komponentfirmaerne endnu
ikke var géet aktivt ind i centralmotor-
epoken. Cooper leste problemet med en
modificeret Citroén-gearkasse og et ZF-
spaerredifferentiale.  1958-versionen  fik
forhjulsophang med dobbelte tveersving-
arme, og efter en succesrig saeson i for-
mel-2 begyndte man at interessere sig
for GP-lebene. Coventry Climax motoren

BRM 1965 er et typisk eksempel pd GP-vog-
nene siden midten af halviredserne med
centralmaotor og gitterramme. D&kkene hol-
der sig endnu p& moderate dimensioner.
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Cooper F-3 j 1952 version.
Norton-motoren er anbragt bag

farersedet; de stabte letmetalhjul
og for- og baghjulsopheeng med tveerlig-
gende bladfjedre var typiske Cooper-detaljer.

1958-udgaven al- Cooper’s F-2 vogn havde 1,5-liters Coventry Climax motor, men del-
tog med tilsvarende 2-liters og 2,2-liters motorer ogsé i formel-1. Den blev séledes
benyttet som tabrikkens springbreet til de folgende drs GP-indsats, og gav med sine
opsigisvaekkende presstationer stadet til centralmotorens fremtreengen p& GP-vognene.
Det oprindelige hjulophang fra midgeivognene er bevaret og rygraden i vognen er en
simpel gitterramme i kraftige stalrer.




kunne nu leveres i 2-liters og 2,2 liters
udgaver, og Stirling Moss udkonkurrere-
de de motormaessigt overlegne Fi-kon-
kurrenter i det argentinske grand prix
1958 med en 2,2 liters Cooper. Aret efter
var Climax-motoren klar i 25-liters F1-
version, og Cooper gjorde springet til
GP-arenaen med fabriksanmeldte vogne.
Jack Brabham og Cooper tegnede sig for
verdensmester-titlen | bade 1959 og 1960,
og konkurrenterne fik travit med at se pa
centralmotoren.

Centrailmotor-revolutionen i formel-1

Overvejelserne gav hurtigt praktiske re-
sultater. | 1960 gik bade Lotus og BRM
over til centralmotor, og ved den nye 1,5-
liters formel fra 1961 fulgte Ferrari med.
At Porsche allerede ved sin entré i for-
mel-2 1959 valgte centralmotor og at prin-
cippet bibeholdtes ved overgangen til for-
mel-1 er mindre overraskende. Udgangs-
punktet var samme motorkonstruktion
som i Spyder-modellen, men senere be-
nyttedes en B8-cylindret boxermotor.

Porsche's F2-debut beted i evrigt et de-
finitivt brud med pendulakslen pa racer-
modellerne og overgang til tvaersving-
arme efter engelsk menster. Men del-

Porsche 904 var den anden centralmotor-
model fra fabrikken og aflaste spyder-mo-
dellen | 1963.

tagelsen i formel-lebene varede kun f&
ar, og gav ikke mange laurbeer til den
tyske fabrik. Til gengeld gav den erfa-
ringer, der med bedre resultat kunne ud-
mentes | de kommende ars sportsvogns-
modeller.

Diskussionen om, hvad der egentlig gjor-
de centralmotorvognene sé& konkurrence-
dygtige, har bevaget sig ud pa mange
sidespor, betinget af de yndlingsidéer,
man iser enskede at fa bekreftet. Mest
patetisk virkede det, da man fra visse si-
der betegnede GP-vognene som »hask-
motorvogne« og brugte dem som hevis
for hsekmotorprincippets fortraeffelighed.
Hvad bliver der tilbage, nar man sorterer
onskedremme og almindeligt sludder fra?
| centralmotorvognene er hovedparten af
vognens masse samlet mellem akslerne,
og vognens treeghedsmoment om en lod-
ret akse er derfor ringe. Det betyder at
keretojet reagerer hurtigt pa styreudslag
(men ogsd pa ydre pavirkninger), altsa
hoj styrefelsomhed og ringe retningssta-
hilitet. Det giver selvsagt en fordel pa
meget kurverige baner, men er ikke for-
klaring nok pa de gode resultater. Det
samme kan tildels opnas ved vogne med
frontmonteret motor, hvis denne rykkes

langt tilbage, og man kan ogsé gé frem
efter den stik modsatte recept og fa suc-
ces ad den vej.

Mercedes gjorde det med sine altdomi-
nerende GP-vogne, hvor man straebte ef-
ter stor retningsstabilitet og stor treeghed
om den lodrette akse, og opnaede det bl.
a. ved at rykke motoren fremad og ved at
placere gearkassen bag bagakslen.
Langt vigtigere var det, at man ved cen-
tralmotoren sparede vaegt, bade fordi kar-
danakslen forsvandt og fordi motor og
transmission blev bygget sammen til en
enhed. Coopers GP-model fra 1960 vejede
omtrent 100 kg mindre end konkurrenter-
nes vogne med frontmotor. Kardanakslens
forsvinden medferte samtidig, at ferersa-
det kunne placeres lavere, og frontarea-
let og dermed luftmodstanden reduceres.
For at opnd samme resultat med front-
motor métte man enten lade kardanak-
slen g& pa skra eller opbygge konstruk-
tionen usymmetrisk med akslen pa den
ene side af seedet, oftest med mekaniske
komplikationer som det mest sikre resul-
tat.

Derimod kan det nok fastslas, at det ikke
var gnsket om at opna en sterre belast-
ning pa de drivende hjul, der dikterede

>

Motoren | 904 havde stadig samme grund-
kanstruktion som spyder-modellens 547-ver-
sion, men slagvolumen var foreget til 2 liter.
904-modellen kerte desuden i en protolype-
udgave med 8-cylindret motor. Hjulophsn-
gene var hentet fra fabrikkens formel-vogne,
og bred med den hidtidige tfradition.

904-modellens chassiskonstruktion betegner
et sidespring i Porsche’'s udvikling. Spyder-
modellerne havde .gitterramme og letmetal-
karrosseri, de senere 907- og 908-modeller
havde gitterramme og glasfiberkarrosseri. 904
havde en bundramme i punkisvejst plade-
konstruktion, der var limet sammen med kar-
rosseriet | glastfiberforstaerket plast.



[> > motorens flytning. Det problem kom ferst

ind senere, da GP-motorerne var vokset
til 3 liter, og vanskelighederne med at
overfare den egede motoreffekt til vejba-
nen dukkede op. De farste centralmotor-
vogne havde i realiteten meget nser sam-
me vaegtfordeling som deres mere kon-
ventionelle forgeengere — i reglen om-
kring 50/50.

Sportsvogne med centralmotor

| sportsvognslebene havde Porsche forst
varet ene om at representere central-
motorprincippet. Senere kom Cooper til,
og fra 1960, da centralmotoren havde
vundet almindeligt indpas i formel-1 fulg-
te de evrige vognklasser hurtigt med. Lo-

tus, der snart blev toneangivende med
hensyn til konstruktion og udformning,
byggede sin ferste centralmotor-sports-
vogn — Lotus 19 — i 1960. Porsche’s af-

som kan det hele.
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Forbliver fleksibel under alle forhold
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<] Hskpartiet pd Porsche 908 spyder med 8-

cylindret boxermotor. Trods navneligheden
er springet fra den oprindelige spyder fra
1950-erne stort, men centralmotoren er feel-
les treak. De brede dek og hjulophanget af-
spejler den felles udvikling p& sporisvogns-
og GP-fronten.

Matra’s 1969-model MS 80 er en typisk re-
presentant for de seneste ars GP-vogne.
Centralmotoren er blevet enerddende, bag-
dekkene har vaesentligt storre dimensioner
end fordaekkene, og der benyttes monoco-
que-konstruktion. Motoren indgér bagtil som
bsrende element.

lgser for den succesrige »Spyder« var
coupé-modellen 904, der prasenteredes
i 1963. Hjulophaengene var overtaget fra
GP-modellen, og pendulakslen altsa for-
ladt, men den 4-cylindrede motor, nu pa
2 liter, byggede stadig videre pa den hid-
tidige grundkonstruktion. Fra 904-model-
len gar udviklingslinien over den 2-liters
8-cylindrede 907 og 3-liters prototypen
908 til sidste ars VM-vinder 917.
Centralmotoren er ogsa i denne vogn-
klasse blevet altdominerende, og ingen
fabrik ville formentlig i dag for alvor fin-
de p& at lancere en model med front-
motor. Den store motoreffekt, der er til
radighed i forhold til vognenes veegt, er
en yderligere bevaggrund til at valge
dette konstruktionsprincip, og vaegten er
i de senere ars konstruktioner rykket bag-
ud. Det har naturligvis ikke gjort dem
mere handterlige, men det har sammen
med de extremt brede dak givet mulig-
hed for praestationer, der ligger langt hin-
sides hvad man for blot nogle ar siden
regnede for praktisk muligt.

P& den anden side har denne udvikling
uddybet kleften mellem de vogne, der
kerer pa banerne, og dem vi ser i den
daglige trafik. Racervogns-teknikken fol-
ger sine egne linier og har skabt sin
egen tradition. Man kan sa sperge, hvor
mange af de ideer, der kan hentes her,
der med held kan udmentes til brug i an-
dre keretejer. Kan selve centralmotor-
princippet f. eks. med held overfores il
mere normale vognkategorier? Det
spergsmal forseges nermere belyst i den
afsluttende artikel, der beskeeftiger sig
med centralmotorvogne i serieproduktion.



Her er forklaringen:

For tidlig blokering af bilens bag-
hjul giver tilsyneladende ikke som
ventet en bagvognsudskridning,
men derimod en forvognsudskrid-
ning. Her er forklaringen, og mu-
ligvis ogsa forklaringen pa maer-
kelige frontalkollisioner pa ter vej.

Fra snart utallige prevekersler med alle mu-
lige forskellige bilmodeller har man erfaring
for, at baghjulene ofte blokerer faor forhjule-
ne, hvilket kan skyldes forskellige &rsager.
Tidligere kunne der veere tale om en uhen-
sigtsmazssig konstruktion, men nu er biltil-
synet overordentlig agtpigivende ved type-
godkendelsen, og ingen bil far mere lov til
at passere med denne fejl. For en fejl er det
nemlig! Man kan dog stadig komme ud for
typegodkendte biler med for tidlig baghjuls-
blokering, men s& er der tale om mekaniske
fejl, der ofte let lader sig rette.

Bremsestov i baghjulenes tromlebremser er
den hyppigste arsag, men ogsa den letteste
at rette, for blot man tager hjul og bremse-
tromler af og bleser rent med trykluft, er
der ikke noget i vejen.

Under prevekersler pa landevej er der na-
turligvis graenser for, hvad man kan tillade
sig af hensyn til andre trafikanter og sin
egen sikkerhed. Man kan f. eks. konstatere
begyndende bagvognsudskridning, men s&
slipper man bremsen og retter op, og der-
for far man ikke det fulde billede af forlebet.
MNar man derimod p& en lukket bane lader
vognen »rase ud« under en opbremsning af
den art, kan man se, hvad der sker. Det skal

indremmes, at sadanne bremsepraver satte
o0s grad har i hovedet pa Jyllandsringen en
overgang, for det, der skete, var noget i
strid med lerebogen — troede vi altsa. Det
var det til alt held ikke, men lad os ferst se
pa, hvad der sker, nir man har for tidlig
baghjulsblokering.

Vi tager en tilfa.ldig vogn med for tidlig bag-
hjulsblokering, kerer den ud pd en lige
straekning pa den brede Jyllandsring, kerer
den op til 80 km/t og foretager en katastro-
feopbremsning pa korrekt made, hvilket vil
sige, at vi lige akkurat skal undgéa hjulbloka-
de. Det lykkes ikke, for baghjulene blokerer
for tidligt, hvilket altsé kommer bag pa os,
men vi holder bremsetrykket konstant, indtil
vognen holder stille. Den holder i en vinkel
pa naesten 45 ° pa kerselsretningen, men det
besynderlige er, at midten af bagakslen —
altsd differentialet pa en baghjulstrukket
vogn — har holdt en snorlige kurs, medens
forhjulene og altsd hele forvognen er skre-
det ud. »Du ma have styret«, siger de andre.
Man forsikrer, at forhjulene har peget lige
ud under hele opbremsningen. Man genta-
ger forsgget, man bevaeger ikke rattet en
brekdel af en millimeter under opbrems-
ningen, de andre kan se, at forhjulene ikke
er i styreudslag, men resultatet er ngjagtig
det samme. Tilsyneladende gé&r bagvognen
lige ud, og forvognen skrider ud. Vi praver
det samme med nogle sma moedeller, der
har rullende forhjul og fastlaste baghjul, og
nar de far lov til at lebe ned ad et skrat
breet, sker der nejagtig det samme.

Det idiotiske er, at der i felge en god gam-
mel og vedtaget teori skulle ske en bag-
vognsudskridning, fordi de blokerende bag-
hjul mister deres sidefaringskraft, og den

mindste sidepavirkning vil bevirke en bag-
vognsudskridning. Sidepdvirkning er der al-
tid i form af sidevind, haeldende vejbane
eller blot lidt uensartet bremsevirkning pa
enten for- eller baghjul. Selv den mindste
eksning af et hjul kan give styrende side-
kraft, s4 der kan ikke vzere tvivl om, at
bagvognen skal skride ud, men praktiske
forseg viser kiart og tydeligt, at bagvognen
har holdt en lige kurs, og forvognen er si
langt ude til siden, at den vil veere ovre i en
anden vognbane, der pa tre- eller tosporede
veje vil eller kan veere en modgéende vogn-
bane.

Altsa, tilsyneladende stik imod al lsrdom,
hvilket ikke er sa behageligt, hverken for
instruktarerne til de koeretekniske kurser pa
Jyllandsringen eller for civilingenier Teisen,
der har undervist i automobilteknik pad Dan-
marks tekniske Hejskole, eller for mig, der
har skrevet beger om emnet. Teisen sagde
de forlesende ord: Det kan overhovedet jkke
passe nogen steder. Og selvielgelig har han
ret, men ikke desto mindre kan vort syn
naeppe bedrage os i en sa udpreeget grad.
Da jeg drog hjem fra Jyllandsringen efter
en af disse diskussioner, faldt forskellige
brikker pa plads i mit hoved ved eftertanke
og en praktisk anskuelse p& landevej, og
jeg besluttede ganske klart at kortlagge,
hvad der skete.

Skam for mig, at jeg ikke har gjort det for
lzenge siden. Det er nemlig flere ar siden,
at en af vore lasere, en militer motorsag-
kyndig, skrev som kommentar til en preve-
karsel, i hvilken for tidlig baghjulsblokering
optradte, at det var hans erfaring, at det sna-
rere var forvognen, der skred ud. P4 hjem-

vejen fra Jyllandsringen tankte jeg pa Tei- b
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[> [> sens ord, at det ikke kunne passe nogen ste-
der, men samtidig kom jeg til at teenke pa,
at jeg af og til — stadig kun | de indleden-
de faser — har et lille teknisk broderi sam-
men med Teisen om en motorcykel af kak-
kelovnsrertypen i ny udgave, og da vi meget
inderligt havde brug for en baghjulsaffjed-
ring med fast aksel og beveegelig feelg i for-
hold til akslen, blev vi fyr og flamme, da
Teisen havde fundet et nyt patent fra Eng-
land pa en sadan affjedring, men ingen af
os kunne umiddelbart se, hvordan skidtet
skulle fungere. Et af mit livs klogeste dispo-
sitioner har veeret, at jeg har gemt min
barndoms Meccano, og jeg blev derfor op-
fordret til at bygge samme affjedringssystem
efter patentbeskrivelsen, hvilket jeg gjorde,
og vi kam frem til et ganske almindeligt
wattsled tilsat nogle stabiliserende og fjed-
rende eger, som ingen af os troede p&, og
s& rag den historie ud til hajre — eller ven-
stre, men det kan jo veere lige meget. Det
vigtigste er imidlertid, at jeg besluttede at
bygge en model i Meccano, sa jeg i ro og
mag kunne studere, hvad der skete. Medens
jeg kerte over Mols med en vag idé om,
hvordan en sadan model skulle konstrueres,
bremsede en modgaende vogn op for et
egern, der leb over vejen. Baghjulene blo-
kerede, og i lobet af et meget kort sjeblik
var vognen ovre i min vognbane. Jeg var sa
langt fra ham, at der overhovedet ikke var
fare pa ferde, men skal vi sige sadan noget
som fire sekunder lzengere fremme, og vi var
sandsynligvis begge blevet drabt pa stedet
— sa lidt skal der faktisk til.

Den begivenhed medferte to ting. For det
ferste sa jeg forfra ganske nejagtig, hvad
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Den lille Meccano-bil med stive aksler, blo-
keringsbremse og kuglepenne fortseller gan-
ske klart om forlebet al udskridningen med
blokerede baghjul. Nederst til hojre den sim- |
ple bremseanordning.

IT.AR, Ampéremeler

der skete. For det andet ville jeg ikke be-
skeeftige mig med noget som helst andet,
far den sag var skaret ud i pap — eller skal
vi sige bygget i Meccano. Jeg kunne nem-
lig tydelig se, at bagvognen skred, og der-
efter sked den modgaende vogn over i min
vognbane. S& var jeg ogsa klar over, hvor-
dan sagen hanger sammen, og sa skulle jeg
blot bevise den i noget sa simpelt som
Meccano-legeta.

Der sker felgende: Ved for tidlig baghjuls-
blokering kemmer der fuldsteendig efter la-

Speedw

rally instrument serie
refleksfri med matsorte rande.
Foruden normal hvid viser, er de forsynet
med ekstra red viser, der med en finger-
skrue kan indstilles udefra og angive f. eks.
trykminimum, temperatur-maksimum eller -
for vacuummetrets vedkommende — det mest
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Séledes kan
udskridnin-
gens forlab
indtegnes.
Det runde
meerke marke-
rer midten

af bagvogren.

rebogen en baghjulsudskridning, men den
far ikke lov til at blive ret stor. Ved vinkel-
drejningen af vognen har de stadig rullende
forhjul nemlig fuld styreevne, og de ruller
blot fremad, men nar der samtidig er tale
om en vinkeldrejning, ruller forvognen ud
til siden, og den havner i den modgéende
vognbane, eller hvis bagvognen skrider til
den anden side, ruller forvognen ud mod
vejkanten eller greften,
Lad os se pa sagen i slow-motion eller i
forskellige afsnit. Vi kerer midt ned ad en
linie (som styrelinien til et verdensrekord-
forseg) med linien midt under de to aksler,
og s& bremser vi med for tidlig baghjuls-
blokering. Bagvognen skrider egjeblikkelig
lidt ud (lad os sige til hejre), kereren har
endnu ikke reageret, s& forhjulene peger
lige ud, men vognen fortseetter i det store
og hele fremad — og med rullende omend
bremsende forhjul, der star lige ud i forhold
til vognen. Falgelig vil forvognen rulle frem-
efter i en skré retning mod venstre, og da
bilen ikke er elastisk, vil bagvognen fglge
med. Resultatet bliver, at forvognen er rul-
let over i vognbanen til venstre for vor sty-
relinie, og bagvognen er simpelt hen ble-
vet trukket ind pa styrelinien igen i det gje-
blik, vognen holder stille. Bagvognen beteg-
ner altsd under opbremsningen en bue ud
til hejre fra styrelinien, men ved opbrems-
ningens afslutning er denne bue kommet ind
pa styrelinien igen, og sa ser det selvfelge-
lig ud, som om bagvognen har betegnet en
retliniet kurs, medens forvognen er skredet
ud, og det kan man kun i bestemte vinkler
konstatere med egne ejne i de fa sekun-
der, opbremsningen varer.

(Fortseettes side 43)

det er

Pludselig sa sker det! Bilens kelerslange revner af treethed
eller ventilatorremmen spraenges. Begge dele er en ubehage-
lig og ubelejlig oplevelse, hvadenten det sker om natten eller
om dagen, pa en ferietur, forretningsrejse eller pa sendags-
turen. Sker det - og det ger det fer eller senere (- og sand-
synligvis bli'r det fer!), er kereturen slut, for fortseetter De, vil
motoren edelezgges. Undga denne situation, fa monteret nye
RONY-FLEX keolerslanger og en ROFAN ventilatorrem nzeste
gang, De skal ha' benzin pa eller bilen er pa veerksted. Leeg
ogsa en reserve | bagagerummet. RONY-FLEX kelerslanger
og ROFAN ventilatorremme fas til alle vogne. Begge er kvali-
tet fra Nordeuropas stoerste specialfabrik - Roulund. Det kan
ethvert vaerksted og servicestation bekrzefte. Det er helt sik-
kerk=2 51
DFAN Den samme
R verdenskendte

kvalitet afspejles i

VENTILATORREMME RoullAds Buride
produktionsprogram:
&DNY’ FLEX Dan-Block
bremsebelazgninger.
K@LERSLANGER Roulunds transportband

og Roflex kileremme.

QUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FAERIKER
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De nye Chrysler modeller fremstillet pa
de franske Simca-fabrikker kan betegnes
som en mellemstor europaeisk vogn eller
en kompakt amerikansk bil. Totalleengden
pd 4457 mm er absolut behersket, me-
dens bredden pa 1728 mm er lidt over
normalen for en vogn med denne total-
l®=ngde. Tilsyneladende har man endnu
ikke rigtig forstaet, at de trafikale proble-
mer ikke alene leses ved at gere bilerne
kortere, men i lige sa hej grad ved at
holde bredden nede.

Som allerede navnt ved praesentationen
af de nye Chrysler modeller fremstilles
disse i tre udgaver nemlig som model
160 med 1,6 liter motor og 160 GT samt
1B0, der begge har en motor pa 1812 ccm
med en maksimaleffekt pa 97 hk DIN.
Model 180 har lidt mere luksusbetonet
udstyr, medens model 160 er beregnet
som en ekonomimodel for de lande, der
har beskatning pa slagvolumen og mo-
toreffekt.

| alle tilfeelde er det en fire-ders sedan,
der felger den nye coupé-mode, hvilket
giver ret store dede vinkler bagud, og
desuden har man ingen feling med vog-
nens bagende, nar man skal bakke ind
mellem to vogne ved kantstenen. Det for-
holdsvis lange forparti og den afstumpe-
de bagende har ogsa et vist modepraeg,
men det er en rummelig og absolut kom-
fortabel bil.

Motoren

Vi har ogsa tidligere nasvnt, at motoren
er en nzesten tro kopi af BMW-konstruk-
tionen, og for at dokumentere denne péa-
stand har vi afbildet bade Chrysler moto-
ren og BMW motoren i snit. Som man vil
se, har begge motorer kaedetrukket, over-
liggende knastaksel med vippearme blot
med en lille forskel i ventiljusteringen. En
sd serpraget detalje som den keede-
trukne oliepumpe finder vi i begge til-
felde, og deflektorerne pa stemplerne,
der skal give den indsugede gas turbu-
lens (hvirveldannelse), finder vi ogsa blot
med den forskel, at de er rektangulzre
pa4 BMW motoren, men cirkuleere pa
Chrysler motoren. Begge motorer har fire
kontraveegte pa krumtapakslen, der er
lejret i fem hovedlejer, benzinpumpen
aktiveres direkte fra knastakslen, og
stremfordeleren er anbragt foran pa mo-
torblokken trukket i direkte indgreb med
knastakslen pa Chrysier motoren, mens
den sidder bagest p4 motorblokken truk-
ket af et vinkeldrev fra knastakslen pa
BMW motoren. Indsugning og udblaes-
ning er pd begge motorer anbragt pé
hver sin side af topstykket. Tilsyneladen-
de har Chrysler et szrligt arrangement
ved indsugningen, idet der er indskudt
en slags vindkedel bag det egentlige luft-
filter, og forbindelsen til karburatoren ta-
ges ud fra Iluftfilterhuset mellem filter-
legemet og denne vindkedel. Ser man
narmere efter, har BMW motoren ngjag-
tig det samme arrangement, hvilket vises
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i snittegningen af 1500 BMW motoren.
Derimod har Chrysler elektromagnetisk
ventilatorkobling, der kun slar ventilato-
ren til, nar kelevandet kommer op pa en
bestemt temperatur, og denne foranstalt-
ning kunne BMW med den hylende ven-
tilator med fordel indfare.

Chrysler's 1,8 liter motor har en fortrzef-
felig karakteristik med stor smidighed og
et godt drejningsmoment gennem et stort
omrade. Eksempelvis kan man g& ned til
25 kmft i tredje gear og accelerere vog-
nen forsigtigt fra denne hastighed, men

alligevel treekker tredje gear forst ud ved
138 km/t. Selv ved meget hgje omdrej-
ningstal kommer der ingen snerrende bi-
lyde fra hverken krumtapaksel eller ven-
tiler, og motoren afgiver et minimum af
mekanisk staj.

P& den anden side ma det indremmes,
at benzinforbruget navnlig ved de lavere
hastigheder er alt andet end beskedent,
medens det naermer sig det mere nor-
male ved almindelig landevejshastighed.
Dette skyldes breddens indflydelse pa
frontarealet og dermed pa luftmodstan-
den, og i forhold til motorens drejnings-
moment kunne totalgearingen vaere noget
hejere,

Hjulophzngninger, styretej og bremser
Der er ikke noget bemeerkelsesvaerdigt
ved hjulophzngningerne, der for forhju-
lenes vedkommende er system McPher-
son og for baghjulenes svarer til den op-
heengning, man gennem mange ar har
benyttet til Simca 1300/1500 og 1301/
1501. Det skal blot navnes, at Panhard-
staven er anbragt pa en lidt mere hen-
sigtsmaessig made i 160 GT end pa Sim-
ca 1501, hvilket navnlig viser sig under
en undvigemanevre, hvor Chrysler 160
GT gar fuldstendig stabilt og uden kom-
plikationer, medens Simca 1501 kan en
bemeerkelsesveerdig kunst med bagvog-
nen, fordi Panhard-staven far indflydelse
pd bade styring og stabilitet under en

Instrumenterne er runde og tydelige,. men
maske lovlig smé& og ret lavt placeret. Om-
drejningsteelleren yderst til hojre er som re-
gel skjult af heire hand '

undvigemanevres ret voldsomme kraeng-
ninger, eller hvis det ene hjul rammer en
stor ujaevnhed pa vejen.

Styretejet er udformet som tandstangssty-
ring med delt ratstamme, og den ameri-
kanske pavirkning ger sig geeldende gen-
nem en ret stor styretejsudveksling pa
23:1, men det ma indremmes, at det un-
der den daglige kersel ikke virker gene-
rende. Vognen er usadvanlig godt un-
derdrejet, og de 5,5 meter i venderadius,
der opgives i specifikationerne, er bereg-
net »mellem mure«, og den er altsd en
del mindre malt i sporet.

Medens standardmodellen 160 har trom-
lebremser ved baghjulene, har 160 GT
skivebremser pa alle fire hjul. Maerkeligt
nok er der ikke to-kreds bremsesystem,
men bliver et sadant indfert, ma man
habe, at det bliver med to kredse til for-
hjulene. Servoforstaerkeren har i dette til-
feelde en passende virkning séledes, at
pedaltrykket er let at dosere bade pa ter
og pa glat vej.

Medens vi er i gang med at kigge under
vognen skal det lige oplyses, at kardan-
akslen er to-delt og velafbalanceret, og
benzintanken rummer ikke mindre end 65
liter.

Interigr

Interigret virker meget tiltalende, og det
er i det store og hele overordentlig for-
nuftigt udfert. Foran rattet med tre eger




CHRYSLER

160 GT

Af Mogens H. Damkier

De nye Chrysler-modeller er netop kommet til landet, men vi kan
allerede her bringe en komplet prevekarsel. Det er en rummelig og
komfortabel familiebil med en smidig og lydsvag motor, der giver vog-
nen pane praestationer.

er der en afskeermning over tre runde
instrumenter, af hvilke de to nemlig spee-
dometer med kilometerteller samt trip-
teeller og et dobbeltinstrument med kole-
vandstermometer og benzinstandsmdéler
er anbragt symmetrisk p4 hver side af
ratstammen, medens en omdrejningstael-
ler er anbragt til hajre i instrumenthuset
og sa tilpas uheldigt, at man netop dzek-
ker over omdrejningstalleren med sin
hajre hand, ndr man holder rigtigt p&
rattet. Forpvrigt er denne omdrejnings-
teeller ret overfledig, og jeg ville fore-
treekke det elektriske ur, der sidder pa
omdrejningstaellerens plads i model 160.
Som pendant til omdrejningstzlieren sid-
der til venstre en rund friskluftdyse med
indstilleligt jalousi, men da denne kanal
sidder under instrumentafskaarmningen,
er det neesten ligegyldigt, hvordan man
indstiller luftstrammen, for afskarmnin-
gen virker som ledeskovl, s4 der blases
kold luft mod korerens venstre hand —
denne kanal &bnes altsd kun, nar det er

meget varmt. P& hojre side af forpanelet
(Fortseettes neeste side)

Chrysler 160 GT felger den nye coupé-mode,
og man ft&r derfor temmelig store, dode vink-
ler:skrdt bagud, men det er en rummelig og
komfortabel vogn.

Interigret er nydeligt, og der er god plads
béade for og bag. Gulvet er tppebelag!, s&®-
derne har plastickanter, men midterpartiet er
af veevet kunststof, som tillader ventilation.
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sidder en rektanguleer friskluftkanal med
indstillelig luftstrem, og den fungerer
straks en hel del bedre.

Til hejre under rattet sidder en kontakt-
arm til vindspejlsviskerne, og denne kon-
taktarm benyttes ogsa til den elekiriske
vindspejlsvasker samt til hornet. Til ven-
stre under rattet sidder en kort kontakt-
arm til blinklyset og en leengere kontakt-
arm, der med en drejende bevagelse
teender lygterne. Ved forste trin taendes

enten positionslys eller narlys afhaengig

af, hvilken stilling kontaktarmen i evrigt
indtager. Den nzste drejende bevagelse
teender under alle omstandigheder ho-
vedlygterne, og man skifter mellem naar-
og fjernlys med kontaktarmen. Trakker
man kontaktarmen op mod rattet, teendes
overhalingslyset. Den kombinerede rat-
og teendingslas til hejre for ratstammen
er s4 tilpas tilgengelig, at man ikke skal
vaere akrobat eller synsk for at fa naglen
i ldsen. Midt pa forpanelet sidder to re-
guleringshandtag til varme- og ventila-

<] Benzinpumpe,
stramfordeler og
karburator er alle let-
tilgaengelige | Chrysler
160 GT.

<1< Yderst til venstre et snit gennem Chrysler

motoren, der viser, at der er kadetrzk til
oliepumpen, fire kontravegte pd krumtap-
akslen, deflektorer pé& stempelkronen og
mange andre enkeltheder, som man kender
igen fra BMW konstruktionen.

<1 Og her er et snit gennem BMW 1500, der

0gsd viser, at man | denne motors indsug-
ningssystem havde en vindkedel bag det
egentlige filter, Denne blindtarm | systemet
skal virke som en lille trykakkumulator, der
opsamler efterfyldningstryk efter indsug-
ningsventilens lukning.

tionsanlaegget samt en variabel kontakt til
bleseren, der altsd kan reguleres trin-
lost til forskellige hastigheder. Under dis-
se handtag sidder et stort skuffeaskebze-
ger, og til hejre i forpanelet er et aflase-
ligt handskerum.

Gearstangen er anbragt i kardantunnelen
og handbremsegrebet mellem de to for-
szder. Der er fortrinlige pladsforhold
overalt og godt udsyn fremefter, men
som allerede naevnt for store dede vink-
ler bagud.

Chrysler 160 GT fremstilles bade med
vinylindireek og med stofindtraek, og i
Danmark vil den blive lagerfert med stof-
betraek.

Koreegenskaber og funktioner

Automatchoker har aldrig rigtig vaeret no-
get for mig, men det ma indremmes, at
man har en ganske ubesvaret opvarm-
ningsperiode. Til gengseld aAbner choke-
ren sa& meget for gasspjeeldet, at motoren
ojeblikkelig ryger op pa mellem 2000 og
3000 omdr/min, s& man far derfor i op-
varmningsperioden ingen bremsevirkning
af betydning, nar man slipper gaspedalen.
Hvis man umiddelbart efter en kold start
skal ud i byens trafik, ma man simpelthen
holde sig i de lavere gear, hvis hastighe-
den skal holdes nede. Chokeren var i den
pravekegrte vogn i funktion i temmelig

Denne rentgentegning viser bl. a. den
leddelte ratstamme og de forskellige
elementers placering.




Den
tekniske
side af
CHRYSLER

160 GT

Fire/fem-personers, fire-ders sedan,
Importer: Chrysler Danmark A/S.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-
sel, vandkglet. Boring 87.7 mm, slag-
leengde 75 mm, slagvolumen 1812 cem,
kompressionsforhold 9,2:1, maksimalef-
fekt 97 hk (DIN) ved 5600 omdr/min,
maksimal drejningsmoment 14,7 kpm
ved 3.000 omdr/min. Litereffekt 53.4 hk/
l. Fem hovedisjer, kaedetrukket knast-
aksel, vippearme.
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Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor
enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alie gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,546:1,
21411, 1,383:1, 1:1, gulvgear, tre-trins
automatgearkasse som ekstraudstyr.
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksiing
3,725:1. Dekstorrelse: 185 HR-13.

Hiulopheengning: Forhjul i McPherson
med underliggende lasker og skratstil-
lede reaktionsarme, krengningsstabiii-

I baghjulsophengringen indgér bade reak-
tionsarme (under fjedrene} og momentarme
fover akselraret). Som det er markeret p&
skitsen, er der tromlebremser pa model
160, men skivebremser pa de {6 andre mo-
daller.

sator. Baghjul i stiv bagbro, reaktions-
og momentarme, skruefijedre, Panhard-
stay, teleskopdsempere.

Bremser: Forhjul 249 mm skivebremser,
totalt beleegningsareal 152 om?. Bag-

hjul 229 mm, skivebremser, totalt be- |

lgningsareal 108 cm?, fabrikat ATE,
servoforstarker.

Elektrisk ankeeg: 12 v, generator 400
watt, akkurmnulator 40 amp, timer.

Mal, veegl: Total lsengde 4457 mm, total
bredde 1728 mm, total hejde 1430 mm,
akselafstand 2667 mm, sporvidde for
1400 mm, bag 1397 mm, fri hejde fra ve}
120 mm, benzintank rummer 65 liter,
oliesump rummer 4 liter, kelesystem 10
liter. Egenveegt 1095 kg. Effekiveagt 11,3
kgfhk. Tophastighed 160 km/t. Hastig-
hed ved 1.000 omdr/min i topgear: 29
km/t. Venderadius 55 m, udveksling
234

Pris: kr. 34.986-,

Serlige bemerkninger: Nyitelast 425
kg. Rulleseler standardudstyr.

Tekniske oplysninger: Karburator: Dob-
belt Weber 38 ADS. Tandror: EQUEM
80 LW, elektrodeafstand 0,6 mm, kon-
takiafstand 04 mm, forteending 10°,
ventilspilierum indsugning: 0,25 mm, ud-
bleesning: 0,35 mm ved kolkd motor.
Deaeldryk forhjul 25-28 p.s.i., baghjul 28-
30 p.s.i. Gearkasse rummer 1,5 liter SAE
90 EP, differentiale rummer 1,3 liter SAE
a0 EP.

accelerationsevne

0-40 kmjt 4.0 sek.

{Bemeark at der skiftes gear ved ca.
30 km/(t) ;

060 kmjt 7.0 sek.:

0—-80 kmit 10,2 sek.

0—-100 km/t 18,2 sek.

0—120 kmft 22,6 sek.

0—400 meter 20,5 sek.

70100 kmft | topgear 106 sek.
80—110 km/t i topgear 11,1 sek.

benzinforbrug

80 km/t 8.1 [/100 km

(12,3 km pr. liter}
9,52 /100 km
{10,48 km pr. Hter)
10,67 1/10C km
(9,38 km pr. liter)
11,24 1/100 km
(8,91 km pr. liter}
12,3 1/100 km
(8,12 km pr. litet)

80 kmft
100 kmit
110 km/t

130 km/t




TEKNISK
PORTRAT

NSU's Wankelmotor-model, der prae-
senteredes for 3'/z ar siden, haevder
sig stadig smukt blandt de senere
ars nyheder, ikke alene i kraft af sin
specielle motor, men ogsa pa grund
af dens mange forbilledlige kon-
struktionsdetaljer.

Af Benny Christensen

28

Da NSU preesenterede Ro 80 i efteraret
1967 vakte den forstaelig opmeerksom-
hed som den ferste »normale«, seriepro-
ducerede vogn med den nye Wankel-mo-
tor. NSU's egen spider-model fra 1964
var nazrmest en prototype, og Mazda 110
S, der kom pa markedet 4 maneder for
Ro 80, herte til i den sportslige ende af
spektret. N

Ro BO satte ogsa skel pa en anden made,
idet den var NSU's ferste forhjulstrukne
mode! efter at man i en arraekke udeluk-
kende havde fremstillet haakmotorvogne.
Det betyder ikke at man har forladt haek-
motoren eller har tabt troen pa den. Fa-
brikken siger selv om den sag:

». .. NSU ger ikke tekniske lesninger til
en livsanskuelse. Hvert konstruktionsprin-
cip har sine fordele og ulemper; det dre-
jer sig simpelthen om at fa den bedst

mulige lesning i hvert enkelt tilfaeide.
Kun pa &t punkt gar man ikke pa akkord
i Neckarsulm: man forfeegter den opfat-
ielse, at motor og transmission skal sam-
menbygges til en, helst kompakt, enhed.
Det betyder, at nar NSU lzegger motoren
bagi, treekker den pé baghjulene; nér
motoren leegges foran medferer det for-
hjulstraek . . .«

Det lyder naturligvis meget besnszerende,
og det lykkes at bringe noget der ligner
konsekvens ind i produktionsprogram-
mets tilsyneladende modstridende tekni-
ske tendenser. Forklaringen kan forment-
lig afsaettes til sleegtningen VW, hvis man
skulle vaere i bekneb der. Men lidt sene-
re i samme redegersise hedder det, spe-
cielt om Ro 80:

»... NSU streebte ved denne vogn efter
optimal retningsstabilitet og lay luftmod-
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stand. De aerodynamiske hensyn og hen-
synet til den rigtige vaegtfordeling forte til
valget af forhjulstraek . . .«

Det tyder ikke blot besnarende, men og-
sa fornuftigt. Hvordan man sa far de to
udtalelser til at rime uden at sla krelle
pa sig sely er en anden sag. Det far ogsa
vaere, for som det fremgar af provekor-
slen i dette nummer har NSU med Ro 80
ikke blot leveret en vogn med en ny og
usaedvanlig motor men ogsé& en vogn med
uszdvanligt gode koreegenskaber og
fremragende stabilitet,

Wankel-motoren

Der er allerede sagt og skrevet meget om
Wankel-motoren, siden de ferste med-
delelser om den kom frem for snart 15 .
ar siden men en kort repetition af selve
arbejdsprincippet kunne méaske vzere pa




[>[>sin plads (tallene henviser til illustratio-
nen med de fire faser i motorens arbejds-
proces).

Hver af motorens »sektioner«, der kan
sammenlignes med en normal stempel-

r-n-e R
Jorbrmending

[ 5

rdsugring

motors cylindre, bestar af et hus med ind-
vendig udskaering, der ved forste ejekast
ligner en »superellipse«, men som ved
naermere eftersyn har en let indsnaevring
p& midten, altsa antydning af 8-talsform.
Den przecise matematiske betegnelse for
denne kurveform er »trochoide«. | dette
hus beveeger det drejelige stempel (roto-
ren) sig. Det har neermest facon som en
ligesidet trekant, hvor trekantsiderne er
erstattet af buestykker. Stemplet roterer,
samtidig med at det foretager en excen-
trisk bevaegelse. Udvekslingen i det ind-
vendige excentrikdrev fra en aksel i tro-
choidens »centrum« er 3:1, og rotoren
beveeger sig altsd en fuld omgang i hu-
set for hver tre omgange af excenter-
akslen.

Under bevaegelsen folger rotorens tre
hjerner hele tiden den trochoideformede
udskeerings veeg, og volumet af de tre
rum, der dannes mellem rotorens sider
og vaeggen varierer saledes at man far
faser, der svarer til arbejdsfaserne i den
normale firetaktmotor: indsugning (1-4
pa ill.), kompression (5-8), forbreending

Wankel-motoren i Ro 80 har to sektioner, der er kobletl
til en fmlles excenteraksel. Fortil har den tandhjulsdrev
til oliepumpen og kileremtreek til vandpumpeaksel og ven-
tilfator. Bag oliepumpen ses oliekaleren. Motoren er kob-
fet sammen med en hydraulisk momentomtormer, der igen
via en enkeltpladekobling — har forbindelse med tre-trins

gearkassen bag difte-
rentialet.

(7-9) og udstedning (10-13). Ved en om-
drejning pa rotoren (og tre pa excenter-
akslen) giver motoren tre kraftimpulser.
»Forbraendingskammerets« form er yder-
ligere udbygget ved recesser i rotorsi-
derne, og for at opna en effektiv for-
breending i det lange, flade kammer be-
nyttes i NSU's motor 2 tandrar.
Wankelmotoren kan bestd af en enkelt
sadan sektion, hvor excenterakslen be-
nyttes som udgangsaksel, eller den kan
vaere opbygget af flere sektioner koblet
pa en fxlles excenteraksel. | Ro 80 har
motoren 2 sektioner.

Wankel-motoren bed pa adskillige teet-
ningsproblemer, og deres lesning var en
vaesentlig forudseetning for motorens an-
vendelsesmuligheder. Iszer voldte taetnin-
gen i rotorens hjarner, mellem de en-
kelte kammerdele, problemer. Tastningen
mellem rotorens plane sideflader og hu-
sets for- og bagveeg kunne til gengald
udformes séledes, at man undgik et af
stempelmotorens traditionelle problemer,
nemlig forurening af smereolien med for-
braendingsprodukter, der presses forbi
stempelringene ned i krumtaphuset. |
Wankel-motoren er der to szet taetninger
mellem rotorens sideflader og huset. Den
yderste teetning tager sig af forbreen-
dingsprodukterne, den inderste af olien.
Rummet imellem dem star via en fjeder-
belastet kugleventil i forbindelse med det
fri, saledes at de forbrzendingsrester, der
passerer den yderste tatning, kan for-
svinde igennem ventilen. P& grund af den
opretholdes samtidig et passende over-
tryk i rummet, saledes at yderligere ind-
treengen af forbraendingsprodukter haem-
mes. Trykket er dog sa lavt, at det ikke
giver problemer med olietetningen ved
excenterakslen. | starten foreskrev man
for en sikkerheds skyld olieskift for hver
20.000 km, men efter at det dobbelte taet-
ningssystem havde staet sin preve kunne
man i juli 1969 meddele, at dette olieskift
kunne bortfalde. Nu er det tilstreekkeligt
at fylde op med ny olie som kompensa-
tion for det normale forbrug, der er ca.
1,5 liter pr. 1000 km. En del af det gar
til smering af kammerveeggen, idet der
gennem en doseringspumpe blandes ca.
1 % olie | benzinen. Smereolien benyttes
ogsa til keling af rotoren, og passerer
under cirkulationen en oliekeler i bun-
den af motoren.

Kolesystem, teendingsanlaeg og karbura-
torer svarer i princippet til de komponen-
ter, der kendes fra almindelige stempel-
motorer.

Wankel-motorens tekniske fordele over

Bremsesystemet i Ro 80 har fo separate
kredse til forhjulenes skivebremser med 4
stempler pr. bremsedg. Baghjulene er kab-
let til den ene af forhjulskredsene, og der
er séledes ved brud pé& systemet altid brem-
sevirkning pa forhjulene. Handbremsen vir-
ker mekanisk pa tromler i de bageste brem-
seskiver.



for stempelmotoren er farst og fremmest
den kompakte og lette konstruktion samt
den vibrationsfri gang.

Transmission, styretej og bremser

Efter starten med den usadvanlige mo-
tor kunne man maske vente, at resten af
vognen bevaegede sig lige sa langt ud i
det utraditionelle. Det ger den ikke. Bort-
set fra motoren reprzesenterer resten af
specifikationen velkendte sider af den
moderne automobilteknik men den re-
preesenterer for det meste dens bedste
sider.

Transmissionen bestar af en hydraulisk
momentomformer {»torqueconverter«)
med faste ledeskovle mellem pumpe- og
turbinehjul. Det maksimale udvekslings-
forhold i converteren er 2,2, og den er
opbygget efter »trilok-princippet«, dvs.
at hjulet med ledeskovlene er monteret
pa en frilebskobling, saledes at de fra et
vist omdrejningstal roterer sammen med
pumpe- og turbinehjul (her fra 3.500
omdr/min).

| den everste ende af omdrejningsomré-
det fungerer converteren altsd som en
hydraulisk kobling uden udveksling. Virk-
ningsgraden er her 97 %, men i det om-
r&de, hvor den arbejder med udveksling,
er den naturligvis lavere, og det ses pé
benzinforbruget, f. eks. ved bykorsel.
Yderligere udveksling fas gennem en tre-
trins gearkasse, der er forbundet med
converteren gennem en enkeltpladekob-
ling. Koblingsbetjeningen foregar ved
hjaelp af motorens vacuum og dirigeres
over en magnetventil og en kontakt pa
gearstangen. Converteren ger det muligt
at starte i et hvilket som helst af de tre
gear, men gearkassen mé& naturligvis be-
nyttes, hvis der enskes den bedst mulige
acceleration.

Der benyttes tandstangsstyring med ZF-
servo; olien leveres af en vingepumpe
med kileremtraek fra motoren, og tand-
stang og servocylinder er anbragt teet for-
an forpanelet, siledes at ratstammen bli-
ver ret kort.

Bremsesystemet er et tokreds-system af
den mere fornuftige slags, idet forhjule-
nes skivebremser har dobbelt kreds,
mens begge baghjul er koblet til den ene
af forhjulskredsene. Man bevarer altsd
ved en lekage bremsevirkning p& forhju-
lene under alle omstzendigheder, og det
giver vaesentligt storre sikkerhed end de
systemer hvor for- og baghjul har hver
sin separate kreds.  (Fortsamties nmste side)

En anden metode til undersegelse af strom-
ningen og lokalisering al hvirveldannelser
er anvendelse af en lang pisketormet »son-
de«, der fores omkring karrosseriel, mens
vognen er udsat for vindpédvirkningen. Vog-
nen er ophaengt pé to plader, og er ved
hlzlp af wiretreok forbundet med veagte, der
registrerer kreefterne i forskellige retninger:
laengdekratten (luftmodstanden), tveerkreefter
ved for- og baghjul og opdrift ved de to
aksler.
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Ro 80 under afprevning | den store vind-
kanal pd Forschungsinstitut fir Kraftfahrwe-
sen und Fahrzeugmotoren i Stutigart. Der er
fastgjort 978 uidtrade til karrosseriet, séledes
at stremningens forleb kan studeres. Ved
vindtunnelforsegene kan Jufthastigheden ssst-
tes op il 200 km/t, og vognen kan drejes op
tit 45° i forhold til luftstremmens retning.




[> [> Affledring og hjulophang

Motor- transmissions- >
aggregatet er op-
hsengt | 4 gummi-
elementer og for at
undgé resonanssving-
ninger pd ujeevn vej,
er der monteret tele-
skopdmpere mellem
undarvognen og con-
verterhuset.
Forhjuisophaenget er McPherson-system med
ret korte »fjederben« og usymmetrisk an-
bragte skruefjedre. Skivebremserne er an-
bragt ved differentialet.

N&r man vil forsege at opspore arsager-
ne til vognens usadvanligt gode kore-
egenskaber, starter efterforskningen na-
turligt ved hjulophangene. Heller ikke
her finder man dog noget usadvanligt.
| hvert fald ikke i princippet, hvor man
folger den meget udbredte praksis med
kombinationen af McPhersan-ophang ved
forhjulene og skra svingarme bagtil. Men
selv om principperne er kendt kan for-
klaringen p& de gode resultater meget
vel ligge i detaljerne, i den rigtige af-
stemning af hjulvinkler, fjederkarakteri-
stik og kreengningscenterplacering, og i
kombinationen af ophaengsgeometri og
dakvalg.

McPherson-»fjederbenene« fortil har mat-
tet afkortes, fordi der skulle vzre plads
til drivakslerne. For at undga for store
sidebelastninger og dermed for stor frik-

Wankelmotor-historie

Da de ferste rygter om en helt ny motortype dukkede op midt
i halvtredserne var det vanskeligt at bedemme, om der var
tale om en sensationel og epokegerende nyhed eller en tek-
nisk kuriositet mellem s& mange andre. | dag fremstiller NSU
ca. 1000 Ro 80 em maneden, og produktionstallene for Wankel-
modellerne fra den japanske licensindehaver Toyo Kogyo
(»Mazda«) er 4—5 gange s& store. Andre bilfabrikker vil nok
falge efter, samtidig med at Wangkel-motorens anvendelses-
omrade uden for bilindustrien stadig udvides. Udviklingen er
gaet steerkt, og her er de vigtigste milepzle undervejs:

1954: Felix Wankel fastlaegger, efter ars arbejde med rotations-
stempelmotorer, pa tegnebrattet den kombination af hus- og
rotorform, der skulle praage de senere motorer.

1957: Forste Wankel-motor pa prevestand hos NSU. | denne
tidlige udgave roterede bade hus og motor, med forskellig
hastighed.

1958: Ferste motor efter det nuveerende princip (faststdende
hus) afpreves hos NSU.

December 1958: Licensaftale med Curtiss-Wright Corp., USA,
der far ret til at fremstille og udvikle Wankel-motorer til alle
anvendelsesformal.

December 1960: Wankel-licens til Fichtel & Sachs (0,5—-20 HK
industri- og bAdmotorer).

Februar 1961: Wankel-licens til de to japanske firmaer Yanmar
Diesel og Toyo Kogyo.

Oktober 1961: Wankel-licens til Daimler-Benz (benzinmotorer
over 50 HK).

September 1983: P& biludstillingen i Frankfurt udstiller NSU
en spider-model med Wankel-motor (1 rotor, 500 ccm, 54 HK).
April 1964: Wankel-licens til Alfa-Romeo, Milano (50—300 HK
personvegnsmotorer).

ity o 3z : oh

A
Mazda 110 S, der gik i produktion i maj 1967.

Sidste medlem al Toyo Kogyo's Wankel-familie: Mazda RX-2 har 120
HK Wankel-motor med to rotorer, og leveres bade med 4-dors se-
dankarrosseri og i den her viste coupé-udgave.
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tion i deemperlejerne, er skruefjedrene
placeret pd skra og forskudt i forhold til
demperakserne.

Bade de nederste tvaersvingarme i for-
hjulsophzenget og baghjulenes svingarme
er udfert i rer, en stiv og udmarket kon-
struktion, der dog er forholdsvis sjalden
i moderne, masseproducerede vogne. Det
var ogséa en af de ting, man forudsa ret-
tet, nar VW skulle producere den billigere
K 70 over samme grundkonstruktion. For-
til fik K 70 som ventet tvaersvingarme i
presset stalplade, men bagtil er rerkon-
struktionen overraskende nok bevaret,

nas stor styrke trods de spinkle dimen-
sioner. Konstruktionen afspejler i avrigt
den geeldende opfatielse af »sikkerheds-
karrosseriet« med stiv kabinesektion og
mere deformerbare partier for og bag.

Karrosseriets ydre har en enkel, tidles
udformning, der afspejler at man hos

NSU beskaeftiger sig mere med vindtun-
nelforseg og saglige, tekniske overvejel-
ser, end med markedspsykologiske un-
dersegelser og stilistiske fiduser.

Alligevel, eller maske netop derfor, er det
lykkedes at skabe en karrosseriform, der

har sit eget preeg, og som har formaet at p-p

Karrosseriet har en stiv midtersektion kombineret med for-
holdsvis eftergivende for- og bagpartier. Der er ofrel

sarlig omhu p& udformningen af tagprofilerne,
séledes, at der opnds stor stivhed trods
de smé tverdimensioner (detaljerne
forneden).

selv om man nok ogsd her kunne have
fundet en billigere lesning.

Karrosseriet

Wankelmotorens kompakte indbygnings-
méal kunne friste til ukonventionelle mo-
torplaceringer og dbner pa det punkt nye
muiighader for karrosseriets ydre form.
De er kun i meget moderat grad udnyttet
i Ro 80 hvor motoren pa traditionel vis
er anbragt foran forhjulslinien. Den lave
motorhejde har dog muliggjort en staerkt
nedadbuet fronthjelm til gavn for udsynet
og de aerodynamiske egenskaber. Selve
karrosseriet er opbygget som en selvbae-
rende konstruktion med kraftige lzngde-
og tvarvanger i vognbunden og udbredt
anvendelse af sammensvejste, ofte tem-
melig komplicerede profiler, f. eks. i over-
bygningens sprosser, saledes at der op-

Marts 1965: Wankel-licens til Porsche (benzinmotorer over 50
HK til anvendelse inden for bilsporten).

September 1965: NSU udstiller en Wankel-motor med to roto-
rer i Frankfurt (1000 ccm, 110 HK). Samme motor benyttes se-
nere i Ro 80. :

Maj 1967: Firmaet »Comotor« dannes i Luxembourg som datter-
selskab af Audi-NSU og Citroén med henblik p& udvikling af
Wankel-modeller.

Maj 1967: Mazda 110 S coupé i produktion (2 rotorer, 982 ccm,
128 SAE HK).

September 1967: NSU Ro 80 prasenteres pa biludstillingen i
Frankfurt.

1968: Mazda R-100 coupé (2 rotorer, 982 ccm, 110 HK) og
R-130 coupé (2 rotorer, 1300 ccm, 130 HK) i produktion.
September 1969: Mercedes C 111 med Wankel-motor (3 rotorer,
1800 ccm, 280 HK) praesenteres i Frankfurt.

November 1969: Som ferste resultat af samarbejdet i »Co-
motor« praesenteres Citroén M 35 med Wankel-motor (1 rotor,
500 ccm, 48 HK). Vognen szelges til 500 seerligt udvalgte kun-

< Citroén M 35, der var

der med stort karselsbehov, og skal levere erfaringer med pa-
lidelighed og holdbarhed.

Marts 1970: Ny version af Mercedes C 111 med 4 rotorer (2400
ccm, 350 HK). ‘

September 1970: Motorcykel-prototype Hercules 2000 med luft-
kelet Wankel-motor fra Fichtel & Sachs (1 rotor, 300 ccm, 20
HK) udstilles i KéIn.

Oktober 1970: Wankel-licens til Nissan Motor Co. Japan (80—
120 HK personvognsmatorer).

November 1970: Wankel-licens til GM.

November 1970: Wankel-licens til Suzuki Motor Company, Ja-
pan (20—-60 HK MC-motorer).

Foruden de her nzvnte firmaer med seerlig tilknytning til bil-
0g MC-industrien er der siden 1958 tegnet licensaftaler med
en raakke tyske og udenlandske firmaer om bygning af motorer
til vidt forskellige anvendelsesformal, fra tunge lastvogne og
militeerkeretajer til modelfly og snescootere. Det samlede antal
licenstagere er med Suzuki oppe pa 21.

Motoren i Citroén M 35 >

forste resultat af det
franske samarbejde i
»Comolor«, presentere-
des i november 1969,
og er forelebig frem-
stillet i en mindre for-
sggsserie.




[> [> smitie af selv pa de ansete italienske spe-

cialfirmaers senere frembringelser.
Vindtunneleksperimenterne, der har spil-
let en vaesentlig rolle for modellens ud-
formning, er foretaget i nzert samarbejde
med professor Kamm's gamle institut,
FKFS (Forschungsinstitut fiir Kraftfahr-
wesen und Fahrzeugmotoren, Stuttgartj.
| 1963 startede man med modeller i skala
1:5 og i maj 1967 afsluttedes med en
vogn fra nulserien. | den store vindtunnel
pa FKFS kan man arbejde med lufthastig-
heder pa op til 200 km/t, og luftens vinkel
med vognens lengdeakse kan reguleres
fra O til 45°. Under forsagene maltes luft-
modstand, opdrift og sidevindspavirkning
under alle praktisk teenkelige forhold.
Nogle af de aerodynamiske data, der
blev hentet ved forspgene, er kendt. Det
er saledes blevet offentliggjort, at luft-
modstandskoefficienten er 0,355, et tal der
er bedre end de tilsvarende veerdier for
adskillige lukkede sportsvogne. Luftkraef-
ternes angrebspunkt, der har vaesentlig
betydning for sidevindsstabiliteten ligger
ved sma angrebsvinkler omkring en meter
foran vognmidten, ved sterre vinkler fal-
der afstanden til 70-80 cm. Vognens tyng-
depunkt ligger alt efter belastningen mel-
lem 10 og 35 cm foran midten. For at
fa stor stabilitet over for sidevind skal af-
standen mellem angrebspunkt og tyngde-
punkt veere si lille som muligt, og pa Ro
B0 er den formentlig lavere end pa de
fleste vogne i samme klasse. Desvarre
er oplysninger af den art sjeeldent tilgaen-
gelige, s4 sammenligninger hliver ikke di-
rekte mulige.

Ali taget i betragtning ma man nok sla
fast, at der ligger et udviklingsarbejde af
usadvanlig ledighed bag NSU Ro 80. Den
gor sig nu, tre ar gammel, gaeldende som
en af markedets tekniske lyspunkter mel-
lem den daglige ophobning af ligegyldig-
heder. For nylig kunne man lase, at det
engelske automobilblad »The Motore«s
lzesere havde valgt Ro 80 som »70-ernes
bil«. Det er maske nok at ga lovlig vidt,
og man kunne komme i tanker om andre,
naerliggende kandidater. Nar man horer,
at de nsrmeste konkurrenter i afstem-
ningsresultatet var Jaguar XJ 6 og Rover
2000/3500 kan man ogsd komme i tvivl
om vurderingsevnen hos dem, der har
stemt. Men det kan Ro 80 naturligvis ikke
gore for; der kan vaere det gran af fornuft
i sagen, at den formentlig er blandt de
forholdsvis fa hiler, der kan holde 70-erne
ud, uden at komme til at virke antikveret.
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Det er et elegant keretaj, man stiger ind
i, og fra tidligere lejligheder ved man og-
sd, at det er en usadvanlig velkgrende
bil, man skal i lag med. Denne gang dre-
jer det sig ikke blot om at kaere rundt og
fale sig som noget i retning af millionzr
for en dag — nu er det den nazrmere un-
dersogelse og specialproverne det gael-
der.

Interieret er nok lettere luksusbetonet,
men det er det i s& mange biler, og der-
for er det nok s& meget den strenge
funktionalisme i udformningen omkring
farerpladsen, der bliver dominerende. Sa
leenge man holder sig til nutidens stan-
dardudfermning af biler, vil Ro B0 vare
et udmaerket skoleeksempel for, hvordan
forerpladsen i en bil ber udformes.
Sadet har sa store indstillingsmuligheder
frem og tilbage, op og ned og med glim-
rende variationsmulighed af ryglenets
hzeldning, at det ma udelukkes, at nogen
ikke skulle finde den rigtige kerestilling.
Foran sig har man et rat af passende
starrelse og fire runde instrumenter med
god afleesning. Der er selvfaligelig speedo-
meter med kilometer- og tripteeller, en
omdrejningstaeller er abseclut nedvendig,
da motoren i de lavere gear spinder op

til 8,000 omdr/min i lebet af et sjeblik, og
selv et trenet gre kan ikke here, om den
gér 4.000 omdr/min eller dobbelt s& me-
get. Der er ingen mislyde eller anstrengt
tone til at advare kereren mod at gé l=n-
gere op i omdrejningstal, s& hvis man er
ude pa en kraftig acceleration, s& ma
man ogsa kaste et blik pa omdrejnings-
tzelleren. Benzinstandsmaler og kole-
vandstermometer sidder i et feelles instru-
ment, og desuden er der et elektrisk ur.
Foruden de szedvanlige kontrollamper er
der advarselslamper for antrukket hand-
bremse, cheker i funktion og strem til
den elektrisk opvarmede bagrude.

Til venstre under rattet sidder blinklys-
kontakten, der ogsa benyttes som ned-
blzndingskontakt for overhalingslys. Til
hejre under rattet sidder en tilsvarende
kontaktarm, der betjener en viskerrobot
i sit forste trin. Hvis det ikke er tilstraek-
keligt med en tur af viskerbladene over
vindspejlet hvert femte sekund, gar man
til naeste trin, der giver konstant, langsom
viskerfunktion, og tredje trin giver hurtig
viskerfunktion. Presser man kontaktar-
men ned mod gulvet, saettes den elektri-
ske vasker i funktion sammen med vi-
skerne og disse fortsaetter et ejeblik



efter vaskeren er ophert med at sprojte
vand. Traekker man kontaktarmen op mod
sig, lyder en skuffende lyd fra hornet.
Man havde ventet en meget dyr og melo-
digs fanfare og sd& kommer der kun et
dovent staldbrel fra en ko — det er sik-
kert virksomt og udmerket men det sva-
rer ikke rigtig til vognen. Na, jeg bruger
méaske hornet tre gange om aret, sa det
vil jeg ikke hange mig i.

Midt pa forpanelet har vi overst to frisk-
luftkanaler med indstilleligt jalousi, og
under disse sidder fire reguleringshand-
tag til varme- og ventilationsanlagget —
og de er belyst med farvesymboler, nar
lygterne er tendt. Desuden er der yder-
ligere to friskluftkanaler i hver side. Der
er s& mange kombinationsmuligheder, at
man kan opna netop det enskede klima
og den onskede temperatur i vognen
uden at marke trsek, medmindre man
abner for hele registret og lader luften
bleese imod sig. Jeg seetter faktisk dette
ventilationsanlaag over det hejt besungne
anlaeg i Audi 100.

Til hajre i forpanelet er der handskerum,
og i hele interigret er der overhovedet
ingen blanke dele, der kan give anled-
ning til refleks i vindspejlet eller gen-
skin i kererens gjne.

Gearstangen er anbragt i centralrgret
midt i vognbunden, og handbremsegrebet
sidder mellem de to forstole. Der er in-
gen koblingspedal, hvilket i sig selv gi-
ver god benplads for kereren, men selv
om der havde varet en pedal, ville man
alligevel have god plads til det venstre
ben. Nu har man flere »placeringsmulig-
heder«, hvilket betyder meget pa en lang-
tur.

En to-rotors Wankel-motor er efter sigen-
de ikke glad for alt for pludselige hastig-
hedsvariationer, og sikkert er det, at drej-
ningsmomentet ved lave omdrejningstal
er beskedent. Det naermeste man sa kan
komme et almindeligt transmissionssy-
stem er en momentomformer, en auto-
matisk betjent enkeltpladekobling og en
almindelig gearkasse. P4 grund af mo-
mentomformeren er det fuldt tilstraskke-
ligt med tre fremadgdende gear og der-
for ligger bakgear pa ferste gears plads
i en fire-trins gearkasse eller der, hvor
det altid har ligget i en tre-trins gearkas-
se. Det er maske meget naturligt set fra
et teknisk synspunkt men netop med en
Ro B0 er der mulighed for, at man ogsa
har en mindre bil i familien, og er man
i denne mindre bil vant til at starte i for-
ste gear, er der en nzerliggende mulighed
for, at man i Ro 80 kommer til at seette i
bakgear, n&r man skal accellerere frem fra
stilstand. Man opdager dog hurtigt, at
netop i Ro 80 bruger man kun ferste gear,
nar man for alvor har brug for accelera-
tion — i bykersel lader man simpelthen
gearstangen std i andet gear, og sa kerer
man fuldautomatisk, hvilket giver fuldt til-
streekkelig accelerationsevne. Man ma
dog ikke se bort fra vanens magt og der-

for tvang jeg mig selv til at teenke, hver
gang jeg skiftede gear.

Som | andre biler med automatisk kob-
lingsudlesning ved berering af gearstan-
gen, skal man ikke lade handen hvile el-
ler blot dveele pa denne — pracise be-
vazgelser inden man totalt slipper gear-
stangen er pakrasvet, hvilket heller ikke
er noget problem. Medens vi er ved den-
ne side af sagen skal det ogsa oplyses,
at man kan kere fuldautomatisk i tredje
gear, men s& er accelerationsevnen ikke
overvaldende fra stilstand, og skal man
kere ud pa en hovedvej efter stop, er
det tilradeligt at skifte ned i ferste eller
andet gear, da det ellers tager for lang
tid at komme pa plads pa hovedvejen.

| samme gjeblik, man begynder at kore
Ro 80, ryger det gennem ens hoved: »Faj
ja, der er jo servostyring«. Noget under-
ligt lest og meerkeligt noget, som man
har glemt alt om fem minutter senere.
Man har knapt nok viklet sig ud af by-
trafikken, fer styringen faoles ganske na-
turlig, og kun nar man teenker narmere
over forholdet, ma man indremme, at sty-
ringen er meget letgdende og anderledes,
end man er vant til. P4 den anden side
er man heller ikke vant til uden videre
at kunne dreje forhjulene, medens vog-
nen holder stille, og det er selvsagt en
stor gevinst ved vanskelig kantstenspar-
kering.

Man falder meget hurtigt til i Ro 80, og
inden man har kert en time i vognen, er
man klar over, at man her har med en
temmelig usaedvanlig bil at gere. Der vil
muligvis ga en rum tid, fer den alminde-
lige og fornuftige bilist bliver klar over,

hvad denne bil egentlig er god for, men
nar man har den slags undersggelser
som arbejde, foretager man forskellige
smaprever i form af opbremsninger, naje
overvaget styring og den slags, s& man
hurtigt far et hovedindtryk af vognen,
hvilket er nadvendigt, inden man kaster
sig ud i andre prever. Det hele virkede.
sare tillidsveekkende, og man begyndte
sa at kere vognen en smule hardere. Selv
efter de indledende gvelser, der viste, at
vognen var let | sine bevagelser — altsa
passende styrefalsom — og tilsyneladen-
de yderst sporsikker, blev jeg overrasket
over den sporsikkerhed, den store NSU
lagde for dagen. Nu var det sa viseligt
indrettet, at den ferste tur hurtigt blev
omhyldet af merke, og dermed var syns-
indtrykket af hastigheden noget udvisket,
medens man samtidig holder sit blik ved
vejen og ikke ved speedometeret. | mer-
ke forekommer hastigheden nzesten altid
starre, end den egentlig er, men de kraf-
tige halogenlamper p& Ro 80 i forbin-
delse med en yderst lydles adfeerd vir-
kede i modsat retning, og jeg kerte en
hel del hurtigere end beregnet gennem
et af de sving, der har firkantet hastig-
hedsbegransning som en almindelig vej-
ledning. Denne vejledning er af naturlige
grunde sat ganske betydeligt under det
mulige, sa selv om man vurderede hastig-
heden en del over markeringen pa det
firkantede skilt, skulle alt vaere indenfor
de normale rammer for mit vedkommen-
de. Nu vil jeg dels skyde pa, at den fir-
kantede tavle med hastighedsangivelse
i dette tilfeelde ikke var slet s& undervur-
deret som gennemsnittet, dels bedrog P
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> [> vognens hastighed mig mere, end jeg
ville anse for muligt. Resultatet blev, at
jeg var ved at ryge ned af forseedet, me-
dens vognen uden mindste form for pro-
test drog gennem svinget. Bevares, der
viste sig pludselig en maerkbar kreeng-
ning, som jeg ikke tidligere havde haft
mulighed for at konstatere i andre sving,
men der var ingen hylen fra dakkene,
der kom ikke zendring af styringskarakte-
ristiken, og jeg kunne ikke maerke den
ringeste form for udskridning. Da jeg var
kommet mig lidt over benovelsen foretog
jeg en noget uszedvanlig kalkulation, der
viste, at jeg havde overskredet den vej-
ledende hastighed med en s& formidabel
pracent, at der skulle noget ekstraordi-
neert til, fer jeg ville forspge det samme
i en anden bil.
Med dette indtryk i behold kan man s&

i ro og mag give sig til at udforske sagen
under specialproverne, og resultatet blev,
at jeg ikke uden videre kan nzvne nogen
anden vogn, der er sa sporsikker. Hvilket
forgvrigt irriterer mig gevaldigt, for der
er jo ingen seerlige finesser ved hjulop-
hzengninger eller noget andet i denne bil.
Kombinationen af for- og baghjulsop-
haengning har man set utallige gange tid-
ligere, og hele hemmeligheden ma ligge
i en helt rigtig afstemning af forhjulsind-
stilling, styregeometri, daek, veegtforde-
ling, akselafstand, sporvidde og vinkler i
baghjulsophangningen foruden affjed-
ringskarakteristik og styringskarakteristik.
Nu er man jo efterhianden blevet lidt
hardhudet og i stedet for at falde i nase-
grus beundring over Ro 80, kan man ge-
nerelt uddele en kampeballe til alle de
andre. Nar det altsd kan lade sig gore,
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Varme- og ventilations-
anlaegget | Ro B0. Systemef
giver mulighed for kold

luft til vindspejlet (1) og fra
midten af instrument-
braettet (2). Desuden er der
(med knapperne E) mulighed
for at lede kold luft til de
to stilbare spjeeld (3)

pé& forpanelet, Gennem-
stremningen i varmeanlagget
reguleres ved ventilen og
handtaget F, mens hdndtag
C i forskellige stillinger
bestemmmer spjsldet C's
stilling og omdrejningstallet
pa blaseren A.

Den varme luft kan ledes

tit defrosterspalterne (4), til
abninger under instrument-
breettet (6) og til de to
drejelige spjeeld (5).

Instrumentbreettet i Ro 80
er forbilledligt i sin
funktionelle udformning.
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sa er alt under denne standard at be-
tragte som for ringe. Det er en fidus jeg
har lrt af min gamle matematiklerer,
der aldrig sagde noget rosende, om man
s4 praesterede noget virkelig fint og teenk-
somt. Han sagde blot, at man var en
keempeidiot, for nar man tilsyneladende
havde bade evner og forstaelse, s& var
det noget af en skandale at man udnyt-
tede dem sa ringe ved alt andet end
disse undtagelsesvise glansprastationer.
Der er bare den forskel, at jeg var altid
mig, men der star ikke ROJBU pa alle
biler,

Det er nu ikke det eneste omrade, pa
hvilket Ro 80 er et skoleeksempel, og jeg
tillzegger i grunden dens bremseevne nok
s& stor betydning. Den kan nemlig det
hele hvad enten det er tar vej eller glat
vej, og den er fuldsteendig stabil under
opbremsningen.

P& en glatferebane, der svarer til fastkort
sne ligger bremseleengden meget taet ved
det minimalt opnaelige, men det, man
navnlig lzegger meerke til, er den ensar-
tede bremselengde hver gang. Man er
altsa ikke bare heldig en gang imellem,
medens man ind imellem far alt for lange
bremselengder, hvilket er almindeligt fo-
rekommende med servobremsesystemer.
Heller ikke ved gentagne opbremsninger
pa ter vej kom der ved enkelte lejligheder
udskridningstilbpjeligheder pa grund af
uensartet bremsevirkning pa de forskel-
lige hjul — ogsd her var opbremsningen
ensartet og perfekt.

Affiedringen er yderst komfortabel, og
samtidig giver den god vejkontakt under
alle betingelser. Ved hard kersel i snaev-
re sving mzerkes en ret stor kreengning,
som man ikke merker ved almindelig
hurtig kersel pa landevej. Under disse
betingelser kommer der ogsd en mindre
forhjulsudskridning, der feles som under-
styring, men hvis man tager gassen fra
eller skifter gear midt i et sving, kommer
der ingen overstyringstendens. Under al
normal korsel er styringen neutral, men
ved lidt hardere korsel er der en svag
understyring.

Ro B0 er fuldstendig retningsstabil, og
den er stabil over for sidevind. Kun nér
man fra vindstille kommer ud i en kraf-
tig, tveergdende luftstrem kan der mzrkes
et lille slag i vognen.

Stajniveauet er overordentlig lavt, og ved
sterre hastigheder herer man hovedsage-
lig vindstejen fra sidespejlet og nogle
lufthvirvler omkring vindspejlet. Det un-
drer mig forevrigt at man ikke har an-
bragt vindspejlet plant med karrosseriet,
da der netop i denne vogn var mulighed
for en sadan placering uden fremsprin-
gende pyntelister. Det er vel nasten over-
fledigt at fortaelle, at Wankel-motoren ar-
bejder absolut vibrationsfrit, og den spin-
der neermest som en turbine. Efter sigen-
de skulle der ikke veaere vanskeligheder

(Fortszttes side 45)




Den
tekniske
side af

Fire-ders, fem-personers sedan.
Importar: AUDI NSU A/S, Tolderlunds-
vej 2, Odense.

Motor: To-rotor Wankelmotor, vandke-
let. Slagvolumen 995 ccm, kompres-
sionsforhold 9:1, maksimaleffekt 115 hk
(DIN) ved 5500 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 16,2 kpm ved 4.500
omdr./min. Oktantalskrav: 88. Tryksme-
ring og blandingssmering med dose-
ringspumpe.

Transmissionssystem: Momentomfor-
mer, aut. betjent tor enkeltpladekobling,
tre-trins gearkasse med synkromesh
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Etfekt | hi (DIN)

omdr./min. x 1000

i a 98smm f 490mm
b-g80mm g 2%90mm
e-100mm h- 460mm
d- a0 mm i 1200mm
e-300mm j 520mm
£ =
£ >
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« 2860 mm >
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i Szerlige bemarkninger: Tilladt nyttelast
gearkasse: 2,056:1, 1,208:1, 0,788:1, 450 kg. Bagagerum 580 liter.
momentomfoermer 2,2:1, gulvgear, Dif-
ferentiale: spiralfortanding, udveksling Tekniske oplysninger: Karburator: To
4,857:1. Deskstarrelse: 175 SP 14. stk. Solex 18/32 HHD register. Taendror:
Bosch MAG 310 T2 SP, elektrodeaf-
Hjulophzngning: Forhjul i system Mc stand 0,7 + 0,05 mm, kontaktlafstang
Pherson med skruefjedre, underliggen- 0,4 mm (Dwell 63°=2°), forteending 27
de triangelarme, teleskopdsmpers, ved 5000 omdr/min. Daektryk, forhjul
kreengningsstabilisator, Baghjul i skrat- 28,4-31 p.s.i.,, baghjul 24,2-27 p.s.i. Gear-
stillede triangelarme, skruefjedre, tele- kasse og differentiale rummer 2 liter
skopdampere, ingen chassissmaring, SAE 80-20 hypoid.
ingen olieskift.
Bremser: Forhjul 284 mm skivebremser, .
baghjul 272 mm skivebremser, totalt be- accelera,tlonsevne
legningsareal 279 cm2, to-kreds system
til forhjul, servoforsteerker, lastathangig 0-40 kmit 47 sek.
ventil til baghjul. 0-60 km/t 7.2 sek.
0-80 km/t 10,6 sek.
Elektrisk anlag: 12 v, generator 770 0-100 Ismlt 15,6 sek.
watt, akkumulator 66 amp. timer. 0-120 km/t 21,6 sek.
0—400 meter 20,2 sek.
Mal, veegt: Total lzengde 4780 mm, total 1
bredde 1760 mm, total hejde 1410 mm, beIlZIIlfOI'brug
akselafstand 2860 mm, sporvidde for
» 1480 mm, bag 1435 mm, fri hejde fra vej 60 km/t 10,4 1/100 km
170 mm, benzintank rummer 83 liter, (9.6 km pr liter)
oliesump rummer 6,8 liter, kolesystem 9 80 km/t 11,4 1/100 km
liter. Egenvaegt 1280 kg. Effektvaegt 11,2 (8.8 km pr. liter)
kg/hk. Tophastighed 176 km/t. Hastig- 100 km/t 13,2 1/100 km
hed ved 1.000 omdr/min i topgear: 30 (7.6 km pr. liter)
kmft. Venderadius 5,9 m. Servostyring. 120 km/t 16,1 /100 km
Pris: 73.993,-. (6,2 km pr. liter)




Blokeringsfrie bremser

cykler?

Hvad der for blot fem ar siden
syntes en umulighed, er nu tak-
ket vaere fremskridt indenfor elek-
tronikken pludselig blevet veerd at
overveje. Bilister ma gerne lase
med...

Enhver motorcyklist kender den askle for-
nemmelse af et baghjul, der blokerer
under en hard opbremsning, men den
pafalgende udskridning er dog som regel
til at opfange, hvis man i en fart far slaek-
ket p4 bremsepedalen. Et blokeret for-
hjul er derimod en mere sjzlden fore-
teelse, farst og fremmest takket vaere den
store vaegtforskydning til forhjulet under
opbremsning, men sker det endelig med

% “ : Fb spgslederen Marry Wiltking foretog

selv en del af bremsepraverne fynd og klem, kan situationen meget hur-

~ under Maxaret-forseget. Den benyttede tigt blive kritisk, og der skal en meget
Royal Enfisld ses her i solottim med rutineret ferer til at forhindre et styrt.

pamonterede ski. P& det omrade har bilerne altid haft det

lettere, idet en udskridning med bloke-

rede hjul ikke i sig selv farer til valtning,

og fereren kan koncentrere sig om at

korrigere bilens retning. Tilmed har der

i i flere ar veeret systemer pa markedet,

> der effektivt forhindrede hjulblokering —

S ferst og fremmest Dunlop Maxaret, men

; ogsa nyere systemer som omtalt i SMJ
= 1/70.

Selvfglgelig er enkelte kommet pa den

tanke, om man ikke kunne montere et

sadant system pa en motorcykel, der jo

ret beset har meget mere brug for det

end en bil. Os bekendt har man kun en

enkelt gang forsegt at omsaette ideen til

praksis, nemlig i 1964 pa det britiske

Road Research Laboratory, saledes som~

det blev naevnt i forbifarten i SMJ 12/70.

Vi skal ga lidt nermere ind pa netop

dette forseg, eftersom man kan lzre en

hel del af det.
k. Ko e ik Maxaret til MC
Den farste halvdel af Maxareth g Dunlop/Maxaret er et rent mekanisk sy-

fand! sted med sidevogn, hvorved == stem, der oprindelig blev udviklet (il
man fik plads til et mere omfatiende

registraringsapparatur.




landingshjulene pa de store jetfly, men
siden i modificeret form er blevet an-
vendt i enkelte personbiler (bl. a. Jensen
FF) og lastbiler. | sin oprindelige form
er der ved hvert af keretsjets hjul mon-
teret en folerenhed med en remskive, der
treekkes direkte fra hjulet. | falerénheden
sker der en opgearing til et lille sving-
hjul, der saledes roterer med stor hastig-
hed, men stadig proportionalt med hju-
lets omdrejningshastighed. | det gjeblik
hjulets retardation overskrider en bestemt
storrelse (d.v.s. nar hjulets omdrejnings-
hastighed falder meget hurtigt, som det
vil ske ved en begyndende blokering),
vil det lille svinghjul i felerenheden for-
sege at fortseette med uforandret hastig-
hed, og herved abner det rent mekanisk
for en hydraulisk ventil, der slipper noget
af bremsevaesken fra bremsens trykside
tilbage 1 bremsevaeskereservoiret. Herved
falder trykket i bremsesystemet, den be-
gyndende hjulblokering opharer, feler-
enhedens svinghjul leber atter normalt,
og den hydrauliske ventil lukkes. Nar
trykket i bremsesystemet nu stiger igen,
gentager hele processen sig blot, og det
kan ske helt op til otte gange i sekundet.
Pa denne made holdes hjulet hele tiden
i en tilstand mellem fri rulning og bloke-
ring, og fra forerens side kan en op-
bremsning til fuldt stop ske med stort
aktiveringstryk uden fare for hjulbloke-
ring. :

Da man pa Road Research dLaboratory i
1964 under ledelse af H. A. Wilkins be-
sluttede at forsege et sadant system i
forhjulet pa en motorcykel, stedte man
straks pa alvorlige vanskeligheder. Som
det fremgar af beskrivelsen, kan Dunlop/
Maxaret nemlig kun anvendes i forbin-
delse med servobremser, hvor der hele
tiden pumpes bremseveeske (eller for
den sags skyld ogsa trykluft) ind i ho-
vedsystemet til erstatning for den veeske,
felerenheden slipper tilbage til hoved-
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Dette diagram viser, hvorledes Maxaret-syste-
met blev indbygget i motorcyklen. Funktionen
bliver narmere forklaret i teksten.

A

Den kraftige Eaton-pumpe
ses her placeret pa hejre
side af krumtaphuset — det
hvide rer pd cylinderens
hajre side er modulatoren.
Bremsevaske-reservoiret sid-
der lige til hejre for sadlen,
og lige under dette ser man
bremseventilen, der betje-
nes med kabel fra bremse-
handtaget.

Dette virvar af rgr var | for-
ste omgang nedvendigt for
at fa plads til Maxaret-fa-
feren i forhjulet. Feleren
{den lyse cylinder forrest |
billedet) treekkes af forhju-
fet gennem en tandrem ved
siden af bremseskiven.
»Vandhanen« weverst | bille-
det er kontrolventilen, der
Kunne satte Maxaret-syste-
met ud af funktion under
forsaget. Skivebremsens dg
ses nederst | billedet.

reservoiret. | modsat fald matte foreren
hele tiden »pumpe« bremsen for at op-
retholde trykket, og det ville vel over-
skride selv de mest kondi-traenedes evne.
En anden vanskelighed bestod i, at al-
mindelige tromlebremser har en i denne
forbindelse uansket servovirkning og ik-
ke reagerer hurtigt nok pa trykvariationer
i systemet, sdledes at man matte anvende
en skivebremse, hvad der i 1964 var
uhert for motoreykler.

Takket veere RRL’s dygtige teknikere blev
problemerne lest, om end man nappe
kan tale om nogen elegant lesning. Til
forsgget valgte man en 700 ccm Royal
Enfield »Super Meteor«, og ved hjeelp af
et specielt forhjul i presset plade fik
man plads til en Lockheed skivebremse
af automobiltype. Det naeste problem op-
stod, da det viste sig, at teleskopforgaf-
len ikke kunne tale de hurtige sendringer
i opbremsningen men gav sig til at vibre-
re. | stedet monterede man en trapez-

forgaffel af sldre model, der efter at ha-
ve faet svejset plader ind mellem de lod-
rette ror viste sig at vaere stiv nok til for-
méalet. Falerenheden blev anbragt i hajre
side lige foran forakslen, hvor den blev
trukket fra hjulet af en tandrem.

Det hydrauliske anlzeg blev udformet som
et fuld-strems system, hvor trykket leve-
redes af en Eaton-pumpe, drevet fra den
ene knastaksel. Denne pumpetype levere-
de naesten konstant 3 I/min uden hensyn
til omdrejningstallet, og den sendte brem-
sevaesken rundt i et lukket kredsleb forbi
bremsehandtaget og tilbage til reservoi-
ret. Nar bremsehandtaget blev aktiveret,
lukkede det for en ventil i kredslebet, s&
trykket i stedet gik ned til skivebremsen.
P4 vejen herned passerede bremsevae-
sken en sakaldt modulator, der et gjeblik
efter bremsens aktivering spzrrede en
del af vaeskens gennemstremningsareal.
Herved opndede man, at bremsevaesken

ikke kunne stremme hurtigere til, end b p
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D> > folerenheden kunne slippe den ud, og

samtidig fik man en bladere aktivering
af skivebremsen for hver trykstigning i
systemet. Nederst pad bremsens trykled-
ning var endelig anbragt en forgrening
til  Maxaret-felerenhedens hydrauliske
ventil, hvorfra bremsevassken kunne le-
des tilbage til hoved-reservoiret.

Under den ferste halvdel af forseget an-
vendte man en sidevogn til at holde ke-
retejet pa ret kel, og heri var ogsa an-
bragt et registreringsapparatur, der un-
der hele opbremsningen automatisk op-
tegnede det skiftende tryk i bremsesyste-
met, motorcyklens retardation, for- og
baghjuls omdrejningshastighed og tids-
punktet for bremsens aktivering. Under
anden halvdel af forseget afmonterede
man sidevognen og forsynede i stedet
motoreyklen med to udliggere, s& den i
pakommende fald ikke kunne veslte lzen-
gere end til »skiene« rorte jorden. Det
starste problem i den forbindelse var fak-
tisk at veenne foreren af med at sztie
fedderne til jorden, nar maskinen be-
gyndte at tippe over!

Med sidevognen pamonteret blev der fo-
retaget bremseprever med tre forskellige
daktyper pa fem forskellige vejtyper med
forskellig friktionskoefficient. Uden Maxa-
ret-systemet i funktion blokerede forhju-
let, og maskinen kom mere og mere ud
af kurs. Med Maxaret i funktion bevare-
des stabiliteten under hele opbremsnin-
gen, og i forhold til opbremsning med
blokeret hjul opndede man en reduktion
af bremseleengden med fra 5 til 30 % —
stgrst forbedring pa de glatteste over-
flader.

P& dette billede ser man bedre tandkransen,
og hvordan tanderne passerer tast imellem
de to poler p& den elektroniske pick-up ne-
derst til hejre. Billedet stammer ganske vist
fra et videreudviklet Maxaret-system mon-
teret pa en kardanaksel, men princippet er
ganske vist det samme som i Mullard-syste-
met. 7

Som solomotorcykel med skiene pamon-
teret blev der kert forseg pé tre forskel-
lige vejbelaegninger, og ogsa her var re-
sultaterne éntydige. Uden Maxaret-syste-
met blokerede forhjulet ved fuld brems-

ning, og maskinen veeltede om pa skiene.

Med systemet i funktion opndedes en kor-
tere bremselzengde, og motorcyklen holdt
sig pa ret kel under hele opbremsningen.
Man forsegte ogséa at lade fereren bremse
s& hardt, han kunne, uden dog at blokere
hjulet (Maxaret ude af funktion), og det
viste sig som ventet, at en dygtig kerer
pa denne made kan opn# kortere bremse-
leengde end med blokeret hjul, medens
han kun meget sjeeldent kunne komme
en smule under Maxaret-systemets brem-
seleengder. Tilmed ma man huske pa, at
foreren i dette tilfaelde var sikret mod at
komme til skade, hvis hjulet alligevel
skulle blokere, og han har derfor brem-
set kraftigere, end en motorcyklist ville
forsgge under normale forhold.
Resultaterne af dette forseg var altsa for
sa vidt lovende nok, som det viste sig, at
blokeringsfrie bremser kan have stor sik-
kerhedsmaessig betydning ogsa pa en
motorcykel, men prov at kaste et blik pa
billederne, og det fremgar, hvorfor man
for seks ar siden alligevel ikke ansa sy-
stemet for praktisk gennemfarligt pa en
motorcykel. Skivebremser til tohjulere
kendtes ikke, og hele det hydrauliske sy-
stem ville blive sa dyrt, kompliceret og
omfangsrigt, at der hverken er gkonomisk
eller teknisk mulighed for at realisere det.
Det er tvivisomt, om felerenheden kan
gores sd lille, at den kan anbringes inden
i hjulnavet, og endnu mindre gennem-
teenkt er et forslag om at sla motorens
tryksmering og bremse-hydraulikken sam-
men til et faelles system. Der er nu en-
gang forskel pad motorolie og bremse-
vaaske!

600 kr.?
| fortsaettelse af dette tidlige forseg fore-
tog H.A.Wilkins nogle ar efter en del

beregninger af sagens rent skonomiske
aspekter. Han naede frem til, at Englands
direkte og indirekte omkostninger i for-
bindelse med motorcykelulykker i 1966
beleb sig til meget naer en milliard kro-
ner. Ved en undersagelse af 140 motor-
cykelulykker néede han frem til, at
skensmaessigt 10 % af dem kunne have
vaeret undgdet, hvis alle motorcykler hav-
de haft blokeringsfrie bremser, hvad der
altza ville have varet en besparelse for
samfundet pa sma 100 millioner kroner.
Ved at sammenligne med antallet af mo-
torcykler p& vejene beregnede han der-
nzest, at det set fra samfundets side rent
gkonomisk ville give et overskud at krze-
ve alle motorcykler forsynet med bloke-
ringsfrie bremser, i det gjeblik et sadant
system kunne szlges for under 600 kr.!
Hermed var sagen sadan set uddebatte-
ret, for der kan ikke veere tvivl om, at et
Dunlop/Maxaret system med skivebrem-
ser og det hele til bade for- og baghjul
ville koste langt over dette belob.

| de seneste ar er der imidlertid sket en
udvikling, der giver de blokeringsfrie
bremser fornyet aktualitet: Skivebremser
er begyndt at dukke op i stigende tal pa
kraftige motorcykler — se saledes SMJ
3/70 — og en del af dem er tilmed i for-
vejen hydraulisk aktiverede. Tilbage bli-
ver problemerne med den mekaniske fo-
lerenhed og det komplicerede hydrauli-
ske pumpesystem, og pa begge disse
omréader synes der nu at veere lys forude
i form af nyudviklede systemer.

Mullard
Det engelske firma Mullard herer til Phi-
lips-koncernen og beskaeftiger sig nor-

Mullards anti-blokeringssystem monteres som
en enhed pd hvert hjul., Tandkransen skim-
tes lige inden for hjulflangen.

! Mullards anti-blokeringssystem kan alle
komponenter samles i bremsedget, der end-
da ikke behever at blive saerlig stort. v
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malt kun med elektironiske komponenter
og apparater. Anledningen til at Mullard
gav sig til at beskseftige sig med bloke-
ringsfrie bremser, var da ogsé ansket om
at udvikle en elektronisk felerenhed til
erstatning for Maxaret-systemets besveer-
lige og emfindtlige mekaniske faler. For-
malet var naturligvis at slippe for det be-
svaerlige kileremstraek og andre mekani-
ske dele, der kunne ga i stykker, og i
stedet na frem til et kompakt og billigt
aggregat, der ad elektronisk vej kunne
registrere forandringer i et hjuls omdrej-
ningshastighed og regulere bremsetryk-
ket derefter.

Denne konkrete opgave blev ogsa lost og
resultatet demonstreret for offentligheden
pa RAL i juli 1970. Elektroniske folere af
denne art er imidlertid ikke noget, Mul-
lard har patent pa, for tilsvarende syste-
mer er for tiden under udvikling ved for-
skellige store firmaer rundt i verden, bl. a.
Robert Bosch i Vesttyskland, men de
grundlaeggende principper er ikke meget
forskellige, og beskrivelsen af Mullards
system er derfor ogsa stort set dak-
kende for de andre.

Mullard anbragte en art tandkrans pé
hjulakslen imellem bremseskiven og hjul-

Dette eksperimentelle kredsleb benyttedes
af Mullard til at slyre bremseprocessen.

I masseproduktion kan det hele inte-
greres, nedfotograferes og anbringes
i en taendstikeskel V

flangen, hvor den altsad roterede med
samme hastighed som hjulet. | neerheden
af denne tandkrans — f eks. fast monte-
ret pa skivebremsens &g — sidder s& en
magnetisk pick-up hestaende af en jern-
kerne med en spole omkring. Nar hjulet
roterer, passerer teenderne pa tandkran-
sen teet forbi pick-up’en, og hver gang
en tand passerer, induceres der et lille
stremsted i spolen efter de kendte mag-
netiske love. Fra pick-up’en gar der en
ledning til et lille kredsleb — narmest en
mini-computer — der pa grundlag af
streamstedenes frekvens (d.v.s. hyppig-
hed) til hver en tid kan registrere hjulets
hastighed og retardationen under op-
bremsning.

Nar et hjul nu naermer sig en begyndende
blokering, vil stremstedenes frekvens fal-
de meget hurtigt, og nar denne frekvens-
zndring overskrider en bestemt veaerdi
(»referenceveerdi«), der er indbygget i
kredslebet, tager »computeren« affaere og
abner ad elektrisk vej en hydraulisk ven-
til, der slipper lidt bremsevaeske ud af
systemet, hvorved bremsekraften falder,
og den begyndende blokering bringes til
opher. Nar det er sket, lukker ventilen
igen, og forudsat at der er tale om et
servo-system, er hele processen, der kun
tager en brekdel af et sekund, nu klar til
at gentage sig igen og igen.

De signaler, som kredslebet modtager
fra pick-up'en indeholder naturligvis en
hel del elektrisk »stej«, der mest stam-
mer fra vibrationer i hjulet. Denne staj
kunne undertrykkes ved at benytte en me-
re kompliceret pick-up, men denne kunne
ikke undga at fylde mere, og man har i

Under forsggene pa RRL’'s provebaner be-
nyttede Mullard denne Rover 2000. Instru-
mentet til venstre viser hastigheden og brem-
selengden, medens de fire kontakter til
venstre for gearstangen kan tilsluttes og af-
bryde anti-blokeringssystemet pa hvert hjul
for sig.

>

stedet valgt at indbygge stajfiltre i selve
kredslabet i erkendelse af, at kredsleb i
dag kan laves sa sma, at et par ekstra
komponenter hverken ger fra eller til.
Den virkelige fornyelse i Mullards system
ligger imidlertid. ikke i den elekironiske
faler, men derimod i det hydrauliske sy-
stem, der er indrettet sdledes, at det ikke
er nedvendigt med servobremser og til-
harende mekanisk bremsevaske-pumpe.
Problemet bestar i, at den bremsevaeske,
der |lukkes ud af systemet for at ophseve
blokeringen, hurtigst muligt skal pumpes
tilbage i hovedsystemet, s der igen kan
opbygges et bremsetryk til den nesste
gentagelse af hele processen — og det
skal ske flere gange i sekundet.
Nar man nu har et hjul, der er effektivt
sikret mod blokering og derfor altid vil
rotere, har man i virkeligheden en kon-
stant kraftkilde, og det var en neerlig-
gende idé at benytte selve hjulet til at
pumpe bremsevaesken tilbage i trykled-
ningen. Det sker pa felgende made: Selve
hjulakslen er imellem tandkransen og
bremseskiven udformet som en art knast-
aksel med tre »pukler« — i tvaersnit om-
trent som rotoren i en Wankel-motor.
Denne knastaksel aktiverer et lille plastic-
belagt stempel, der sidder i en boring, f.
eks. i bremseaget. Nar anti-blokerings-
systemet treeder i funktion, sker der nu
det, at den bremsevaeske, der slippes ud,
feres hen ovenpa det lille stempel, der
herved trykkes ned mod hjulakslens kna-
ster. Det efterfalgende arbejdsslag pum-
per straks bremsevaesken tilbage til brem-
sens trykledning gennem et passende
(Fortseettes neeste side)
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[Fortsat fra forrige side)

ventilsystem, og hele systemet er med
det samme klar til den naeste gentagelse
af processen. Det lille pumpe-stempel
har en slaglzengde pa kun to mm, men
med en boring pa 15 mm er kapaciteten
fuldt tilstrekkelig til formalet.

Fordelene ved Mullard-systemet er igjne-
faldende. | masseproduktion vil hele ag-
gregatet veere usadvanlig kompakt,
»computeren« kan ved moderne mikro-
teknik bringes ned pa sterrelse med en
tzendstikeeske, og alle komponenterne
kan anbringes i selve bremseaget, der ik-
ke behgver at blive meget storre end
normalt. De eneste nedvendige tilslutnin-
ger bliver den szedvanlige trykledning fra
bremsepedalen plus en stremfarende led-
ning fra akkumulatoren, og det betyder,
at hele aggregatet kan salges som en
feerdig enhed til bilfabrikkerne, der kan
montere dem pa alle fire hjul sa let som
de sa&dvanlige bremser monteres. Prisen
kan man forelebig kun geette pa, men den
bliver nzppe uoverkommelig, s& meget
mere som elektroniske komponenter i
modsaetning til mekaniske har det med at
blive billigere og bhilligere med tiden.
Principielt er der heller intet i vejen for,
at dette anti-blokeringssystem kan szl-
ges som ekstra-udstyr til eksisterende bi-
ler, idet den eneste forudsztning er, at
der er hydrauliske skivebremser pa alle
fire hjul (vil man kun montere pa ta hjul,

skal det jo pa en bil ubetinget vaere pa
baghjulene).

Ved en demonstration pa Road Research
Laboratory’s prevebaner havde Mullard
monteret systemet pa en Rover 2000, og
resultatet var meget overbevisende, idet
hjulblokering effektivt blev forhindret ved
alle hastigheder og friktionsforhold, Pa
forczgsvognen var alle komponenter ind-
bygget | skivebremsernes &g bortset fra
det elektroniske kredslgb, der var place-
ret inde i vognen af hensyn til eventuelle
nedvendige andringer.

Mullard er som nzevnt et rent elektronisk
firma, og de er ikke interesserede i at
frgmstille selve de mekaniske kompo-
nenter, ligesom de ger opmearksom pa,
at det hele endnu er pa prototype-stadiet.
Det naeste udspil ma altsd komme fra en
bil- eller bremsefabrik, og der forestar
endnu et stort udviklingsarbejde, fer Mul-
lard-systemet kan betragtes som produk-
tionsmodent.

Men nér og hvis der kommer en egent-
lig massefabrikation i gang, skulle mo-
torcyklisterne ogsa fa gleede af det. Jeg
kan ikke se hverken ekonomiske eller
tekniske hindringer for at indbygge et sa-
dant anti-blokeringssystem i forhjulet pa
en motorcykel, der | forvejen er forsynet
med en hydraulisk skivebremse. L

Visse oplysninger trykt med tilladelse
fra the Director of Road Research La-
boratory, Crown Copyright.
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lang tid, men néar ferst motoren er gen-
nemvarm, kan man glede sig over den
overordentlig store smidighed og den
lydlese funktion.

Selv om der benyttes en noget anden
motorophaengning end i Simca 1501, har
man ogsa i dette tilfeelde veeret i stand til
at holde samtlige motorvibrationer helt
borte fra den bsmrende konstruktion, og
det medvirker ogsa til at reducere stgj-
niveauet.

Gearskiftningen gér let og pracist, men
man undrer sig over, at ferste gearet i
denne ret kraftige vogn er sa lavt, at det
treekker ud allerede ved 32 km{t. Med
andet gear dakker man omradet mellem
12 km/t og 86 km/t, medens tredje gear
som navnt deekker omradet mellem 25
og 138 km/t. Det er indlysende, at man
ikke vil ga sa langt ned i hastighed, men
det viser, at motoren er meget smidig, og
under bykersel skal man bruge f&4 gear-
skiftninger. | fjerde gear kan man ga ned
til 35 km/t, og man kan vel at maerke ac-
celerere vognen fra denne hastighed.
Det er imidiertid ikke kun ved de lave
omdrejningstal, at der er et godt drej-
ningsmoment, for selv om man kerer med
110—120 km/t p& en motorvej og skal
bruge acceleration, foles denne ret over-
bevisende, nar man traeder gaspedalen
ned.

Styringen er intet mindre end overrasken-
de, for med et udvekslingsforhold pa 23:1
skulle man vente store bevaegelser med
rattet, blot man skulle korrigere den
mindste smule, men tveertimod er styre-
tejet overordentlig felsomt omkring mid-
terstillingen, og alle korrektioner foreta-
ges med ganske sma bevaegelser. Det er
faktisk kun nar man skal rundt om et
gadehjerne, og nar man skal vende vog-
nen pa en smal vej, at man opdager,
hvor mange gange, der egentlig kan dre-

(Fortsat fra side 26)

SPAR 30 %

pa fabriksnye 8-spor musikkassetter til bil-
stereoanlzeg. Vort udvalg omfatter over
10.000 dejlige indspilninger med musik for
enhver smag som vi har nedsat fra kr.
49.85 til kr. 34.90 pr. stk.

De er velkemmen til at se vort store ud-
valg | denne vare.

FHC-KUNDESERVICE, Industrihuset, Land-
greven 7, 4. sal, 1301 Koebenhavn K.
Dagntelefon: (D1) 14 88 51.
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jes rundt pa rattet, for man kommer til
fuldt styreudslag.

En betydelig fordel ved Chrysler 160 GT
er den ensartede styring uanset den @je-
blikkelige belastning, og afhaenqig af ha-
stigheden gennem svingene er styringen
mellem neutral og let understyring.
Dertil kommer, at Chrysler 160 GT er
overordentlig styrefglsom, og den reage-
rer omgéende pa den mindste bevaegelse
af rattet. Af samme grund kan man ogsa
foretage en effektiv undvigemanavre ved
temmelig stor hastighed, og der er ingen
komplikationer ved denne manavre i form
af manglende stabilitet eller for langsom
opretning.

Vognen er retningsstabil til sin tophastig-
hed, der maltes til 160 km/t, men helt si-
devindsstabil er den absolut ikke. Man
kan sige, at den under normale forhold er
tilfredsstillende sidevindsstabil op til ha-
stigheder omkring 100 km/t, men ved
storre hastigheder og navnlig med lzs pa
bagvognen kommer der nogle vinkeldrej-
ninger, som ma korrigeres med rattet.
Hvis man gar op til 30 p.s.i. i tryk pa bag-
hjulene, hjelper det noget pa dette for-
hold, og man bliver fri for de sterste vin-
keldrejninger.

Som nezevnt er bremserne” aldeles fortrin-
lige med et passende pedaltryk bade til
ter vej og glat vej. Under de ferste pre-
ver med katastrofeopbremsning havde
baghjulene tendens til for tidlig blokering.
hvilket ojensynlig skyldtes, at der var
kommet rustbeskyttende materiale i
bremserne, men fejlen rettede sig selv,
og vognen var ikke alene fuldstaendig
stabil under opbremsning, men den prae-
sterede ogsad usadvanlig korte bremse-
lngder.

Bortset fra den uheldige anbringelse af
den venstre friskluftdyse, er varme- og
ventilationsanlagget tilfredsstillende, og
det er ikke vanskeligt at indstille til den
onskede temperatur i vognen. Blot man
kerer pa landevejen er afgangskanalerne
ved bagruden i stand til at holde ruderne
dugfri, hvilket i reglen ogsa kan lykkes
under bykersel, blot man har bleseren i
funktion.

Stejniveauet er som naevnt lavt, og det er
frem for alt blottet for enhver form for
ubehagelige lyde, der kan virke treetten-
de. Ved hurtig kersel pa motorvej herer
man kun en ganske svag brummen fra
udblzesningen samt lidt vindstej omkring
karrosseriet, og man kunne bemaerke, at
man efter en hel dags uafbrudt kersel i
vognen felte sig frisk og veloplagt, sa
Chrysler 160 GT egner sig fortraeffeligt
som langtursvogn.

Det skal lige bhemarkes at vi forventer
bedre maleresultater, nar vognen har
gaet en halv snes tusinde kilometer, for
sdvel acceleration som tophastighed og
benzinforbrug blev malt ved ca. 3000 km,
og vi vil ikke regne denne motor for fuldt
indkert, far den har géet det tredobbelte.

Baghjuls -
udskridningen

[Fortsat fra side 23)

Beviset bygger man s& i Meccano, og for
en fuldsteendigheds skyld skal De here,
hvordan jeg fremstillede dette meget enkle
eksperimentkeretej. Slet og ret en firkantet
ramme med skra travers til afstivning, to
aksler og fire hjul med gummiringe. Hjulene
blev pa akslerne monteret i en boremaskine
og rettet saledes, at de ikke eksede. For-
hjulsakslen var kun en lostlabende aksel
med to hjul. Baghjulsakslen var indrettet pa
samme made, men den var i fast indgreb
med en snekke, som drev et tandhjul pa
lodretstdende aksel. Denne aksel
sig altsd med nedsat hastighed i forhold til
bagaksien. Den lodretstiende aksel blev
monteret med en vandret arm, der altsa
drejede sig langsomt i det vandrette plan,
medens vognen kerte frem, og resten var sa
at montere en lodretstdende stopstang.

Nar dette keretgj rullede frem, ville den
vandrette tandhjulsaksel pa et eller andet
tidspunkt fa kontakt med den lodretstdende
stopstang, og s& ville baghjulene ojeblikke-
lig blokere.

Onde tunger pa redaktionen pastod, at jeg
ikke kunne simulere en sadan sag i Mecca-
no, for jeg skulle ogsa have bremsende kraft
pa rullende forhjul samtidig. Ikke noget pro-
blem at bygge i Meccano, for man satter
blot en skive fast pa forakslen, en tilsva-
rende skive sattes lostlebende, lidt frik-
tionsbelaegning klistres til den ene skive, og
den lestlsbende skive gares via fjederkraft
fra baghjulenes bremseanordning i kontakt
med den faste, roterende skive, og sd har
vi samtidig bremsende kraft pa forhjulene.
Dette viste sig i forskellige forssg Kkun at
have betydning i forbindelse med et hejt-
liggende tyngdepunkt der under opbrems-
ningen giver en sterre aflastning af baghju-
lene og derfor ogsé sterre udskridning.
Foran, midt i vognen og bag i »vagnen« mon-
teredes en lodret baesning som styr for tre
patroner til kuglepenne med forskellig farve,
og hver patron fik som veegt et tipvognshijul
— alle tre kuglepenne ville si vaere i kon-
stant berering med hvidt maskinpapir, der
dzkkede »korebanen«, og disse kuglepenne
beviste med nydelige streger den ovennavn-
te forklaring. Klip det i pap og bej det i
neon — ma jeg bare vare fri. Nej, byg det
i Meccano.

Hvis man reagerer aldeles omgéende pé& en
baghjulsudskridning ved at dreje rattet til
den side, bagvognen skrider ud til, skulle vi
kunne afveerge kursandringen, men man kan
naturligvis ikke reagere, fer man maerker
udskridningen, og inden hjulene er | passen-
de styreudslag, vil vognen sandsynligvis hol-
de stille med omtrent samme placering pa
karebanen som uden korrektion med rattet.
Man m& nemlig stadig huske, at der er for-
skel pad at foretage en bremseprove, nar
man ved, der vil komme en baghjulsudskrid-
ning, og at foretage en katastrofeopbrems-
ning pa& landevej, nar baghjulsblokade og
udskridning kammer bag pa Kereren.

Helt galt bliver det, hvis kereren under ud-
skridningen afbryder bremsningen, for sa
ruller vognen for alvor over i modgéende

drejede

kerebane eller i greften. For ikke at give
faerdselsapostlen Bergsge og hans tilhaenge-
re en ny narresut, skal det lige oplyses, at
blokering og udskridning ferst satter ind,
nar hastigheden er bragt ned under 60 kmjt,
og sterre begyndelseshastighed ved brems-
ningens indledning kan kun formindske ten-
densen til blokering og udskridning. :
Det siger sig selv, at selv den bedste karer
kan komme i en grim situation, hvis hans bil
blokerer for tidligt pa baghjulene. Hvis man
f. eks. skal faretage en opbremsning med
efterfalgende undvigemanevre, hvilket fore-
kommer oftere, end man egentlig regner
med, sa vil det veere en alvorlig streg i reg-
nestykket, hvis vognen skrider og er ustabil,
netop som man skal foretage undvigemangv-
ren.

Kanklusionen ma derfor blive, at man ofte
underseger sine bremser ved en simpel
bremseprave pa en utrafikeret landevej. Kar
vognen op til 80 km/t og brems med et fast
og ensartet pedaltryk under hele opbrems-
ningen, til vognen holder stille, og dette tryk
skal veere netop sa stort, at man far mak-
simal opbremsning uden hjulblokering. Det
er slet ikke sa let, som de fleste forestiller
sig, men sadan bremser man altsd en vogn.
Hvis der under en almindelig opbremsning
kommer blokade tilkendegivet af et bremse-
hyl, vil man slakke en bagatel pa pedalen,
s vognen kommer ud af blokade, men dette
skal man ikke gere under bremsepreven, da
det gzlder om at konstatere, om baghjulene
blokerer fer forhjulene, samt om vognen er
ustabil under opbremsningen. | ]

I NESTE NUMMER:

Blokeringsfrie bremser

| dette nummer beskesftiger vi os
med blokeringsfri bremser til mo-
torcykler. Det kan endnu betragtes
som fremtidsmusik, men hvordan
gar det med bilsystemerne? Hvor
langt er man naet? Hvilke fordele
byder de nye systemer pa? Hvor-
nar gar de i produktion?

Disse sporgsmal forsgger vi at be-
svare i martsnummeret i en artikel,
der bl. a. rummer gennemgang af
de nyeste systemer.

Teknlsk poriraet: Mercedes C 111
Detailleret gennemgang af Daimler
Benz' eksperimentvogn med cen-
tralt anbragt Wankel-motor.

| martsnummeret desuden:
Provekarsel af Moskvitch

Pa banen med Yamaha 125 ccm
Servicevejledning for Nimbus
Teknisk brevkasse

Motorsport

SMJ 3/71 udkommer 10. marts.




~ e[ teknisk brevkasse

Det drejer sig om min Fiat 1100,
arg. 64, som jeg, da karrosse og
undervogn er helt intakt, har
vaeret sa letsindig at ilaagge ny
motor type R, drg. sa vidt vides
1969. Motoren er ilagt hos den
lokale Fiat Forhandler, der an-
befalede mig at bibeholde den
gamle karburator Weber type 36
DCD?7 nr. 234817, da vaerkfore-
ren mente, at den var bedre end
sidestremskarburatoren, der bru-
ges til Type R. motor.
Motoren er fabriksny og med
bundkar og topstykke. Imidlertid
synes jeg, at traekkraften er vee-
sentlig mindre end med den
gamle motor, hvorfor jeg mener,
at der m& vare et misforhold
med hensyn til forgasning. Jeg
har gennem FDM pravestationen
henvendt mig til Nordisk Fiat
ang. problemet, og kun faet det
svar: Med hensyn til forgasning
kan det ikke anbefales at anven-
de den gamle karburator! Dette
laser jo ikke problemet.
Dette har jeg forelagt vor lokale
forhandler, der trazkker pa skul-
deren og fastholder, at det er
en fordel med den gamle type,
dog uden at preve at forbedre
forholdet.
Jeg har selv forspgt at isztte
en lidt sterre stralespids i pri-
maersiden pog mener at have vun-
det lidt derved, men for lidt.
Karburatoren er original monte-
ret med stralerer 020, denne har
jeg sa heevet til 025 og har sta-
dig fin kular pa bade taendror og
udstedning, ligesom reganalyse,
taget hos FDM, viser at skulle
vare i orden efter udskiftning.

Kan der eksperimenteres mere
med f. eks. |uftdyser eller andre
ting, der kan hjelpe pa traek-
kraften, eller mener De ogsa, at
der skal ny karburator til.

B. D., Herning.

| dette sporgsmél holder jeg
med Nordisk Fiat og ikke med
forhandleren. En gasanalyse kan
godt vise korrekt sammensaet-
ning at gasblandingen, men den
forteeller ikke noget om moto-
rens fyldning, og det er der, fej-
len ligger. R-motoren har stoerre
kompressionsforhold, og den
har 32 mm indsugningsventiler i
modsatning til den tidligere mo-
tor, der havde indsugningsven-
tiler med 30 mm diameter. Den
oprindelige karburator er en 36
mm registerkarburator, medens
den karburator, der herer til R-
motoren er en 32 mm dobbelt-

a4

karburator. Der er altsd ingen
harmoni mellem karburator og
motor pd den méde, at gennem-
stremningshastigheden ikke er
korreki, og det gar ud over fyld-
ningen, navnlig ved de lavere
omdrejningstal. Vi vil derfor an-
befale Dem at montere den kar-
burator, der hgrer til motoren,
sd skal den nok fa hele sin traek-
kraft. Det er unegtelig lidt be-
kosteligt, men der ma vaere har-
moni i foretagendet. MHD.

*

Jeg skriver til Dem i anledning
af min nyanskaffelse, en Honda
CB 350. Jeg har prgvet ud fra de
udvekslingsforhold, der er opgi-
vet i SMJ, at beregne den teore-
tiske tophastighed, der blev 167
km/t. Spergsmalet er nu, ud fra
oplysningerne om tophastighe-
den i SMJ, nemlig 153 km/t, om
der ikke er tale om en ret grov
overgearing. Skulle man ikke
tro, at en lavere gearing skulle
heeve bade tophastighed og ac-
celeration, f. eks. en gearing,
der ved max. effekt svarer til
160 km/t?

Per Geltzer

Det er korrekt, at Honda'en er
gearet til en vasentlig hojere
hastighed end den al SMJ mélte,
og / denne forstand er Honda’'en
overgearet. Med standardgea-
ring 16/36 (= 2,25) er hastighe-
den ved 10.500 omdr/min. ca,
173 kmijt, dersom vi sastter bag-
dekkets omkreds til 2,06 m (3,50
—18). Man kan sandsynligvis
forbedre bédde topfart og accele-
ration ved en nedgearing. Ne-
denstdende tabel viser hastighe-
den ved 10.500 omdr/min. ved
forskellige gearinger, idet vi har
tandantal pa forreste kaedehjul
nedad og bageste tandhjul hen-
ad:

34 35 36 37 38

14 160 156 151 147 143
15 172 168 162 158 154
16 183 178 173 168 164

Honda'en har imidlertid en ret
Had effekthurve i det gverste
amrade, s& det er ikke sikkert,
at preestationerne foreges vee-
sentligt. Man ber snarere se pa,
hvorledes effekten fordeler sig i
det omréde, hvor normal march-
fart ligger, dvs. 110—125 kmit.

Hvis Honda'en ikke er tilbojelig

til at miste pusten i dette om-
réde ved lette stigninger ogjeller

let modvind, hvad den fkke er
efter vore erfaringer, er der in-
gen grund til at skride til ned-
gearing, da man herved uund-
gdeligt ger langfarten mindre
komfortabel. Overgearingen kan
man sd udnyltte til foroget march-
fart i medvind, ligesom man lej-
lighedsvis kan opna hajere top-
fart under gunstige betingelser,
end det ville veere muligt med sn
direkte gearing, der sandsynlig-
vis ville veere noget i retning af
15/36. Endnu en ting taler for at
beholde overgearingen, nemlig
tierdegearet, der ligger ret tet
pé femte gear. Med standardgea-
ring gér Honda'en 150 kmft ved
10.500 omdrimin. i fjerde, og
hvis vi f. eks. veelger en march-
fart pa 115 km/t, hvilket svarer
tit 7.000 omdr/min, | femte, kan
vi holde denne fart | modvind
ved at skifte ned til fierde, hvor-
ved omdrejningstallet kun stiger
til 8.100 omdr/min., alts& stadig
en acceptabel vaerdi over lnge-
re sirak. oB

kK

Efter at have laest Deres prave-
kersel af Puch VZ 50 i SMJ nr.
8, 1967, stod det mig klart, at jeg
skulle have en sadan. Biler og
motorcykler har altid interesse-
ret mig meget, og jég har nu
veeret den lykkelige ejer af den
naevnte knallert siden januar.
Men der er imidlertid opstaet
nogle problemer, som jeg vil
veere Dem yderst taknemmelig
for, hvis De kan lsse.

For det farste har det i den se-
nere tid vaeret umuligt at starte
den, hvis det bare har stavreg-
net. Jeg har intet lavet ved den
bortset fra den nedvendige sod-
rensning. Den har kert 4200 km,
og tendingen blev stillet ved
3000 km service. Dysendlen star
som den skal, og hoveddysen er
nr. 48. Kan De finde ud af, hvad
der er i vejen? Den er kart til
efter alle kunstens regler, men
kerer »kun« 30 kmft. Dette irri-
terer mig, da mine kammerater
kerer ca. 35. Kan jeg med for-
del benytte hejkompressionstop-
stykke?, skal tandingen forsin-
kes? (i s& fald hvor meget?).
Men dette topstykke er vist ikke
tilladt, s& kan jeg gere noget
inden for lovens rammer?
Dernzest vil jeg sperge, om der
er gevinst ved at benytte STP og
hardforcromet cylinder. Baghju-
let er monteret med et cross-
dak, Mitsuboshi 4 ply rating.
Slidbanemenstret bestar af he-
steskoformede knopper. Hvis
man vender dakket efter pilene
pé siden, er det modsat af, hvad
man har pa f. eks. en traktor.
Skal dakket ikke vendes som de
er pa traktorbagdek, séledes at
maonstret skubber jord, sne m.

m. ud til siden? Kan Bosch WG
eller Golden Lodge teendrer bru-
ges? J. B., Redovre

Hvis Deres Puch er vanskelig at
starte, hvis det har stevregnet,
skyldes fejlen krybestrom, hvil-
ket vil sige, at strammen lsber
uden péa hejspandingskablet.
Fejlen kan dog ligge helt nede
ved tmndspolen, hvis der kan
komme fugt ind, og derfor skal
De vare omhyggelig med taet-
ningen ved tendkablets udferel-
se. Desuden skal teendkablet
vasre rent og terf, og det samme
gaslder for den radiostejdaem-
pende tzndrorshaette og tend-
rorets isolator. G& frem pd fol-
gende mdade: Ter de navnte
dele rene med en tor kiud. P&
den indvendige side al teend-
rersheetien, pd den udvendige
side og p& selve taendkablet
sprojtes et vandfortreengende
middel. Et sddant fds pad servi-
cestationerne. Samtidig ma De
undersege, om gennemfarings-
mutfen for taendkablet og lednin-
gerne slutter tzet til bade godset
og ledningerne, samt at gummi-
hatten ved laendkablets monle-
ring péa tendspolen sidder kor-
rekt med stram pasning om
kablet. Sprojt noget al den fugt-
fortreengende vaeske ud pd en
ren kiud og gnid disse dele ind
med vasken. Man skal ikke
sprojte veesken pa ved magne-
ten, da overskydende vaeske kan
dryppe ned i kontakten.

N&r Deres knallert kerer lidt
langsommere end tlilsvarende
modeller, skyldes det antagelig,
at De benytter et cross-daek, der
har sterre rulningsmodstand end
standarddsskket. Pilen p& siden
af deskket markerer omlebsret-
ningen pad hjulet — det hander,
at pilen regnes for maskinens
kereretning, og sd er det jo lidt
tilfaeldigt, hvordan dakket bliver
monteret. Golden Lodge skal
kun benyties til de motorer, der
er opfart i denne tendrorstypes
tabel. Vi har prevet med en to-
takt motor, der ikke stod | tabel-
len, og det gik bestemt ikke.
Der tindes slet ikke noget teend-
ror i Bosch WG, der passer til
Puch'en, og ¢ det hele taget vil
vi meget tilrade, at man holder
sig til det tendrer, der opgives
i instruktionsbogen,

Man kan ikke uden videre hérd-
forkrome en cylinder, da bade
stempler og stempelringe skal
afstemmes med hensyn til lege-
ring, nar der benyttes hérdfor-
kromet cylinder. Sadanne cylin-
dre benyttes ogsa kun med for-
del, ndr man hérdforkromer lg-
bebanen i en letmetalcylinder.
Da det er overordentlig vigtigt,
at man benytter netop den olie-
type, motorfabrikanten opgiver,
skal man ikke benytte tilsaet-
ningsmidier. MHD



NSU Ro 80
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med holdbarheden mere, og et reserve-
delsseet til en hovedreparation bestar af
en lille pose med taetningsskinner. Der
er ikke mere problemer med teendingen,
hvilket ikke mindst skyldes de specielle
teendregr, der nu anvendes. Det ret store
benzinforbrug skyldes ikke selve motoren,
men momentomformeren — om det sa
betyder noget, at vognen kerer pa stan-
dardbenzin, er vel nzppe troligt, for nar
man farst skal give 74.000 kroner for en
bil, s& tanker man nappe sa meget pa
benzinudgiften. Man betaler for resten
kun ca. 30.000 kroner for vognen, men

sa skal staten altsi have 44.000 kroner
for et par nummerplader.

Der skal ikke foretages olieskift pA mo-
toren, da denne bruger olien til blan-
dingssmering for rotoren, og derfor top-
per man kun op med olie — forbruget er
en liter for hver 1000-1200 km.

Ferste gang, jeg kerte i en Ro 80, opda-
gede jeg hurtigt, at hvor spzndt jeg end
var pa at prove den store Wankel-motor,
s& kom motoren i nogen grad til at treede
i baggrunden, fordi selve bilens egen-
skaber er absolut bemzaerkelsesveerdige.
Det samme skete denne gang — det er
navnlig bilen, man lsegger maerke til, og
motoren kommer til at treede noget i bag-
grunden.

Man ma indremme, at der udmaerket kun-
ne ligge en ret stor konventionel stempel-
motor i en Ro 80, for der er masser af
plads, og vognen udnytter slet ikke de
fordele, der pladsmaessigt er ved Wankel-
motoren. Det er dog ganske indlysende,
at NSU netop valgte en ret kostbar pre-
stigepraeget bil til sin ferste sterre serie-
produktion (NSU Spider med Wankel-mo-
tor var nermest et forseg), for havde man
fremstillet en lille let potte, s4 kunne man
meget let fa haeftet det pradikat pad Wan-
kel-motoren, at den kun egnede sig til
sma, billige biler. P& den anden side er
det absolut ikke sikkert, at en Ro 80 ville
have s& gode koreegenskaber, hvis den
fik en tung stempelmotor anbragt foran

foraksellinien — den ville i hvert tilfzelde
blive mere styretreeg. Wankel-motor eller
ikke Wankel-motor — de andre bilfabrik-
ker har sandelig noget at leve op til med
hensyn til kereegenskaber og primaer
sikkerhed, men det ser ud som om et
epidemisk hold i ryggen forhindrer, at
man bejer sig og tager den udfordrende
handske op. |

Instruktionsbeg til NSU Pony 100 kebes, Max. pris
20,- kr. Henrik Kristensen, Ringparken 45, st.,
4000 Roskilde.

Sxlges for hojeste bud: SMJ indbundet 1955, 56,
57, 60, 61, 62. Lose ukomplet 1950 =+ 1 og 6,
1952 + 2, 3, 4, 9, 10 og 12. 1953 + 2, 3, 8 og
11. 1954 + {1, 2, og 12, 1958 + 1, 2, 4 og 9,
1964 = 3, 1965 komplet. N. A. Brandstrup, Liv-
jeegergade 44, 2100 Kbh. ©.

Instruktionsbog til Hillman Minx 1600 Sunbird,
drg. 1964 model V kebes. Tom Jensen, Falledvej
30 B, 2., 4000 Roskilde.

Felgende indbundne &rgange af SMJ salges: 1962-
63-64-65-66-67. Irwin Noes, Kikkenborgvej 29, 2.,
6000 Kolding.

4 stk. Pirelli vinterdeek med BO pct. gummi siges
for 160 kr. Passer bl. a. til Austin 1100, Morris
Marina m. fl. Grethe Lykke Hansen, Nedergade 32,
5000 Odense. TIf. (09) 14 4B 40.
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Varsgo!

-hele reolen
for 375.-

SYSTEM PLUS-reolen har ubegransede anvendelsesmuligheder
overalt i stue, barneveerelse, hobbyrum, garage, sommerhus,

veerksted, lager eller arkiv . .. og De kan selv bygge det hele
- i nejagtig den udformning De ensker - let, hurtigt og bil-
ligt . .. blot med en hammer, sem og de seks PLUS-dele!

SYSTEM PLUS forhandles overalt i hele landet - bl. a. hos
farvehandlere og isenkreemmere. Vi tilsender gerne gratis idé-
brochure med prisliste og angivelse af narmeste forhandler.

KUPON SMJ-2/71

Send mig gratis og uforbindende Deres idé-brochure samt pris-
liste og angivelse af narmeste SYSTEM PLUS-forhandler.

Navn o . Sbnih e

Gade/vej

Postnummer, by

Klip ud og send  SYSTEM PLUS

i kuvert fit: Gerdasgade 13-15, 2500 Valby




Seeley
som
gadecykel

Colin Seeley Racing Developments i Kent,
England, er et af de f& steder, hvor man
endnu kan g& hen og kebe en rigtig »damp-
hammer« til brug pa racerbanerne, for See-
ley overtog i sin tid produktionsrettigheder-
ne til de bereamte AJS 7R og Matchless G50.
Disse racere har han siden fremstillet og
solgt under sit eget navn, og de er blevet
videreudviklet og aendret s& meget, at det
efterhanden kun er motoren, der har en vis
lighed med de oprindelige AMC-konstruk-
tioner, De store éncylindrede firetaktere pa
350 og 500 ccm har naturligvis ikke samme
effekt som de moderne totaktere, men de er
til gengaeld driftsikre og rimelige at vedli-
geholde, og takket veere glimrende kore-
egenskaber kan de endnu hzevde sig ved de
hjemlige leb, hvor rene »maskinbaner« er en
sjeeldenhed.

For de fA entusiaster, der forstar at vaerd-
sette drenet fra en saddan »big banger«, vil
en landevejs-version af disse racere vere
en virkelig teknisk lskkerbisken, og det var
netop en sadan maskine, Colin Seeley pras-
senterede for offentligheden i forbindelse
med A&rsskiftet. Der er for sa vidt tale om

Istandsatte
Nimbus motorcykler

Ombytningsmotorer

Komplet
reservedelslager

Se i gvrigt vor stand pa mo-
torcykeludstillingen i Bella
Centret den 5., 6. og 7. marts

at. | Harry Dreiager

'B"‘“f';‘f Lollandsvej 43,
Nimbus | 2000 - Kebenhavn F. -

Tif.: (01-36) 6121

bestillingsarbejde, idet hele den forste se-
rie pa tyve maskiner pa forhand er bestilt
af en amerikansk importar (selvfelgeligl), og
i USA skal de nok g& som varmt brad. Den
nye Seeley »Condor« er simpelt hen 500

ccm raceren forsynet med dynamao, lys-
anlag, twinsaddel, anden tank, bredere styr
og et mere fredsommeligt udblaesningssy-
stem.

Boring og slaglaangde er 90x78,8 mm, kom-
pressionsforholdet 11,2:1, og den overliggen-
de knastaksel treekkes af en kade i hajre
side. Amal GP-karburatoren er erstattet af en
spansk-bygget 38 mm @ Amal Concentric,
og ved hjzlp af et specielt udblasnings-
system, beregnet af Gordon Blair ved Bel-
fast Universitet, er det lykkedes at bevare
45 hk af racer-udgavens 52 hk ved 7000 o/m.
Magnettendingen er bevaret, men far at
skafte strem til lyset, har Seeley monteret en
dynamo foran motoren, hvor den treekkes af
en kilerem i venstre side, som det kendes
fra Velocette. Akkumulatoren er ophzengt i
gummi lige til venstre for karburatoren. Af
praktiske grunde er Condor'ens primar-
transmission blevet indbygget i en letme-
tal-keedekasse, men gearkassen er stadig
Seeley's egen racer-konstruktion med fem
udvekslingsforhold,

Stellet er hgjst uszedvanligt, som det da
ogsd fremgéar af billedet. Det blev konstrue-
ret i 1968 af Eddie Robinson; aret efter blev
det indfart pa alle Seeley-racere, og deat er
samme stel, der benyttes i Condor'en. Det er
et dobbelt rerstel med to vandrette rar un-
der tank og saddel og to lige rer fra kronho-
ved til svinggaflens lejring. Motor og gear-
kasse er ved hj=lp af motorplader boltet

Colin Seeley presenterer selv sin forste ma-
skine til gadebrug: Seeley Conder 496 ccm.

sammen til en enhed, der er ophangt under
de to sidstneevnte stelror. Motoren er sdle-
des medbeerende, og der er ingen underla-
bende stelrar. Konstruktionen er meget let
og vridningsstiv, og det fremskudte tyngde-
punkt er et plus for maskinens kareegen-
skaber. Daekmonteringen er Avon 3,00<18"
foran og 3,25%18" pa baghjulet — i forhjulet
sidder to simplex-bremser med diameteren
8%" og i baghjulet en enkelt simplex brem-
se med 7 @. Der er passagerfodhvilere og
en twinsaddel af glasfiber, men racer-udga-
vens normale fodhvilere og pedaler er bibe-
holdt, blot er clip on-styret trukket lidt leen-
gere tilbage for at give en lidt mere afslap-
pet kerestilling.

Maskinens egenvzegt er ca. 140 kg, og See-
ley regner med en tophastighed pa omkring
190 km/t. Under forudsestning af en passen-
de kabe og liggende kerestilling kan denne
hastighed nappe siges at vaere urealistisk,
i betragtning af, at denne maskine med sit
beskedne frontareal i racerversionen er god
for omkring 225 km/t.

Prisen er nok det emme punkt, for Seeley
regner med at selge alt, hvad han kan pro-
ducere i USA for 2.500 dollars pr. stk., og
det betyder, at vi ville komme et godt stykke
pa den anden side af 40.000 kr., fer en See-
ley Condor stod pa gaden her i landet. Men
for de virkelige liebhavere hinsides Atlanten
vil prisen nzeppe veere afskraskkende —
hvem nanner at tale om ussel mammon i
forbindelse med =edel fuldblod ... le.




MOTORCYKELSPORTEN

Speedway pa »hardt vand«

lce racing er af klimatiske Arsager en ret
ukendt gren af MC-sporten herhjemme, |
Sverige og ikke mindst | Sovjetunionen og
de evrige pstlande er det meget udbredt.
Der er til eksempel over 5000 aktive kerere
i Sovjet alene.

Der kares oftest pa en tilfrosset se, og ba-
nen har en langde pa ca. 400 m. Der keres
dog ogsd pa et udenders ishockey stadion i
Né&ssjé n=r Jénkdping i Sverige. Her er ba-
nelzngden ikke mere end 270 m; det kunne
méaske forlede én til at tro, at gennemsnits-
hastighederne ville vaere ret beskedne. Intet
er mere forkert, i Néssjé |& gennemsnitsha-
stigheden pa ikke mindre end 115 kmjt. Til
sammenligning tjener, at i speedway ligger
den p& ca. 75 kmjt.

Cyklen der keres pda, er i grundtreekkene en
speedway-model. Det mest almindelige ud-
gangspunkt er en ESO 500 DT, der modifi-
ceres som felger: Man monterer en 2 trins
gearkasse, en gummiaffjedret forgaffel og
forsyner desekkene med et passende antal
pigge. 30 mm lange, sylespidse spiger, ca.
200 i bagdesekket og 75 i fordeekket. Det sid-
ste er imidlertid ikke sa vigtigt, da forhjulet
alligevel ikke er ret meget i kontakt med
isen pa noget tidspunkt.

Lebene afvikles ligesom i speedway, 4 mand
til start, stdende start med gaende motor, 4
omgange. For den .uforberedte tilskuer er
starten hdrrejsende. Man har kun set spe-
cialbyggede dragstere accelerere hurtigere.
Man ma jo huske pa, at ESO’en udvikler 55
hk til en vzegt pa 85 kg. Kampen om at na
forst ind i svinget, og dermed erhverve ret-
ten til at veelge bane, er hard, og kun fordi
det er en umulighed at alle mand Ilukker
sidst af for gassen, er der en, der ma gere
det ferst.

Teknikken i svingene er ligesom pa asfalt,

blot er nedleegningsvinklen adskilligt sterre
pa is. Ja, man kan faktisk kun bruge ency-
lindrede motorer, en twin ville vaere alt for
bred. Jeg har engang set skotten Andy Ross
vaelte, fordi hans koblingsgreb fik fat i isen.
Til trods for ESO-motorens meget beskedne
bredde kan nzevnes, at koblingsskélen ofte
baerer praeg af afslidning pa ydersiden.

Siden VM blev udskrevet, har russerne Via-
dislak Kadyrov og Boris Samoarodev haft mo-

Nej, det er ikke et styrt vi viser her. Det er
tiekken Antoni Svab (Jawa) pé vej til sit for-
ste VM i ice-racing for et 40.000-talligt pub-
likum. ¥V

nopol pa titlen. Men i 1970 lykkedes det
tiekken Antonin Svab at erobre VM med sin
Jawa fabriksmaskine. Den adskiller sig bl. a.
fra standard ved at have Ceriani forgaffel.
Problemet med at fa& demperolien tilstraek-
kelig tynd i de lave temperaturer, klares me-
get enkelt ved hjelp af en blaeselampe! Det
er for ovrigt samme meget probate middel,
der bruges mod en startuvillig motor.

Peter Krogsten

Indbinding af SM.J

Vi kan tilbyde indbinding af SMJ i et solidt og fornemt bogbind
med kunstlzder og guldtryk for 24,50 kr. (+ porto). Derved bliver
Deres blade en holdbar og veerdifuld opslagsbog, som tilmed
pynter pa reolen. Ogsé tidligere argange medtages, og vi kan
supplere med manglende numre siden 1965 og enkelte tidligere.
Send Deres SMJ-numre godt emballeret og med tydelig afsen-
der til SKANDINAVISK MOTOR PRESSE, Gladsaxe Mgollevej 26,
Begerne returneres pr. efterkrav.

2860 Soborg.

P.S. Ved indbindingen forsynes 1970-argangen med en indholdsfortegnelse,
som er trykt separat. Men alle le=sere kan fa denne indholdsfortegnelse til-
sendt blot ved indsendelse af en frankeret svarkuvert.
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Nér 15.000 MC-folk »traeffes«

De fleste motorcyklister har nok hert om
Elefantentreffen, og har en vag anelse om,
at det er en sammenkomst for motorcyklister,
og at den holdes pa Nirgurgring hvert ar i
januar.

Dette begreb, »Traffer«, begyndte faktisk
med den ferste Elefantentreffen i 1956, hvor
den kendte tyske motorsportsjournalist Ernst
»Klacks« Leverkus ved en annonce | et lige-
ledes kendt tysk motorcykelblad inviterede
ejere af den allerede dengang legendariske
Zindapp KS 801, kaldet »Den grgnne Ele-
fant=, til at medes til en tvangfri sammen-
komst i »Kurhaus Glemseck« i narheden af
Solitude-banen. De 30 deltagere blev s& be-
gejstret for det hyggelige samvar, at man
besluttede fremover hvert &r at medes den
farste week-end i januar, uden at vide, at
man derved havde startet en ny bevagelse
indenfor touring-motorcyklisme.

| dag holdes lignende »treeffer« over hele
Europa nasesten hver week-end, men den
starste er stadig Elefantentreffen. Pa trods af
den for motorcykelkarsel s& uvenlige &rstid
er deltagerantallet steget hvert ar, fra 30 i
1956 til 15.000 i 1971. Af praktiske grunde er
mdlet nu Nirburgring, da der her er nasten
ubegraenset plads til at samle s& mange mo-
torcykler pad een gang. P4 grund af banen
er der desuden tilstreekkeligt med hoteller
og pensionater i nzermeste omegn.

Og hvad sker der sa?

Ingenting!

Det er som navnet siger, en »traeffe« — man
medes, treffer nye og gamle venner fra ind-
og udland. Det eneste officielle arrangement
foregar lordag aften, hvor der bydes vel-
kommen over banens hegjttaleranlaeg, som
en tradition keres der derefter et fakkeltog
rundt pa den nesten 23 km lange bane, idet
man mindes de motorspartsfolk, der er om-
kommet | arets leb.

Selvom det hele er en tvangfri sammen-
komst, er der selvfalgelig nogen, der ma
tage sig af arrangementet, dette ger »Bun-
desverband der Motorradfahrer«, som kunne
oplyse, at der i &r var samlet 15.000 motor-
cykler og i alt ca. 80.000 mennesker, idet
der fra naer og fjern kom folk i bil for at
se det ejendommelige skue,

Qg det er virkelig et fantastisk syn.

P& campingpladsen ved siden af banen er
der over 1000 telte og ved Start/Mal pa selve
banen star de tusinder af motorcykler par-
keret. Her er faktisk alt reprasenteret, som
kan teenkes at kere pa 2 eller 3 hjul, lige
fra en Kreidler Florett med sidevogn fra
Paris (det er kun franskmzend der kan finde
pd noget sadant), til 88 HK 1200 ccm NSU-
Minch med Clipper sidevogn som har
torsionsaffiedring og kraengningsstabilisator
mellem sidevognens og cyklens svingarme.
Interessen samler sig selvialgelig om de
mere specielle koretejer. Det er i den for-
bindelse rart at se, at vor hjemstavns kle-

nodie, Nimbus'en (i ar er repreesenteret med
4 stk.) med sit s=rpra2gede udseende kan
samle en stor tilskuerskare. Det man iszr
kigger efter, nar man gar rundt pa pladsen
er BMW og Ziindapp stel, hvori der er ind-
bygget andre motorer, f.eks. VW, DKW
eller Panhard, som pa forskellig vis og med
handvaerksmaessig snilde er monteret pa
den ogriginale gearkasse.

Garagerne i depotgarden er for en gang
skyld udlejet til motorcykelforhandlere og
tilbehersfirmaer, og de g&ngse motorcykel-
meerker er til stede med servicevogne.

Da man for nogle ar siden herhjemme be-
gyndte at hare om Elefantentreffen, forestil-
lede man sig det blot som en meget lang og
meget kold tur. Men efterhanden blev det et
mal man arbejdede hen mod. Der blev an-
skaffet en sidevogn, udrustning til vinterbrug
blev anskaffet og prevekert. En kabe sad
allerede p& cyklen, og for at veere helt sik-
ker blev ogsé et keretzeppe monteret. Og s&
viste det sig, at trods snevejr og minusgra-
der, fres man ikke synderligt.

| benskeermene var der plads til et par ek-
stra tendspoler, da den hejspandte del af
teendingsanlaegget pa grund af vejrsaltet er
meget udsat. Med en ekstra akkumulator,
diverse reservedele og veerktej, samt side-
vognsmanden puttet ned i en gammel sove-
pose, forleb turen godt og uden problemer
af betydning.

Men hvorfor deltager man?

Det er svart at sige, for det er ikke alene
selve traffen, selv om den er hovedarsagen.
Det er ogsa turen, man feler det som en ud-
fordring, at gere noget, de fleste andre men-
nesker viger tilbage for. Efterhdnden forstar
man bedre, hvorfor gamle Elefanten-fahrere
siger »Vi kommer igen naste are.

Til slut kan n=vnes, at der i &r deltog ca. 30
danskere, et lignende antal svenskere og
nogle fa nordmznd. Den 80-arige fransk-
mand Robert Sexe deltog for tiende gang
og vil nu holde op. Michael Nielsen.

International Iebskalender

20. EM
ROAD RACING
Marts
8.-14. Daytona USA 26. VM
14. Modena I Prod.
19. Pesaro | 27,
28. San Remo ol guli
April 3. Prod.
4. Cervia | VM
11 Nogaro F EM
Imola 1 10. VM
18. Cencenatico I | 18. VM
25. Riccione I | 22, vm
Maj 25.
1. Bourg-en-Bresse  F | 3¢,
Ostrigs GP August
Niirburgring D |4,
9. Horice CZ | 7.
Prod. Thruxton GB
Madrid E 14, VM
Mettet B | 21. Prod.
16. VM Vesttysklands GP 29,
EM Mitterdorf AU | geptember
22. Adriaterhavs GP, YU | 4
Clermont Ferrand F | 5.
Mouscron B
Ziersdorf AU | g
29. Skofja Loka X 1 prod.
30. Le Mans F | 2. vm
31. Prod. Osterreichring AU
Tubbergen NL 18,
Juni Prod.
5.-11. VM Isle of Man TT 19.
13. Mallory Park GB
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Avignon F | 25.VM Spaniens GP 8/8 Luxembourg
Budapest HU Schwanenstadt AU 22/8 Holland
Jicin CZ EM Gevelinghausen D
Heollands TT NL | Oktober 750 cc sidevogn
Rouen F| 3 Jerez E | 25/4  Frankrig
Greekenlands GP Mistelbach AU 9/5  Narge

7. Zaragoza E | 20/5 Holland

Montjuich Park E
Belgiens GP B
Monte Generoso CH
Dsttysklands GP VM MOTO CROSS
Tjekkoslovakisk GP 250 cc

Sveriges GP 28/3  Belgien
Piestany Cz | 184  Spanien
Finlands GP 25/4 Schweiz

9/5  Vesttyskland
Helsinki SF | 16/5  Jugoslavien
Qldebroek NL | 20/6 Holland
Budapest HU 47 @sttyskland
Ulster GP 8/8  Finland
Zandvoort NL | 15/8 Sverige
Hengelo NL | 22/8  England

3/10  @strig
Nove Gorica YU
Hilvarenbeek NL | 500 cc
Pyynikinaje SF | 18/4 Italien
Steyr AU 16/5 Sverige
Bol d'or F 23/5 Finland
ltaliens GP 13/6  Tjekkoslovakiet
Avignon 20/6  Sovjetunionen

Zandvoort Sprint 27/6 Osttyskland
Schwenningen D 17 England
Zenica YU 18/7  Vesttyskland
Salzburgring AU 1/8 Belgien

23/5 Sverige
27/6  Belgien
29/8 Danmark

Andet
6/3 VM Finale Ice racing
Miinchen

29/6 FIM Rally Holland

1/9 VM Finale 1000 m Oslo
10/9 VM Speedway Goteborg
20-25/9 Int.Six Days Trial

Isle of Man

| denne kalender er anvendt forkor-
telsen Prod. for leb for standardcyk-
ler, disse har en varighed af 6-24
timer.

EM d&zkker Europamesterskabet for
bjergkersel, og VM for de enkelte
afdelinger der taaller til verdensme-
sterskab.

Ved lgbene i Road Racing 1 Jugosla-
vien og Tjekkoslovakiet er der ofte
dansk deltagelse, f. eks. var der
dansk ferste- og andenplads | Jicin
sidste dr.
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international
bilsport

Ved Benny Christensen

Porsche-sejr i drets forste VM-lob — Nye
internationale vognklasser — Racing-car-
show i London

Den internationale sason indledtes med en
sikker dobbeltsejr til John Wyer's Porsche-
vogne | Buenos Aires 1000 km. Det er ad-
skillige &r siden, en argentinsk bane sidst
har veaeret rammen om et VM-lab, og labet
beted en tidligere start pa saesonen, end
man har vaeret vant til | de senere &r.
Resultatet bekraeftede endnu engang 917-
modellens overlegenhed, og den ulykke, der
kostede den lovende Ferrari-karer Ignazio
Giunti livet, ferte 1970-s@sonens triste tradi-
tion videre over i det nye Aar.

Ferrari har i ar overladt det til privatkarerne
at konkurrere med den 5-liters 512-model, og
koncentrerer sig om den nye 3-liters 312,
der bygger pa Fi-vognen. Hovedmalet synes
at veere at udvikle denne maodel til 1972-sse-
sonen, hvor kun 3-liters vogne vil veere til-
ladt. Under traeningen viste den nye vogn
sig at vare de molormaessigt overlegne Por-
sche jmvnbyrdig. 3

I starten af lgbet lagde Giunti sig ogsa i
spidsen, men han blev overhalet af Rodriguez
i den ene 917 pa banens ferste lige straek.
Ogsa de evrige 917-modeller (fra John Wyer's
team og Team Martini) gjorde sig steerkt gael-
dende, og Alfa Romeo's 3-liters 33-modeller
var desuden med i farerfeltet.

Efter godt 30 omgange skete den ulykke, der
kostede Giunti livet. Jean-Pierre Beltoise var
labet ter for benzin med den eneste delta-
gende Matra 660, og var i feerd med at skub-
be vognen i depot, da den blev pakert af
Giunti's Ferrari. Beltoise slap uskadt, men
Ferrari'en slog et par kolbetter og bred i
brand. Den schweiziske Scuderia Filipinetti
havde tilmeldt en Ferrari 512S, kert af Bon-
nier og Mike Parkes; den 13 en tid pa
anden-pladsen, men havde senere tekniske
problemer. Jo Siffert/Derek Bell kerte den
vindende Porsche, Rodriguez og Jackie Oli-
ver besatte andenpladsen. Alfa Romeo teg-
nede sig for tredie- og fjerdepladsen med
den 3-liters 33-model.

Buenos Aires 1000 km (Sportsvogns-VM)
-Jo Siffert/Derek Bell (Porsche 917) 5.25.25.4
(186,22 km/t]
. Rodriguez/Oliver (Porsche 917) 1 omg. efter
. Stommelen/Galli (Alfa Romeo 3000) 2 omg. efter
. deAdamich/Pescarolo (Alfa Romeo 3000)
4 omg. efter
. Juncadella/Pairetti (Ferrari 512M) 10 omg. efter
. Gosselin/deFierland (Ferrari 512M)

il -
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Den nye Formel super-V er baseret pd VW
1600 motor, og muligger anvendelse af mere
hensigtsmaessig konstruktion end den gamle
formel-V, men vognenes pris er stadig holdt
inden for rimelige graenser.

Nye vognklasser

Et par klasser vil i det kommende &r optree-
de pa de internationale baner. Den ene er
debt Formula Atlantic og benytter 1,6 liters
seriemotorer (Lotus Twin Cam og Ford's nye
16-ventilede motor er de mest populare).
| avrigt svarer vognene til dem, der benyttes
i formel 3 og formel 2, og adskillige fabrik-
ker leverer stort set identiske vogne med
forskellige motorer til de tre klasser.
Formel V 1600 (eller formel super-V) er en
udbygning af den hidtidige formel V, baseret
pa VW-komponenter. Til den nye klasse skal
benyttes en VW 1600 motor. For hjulophaen-
genes vedkommende er der dbnet mulighe-
der for anvendelse af mere egnede konstruk-
tioner end de modificerede VW-ophang, der
hidtil har veeret anvendt i formel-V. Bade for-
og baghjulsophazng kan udformes frit, og de
fleste af de allerede lancerede konstruktio-
ner benytter GP-vognenes ophaengsprincip-
per.

Racing-car-show i London

Traditionen tro &bnedes den arlige racer-
vogns-udstilling i Londons Olympia Hall kort
efter nytar. Der var ingen epokegerende ny-
heder, men lejlighed til at se en razkke af
drets bersmte vogne, samtidig med, at de

Ferrari’s nye 3-liters prototype er i def ves-
sentlige baseret péd fabrikkens formel-1-vogn,
og benyfter samme 12-cylindrede boxermaotor.
Her ksres den i Buenos Aires 1000 km af
den lovende unge lgnazio Giunti, det omkom
efter kollision senere i labet.

= <] Alfa Romeo's 33/3 gjorde et fordelagtigt ind-

tryk ved sportsvognsssssonens start i Argen-
tina, hvor den besatte fredie- og fjerdeplad-
sen | drets forste VM-lgb.

engelske fabrikker prasenterede deres 1971-
program. Endelig var der naturligvis tilbehar
af alle slags indenfor den sportslige genre.
Blandt de engelske fabrikker kunne man no-
tere, at adskillige af dem havde fremstillet
vagne til den nye formel super-V, gjensynligt
med henblik pa at f& bedre fodfeeste pa det
kontinentale marked.

De fleste vagne til den nye formel super-V
benytter GP-vognenes baghjulsophaeng, som
det ses her pa Lola’s udgave. Det brede mo-
toraggregat fylder godt op og karburatorer-
ne kommer nasten | konflikt med ophaenget.
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halogen & halogen

. s B, i '
sadan ser et vinderteam ud!
Top-mandskab + top-materiel. Sikkerhedsudslyr hedder HELLA,

siger Else ag Oluf »luffe« Vester Kristensen, Danmarks hurtigste

= agtepar. Som Danmarksmestre i rally 1989 skulle de vel vide no-
recept get om det. De og deres mester- og top-kererkolleger Jan Glad,
® Hans Falkner Jensen, John Jensen, Villy Jensen, Bjarne Kromann

og de fleste andre, der ved, hvad det drejer sig om, bruger og
anbefaler HELLA sikkerhedsudstyr.

Nu kan det vaere nok!

De skal ikke finde Dem | trykkende
hede eller tilduggede ruder mere.

De skal ha' en HELLA autoventilalor.
Lydlas gang. Drejelig i alle retninger.
Sikker befastigelse. Ekstra stor yde-

Rorventilator 'y

Vvi- 6V
vi-12v
Ventilator

Mette Kruuse
fabrikskorer
hos Ford

En af de store nyheder inden for dansk

| banesport er Fords kontrakt med Mette

Kruuse. Den dygtige pige skal sammen
med Aage Buch Larsen skaffe endnu et
mesterskab til Team Ford-Casirol, og de
tar to nye BDA-Escort vogne med ca. 230
HK til radighed.

At Aage Buch Larsen er valgt som den ene
af de to kerere, der skal reprasentere Team
Ford/Castrol i den kommende sason, er
nzppe nogen ‘sensation og vel heller ikke
nogen nyhed. Den efterhanden 4-dobbelte
Danmarksmester, som siden 1985 har re-
preesenteret Fard pa de danske baner og
samtidig er en af de mest stabile karere, vi
overhovedet har, kan se tilbage pa saasonen
1970 som den hidtil bedste i de snart 9 ar,
han har kert pa bane. Det ville derfor nzp-
pe vare faldet nogen ind, at Aage Buch
Larsen's preestationer i den kommende sze-
son ikke skulle finde sted bag rattet i en
Ford.

Derimod har det overrasket mange, og ikke
mindst de kerere, som selv havde regnet
med og habet pa chancen, at valget faldt
pa den heje, lysharede og kun 23-arige Met-
te Kruuse, da man skulle besatte den an-
den af teamets to vogne.

Startede som 16-arig

Overraskelsen bar nu ikke vaere sa stor end-
da. Allerede i 1964 gik Mette Kruuse pa ra-
cerskole. Det var p& Roskilde Ring, og det
var Ellemann Jakobsen, som var instrukter
pa skolen. Mette fik ikke blot lzrt at kare
— det var selvfelgelig i en Volvo PV 544 —
men hun fik ogsd lsert s& meget om kere-
teknik, at hun var i stand til klart at distan-
cere alle de ovrige elever p& skelen. Hun,
kunne blot ikke fa licens for hun var kun 16
ar dengang.

De nazste to ar fulgte hun troligt Ellemann
til alle de lab, han stillede op i. Den 2B. au-
gust 1965 gik hun i lere som mekaniker hos
Ellemann, der som bekendt driver et auto-
mobilveerksted med tuning som speciale i
narheden af Goteborg.

Den 26. april 1966 kunne hun, efter at have
last licens, stille op til et officielt leb pa
Jyllands Ringen, og det foregik i en For-
mula Vee, som hun og Ellemann sammen
havde bygget pa veerkstedet. Bade i 66 og
67 karte hun i sin Farmula Vee, opnéiede en
tredieplads pa Jyllands Ringen og sluttede
pa fjerdepladsen i Danmarksmesterskabet.
| 1968 kebte hun s& Ellemann’s Volvo 544,
som hun fortsatte med indtil udgangen af
sidste samson. Kun suppleret af forsaget med
en Simca 1000. Felles for alle sz soner er,
at hun altid har haft sit materiel i orden,
men at det langt fra har vaeret det mest hen-
sigtsmeessige til at opnd de bedre placerin-
ger.

Men bade Ford’s danske teamleder, presse-
chef H: C. Jensen og den engelske racer-




Msette Kruuse og Ellemann dJakobsen ved
den skrappe Escort med BDA-motor. Med
denne vogn, der kun vejer ca. 760 kg og har
omkring 230 HK under hjelmen, har Mette
Kruuse alle chancer for at f& topplaceringer.

chef Stuart Turner havde lagt maerke til den
blonde pige, og pa4 Ring Djursland sidste
ar blev kontakten med Mette etableret. Man-
ge samtaler fulgte og ligeledes blev.der fo-
retaget en test af hende pa Jyllands Ringen
i Aage Buch Larsen’s Escort TC.

| midten af september arrangerede Ford en
testdag pa den belgiske bane Zolder med
deltagelse af 19 Ford-karere fra hele Europa,
og Mette Kruuse blev inviteret som eneste
ikke-Fard-karer.

Preven bestod hun med glans, idet hun pla-
cerede sig pa 7. pladsen blandt de 20 uden
fer at have kert pd banen og endda i en
hajrestyret Escort TC.

Hendes tid var 2 sek. hurtigere end den ty-
ske bane- og rally-kerer Hannelora Werner.
Det gav udslaget. Man var blevet overbevist
om, at det var materiellet, som havde holdt
hende tilbage pa de mindre eftertragtede
pladser pad de danske baner. | januar maned
i ar forela kontrakten klar til underkrift.
Mette Kruuse var blevet fabrikskerer — end-
da i en af verdens mest eftertragtede bane-
vogne.

Ellemann Jakobsen far ansvaret for
vognene

Den 1. juni 1952 abnede N. P. Ellemann Ja-
kobsen sit vearksted i Partille nzer Géteborg
i Sverige og har siden tunet et utal af bi-
ler, bade til bane og rally og til almindeligt
»husmandsbruge«.

| 1956 og 1963 blev han karet som Dan-
marksmester i den store klasse og har til-
lige et utal af 2. og 3. pladser bag sig i kam-
pen om DM’'et.

Han har for det meste kert Volvo, henholds-
vis 544 og Amazon, men derudover ogséa Fiat
Abarth, Lloyd Arrabella, Lotus Elite, Fiat Ma-
serati og Ford GCortina.

Ellemanns store interesse har nessten altid
vaeret jordbanerne, men han har aldrig svig-
tet »asfalten«. Der var sadledes ikke et leb
pd Roskilde Ring, hvor Ellemann ikke var
blandt de startende. Han kender til bane-
sporten bade som udever og som mekani-
ker, og det kan derfor heller ikke undre no-
gen, at det blev ham, valget faldt pa, da
man skulle udveelge en chef-mekaniker for
team'et.

Med kontrakten fra Team Ford/Castrol i han-
den kan Ellemann nu se frem til en szson
med et stort, men eerefyldt ansvar, som han
absolut har gjort sig fortjent til. E.D.

Den danske rallymester fra 1970, Preben Kristoffersen, kan trygt g& den kommende bane-
s@son | mede. Roulunds Fabriker har kvit og frit stillet deres gr. 1-vogn fra Team Dan-Block
— en Austin Cooper 998 cc — til den jyske mekanikers rddighed i sasonen 1971. Preben
Kristolfersen, der farst leste banelicens sidste &r, kommer til at kere i den nye begynder-

klasse, 0-1150 cc gr. 1.

Preben Kristoffersen blev udvalgt blandt fem unge korere, som var sat stevne pa Jyllands
Ringen sendag den 25. januar. Erik Fagerdal fra Jyllands Ringen og teamlederen Kurt Elle-
gaard fra Roulunds Fabriker stod for bedemmelsen.

DM-klasserne | rally 1971

De danske rally-klasser 1971 er blevet fast-
sat. Modsat sidste &rs tre klasser er der i ar
hele fem klasser, hvor DAU ved sasonens
afslutning skal kare mestrene.

DM blev udskrevet i felgende klasser:

1.0—1150 cc gr 1
2.1151—1600 cc gr 1
3. over 1600 cc gr 1
4.0-1600 cc gr 2

5. over 1600 cc gr 2

Yderligere er der udskrevet et DM for maer-
kehold.

DM-lebene 1971

13.—14. februar, Rally Monte Carlebo
29. april—2. maj, Rally Nordland
5.—6. juni, Hella Rally

6.—8. august, Gjenge Rally

1.—5. september, Rally Baliic

8.—10. oktober, Austin Rally

Endvidere indgar det osttyske Rally Wart-
burg som reservelgb. Fire af resultaterne
fra disse seks leb er afgerende for mester-
skabet. Til gengzeld skal, ligesom sidste &r,
mindst fire leb gennemfares for at opna
placering i DM,

NOTER

March og STP fortssetter samarbejdet. Tre
STP-March F1-vogne vil blive gjort klar til
sasonen. Alle tre bliver den af Robin Herd-
designede 711-type, hvoraf de to bliver ud-
styret med en Ford Cosworth V8-motor. Den
tredje vogn bliver forsynet med den nyud-
viklede 3-liter Alfa Romeo motor. Rannie
Peterson bliver farstekarer pa en af de ferst-
na&vnte, mens italieneren Andrea de Adamich
bliver ferstekarer og landsmanden Nanni
Galli andenkarer pa sidstnavnte. Herudover
er det endnu uvist, hvem der far chancen,
men kerere som Dieter Quester, Derek Bell
og Vic Elferd er mulige.

Tony Trimmer kommer til at kere for Frank
Williams Racing Team i en March 701 F1 —
ex-fabriksvogn fra sidste sason. Trimmer
kommer saledes til at stette Henri Pescaralo,
der ligeledes stiller op for FW, men i en
ny March 711.

Team Broadspeed har skrevet kontrakt med
Castrol, og det verdensberemte standard-
vognsteam kommer fremaover til at hedde
Team Broadspeed Castrol. John Fitzpatrick
skal kere i en BDA Escort, og Dave Mat-
thews stiller op i en Escort 1300 GT. Begge
vogne bliver hvide med Castrol-farverne som
rede og grenne striber.

Jeremy Richardson har kebt Wheatcroft
Racing’s Brabham BT30 — kert i sasonen
70 af Derek Bell. Richardson stiller selv op
I F2 i denne vogn, men anmeldt af Paul
Watson Race QOrganization.
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N OTER [Fortsat fra forrige side)

DAU har i brev til de danske baner med-
delt, at forsikringerne for kerere, officials
og eventuelle tilskuere pé traningsdage
endnu ikke er bragt i orden, og at vanske-
ligheder med forsikringsselskabet er arsa-
gen. Banerne oplyser til gengzld, at man
ser sig nedsaget til at aflyse al traening,
hvis sagen ikke bliver bragt i orden, inden
szsonen starter!

Vognmanden fra Hedehusene, Gunnar Hen-
riksen, har kebt Age Buch Larsens DM-
vogn fra sidste ssson og stiller op | den
hurtige Escort. De materielle muligheder for
en god placering i 1970 skulle sdledes vaere
tilsteda.

Den 29, 30. og 31. maj afholder Jyllands
Ringen igen racerskole. De af racerskolens
elever, som gnsker det, kan afslutte skolen
med at aflasgge banepreve og dermed fa
adgang til selv at deltage i banelab her-
hjemme,

Der er samtidig planer om at afholde et
week-end kursus for licensindehavere en-
gang i april maned.

Begge kurser vil blive ledet af Jyllands Rin-
gens inspekter Erik Fagerdal.

Den amerikanske varehuskeede, SEARS, der
fornylig har taget autotilbeher pa salgspro-
grammet, har hos SAAB's Tavlingsafdeling

i Trolhattan bestilt 2 SAAB V4 til deltagelse
i det kommende Safari Rally, der kares i
dagene 8.-12, april. Hvem der skal bemande
vognene meddeles ikke, men mon ikke det
bliver blandt de svenske korere, man skal
finde personellet.

Der vil blive kert 4 FF-leb pa Jyllands Rin-
gen og 2-3 pa Ring Djursland i den kom-
mende seson. Der keres ved alle lebene
efter det engelske reglement, som bliver
oversat til dansk pd banernes foranledning.
Erik Fagerdal forseger i svrigt at fa klar-
hed om et eventuelt NM i FF og har i den
anledning kontaktet bade Asberg fra An-
derstorp og SVEMA. Skulle man ikke fra
svensk side vise sig interesseret i at ar-
rangere et nordisk mesterskab, er Fager-
dal parat til selv at forsege at fa det etable-
ret. Sidstnzevnte vil nok veere det klogeste,
idet man tydeligt husker hvordan svensker-
ne sidste ar totalt pdelagde NM gennem helt
fejlagtige afgereiser.

Coca-Cola Co. bliver sponsor i den kom-
mende szson for Team Mclaren i Can-Am
serien. Kererne bliver Denis Hulme og Peter
Revson.

LIRA-Team Lotus bliver det nye navn i for-
mel 2. Gennem flere maneder har LIRA (Lon-
don International Racing Associated) haft
forhandlinger med Lotus om at »styre« de-
res F2-team.

Reine Wisell og skotten Richard Scott har
skrevet kontrakt som henholdsvis ferste- og
andenkerer for det nye team. -

Team-manager bliver journalisten Justin Ha-
ler, og stillingen som competition manager
overdrages til Chris Witty. LIRA-Team Lotus
far hovedkvarter i Hornsey i London, ikke
langt fra fabriken, hvor Lotus startede sin
internationale karriere.

Vognene, der bliver prasenteret i februar,
er Maurice Phillipe-designede og Lotus 72-
inspirerede og far type-nummeret 73.

Dunlop har skrevet kontrakt med Britisk
Ford om leverancer af dak til alle de vog-
ne, som Ford's Competition-afdeling stiller
op med i den kommende szson. Dunlop
traekker sig som bekendt tilbage fra F1 og
F2, men holder kontakten med EM for 2-li-
ter sportsvogne gennem Chevron.

March har skrevet kontrakt med James
Hunt i formel 3. Hunt skal kere den nye
March 713 og tillige deltage i sa mange F2-
leb, som hans forpligtelser i F3 tillader.

Mike Walker's planer om deltagelse i F1 og
F2 bliver efter al sandsynlighed ikke til no-
get. Walker har i stedet valgt at stille op i
en Lotus-Boss Ford 70 og deltage i Formel
5000 mesterskabet. Walker har kert for Alan
McKechnie Team de sidste szsoner i hen-
holdsvis Lola T 142 og Mclaren M10B.

Motorcykelverdensmesteren Phil Read gar
for sjeblikket med planer om at stille op i
F2. P4 det netop afholdte Racing Car Show
i London tilbragte Read det meste af tiden
hos March, hvor samtalerne hovedsagelig
drejede sig om den nye 712M.

Ford GT 70 er trods sit civiliserede udse-
ende ikke i forste reekke tankt som en kon-
kurrent til markedets sportspragede coupe-
modeller, men som et godt kort pd handen
i fabrikkens rally-indsats.

Pa biludstillingen i Bruxelles prasenterede
Ford en prototype til en to-personers sparts-
vogn med centralmotor. Den er tildels frem-
stillet efter de farhandenvarende sems prin-
cip, idet man naturligvis benytter kendle
Ford-motorer, baghjulenes skivebremser er
af samme konstruktion som i Zodiac MK IV,
forhjulsophangningen, styretejet og forhju-
lenes skivebremser stammer fra Taunus-Cor-
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tina serien, men der er en ny uafhangig
baghjulsophaengning.

Det hele er samlet i et plastformchassis med
en 0,8 mm bundplade svejset til en 1,2 mm
forstaerkningsprofil hele vejen rundt. Mellem
centralmotoren og passagerkabinen er der en
stdlveeg, men karrosseriet er fremstillet af ar-
meret plastic. To styrtbejler anbragt hen-
holdsvis foran og bag de to s=der er boltet
til chassiset, og karrosseriet er i ovrigt fast-
gjort til dette ti forskellige steder.
Konstruktionen er beregnet for de seks-cy-
lindrede motorer pa 2520 ccm (142 hk SAE
ved 5500 omdr./min.) og pa 2994 ccm (144
hk SAE ved 4750 omdr./min.) eller de fire-
cylindrede 1,6 liter raskkemotorer pa hen-

FORD
GT70 °

— en sportsprototy-
pe, der muligvis bliver
sat i stor produktion
til »civile« formal.

holdsvis 120 og 98 hk SAE. Topmodellen er
konstrueret til en hastighed p& 290 km/t, men
den udgave, der vistes | Bruxelles havde en
tophastighed pé& 193 km/t.

Kelesystemets radiater er monteret foran
i vognen, og den opvarmede keleluft ledes
ud ved forhjulenes skesrmkasser. | vognens
torparti er forlygterne indfeldet bag klap-
per, og de drejes ved en mekanisk forbin-
delse fra vognens indre frem, nar lygterne
skal teendes. En klap i forpartiet giver ad-
gang til bremserne og den hydrauliske kob-
lingscylinder samt til vindspejlvaskeren.
Ved sterre motoreftersyn fjernes hele baga-
gerummet bag motoren pa et par minutter
— bagagerummet er pa 283 liter. Der kan be-



GT 70 har centralt anbragt
V-6 molor, og gearkassen er
ZF's 4-trins 40510 eller 5D825.
Den baerende konstruklion
en pladeramme, der ikke
er uden lighed med den,
der benyttedes | Porsche 804
(se centralmotor-artikien |

if dette nummer), men GT 70 har
desuden rorformede forsiaerk-
ningsbajler foran og bag
cockpittet, og karrosseriet i
glastiberforstaerket plast

er ikke som | 904 [imet, men
boltel Ul den barende del.

nyttes fire- eller fem-trinsgearkasse af fabri-
kat ZF.

De vigtigste specifikationer ser saledes ud:
Laengde 3886 mm, bredde 1727 mm, hejde
1117 mm, akselafstand 2324 mm, sporvidde
for/bag 1422/1397 mm, venderadius 4,7 m,
udveksling i styretej 18,7:1, benzintank rum-
mer 54,5 liter, 13'" daek pa 7" brede feelge,
der til konkurrencebrug kan udskiftes med
op til 10" brede faelge, der i alle tilfeelde er
fremstillet af letmetal. Forhjulene har 247 mm
skivebremser med 151 c¢m? belagningsareal,
baghjulenes skivebremser har en diameter pa
252 mm med 90 cm® beleegningsareal.
Forhjulene er ophaengt i dobbelte tveersving-
arme, og ved baghjulene felges det gangse
GP-princip med tvaersvingarme og fremad-
rettede reaktionsarme. Vognens egenvagt er
765 kg.

Meningen med GT 70 synes i forste raekke
at vaare en styrkelse af Ford's image inden-
for bilsporten, og vognens konstruktion tager
abenlyst sigte pa rallyindsats frem for salg
i stor skala til mere hverdagsbetonede for-
mal. Porsche og Alpine, der hidtil har do-
mineret rallysportens GT-klasse, kan nok fa
noget at spekulere pa. u
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Ford Capri 3000 GT

Det meste af Deres kersel er rutine.
Men behever det at vaere kedeligt?

Nir man leser bilannoncer, far man tit det indtryk, at
folk tilbringer det meste af deres tid med at farte rundt
pi flerne og ede vejstrakninger.

Men i virkeligheden er det meste af Deres karsel jo
rutinekorsel. Af sted til kontoret. Over til kebmanden.
Eller hen til skolen med barnene.

Her cr bilen, der gor de kedelige smature spzndende,
Ford Capri.

Smart og lekker. Med fart 1 linierne, selv nar den
holder stille. Og De sidder skent i de nye, velformede
sieder - ogsd nar De er havnet i en trafikprop!

Ford Capri's gearskifte er en fornejelse. Hurtig accele-
ration med de nye, kraftige motorer, nem og ubesvaret
styring samt forste klasses vejbeliggenhed er selviolgelig
"standard™ i Capri.

Begejstringen kan De dele med andre. Ford Capri har
plads til 4 voksne og deres bagage.

Og De kan selv bestemme farten! Capri kan fis med
1300, 1600 og 2000 cc motor samt den kraftige 3000 cc
V-6 pd 145 HK, der giver acceleration fra 0 til 100 km/t
pi under 10 sek. De kan ogsd selv bestemme udstyret.
Capri leveres med L, XL og XLR udstyr.

Hvad koster det si at fa noget ud over det almindelige?
Meget mindre end man normalt betaler for mange andre
familiebiler. Besag Deres Ford-forhandler allerede i dag.

Ford Capri fra kr. 27.534 cxcl. tev.

FORD FORER AN




