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Honda CB 350 kunne med rete bare betegnelsen TouringlSport, for den kan det hele. Udform-

ningen og detaljerne er lige si vellykkede som konstrubtionen, nir man ser bort fra lygten, der
0gsd pd denne maskine er for lille og med for svag lysstyrke. Bag sidedwkslerne af plastic er der
luftfilter og verktoj, sadelbetrmbket giver meget stor friktion, siledes at man sidder fast pa
maskinen ogsd under hird opbremsning, og motoren er fuldstendig olieter.
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Af en eller anden grund har mange men-
nesker accepteret den store forskel, der
kan vare pé biler — f. eks. en Jalta og en
Jaguar type E — medens en motorcykel
mi vare en motorcykel. Bevares, med lidt
forskel i konstruktionen og med forskel-

lige navne, men dog pd to hjul og derfor
altsd slet og ret en motorcykel. Disse
mennesker vil uvagerligt stejle en del
over prisen pd en Honda CB 350, for den
koster kr. 9.053,—, og det er temmelig
meget for en maskine pd 325 ccm, ndr
man slet og ret sammenligner volumen og
pris. Hvis man i stedet for Hondaens
36 hk i samme klasse vil nojes med 29
hk, kan man for 7000 kroner fi en
Triumph T 90, og for kr. 9100, kan
man fi 42 bk i en Triumph Daytona.
I Hondaen fir man si fem gear og selv-
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starter samt forskellige raffinementer,
som englenderne ikke kan byde pd i den-
ne prisklasse. En Honda CB 350 er en
maskine for liebhavere og navnlig for
motorcyklister, der satter pris pd et fint
maskineri og pd en maskine med virkelig
fremragende koreegenskaber. Det bliver
altsi nappe en maskine, man valger til
losningen af et dagligt transportproblem,
for det kan gares for en billigere anskaf-
felsespris, men for de virkelige entusia-
ster er den pengene verd.

Motoren

I det store og hele falger motorkon-
struktionen de tidligere Honda motorer,
men der er selvfalgelig visse detailzn-
dringer. Den to-cylindrede motor er byg-
get sammen med en fem-trins gearkasse
i et faelles krumtap-/gearkassehus, der er
deleligt efter en vandret linie. Krumtap-
huset tjener samtidig som oliesump (vid-
sumpsmaring), og for at forhindre olie-
stenk og olieskum i at blive slynget op
pd cylindervaeggene i alt for rigelige
mangder er der under krumtapakslen an-
bragt en separatorplade, der ved kersel
pé ujavn vej og under andre omstendig-
heder forhindrer olien i at skvulpe op pi
krumtapslagene.

Krumtapakslen er lejret i tre rullelejer
og et sporkugleleje — sidstnavnte yderst
i treksiden. Midt pd krumtapakslen mel-
lem de to midterste hovedlejer sidder et
kadehjul til knastakselkeden. Plejlsten-
gerne er lejret i ndlelejer, og den flyden-
de stempelpind drejer i en glat boring —
en flydende stempelpind vil sige, at pin-
den kan dreje bdde i stemplet og i plejl-
stangsgjet. Stempelpinden er forsat 1,0
mm fra midtlinien for at aflaste det store
sidetryk, der opstir umiddelbart efter
overste dedpunkt, hvor forbreendings-
trykket er storst — jo mere lodret plejl-
stangen stdr disse f grader efter top, des
mindre bliver sidetrykket.

De to letmetalcylindre er stobt i en
blok med indpressede foringer. Stempler-
ne kan leveres i fire overstorrelser med et
spring pd 0,25 mm; og ndr man har boret
op til 1,0 mm, skifter man foringerne ud
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— altsd er der stor levetid i motoren, blot
man ikke mishandler den ved ukyndig
reparation.

Mellem de to cylindre er der en tunnel
til knastakselkeden. Til bagsiden af cy-

linderblokken boltes kadestrammeren,
der aktiveres af en fjeder og af olietryk-
ket. Strammeren bazrer bide en farings-
rulle og en strammerrulle, og pd forsiden
af tunnelen er der en gummibekledt gli-
deskinne, der skal forhindre kadestgj.
Systemet gav for gvrigt anledning til en
del spekulationer fra min side, for under
indkeringsperioden heortes en bankelyd,
der mindede meget sterkt om en ventil
med for stort spillerum, men kun i tom-
gang. Blot omdrejningstallet blev foraget
lidt, forsvandt lyden totalt, og det viste
sig, at det var knastakselkeden, der gav
lyd fra sig, men ved stigende omdrej-
ningstal (ca. 2500 omdr./min.) fik det
foragede olietryk indflydelse pa kade-
strammeren — en servicemeddelelse fra
fabrikken bekrzftede denne teori.

Cylinderblokken og topstykket samles
over otte gennemgdende stagbolte, og —
hvad der er lidt usedvanligt — man tager
knastakselhuset og topdakslet med i den-
ne samling. Niér topstykke og cylindre
skal efterspeendes, har man altsd uden
videre otte lukkede kronematrikker gverst
pd motorblokken, og de er tilgengelige,
ndr man vipper tanken frem.

Knastakslen aktiverer de skritstillede
ventiler over vippearme monteret pi fire
ekscentriske vippearmsaksler. Indstilling
af ventilspillerummet sker ved at lasne en
kontrametrik (under sidedakslerne pd
topstykket) og dreje akslen med en skrue-
trekker i den dertil indrettede kaerv. Der
er naturligvis fire inspektionspropper be-
regnet for segerbladet.

Da motoren er beregnet for store om-
drejningstal (over 10.000 omdr./min.),
md ventilmekanismen vzre si let som mu-
lig, og derfor er vippearmene smedet
med I-profil i krommolybdanstdl med
hérdmetal lagt pd tredefladerne. Tzndin-
gens centrifugalregulator og de to afbry-
derkontakter drives direkte af knastaks-
len.



Motorens smoresystem, der ogsi omfatter gearkassens hovedaksel. Tallene benviser 1il: 1) Vippe-
arm, 2) Knastakselkedehjul, 3) Vippearmsaksel, 4) Olietryk til hwdestrammer, 5) Enkeltvir-

kende stempelpumpe, G) Centrifugalfilter.

Smeresystemet bestir af en enkeltvir-
kende stempelpumpe, der drives af en
plejlstang fra en ekscentrik pé koblingen,
og da udvekslingen mellem krumtapaksel
og kobling er 3,714:1, fir man med no-
genlunde normale pumpedimensioner en
reduktion i antallet af pumpeslag, men
dog ikke i samme milestok, som man
kender det fra snekkedrevne pumper.
Men oliepumpen har ogsd lidt at se til,
for den skal ogsd smore gearkassens ho-
vedaksel. ;

Selve smaresystemet er for si vidt lige-
til, men det omfattes af en mengde ka-
naler i de forskellige stykker gods noj-
agtig som i en engesk maskine, Fra olie-
sumpen suges olien gennem en si op i
pumpen, hvorfra den trykkes ud i hajre
sidedzksel og ind i centrifugaloliefilteret
pé krumtapakslen. Si var det selvfolgelig
en nzrliggende og fristende mulighed at

sende olien videre ind gennem krumtap-
akslen, men de meget ®rede konstrukte-
rer hos Honda spiller ikke i det lotteri,
hvor der med tiden kan optrede en risiko
i den sidste ende, s& derfor har man som
i en bilmotor et galleri, der forsyner de
midterste hovedlejer og sidelejerne samt
plejlstangslejerne med ensartet tryk. Fra
dette galleri gir to kanaler boret i krum-
taphusets averste del og i cylinderblokken
op til knastaksellejerne og vippearmsaks-
lerne, en anden forgrening gir til knast-
akselkzdestrammeren, og endnu en for-
grening gidr til gearkassens hovedaksel.
Forlagsakslen smores ved stznksmering.

Lige sd omhyggeligt er motorens udluft-
ning udformet, skent denne motor i s
henseende byder pd langt mindre proble-
mer end andre twin-motorer af andet fa-
brikat. Honda har nemlig — i det mindste
1 vore gjne — indlagt sig uvisnelig hzder
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ved at tenke og at regne pd egen hind,
idet man har frigjort de to cylindres tak-
ter fra det geometriske menster for i
hojere grad at beskaftige sig med kraf-
ter, reaktioner og afbalanceringsproble-
mer. Det er ikke noget nyt for netop den-
ne motor, for Honda har hele tiden ladet
de to stempler arbejde mod hinanden si-
ledes, at det ene stempel var i top, ndr det
andet var i bund, ganske som i en to-
cylindret to-takter. I en to-cylindret paral-
lel fire-takter kan man pd den mide umu-
ligt fd en forbraendingstakt for hver 360°
krumtapdrejning, men man fir en bedre
afbalancering, idet man navnlig fir redu-
ceret ubalancen fra andenordenskrefter-
ne. Vi har tidligere behandlet dette emne
indgdende, men det skal ganske kort gen-
tages, at man ved afbalancering af en
motor med en enkelt eller to parallelle
cylindre ikke kan finde en endegyldig
faktor for afbalanceringen ved gverste og
nederste dedpunkt, hvor stemplet ikke
bevaeger sig med samme distance i for-
hold til krumtapvinklen. Nér de to stemp-
ler i en almindelig twin falges i den op-
og nedadgiende bevagelse, fir man til-
svarende store andenordenskrefter, der
forplanter sig som vibrationer i maskinen,
men ndr man lader de to stempler arbejde
mod hinanden som i en to-takter, fir man
de halve, og modsat rettede vaerdier, hvil-
ket giver langt mindre vibrationer. Til
gengeeld fir man ikke de regelmassige
og geometrisk symmetriske forbreendings-
impulser, men da omdrejningstallet ved
tomgang ligger i nzrheden af 1500
omdr./min., skal man have et ualminde-
lig folsomt ere for at opfatte denne lille
og underordnede markverdighed — jeg
mener selv at have et ret falsomt og tre-
net ore overfor motorer, men jeg kan
med min bedste vilje ikke opfatte nogen
uregelmassighed. Derimod kan jeg kon-
statere, at vibrationerne i maskinen er
yderst beherskede.

Fra krumtapakslen overfores momentet
til koblingen gennem tandhjul (dobbel-
te), og koblingen er udformet som en al-
mindelig vdd flerpladekobling pd gear-
kassens hovedaksel. Gearkassen er ogsd

ret ortodoks, blot skal det bemarkes, at
der er fem udvekslingsforhold, og skifte-
kulissen er cylindrisk med tre skiftegafler.
Momentet overfores til baghjulet fra for-
lagsakslen gennem kadehjul og en uind-
kapslet kade, hvilket stort set er den ene-
ste indvending, vi har mod denne ma-
skine. Efter 1200 km var der pd motoren
ikke s& meget som en fedtplet, men fel-
gen pd baghjulet var tilstenket af kade-
fedt. Det gor ikke si meget, men den
uindkapslede kade skal med meget hyp-
pige mellemrum renses og smeres (ind-
smeltes i fedt), og det har nu aldrig ve-
ret noget oprivende morsomt arbejde.

Motorens tilbehgr bestir af en veksel-
stromgenerator med marker til ventil- og
tendingsindstilling, en ensretter monteret
som en enhed til hurtig afmontering, og
ogsi de to taendspoler er monteret som en
enhedsblok. Selvstarteren er en ganske
almindelig el-motor, der giver foroget
moment gennem et planetgear med et
kedehjul pd den nedgearede udgang.
Kedehjulet trekker over en kade et med-
bringerarrangement af samme konstruk-
tion som et frilsb monteret 1 koblingen.
Starteren aktiveres over et rele udformet
som en solonoid, hvilket vil sige en elek-
tromagnetisk spole, der med tilsluttet
strom aktiverer et anker, pd hvilket en
kontakt er anbragt. Mearkeligt nok har
der aldrig varet noget i vejen med start-
releet pd de tidligere Honda-modeller —
bortset ‘fra undtagelser — men alligevel
har man fremstillet et nyt rele, der om-
giende er gdet i stykker — uden undtagel-
ser. Hvorfor og hvordan sker sidan noget
i grunden? Indtil nye og bedre relazer
kommer frem, sker der ikke noget ved
det, for motoren er uhyre let at starte pd
den almindelige kickstarter.

Der er to karburatorer af en type, som
minder om S.U. Begge karburatorer er
monteret i gummi til begge sider, hvilket
vil sige, at der er en solid gummibgsning
mellem motorens indsugning og karbura-
toren blandt andet af hensyn til varme-
isolering, og mellem karburator og luft-
filter er der ogsd gummi.
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Et snit gennem karburatoren.
Tallene henviser til: 1) Luft-
indtag, 2) forsnevring (ven-
turi), 3) gasspjeld, 4) va-
cunmstempel, 5) fieder, 6)
primeer forsnevring, 7) pri-
mer hoveddyse, 8) kanal 1il
9) tomgangsdyse, 10) tom-
gangsluftdyse, 11)  tom-
gangskanal, 12) wdlignings-
kanal (bypass). »Luftskruens
13) er ikke vist pd denne
illustration, men det skal be-
mearkes, at denne regule-
ringsskrue regulerer mang-
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den af emulsion — benzin fra
tomgangsdysen blander med
luft fra tomgangsdysen — og
derfor bliver blandingen fe-
dere, ndr skruen skrues wud,
og magere, ndr skruen skru-
es ind. 14) primersystemets
emulsionsror, 15) primer
luftdyse, 16) sekunder ho-
veddyse, 17) sekundersyste-

©0 @0 @&

o mets emuisionsror, 18) se-

\\
@ fra tank, 21) ndleventil, 22)

Fundersystemets luftdyse,

19) ndl, 20) benzintilgang

ventilndl, 23) svommerbus,
24) svommer, 25) svemmer-
arm, 26) chokerspjeld, 27)
ventilplade, der dbner wved
undertrybket i opvarmnings-
perioden, 28) chokerbindiag
(felles for begge karburato-
rer).

Den benyttede karburatortype er en
nermere omtale verd, da den i princip-
pet ikke ligner nogen anden karburator.
Nermest kommer en Zenith Stromberg
karburator, fordi et stempel danner den
. primzre forsnevring, og stemplet bevz-
ges ved motorens undertryk sdledes, at
indsugningsluftens  gennemstremnings-
hastighed bliver konstant (som det ogsd
kendes fra S.U.-karburatoren). Stemplet
forskydes ved hjzlp af en fjeder, der
presser mod bundstillingen, og en mem-
bran, der danner et vacuumkammer. Lige-
som pd Stromberg-karburatoren er der
ogsd centralsvemmer, der holder »svem-
merhgjden« — dvs. benzinstanden om-
kring strilergret — konstant ogsd under
opbremsning og hérd acceleration.

I stemplet er der monteret en konisk
ndl, der afpasser benzinmengden i det
strileror, der beregnes som sekundarsy-
stemet. Der er nemlig tre systemer i den-
ne karburator: et almindeligt tomgangs-
system med en luftskrue til regulering af
blandingsforholdet, et primarsystem be-
stiende af en benzindyse, en luftdyse og
et kompensatorrer, og sekundaersystemet,
der ligeledes bestdr af benzindyse, luft-
dyse, kompensatorror og desuden den
koniske ndl.

For at forstd denne karburators funk-
tion skal man blot tenke pd en alminde-
lig S.U.-karburator og pd motorens om-
drejningstal, der varierer fra ca. 1500
omdr./min, i tomgang til ca. 12.000
omdr./min. under kortvarige perioder i

825



forbindelse med sportskorsel (normalt
ikke over 10.500 omdr./min.). Hvis man
benyttede det almindelige S.U.-system,
skulle man have en meget precis afmi-
ling af benzinmangden i forhold til den
konstante luftstrem indenfor et meget
stort omrdde, og man gor da i stedet det,
at ‘man foruden det almindelige tom-
gangssystem har et primarsystem, der af-
giver en konstant mengde benzin eller
mere korrekt emulsion, eftersom benzinen
ved hjzlp af luftdysen og emulsionsraret
er blandet med luft. Man kan sige, at
dette primarsystem tager det almindelige
sleb, men da luftstrommen er konstant,
vil der ogsd blive afgivet en konstant
mengde benzin og altsd for lidt benzin
ved stigende omdrejningstal. Her trader
sekundersystemet si hjzlpende til og til-
passer benzinmangden ved hjzlp af den
koniske ndl. Luft- og benzindyser er di-
mensioneret pd en sidan mide, at de tre
systemer til en vis grad overlapper hin-
anden.

Stel, hjulophzengninger og hjul

Stelkonstruktionen er ganske serpre-
get, for den bestir af et overliggende,
forgrenet stelrar, der ligesom en triangu-
ler forsterkning til kronhovedet er frem-
stillet som firkantede rer af somsvejset
plade, der ligger som et omslag om kron-
hovedet. Det forreste stelrer og de to ror
under motoren er almindelige runde ror,
og sadelroret bag motoren er fremstillet
af semsvejset plade. Selvfolgelig en glim-
rende kombination af firkantede og runde
ror med modstand overfor bukning og
vridning, hvor man har mest brug for
disse egenskaber.

Til det brostykke, der forbinder den
bageste rorforgrening, er sadlen hangs-
let, og ndr man med et lille hindtag ud-
loser en lds, kan sadlen vippes tilbage,
hvorefter akkumulator og ensretter er til-
gengelig,

Tanken er selvfolgelig gummimonte-
ret, men de forreste Beslag tjener som
hangsel, og den bageste gummipude tje-
ner tillige som lds. Man kan frigere tan-
ken bagtil og vippe den frem, hvorefter
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man har fri adgang til toppen af moto-
ren ved efterspaznding.

Forhjulet er ophangt i en teleskopgaf-
fel af almindelig konstruktion, men man
bemarker en lille detalje ved styrets mon-
tering. Beslagene til styret er ikke udfor-
met direkte i gaflens everste brostykke,
hvilket er almindelig praksis. Styrets un-
derste beslag ender i en bolt, der i en
gummibgsning er monteret i det @verste
brostykke. Gummibgsningen er lidt lzn-
gere end godset, og nir beslaget spaendes
fast ved hjelp af metrik med stor under-
lagsskive, bliver gummibesningen let ten-
deformet og giver tilstreekkelig fast mon-
tering, medens den samtidig holder en
del vibrationer og rystelser borte fra sty-
ret, der naturligvis ikke har nogen fjed-
rende virkning i forhold til forgaflen —
en lille detalje, man har lant fra BMW.

Baghjulet er ophengt i en svinggaffel
affjedret af to fjederben, der i denne
model indeholder gassteddempere, der
ikke danner skum i demperolien ved
langvarig kersel pd ujevn vej, hvilket var
en svaghed pd de tidligere modeller.

Hjulene folger japansk praksis med
store letmetalnav, i hvilke er indpresset
stilforinger i bremsetromlerne. Bremse-
bakkerne er monteret midt i navet sd-
ledes, at man fir ensartet varmefordeling
til begge sider, forhjulet er monteret med
to selvforstzrkende sko, og baghjulsnavet
er gjort fri af keedehjulet.

Skermene er forkromede, og foruden
det almindelige stativ er maskinen mon-
teret med stetteben. Fodhvilerne er
hangslede og fjederbelastede, hvis man
skulle fi en fodhviler i kerebanen i et
skarpt sving, men jeg kunne konstatere,
at dette kun vil fi praktisk betydning,
hvis man kommer i udskridning pd en
grusvej eller lignende friktionsfattig be-
legning, og sd er det selvfalgelig udmer-
ket, at situationen ikke yderligere kompli-
ceres af en fodhviler i vejen.

Funktioner og kereegenskaber
Motoren starter uhyre let, hvad enten

man bruger den elektriske start eller kick-

starteren. Chokeren kan omgiende sxttes



ud af funktion, men for at f4 lidt varme
pa tendrorene gor man klogt i at varme
motoren lidt op, inden man kerer.

Korestillingen er fortreffelig, og man
kan frit velge mellem et lavt og et noget
hgjere styr ved keb af maskinen. Den
provekorte maskine var ‘monteret med et
lavt og ret smalt styr, der gav en fortref-
felig korestilling, uden at kroppens vaegt
1 for udpraget grad hviler pd armene, og
- uden at man skal bgje nakken kramp-
agtigt tilbage for at kunne se tilstraekke-
lig langt frem. :

Speedometer og omdrejningsteller er
lette at aflzse, og i speedometeret er ind-
bygget en gren kontrollampe for frigear.
Gearskiftet er let og perfekt med passen-
de skiftebevaegelse, og frigearstillingen er
klart markeret og let at finde. Koblingen
skal man derimod vanne sig lidt til, for
den er tilbgjelig til at glide, hvis man
kobler for langsomt til under en accele-
ration. Man skal faktisk koble ret hurtigt

Stelkonstruktionen er ser-
\  preget, fordi 1 og 3 er frem-
R siiller i presset plade, me-

dens rorene 4 og 5 samt tra-
# versen G er fremstillet af
runde ror. Pladekonstruktio-
nen 1 ligger som et somsvej-
set omslag om kronkhovedet

til uden sterre motorbelastning, og forst
ndr hindtaget er i hvilestilling, skal man
give gas. Man indstiller hurtigt sine haen-
der til at udfere den rette tilkobling helt
automatisk, men kraftigere koblingsfjedre
var en gevinst,

Under fuld acceleration er der intet
mearkverdigt ved koblingen, og den lille
skavank skyldes gjensynligt, at olielaget
mellem pladerne ved bestemte omdrej-
ningstal nedbrydes for langsomt.

Motoren har fdet en god indkering fra
fabrikken, og i indkeringsvejledningen
kan man lese, at man de forste 1000 km
ikke i noget gear ber gd op over 80 %
af tophastigheden i det pdgeldende gear.
Da man samtidig opgiver maskinens top-
hastighed i femte gear til 170 km/t, skul-
le man altsd kunne tillade sig at gd op til
136 km/t, men jeg tog lidt mere beske-
dent pé det i starten og gik langsomt frem
og fortsatte pd denne méde efter indke-
ringsperioden, indtil tophastighed blev
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Knastakslens strammer indebol-
der bide en forings- og en spen-
derulle. Der kommer olietryk
ved kanalen 1, og dette foriset-
ter i kanalen 2 i kedestramme-
ren, hvor det sammen med fje-
deren 3 pavirker stemples 4, der
trykker rullen 5 ind mod ke-
den 6.

nfet, men sd bliver man ogsd belannet
for sin omhu i en tet og villig motor
uden mekaniske mislyde,

Motorens effektive middeltryk er 9,5
ato, og man kan ikke beskylde den for at
vere lydles i sin fremferd. Nir man i
byen kerer med beskeden hastighed og
lav motorbelastning, er stgjen ikke gene-
rende for omgivelserne, men nir man
accelererer eller kerer ved storre hastig-
heder, foregdr det ingenlunde lydlost —
mon der i grunden ville ske noget ved,
at man tog et par hestekrafter fra moto-
ren og til gengeld dempede udblesnin-
gen lidt mere?

Man har nemlig hestekrfter nok, og
tilmed en absolut civiliseret drejnings-
momentkurve, der nok har et lidt maerke-
ligt forleb ved at falde mellem 4.000 og
5.200 omdr./min. for derefter at stige til
sit maksimum omkring 9.000 omdr./min.
Det afggrende er imidlertid, at man har
moment nok til sin ridighed, og moto-
rens karakter er sd helt anderledes end
250 ccm modellen. Sidstnzvnte vil nem-
lig absolut ikke op i hastighed, hvis man
skifter til hejere gear ved for lavt om-
drejningstal, men CB 350 kan f. eks. gd
ved 70 km/t i topgear og accelerere der-
fra til tophastighed, og ved 70 km/t i
topgear ligger man endda i drejnings-
momentkurvens svageste omride pd 2,0
kpm (ved 5.000 omdr./min. ligger man
med CB 250 pd under 1,5 kpm.). Da
man har fem udvekslingsforhold i gear-
kassen, giver korslen derfor ingen pro-
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praestationer

Savel accelerationsevne som tophastighed
afheenger naturligvis af rytterens veegt, hejde
og pakledning, styrets bredde og karestil-
ling. For nedenstdende resultater galder fal-
gende: Rytterveegt i fuldt udstyr 87 kg, hejde
uden styrthjelm 184 cm, lestsiddende l=der-
dragt, smalt styr.

Ved fuld acceleration lefter maskinen forhju-
let ret maerkbart i farste gear. Under maksi-
mal acceleration betaler det sig ikke at dreje
motoren op i omdrejningstellerens roede om-
rade, da gearskiftningerne med fordel fore-
tages omkring 10.000 omdr./min. Det rade
omrade kan kun benyttes under konkurrence-
karsel, hvor det inden f. eks. et skarpt sving
ikke betaler sig at skifte op i gear umiddel-
bart fer opbremsning og nedskiftning.

accelerationsevne

0- 60 km/t 3,7 sekunder

0- 80 km/t 5,8 sekunder

0-100 km/t 8,6 sekunder

0-120 km/t 14,8 sekunder

0-400m 16,0 sekunder

Tophastighed normal kerestilling 144 km/t,
liggende stilling 153 km/t.

Maskinen gér ubesveeret 120 km/t i kraftig
modvind.

Bedst egnet benzin: Oktantal 98.




blemer, og man har altid et rigeligt kraft-
overskud til sin rddighed. Eksempelvis
kan man i fjerde gear gd op til 140 km/t,
og omkring 85 km/t kan man gi ned i
tredje gear, der s treekker op til ca. 110
km/t. Udnyttet med fornuft giver den
gode accelerationsevne en ekstra sikker-
hed ved overhaling og lignende situatio-
ner.

Keoreegenskaberne er i ovrigt helt for-
treffelige — man er som stebt sammen
med denne maskine, og der er ikke den

specifikationer

Fabrikant: Honda Motor Co., Ltd., 5,5-chrome,
Yaesu, Chuo-Ku, Tokio.

Importer: Skjold Petersen, Vodroffsvej 56,
Kebenhavn V.

Motor: To-cylindret, overliggende knastaksel,
boring 64,0 mm, slagleengde 50,6 mm, slag-
volumen 325 ccm. Kompressionsforhold
9,5:1, maksimal motoreffekt 36 hk ved
10.500 omdr./min. Smaresystem: vadsump
med centrifugalfilter.

Transmission: Motor til kobling: tandhjul
3,714:1. Kobling: flerplade i oliebad. Antal
gear: fem. Skiftemekanisme: fodpedal i
venstre side. Udvekslingsforhold i gear-
kasse: 1. gear 2,353:1, 2. gear 1,636:1,
3. gear 1,269:1, 4. gear 1,036:1, 5. gear
0,9:1. Gearkasse til baghjul: kaede med
halvskeerm 2,25:1. Daksterrelse for 3,00—
18, bag: 3,50-18 (4 PR).

. Stelkonstruktion: Lukket rerstel, runde.og
firkantede ror.

Hjulophzengning: forhjul: teleskopgaffel, bag-
hjul: svinggaffel (gasdeempere).

Stativ: i midten samt stotteben.

Bagsaede: Twinsadel:

Benzintank rummer 12 liter, heraf 4,0 liter
pa reserve.

Oliesump rummer 2,0 liter, ved udskiftning
1,7 liter.

Bremser: 210 mm tromlediameter. Forhjul
med to selvforsterkende sko.

fjerneste tendens til gyngen eller kantning
ved hurtig korsel gennem svingene. Ba-
lancen er helt fremragende, og endnu en
gang ser man det indlysende rigtige i, at
de to hjulaksler og krumtapakslen ligger
ngjagtig pd linie, ndr maskinen er nor-
malt belastet, for derved kommer hjule-
nes og motorens gyroskopkrefter til at
arbejde i samme plan. Da styringen til-
lige er let og naturlig, kan man bogstave-
lig talt holde stille pi maskinen uden at
sette en fod til jorden.

Elektrisk anlzeg. 12 volt. Ampéretimer pa ak-
kumulator: 12, Dynamo: vekselstram. Ten-
ding: batteri. Teendrer: NGK B-7ES. Lade-
kontrol: ingen.

Udstyr: El-start, speedometer, omdrejnings-
teeller, styrlas, veerktej. Frigearindikator og
kontrol for fjernlys.

Dimensioner: Akselafstand 1320 mm. Sadel-
hejde 800 mm. Fri hejde fra jorden 150
mm. Styrets bredde 610 mm. Egenvegt
160 kg, optanket og kareklar.

Tophastighed: 144/153 km/t (se »Prastatio-
ner«).

Pris: Kr. 8.670,00 pa gaden.

Justeringsmal.

Tznding: Kontaktafstand 0,3-0,4 mm. For-
teending indstilles med stroposkop i for-
hold til meerker pa generatorrotor.
Elektrodeafstand i teendrer 0,7-0,8 mm.

Karburator: KEIHIN CV, 2 stk. Dyser 60-115.
Kompensatorrer 0,56X2 (sekundeersystem
0,6 <2). Stralerer (til nal) 2,6X2,8 r. Nal
2,595, 3° 30", Spjeeld 12° - 1,0 mm. Tom-
gangsdyse 38, luftdyser 50 (tomgang 90),
tomgangsskruen abnes ca. % fulde om-
drejninger.

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

Deektryk: Forhjul 26 p.s.i., baghjul 29 p.s.i.
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Tyngdepunktet ligger ogsd rigtigt si-
ledes, at man har fuld retningsstabilitet
og alligevel glimrende styrefolsomhed pd
en snoet vej. Bdde affjedring og demp-
ning er absolut tilfredsstillende, og den
ret hirde affjedring af forgaflen giver in-
gen problemer ved korsel pd betonvej
eller ved andre tvargiende ujevnheder.
Bremserne er fortrinlige og velafstemte
med beskedent aktiveringstryk pd bremse-
grebet ved normale opbremsninger, me-
dens der ved opbremsning i nzrheden af
blokeringsgraensen kraves et sd kraftigt
aktiveringstryk, at man ikke pd vdd vej
uforvarende kan komme til at blokere sit
forhjul.

Man kunne gnske sig en lidt storre
benzintank, da hovedbeholdningen kun
er pd ca. 8,5 liter, medens der er ca. 4,0
liter pd reserven, der naturligvis altid vil
bringe koreren frem til en benzinstation,
men man vil uvaegerligt komme til at
tanke lidt oftere end egentlig nedvendigt,
med mindre man neje merker sig kilo-
meterstanden, ndr man gir over pa reser-
ven. Benzingkonomien er nemlig ikke
serlig fremragende, fordi man kerer for-
holdsvis hurtigt pd denne maskine, og
man lader ikke motoren slebe i for hgjt
gear. Det specifikke forbrug pi mellem
200 og 250 gram pr. hestekrafttime er
ikke galt, men det gennemsnitlige forbrug
svarede til 17,2 km pr. liter ved blandet
karsel.

Den af fabrikken angivne tophastighed
kan absolut ikke nds af et stort brad«
som jeg, men nir man i normal kerestil-
ling uden vanskelighed kan kere 140
km/t (blot der ikke er for kraftig mod-
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MOTORENS OMDREININGSTAL (x 1000)

Kyrver for bestekrefter, drejningsmoment og
specifikt brendstofforbrug.

vind), vil de fleste have kraftoverskud
nok, da man pi langturskersel har det
behageligst ved hastigheder under 120
km/t. Man kan imidlertid ogsd pd en lille
bivej lunte stilfardigt af sted i yderst
moderat tempo, uden at dette giver kom-
plikationer med ustandselige gearskift-
ninger eller tilselede tendrer.

Honda CB 350 efterlader derfor et
indtryk af en maskine, der kan det hele;
man bliver simpelt hen i godt humer af
at kere den, man narer absolut tillid til
bide konstruktion og kvalitet, og man
kan glade sig ved at se pd den smukke
udformning. Simpelt hen en usedvanlig
vellykket motorcykel i szrklasse.
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