
NR6?
Vi prøvekører Ford Capri 1600

Retningsstabilitet og styrefølsomhedI

Oliemotorsmøring II

20.000 Km på Suzuki
Pris kr. 3,Sø

  



 

 

   

 
Fart over feltet
=Sikkerhed og styrke
Typisk for G 800
Goodyears
berømte radialdæk
Uovertrufne køreegenskaber,

G-800's kraftige radialmønster giver sikrere
vejgreb. Holder bilen på rette kurs -
uanset føret, sving og kurver.

Større styrke takket være TRACSYN
gummiblanding og 3T karkasse konstruktion.
Uovertruffen økonomi.
G-800 giver Dem optil dobbelt så mange

kilometer som de bedste standarddæk.

G-800 radialdæk giver Deres bil

mere sportsprægede køreegenskaber.
Alt taler for G-800 radialdæk:
Fart - sikkerhed - økonomi. Bevist efter
millioner af kilometer på våd og på tør vej.
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HVADDETERFORENBIL?

Lejrliv er åbenbart ingen
hindring for at passe sit

plejebarn.

Det er såmænd en

FORD POPULAR.
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Det var da helt fortræffeligt, at vi fik den
forhenværende justitsminister K. Axel Nielsen som
formand for ”Rådet for større færdselssikkerhed”;

for han har den fornødne kontakt med Christians-

borg og medjustitsministeriet. Den nye formand
har ganske vist på forhånd sagt, at han ikke vil
påtage sig nogen større arbejdsbyrde, men deter jo

" også værdifuldt med en god kontaktmand.
Vi kunne nu foreslå den nye formand etlille

bitte arbejde, hvor netop kontaktmanden mellem

Rådet og justitsministeriet vil kunne gøre nytte.
Formand K. Axel Nielsen kunne måske sætte skub
i en sag vedrørende trafiksikkerheden — en sag som
justitsminister K. Axel Nielsen syltede på det
grusomste. Og den nuværendejustitsminister sylter
som bekendt videre. Som bekendt, ja. For det

drejer sig naturligvis igen om blinklysene på
motorcyklerne. Justitsminister K. Axel Nielsen fik
i sin ministertid lygteudvalgets betænkning, i
hvilken der stod, at blinklys på motorcykler ville
være af betydning for færdselssikkerheden, men
det lod han hånt om den gang. Da han nuskal vise
lidt større interesse for trafiksikkerheden, var der
dog en mulighed for, at han kunne sætte lidt skub
i sin efterfølger. Når alt kommertil alt, skal vi jo
blot ved hjælp af et cirkulære have ophævetet helt

miningsløst forbud.
Det er åbenbart ligegyldigt, hvilken farve eller

hvilket bogstav vor regering har — hver gang man
økonomisk er ”på den”, kan man altid finde ud af
at sætte prisen på benzin og vægtafgift op.
Selvfølgelig er det let at se, at en forhøjelse af
momsen vil vende den tvnge ende ned, medens
man med en forhøjelse af de nævnte afgifter
rammerdelidt bedre stillede, der har en bil. Men
man rammerså sandelig også erhvervslivet og hele
produktionsapparatet, og man kan kun kommetil
det resultat, at vor konkurrenceevne, der er blevet
svækket af for høje lønninger i forhold til vor
produktion, nu yderligere svækkes på grund af
forøgede omkostninger. Tilsyneladende er alle
bange for alle indenfor dansk politik, og ølprisen
vil man nødig røre ved, for man brydersig ikke om
at høre Axel Larsen sige endnu en gang, at han
ikke begriber, at det skal gå ud over ølprisen, hver
gang landets finanser er dårlige. Han har ganske
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ret, men hvorer så den politiker, der har modtil at

sige, at han ikke begriber, at det skal gå ud over
bilisterne, hver gang vi ved overenstkomst-
forhandlinger bliver enige om at leve over evne?
Tænk hvis man en gang kunnelade denlivsvig-

tige motorkørsel være i fred og i stedet regulere
pristallet op eller ned i forhold til vore valutareser-
ver eller i det mindste i forhold til balancen
mellem eksport og import. Og tænkhvis man ville
se lidt forretningsmæssigt på det og sløjfe ekstrabe-
skatningen for den valutabesparende dieselkørsel.

Det er nu da nogetafetstift stykke, når man
den ene dag lover nedsættelse af omsætningsaf-
giften på biler for på den måde at komme de
udslidte, trafikfarlige køretøjer til livs, medens

man så et par dage senere kommer med en
klækkelig forhøjelse af vægtafgiften på bilerne og

dertil en forhøjelse af benzinafgiften.
Da man en gang spurgte det høje ting om, hvor

pengene i vejfonden i grunden var henne, blev der
svaret, at man selvfølgelig ikke havde småkassertil
forskellige formål i statsadministrationen. Tror det
høje ting så til gengæld, at bilisterne har små kasser

til omsætningsafgift, registreringsafgift, vægtafgift
og benzinafgift? Det er muligt, at forretnings-
manden har en kontoforsineller sine biler, og det
er også muligt, at den private familie har enlille
kasse til ”bil”, men om udgifterne hidrører fra
registreringsafgift eller vægt- plus benzinafgift
skal nok vise sig at komme ud på et. Vi kommer
altså ikke af med de livsfarlige kareter, for den
lønstigning, der kommeri stand ved overenskomst-

forhandlinger under truslen af strejke og lockout,
skal jo tages fra os igen på en eller anden måde, og
så vælger man altså at lade bilisterne og sikkerhe-

den betale gildet — med tilhørende konstant
valutaforbrug til dyre reservedele og med stadig
stigende udgifter i administration m.m.til hospita-
ler. Selvfølgelig ville der også ske mange færdsels-
ulykker, selv om vognparken bestod af udelukken-
de nye biler, men ulykkesantallet ville nok gå
noget ned, hvis en væsentlig part af bilisterne også
fik råd til at vedligeholde de nye biler, og hvis de
værste eksemplarer af den gamle bestand for-
svandt. Men sådan skal det altså ikke være.
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Her
, tæller.

oliens kvalitet!

 

Omdrejningstælleren nærmersig
det kritiske punkt…

Motoren afkræves alle sine
kræfter. Det gi'r varme - varme,
som må og skal holdes i ave…
Det kræver fuld agtpågivenhed
og forsigtighed - også med, hvil-
ken olie man vælger!

Har De sportsvogn eller en

vogn, derer byggettil Porse

 
get kørsel - så vælg motorolien,
som er specielt »trimmet«. til
DERESkørsel: - BP SuperVisco-
Static SPORT.

BP SuperVisco-Static SPORT
anbefales ikke alene til motorer

med højt omdrejningstal og
høj  arbejdstemperatur, men
også til motorer med stort
olieforbrug…

BP Super Visco-Static,

motorolien, som eralle

andre olier overlegen

i kvalitet - fås også i en

udgave, som anbefales

til alle 4-takts motorer,

hvor fabrikkerne foreskriver

SAE 10 W, 20 W, 30 og 40.

 



   
   
viprøvekøre

Mogens H.Damkier

Så vidt man kan forstå, er Ford Capri blevet
modtaget med blandede følelser — det vil sige
udpræget begejstring hos det store publikum og
jævn surhed hos teknikerne.

Disse følelser lader sig meget let forklare, for
Capri er absolut en smart og sporty vogn af
udseende, men den er da også netop skabt med
henblik på at falde i publikums smag med hensyn
til linier og udstyr. Og det er selvfølgelig det, der
gør teknikerne sure, for man bryder sig ikke om
den tanke, at et hold studerende som fritidsjob
render rundt ved dørene og spørger fru Jensen, Mr.
Brown og Herr Schultze, hvordan en bil skal være.

Man brydersig heller ikke om et smart karrosseri
monteret med et ganske konventionelt spilleværk
— så er tiden inde til at lufte den akademiske
stolthed og sætte sig ned halvt bortvendt med et

hånligt Ha!
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FORD CAPRI

For mig at se er det nøjagtig lige galt så at gå ind
og underskrive slutseddel blot på vognens udse-
ende, som det er at dømmeden udenet grundigt
studium. Bevares, den er ganske konventionel med
hensyn til motor, hjulophængninger og transmis-
sion — den er faktisk lige så almindelig som den
vogn, der står i min garage, men denstarter jeg dog
ikke hver gang medalle tegn på hån og foragt. Lad
os bare kommened på jorden og ind i bilen,så vi

kan udtale os med en lidt mere solid baggrund.

Karrosseriet
Karrosseriet synes at være Alfa og Omega i denne
vogn, men fru Jensen & Co. har nu ikke værethelt
alene om udformningen.Selvfølgelig har man først
og fremmest tilgodeset de smarte linier, hvilket
pladsmæssigt har givet forsæderne første prioritet
på bekostning af bagsædet. Forhjulene ligger så

 



 

 

langt fremme i forhold til kabinen, at deres

skærmkasser ikke optager plads inde i vognen, og
derfor har man fortrinlig plads på alle måder ved
forsædet. De meget langbenede kunne måske
ønske sig fodbrædtet og pedalerne lidt længere
fremme, men de almindelig langbenede har ikke
noget at klager over. Når forsæderne er skudt langt
tilbage, bliver der imidlertid ikke alverdens ben-
plads ved bagsædet, på hvilket høje personer også
vil føle lidt kneben plads mellem hoved og tag.
Menendnuer hele menneskeheden ikke fremstillet
i king-size størrelse, så man må altså simpelthen
gøre op med sig selv, om vognen dækker ens
pladsbehov.

Men det er nu ikke hele historien om dette
karrosseri, for nok er der lagt vægt på linier, men
målene er dog udformet på en sådan måde,at ind-
og udstigning er bekvem, og frem for alt har man
afsat plads til hjulophængninger og motor på en
sådan måde, at der er en god vægtfordeling og
balance i vognen — helt nøjagtigt er der ved tom,

køreklar vogn 54 % af vægten på forhjulene, og
med to personer i forsæderne er vægten ligeligt
fordelt på for- og baghjul.

Hos Ford praler man lidt med luftmodstands-

koefficienten, der er den laveste, man nogen sinde
har præsteret på en Ford, men i al almindelighed
kan man sige, at 0,4 — 0,42 er hæderligt uden på
nogen måde at være opsigtsvækkende, men dogca.
50 % bedre end i et hundehus. Derimod har man
givet karrosseriet en sådan udformning,at vindstøj
i vid udstrækning er blevet undgået. Blandt andet
har man sløjfet den forreste del af tagrenderne, der
har tilbøjelighed til at fløjte, men til gengæld kan
man så få lidt regndryp ind i vognen, så længe
døren er åbnet. Ventilationsruderne er man også
lykkeligt blevet fri for, da de er blevet erstattet
med afgangskanaler for ventilationsluften ved bag-
ruden.

Den vulst, der er formet i pladen langs siderne af
vognen tjener flere formål — .den skal styrke
pladen og forhindre ”spræld”, den skal rent
liniemæssigt bryde fladen, og den skal holde
vejstænk og snavs borte fra sideruder og
dørhåndtag. Da vi prøvede vognen på Cypern i
overdådig regn på sølede veje, kunne vi konstatere,
at snavset holdt sig under denne vulst.

Benzintanken er anbragt bag bagsædet, hvor den

 
Til x udstyret leveres bagsæde af denne type

 



 

ligger bedst beskyttet, og benzinpåfyldningenfin-
des bag en klap lige bag den højre siderude — for
øvrigt kniber det lidt med luftafgangen under
påfyldning, og desidste liter skal fyldes langsomti,
hvis man vil undgå tilbageslag og overløb. Bagage-
rummet er forholdsvis beskedent efter nutidens
standard, men dogi reglen tilstrækkeligt.
Der er forskellige former for udstyr til denne

vogn, hvilket kendetegnes af bogstaverne L og X. L
tegner sig for det udvendige, der bortset fra
kofangerhorn med gummipuderbetegner det rene
pjat som pynterør på udblæsningen, imteret luft-

indtag foran baghjulene, hjulpynteringe, pynte-
lister, aflåseligt benzindæksel og L-emblem,hvilket

man alt i alt skal betale kr. 589,- ekstra for. X

gælder det indvendige og omfatter forsæder med
indstilleligt ryglæn, bagsæde med to separate

siddepladser og bucket-seat typen adskilt af ned-
fældbart armlæn, refleksfrit bakspejl, dobbelt in-
teriørlys, to-tonet horn, advarselslampe for antruk-
ket håndbremse og X-emblem,hvilket koster kr.

967,- ekstra.

Motoren

Der er egentlig ikke så meget at sige om motoren,
for det er slet og ret Cortina motoren man
benytter. Den udvikler 75 hk SAE ved 5.000 o/m
eller 64 hk DIN ved 4.800 o/m, men takket være
den lavere køremodstand, som ikke alene skyldes
den lavere luftmodstandskoefficient, men også det
noget mindre frontareal, kan den præstere lidt
mere i Capri end i Cortina med hensyn til
tophastighed og acceleration. Denne motor vil
være tilstrækkelig livlig for de fleste, men vil man
have effekt, der mere lever op til vognens ud-
seende, kan man vælge GT-modellen, i hvilken
motoren er tunet op til 93 hk SAE ved 5.400 o/m.

Som bekendt kan man også få en Capri med 1298

ccm motoren, der udvikler 61,5 hk SAE, men det
vil sikkert være i underkanten af motoreffekt for
de fleste, og 1300 GT virker lidt meningsløs, da
denne motor giver samme effekt som 1600 stan-
dardmotoren.

 

Instrumentering og kontakter betegner simpel sund fornuft.
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Det blev i radioen stærkt kritiseret, at et bilfirma kunne

flyve journalister til afsidesliggende steder for at vise dem

en ny bil. Det blev antydet, at noget sådant faktisk

tangerede bestikkelse. Der var imidlertid ikke tale om at

vise biler frem på Cypern — de blev prøvet. Og hvor skulle

man i nærheden kunne byde på de forhold, der vises her

  
og skrappe veje samt bjergveje. I vore øjne er det værre,

når man præsenteres for en vogn, som man kun kan vende

en kort tur i på almindelige danske gader og veje. Den

slags siger nemlig slet ingen ting, så man kunnelige så godt

vente med at omtale vognen, indtil man fik den til regulær

prøvekørsel.

 

Den benyttede 1600 motor er meget smidig, og
den har en udmærket økonomi, deralt i alt giver
denne vogn et lavere benzinforbrug end alminde-
ligt.
Også transmissionen er ganske almindelig, og

gearkasse såvel som differentiale har man med
udvekslingsforhold og det hele også overtaget fra
Cortina. Derimod. forekommer det lidt over-

raskende, at koblingen ikke er hydraulisk aktive-
ret, men derimod mekanisk med et kabel som

overførende mellemled.

Hjulophængninger, Styretøj og Bremser

Det er vel navnlig hjulophængningerne, man har
set sig sur på, for her er heller ikke noget nyt.
Forhjulene er ophængt i system McPherson med
en enkelt underliggende laske, der sammen med
krængningsstabilisatoren danner entriangel. Styre-
tøjet er udformet som tandstangstyring og leddelt
styrestamme, der desuden har en sammenklappelig
bælg direkte under rattet, så her har man indført
dobbelt sikkerhed.
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Baghjulsophængningen består slet og ret af en
stiv bagbro ophængt i langsgående bladfjedre og
monteret med momentarme, der forhindrer en

drejende bevægelse og dermed deformation af
fjedrene under hård acceleration eller opbrems-
ning. Skivebremser på forhjulene og tromlebremser
på baghjulene samt servoforstærker er der heller
ikke noget umiddelbart at sige til. Hvilken hjulop-
hængning, der benyttes i en bil kan sådan set være

ligegyldigt, spørgsmålet er, hvordan den fungerer.

Interiør
Interiøret er fornuftigt udformet. Rattet er lidt
mindre end sædvanligt, men da styretøjet under
alle omstændigheder er letgående, er der ingen
grundtil at gøre det større. Instrumenterne er dybt
nedfældet i forpanelet, og man slipper på den

måde for reflekser. Kontakterne til vindspejls-
viskere og instrumentbelysning er anbragt sammen
med to blinde kontaktsteder i en lodret rækketil
højre for instrumenterne, og lyskontakten til

venstre på forpanelet.
Vindspejlsvaskeren betjenes med en fodbælg,

chokerensiddertil højre på ratstammen,den korte
gearstang og håndbremsegrebet midt i kardantun-
nelen, og kontrolgrebene for varme- og ventila-
tionsanlæg sidder midt på forpanelet. Blinklyskon-

 

takten til venstre under rattet benyttes samtidig
som nedblændingskontakt og kontakt til overha-
lingslyset. Alt kan findes i blinde, og forvekslinger
er udelukket.
Varme- og ventilationsanlægget har man — hel-

digvis — også overtaget fra Cortina, og det kan
næppe gøres meget bedre. Kold og varm luft

blandes, og man kan derfor med øjeblikkelig
virkning indstille til den ønskede temperatur.
Desuden kan man sende kold luft gennem de-
frosterspalterne og varm luft til gulvpladsen. Luft-
gennemgangen kan suppleres ved hjælp af de to
indstillelige friskluftdyser i forpanelet. Siden vi
prøvede nulserien på Cypern er der tilsyneladende
sket en forbedring ved afgangskanalerne, da bag-
ruden i den prøvekørte vogn forholdsvis hurtigt
blev gjort dugfri, når man startede i en kold
regnbye.

Der er ikke noget handskerum, men pakkehylde
i begge sider af vognen. De bageste sideruder er
faste og kan altså ikke lukkes op. Bakspejlet sidder
som sædvanlig for lavt, og i denne vogn kunnedet
uden vanskelighed flyttes ned på forpanelet. Det er
igen en af disse tossede opfattelser af sikkerhed,

for spejlet må absolut ikke sidde, hvor man

eventuelt kunne kommetil at rammedet, hvis en
bagsædepassager under et sammenstød blev kastet

Dette har sådan set ikke noget direk-

te med sagen at gøre, for det er den

16-ventilede motor med to overlig-

gende knastaksler, som Fords sports-

afdeling agter at benytte til Capri i

konkurrencekørsel. Vi har prøvet at

køre en Capri med denne motor, men

vejene og motoren passedeikkerigtig

til hinanden.
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Forhjulsophængning og styretøj. Bemærk den leddelte

styrestamme. Desuden er der sammenklappelig bælg
mellem rat og styrestamme.

forover, men det må gerne anbringes på en sådan

måde, at en større vogn på en sidevej kan skjule sig
totalt og konstant bag spejlet, blot vinkler og
hastighed passer.

Den prøvekørte vogn var monteret med dobbelt-
virkende rulleseler, der låser ved større hastigheds-
ændringer, og hvis man rykker hårdt i selen, men
ellers giver den fuld bevægelsesfrihed. Desuden har
denne seletype den fordel, at hver enkelt person
ikke behøver at foretage en justering af selen,
hvilket meget ofte er et stykke arbejde, der kan
bringe selv besindige personer til vanvidets rand.
Derimod var det ikke så heldigt, at hofteremmen
var blevet til et mavebælte — hofteremmen skal
ligge ved hoftebenene og ikke over maven — i
sidstnævnte tilfælde vil man nemlig simpelthen
glide ud under remmenved et sammenstød.

Køreegenskaber og funktioner
Motoren starter omgående på fuld choker, og
opvarmningsperioden er ret kortvarig med beske-
den chokerfunktion — motoren trækker i denne

periode jævnt og rent, men uden at virke særlig
oplagt til det store træk. Når motoren er kommet
op på arbejdstemperatur, trækker den villigt og
effektivt.

Accelerationsevnen er absolut tilfredsstillende
uden dog at virke overvældende, og såvel kobling
som gearskifte er perfekt.

Styretøjet er letgående og præcist uden nævne-
værdig dødgang, og styringskarakteristiken er neu-
tral, undtagen når man kører hårdt, da dette

medvirker en klar understyring, som dog skyldes
en svag forvognsudskridning, medens baghjulene
endnustår fast.

I modsætning til Cortina, der i udpræget grad
køres på udskridningen, hvis man kører hårdt, er
Capri meget sporsikker. Ved kørsel på en cirkel
med 100 meter omkreds (radius 16 meter) kunne
man komme op på 42 km%t, før udskridningen
med forhjulene begyndte. Centrifugalkraften på

vognen med kun køreren som vægtbelastning
andrager her ca. 850 kg i tværgående kræfter, og

trods træk på de drivende hjul kunne man altså
udnytte en friktionskoefficient på u = 0,867, thvil-
ket er ganske pænt. Vognen holdt under disse
betingelser alle fire hjul solidt plantet på køre-
banen, og de monterede Michelin Xa dæk blev
ikke deformerede i nogen faretruende grad. Til
sammenligning tjener, at en Cortina 1600 GT kun
kan klare 39 km/t under disse betingelser, så
skrider den, og samtidig letter den det inderste,
drivende hjul fra kørebanen, og standarddækkene
deformeres i en sådan grad, at fælgen kun er nogle
få centimeter fra kørebanen.

 
Baghjulsophængningen er for så vidt ganske konventionel,

men der er reaktionsarme — som altså helt nøjagtigt er
momentarme, der skal forhindre en drejende bevægelse af

bagbroen under opbremsning.
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omdr./min. x 1000

Drejningsmoment- og hestekraftkurve ifølge DIN.

Ford Capri skal ikke vurderes som hverken

sportsvogn eller racer, men disse egenskaber har

også betydning for den almindelige bilist, der kan

komme ud for en lignende situation, hvis han

overraskes af et skarpt sving, eller hvis han skal

foretage en brat undvigemanøvre.
Det, der virker mest overbevisende i en Capri, er

vognens styring og styrepræcision. Den er absolut

styrefølsom ogføjer sig villigt efter kørerens ordre,
og samtidig er den så præcis og velafbalanceret, at
den kører nøjagtig, hvor man vil have den. Derfor
opfører vognen sig også pænt og korrekt i en
hurtig, dobbelt undvigemanøvre, og på en snoet vej

er den en ren fornøjelse at køre.
Til gengæld kniber det lidt med retningsstabi-

liteten ved kørsel på lige landevej. Dels kommer
der nogle slagagtige stød i vognen ved sidevind, og

skønt der ikke er tale om større vinkeldrejninger,

der skal korrigeres med styretøjet, kan man ikke
betegne Capri som sidevindsstabil. Også uden
nævneværdig sidevind optræder der små styreud-

slag fra baghjulene, som om bagakslen ikke var
tilstrækkelig lokaliseret i sideretningen — bevægel-

serne er ikke ulig den fornemmelse, man har i en
ældre Volvo-model, i hvilken Panhard-staven kan
give rokkende bevægelser i sideretningen. Disse
styreudslag mærkedes ikke på nulserien, og der
kan være tale om en art børnesygdom, idet

bevægelserne kan skyldes de bløde, lydisolerende

mellemlæg ved hjulophængningen.
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accelerationsevne
 

0- 40 km/t 3,5 sek.
0- 60 km/t 6,2 sek.
0- 80 km/t 10,7 sek.
0-100 km/t 16,8 sek.
0-400 m 20,0 sek.

50- 80 km/t i topgear 9,2 sek.

60-100 km/t i topgear 13,6 sek.

 

benzinforbrug
 

60 km/t 5,55 1/100 km
(18,0 km pr.liter)

80 km/t 6,47 1/100 km

(15,45 km pr.liter)
100 km/t 7,90 1/100 km

(12,65 km pr.liter)

120 km/t 9,74 1/100 km

(10,27 km pr.liter)

(Gennemsnitligt forbrug målt over 1000 km.

svarendetil 11,2 km pr.liter.)

 

tophastighed
 

1. Gear 46. km/t

2. Gear 75. km/t

3. Gear 121 km/t
4. Gear 144,5 km/t

Ved kørsel på ujævn vej eller ved mødet med
skarpe ujævnheder er baghjulene for tilbøjelige til
at slippe kørebanen, og kraftigere dæmpere kan
anbefales — under alle omstændigheder må det
anbefales at tage den med ro på meget dårlige
vejstrækninger med den her nævnte dækmonte-

ring.
Bremserne er et kapitel for sig — på godt og

ondt! På tør vej er de aldeles glimrende, og fra 80
km/t bremser man vognen på 28,2 meter. Fra 100



km/t bringer man dentil stilstand på 3,6 sekunder

med et lavt pedaltryk. Det kan altså ikke gøres
meget bedre, men helt anderledesstiller det sig på
en fedtet eller glat vej. Allerede på en våd, fedtet
vej med lav friktion får man for tidlig forhjuls-
blokade, og på en glat vej låser forhjulene aldeles
omgående. Under en prøve med en indgangsha-
stighed på 60 km/t fik vi en bremselængde på ikke
mindre end 90 meter, hvor næsten enhverbilist

med lidt øvelse kan sætte sin vogn med normale
bremser på 50 meter. Hvis man aktiverede brem-
serne så forsigtigt, at man undgik blokade, blev

bremselængden den samme, fordi bremsevirk-
ningen simpelthen blev for ringe. I praksis vil det
sige, at medens vognen skulle holde ved 50-meter
mærket, kører den endnu med ca. 31 km/t, og

hvorfor skulle man i grunden køre op i en

forhindring med denne hastighed, når man lige så
godt kunneholdestille, blot fordi konstruktørerne

ikke har gjort nok ud af bremserne? Enten må
servoforstærkerens virkning reduceres betydeligt —

eventuelt helt udelades — eller også må forhjuls-
bremserne have mindre hjulcylindre. Til vore

forhold ser sagen så alvorlig ud, at de solgte vogne
bør indkaldes til ombygning inden vintermåneder,
og indtil da må ejerne køre med udpræget forsig-
tighed på våde og fedtede veje.

Støjniveauet er usædvanlig lavt for en Ford, men
i det hele taget under gennemsnittet. Selv ved 140
km/t kan man med normal stemmeføring føre en
samtale, og det er ikke mindst takket være den
stærkt reducerede vindstøj, at resultatet er blevet
så godt.

Også til bykørsel egner Capri sig fortræffeligt,
dels fordi motoren er så smidig, at man kan gå helt
ned under 30 km/t i topgear % (hvilket man
selvfølgelig aldrig vil gøre i praksis), dels fordi den
gode omdrejning gør parkeringsmanøvre lette. Det
er givet, at man kun skal bruge et fåtal af

gearskiftninger, og vognens manøvrevillighed er i
det hele taget en stor hjælp i byens tætte trafik.
Alt i alt er Ford Capri en udmærket vogn, hvor

den kan dække pladsbehovet, men bremserne må

ændres, så de også bliver forsvarlige til vinterkør-
sel, og man må i højere grad have harmoni mellem
affjedring, dæmpning og dækmontering.

 

Specifikationer
 

Fire-personers, to-dørs sedan.

importør: Ford Motor Company A/S, Sluseholmen

1, København SV.

Motor:fire-cyl., topventilet, vandkølet. Boring

80,978 mm,slaglængde 77,62 mm, slagvolumen

1599 ccm, kompressionsforhold 9:1, maksimal-

effekt 75 hk (SAE) ved 5000 omdr./min., maksi-

malt drejningsmoment 13,4 kpm ved 2500 omdr./

min. Litereffekt 46,9 hk/l. (SAE). Fem hovedlejer,

oktantal 97.

Transmissionssystem: Tør enkeltpladekobling, fi-

re-trins gearkasse med synkromesh mellem alle

gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,543:1,

2,396:1, 1,412:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel: hypoid-

fortanding, udveksling 3,9:1. Dækstørrelse: 165-13

Radial.

Hjulophængning: Forhjul i McPherson, kræng-

ningsstabilisator. Baghjul i stiv bagbro, langsgående

bladfjedre, momentarme, teleskopdæmpere.

Bremser: Forhjul: 244,5 mm skivebremser, totalt

belægningsareal 132,4 cm?. Baghjul: 229 mm

tromlebremser, totalt belægningsareal 318 cm?,

servoforstærker, to-kreds system.

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 350 watt, akkumu-

lator 57 amp.timer.

Mål, vægt: Total længde 4262 mm, total bredde

1646 mm, total højde 1288 mm, akselafstand
2560 mm,sporvidde for 1346 mm, bag 1321 mm,

fri højde fra vej 114 mm, benzintank rummer 48

liter, oliesump rummer 4,2 liter incl. filter, køle-

system 6,5 liter. Egenvægt 900 kg. Effektvægt

(SAE) 12 kg/hk. Tophastighed 144,5 km/t. Hastig-

hed ved 1000 omdr./min., i topgear: 28,0 km/t.
Venderadius 4,85 m

Pris: Kr. 29.859,- (incl. levering).

Særlige bemærkninger: Bagagerum 232 liter.
Tekniske Oplysninger: Karburator:  Autolite.
Tændrør: Autolite AG 22, elektrodeafstand 0,6

mm, kontaktafstand 0,65 mm, fortænding 10”,
ventilspillerum, indsugning: 0,010” = 0,25 mm,

udblæsning: 0,017” = 0,43 mm ved varm motor.
Dæktryk forhjul 24 p.s.i., baghjul 24-27 p.s.i.

Gearkasse rummer 1,1 liter SAE 80 EP.

Differentiale rummer 1,13 liter SAE 90 HYPOID.
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Hvilke forhold har indflydelse på

retningsstabilitet og
styrefølsomhed?

MOGENS H. DAMKIER

 

Blandt andet i forbindelse med prøvekørslerne
omtales begreberne retningsstabilitet og styreføl-
somhed — det gælder naturligvis for både biler og

motorcykler, men her skal vi kun beskæftige os
med bilerne. Men hvad forstår man ved disse
betegnelser, og hvilke forhold har indflydelse på,
om enbil er retningsstabil og/eller styrefølsom?

Manskulle jo udenvidere tro, at en bil ville køre
pæntlige ud, så længe man ikke drejeri rattet, og
på den anden side skulle den da gerne lystre
omgående, når man drejer på rattet, men det er nu

ikke altid tilfældet. Visse biler er sidevindsfølsom-
me, hvilket er et emne, som tidligere er blevet
behandlet, men selv i vindstille er der biler, som
lettere vil afvige fra den beregnede kurs end andre,
fordi der er andet, som kan virkestabilitetsforstyr-
rende end lige netop sidevind — f.eks. hællende
kørebane. Defleste biler er dog rettilfredsstillende

med hensyntil retningsstabilitet under almindelige
forhold, men de kan kommei forskellige former
for udskridning, og så er det et spørgsmål, hvor
hurtigt og hvor villigt de skrider ud og dermed

stikker af fra den planlagte kurs.
" Med hensyntil styrefølsomhed er der også meget

stor forskel — nogle biler smutter rundt om et
hjørne som ingenting, andre skal køres med abso-
lut behersket hastighed rundt om et hjørne, hvis

man vil undgå en forvognsudskridning.
Disse egenskaber hænger sammen med vægtfor-

delingen i vognen, og her drejer det sig ikke alene
om fordelingen af vognens vægt på henholdsvis

for- og baghjul. Det afgørende er, hvordan vægten
er fordelt i forhold til for- og bagaksellinie.
Vi kan først betragte to forskellige konstrukti-

onsprincipper. I det ene tilfælde har vi en kort
akselafstand i forhold til totallængden, og altså har

 
Den klassiske opbygning er nok bibeholdt i nutidens vogne, men dette snit gennem en ældre Opel viser det korte

bagagerum og motorens anbringelse lidt bag foraksellinien.
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vi et stort udhæng foran forakslen og bag bagaks-
len. Denne konstruktionsform plejer vi at sammen-
ligne med en cyklist, der kører med en fem meter
lang stige under armen. Stigen kommertil at virke
på samme måde som den lange stav, man under-
tiden ser linedansere benytte sig af, blot holder de
staven på tværs af bevægelsesretningen. Systemet
er i begge tilfælde det, at en lang genstand besidder
en vis massetræghed i sine bevægelser — man kan
ikke i et snuptag vende op og ned på enstige eller
dreje den rundt som en tændstik. Det er inerti-
kræfterne, der gør sig gældende, og man må
erindre, at man ved inerti forstår træghed mod at
blive sat i bevægelse eller at skifte hastighed,
hvadenten der er tale om at sætte hastigheden op
eller ned.

Hvis man holder en stige under armen og vil
vende om, idet man tager stigen med i den
drejende bevægelse, må man enten bruge flere
kræfter for at gøre det hurtigere, eller man må
bruge den fornødne tid, hvis man ikke kanellervil
bruge flere kræfter. Jo længere stigen er, des
vanskeligere er den at dreje rundt, fordi enderne på
den lange stige er længere borte fra drejningens
centrum end enderne på den kortere stige. Skal

drejningen udføres på en bestemt tid, skal den
lange stiges ender accelereres kraftigere, fordi de

betegner en større cirkelbane og derfor også større
hastighed i den drejende bevægelse. På samme
måde er linedanserens lange stav træg i sine
bevægelser, og han kan derfor holde fast i den og
ligefrem støtte sig til den, omtrent som var den en
fast genstand.

Dette princip gør sig gældende også i bilkon-
struktionerne, hvor de store udhæng udenfor
akslerne giver en massetræghed, der forøger ret-
ningsstabiliteten og reducerer styrefølsomheden.
Det er imidlertid også et spørgsmål, hvilken vægt
disse udhæng repræsenterer. Nok er der en vis
vægt i en tom blikskal, men kommer man f.eks.
tung bagage i bagagerummet bag bagakslen, og
lægger man den tunge motor foran forakslen, så
får vi en stor massetræghed i vognens yderste
ender, og så bliver den meget retningsstabil og
styretræg, fordi man ikke udenvidere får sat sving
i disse store vægte.

Hvis vi nuflytter forakslen frem og bagakslen
tilbage således, at vognen får et hjul næsten i hvert
hjørne af karosseriet, men i øvrigt ikke ændrer
noget ved vognen eller bagagen, så er det jo de
samme vægte, vi skal sætte sving i, når vi skal
rundt om et hjørne, men vognen eralligevel mere
styrefølsom og mindre træg — hvordan kan det
være?

Vi kan her tænke på et frit drejende hjul, som vi
skal sætte i bevægelse. Hvis vi tager fat i en hjulege
helt inde ved navet, skal vi bruge en betydelig kraft
for at sætte hjulet i en hurtig drejende bevægelse,
men tager vi fat helt ude ved fælgen, går det
betydelig lettere. Det er ganske simpelt vægtstangs-
princippet, der her gør sig gældende, og det er det
sammefor bilerne. Det er forhjulene, der skal dreje

vognen, og sidder de trukket langt tilbage fra
forpartiet, svarer det til, at vi tager fat inde ved
navet, når vi skal dreje det ovenfor nævnte

eksperimenthjul, men er forhjulene anbragt så
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Allerede nogle år senere så den samme Opel således ud. Motoren er rykket lidt frem og bagagerummeter blevet større.

Vognener blevet hurtigere, men samtidig også mere retningsstabil.
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Topmålet af retningsstabilitet finder man i de store amerikanske vogne med stort udhæng uden for akslerne. Til

gengæld kan man ikke påstå, at en vogn af denne art er styrefølsom. Med servostyring og moderat hastighed kan

køreren få indtryk af stor manøvrevillighed, men ved en undvigemanøvre er manildestillet.

langt fremme i vognen, som det er muligt, svarer
det til, at vi drejer eksperimenthjulet ved at tage

fat ude ved fælgen.
Hvis vi nu flytter motoren om bag i vognen, men

foran bagakslen — altså som centralmotor — så har
vi køreren, motor og transmission inden for

akslerne. Flytter vi så benzintanken og andet
hjælpeudstyr op ved siden af køreren som i en
moderne racervogn, har vi vægten koncentreret
tæt ved vognens centrum og altså ved den lodrette
akse, den skal dreje om,hvilket vil gøre den meget
styrefølsom, undertiden endda mere følsom end

ønskeligt.
For at forstå dette kan vi tænke os en to meter

lang jernstang med en kugle på 10 kg i hver ende.
Holder vi stangen foran os og vil tage den med
rundt i en drejende bevægelse, når vi vender os om,
vil vi mærke en betydelig træghed i stangen, og vi
må have tålmodighed, indtil der kommersving i
foretagendet. På den anden side må vi begynde at
bremse i god tid, for ellers vil inertikræfterne i
stangen med kuglerne trække os med rundt i
endnu en drejende bevægelse. Flytter vi så kugler-
ne ind på midten af stangen, hvor de kunskal følge
en lille cirkelbane i den drejende bevægelse, vil det
gå meget lettere både at sætte sving i stangen og at
bremse den igen. De to gange 10 kg skal nemlig
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accelererestil en langt lavere hastighed, end hvis de
var anbragt i hver sin ende af stangen, og da de
også bliver opladet med mindre bevægelsesenergi,

er de også lettere at bremse igen.
Læg vel mærketil, at det ikke giver ubalance i

stangen, når vi flytter kuglerne, blot vi gør det
samtidig, og på samme måde kan man tænkesig
forskellige elementer flyttet i vognen, uden at
dette ændrer vægtfordelingen på for- og bagaksel,
mendet giver en anden vægtkoncentrasion.

Nu kan man imidlertid ikke uden videre sam-
menligne en bil i en normal drejende bevægelse
med den ovenfor nævnte jernstang med kuglerne.
Tænker vi os en vogn med stor vægt i for- og
bagende svarende til kuglerne anbragt i hver ende
af jernstangen, vil vognen, medens den befindersig
på konstant kurs i et sving — et udsnit af en cirkel
— føles ret stabil, men ved hård kørsel kan den
have tilbøjelighed til- firehjulsudskridning, fordi
den store vægt i forenden helstvil fortsætte lige ud
svarende til en forvognsudskridning, men også den
store vægt i bagenden vil helst lige ud, hvilket vil
påvirke til baghjulsudskridning — altså en firehjuls-
udskridning. Kører man blot lidt langsommere,vil
vognen føles stabil og ukompliceret. Men i det
øjeblik, man fra kørsel lige ud påbegynderetsving,
vil den tunge vægt i forvognen nødig tvingestil



 

 

Dette røngtenbillede af en Chevrolet Corvair viser motoraggregatet anbragt bag bagakslen, hvilket giver en stor
svingende vægt, der dog til en vis grad modvirkes af en overstyringstendens. Ved moderatkørsel vil vognen derfor ikke

føles styretræg.

siden i begyndelsen af den svingende bevægelse, og
det gør vognen styretræg. Undertiden føles den
lille forvognsudskridning kun som understyring,
meni andre tilfælde er man ikkei tvivl om, at der

virkelig sker en udskridning f.eks. på våd eller

fedtet vej.
For i det hele taget at gøre en vogn styrbar, må

der ligge en vis vægt på de styrende hjul, og derfor
vil konstruktørerne ofte bestræbe sig på at opnå et

passende kompromis i både vægtfordeling og
vægtens placering i forhold til aksellinierne.

Vender vi tilbage til nutidens racervogn med
centralmotor lige bag køreren og benzintanke på
siderne midt i vognen,vil vi se, at de tunge dele er
koncentreret midt i vognen, men at den største
vægt hviler på de drivende baghjul — det er en
nødvendig vægtfordeling, hvis man skal have mu-
lighed for at overføre den store effekt til køreba-

 
Audi betegner den omvendte Convair-konstruktion. Her sidder motoren foran forakslen, hvilket gør vognen

overordentlig retningsstabil og i glat føre enddalidt forvillig til at køre lige ud.
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Citroen har hovedvægten inden for akslerne, fordi motoren ligger bag foraksellinien. I SAAB 99 og NSU K70 går man

en gyldne middelvej ved at bygge differentialet ind midt under motoren og altså med motoren anbragt lige over
foraksellinien.

nen. En sådan vogn er som sagt megetstyrefølsom,
og samtidig er den meget sporsikker, men skrider
vognen pludselig ud, vil det gå så lynhurtigt, at selv

" de bedste kørere ikke når at fange den. Den gamle
racertype og de almindelige personvogne medstor
vægt anbragt længere ude mod vognens for- og
bagende er langsommere i den udskridende bevæ-
gelse, og derfor har man mere tid til at rette
vognen op. Sker en kraftig udskridning på en glat
vej, har man selvfølgelig ikke sammehurtige svar
på en hurtig reaktion med styretøjet, og er der
først kommetsving i en vogn af dennetype, er den
også vanskeligere at få hold på igen svarendetil
stangen med kugler anbragt i begge ender.
Man vil ud fra det foregående se, at de store

modeller fra Citroén også her betegner noget
særligt, for man har nok ca. 60% af egenvægten på
forhjulene, men den tunge motor ligger et godt
stykke bag foraksellinien, så vognen er både
styrefølsom og retningsstabil. Noget lignende gør
sig gældende for de engelske modeller med tvær-
stillet motor, medens man hos Audi har sigtet mod
absolut retnings- og sidevindsstabilitet ved hurtig
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kørsel på autobanerne, og derfor har man vendt
Citroéns system en halv omgang, idet motoren er
anbragt foran foraksellinien med det resultat, at
man i glat føre og ved undvigemanøvrer må tage
behørigt hensyn til styretrægheden. Det samme
gør sig gældende for VW 411, der har det store
udhæng foran forakslen og den tunge vægt bag
bagakslen.
Vender vi os modretningsstabiliteten alene, er

det absolut ikke tilstrækkeligt at give forhjulene et
stort efterløb, hvilket tidligere var et universal-
middel, der ikke altid førte til målet.
Man må også have tyngdepunktet langt frem i

vognen, da det altid er tyngdepunktet, der vil
fortsætte lige frem. Hvis man bremser en hækmo-
torvogn med tyngdepunktetlangt tilbage i vognen,
medens man kørerlige ud på en glat strækning,vil
der selv ved hjulblokering ikke være stabilitetsfor-
styrrelser, blot der ikke optræder sidekræfter, som
kan give vognen en drejende bevægelse. Det er der
imidlertid næsten altid, og fortsættes blokeringen,

vil vognen begynde at dreje rundt, fordi tyngde-
punktet er kommetudtil siden, og det vil virke
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I den nutidige racervogn er bogstavelig talt hele vægten koncentreret indenfor akslerne og tæt ved vognens

tyngdepunkt. Dette bevirker overordentlig stor styrefølsomhed, og vognen kan ved en udskridning blive så hurtig i sine

bevægelser, at selv den dygtigste kører ikke når at fange den.

som om en snor trak fremefter i tyngdepunktet
beliggende i vognens bageste del — derfor den
drejende bevægelse. For alle biler gælder det
imidlertid, at baghjulsblokering alene sammen med
en lille tværkraft vil give sammeresultat, bilen vil
dreje rundt. Dette gør man bevidst i en såkaldt
håndbremsevending, men under den daglige kørsel

må noget sådant forhindres, og derfor indrettes
bremserne — ofte ved hjælp af indskudte ventiler
på en sådan måde, at baghjulene under alle
omstændigheder vil blokere senere end forhjulene.
Hvorfor og hvordan skal vi høre nærmere om i en
følgende artikel.

MHD.
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NYHEDER
FRA ABARTH
Italiens bilindustri er mere end Fiat, Lancia, Alfa Romeo og Ferrari. Foruden disse verdenskendte

firmaer har landet i mange år haft en blomstrende karrosseriindustri, hvis produkter har sat kulør på
de internationale bil-saloner. Og endelig findes der en vildtvoksende underskov af større og mindre
fabrikker, der har blandet produktion af tuningsudstyr, specialversioner af de store fabrikkers
modeller og selvstændige kontruktioner. I de kommende numre af SMJ skal vi beskæftige os med
nogle af dem, og vi lægger for med Abarth, der herhjemme nok vil være mere kendt for sine
udstødningssystemertil snart sagt alle standardvogne end for sine egne biler. Men de sidste findes altså
også.

Der findes enkelte lyspunkter for hårdtprøvede

motorjournalister. Et af dem er, at hvis man står
og mangler en nyhed i en rasendefart til at fylde
et hul ud på siden, kan man blot stikke hånden
ned i den skuffe, der er mærket ”Abarth”; der
kommeraltid noget nyt med op. Fabrikken bygger
for tiden ikke andet end nye modeller, efter at
Fiat har overtaget en væsentlig del af dens tidligere

marked med sine egne sportsudgaver. At Abarth
alligevel kan overleve, efter at dette indtægtsgi-
vende marked næsten er elimineret (i Italien er
salget sunket med en trediedel) er ikke nogetstort

mysterium; det skyldes simpelthen det faktum, at
bilfabrikkerne over hele verden tilsyneladende har
vanskeligt ved at fremstille et udstødningssystem

som kan holde.
Når vi nu præsenterer et par nye Abarth-modeller
er det ikke af panik eller for at få siderne fyldt,

Abarth 1300 ”Scorpione” med kar-

rosseri fra Francis Lombardi
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men fordi det er et stykke tid siden, vi sidst har
beskæftiget os med fabrikken, og der er som sagt
sket et og andet siden. Den mindste af de nye

modeller er en 1300 ”Scorpione” med et karros-
seri (fra Francis Lombardi), som folk på over 1,75
har vanskeligt ved at findesig tilrette i. Motoren er
en Abarth type 204, hvilket vil sige en Fiat 124
boret op til 1280 cm” med 75 DIN—HK.Dener
anbragt bag bagakslen, som på en hel del af
fabrikkens modeller. Motorspecifikationerne er
iøvrigt ganske moderate; f.eks. er der kun en
karborator. Lav vægt og ringe frontareal giver

imidlertid racervognsagtig acceleration og en top-
fart på 185 km/t. Lombardi sælger iøvrigt selv
denne model med normal Fiat 850 motor, også er

det ikke længere nogenracer.
Den åbne model med 4 forlygter og spoilere på
bagskærmene er en model 2000. Abarth-motoren

 



Abarth 2000

 

har her nr. 236, og det er en temmelig vidtløftig
4-cylindret affære med 2 overliggende knastaksler,
som holderstyr på 16 ventiler. 2 liter slagvolumen
og 2 Weber-karburatorer giver her 250 DIN—HK
ved 8000 o/min. Gearkassen er også Abarth's, har
5 trin og er egentlig konstruerettil at overføre den
dobbelte effekt. selv om bilen har komplet lande-
vejsudstyr er det tvivlsomt, om grand touringville
være nogen egentlig fornøjelse. 575 kg vejer den,
og den gårefter sigende mere end 270 km/t.

Pininfarina har imidlertid set mulighederne ved
denne model, og præsenterede den medetinteres-
sant coupe-karrosseri på årets første biludstilling i
Bruxelles. Noget af det mest iøjnefaldende ved

modellen var, at det halve af maskineriet ragede

direkte ud af vognens bagende. En kofanger vil

nok være anbefalelsesværdigt ekstraudstyr til

bytrafik.

Abarth 3000

Abarth's mest extreme model, hvis motor muligvis

kunne danne basis for en formel-1-vogn, er type
3000. Motoren har typebetegnelsen 245, og er en
V-8 på 3 liter. Et forholdsvis lavt omdrejningstal
(8200 o/min.) holder ydelsen nede på 350 ægte
HK, men med nogle forbedringer i kælderetagen
vil man kunnefå dentil at løbe sine 11.000, uden
at delene tager afsked med hverandre. Vognens
vægt er kun 10 kg højere end for type 2000 og
topfarten er omkring 300 km/t. Den regulerbare
finne bag førersædet er i virkeligheden en olie-
køler, mens vognens kølere er anbragt i luftind-
tagene foran bagskærmene.
Alle de omtalte biler er gode beviser på, at Carlo
Abarth stadig kan, og efter at Porsche har trukket
sig tilbage fra det europæiske bjergmesterskab vil
der måske også kommeresultater, der viser det for
Torino-fabrikken.

JWS
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I forrige artikel så vi, at oliens smøreevne praktisk
taget kun afhænger af viskositeten. Hvis vi sam-
menligner med andre væsker, f.eks. vand, finder vi

ganske vist, at vand smører langt ringere end tynd
olie med sammeviskositet, og det samme gælder
alkohol, men så længe vi har at gøre med mineral-
olier, kan vi trygt gå ud fra, at smøreevnenerlig
viskositeten. I fodnoten på side kan De læse,

hvad man egentlig måler viskositet i, nemlig poise
eller stoke.

I Nordamerika, hvor tyngdepunktet for forsk-

ning og industri for jordolieprodukter isærtidlige-
re har ligget, benyttes en lettere overskuelig
viskositetsenhed (i industrien), nemlig ”Saybolt
Universal Sekunder”, der forkortes SUS, og som
angiver, hvor mange sekunder 60 ccm af den
pågældende olie er om at flyde ud af Saybolt
Universal viskosimetret gennem den standardisere-
de dyse. Målingen foretages som regel ved 100”F

eller 210”F, hvilket svarer til hhvs. 37,8”C og
98,9”C. Apparatet er temmelig stort, hvilket bl.a.
skyldes, at temperaturen må være pinlig nøjagtig. I
England benyttes en lignende enhed, kaldet Red-

wood sekunder.
Set med kontinentale øjne er disse enheder

noget vilkårligt valgte og smager lidt af alkymi. I
det kontinentale Europa benytter man da også en
enhed af lidt mere fysisk tilsnit, men med skyldigt
hensyn til industriens krav om let og hurtig og
samtidig pålidelig måling, nemlig Engler grader, der
forkortes E”. Bemærk, at gradtegnet står efter det
store bogstav i modsætning til de forskellige

temperaturskalaer, hvor gradtegnet står forrest.
Engler viskositeten er forholdet mellem den tid,
det tager den pågældende olie (200 ccm) at flyde
ud gennem Englerviskosimetrets måledyse og den
tid, det tager for den samme mængde vand ved en
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temperatur af 20” C. Man måler således olien i
forhold til vand ved stuetemperatur (20? C).
Udover at man her har en lettilgængelig standard,
som ganske vist ikke er speciel for Englerviskosi-
metret idet ingen kan forhindre angelsaksernei at
standardisere deres Saybold og Redwood instru-
menter med vand, har man for lægmanden den

fordel, at Englergraderne giver et mere direkte
forståeligt mål for viskositeten, idet olien sammen-

Reduceret omsætningstabel
for viskositetsenheder

Centi-  Engler  Saybolt Redwood I

stoke grader Universal sekunder

sekunder

2.0 1.14 32.7 31.0
3.0 1.23 36.1 33:5
4.0 1.31 39.2 36.0
5.0 1.40 42.4 38.5
6.0 1.48 45.7 41.1
7.0 1.57 48.9 43.8
8.0 1.66 52.2 46.4
9.0 1.75 55.6 49.2

10.0 1.84 59.0 52.1

15.0 2.33 175 68.1
20.0 2.88 98.0 86.0
30.0 4.08 141.6 124.8
50.0 6.65 232.5 205.3

100.0 182 464.0 409.0
200.0 26.4 928.0 819.0
300.0 39.6 1390.0 1230.0

TABEL I



lignes med noget velkendt. Man kunne naturligvis
også have valgt et andet veldefineret refrencestof,
dvs. en anden væske, udelukkendebestående af en
bestemt kemisk forbindelse. Man kunne umiddel-

bart mene, at det ville være mere rimeligt f.eks. at

vælge glycol, hvis viskositet ligger meget nærmere
til almindelig motorolie end vand. Vand er imidler-

tid et særdeles heldigt valg, for vands viskositet ved

20” C er nemlig ikke meget forskellig fra motor-
olies viskositet ved 100” C. Motoroliernesviskosi-

tet ved 100” C ligger nemlig mellem halvanden og
tre gange vand (ved 200” C), altså fra 1,5 til 3,0
ES:
Den viskositet, som alle disse skalaer måler, er

den kinematiske viskositet. Hvis disse skalaer skal
sammenlignes medde fysiske enheder, er det altså

enheden stoke (centistoke), der skal anvendes.
Mankannaturligvis oversætte fra den ene skalatil

den anden, således at så og så mange centistoke
svarer til så mange Redwood sekunder,der igen
svarer til så mange Engler grader osv. I tabel 1
findes en sammenligningstabel, der viser samhø-
rende værdier for udvalgte værdier af centistoke.

SAE-klassifikationen
Som vi så i forrige artikel, kræver en bestemt

motor en ganske bestemtviskositet for at arbejde
optimalt. En tynd olie vil give utilstrækkelig
smøring ved høj belastning, muligvis endda med
sammenbrænding til følge. Er olien derimod for
tyk, vil den give et ganske betydeligt ekstra
krafttab i forholdtil den rigtige olie. I større eller i
mindre grad vil den forøgede friktion i den tykke
olie bidrage til lejets opvarmning. Olietemperatu-
ren stiger herved, viskositeten falder, og vi kan
havne der, hvor vi var med den rigtige olie, men

rigtignok ved en højere temperatur, og det har
olien ikke godt af, som vi senere skal se.

Fabrikanten kunnenaturligvis opgive viskositets-
int” valler ved udvalgte temperaturer, som den

anbefalede olie ikke måtte falde uden for, og
sådanne opgivelser ser man også en sjælden gang.
For den gamle Puch foreskrives en række motor-
olier, der nævnes ved navn, ”eller andre oliemær-
ker af høj kvalitet, når deres viskositet ved 100” C
ikke ligger under 2,3 E”.”. Almindeligvis benytter
fabrikkerne imidlertid et klassifikationssystem, ud-
arbejdet af det amerikanske ”Society of Automo-
tive Engineers”, hvorefter en olie betegnes ved et
SAE nummer,hvis oliens viskositet ved en bestemt

temperatur ligger i et nærmere specificeret inter-
val. Denne inddeling af motorolier efter viskositet

stammer fra 1926, og er almindeligt accepteret af
alle olieselskaberne. Som det ses af tabel 2, kan
SAE nummeretefterfølges af et ”W”, der står for
”Winter”, altså vinter. Disse olier er de såkaldte
vinterolier, og for disse stilles krav om viskositeten
ved 0”F, dvs. + 17,8” C. For de øvrige numre
kræves en bestemt viskositet ved 210” F, altså ved
98,9" C.

Vi har således egentlig to systemer, et der
udtaler sig om olien ved ca. => 18 €, og et, der

udtaler sig om olien ved ca. 100” C. Detførste, der
omfatter SAE-numrene 5W, 10W og 20W gælder
tydeligvis oliens egenskaber ved koldstart, mens
det andet, der omfatter numrene 20, 30, 40 og 50

p

FIG. I Venligst udlånt fra Dansk BP.   Ferranti-Shirley
Cone-Plate viskosimeter Hus for motor,

gearudveksling

og drejnings-
momentmåler

 
1 Konus

2 Plade 5

3 Kryostattilslutninger

4 Skrue É

5 Mikrometerskrue FE

Viskosimetret, der anvendes kaldes et Ferranti-Shirly

Cone-Plate viskosimeter, der ses på fig. 1. Det ligner

nærmest et boretårn, hvor spindlen i stedet for en

borepatron bærer en stump konus. Dennes spids rører

under målingen lige netop pladen nedenunder. Et skvat

olie på pladen giver en ganske bestemt modstand mod

spindlens omdrejning. På grund af den beskedne mængde

olie, der kræves, kan temperaturreguleringen alene besør-

ges ved termostatstyring af pladens temperatur. Metoden

har desuden den finesse, at måleresultatet næsten ikke

afhænger af oliemængden, idet drejningsmodstanden i al

væsentlighed hidrører fra regionerne umiddelbart rundt

om spidsen, hvor afstanden er ganskelille.
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gælder oliens opførsel i den driftvarme motor. En

motorolie kan naturligvis meget vel klassificeres i

begge systemer, forudsat at den opfylder kravenei

begge ender. I så fald betegnes den som en
multigrade olie og nummereres i begge systemer,

f.ex. 20W-40, altså W-nummeretførst, efterfulgt af
en vandret bindestreg og et rent nummer. Derimod

er en betegnelse som f.eks. 20-40 det rene vås.
Olien kan ikke ved samme temperatur (her ca.
100? C) have to viskositeter. I sjældne tilfælde ser
man derimod to rene nabonumre, delt ved en

skråstreg, f.eks. 30/40. Dette er egentlig ”uregel-

menteret”, men kan anvendes, hvis et olieselskab

fremstiller en olie, der ligger lige på grænsen

mellem to intervaller, snart i det ene, snart i det

andet.
Intervallerne, der fremgår af tabel 2, skal ikke

opfattes som fabrikationstolerancer, således at en
SAE 20 motorolie af et bestemt mærke indkøbt på
en tankstation har en viskositet ved 100” C på 6
centistoke og på en anden tankstation en viskositet

på 9 centistoke. Viskositeten for et bestemt
oliemærkevil, i hvert fald hvis det drejer sig om et
samvittighedsfuldt selskab, variere ca. 10% for hver
kvalitet.
Af tabel 2 fremgår det, at viskositeten for en

SAE 20W motorolie ved > 18” C når op i
nærheden af 50.000 SUS, hvilket er ca. 13
”Saybold Universal Timer”! Hvis olien overho-

vedet kommerud af et Saybold viskosimeter under
disse betingelser, tager det tydeligvis en rum tid,

hvis viskositeten virkelig skal måles efter bogen.
Det er klart, at denne målemetode ikke holder ved
disse høje viskositeter. For at råde bod herpå, har
man tidligere målt viskositeten for vinterolierne
ved 100” C og 38” C (egentlig hhvs. 210” F og
100” F) og af disse målinger beregnet viskositeten
ved + 18? C (0” F). Da denne metode imidlertid er
behæftet med en vis usikkerhed for de nye
multigradeoliers vedkommende, er nye måleme-
toder udviklet, der tillader direkte måling af de
høje viskositeter, der optræder ved > 18 C.
Samtidig er kravene til SAE specifikationen ænd-
ret for vinteroliernes vedkommende, således at
viskositeten nu (efter 1. januar 1969) kræves målt

ved — 18” C.
Den målemetode, der anvendes ved måling af de

høje viskositeter, kunne måske nok fortjene lidt
nærmere omtale. De første forsøg demonstrerer
lidt af den originalitet, teknikerne ofte bringer i
anvendelse ved løsning af vanskelige problemer. Da
problemet ved koldstart blandt andet er, at moto-
ren yder stor modstand mod at lade sig dreje
rundt, afkølede man simpelt hen en bestemt motor
til > 187 C, påfyldt den olie, der skulle undersøges,
og målte, hvor stor modstand motoren ydede ved
en bestemt omdrejningshastighed. Metodenfejlede
egentlig ikke andet, end at den var temmelig

 

 

 

 

TABELIX Automobilmotorolier og deres klassificering efter SAE numre

Saybolt Universal sekunder Centipoise?) Centistoke2Z)

SÅAEhr:

OPF 2102F OPE 210'F

min. max. min. max. min. max. mn max:

5W — 4000 — 1200

10Ww 6000')—12000 1200—2400

20Ww 120007?)—48000 2400—9600

20 45 — 58 5.7— 9.6

30 58 — 70 9.6—12.9

40 70 — 85 12.9—16.8

50 85 —110 16.8—22.7        
1) Minimumsgrænsen ved ØEEg kan bortfalde, såfremt viskositeten ved 21(i FÉ ikke er under 40 SUS.

2) Minimumsgrænsen ved OPF kan bortfalde, såfremt viskositeten ved 210? F ikke er under 45 SUS. Motorolier, der

indgår i SAE klassificeringen, må ikke have mindre viskositet end 39 SUS ved 210" F.

3) Efter oktober 1968 forventes det, at SAE nr. skal opfylde denne nye specifikation. 1 modsætning til den ældre

specifikation, hvor SUS-viskositeten ved 0? F beregnes ud fra måling ved 100” F og 210" F, skal viskositeten efter den

nye specifikation måles ved of F£.
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FIG. 2 Temperatur

Enolies viskositetsindeks bestemmes

ved følgende beregning:

L-Uere 86700,VALE

hvor L, U 62 H

fremgår af diagrammet.

besværlig, og den metode, der nu anvendestil

laboratoriebrug, adskiller sig ikke principielt fra

motormetoden.

Viskositetsindeks
Vi vil nu se lidt nærmere på multi-gradeolierne.

Ikke alle olier udviser samme temperaturafhængig-
hed med hensyntil viskositet. Mens man for selve
viskositeterne nu er gået over til at anvende de
fysiske måleenheder centipoise for vinterolierne og
centistoke for de øvrige (at centipoise anvendes for
vinterolierne skyldes, at det netop omtalte

Ferranti-Shirly viskosimeter i modsætning til de
før nævnte udstrømningsmålere måler den absolut-
te viskositet), angives temperaturafhængigheden
stadig med det mere ”alkymistisk” prægede visk-
ositetsindeks, forkortet ”V.I.”. Dette skyldes sik-

kert, at de nye multigrade olier ikke opfører sig
helt som de burde. Man har valgt at anvende en
metode, der minder om oktan-”metoden” for
benzin 1), idet to veldefinerede referenceolier pr.

definition tillægges et V.I. på henholdsvis 0 og
100.
Ved oktanmålingen blander man de to basis-

benziner, indtil man rammer det ønskede oktantal.
Når man bestemmer viskositetsindekset, går man
en lidt anden vej, som er skitseret på fig. 2. Den
viskositet, man får, når man blander to olier af
forskellig viskositet, er ikke altid nem at forudsige,
så man har i stedet valgt at beregne indekset som
hældningen af den linie, der repræsenterer den
undersøgte olie, idet de to referenceoliers hæld-

ning sættes til 0 og 100. Lige som for oktantallets
vedkommende er man forlængst kommet ud over
værdier på hundrede. For oktantallets vedkom-
mende er det klart, at man må udvikle en særlig
metode for værdier over hundrede, man kan jo
ikke have mere end 100% rene stoffer. For
viskositetsindeksets vedkommende er der egentlig
ikke noget i vejen for at beregne værdier, som
ligger over hundrede. Af matematiske grunde, som
vi ikke skal komme nærmere ind på, ser denne
metode, der i øvrigt kaldes ASTM D567 (ASTM
står for ””American Society for Testing Materials”,
og D567 er et kodenummer), ikke særlig egnet, når
vi kommerfor langt udenfor områdetfra 0 til 100,
så en anden, væsentlig mere kompliceret metode
benyttes ved værdier over hundrede (ASTM
D2270).

De nye multigradeolier har V.I.-værdier fra godt
100 helt op til omkring 140, f.eks. vil en SAE
10W-40 multigrade olie have et viskositetsindeks
mellem 139 og 152 (efter ASTM D567), hvilket
kan ses af fig. 3, som vi i øvrigt hellere måse lidt
nærmere på, samtidig med at vi repeterer lidt af
det foregående. Når De har forstået fig. 3, har De
nemlig forstået en hel del af, hvad det hele går ud

på. Altså:
Vi tager en olie. Vi vil undersøge, om det er en

multigradeolie, og i bekræftende fald, da hvilken?
Vi må så i gang med at måle viskositeten, dels ved
+ 18” C for at undersøge koldstartegenskaberne,
dels ved 100” C for at kende virkningen i den
driftvarme motor. Af hensyn til diagrammet opgi-
ver vi værdierne i Saybold Universal Sekunder, selv

om vi har målt i henholdsvis centipoise og cen-
tistoke (som er centipoise divideret med vægt-
fylden). Vi finder f.eks. 10.000 SUS ved = 18” C
og 80 SUS ved 100” C. Diagrammets lodrette
inddeling gælder nu for målingen med den kolde
olie, den vandrette for den varme. Vi finder så
10.000 SUSyderst til højre og går ind mod venstre
i.diagrammet,til vi befinder as lige under 80 SUS.
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Det punkt, vi befinder os i, repræsenterer nu den

olie, vi undersøger. Hvert punkt i diagrammet

svarer altså til en bestemt olie, og omvendt. For

neden og yderst til venstre kan vi aflæse oliens

SAE-numre,der viser sig at være 10W og 40. Den

undersøgte olie er altså en SAE 10W-40 olie. De

skrå linier i diagrammet, der starter nederst til

venstre og går op modhøjre, viser viskositetsindek-

set. Alle de olier, der ligger på sammeskrå liner,

har samme V.L., viskositetsindekset siger altså ikke

noget om hvor tyk, olien er, men åt den, hvis den

er så og så tyk ved + 18” C, skal være så og så tyk

ved 100” C! Vor olie har altså et V.I. på omkring

144 (efter ASTM D567), hvilket ikke er så dårligt!

Hvad har dette nu med Deres bil eller motor-

cykel at gøre? Passer denne olie til Deres køretøj?

Indledningsvis kan vi godt fastslå, at det er der

næppe tvivl om, at den gør! SAE 10W-40 olierne

er de olier, der kommer en universalolie nærmest,

for de opfylder alle tænkelige specifikationer, når
vi ser bort fra ganske særlige tilfælde. Vi tager et

FIG..3

eksempel. Jeg går hen til reolen og tager en

værkstedshåndbogtil en Fiat 600D.På side 7 står

fabrikkens specifikationer for motorolien. Herstår
for det første, at olien skal være selvrensende! det
må vi hellere springe over ind til videre. Derefter
finder jeg en tabel over viskositeten under forskel-
lige driftsforhold. Over frysepunktet foreskrives
SAE 30. Ned til + 15” C skal manskifte til SAE
20, og under = 15” C skal man anvende SAE 10W.
Over ca. 30 grader skal man derimodskifte til SAE

50. En turist fra det sydlige Jugoslavien, der
sandsynligvis har en Zastrava, som en licensbygget
Fiat hedder på disse kanter, kan altså roligt starte
på en tænkt ferietur med SAE 50 i motoren, fori

følge Christensen og Krogsgårds Atlas for Mellem-

skolen og højere Skoler er gennemsnitstempera-
turen i juli måned nær de 30?” C. Hvis han så
beslutter sig for at ”gøre” Sibirien og havner i

Verkhojansk, som et halvt år senere er verdens
koldeste sted, må han hele skalaen igennem.
Multigradeolien kan faktisk klare det hele, selv om

Viskositet ved 210?F, SUS
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Det skraverede områdeviser alle de olier, der klassificeres som SAE 10W-40.
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Der har manglet et tændrør
behandlet tændrørskappe og topmøtrik,
tætningsring af kobber, hyluminakeramik
isolering (ligesom i modernejetflys tændings-
systemer), og det overflødiggør indvendig
tætningsring.
Denne specielle konstruktion giver bedre

tænding, sikrere og renere forbrænding,
større justeringsintervaller og længere
levetid. Altsammenfordele, der virkelig kan
mærkes på Deres kørselsøkonomi. Defår

meget, meget mere ud af KI.G

Det gør der ikke mere! Det nye K.L.G. GT
Super tændrør er kommetfor at opfylde den
kræsne og krævendebilists ønske om lyn-
acceleration og mærkbart forbedret benzin-
økonomi.

K.L.G. GT Super tændrørsikrer hurtig
start og ubesværet kørsel i byen, fordi det
ikke afkøles ved lave hastigheder - og ved
landevejskørsel over store stræk kan det
præstere dethelt fantastiske, fordi det
holder sig koldt ved store hastigheder.

 

  
  

K.L.G. GT Super tændrører udviklet / Deres bil med K.L.G. GT
isamarbejde mr ed tuning-specialisten | Super tændrør!
Downton Engineering Ltd., som helt  É Fåstil alle standard-
går ind for det. Det har fem indlysende modeller og som »varme«
fordele: større elektroder, nikkel- É og »kolde«rør. super tændrør

sjotrerdt Er
- ewvd

igen et kvalitetsprodukt fra
Vilh. Nellemann A/S - København- Randers

 



 

den ikke opfylder specifikationen SAE 50, men
dette skyldes dog, at kravet om SAE 50i dette
tilfælde ikke skal tages så tungt, for Fiat, som
udelukkende anbefaler ”Oliofiat”, foreskriver også
SAE 20W-40 for temperaturer over 30” C, hvis
man vælger multigrade olie.
Vi hæfter os her ved, at multigradeolien i hvert

fald ikke bliver for tyk ved koldstart, hvad der er
det værste, der kan ske. Hvis man forsøger at starte
Fiat'en (eller en hvilkensomhelst anden vogn) i
Verkhojansk i 50 graders kulde, med SAE 50 i
motoren, må vi kun håbe, at tændingslåsen er

frosset! Hvis det nemlig mod forventning skulle
lykkes, er det i bedste fald slut med oliepumpen,

så stiv er olien!
Allerede ved ca. + 5” er en SAE-50 olie stivnet

til en konsistens som hjullejefedt. Hvis oliepum-
pedrevet ved et under ikke brækkede, ville den

stivnede olie forsvinde ud gennem reduktionsven-
tilen og vende direkte tilbage til bundkarret, og

motoren måtte forlade sig på ren fedtsmøring i
begyndelsen, senere på den tilstedeværende olie.
Normalt opvarmes olien nemlig ved at cirkulere i

motoren, og når denne cirkulation kortsluttes af

den åbentstående reduktionsventil, skal den stivne-

de olie stort set opvarmes ved strålevarme fra
motoren ovenover, og det går langsomt, meget

langsomt. Det er ikke udelukket, at en veltilkørt
motor kunne overleve dette, hvis den kørte ren
tomgang, mens opvarmningen stod på, men det er
udelukket at den ville kunne klare en normal
behandling. Selv om olien ikke var stivnet, men

blot meget tyktflydende, kunne vi sagtens få den
samme situation, hvor olien fusede ud gennem
reduktionsventilen, altsammen stadig forudsat at

det overhovedet var muligt at starte motoren, hvad

der heldigvis ikke er megen udsigt til.

Den ”snapsehane”, som findes på nogle veteran-
motorcykler, er ikke som nogle troede, en primitiv
choker. Snapsehanen er enlille tragt, der gennem
et rør er forbundet direkte til forbrændingskam-
meret. Forbindelsen er normalt afbrudt, men kan
åbnes ved en lille ventil. Man hælderså en lille
portion benzin i tragten før en koldstart og lukker
benzinen ind i forbrændingskammeret. I gamle
dage var der nemlig ikke noget, der hed vinterolie,
den fremstillede man på stedet ved at fortynde
olien med et skvæt benzin.
Vi vender tilbage til den jugoslaviske turist. I

mellemområdet, fra ca. frysepunktet og op til
15-20” C kommervi ganske vist til at køre med
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tykkere olie, end vi behøver under normale drifts-
betingelser, og det er ingen fordel, men til gengæld
kan vi med sindsro tage de lange motorvejsstræk-
ninger, som belaster motoren særlig hårdt, hvis vi
kører stærkt (lige så meget som det værste alpepas,
husk det til sommer!). I det sydlige Jugoslavien er
olien ganske vist lige tynd nok, men hvis vi ikke
kører som afsindige, sker der nu ikke noget ved
det! Hvis vi kun kørte i Jugoslavien, ville vi nok

foretrække at vælge en SAE 20W 50. En 20W-

specifikation er lige så lidt som en 10W-specifika-
tion påkrævet i Jugoslavien (om sommeren i
hvertfald), men selv langt over frysepunktet er en
SAE 50olie, der ikke opfylder nogenvinterspecifi-
kation, ikke særlig gunstig at starte på af hensyntil
oliecirkulationen de første sekunderefter starten,

selv om man ikke oplever den samme umiddelbare
dramatik som i det nordlige Sibirien ved vintertid.

Hvis vi vender tilbage til mindre ekstreme

betingelser, kan vi altså — f.eks. hvis vi bor i et
land, hvor temperaturen holdersig inden for 0-30”
C — overholde værkstedshåndbogens forskrifter
ved altid at køre med SAE 30olie. Hvisvi alligevel
vil gøre det lidt bedre, kan vi anvende den

multigradeolie, som foreskrives for det samme
temperaturinterval, nemlig SAE 10W-30. Nu har
De måske installeret et oliemanometeri stedet for
kontrollampen, så De opdager, at der ikke er nær
så højt olietryk på Deres vogn efter starten som på
naboens vogn, der er magen til Deres (men som
ikke kører på multigrade olie). Deres nabo tror
måske som mange andre, at det gælder om at have
så højt olietryk som muligt, men så holder han

ikke SMJ.I forrige artikel kunne han nemlig have
læst, at trykket i cirkulationssystemet under ikke-

sibiriske omstændigheder er aldeles forsvindende
lille, sammenlignet med det tryk, der hersker i

smørefilmen. En anden ting er så, at et unormalt
lavt olietryk, som kan optræde ved varm motor,
viser, at lejerne er slidte, men vi må huske, at hvad
der er normalt for en model, er ikke normalt for
en anden. Det afhænger nemlig af motorens og
særlig af smøresystemets konstruktion. Nu er De
sikkert træt for denne gang, men vi vender tilbage

næste gang med servicebetegnelserne, som vi også
finder uden på olieemballagen, f.eks. HD, ML, MM
og MS. :

Ole Borg

Illustrationerne er, hvor intet andet er angivet,
venligst udlånt fra Dansk Esso.



Oppumpningog lapning på sammetid ved hjælp
af en aerosoldåse med en gummiopløsning er
absolut ingen nyhed. Finilec adskiller sig imidlertid
på væsentlig- måde fra de tidligere produkter
blandt andet ved at afsætte et jævnt gummilag
under den påfølgendekørsel.
De tidligere lappe- og pumpeflasker brugtes på

nøjagtig samme måde som Finilec, idet man efter
at have fjernet sømmet eller det, der havde
forårsaget punkteringen, satte slangen fra aero-
soldåsen til hjulventilen og pumpede op med
overtrykket. Derefter kører man ca. 5 km — og så
kommerforskellen. På de tidligere ”flaskelapnin-
ger” skulle man lukke luften og overskydende
gummiskum ud af hjulet, og derefter pumpe med
ren luft til det foreskrevne tryk. Man vakte ikke

 
ligefrem begejstring, når man afleverede en halv
kubikmeter skum på en servicestation (navnlig
ikke hvis det blæste, så hele stationen blev

oversmurt), og bagefter kunne man ofte konstate-
re, at det pågældende hjul var ude af balance, fordi
der sad en klump skumgummi tilbage.
Med Finilec skal man kunjustere trykket, og

hjulets afbalancering påvirkes ikke af det resteren-
de, jævne gummilag. Finilec skal som de øvrige
produkter kun anvendes ved punktering af søm og
i en snæver vending. Hvis slangen er knebeteller

tyndslidt på grund af uregelmæssigheder i dækket,
er det nok så godt at få den ud i dagenslysfor at
udskifte den eller for at lade vulkanisøren tage
stilling til sagen. Finilec kan lappe en japansk
slange effektivt.
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MEKANIKER.
z

Lejeskader
i forhjulsnav
af civilingeniør George Hanson, SKF

AB Svensk Bilprovning har i sin rapport over
kontrolbesigtigelser i første halvår af 1966 frem-
lagt et særdeles righoldigt statistisk materiale, som
med al ønskelig tydelighed viser, at forhjulslejerne
i en del af vore almindeligste personvogne er i en
bemærkelsesværdig dårlig stand.

SKFerpået tidligt stadium blevet koblet ind på
dette problem for at afgive en erklæring og

fremsætte forslag til passende forbedringer af
forholdet. Således er et antal lejer blevet undersøgt
angående skadeårsager, og der er indledt omfatten-
de laboratorieundersøgelser for at konstruere en

prøveanordning, ved hvis hjælp man objektivt skal
kunne afgøre forhjulslejernes tilstand uden at
demontering er nødvendig.

HJØRNET
 

V AW

Det er imidlertid ikke tilstrækkeligt at have
sådanne pålidelige prøveanordninger til konstate-
ring af skader. Man børtillige fastslå de alminde-
ligste årsager til de allerede konstaterede skader og

gennem passende forebyggende foranstaltninger
overvåge, at antallet af skader fremover formind-

skes radikalt.
Gennem undersøgelser og ved samtaler med

repræsentanter for de fleste førende bilindustrier i

Vesteuropa har vi kunnefastslå, at forhjulslejerne
er tilstrækkeligt kraftigt dimensioneret til for-
målet, og at der ikke kan rettes indvendinger
hverken mod konstruktionen eller fabrikkernes

montering. Det er tillige forholdsvis ualmindeligt
med skadede forhjulslejer i biler, som køres nor-
melt, og hvor lejerne ikke har været rørt efter den
oprindelige montering på fabrikken. Derimoder et
biluheld i visse tilfælde forekommet korttid efter
en ommonteringaf lejerne på værksted.
Kan det tænkes, at der er nogen forbindelse

mellem disse situationer? Er det f.eks. sådan, at



ikke-autoriserede værksteders mekanikere savner
adgang til værkstedshåndbogen for det pågældende
bilmærke og derved kommertil at montere eller
justere lejerne forkert? Eller kan man have begået
andre fejl?
Uden tvivl kan man forestille sig mange forskel-

lige årsager til skader, som skyldes fremgangs-
måden ved monteringen. Nedenfor skal blot næv-
nes de vigtigste faktorer ved lejemontering, fakto-
rer som enhver børerindre sig for at kunne bidrage
til en øget trafiksikkerhed.

Det uheld, en mekaniker lettest kommerudfor,
når han skal montere et nyt forhjulsleje, er at der
kommersnavsi lejringen. Et hjulnav er konstrueret
således, at det skal give en stabil og god indbygning
for lejerne. Det er endog forsynet med tætninger

og udformet således, at de dels hindrer fedtud-
trængning med ubrugelige bremser til følge, dels

hindrer snavs og vand i at trænge ind og beskadige
lejerne. Endelig kompletteres tætningerne af det
fedt, som placeres mellem tætning og leje. Ved
valg af fedt har man bestræbt sig på at få en
kvalitet, som, foruden at det har smørende egen-
skaber og mekanisk stabilitet med hensyn til
vibrationerne i et hjul på dårlig vej, også besidder
en betydelig rustbeskyttelsesevne. Fedtet elimine-

rer den skadelige virkning af den fugt, som trænger

ind forbi tætningen, og binder desuden støv, der
har held til at bane sig ind sammevej.

 

Men hvad gavner al denne omhu, hvis der
allerede fra starten er snavs i lejerne? Under de

arbejdsoperationer, som er nødvendige for at

udskifte et hjulleje, har man nemlig adskillige
muligheder for ubevidst at få snavs i lejet. Allerede
ved demontering af hjulet, og dermed det ydre
leje, opstår det første faremoment. For at få en
mindre sandstorm til at fyge ind over den afdæk-
kede akseltap og det indvendige leje, behøver man
blot at læne sig imod skærmen. Og så er det ikke

tilstrækkeligt kun at aftørre tappen med en tot
tvist. Både leje og øvrige detaljer må renses
grundigt. Iøvrigt er dette ofte nødvendigt alene af
den grund, at det oprindelige lejefedt kan være
blevet forurenet ved lækage i tætningen. Det burde
være ganske selvfølgeligt at træffe forebyggende
foranstaltninger, f.eks. en grundig rensning af
hjulet og skærmens inderside, før arbejdet påbe-
gyndes. Som alternativ til skærmvasken kan man
også placere f.eks. et stykke plastic under skær-
men, således at eventuelt snavs tvinges ud til
siderne. Et sådant hjælpemiddel behøver næppe at
skræddersyes til hver enkelt bilmodel, men kan

sikkert gøres universelt.
Også under det fortsatte monteringsarbejde er

der store risici for forurening, f.eks. hvis lejekar-
tonen åbnes for tidligt, og lejet lægges på et
snavset arbejdsbord, eller måske direkte på gulvet.
Noget sådant må naturligvis ikke forekomme.

Billedet til venstre

Indtrykninger i en løbebane, forårsaget af urenheder i
lejet.

Billedet til højre

Udmatningsafskallinger i løbebane og rulle til konisk
rulleleje.
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Eksempel på forhjulslejring.

Først når alt er klart til montering af lejet, skal det
tages ud af kartonen. Lejet må ikke renses eller
aftørres, men monteres med rustbeskyttelses-

midlet.
Når vi har lært at magte renlighedsproblemet,

står det vigtige spørgsmål om lejeopspændingen
tilbage. De fleste fabrikanter foreskriver, at lejet
ved hjælp af en akselmøtrik spændes op til et
bestemt moment. Mansikrer sig derved, at der

ikke efter nogen tids kørsel opstår det slør, som vil
forekomme,hvis ikke samtlige detaljer ved nævnte
opspænding bringes i den nødvendige kontakt med
de respektive anlægsflader. Efter denne opspæn-
ding løsnes møtrikken en nærmere angiven del af
en omdrejning, afpasset således, at man opnår et
korrekt lejeslør. Det almindelige er, at lejerne har
et vist slør, som er så lille, at man blot lige kan
mærke det, men som alligevel er tilstrækkelig stort
til, at man kan være sikker på, at lejekomponen-
terne (lejebaner og ruller) ikke klemmes mod
hinanden. En sådan klemning forårsager ekstra
belastning på lejet. Disse belastninger stiger meget

hurtigt med en øget opspændingog kanføretil en
unormal tidlig udmatningaflejerne, i visse tilfælde
efter meget kort kørsel. At visse lejetyper er mere
udsatte for denne art skader end andre, beror
fremfor alt på, at man ved opspændingen ikkelige
let mærker, når sløret forsvinder, og at man derfor
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ved en fejltagelse kan sammenspændelejerne for

hårdt.
De indledningsvis nævnte undersøgelser af øde-

lagte lejer viste, at flertallet af skader var udmat-

ningsafskalninger, d.v.s. i almindelighed forårsaget
af unormalt høj belastning. Denne kan igen være
forårsaget af vognenslast eller førerens køremåde,
eller også bero på en for hård opspænding af
lejerne. Hvilket af disse alternativer, som forelig-
ger, kan man ikke bedømmeveden besigtigelse af
lejerne. Af andre skadeårsager bør endnu en

nævnes, nemlig indtrykninger i løbebanerne frem-
kaldt af forureninger, som på en eller anden måde

er trængt ind i lejerne.

Udfra nævnte undersøgelsesmateriale er det
naturligvis ikke muligt kategorisk at udpege den
primære årsag til en bestemt skade. Man kan kun
appellere til enhver om at iagttage den nødvendige
forsigtighed og følge de forskrifter, som er givet i
hvert enkelt tilfælde, for derved at påvirke skade-
statistikken i gunstig retning. Disse forskrifter
behøver ikke på nogen måde at virke tyngende
eller at forårsage øgede omkostninger. Derimod
kan man selv tilbagevise påstanden om eventuel
uagtsomhed samtidig med, at man mærkertilfreds-
stillelsen ved at have medvirket i en megetvigtig
aktion til fremmeaf trafiksikkerheden.
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ÆltekniskKoen
Nye svenske bremsekrav

I Sverige er skærpede bestemmelser

for bilernes bremsesystemer under-

vejs. Det svenske ”Trafiksåkerhetsver-

ket” har fastsat krav om tokreds-

bremser på alle nye biler fra og med

årgang 1972; samtidig stilles nøje

specificerede krav til bremselednin-

gernes korrosionsbestandighed og til

bremsevæskens kvalitet. Endelig be-

budes det, at fra midten af halvfjerd-

serne kan det ventes, at blokerings-

sikre bremserbliver obligatoriske.

Bestemmelserne går i flere enkelthe-

der betydeligt videre end de retnings-

linier, der er under udarbejdelse på

fælleseuropæisk basis. De svenske

myndigheder har øjensynligt sigtet på

en lovgivning, der ikke bare forsøger

at halte bagefter udviklingen, men

som er forud for den og forsøger at

lede den ind i fornuftige baner. Dan-

ske lovgivere kunne måske også på

dette punkt lære et og andet på den

andenside af sundet.

Tokreds-bremser kan som bekendt,

og som åbenbart demonstreret på de

foreliggende modeller, udføres på

flere måder. Den simpleste, billigste

(og mindst hensigtsmæssige) løsning
er to separate bremsekredse for hen-

Tokreds-bremsesystemet på Volvo

142, 144 og 164 sikrer bremsevirk-

ning på mindst tre hjul og opfylder

de kommende svenske bestemmelser.
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holdsvis for- og baghjul, den bedste

(og dyreste) er skivebremser med

dobbelt  cylindersæt og dobbelt

rørføring til hvert enkelt hjul. Mellem

disse to yderpunkter ligger Saab's

system, hvor højre forhjul og venstre

baghjul hører til den ene kreds, ven-

stre forhjul og højre baghjul til den

anden, og Volvo's konstruktion, hvor

forhjulene har skivebremser med dob-

belt cylindersæt og de to baghjul er

koblet til hver sin forhjulskreds. I

tilfælde af brud bevares bremseeffek-

ten på begge forhjul og eet baghjul.

I de svenske bestemmelser nøjes man

ikke med at foreskrive tokreds-

bremser; man kræver tillige, at

mindst 50 % af bremsevirkningen skal

opretholdes ved brud på den ene

kreds. De simple tokreds-systemer

opfylder ikke kravet (ved brud på

forhjulskredsen). Begge de to svenske

systemer gør det — i hvert fald i

teorien — Volvo's system gør det med

sikkerhed også i praksis. På de nyeste

Volvo-modeller er der tillige en advar-

selslampe, der træder i funktion ved

lækage på en af bremsekredsene; også

det er i overensstemmelse med de

fremtidige bestemmelser, der fore-

skriver kontrollampe eller akustisk

signal, der træder i funktion, hvis den

ene kredssvigter.

Det er næppe en tilfældighed, at to

svenske fabrikker ligger tættest på de

nye bestemmelser. Det bekræfter

blot, at disse er blevet til i samarbejde

med fabrikkerne, ikke, som det fore-

går i nogle bilproducerende lande,i

konstant kamp mod dem. Et sådant

samarbejde mellem myndigheder og

fabrikker er naturligvis kun sagligt og

moralsk uangribeligt, så længe dets

resultater er det. Det synes de at være

i dette tilfælde.

Hvis de bebudede krav om bloke-

ringssikre bremser bliver realiseret

kan Sverige meget vel blive det første

land, der indfører dem. Også her kan

man tale om en realistisk erkendelse

af de tekniske muligheder. Der findes

allerede flere effektive blokerings-

sikringer på markedet, og de kom-

mende år vil rimeligvis bringe endnu

flere og forbedre de allerede eksiste-

rende. Den eneste forhindring for en

større udbredelse er i øjeblikket pri-

sen; den bestemmesi alt væsentligt af

produktionstal og markedsbehov, og

den hæmmendefaktor er øjensynligt

  



de store bilfabrikkers kompakte mod-

vilje mod en forbedring, der virkelig

kunne betyde en forøgelse af kørsels-

sikkerheden.

Heller ikke her har svenskerne ligget

på den lade side. Man har ikke blot

skelet til de eksisterende systemer.

Det svenske vejlaboratorium har i

samarbejde med den tekniske høj-

skole i Stockholm fremstillet et nyt

elektronisk styret  anti-blokerings-

system, der skal være særdeles egnet

til produktion og prismæssigt over-

kommeligt. Det understreger, at hvis

man vil lovgive om trafiksikkerhed er

det ikke nok at have føling med, hvad

der foregår ude i verden; man må

også drive aktiv trafiksikkerheds-

forskning. Hvor mange pengeofrervi

iøvrigt på det her i landet???

Indenfor bilbranchen og blandt bil-

interesserede næres en betydelig

skepsis overfor myndighedernes ind-

greb i køretøjernes indretning og ud-

styr. På baggrund af de hjemlige

erfaringer kan det måske være rime-

ligt nok (jvnf. stænklapperne). Man

skal dog på den anden side være

meget blåøjet (eller tilpas meget part

i sagen) for at hævde,at bilindustrien

selv er i stand til at varetage bilister-

nes interesser på det sikkerhedsmæs-

sige område. Alt for meget af det

”sikkerheds-udstyr”, der i dag tilby-

des bilkøberne, er annoncegas og

tomt brochurebulder. Kun en fornuf-

tig lovgivning eller et teknisk mere

bevidst publikum kan forhindre, at

der helt går inflation i bil-sikkerhe-

den. Det sidste alternativ er en skøn

tanke, men næpperealistisk. Derfor

gør man nokklogt i foreløbig at satse

på det første.

be.

 

STP-Sådan Tabes
Fra tid til anden velsignes markedet

med et nyt olietilsætningsmiddel,

hvis fornemste opgave består i at

bringe penge i fabrikantens kasse.

Olietilsætningsmidlerne kan delesi

tre kategorier: Tilsætningsmidler in-

deholdende molybdændisulfid, der er

et fortrinligt tør-smøremiddel, men

til motorer hovedsagelig gavnligt ved
sammenlægning og montering af en

ny eller hovedrepareret motor. I

øvrigt mest velegnet som fedtsmøre-

middel, hvor specialfedt med molyb-

dændisulfid er almindeligt fedt så

overlegent, at det nødvendigvis må

benyttes i visse elementer som homo-

kinetiske led. Altså et smøremiddel

velegnet til flere formål” og hævet

over fidusforetagender.

Smøremidler og tilsætningsmidler

med klorindhold er en helt anden og

mere tvivlsom kategori. Da Bardahl
kom på markedet, var det også med

betegnelsen ”hemmelig formel, der
ikke kunne analyseres”. Bardahl kun-

ne man selv fremstille, da en ikke

indviklet analyse viste, at det bestod

af billig spindelolie og en klorforbin-

delse — man kan bruge tetraklorkul-

stof eller perklor. Fantastisk smøre-

evne, men virker tærende på metal.

Glimrende anvendeligt til en for

stram tang eller nøddeknækker, men
kan ikke anbefales i motorer.

Den tredje og nyeste kategori

består af mineralolie med en over-

dosis af de tilsætningsmidler, der

giver olien et højt viskositetstal —

altså gør olien tyk. Til disse tilsæt-

ningsmidler hører Oil Miser og STP.

STP er ved at komme ind på det

danske marked, og vi skal derfor gøre

opmærksom på, at man overhovedet

ikke opnår andet end at gøresin olie

tykkere, hvilket vil give forøget frik-

tion og derfor nedsat effekt. Hvis

man har brug for en tykkere olie, kan

man blot købe en SAE 20W-50 mo-

torolie, der vil sætte olietrykket op

og reducere olieforbruget. Hvis man

tilsætter en SAE 30 olie 10% STP

opnår man ikke andet end at olien

kommerop på SAÅAE 50, men da SAE

50 olie ikke er dyrere end SAE 30

olie, har man altså blot smidt pen-

gene ud. STP anbefaler følgendefrik-

tionsprøve: Man starter Motoren i en

bil, hæver de drivende hjul fra køre-

banen, sætter i gear, låser gasspjældet
i en stilling, der får speedometerettil

at vise konstant 30 km/t. Derefter

tilsættes STP, og efter 5-10 Minutter

vil speedometervisningen gå 3-8 km/t

op. Dennevirkning beror — hvis den

kan konstateres — antagelig på, at

olien er blevet varm i mellemtiden.

Det interessante er nemlig, at nøjagtig

den sammeforøgelse af speedometer-

visningen kan påvises ved samme

fremgangsmåde, men uden tilsætning

af noget som helst. Mon ikke vi kan

blive enige om,at olieselskaberne nok

skal finde ud af forsvarlige forbed-

ringer.

Der består blot det mærkelige for-

hold i USA, at man kan købe en

ganske almindelig mineralolie uden
tilsætningsmidler, og ved at tilsætte

STP kan man forbedre denne-olie.

Slet så primitivt lever vi ikke olie-

mæssigt i Europa, og derfor har

produktet overhovedet ingen beret-

tigelse her. Det bedste, man kan sige

om STP, er, at hvis man af en

fejltagelse skulle få en ren SAE 10 W

olie på sin motor, kan man ved

tilsætning af STP omdanne den til

nogeti retning af en SAE 10W-30.

En kemisk undersøgelse af produk-

tet viser, at det hovedsagelig betegner

de tilsætningsmidler, olieselskaberne

tidligere benyttede til at forbedre

viskositetindekset, men man har blot

fundet noget bedre i mellemtiden.

Desuden har STP fået højtry ksegen-

skaber ved tilsætning af fosforforbin-

delser, men da olieselskabernes mo-

torolier har tilstrækkelige egenskaber

i den retning, kan vi faktisk ikke se,

at forbrugerne får noget som helst for

pengene. Tværtimod får mangeen alt

for tyk olie på motoren.
MHD
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20.000 km,status for en japaner.
af Ole Borg

 

20.000 km, det er, hvad jeg til dato har
tilbagelagt på Suzuki T 20. Det er jo egentlig ikke
alverden, og disse skriverier er da også langt fra en
nekrolog over min private motorcykel, selv om det
nok udvikler sig til en nekrolog over noget andet,
men lad os først beskæftige os med noget mere

opløftende.
I. al beskedenhed har jeg nogen forstand på at

vedligeholde og køre på en motorcykel, og jeg har
tilstrækkelig teknisk og produktionsteknisk indsigt

til at have en mening om en bestemt konstruktion.
Når vi til daglig prøvekører en motorcykel her på
bladet, gør vi i al beskedenhed en del ud af sagen.

Vi pløjer al tilgængelig litteratur igennem,instruk-
tionsbøger, værkstedshåndbøger m.m., og vi kører
helst ikke under 1.000 km,spredt overså lang tid,

vi kan være bekendt at beholde maskinen. Det kan
dog ikke undgås, at visse ting må gå upåtalte hen.
Visse undersøgelser kan simpelthen ikke foretages,
enten fordi vi ikke kan nå det, eller fordi længere
tids iagttagelser kan være påkrævet. Som regel er
disse ting ikke af overvældende betydning. Slid-
styrke og driftsikkerhed kan som regel bedømmes
ud fra enkle erfaringer med maskinen, parret med
vor ikke ubetydelige tekniske indsigt. Iøvrigt er vi
ikke meget for at udtale os om disse forhold, fordi

en kløgtig motorcyklist kan holde liv i en skrøbelig
konstruktion i mange år, mens en ukyndig kan
splitte alt ad på en uge.

Set ud fra en historisk synsvinkel måvisige, at
den japanske epoke startede med den hæderkro-
nede Honda CB 72. Med et slagvolumen på 250
ccm udviklede den 24 HK ved 9.000 omdr/min.

Maskinen havde desuden en finish, man slet ikke

var vant til, og hermed er det meste egentlig sagt.
Det er nu (så vidt jeg i øjeblikket husker) 8-9 år
siden, CB 72 nåede landet, og reaktionerne var jo
noget blandede. Den mest almindelige indvending
gjalt holdbarheden og driftssikkerheden, ikke så

meget fordi man egentlig havde noget at hænge sin
hat på, men nærmestfordi det lød for godt til at
være sandt. For et par år siden kørte jeg på en
særdeles velkørende CB 72, der havde 124.000 km
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på bagen, og sløret i gearpedalen var hverken større
eller mindre, end det altid er på en CB 72.

Denneskepsis fik fornyet næring, da totakterne
holdt deres indtog, først Yamaha, som var pionerer

med YDS-serien, dernæst Suzuki og Kawasaki. Det
er ikke min hensigt at afslutte denne diskussion
om de japanske maskiners dyder og mangler, det
må vente til en anden gang, men jeg kunne godt
tænke mig at kaste lidt velunderbygget oplysning
ud i debatten. Det er der nemlig ikke for megetaf.
Ved at øse lidt af mine erfaringer med en bestemt
af disse maskiner, nemlig min Suzuki T20, kunne

jeg måske også overflødiggøre et par fremtidige
spørgsmål til Teknisk Brevkasse.
Mensvi nuserlidt på det historiske, så lad os da

begynde ved begyndelsen, der fandt sted i forsom-
meren i 1967, da jeg som denførste styrede udi
den danske trafik på en Suzuku T20. De forstår
sikkert mine følelser — 29 gode nettoheste — seks

gear — bremser, der fik dækkettil at pibe med to
fingre på håndtaget. Denne maskine var nu ikke
udset til at blive min, men til at blive prøvekørt,

først af den gamle redacteur, siden af potentielle
købere. Da 2.500 km var tilbagelagt, og den
prøvekørsel, hvorom De kan læse i SMJ nr 8/67

kunne begynde, blev den næste T20 pakket ud af
trækassen af mig personligt, og denne maskine blev
siden min. Men jeg måhellere holde tårerne tilbage
og se nøgternt på, hvad der siden hændte.
En motorcykel, der ejes af et medlem af

redaktionen, må til en vis grad finde sig i at være
prøveklud for forskellige olier og andre smøremid-
ler. I tidens løb har jeg prøvet tre af de olier, der
anbefales af fabrikken. Heraf var to ”firetakts-
olier”, SAE 10W—40 og envar en totaktsolie, SAE

30. Selv om man egentlig skulle vente en del
forskel i disse oliers egenskaber, var motorens
tilstand efter 5.000 — 6.000 kmskørsel aldeles den
samme.: På trods af, at stempelringene absolut bar
præg af at være tætte, lignede stempelskørterne
aftrækket til en kulovn. Ved normal kørsel vil man
ikke mærke nogettil dette, men hvis jeg en dag har
travlt til en færge og tager det sidste stykke



hovedvej med fuld gas, kan jeg meget vel få en
ubehagelig overraskelse i form af et sat stempel, og
dette er ingen spøg ved hastigheder omkring
halvandet hundrede. I ondartede tilfælde kan dette
ske praktisk taget uden varsel, idet en svag ændring
i motorlyden, som gerne går forud for et sat
stempel, vil overdøves af vindstøjen. Hvis stemplet

sætter sig i en kurve, kan enhverforestille sig, hvad
der kan ske. Jeg er nu gået overtil at bruge en olie,
som ikke er anbefalet af fabrikken, men hvis
viskositet stemmer overens med andre, af fabrik-
ken anbefalede olier, og olien har vist sig at have
usædvanlig gode rensende egenskaber, så hermed
ladet dette problem til at være overvundet. Kæden

løber frit i atmosfæren, blot beskyttet af en
halvskærm, men denne fungerer nu ikke så værst.

En lukket kædeskærm ville ikke have været meget
bedre, den eneste virkelige forbedring ville være en
oliebadskasse. Kæden har bortset fra en kort
periode været smurt med Castrolease Graphited

medintervaller på 800 — 1.200 km, og kæden kan
klare 10.000 — 15.000 km endnu. Ærgerligt nok
stammer det meste af sliddet fra en periode på

Her ses kabelføringen under forlygten.

2.000 km, hvor jeg af nysgerrighed og godvilje
prøvede et i handelen værende molybdændi-

sulfid- middel, som ikke just holdt, hvad fabri-

kanten lovede, nemlig tørstofsmøring. Til trods for
at jeg mere end overholdt fabrikantensforskrifter,
(kæden hang til tørre fire gange så længe som
foreskrevet) udviklede maskinens bagstel sig lyn-

hurtigt til et rent fluepapir, altimens den lovede
tørstoffilm aldrig blev til noget, ikke fordi molyb-
dændisulfidet ikke kan smøre, men fordi bærestof-
fet, her mineralolie, godt blandet med trichlo-
rætylen, øjensynligt ikke havde den rette konsi-
stens. Kablerne, der på T20 er noget for sig, er
også i god' form. Det særligt udsatte forbremse-
kabel har en olietæt (næsten da) gummibælg for
neden, således at kablet, der smøres med olie
gennem en dertil indrettet nippel, arbejder i
oliebad. Dette er et virkeligt fremskridt i problem-
fri kabelpasning. Gaskablet, der også trækker
oliepumpens regulering, er udskiftet ved de 20.000
km, ikke fordi det er slidt, men fordi kabelhylstret
er blevet bukket et par steder under mine eksperi-
menter med at finde den helt rigtige kabelføring,
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som går underforlygten. Dette kan imidlertid kun
opnås, fordi jeg har købt et kabel, der er beregnet
til et større styr, end det jeg benytter.
Bremserne skal jeg ofre lidt ekstra omtale.

Suzukiens bremser er forsynet med en udpræget
hård belægning og har derfor en relativ god
holdbarhed, men det kan jo ikke nægtes, at

maskinen indbydertil flittig brug af bremserne.
Bagbremsen, som er enkeltvirkende, kræver ingen
særlig opmærksomhed udover periodisk rensning

for bremsestøv som nu og da suppleres meden let
afslibning med sandpapir. Den dobbeltvirkende
forbremse kræver derimod ekstra pleje, hvis man
skal have fornøjelse af den. Ud over den sædvan-
lige vedligeholdelse skal de to sko nemlig synkroni-
seres med jævne mellemrum. Dette sker f.ex. som
følger: (se figuren) Trækstangens kontramøtrik
løsnes, og trækstangen skrues helt ud. Når man nu
trækker håndtaget an, tager den indirekte aktivere-
de bakke først. Idet trækstangen nu skrues indad,
bevæges den direkte aktiverede ud mod tromlen.
Når dennenås, bliver trækstangen pludselig tung at
skrue, idet vi forudsætter, at gevindet er rent og

smurt. Dette mærkes i håndtaget ved at dette
stopper pludseligt uden at fjedre når det trækkes
an på ny. Medlidt øvelse tager dennejustering,
som paradoksalt nok ikke kan foretages med det
medfølgende værktøj, idet der kræves en 9 mm
nøgle, kun få sekunder, og den tid er godtgivet ud,
så hvis De har en maskine med dobbeltvirkende
forbremse, så prøv lige at mærke godt efter, næste

gang De kører.
De øvrige stelelementers krav til pasning har

indskrænket til en månedlig afvaskning og har
ingen problemer givet, når man ser bort fra
fjedrene, som er udvendige. Efter et års-tid. skete
det uundgåelige, de begyndte at ruste. Hvis jeg
skulle have undgået dette, ville det have krævet
uforholdsmæssig pasning,så jeg valgte at se apatisk

til indtil det eftersyn, jeg gav maskinen ved de
20.000 km.Efter en afrensning så fjedrene ganske
vist ud som nye, men dette er kun skændigt
bedrag, for kromen er på dette stadium gennem-
hullet som en si af ganske små huller. Den radikale

løsning på dette problem er at dyppe fjedrene,

inclusive de bagerste støddæmpere, i en rustbe-
skyttende tjære, passende fortyndet med benzin,
hvilket er gjort. Derimod har den åbne konstruk-
tion ikke skadet forgaflens ædlere dele, som
forudsagt af skumlere. En adskillelse af forgaflen
viste, at denne dårligt kan betegnes som tilkørt.

Såvidt stel og affjedring. Alt er jo såre godt,
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reservedelslisten indskrænkersig til et nyt gaska-
bel, og jeg må indrømme, at denne udskiftning
med lidt mere omtanke kunne være undgået. Jeg
ser bort fra nye dæk og elektriske pærer. Hvad
dækkene angår, kan jeg dog kun finde fabrikkens
dimensionering af baghjulet for lidt sparsommelig,
nemlig 3,00 x 18, monteret på en WM1-18 fælg.
Jeg har benyttet lejligheden til at montere letme-
talfælge for og bag, idet jeg har bibeholdt WM1-18
fælgen på forhjulet, mens baghjulet er WM2-18,
monteret med 3,25 x 18 dæk. Dette emne vender

jeg tilbage til i en kommende artikel om motor-

cykeldæk.

Det elektriske system har vist sig at være
maskinens smertensbarn, men nu har jeg situa-
tionen under fuld kontrol. Lad os imidlertid gøre
det behagelige færdigt først, og vende os imod

motoren.

Karburatorene har givet anledning til nogle
bryderier, selv om de nok har været beskyldt for
mere end de tilkommer undervejs. En utæt
svømmerventil ved 7.000 km viste sig ved at
maskinen blev encylindret under længere tids
ophold ved trafiklys, men da den døde cylinder
kom med igen efter få meters kørsel, først med
nogle ordentlige knald, siden i fuldendt harmoni
med den anden, var diagnosen klar: sivende
svømmerventil. En ny ventil var løsningen. Værre
var det, at svømmerhusene efterhånden blev utæt-
te på grund af af- og påmontering, så en planslib-
ning var nødvendig. Det er jeg egentlig temmelig
sur over, ganske vist betyder en lille utæthed i
svømmerhuset ikke noget for karbureringen, men
det er rent ud sagt noger værre svineri med den
udsivende benzin. De hyppige adskillelser af
svømmerhusetskyldtes dels en fejl i det elektriske
anlæg (!), dels en udpræget tendens til gum-dan-
nelse i tomgangsdysen, hvilket aldeles spolerede
motorens ellers så kultiverede tomgang. Ved at
skifte lidt rundt mellem benzinselskaberne, fandt
jeg et mærke, som ingen problemer gav i mine
karburatorer. Et gasspjæld fandt jeg også anledning
til at udskifte ved det store eftersyn. Gasspjældene
er hårdforkromede, men af endnu uopklarede
grunde var hårdkromen slidt igennem i den ene
karburator, mens den var uskadt i den anden. Et

hårdforkromet spjæld, hvor kromen erslidt igen-
nem på et enkelt punkt, skal skånselsløst udskiftes,

selv om det iøvrigt fungerer forskriftsmæssigt. I

modsat fald ødelægges karburatorhusets boring ret
hurtigt.

Efter 20.000 km kan end ikke min nysgerrighed
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få mig til at skride til en mere gennemgribende
adskillelse af en motor, som fungerer perfekt, når

jeg selv har kørt disse 20.000 km. Selv om detville
være interessant at se, hvorfor det fungerer så
godt, kan jeg godt styre mig. Jeg afmonterer dog
cylindre og sidedækslerne.
For selve motorens vedkommende måler jeg

plejlstangslejernes sideslør. Dette måles til 0,68
mm for højre plejlstang og 0,67 mm for venstre.
Standardmålet for et nyt leje er efter mit bedste
skøn 0,5 mm, mens dentilladelige grænse er et
sted mellem 1,5 og 2,0 mm, mendisse mål opgiver

fabrikken mærkeligt nok ikke. De målte værdier
giver dog ikke anledning til uro, tvært imod. Jeg
konstaterer desuden, at stemplet skal være lidt
mere end håndvarmtfor at tillade stempelpinden
at glide fri, hvilket vil sige ca 508 C. Et nyt stempel
skal opvarmes til ca 75” C, så stempelpindens
udboring er altså trådt en lille smule flad. Måske
har jeg været lidt ødsel med omdrejningerne,i al
fald må jeg have øret indstillet på eventuelle løse
stempelpinde, som kan give unormale spændingeri
stemplet ved høje omdrejningstal. Selve Stempler-
ne må afrenses omhyggeligt for alle afsætninger,

 
Synkroniseringen af forbremsen foregår med en hånd på trækstangen og en på bremsehåndtaget.
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både på stempelskørtet og på kronens over- og
underside. Denne afrensning fandt også sted efter
10.000 km, og der havde samlet sig en del. De
sidste 2.000 km havdejeg imidlertid kørt med en
ny olie, og afsætningerne var tydeligvis under
afvaskning. Jeg gør selv arbejdet færdigt, og
beslutter at holde mig til denne olie i fremtiden.
Efter afrensningen, der foregår med vandslibepapir
nr 400 under rigelig anvendelse af petroleum,
måler jeg diameteren, der for begge stempler måles
til 53,95 mm, målt 26 mm over stempelskørtet.
Dette mål trækkes fra cylindermålet, taget 5 mm

over udblæsningsporten, som viser sig at være
54,03 mm for begge cylindre. Forskellen er 0,08

mm,hvilket er tilfredsstillende, når standardmålet

er 0,05 — 0,06 mm, og overgrænsen er 0,11 mm.

Når jeg har været 20.000 km om at nå halvvejen,
er der mindst 30.000 km igen. Sliddet ligger her

hovedsageligt i boringen. På min maskine har
boringen været 54,01 mm fra starten, og sliddet
findes udelukkende midt i cylinderen. Øverst, hvor
man normalt finder det største slid, er her intet

slid at måle, hvilket jeg konstaterer med en vis
forundring, men tilskriver de hårdforkromede
stempelringe. Disse ringe, som er af stål, er et
kapitel for sig, men de er allerede beskrevet i min
prøvekørsel af Suzuki B100 i SMJ nr 2/68. Største
urundhed i cylindrerne ligger og vipper mellem
0,02 og 0,03 mm,så også herer vi ca halvvejs, idet
grænsen er 0,05 mm. I sammeplan vinkelret på
cylinderaksen er forskellen dog overalt vel under
0,02 mm. Da stempelringenes endegab er 0,6 mm,
hvor standartmålet er 0,1 — 0,25 mm, og over-
grænsen er 1,0 mm,finder jeg tidspunktetvelvalgt
til at skifte stempelringe! Jeg kan nemlig forudse,
at ringene ikke kan holde stemplerne og boringer-
ne ud, menskifter dem ud, mens cylindrene endnu

er så runde, at nye stempelringe kan tilkøres på en
rimelig tid, som jeg sætter til 1.500 km forførste

fase og 1.000 km for anden fase, hvor ringene
tilpasses gradvist til fuld belastning. Dette giver en

samlet tilkørsel på ca 2.500 km,hvor vi bemærker
at en ny T20 — motor blot kræver 1.500 — 2.000

km.

Koblingen er også målt igennem, og også her lå

målene mageligt indenfor grænserne, når vi ser
bort fra to af de seks fjedre. Fjedrenes frie længde
bør være 45,5 — 47,5 mm,og de to korteste fjedre
måltes til 45,4 og 45,6 mm. Da koblingeni øvrigt
fungerer meget overbevisende, vil jeg ærlig talt
blæse på det. Gearhjulene er jeg afskåret fra at
inspicere, da jeg har afstået fra større adskillelser,
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men tandhjulene fra krumtap til kobling giver et
fingerpeg. Her er alt fryd og gammen. Tandflan-
kerne er lige til at spejle sig i, og spillerummet
måles til 0,06 mm. Standardmålet er 0,02 — 0,07

mm, og overgrænsen 0,15 mm. Her måjeg bringe
en lille gyser. Krumtappens tandhjul sidder med
tommelfingerpasning på den glatte aksel, kun
styret af en enkelt kile, og fastholdt af en møtrik
med låseblik. Denne møtrik raslede gradvis løs
under tilkørslen og blev hængende på låseblikket.
Dette ytrede sig ved en lydelig raslen fra gearkas-
sen ved varm motor. Rasleriet forsvandt fuldstæn-
dig, når motoren trak, og ved høje omdrejninger,
og lyden, hvis årsag jeg ikke kendte på det
tidspunkt huede mig dog ikke. Da prøvemaskinen
efter nogen tid havde haft sammeraslelyd, og af
denne grund var blevet adskilt og undersøgtforfejl
i gearkassen, som lyden ubestrideligt kom fra, og
erklæret i orden af en mekaniker som jeg kender
og holder for god, slog jeg mig til tåls med, at
”seks gear nu en gang lyder af noget”. Først på et

senere tidspunkt, da min egen maskine havde gået
10.000 km, herunder 3.000 km på motor- og

hovedveje med to personer og bagage, altsammen
med en marchfart på 120 km/t, opdagede jeg
sagens rette sammenhæng, da jeg en dag kørte tur
på en helt anden T20, thi på denne maskine var
gearkassen aldeles lydløs. Skaden var egentlig ret
begrænset. Spillerummet mellem tandhjul og aksel
var ganske vist vokset noget på grund af tandhju-
lets kværnende bevægelse på akslen, men en ny
kile og låseblik har tydeligvis været tilstrækkeligt.

Konstruktionen forekommer dog alligevel

uforsvarlig, og er da også ændret siden. Endnu en
af motorens vitale dele har jeg udmålt nøje, nemlig
oliepumpen. Her skruer jeg messingdækslet i
toppen af pumpehuset af og måler slaglængden,
dels ved lukket gasspjæld, dels ved fuld åbning. Jeg
finder hhvs. 0,11 mm og 2,38 mm. Fabrikken
opgiver ikke noget måle hehor si
værkstedshåndbogen, men dette vil jeg undersøge
nærmere. Det er dog givet, at et mindre slid her
ikke er særlig alvorligt, i det det kun vil påvirke
oliemængden i tomgang mærkbart, men sagen bør
dog undersøges.

Mens motoren alligevel var på arbeéjdsbordet,
kontrollerede jeg rotorens pasmærker for tæn-
dingsindstillingen. Pasmærkerne skal svare til 2,62
mm fortænding, og det var netop hvad de gjorde.
Jeg har nemlig dårlige erfaringer med pasmærkerne

på nogle andre japanske maskiner, hvor de enten
sidder så tæt på akslen, at de er for unøjagtige,



 
Sliddet på gaskablet indskrænkersig til de øverste par millimeter, men det må udskiftes alligevel

eller hvor de, evt. samtidig, passer som vinden

blæser! Det elektriske anlæg er egentlig udmær-
ket, en vekselstrømsgenerator medfire faser, hvor-
af to er parallelle, leverer strømmen over en

ensretter, men uden anden spændingsstabilisator

end batteriet. De to faser lader altid, mens de to
parallelle faser successivt kobles ind, når lyset
tændes. På grund af en kold lodning i tændings-
kontakten skete dette til at begynde med kun med
måde, siden praktisk taget ikke. Af denne grund

kneb det gevaldigt med at holde fuld spænding,
hvilket jeg gav skylden for en vis ”tilbage-
holdenhed” ved fuldt åbent gashåndtag. Fejlen
blev rettet, men motoren holdtstadig lidt igen ved
fuld åbning. Tændingssystemet blev gået grundigt
efter, selv kontakternes aksiale spillerum, der skal
være 0,20 — 0,25 mm blevjusteret, men lige meget
hjalp det. Når en motor i øvrigt holder alle mål,
anser jeg det for dårlig strategi at ændre på den
foreskrevne karburering, fejlen ligger som regel
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andetsteds. Men når alt tilsyneladende er i orden,

selv benzinhanens gennemstrømning, som her

mindst skal være 200 ml/min, er kontrolleret, må
man jo gå den tunge gang og monterestørre dyser,
hvilket skete. Dette hjalp virkelig, men kun for en
tid, så var den gal igen. Da vi samtidig bevægede os
hen modvinteren, tilskrev jeg den kolde luft det
større benzinkrav og hoppede på limpinden endnu
en gang, men da dette også kun hjalp for en tid,
var jeg klar over, at jeg stod over for et ondartet
tilfælde. Løsningen viste sig såmænd at være, at
modstanden i de radiostøjdæmpede tændrørs-
hætter var steget jævnt og roligt fra 15Ktil2M.
Nye hætter af et andet fabrikat og de gamle
hoveddyser var lige, hvad der skulle til. De må
forstå min pine, når denne processtrakte sig over
ca 5.000 km. Lad os lige vende tilbage til
benzinhanen. På de første T20'ere, deriblandt min

egen har benzinhanenvist sig at være underdimen-
sioneret, således at selv beskedne forstyrrelser har
betydet, at hanen var lavbenzinstand simpelthen
gav for lidt benzin ved fuldt åbnet gashåndtag.
Hvis De har en T20, bør De kontrollere benzin-
hanen, medmindre den er mærket ”ISO”,i hvilket

tilfælde hanen er af den nye type. Hvis hanen ikke,
selv ved lav benzinstand giver over 200 ml/min,
skal den udskiftes med den nye type på garantien.
Hvad er det så egentlig for en maskine, jeg har

fået? Det er egentlig ikke den maskine, som den
gamle redacteur efterlyste for et par numre siden,
men ellers er jeg nu ganske godt tilfreds. Af
egentlige defekte dele har jeg blot skiftet tændrørs-
hætterne. Ud over det naturlige forfald af dæk,
pærer og tændrør (Golden Lodge er her gode for
ca 12.000 km), har jeg blot skiftet gaskabel og

kontakter, men de gamle kontakter ligger nyslebne
og justerede,klare til at tage en tørn til, når de nye
ikke kan klares på stedet mere. Luftfiltret og
bremserne kommerinden 10.000 km, menellers er
der ikke noget, der står for tur. Driftsikkerheden
har været god, når vi ser, bort fra den lille episode
med tændrørshætterne. Dette har naturligvis også
krævet en del justering og især kontrol af justering,
for det egentlige justeringsarbejde har været beske-
dent, så beskedent, at de færreste motorcykler skal

justeres sjældnere. Til gengæld er der ikke så meget

at løbe på, så den hyppige kontrol er en god
forsikring mod kostbare overraskelser. Hvad de
ædlere dele angår, lever de i bedste velgående, og
jeg kan konstatere, at der går to sæt stempelringe
på en udboring, der ser ud til at holde mindst
50.000 km, måske væsentlig længere. Disse erfa-
ringer skal De dog langt fra tage som nogen
garanti, jævnfør mine indledende bemærkninger.
Hvorfor nu så meget ståhej, fordi min motor-

cykel har tilbagelagt 20.000 km? Dette er såmænd
en nekrolog over T20 som model. Den laves nemlig
ikke mere. Med et vist vemod må jeg konstatere at
efterfølgeren, der kommertil at hedde T250, nok
indeholder visse tekniske forbedringer, men ikke
noget revolutionerende. Til gengæld lader dettil at
være slut med den selvstændige japanske design,
der begyndte med Honda CB 72, blev smuktfulgt
op af f.ex Suzuki T20, og som fik dødsstødet med
Honda CB 250 og CB 350. Også den nye Suzuki
møder op medfritsiddende instrumenterog lygter,
små tanke og krom her ogder og alle vegne, som
leder tanken hen på en engelsk motorcykel i
amerikansk forklædning. Dette er ikke blot mangel

på fremskridt, det er et tilbageskridt.
Ole Borg.

Da den ene af vinderne i vor konkurrence har

opgivet ufuldstændig adr. Bedes han henvendesig
til fa,

Carl Andersen,

Randersvej 150
8200 Aarhus N

(06) 16 33 88

Det drejer sig om, Hr. Steen Jensen, Randersvej 16

(men hvilken by).
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KAN MAN NU STOLEPÅ DET?
af Leon Østergaard

 

Man bør aldrig forsømmeenlejlighed

til at komme med en lille moralsk

historie, når der er en aktuel anled-

ning, og jeg var faktisk temmelig nær

ved at få ørerne i maskinen i for-

bindelse med vor april-omtale af Ti-

voliudstillingen, fordi jeg tillod mig at

tvivle på de opgivne 12 hk ved 10.000

o/m for en udstillet 50 ccm Tomos-

racer. Kort efter fik jeg en henvendel-

se fra den noget utilfredse udstiller (en
kendt københavnsk motorcykelfor-

handler), der gjorde gældende, at der

ikke alene var tale om en fabriksracer
fremstillet i Jugoslavien, menat effek-

ten hos Vagn Stevnhoved i Grenå på

prøvebænkvar blevet målt til 11,7 hk,

og det bliver jo også til 12 hk, når man

afrunder.

Jeg må tilstå, at jeg indtil dette

tidspunkt ikke havde tænkt så nøje

over sagen — min tvivl med hensyntil

de 12 hk var ret instinktiv og byggede

på en sammenligning medresultaterne

fra tilsvarende konstruktioner (luft-

kølet, stempelstyret, éncylindret mo-

tor). Nu er det jo ikke rart at lægge sig

ud med pænefolk; noget måtte der

gøres, så jeg satte mig ned og ud-
regnede det effektive middeltryk

(EMT) for motoren. For en totakter
ser formlen således ud:

EMTi atmosfærer =

450.000x effekten i hk
 

slagvolumeni ccm x omdrejninger/min,

Det etfektive middeltryk er popu-

lært sagt et udtryk for, hvor effektivt

motoren udnytter sit slagvolumen og

sine omdrejninger — det indses måske

lettere, hvis man vender formlen om

til:

Effekt i hk =

EMTi atmosfærer x slagvolumen

i ccm x omdrejninger/minut

450.000

Heraf fremgår det, at hvis man vil
have større effekt ud af en motor, er

der tre måder, man kan gøre det på:

Man kan enten hæve EMT(f.ex. ved

bedre fyldning af cylinderen), man
kan forøge motorens slagvolumen,el-

ler man kan forøge omdrejningstallet.

For en firetaktsmotor erstattes de

450.000 i begge formler med 900.000,

idet firetaktsmotoren kun har halvt så

mange forbrændinger ved samme om-

drejningstal.
For den omtalte Tomos-motor så

udregningerne sådan ud:

EMTi atmosfærer =

450.000 x 11,7

50x 10.000 — 19,53

og ”Deres medarbejder'” konstaterede

beroliget, at han ikke var helt aflægs,

for et effektivt middeltryk på 10,53 i

en totakter kan simpelthen ikke lade

sig gøre i dag. De mest avancerede

totaktsracere arbejder for tiden med

et EMT på lige omkring 9,0 — lad os

se på et par eksempler, hvor vi har

nogenlunde pålidelige effektop-

givelser:

Jamathi 50 ccm, drejeventil, max.

14 hk ved 14.000 o/m, EMT = 9,0

Garelli 50 ccm, drejeventil, ca. 12
hk ved 12.000 o/m, EMT = 9,0

Van Veen Kreidler 50 ccm, dreje-

ventil, 14 hk ved 14.000 o/m, EMT =

9,0

” Bultaco 125 ccm, 29 hk ved

11.500 o/m, EMT =9,1

Bultaco 250 ccm, 39 hk ved 9.500
o/m, EMT = 7,4

Bultaco 350 ccm, 50 hk ved 8.500

o/m,, EMT = 7,6
MZ 125 ccm,drejeventil, 30 hk ved

12.000 o/m, EMT =9,0
MZ 250 ccm, 2 cyl. drejeventil, 55

hk ved 11.000 o/m, EMT = 9,0

Suzuki 125 ccm, 2 cyl. drejeventil,

37 hk ved 16.000 o/m, EMT = 8,3

Suzuki 125 ccm, 4 cyl. drejeventil,

42 hk ved 17.000 o/m, EMT = 8,9

Jawa 350 ccm,4 cyl. drejeventil, 74

hk ved 13.000 o/m, EMT = 7,3 ogen

enkelt undtagelse:
Suzuki 50 ccm, 2 cyl. drejeventil,

ca. 19 hk ved 17.500 o/m, EMT =9,8

Det tilsvarende tal for øjeblikkets

bedste firetakts-racermotorer ligger på

  

omkring EMT = 12,0 — 113,0; den

tilsyneladende effektgevinst her i for-

hold til totakterne forsvinder igen,

fordi man jo i formlen skal dividere

medet dobbelt så stort tal.

Der var altså helt oplagt et eller

andet, der ikke stemte med den To-

mos-motor, så jeg talte med Stevn-

hoved i Grenå og fik hans version af

historien. Han havde fået motoren

over, fordi ejeren var utilfreds med

præstationerne, og første gang på

prøvebænkviste den godt 8 hkved ca.

8500 o/m — her drejede motoren ikke

højere, formentlig fordi vibrationer i

svømmerhuset ødelagde karburerin-

gen. Stevnhoved gav svømmerhusetet

ægte gummiophæng, rettede og pole-

rede kanalerne o.s.v., hvorefter man

nåede op på en maksimaleffekt af

10,2 hk ved ca. 11.000 o/m. Det var
det højeste, der blev målt, og det kan

også udmærketpasse, for det svarertil

et EMT på 8,35 — altså absolut

sandsynligt.

Hvor så de sidste 1,5 hk er kommet

fra, er umuligt at sige, men telefoniske
misforståelser er jo ikke ualmindelige,

og så er der jo også spørgsmålet om,

hvor man måler effekten. Normalt er

det mest naturligt at måle en racermo-

tors effekt på gearkassens kædehjul,
men man kan også komme ud for

effekter målt på både krumtapaksel og

baghjul, og der kan sagtens være et
effekttab på 10—20 % på vejen gen-

nem transmissionen. Altså: Tag altid

effektopgivelser med et korn salt, også

her i motorcy kelsporten. Vi bestræber

os på at nå frem til så reelle værdier

som muligt, men tallene er for det

første meget besværlige at fremskaffe

(og kommer ad mange underlige kana-
ler), og for det andet er målebetingel-

serne meget sjældent opgivet. Vi kan

ikke skrive alt dette hver gang, og

beder blot om, at man ikke lægger

mere i disse opgivelser, end de kan

bære — helt upålidelige informationer
går hårdt og brutalt i papirkurven, så

man kan regne med,at de tal, der når

frem til bladets spalter, i hvert fald

ikke er helt i skoven.

i lø.
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Tre begivenheder har i den seneste tid
skærpet interessen for bilsportens sik-

kerheds-problemer. Den første var u-
lykken på Le Mans, der kostede Lu-

cien Bianchi livet, da hans Alfa

Romeo under træningen ramte en

telefonpæl. Ulykken rejser flere væ-

sentlige spørgsmål; den skete på ba-

nens lange lige stræk, hvor vognenes

hastighed ligger omkring 300 km/t, og

det er problematisk, om man burde
benytte baner, der tillader disse hastig-

heder, i hvert fald så længe vognenes

aerodynamiske stabilitet ved høj ha-
stighed tilsyneladende er et problem

for de fleste konstruktører. Et andet

pinligt spørgsmål er, hvad telefonpæle

egentlig har at gøre så tæt på en hurtig

bane. Endelig er der problemet om

man ved ”passive” sikkerhedsforan-

staltninger på vognene kan forøge
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" Sikkerheds-problemer
kørerens chance for at overleve, hvis

en ulykke indtræffer. Spørgsmålet

blev berørt i sidste nummer af SMJ i

forbindelse med omtalen af Pininfari-

nas ”Sigma-GP""; det er nok tvivlsomt,

om sikkerhedsforholdsregler af den

art, der her er tale om, vil være særlig

virksommeveddisse høje hastigheder,

menved adskillige andre ulykker kun-

ne de have sparet menneskeliv.

Knapt en måned senere ramtes det

franske Matra-hold af en ulykke på

samme strækning og under næsten

samme omstændigheder. Vognen

løftede forenden, gik i spin og ramte

en telefonpæl; køreren, Henri Pescaro-

lo, slap fra ulykken medlivet i behold,

men blev så hårdt kvæstet, at han i

hvert fald ikke deltager i året Le Mans

løb.

 

Vindervognen, Siffert og Redman's

Porsche 908 og en af de nye 3-liters

Ferrari-prototyper under 1000

km-løbet på Monza.

Den tredie begivenhed var aflysningen

af det belgiske grand prix, der skulle

have været kørt den 8. juni. Både

kørernes organisation og de implice-

rede fabrikker havde stillet krav til

banens ledelse om at løbet blev aflyst i

tilfælde af regnvejr, da man fandt

banen uforsvarlig i våd tilstand. På den

baggrund så man ikke anden udvej end

at aflyse løbet. En smule inkonsekvent

kan det forekomme, at sportsvognslø-

bet på samme bane (Spa 1000 km)
blev afholdt uden tilsvarende forbe-

hold. Med det nuværende reglement

for sportsvogne og prototyper synes

faremomenterne ikke at være mindre

end for formel-1-vognene.

 
   

              



 

Porsche-sejr på Brands Hatch

Årets første europæiske VM-løb for

sportsvogne gav også den førstesejr til
en 3-liters prototype. Jo Siffert og

Brian Redman vandt en sikker sejr, 2

omgange før nærmeste -konkurrent.

For Porsche blev løbet, med de tre

første placeringer til den nye spider-

udførelse af 908-modellen, en oprejs-

ning efter de nedslående resultater i de

to USA-løb tidligere på året.
Flere nye 3-liters vogne var tilmeldt

500-miles løbet på Brands Hatch.

Ford mødte med sidste års coupé

-model i næsten uændret udformning,

bortset fra et stort stabiliseringsplan

over bagvognen, samt med en helt ny

åben model med stabiliseringsplaner

både for og bag. Den sidste kom ikke

til start på grund af motorvanskelig-

heder; coupé-modellen, der kørtes af

Denis Hulme, måtte udgå efter kun 25

minutters kørsel efter at have tabt

stabilisatorplanet.

Også John Wyer's ny Mirage-BRMfik

som ventet sin debut. Vognen, der

kørtes af Jacky Ickx og Jackie Oliver,

måtte dog også udgå på et tidligt

tidspunkt med en knækket drivaksel.

Resultater:
1) Jo Siffert/Brian Redman (Porsche

908) 227 omg. (161,3 km/t)
2) Dick Attwood/Vic Elford (Porsche

908) 2 omgange efter

3) Gerhard Mitter/Udo Schutz (Por-
sche 908) 4 omgange efter

4) Chris Amon/P. Rodriguez (Ferrari
312/P) 4 omgange éfter

5) David Hobbs/Mike Hailwood (Ford
GT 40) 20 omgange efter

6) Rolf Stommelen/Hans Herrmann

(Porsche 908) 22 omgange efter
 

.…. Og på Monza
Siffert og Redman fulgte triumfen op

medførste pladsen i 1000-km-løbet på

Monza; også her besatte Porsche detre

første pladser. Vindervognen var her

en 908 i den hurtige coupé-version; en

tilsvarende vogn kom ind på anden-

pladsen, mens trediepladsen gik til en

2,2 liters 907. De hårdeste konkurren-

ter var Ferrari's 3-liters vogne, kørt af

Amon og Rodriguez. Den sidste teg-

nede sig under løbet for en ny banere-

kord på 2.48,1 (216,3 km/t). Begge

Ferrari-vogne havde problemer med

dækkene på den meget hurtige bane.
Interessant er det at notere sig, at

både Ferrari og Porsche kørte på

Firestone. På Brands Hatch forsøgte

Porsche med held Firestone-dæk på

vindervognen, og på Monza havde man

skiftet fra Dunlop til Firestone på

samtlige vogne. Også Porsche havde

vanskeligheder med dækkene; en

punktering førte således til at Elford's

vogn blev knust, dog udenat der skete

skade på køreren. Porsche's gode re-

sultat iøvrigt fører dog noktil, at man

vil forsøge sig med Firestone dæki de

kommende VM-løb.
Ford og Mirage havde ikke vogne på
Monza; derimod deltog de to franske

mærker Alpine og Matra (der ikke var
med på Brands Hatch), Alpine tegnede

sig for en sjetteplads.

Vindervognen fra Monza, Porsche 908 i lang coupé-version.

Resultater:

1) Jo Siffert/Brian Redman (Porsche

908) 100 omg. 4.33.41,5 (206,3
km/t)

2) Hans Herrmann/Kurt Ahrens (Por-
sche 908) 1 omg.efter

3) Koch/Dechent (Porsche 907) 8
omg.efter

4) Kelleners/Jåst

omg.efter

5) Gardner/de Adamich (Lola) 8 omg.
efter

6) Depailler/Jabouille (Alpine A 220)
9 omg. efter

(Ford GT 40) 8
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John Surtees (BRM) og Jackie Stewart (Matra-Ford) i det spanske grand prix. Stewart vandt løbet, der var årets
første GP-løb på en europæisk bane.

Sejr til Jackie Stewart i det
spanske grand prix
1969-sæsonens første europæiske

grand prix, der blev kørt på Mon-

tjuich-banen i Barcelona, blev vundet

af Jackie Stewart (Matra-Ford). Un-
der løbet forulykkede Lotus-kørerne

Graham Hill og Jocken Rindt, Hill

slap uskadt, Rindtfik lettere kvæstel-

ser. Forinden havde Jocken Rindt

tegnet sig for den bedste omgangstid

med 1.28,3.

Resultater:
1) Jackie Stewart  (Matra-Ford)

2.16.53,99 (149,32 km/t)

2) Bruce McLaren (McLaren-Ford) 2

omgange efter

3) Jean-Pierre Beltoise (Matra-Ford)
3 omgangeefter

4) Denis Hulme (McLaren-Ford) 3
omgangeefter

5) John Surtees (BRM) 6 omgange

efter
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Stillingen i kørernes VM (for-
mel-1)
Efter det spanske grand prix

(4/5) var pointstillingen:

Jackie Stewart 18 points

Bruce McLaren 8 points

Denis Hulme 7 points

Graham Hill 6 points

Jean-Pierre Beltoise 5 points

John Surtees 2 points

Targa Florio
Ikke overraskende gavdetsicilianske

løb anledning til endnu en triumf for

Porsche, der mødte med en særdeles

massiv indsats. De 4 første pladser

besattes af fabrikkens nye spyder-

model, der er fremstillet specielt med

henblik på meget snoede baner som

denne. Den seriøse modstand var

ventet fra Alfa Romeo, hvis 3-liter

modeller imidlertid endnu ikke var

klar til løbsdeltagelse efter uheldet på

Le Mans. Med en 2,5 og en liters

vogn fra fabrikken og et par privat-

anmeldte 2-liters modeller, var Alfa

Romeoikke i stand til at hamle op

med de tyske vogne. Med ialt 9

førstepladser i Targa Florio (heraf de

fire sidste i træk) er Porsche nu det

mærke, der har vundet flest gange.

Alfa Romeo har tegnet sig for 8

førstepladser.

Resultater:
1) Gerhard Mitter/Schutz (Porsche

908 spyder) 6.7.45,3 (117,47

km/t)
2) Vic. Elford/Maglioli (Porsche 908

spyder) 6.10.34,0

3) Hans Herrmann/Rolf Stommelen
(Porsche 908 spyder) 6.21.26,7

4) Von Wendt/Kauhsen (Porsche
908) 6.35.33,5

5) Pinto/Alberti
2itr.) 6.46.35,3

6) Dechent/Koch
6.9.25,3

(Alfa romeo 33,

(Porsche 907)

 



  

  
  
  
    
    

 

    

        
   

  

      
  
  
  
       

 

      

  
  
  
  
      

    

   De fleste biler har kun et mi-
nimum af instrumenter som
standardudstyr. Der er man-
ge grundeherfor, men hoved-
sageligterdet forat holde bi-
lens kostpris så lav som mu-
lig. Imidlertid føler flere og
flere bilister et behov for god
instrumentering og den deraf
følgende sikkerhed og økono-
mi.

SPEEDWELL INSTRUMENTER, præcisionsfremstillede
med bilisten i tankerne, har »fuld« skala, som giver let
og nøjagtig aflæsning, indvendig belysning, forkromet
rand, convex glas og tydelige hvide tal på sort bag-
grund. 52 mm indbygningsdiameter (omdrejn.tæller
dog 80 mm).

SPEEDWELL OMDREJNINGSTÆLLER er af udenlandske
motorblade udnævnt som den bedste på markedet, og
er idag anvendt i mange formelvogne. Den er fuldt
transistoriseret og giver absolut nøjagtig aflæsning fra
0—8000 o/m. Leveres komplet med monteringspanel,
kabelsæt og mont.vejledning. Til montering på instru-
mentbord eller ratstammekan leveres et hus med kug-
lefod.

SPEEDWELLOLIETRYKSMÅLER,
0—120 Ibs/[]'".leveres med
5 mnylonolierør, og kan så-
ledes også anvendes på hæk-
motorer. Specielle fittingsle-
veres foralle gængse bilmær-
ker.

(Trend Olsen
Valhøjs Allé 179, 2610 Rødovre (01) 80 7711

CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Send mig følgendeillustrerede specialhæfter:

Ej BMC BMC vw Alt for
mini 1100 sportsbilisten
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GASANALYSATORTIL
KARBURATORJUSTERING

OG FEJLFINDNIG

KR. 98
excl. moms

IMPORTØR:

CARTEC
VESTER FÆLLEDVEJ 66

1750 KØBENHAVN V

TELF. (01) 21 31 52

Jeg ønskertilsendt.…. stk. COLORTUNE2

NAVN

ADRESSE

BY

Såfremt De ikke ønsker at klippe i bladet
kan bestillingen fremsendes på et åbent

brevkort. Forsendelsen er portofrit.
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Ferrari spænder i år over et stort sports-program.

Foruden vogne til formel-1 og formel-2 stiller man

med en ny tre-liters prototype (312/P), og det
forlyder, at en 5-liters sportsvogn (et svar på Porsche

917) er undervejs. Hertil kommer vognetil deltagelse i
Can-Amserien og til det europæiske bjergmesterskab.

Mens de fleste af fabrikkens motorer er opbygget i

v-form benytter man til det sidste formål en 12-cylind-

ret boxermotor. Slagvolumen er 1990 cm? og motor-

ydelsen opgives til 300 HK ved 11.800 o/min., altså en

specifik ydelse på ca. 150 HK/| — men bjergløb

strækker sig naturligvis heller ikke over lange distan-

cer.…

Formel-2

Det engelske formel-2 løb på Thruxton-banen blev

vundet af Jocken Rindt (Lotus T 59) foran Jackie
Stewart og Jean-Pierre Beltoise (begge Matra M7). På
Hockenheim-banen vandt Henri Pescaroio (Matra),
mens Hubert Hahne (BMW) besatte andenpladsen og

Jean Pierre Beltoise (Matra) trediepl adsen. Tropheé de

France på Pau gav en nysejr til Rindt foran Beltoise

og Piers Courage (Brabham). Endelig vandtes Eifel-

løbet på Nurburgring af Jackie Stewart (Matra) foran
Jo Siffert (BMW) og Beltoise (Matra). Vi vender
tilbage til stillingen i Europamesterskabet for formel-

2-kørere i næste nummer.

GÅ i

  

INTERNATIONAL LØBSKALENDER
(10/6-25/7):

14-15/6:

22/6:

28-29/6:

29/6:

6/7:

12-13/7:

13/7:

14/7:

19/7:

Le Mans, 24-timersløb (F)
Sportsvogns-VM

Hollands grand prix (NL)

VM formel-1 Mont Ventoux(F) eur.

bjergmestersk. GP Loterie (Monza) (1)
formel 1-2 Mainz-Finthen (lufth.)

(D) sportsv.

Rheims, 12-timer (F)

formel 2, sportsv. Scandinavian Raceway

(Anderstorp) (S) sportsv.

Nurnberg (D) sportsv.

Franske grand prix

(F) VM formel-1 Trophee Auvergne
(F) sportsv.

Watkins Glen (US)

Sportsvogns-VM Tulin-Langenlebarn

(A) EM formel-2 Croft (GB) sportsv.

Trento-Bondone(1) eur.

bjergmesterskab

Criterium Nivernais

(F) sportsv.

Engelske GP (Silverstone)

(GB) VM formel-1

 



 

 

KR. 31.19 PR. HK
(excl. moms og montering) kanvi tilbyde i vore M-tuningssæt. Priseksemplet er

hentet i MORRIS MASCOT SUPER kombination II, som giver følgende ydelser:

pris excl.

SAE HK 0-80 km/t topfart moms og
Standard 42.0 14.6 sek. 124 km/t montering
Kombination II 54.0 10.0 - 137 - kr. 374.30

M- tuningssættene leveres i mangetrin til de populære MORRIS biler - fore-
løbig til modellerne MASCOT 850 - MASCOT SUPER - MARINA 1100 og
MARINA GT - (MORRIS MONACO og MG B er underudvikling).
Forlang vor tekniske information samt brochurer med udførlige oplysninger over
den eller de modeller, som har Deres interesse, tilsendt.

HENRIK NELLEMANN
aut. MORRIS forhandler

Jagtvej 7 — 2200 København N

Tlf. (01) 34 32 92

 

 

UKE TIVALLEFORMAL
 

 

1 DUKE INDSATS for MC PHERSONstød-
dæmpere leveres komplet i samlet stand lige
til at montere. Sparer Dem for besværlig og kost-
bar reparation af enkeltdele.

2 DUKE TWIN LEVELERer dobbelt justerbar
også i påmonteret stand. Anvendes til vogne,
som kører med anhænger, campingvogn samt
ved særlig stor belastning af baghjulene. Sparer
Dem for kostbare ændringer af vognens affjed-
ringssystem.

3 DUKE STANDARDerjusterbar og fåstil alle
vognmærker. Tusinder af hverdagsbilister anven-
der dennetype.
DUKE HEAVY DUTYsærlig anvendttil sports-
kørsel samttil store og tunge vogntyper under
daglige forhold. Forøger stabiliteten og giveri
det hele taget større sikkerhed under ekstreme
betingelser,

DUKEMANUFACTURING COMPANY

C. CHRISTENSEN & JENSEN

 
  Søborg Hovedgade 31 . 2860 Søborg Tlf. (01) Sø 5707

 

 

  



 

 

Vognene på
Le Mans

I juni-nummeretsidste år bragte vi en

udførlig foromtale af 24-timers løbeti

Le Mans. Begivenhederne i Frankrig i

maj-juni bevirkede, som detvil huskes,

at løbet blev udskudt til september.

Med denne erfaring i baghovedet kan

der være grund til at tage et vist

forbehold, når vi forsøger i år igen.

Der foregår andet end billøb i Fran-
krig i disse år. Også vigtigere ting.

Ellers-tegner alt til at 1969-løbet, der

er planlagt til den 14. og 15. juni,

bliver et af de interessanteste gennem

mange år. Den specielle festivitas og
de mangeårige traditioner, der omgiver

løbet, animerer fabrikkernetil at sæt-

te ekstra kraftigt ind for at vinde

netop her, og i år synes antallet af
vogne og vognmærker medreelle vin-

derchancer tilmed større end nogen-

sinde.

Der knytter sig selvsagt speciel inter-

esse til styrkeforholdet mellem

"”sportsvognene” (der kræves frem-
stillet i en serie på mindst 25 eksem-

plarer) med 5 liters slagvolumen, og
prototyperne med slagvolumen-

begrænsning på 3 liter. I 1968-sæso-
nen var der stor jævnbyrdighed mel-

lem de to vognkategorier. I år er de to
amerikanske VM-løb vundet af sports-

vogne (Ford GT-40 og Lola Chevro-

 

Porsche 917 er i løbet af et par måneder blevet fremstillet i de fornødne 25

eksemplarer, så den kan deltage i sportsvognsklassen på Le Mans banen. Den

bliver formentlig både her og i årets øvrige resterende løb en vogn, manvil

lægge mærketil.

let), mens de to første europæiske løb

gav sejre til prototyper (Porsche). På

Le Mans kommeret nyt momentindi

billedet med den 12-cylindrede Por-

sche 917. Hidtil har 5-liters vognene

udelukkende haft forholdsvis lang-

somtgående motorer med stødstænger

og vippearme, baseret på amerikanske

standard-cylinderblokke, mens de

europæiske  3-liters motorer var

højtydende konstruktioner med over-

liggende. knastaksler. Den nye Porsche

er den første vogn i sportsvognsklassen

  RS

Ferrari's nye 3-liters 312 P har, i smuk overensstemmelse med mærkets

traditioner, en 12-cylindret v-motor. Derer 4 ventiler pr. cylinder og boring og

slaglængde er henholdsvis 77 og 53,3 mm. Motoreffekten opgives til ca. 420

HK ved 9.800 o/min. Vognens data er iøvrigt: sporvidde 1485/1500 mm,

akselafstand 2370 mm, bredde 1980 mm, længde 4230 mm, højde 890 mm,

vægt 680 kg (tør) Dækdimensioner: 4,75/10,30 x 15 (forhjul) 6,00/13,50 x 15

(baghjul)
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med tilsvarende højtydende motor.

Litereffekten er 115,8 HK/1 mod de

amerikanske motorers 85-100 HK/1.
Uden at udnytte dettilladte slagvo-

lumen fuldt ud giver Porsche's 4,5-

liters motor derfor en højere effekt

(520 HK ved 8000 o/min.) end kon-
kurrenterne (Ford GT-40: ca. 470 HK
ved ca. 6500 o/min., Lola-Chevrolet:

500 HK ved 6600 o/min.) og vognens
egenvægt er formentlig også noget
lavere.

Blandt 3-liters prototyperne er der

adskillige nyheder. Ferrari vender til-

bage til Le Mans i år med den nye 312

P, der allerede har gjort sig fordelag-

tigt bemærket i flere af årets løb.

Vognens V-12 motor har en maksimal-

effekt på 420 HK ved 9800 o/min.,

men muligvis vil man på Le Mans

reducere effekten af hensyn til moto-
rens stabilitet. Alfa Romeo har an-

meldt 5 vogne af den nye type P 33.3,

men efter Lucien Bianchi's ulykke

under træningen har fabrikken været

tilbageholdende med løbsdeltagelse

med modellen.

De franske fabrikker ser naturligvis en

ganske særlig prestige i en placering i
dette løb. Både A/pine, der arbejder
nært sammen med de statsejede Re-

nault-fabrikker, og Matra har anmeldt

flere 3-liters vogne. For Alpine's ved-
kommendedrejer det sig om sidste års

velkendte A 220; formentlig har man

benyttet tiden til at afpudse detaljer-

ne, så man opnår et noget bedre

resultat end sidste år. Matra, der sidste



 

  

år var tæt på en god placering, kon-

centrerer sig i år specielt om Le Mans.

En videreudvikling af sidste års model,

men med åbent karosseri (type 650)

opnåede fine tider ved træningen, og

fabrikken har desuden bebudetto helt

nye coupé-modeller.

Også i de mindre vognklasser gør de

franske mærker sig som sædvanligt

stærkt gældende. Også der er der

laurbær at hente. Foruden konkurren-

cen om at gennemkøre den længst

mulige totaldistance indenfor de 24

timer, kæmpesder om førstepladserne

i de to index-konkurrencer, hvor den

kørte distance vurderes i forhold til

vognenes motorstørrelse og benzinfor-

brug. Her har de mindre vogne netop

gode chancer for at gøre sig gældende.

Træningstider (29-30/4):

Porsche 917 (Rolf Stommelen) 3.30,7
(230,130 km/t)

Matra 650  (Servoz-Gavin)  3.33,9
(226,687 km/t)

Lola-Chevrolet (P. Hawkins) 3.35,2
(225,317 km/t)
Porsche 908 (Kurt Ahrens) 3.35,3

(225,213 km/t)

Ferrari (Chris Amon) 3.37,8 (222,628

km/t)
Alfa Romeo 33.3 (Lucien Bianchi)
3.40,2 (220,201 km/t)

Alpine 3000 (Mauro Bianchi) 3.41

(219,404 km/t)

Målte hastigheder på langsiden under

træningen:

Matra 650: 321 km/t

Alpine 3000: 320 km/t

Porsche 908: 306 km/t

Lola-Chevrolet: 290 km/t

Alfa Romeo: 288 km/t

Porsche 917: 275 km/t

Lola-Chevrolet, fotograferet under

træningen til Le Mans.

Matra's nye model 650 har fabrikens

velkendte V-12 motor, og svarer,

bortset fra karrosseriet, i store træk

til sidste års coupe-model 630.

 

  
Alpine A 220 med Gordini's V-8 motor.
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KARBURATOR TILBEHØR
Modificering af motoren
behøver ikke at tømme
tegnebogen. SPEEDWELL
karburator tilbehør giver
mærkbar forbedring i vog-
nens ydelse, til en bemær-
kelseeværdiglav pris.
RAMSTACKS og RAM-
PIPES er den billigste form
for Ydelsesforbedning på

markedet. De forøger karburatorens lufttil-
strømning og tillader motoren at "”ånde”
lettere, med op til 8 % forbedring i ydelsen.
RAMSTACKSleveres i sølvblank udførelse for
1) 1/4”-1 1/2" og 1 3/4" SU karburatorer.
RAMPIPESleveresi blå, rød eller sølvblank for
alle karburatortyper med 52 mm, 58 mm og 65
mm luftindtag.
FLOJETfjerner proble-
mer med svømmerhøj-
den, hvilket i 80 % af
tilfældene er reg til
usteringsvanskeligheder
FLOJET passer så ak
SU karburatorer, ud-
skiftes direkte med den
originale svømmerven-
til, men har med sin
VITON belægning på
nålen langt bedre tæt-
hedsegenskaber.

SPEEDWELL ANTO-FRIKTION
KABELer et forbedret speederkabel
for BMC Mini og 1100/1300 model-
ler, der giver en blød og nøjagtig

ederbevægelse. Det består af et
"5" TFE behandlet indvendigt kabel
(Sd Omgivet af et beskyttelseskabel i stål

E& m indvendigt nylenrør og udven-
digt plasticovertræk.

(VendOlsen
Valhøjs Allé 179, 2610 Rødovre (01) 707711

CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

  

Send mig følgendeillustrerede specialhæfter:

fl BMC BMC vw Alt for
mini 1100 sportsbilisten    
  

   
Tuningerentillidssag… mangevil sælge flere
kræfter til Deres BMC-bil. Austin-forhandleren

vil gøre det med fuld garanti.
Austin-forhandleren kan levere de originale
BMC Stage I tuningssæt medfabriksgaranti.
De får flere kræfter, bedre acceleration, højere

topfart, større motorsmidighed - og et gyldigt

garantibevis i lommen!

BMC StageI tuningssætfremstillestil:

BMC Mini 850 og koster kr. 965,-

BMC Mini 1000 - kr. 1050,-

BMC 1100 AE kr. 1360,-

BMC 1300 mL kr. 1375,-

BMC 1800 mu oe kr. 1500,-

Priserne er eksclusive montering og moms.

FÅ TILBUD HOS

Roskildevej 46, 2500 København, Valby

Telefon (01) 30 53 01 - (01) 30 15 01

Østerbrogade 105. 2100 København Ø
Telefon (01) 295811

Her finder De special-

uddannede tuningseksperter.  
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Falkenberg

Kold og fugtig med skiftevis regn og

tøsne var vejret ved åbningsløbet på

Falkenberg både ved træningen om

lørdagen samt til selve løbet om

søndagen.
Flere udenlandske kørere var til-

meldt, men udeblev alle på nær nord-

manden Roger Hansen i formel 3

klassen. Det blev derfor rent natio-

nale opgør i begge klasserne.

I gruppe 5 vandt Esso Gunnarsson i

en lånt Porsche næsten uden kamp.

Vognen havde han lånt af Porsche-

specialisten Leif Hansen, som på

grund af sygdom havde måttet sende

afbud.

I formel 3 klassen blev det til en så

overbevisende sejr for den svenske

storkører Ronnie Petersson (Tecno),
at han overhalede samtlige konkur-
renter med indtil fire omgange.

Blandt deltagerne i denne klasse ud

over de tre bedste (se resultatlisten)
var blandt andre Rolf Gråndahl

(Brabham BT 28), Mats Bystråm

(Brabham BT 21) og Rolf Tellsten
(Brabham BT 28) m.fl. Eneste ud-
lænding var, som tidligere omtalt,Ro-

ger Hansen (Brabham BT 21), der
sluttede på 11. pladsen.

Resultater:
Standardvognegr. 5

1. Esso Gunnarsson (Porsche 911 L)
16.57,6

2. Jonny Green (Ford Escort TC)
17.06.2

3. Nisse Nilsson

17.09,0

Formel 3

1. Ronnie Petersson (Tecno) 24.24,8
2. Jonas Qvarnstroém (Brabham) 1.

omg.efter
3. Leif Hallberg (Merlyn) 1 omg. ef-

ter

(Porsche 911)

Ronnie Petersson i sin Tecno på Falkenberg, hvor han demonstrerede sin

dygtighed ved at overhale alle sine konkurrenter med en omgang.

Ring Knutstorp
Den fremragende svenske Cooper-

kører Ragner Eklund vandt overle-

gent 0-1000 cc Gr. 2, og demonstre-

rede herved at et 1000 cc Gr. 2

"”Hundehus” igen er en vinderbil.

Abarth'erne der før dominerede lø-

bene og vandt efter forgodtbefinden-

de er nu henvist til en plads nede i

feltet. Bedste Abarth blev Olaf Wijk

på trediepladsen ca 30 sek. efter

vinderen. 0-1300 cc Gr5 blev vundet

af favoritten Lennert Persson i Coo-

per S 1275. På hjemmebane var han

ikke til at true.
Hvis man kigger på resultaterne,vil

man se det overraskende at Ragner

Eklund i sin 1000 cc Gr 2 ”Hunde-

hus” kørte hurtigere end en 1275 Gr

5 ditto, hvilket ikke alene viser, at

han er en udmærket kører, men også

at de ekstra 275 cc og de bredere

fælge ikke er altafgørende på den

snoede bane. 1301-2000 cc Gr5 blev

vundet af Jonny Green i Ford Escort

TC efter at S. O. Gunnarson i Por-

sche, der havde ført hele løbet, på

sidste omgang måtte sætte farten ned

på grund af olielæ kage.

Dagens højdepunkt var så afgjort

formel 3. Allerede sidste år udnævnte

vi Ronnie Petersson i Tecnotil en ny

storkører, og i år har han foreløbig

opfyldt vore vildeste forventninger,

inden Knutstorp havde han stillet op

i tre løb og vundet dem alle. Sønda-

gen før på Falkenberg, var han endda

kommeti mål en omgang foran nær-

meste konkurrent. Ronnie vandt at-

ter, alle undtaget tre blev overhalet

mindst en gang, og han sænkede

banerekorden fra 40,0 til 39,1 sek.

Hans kørsel tog gang på gang pustet

fra publikum, især når han kom ned

af Litobakken i et ca 50 meter

"skred” med bagenden adskillige gra-

der ude. Nr. to blev en tidligere

Cooperkører Leif Halligren.
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På den sidste omgang lykkedes det

Jonny Greeni sin højrestyrede Escort

TC at komme forbi Esso Gunnarsson

og dermedsikre sig sejren i den store

standardvognsklasse på Ring Knuts-

torp.

Resultater:
Formel Vee, Sverige cup, anden del

1) Krister Holsby, Austro Vau

11.36,4

Standardvogne, klasse 2, indtil 1000

cc

1) Ragner Eklund, Cooper, 15.39,7
2) Gåsta Petterson, Cooper, 15.51,8

3) Olof Wijk Abarth, 16. 11,5

Specialstandardvogne, klasse 5, 1301

— 2000 cc

1) Jonny Green, Ford Escort,

15.33,0
2) Leif Hansen, Porsche 911, 15.34,1
3) S. O. Gunnarsson, Porsche 911,

15.35,1

Formel 3

1) Ronnie Petersson, Tecno, 15.54,6.
2) Leif Hallgren, Merlyn, 16.07,2.

Standardvogne, 1001 —

1600 cc

1) Erik Berger, Ford Escort, 12.32,4

2) Anders Werner, Ford Lotus,

12:37;7

klasse 2,

Specialstandardvogne, klasse 5, indtil

1300 cc

1) Lennart Persson, Cooper, 15.43,2
2) Leif Wikander, Cooper, 15.45,9.

3) Gert-Elis Eliasson, Renault,

15.56,2.
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Karlskoga
I Karlskoga, hvor det årlige Vel-

odromloppet blev kørt den 4. maj,

havde vejrguderne forskånet arrangø-

rerne for nedbøren, og istedet ladet

en strid og kold blæst stå ind over

banen under hele løbet. Det helt

imponerendetilskuertal opnåede man

derfor ikke ved dette årets første løb.

Derimod var der stor søgning blandt

kørerne, og hele den svenskeelite på

nær lige formel 3 køreren Reine

Wisell var mødt op i både formel 3

klassen og  standardvognsklassen

1301-2000ccgr. 5.

Ronnie Petersson, der bor i Orebro,

på vej modsin første sejr på hjemme-

 
Esso Gunnarsson vandtigen den store

klasse, men modsat på Falkenberg var

det denne gang i sin egen vogn

(Porsche 911). For den anden Por-
sche kører Leif Hansen var det en
sort dag. Han blev diskvalificeret,
fordi han foretog en overhaling, mens

der af en af banens officials blev vist

gult flag til feltet. Resultatet heraf

blev desværre, at spændingen gik af

klassen, da kun halvdelen af løbet var

kørt, da Bo Brasta (Porsche 911)
ingen chancer havde for at true Esso

Gunnarsson. På tredjepladsen kom
BMW-køreren Leif Englund.

 
bane. Han kørte i mål på en tid, som
var 29.3 sek. bedre end nærmeste

konkurrent.

 

ig

 



  

I formel 3 klassen gik sejren til den

efterhånden laurbær-duftende herre
Ronnie Petersson, hvis nærmeste

konkurrent denne gang var et helt

nyt kort i Sveriges efterhånden dybe

skuffe for formel 3 kørere. Torsten

Palm hedder han ogerenlillebrortil

den nok så kendte rallykører Gunnar

Palm. Forøvrigt var sejren til Ronnie

Petersson den første, han har erhver-

vet sig på sin hjemmebane, men så

har han selvfølgelig prøvet det også.
Det kan vel siges at være nokså rart,

når man bor i Orebro.

Danskeren Ole Vejlund var tilmeldt i

sin nye Tecno 69 og placerede sig

som nummer ni. Med samme vogn

deltog han forøvrigt otte dage før på

Ring Knutstorp, hvor han sluttede på

en 13. plads.

Resultater:

1301-2000 cc gr 5

1. Esso Gunnarsson (Porsche 911)
24.58.8

2. Bo Brasta (Porsche 911) 25.08.6

3. Leif Englund (BMW 2002) 25.11.2

Formel 3

1. Ronnie Petersson (Tecno) 33.42.6.

2. Torsten Palm (Brabham BT 21)
34.11.9

3. Jonas

34 22.2
Qvarnstroém —(Brabham)

  
1 kvalifikationsheatet havde Flemming Rasmussen (7) nogle spændende

 

dyster med svenskeren Lennart Bjork, som dettil sidst lykkedes at passere.

Flemming Rasmussen sluttede i det indledende heat på en fjerde plads.

Dalsland Ring
Den 18. maj kørtes det første af årets

to løb på Dalsland Ring — næste gang

bliver den 7. september. Klasseind-

delingen var ikke den, som normalt er

gældende, idet man havde blandet

den store standardvognsklasse gr 2

med klassen 1301-2000cc gr. 5 for at

kunne kåre en svensk standardvogns-

konge. Man havdederfor to kvalifice-

rings-heat hver af 16 omgange og

endelig en finale på 24 omgange.

To danske kørere, Flemming Rasmus-

sen og Sven Engstrøm deltog, og

begge var blandt de 10 bedste kørere

fra kvalifikationsheatet, som fik ad-
gangtil finalen.

Flemming Rasmussen måtte dog udgå
allerede efter kun fire omgange, og

Sven Engstrøm kunneintet stille op

mod de svenske kørere og måtte se

sig tilfreds med en sjette plads i den

endelige placering. Selv fortalte Sven

Engstrøm efter løbet SMJ, at han

forgæves havde forsøgt at få den

rigtige gearing til vognen hjem fra

Tyskland, men detvar ikke lykkedes.

Sejren gik til Leif Hansen med Esso

Gunnarsson på anden pladsen og Bo

Brasta på tredjepladsen.

Kort efter starten i den store stan-

dardvognsklasse. Leif Hansen haralle-

rede taget føringen, og Esso Gunnars-

son harlagt sig på anden pladsen med

Bo Bastra lige i hælene. Sven Eng-

strøm ligger på fjerde pladsen med

Jonny Green til venstre for sig og

Rune Tobiasson (BMW 2002) lige

efter.

 



 

 

I formel Vee klassen besatte Anders

Burlin første pladsen efter at den

egentlige vinder, P.O. Bostrom, var

blevet diskvalificeret ved maskinkon-

trollen efter løbet. Hans vogn vejede

tre kilo for lidt. På anden pladsen

kom Krister Holsby.

Resultater:

Den store standardvognsklasse (grup-

pe 2 og gruppe 5)
1.Leif Hansen (Porsche 911L)

20.05.4

2; Esso Gunnarsson (Porsche 911)
20.06.6

3: Bo Brasta (Porsche 911)
20.19.9

Formel Vee

1. Anders Burlin 20.04.3

2. Krister Holsby 20.14.8

3. Kurt Johansson 20.28.8

Skandinavian Raceway
Den imponerende bane Skandinavian

Raceway ved Anderstorp i Sverige

har sikret sig på både Ronnie Petter-

sson og Reine Wisell til løbene den

27. og 28.juni.

Som bekendt vandt Ronnie Petter-

sson med Reine Wisell på andenplad-

sen Monacos GrandPrix for formel 3.

Hele eliten blandt verdens bedste

formel 3 kørere var til stede ved

løbet, og det er første gang, at to

svenske kørere samtidig har placeret

sig så flot til et så betydningsfuldt

løb.

Der bliver arbejdet med planer om, at

Reine Wisell skal stille op både i

formel 3 og samtidig også i en Che-

vron i sportsvognsklassen på Anders-

torp.

Ved sammeløb skal det blive spæn-

dende at se et tredje svensk kort, Ulf

Svensson, som forøvrigt også var til-

meldt i Monaco, men på grund af

maskinvanskeligheder foretrak at

blive hjemmeog i stedet teste vognen

Kristi Himmelfartsdag på Anderstorp.

Ved en uofficiel tidtagning her viste

det sig, at han i flere af omgangenelå

fra et til to sekunder under banere-

korden sat af New Zeelænderen How-

den Ganley.

Som tidligere nævnt i SMJ skal der i

år køres seks afdelinger af et europa-
mesterskab for formel Ford, og en af

disse afdelinger køres på Anderstorp

ved dette løb.
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Dansk automobilsport
 

JYLLANDSRINGEN
Det var en meget kold affære til

Jyllandsringens åbningsløb, Sprite

Cup 69, og spændingen udeblev også

i de fleste af klasserne, hvor resulta-

terne så at sige var det, man på

forhånd havde ventet.

En af klasserne, hvor manstodlidt

usikkert, var den nye klasse

1001-2000cc,gr. 1, hvor favoritterne

inden løbet var henholdsvis Erik

Høyer i Austin Cooper S, og Son
Borch Christensen i Fiat 124. Over-

raskelsen i denne klasse blev ingen af

de to nævnte, idet de besatte hen-

holdsvis første- og andenpladsen, men

derimod en helt ny kører, Knud
Kristensen, i Morris Cooper S, som

helt uventet kørte sig så hårdt ind på

Son Borch Christensen, at han i det

samlede resultat kun sluttede med

1,5 sek. dårligere tid end denne. Om

Sven Engstrøm (18) fik lov til at føre
i starten af alle tre heat, men kun

indtil langsiden dukkede op hvor den
langt hurtigere Falcon med lethed

passerede den danske Porsche-kører.

Sven Engstrøm fik sammenlagt det

bedste resultat og dermed sejren i

klassen, men kun fordi Roy Pierpoint

måtte udgå i andet heat og her nøjes
medkalkulerettid.

første- og andenpladsen var der i

første heat en meget hård kamp om

placeringen mellem Erik Høyer og

Son Borch. Førstnævnte sluttede, ef-

ter at have ligget som toer i hele

heatet, med at passere Fiatkøreren på

målstregen.

Forinden havde banens officials

fejlagtigt givet Son Borch Christensen

blåt flag hele tre gange, og man må

håbe, at dette flag for fremtiden vil

blive brugt med lidt mere omtanke,

selvom det denne gangikkefik afgør-

ende betydning for det endelige resul-

tat.

I den store standardvognsklasse

kom kampen om første- og anden-

pladsen til at stå mellem den engelske

kører Roy Pierpoint og Sven Eng-

strøm. Englænderen måtte udgå i

 

 



andet heat, og måtte der nøjes med

kalkuleret tid. Dette alene var årsagen

| til, at han blev forvist fra førsteplad-

sen i det samlede resultat og måtte i

stedet overlade denne til Sven Eng-

strøm. I samme klasse sås Flemming

Rasmussen i sin nyerhvervede Escort,

som tidligere har tilhørt Tom Belsø,

hvorved ”maleren” hjemførte en fjer-

deplads. Tom Belsø stillede op i en

lånt Cortina, idet hans egen Escort

ikke nåede frem.

Klassen 1001-1600 cc, gr. 2, havde

så svag interesse blandt kørerne, at

kun syv stillede op. Man havde derfor

valgt at lade den starte sammen med

den store klasse, men bagest i feltet.

Alle kørerne fra denne klasse på nær

| to, blev hentet med en til flere

omgange.

i I 0-1000 cc, gr. 2, blev det som

ii ventet Erik Høyer og S"”n Borch

| Christensen, der hentede henholdsvis

første- og andenpladsen hjem. Erik

Høyer vandt med kun 2/10 sekund

hurtigere tid i det samlede resultat. Som en ”skygge”fulgte Erik Høyer (31) som sædvanlig Son Borch-Christen-

På tredjepladsen kom Arnold Larsen. sen (32), men denne gang var det i den nye klasse 1001-2000ccgr. 1.

 

Ø
Å

| Resultater:

1
j Over 1300 cc gr. 5

É: 1. Sven Engstrøm (Porsche 911)

i sm 34.03.6
i ==, 2. Roy Pierpoint (Ford Falcon)

34.12.4

3. Tom Belsø (Ford Cortina)
34.55.6 

1001-1600 cc gr. 2

1. Ib Vølding (Austin Cooper S)
35.57.0

2. P. H. Petersen (Morris Cooper S)
36.27.4
øvrige kørere overhalet med

mindst en omg.

0-1000cc gr. 2

1. Erik Høyer (Austin Cooper)
24.07.1

2. Son Borch-Christensen

(Fiat Abarth 1000) 24.07.3

3. Arnold Larsen (Renault)
24.11.7

1001-2000cc gr. 1

1. Erik Høyer (Austin Cooper S)
25.00.2

2. Son Borch-Christensen

(Fiat 124 Coupé) 25.06.94  .
3. K. Kristensen (Morris Cooper S)

25.08.4
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Korskrobanen
Den 18.juli 1929 blev EMS (Esbjerg
Motor Sport) startet af en håndfuld
motorcykelinteresserede unge menne-

sker. I 1946 stod Korskrobanen klar
til det første løb og i 1962 var EMSA

(Esbjerg Motor Sport Autosport) en
realitet og bilerne fra stamklubben

holdt sit indtog på den Vestjydske

jordbanelige udenfor Esbjerg.

I år kan klubben således fejre sit 40

års jubilæum og medtilfredshed se

tilbage på de forgangne år, men det

ønsker man dog ikke at spilde sin tid

med, istedet har man nedsatet udvalg

som har fået den specielle opgave at

se tilbage i tiden og samle stof til en

historisk skildring som man håber

skulle være tilendebragt ved klubbens

fødselsdag den 18.juli i år.

På banen havde man valgt at fejre

begivenheden ved henholdsvis til

åbningsløbet den 5. maj at indvi

ændringen af den gamle bane som er

blevet til i vinterens og forårets løb,

hvor start og mål er blevet flyttet til

den andenside af banen sammen med

banens nye dommertårn til afløsning

for det gamle som varet af tyskernes

efterladenskaber fra krigen, og sam-

tidig har man ændret og forbedret

tilskuerpladserne.
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På inderbanen har mantillige anlagt

en Speedway bane med internatio-

nale mål. Længde 360 meter og for

fremtiden kaldet Karskro Speedway.

Man eksperimenterer for øjeblikket

med en speciel belægning til banen og

den 21. september får den premiere

med afholdelsen af danmarksmester-

skabet i senior special. Yderligere

arbejder man med planer om Jyllands

tredie asfaltbane, beliggende i umid-

delbar tilknytning til Korskrobanen

på arealerne nord og vest for denne.

Banelængden bliver på 1.500 meter

med en bredde på 10 meter, dog

16—25 meter ved start. Projektet er i

de fleste retninger fuldstændig fær-

digt og arealerne til banen er sikret

for de næste 40 år. Sig endelig ikke at

de i Esbjerg hviler på laurbærrene.

På spørgsmålet om hvornår man reg-

ner med indvielse af den nye asfalt-

bane, svarer klubbens leder Jørgen

Holm at det vil ske på det tidspunkt

hvor klubbens økonomi, klubbens
køreres interesse og publikums for-

langendeertilstede.

Til det netop afholdte løb den 5. maj

blev over 20.000tilskuere vidnetil en

masse spændende og drabelige dyster

både motorcykelkørerne og automo-

Aksel Miller og Keld Hansen (SAAB)

i hård kamp omførstepladsen i andet

heat i klassen 1300 cc gr. 5. ”SAAB

KELD” havde vundet første heat,

men gik så hårdttil værks her i andet

heat at han, kort efter dette billede

blev taget, havnede på taget i volden.

1 det samlede resultat blev han num-

merfire.

bilkørerne imellem og det viste sig

samtidig at man ved ændringen af

startstedet havde foretaget en dispo-

sition som gjorde afviklingen af hele

arrangementet om end endnu hurtige-

re end tidligere.

Resultater:
0-1000 cc gr 5:

1. Aage Mathiasen (NSU TTS)
2. Palle Christiansen (NSU TTS)
3. Ernst Schrøter (NSU TTS)

Over 1300 cc gr 5:

1. Aksel Muller (Cortina Lotus)
2. Gunnar Kittelsen (Volvo)
3. Per Halgrev (Volvo 122 S)

Formel Vee

1. Michael Franz

2. Benny Laursen

3. Preben Mortensen

if

 

 



 

Rally Nordland
Det var i år syvende gang Rally

Nordland blev afviklet og for første

gang i løbets historie lykkedes det et

dansk hold at besætte førstepladsen i

generalklassementet.

80 vogne blev sendt afsted på den

næsten 2.000 km lange rute og kun

33 kom hjem ved målet i Trave-

munde. Af de startende var 20 med

danske kørere og heraf gennemførte

de 9 hold. Det var den Sydjyske

etape (fra Herning til Kruså) der med

de skarpe køretider og samtidig orien-

tering sorterede fårene fra bukkene.

Endvidere lagde der sig som så mange

gange tidligere en kraftig tåge over

den nordlige del af Tyskland hvor syv

til otte vogne måtte forlade vejene

for senere at blive samlet op fra de

grøfter de var havneti.

Ved redaktionens slutning forelå der

endnu ikke færdige resultatlister,

men fra sekretariatet her i Køben-

havn fik vi danskernes placering i

løbet.

Generalklassementet:

1. Ole Høyer/P.A. Christiansen (Alfa
Romeo)

4.Knud  Andersen/Jørn Iversen
(BMW 2002)

8. Fi. Hjersted/Chr. Skovgaard (NSU
TTS)

Klasse 2:

1. Fl. Hjersted/Chr. Skovgaard (NSU
TTS)

2. Allan Christensen/Kurt Mortensen

(BMC Cooper)

Klasse 3:

2. Allan

Escort)
3. E.N. Graversen/Peter Kaae (Fiat

124)

Krogh/Antn Gøl (Ford

Klasse 4:

1. Ole Høyer/P.A. Christiansen (Alfa
Romeo)

6. Svend  Hansen/Troels Winther

(Saab V4)

Klasse 5:

5. H.M.  Jelsdorf/Mogens Gliese

(Opel)
6. J.E. Esbensen/Åge Tandrup (Volvo

122 S)

Klasse 6:

2.Knud  Andersen/Jørn

(BMW 2002)

Iversen

Det Wallisiske Rally

Det næsten 1500 km lange Wallisiske

Rally sluttede den 11. maj med måli

Cardif. Kørerne måtte igennem 28

forskellige hastighedsetaper hvoraf

seks var på asfalt og resten på grus.

Det blev en triumf for det svenske

hold Ove Andersson/Gunnar Palm
som i deres nyerhvervede Escort

Twin Cam sluttede med at besætte

førstepladsen i løbet. Vognen var af

sammeversion som den Roger Clarki

påsken vandt det Irske Rally med.

Hele otte minutter efter kom num-

mer to, englænderne Chris Slater/

Martin Holmes i en privatejet Cortina

Lotus og trediepladsen blev besat af

samme hold som sidste år besatte

trediepladsen i RAC Ralliet, Jim Bul-

lough/Don Barrow der stillede op

også i en privatejet vogn, en Escort
Twin Cam.

 

Motorcyklen af i morgen

er her i dag — !

 

100 Sport

KAWASAKI
FLYKVALITET OVERALT
Eneste motorcykle fremstillet

af en flyvemaskinefabrik

Modeller i alle størrelser og priser

90 SUPER SPORT
10,5 hk. v. 8000 omdr/min. 5 gear- topfart
110 km/t.
Pris (+ lev. kr. 172,-) 2999,00 kr.

10 hk. v. 7000 omdr/min. 4 gear- topfart
over 100 km/t.
Pris (+- lev. kr. 172,-) 2999,00 kr.

250 Samurai
31. hk. v. 8000 omdr/min. 5 gear- topfart
168 km/t.
Pris (+ lev. kr. 172,-) 6983,00 kr.

KAWASAKI 500 MachIII

350 Avenger
40,5 hk. v. 7500 omdr/m. 5 gear- topfart
180 km/t.

Brochurer sendes mod porto

Importør: Pris (+ lev. kr. 172,-) 7993,00 kr.

CARL ANDERSEN smuvem60 hk. v. 7500 omdr/min. 5 gear- topfart
200 km/t.

Randersvej 150-154, tlf. 06-163388, 8200 Århus N Pris (+ lev. kr. 172,-) 11682,00 kr. 
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MOTORCYKELSPORTEN
 

Mudderdåb

Sæsonens første løb om verdensme-

sterskabet i 250 ccm moto-cross i

Barcelona blev samtidig indvielsen af

F.L.M.'s nye point-system, hvorefter

der nu gives VM-point til de ti bedst

placerede (mod tidligere seks) efter
skalaen: 15, 12, 10, 8, 6, 5, 4, 3, 2 og
1. Systemets svagheder var ret iøjne-

faldende, for på den ellers tørre bane

var der et par mudderhuller, der i

løbet af ganske få omgange dækkede

både kørere og nummerskilte med et

godt lag pløre. Da endvidere delta-

gernes rækkefølge skiftede konstant

på grund af kørere, der blev hængende

i mudderet eller den efterfølgende

stejle opkørsel, var der faktisk kun én

ting, dommerne efter løbet kunne

blive enige om,og det var, at sidste års

verdensmester Joel Robert havde vun-

det — de resterende ni placeringer

brugte man ikke mindre endti timer

til at finde ud af!

Alligevel er resultatet stadig tvivli-

somt — bl.a. har Olle Pettersson ind-

givet protest efter at han på den enlige

fabriks-Suzuki vandt andet heat efter

god kørsel, uden overhovedetat figu-
rere på den endelige resultatliste!

Husagvarna får det ikke let i 250

ccm-klassen i år, for to af deres unge

lovende kørere er ukampdygtige efter

styrt, og Torsten Hallman erfor tiden

ene om at holde Robert stangen —

muligvis er det grundentil, at Hallman

alligevel stillede op i Spanien, og hvis

det kan glæde ham, vandt han jo

heller ikke…

Robert igen

Også i den schweiziske 250 ccm-af-

deling i Payerne var Joel Robert (CZ)
uden konkurrence. Tilsyneladende

ubesværet vandt han første heat, me-

dens han i næste heatslogsig til ro på

en taktisk tredieplads og lod den

finske sand-specialist Kalevi Vehkonen

gå først i mål. Torsten Hallman (HVA)
var på intet tidspunkt i stand til at

blande sig i de førende positioner, og

fabrikskørerne fra AJS var endnu en

gang plaget af maskinuheld.
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Joel Robert (250 CZ) til venstre vandt første runde af moto-cross VM i

Spanien tilsyneladende upåvirket af de dybe mudderhuller. Her har han netop

passeret et af dem og er på vej inden om finnen Jirki Storm (250 Husqvarne).

Uheld for Friedrich

Så kom også kampen om verdensme-

sterskabet i 500 ccm moto-cross i

gang, og som sædvanlig indledtes sæ-

sonen meddet østrigske GP ved Sit-

tendorf, hvor sidste års vinder, Hus-

qvarna-køreren Bengt Åberg, i år

kunne gentage successen i et meget

spændende løb med gode positions-

kampe. Interessen samledesig imidler-

tid mere om John Banks (BSA), der
sikrede sig andenpladsen, og verdens-

mesteren Paul Friedrichs (CZ), der på

grund af et styrt i første heat ikke

opnåede placering. Friedrichs havde

tilsyneladende ingen dæmpningi for-

gaflen, så maskinen opførte sig højst

særpræget og kastede ham af efter fire

omgange. Andet heat vandt Friedrichs

derimod sikkert efter at have arbejdet

sig op fra en femtendeplads.

I England stiller man for tiden store

forhåbninger til BSA's John Banks og

hans muligheder for at vinde VM i den

store klasse. Man må bestemt heller

ikke undervurdere Banks, for han er

en rolig og meget dygtig kører med

store muligheder, og maskinen er ab-

solut konkurrencedygtig. Derfor kan

det nu alligevel godt være, at hans

landsmænd kommertil at skrue lidt

ned for patriotismen, for hvis Paul

Friedrichs undgår mekaniske uheld, er

der ikke store chancer for, at Banks

kan slå ham i en kamppålige fod.

Paul Friedrichs stillede i Sittendorf

op på den seneste udgave af CZ's 400

cm-maskine, der havde flere interes-

sante ændringer. Således er man hos

CZ endnuen gang vendttilbage til et

to-portet udblæsningssystem, blot er

begge ekspansionskamrene lagt op og

placeret i højre side af maskinen.  



 

BSA på Daytona

I løbet af tre dage har BSA på

Daytona Speedway i USA sat elleve
nye amerikanske rekorder med en -z222222
tre-cylindret Rocket 3 i klassen for

standardmaskiner indtil 750 ccm. Til

rekordforsøgene blev naturligvis kun

anvendt den hævede del af Daytona-

banen, der tillader kørsel med kon-

stant tophastighed. Canadieren Yvon

du Hamel og den amerikanske kører

Dick Mann satte ti rekorder på di-

stancer mellem 5 miles og 230 miles —

den højeste gennemsnitshastighed blev
212 km/t på den korteste distance.

Desudensatte et hold på tre kørere —
Dick Mann, Gordon Jennings og Ray

Hempstead — en fire-timers rekord på

190 km/t inklusive tankpauser, kører-

skift o.s.v.

Grundentil, at vi overhovedet me-

ner, at disse rekorder har interesse for

vore læsere, er, at der i dette tilfælde

var tale om rene standardmaskiner og

ikke de forklædte racere, som man

bl.a. i England kører standardma-

skineløb med. Kun én ændring var

foretaget: Det ret brede styr var vendt

om,så kørerne af hensyn til luftmod-

standen kunne indtage en liggende

kørestilling.

Yvon du Hamel får her optanketsin

BSA Rocket 3 underet af rekordfor-

søgene på Daytona, og det foregår i

ægte Daytona-tempo: En hjælperstår

parat med en 25 liters beholder, der

har åbning i bunden og to håndtag på
siden. Køreren, der i forvejen har

åbnet tankdækslet, ruller i depot med

 

 
et hvin af bremser, beholderens rør benzinen over med fem liter i sekun- hvad der kan ske, hvis en hjælper

stikkes i tanken, og vedettrykpåen det. Det hele foregår med motoren i bliver nervøs og kommertil at udløse

knap på et af håndtagene strømmer gang, og mantørslet ikke tænke på, knappenetøjeblik for tidligt.

RESULTATER: Spaniens 250 ccm moto-cross GP
1: Joel Robert (CZ)
2: Marcel Wiertz (Bultaco)
3: Don Rickman (Bultaco)
4: Torsten Hallman (HVA)
5: Sylvain Geboers (CZ)

6: Andy Roberton (AJS)

Schweiz" 250 ccm moto-cross GP
1: Joel Robert (CZ)
2: Sylvain Geboers (CZ)
3: Kalevi Vehkonen (HVA)
4: Karel Konecny (CZ)
5: Zdenek Strnad (CZ)
6: Heikke Mikkola (HVA)

Østrigs 500 ccm moto-cross GP
1: Bengt Åberg (400 HVA)
2: John Banks (BSA)
3: Miroslav Lisy (400 CZ)
4: Keith Hickman (BSA)
5: Jan Johansson (400 HVA)
6: Jan-Erik Sallqvist (400 HVA)

Jugoslaviens 250 ccm moto-cross GP
1: Joel Robert (CZ)
2: Sylvain Geboers (CZ)

3: Torsten Hallmann (HVA)
4: Juri Stodulka (CZ)
5: Karel Konecny (CZ)
6: Olle Pettersson (Suzuki)
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CE teknisk brevkasse

Jeg har et lite teknisk problem som

detville være interessant å høre Deres

mening om:
Jeg hevder at det er skadelig for en

bilmotor å gå på tomgangi lengre tid.

Dette er særlig aktuelt her i Norge på

vinters tid, da kan det være ganske

kaldt, og mange mennesker har den

vanen (uvanen?) at de starter opp

motoren noen tid før de skal kjøre,

for å ”varme opp”bilen. De fleste er

enige i at en to-takts motor ikke bør

gå så lenge på tomgang, da dette har

lett for å føre til koksdannelse på

tennplugger og i utblåsnings anlegget,

bl.annet.
Jeg har størst vanskeligheter med å

forsvare mitt synspunkt når detgjel-

der fire-takts bensin motorer. Jeg

hevder at når en slik motor går på

tomgang, vil det bli tilført for meget

bensin (d.v.s. forgasser motor), og

den overflødige bensinen vil kunne

vaske bort oljefilmen på sylinderveg-

gene, men det er igrunnenalt jeg kan

anføre, bortsett fra forurensning av

luften.

Jeg spør derfor: er mitt argument

gyldig, og finnes det andre momenter

som kunne styrke ”tesen” om at

bilmotorer burde gå minst mulig på
tomgang?

Jeg disponerer dessverre intet danskt
frimerke til svar porto, men vedlegger

et norskt og håperda få svar.

T. M., TRONDHEIM

Ja, det er sådan set noget, man ved

både alt og intet om. Det kan bevises,

at længere tids tomgang med en

fire-takt karburatormotor giver sod

og kul — man behøver blot at stoppe

motoren efter en længere tomgangs-

periode og tage et tændrør ud. Det er

sort og vådt. Udblæsningsrøret på en

vogn med megen bykørsel og megen

tomgang bliver også sort. Hvis man

lader en gennemvarm motor køre

tomgang i ca. fem minutter og tager

en accelerationsprøve fra stående

start til 80 km/t, kan man tabe 2,0

sekunder i forhold til samme prøve
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med samme vogn, men uden forud-

gående tomgangsperiode.

Det er den ene side af sagen. En

anden side er den, at man i tomgang

kun meget langsomt varmer motoren

op, og stemplerne smøresi den tid af

en højst uheldig blanding af olie og

kondensvand, men de er til gengæld

meget lavt belastet. Så kommerdet,

vi ikke ved noget om: Hvad betaler

sig bedst for gennemsnitsbilisten — at

varme op i tomgang eller at køre

uden særlig følelse med det samme?
Kører man straks, belaster man uvil-

kårligt stemplerne hårdere, men

smøringen er stadig ikke på toppen.

Det er ganske givet, at den bilist, der

har god følelse med mekanik og med

sin motor, opnår det bedste resultat

ved at køre straks efter starten, så

han hurtigst muligt får varme på

motoren, fordi han vil køre med

meget let fod og med svag belastning

af motoren,indtil denne er opvarmet.

Den bedste løsning er så ganske af-

gjort en motorvarmer. | Norge har
man fornuftige mennesker på visse

poster, og derfor kan man få effek-

tive elektriske motorvarmere, hvis

man har mulighed for strømtilslut-

ning. Her i landet er menneskeheden

tilsyneladende anderledes skabt med

hensyn til elektricitet, og vore regler

bærer ofte præg af at være bestemt

ved håndoprækning i pigespejder-

korpset, så den almindelige garageejer

skal nok have kontakter, der giver

fuld sikring med jordforbindelse, men

han må ikke bruge dem til noget, så
han kan kun få en mindre effektiv,

dobbeltisoleret motorvarmer. For bi-

lister med gadeparkering er der en

mulighed i Bacho's benzin-forvarmer,

der opvarmer både bil og motor, men

den er så dyr, at man kan købe en ny

motor for de samme penge, og den

må så kommeind under det behage-

lige og det sikre, idet den også med

det samme kan holde rudernefri for
dug med lukkedevinduer.
Ved meget lave kuldegraderville vi

varme op i hurtig tomgang et Minut,

og så ville vi køre behersket.

Jeg vil gerne høre Deres mening ang.

sænkning af min Fiat 600E 69 mo-

del. Sagen er at jeg ikke er tilfreds

med vognens kurve egenskaber,

syntes tyngdepunktet er for højt, og

er derfor ved at undersøge mulighe-

der for at sænke den. I forbindelse

med en sænkning, ”andre fjedre

ABARTH”vil baghjulene indtage en

2? negativ camber, som jo skulle være
en fordel iflg. SMJ nr. 8-68, men

samtidig iflg. samme blad, vil bag-

hjulslejerne komme ud for ændret

belastningsforhold p.g.a. hjulenes ny

stilling, vilde kunne tåle det?

Endvidere vil jeg spørge om omtalte

ændring vil kræve at vognen skal

synes? Til slut: vil omtalte ændring

medføre mærkbar forbedring og vil

De anbefale den?
G.H.

Tyngdepunktets højde over køreba-

nen har ikke så meget med kurvesta-

biliteten at gøre, som man måske

skulle tro. Det er nu da også en

forholdsvis beskeden sænkning af

tyngdepunktet, man kan opnå, når

man ændrer baghjulsophængningen.

Tyngdepunktets beliggenhed i for-

hold til krængningsaksen har derimod

afgørende betydning for vognens

krængning i sving — krængningsaksen

er den linie, der kan trækkes mellem

krængningscentrene for henholdsvis

for- og baghjulsophængning.

Når man kan ændre kurveegenska-

berne ved at ”sænke” vognen, skyl-

des det den ændrede hju!stilling og en

ændring af en vogns tendens til at

lette et hjul fra kørebanen under hård

kørsel i svingene. Dermed opnås også

en ændret styrekarakteristik, og det

er ofte den, man lægger mest mærke

til.

Negativ camber på baghjulene giver

en understyrende tendens, og denne

kan igen have en gunstig indflydelse

på vognens sidevindsfølsomhed. Man

kan blot ikke bevare den samme

slaghøjde for baghjulsaffjedringen, og

derfor må der benyttes væsentlig

hårdere fjedre. Dette kan gå ud over

såvel komfort som køreegenskaber på

dårlig vej. Der er jo en bagside på de

fleste medaljer.

Med hensyn til ombygning af en bil

er reglerne ganske enkle: Enhver

større forandring medvirker, at bilen

skal fremstilles til syn. Egentlig står

der i loven, at enhver forandring

kræver nyt syn, menselvfølgelig vil

ingen drømme om at forlange nyt

syn, hvis man monterer en viskerro-  



 

 
 

Hverfjerde bilist
vil før eller senere
blive indblandet 1
et færdselsuheld -

Hvad har Degjort,
for at blive en af de tre,

"der slipper fri?
Ville det ikke være klogt allerede i dag at købe

eller bestille hos Deres boghandler

MOGENS H. DAMKIER

EKSPERT PÅ VEJ
for bilister og motorcyklister, der vil opnå fuldendt køreteknik

Manhar et førerbevis, man kender færdselsreglerne, og

manharendel erfaring og rutine; men det er faktisk ikke

tilstrækkeligt i nutidens hurtige og tætte trafik. Og det er

slet ikke tilstrækkeligt, hvis man vil køre både hurtigt,

sikkert og korrekt efter fysikkens love. I Ekspert på vej

får man klar besked om friktionskræfter, over- og

understyringen, slipvinkler, sidevind, bremseteknik fra

alle hastigheder og i alle situationer, dækkenes indfly-

delse på køreegenskaberne, aquaplaning og køretekniki

det hele taget. Ekspert på vej er på 128 illustrerede sider,

pris incl. moms kr. 12,70.

   



 

bot, en ny spole eller foretager en

lettere tuning af en vogn, der fra

fabrikkens side også monteres med

kraftigere motorer.
Vi kan ikke direkte anbefale en ænd-

ring af baghjulsophængningen, for

det bliver jo en helt anden vogn efter

denne ombygning, og vi kan ikke på

forhånd sige, at De vil sætte pris på

dens ændrede egenskaber.

1: Det drejer sig om min omdrej-

ningstæller; der står, at den blå led-

ning skal tilsluttes til ”Breaker

point,” hvadvil det sige?

2: Den gule ledning skal tilsluttes til

+, menes der hermed den strømfø-
rende ledning til tændingslåsen?

(Vognen er 7 til stel).
3: Hvad er bedst at lydisolere vog-

nens kabine med, da der er en del

motor-, vind- og hjulstøj? (Vognen er

en Hillman Sunbird 1600).
4: Hvad er tophastigheden og benzin-

forbruget?
5: Hvilket benzin oktan har vognen

behovfor. Kompr. 8,3:1?
K.N.

København N.V.

Breaker point betyder afbryderkon-

takten i strømfordeleren, og den blå

ledning skal altså tilsluttes forbindel-

sen mellem spole og fordeler i pPri-

mærkredsløbet. Monter f.eks. lednin-

gen på den klemsko på spolen, der

bærer den tynde ledning til fordele-

ren. Den gule ledning skal ganske

rigtigt til tændingslåsen, men ved

dennes udgang således, at kredsløbet

afbrydes sammen med tændingen.

Man kan medheld lydisolere ved at

påklæbe den indvendige plade tæppe-

filt: med gummi på den ene side.

Gummifladen klæbes med kontakt-

lim til pladen, og filtoverfladen

påsprøjtes silicone for så vidt muligt

at gøre den vandskyene. Man må

regelmæssigt tilse en sådan isolation,

da der meget nødig skulle dannes

fugtlommer, hvis beklædningen

løsner sig. Vindstøj kan dog ikke

fjernes på denne måde.

Tophastigheden er ca. 132 km/t, og

vi har målt forbruget svarende til

12,9 km pr. liter ved 80 km/t og 10,4
km pr. liter ved 100 km/t.

Oktantallet kan man ikke uden

videre slutte sig til ud fra kompres-
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sionsforholdet. Selv den samme mo-

tor vil med tiden kunneskifte oktan-

talbehov. Prøv f.eks. med 96, og hvis

motoren banker ved hård accelera-

tion, må De gå et nummer op og

prøve igen, indtil De finder det ok-

tantal, der ikke giver tændingsbanken

ved hård acceleration.

Jeg har en gammel Ariel 500 cc V.B.

Da jeg mangler en instruktionsbog

eller værkstedsbog vil jeg gerne spørge

Dem, om De kan oplyse mig, hvor

sådan en kan købes. Det er en årgang

1963.

S.A.H., Ryslinge.

Instruktionsbøger til Ariel og en hel

del reservedele kan fås hos Birkerød
Motorcykel Værksted, Højbovej 7,

Birkerød. Dette værksted har overta-

get restlageret fra den tidligere impor-

tør. En instruktions- og reparations-

bog på dansk omhandlende alle mo-

deller kan fås endnu. Prisen er ca. kr.

5,00. Sammeværksted råder forøvrigt

også over et lager af reservedele til

Velocette.

Undertegnede er ejer af en MARINA

1967 kmstand 25.500, jeg er anden

ejer af bilen. Forskellige ting falder

mig for brystet og jeg vil derfor bede

om Deres hjælp og eventuelle kom-

mentarer.
1: En kilde til stadig undren er det

høje benzinforbrug, jeg har i de sidste

2 måneder kørt 5000 km, 1/3 korte

ture, 8—10 km og resten lange ture

på 90—100 km, kørselen er foregåeti

Vestjylland, altså i lidt trafik, march-

hastighed 90—100 km, relativt kraf-

tige accelerationer. MARINAEN har

kørt 10,9 km/t, farven i udstødnings-
røret er pænt grålig og tændrørene er

pæne, måske endog for lyse, oliefor-

brug i perioden 3 I.

2. Jeg bliver lige så tit irriteret på

bremserne, på FDM's prøvestation

sagde man at skiverne er skæve, p.g.

forkert påboltning af forhjulene, det

ærgrer mig som følger: ved lette
opbremsninger (d.v.s. almindelige op-

bremsninger) fra hastigheder over 70
km/t ryster rattet voldsomt, hvis jeg
træder hårdere forsvinder rystelserne,

jeg har lige monteret nye belægnin-

ger, rystelserne er ikke forsvundet.

ER DER SKÆVESKIVER PÅ MA-

RINA?

3. Sidste punkt, på mit eksemplar

af BMC's 1968 succes i Danmark er

der en meget udtalt og særdeles

voldsom støj fra knastakselkæden, er

der andet at gøre endatvinke farvel

til de ca. 200 kr. det koster at få en

ny kæde og nye kædehjul. Eller skal

jeg finde mig i larmen. Hvad er

vigtigst, at få lavet bremserneel. at få

repareret/fornyet  knastakselkæden.

Wu har JEG fået luft, sidst et

spørgsmål. Hvad skal lufttrykket

være i mine PIRELLI BS dæk (dem

med udskiftelig slidbane). Forhand-
lerens katalog siger ikke noget om

MORRIS 1100. Til slut en hilsen fra

min fornærmede lillebror der i fuldt

alvor taler om tophastigheder på 160

km/t på sin BSA 441 cc.

O. K. Christensen
KIBÆK

Det er meget vanskeligt at udtale sig

om benzinforbruget, da dette som

bekendt er afhængigt af driftbetingel-

ser og kørevaner — hårde acceleratio-

ner og mange opbremsningergivet et

stort forbrug. Umiddelbart ville vi

sige, at 10,9 km. pr. liter ved de
nævnte betingelser ser normalt ud for

en Marina. Det klogeste, man kan

gøre, er at lade motoren teste med de

dertil indrettede måleapparater, så

ved man, om alt er i orden, eller om

der skulle være en fejl. Med hensyn

til bremserne er det nok muligt, at

skiverne er blevet skæve, men vi tror
ikke på, at det skyldes forkert hjulop-

spænding. Et værksted vil hurtigt

kunne konstatere, om de kan tåle en

afdrejning — normalt kan de afdrejes

én gang, før udskiftning er nødven-

dig. Da De ikke har haft vognen fra

ny, ved man ikke, om en afdrejning

allerede er foretaget, men det kan

værkstedet hurtigt måle. Fejlen kan

rettes for ca. 100 kroner.

Knastakselkædenville vi i Deres sted

ikke gøre noget ved, for det skal nok

vise sig, at en ny kædevil støje efter

ca. 15.000 km. Normalt høres støjen

kun i tomgang.
Dæktrykket for BS dækkene er det

samme som for standarddækaltså 28

og 24 p.s.i.

Med hensyn til tophastigheden på

Shooting Star kan vi kun skrive den

hastighed, vi kunne få maskinen op

på ved tidtagning — at speedometeret

siger noget andet, er så en andensag.

En mindre og lettere kører vil antage-

lig kunne få den lidt højere op i

tophastighed, men ikke meget.  



 

MOTORSPORTENI TEKST OGBIL-
LEDER (værdi kr. 12,85)
hvis De skaffer en ny abonnenttil SMJ

MIN BIL OG JEG (værdi kr. 25,50)
hvis De skafferto nye abonnentertil SMJ
 

Vi er overbeviste om, at flere af Deres

venner er interesseret i at abonnere på

Skandinavisk Motors Journal, men blot

ikke har fået taget sig sammentil at be-
stille det. Spørg Deres venner og Devil

opdage, hvorrigtigt det er.
 

De kan indsende De-

res bestilling på neden-
stående kupon eller på
et brevkort til SKAN-
DINAVISK MOTOR
JOURNAL,  abonne-
mentsafdelingen, Ro-
senørns Allé 18, 1970
- København V.   
Jeg bestiller hermed et nyt abonnement på SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL begynden-

Hermed TR NE nummeret 1969. Betaling for de første 12 numre kr. 41,- følger

vedlagt O Er Indsat på gjrokonto 15650 TO-H Bedes opkrævet O

Abonnementet bedes sendttil:

 

 

 

NAVN: NAVN:

STIELINGE STILLING:

ADRESSE: ADRESSE:

BY: BY;
 

»Motorsporten i tekst og billeder«/ Min bil og jeg (kun ved to nye abonnenter)

bedes sendt til mig som gave.

NAVN: ADRESSE:

STIELING: BYE
 

 



 

RODEKASSEN
 

SMJ 1966 og 1967 i original indbinding samt nr. 1,2 og 3

1968 sælges.

Arne S. Hansen,

Egøjevej 61,

4600 Køge,tif. (03) 653194

5 Lotus fælge 5 1/2” til Ford Escort, Cortina, Anglia,

sælges for kr. 350,00.

Knud Rasmussen

Asta 5571

fra kl. 9- 18.
Købes.
B.S.A. b 31-b33 1956 og opefter med papir (gerne med

defekt motor).
Bjarne Løye

Nyvangsvej 12

8850 Bjerringbro Tlf. (06) 68 11 81

Efterlyses.

Instruktionsbogtil Borgvard Isabella 1960.

Tom Jensen

Villavej 3

4000 Roskilde.

Til salg.
Avon Sportskåbe passende for Triumph-Norton-Honda

CB 450. Reservedele til BSA A7-A10 AJS 500 cc Ariel

350-500 cc Norton sideventilet 1 cyl. SMJ nr. 2-4/1965

nr. 7/1960, illustreret Motor-Revy nr 2-4/1967, MC-Nytt

nr. 8-9-12/1966, Tschechosiowakische nr. 3-6/1967, Das

Motorrad nr. 6-7/1967 nr. 18-19-20-22-23/1968.

Ove Knudsen

Sandet
7270 Stakroge

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosenørns Allé 18
København V

SMJ 6 årgange 1963-68 kpl. sælges samlet for kr. 100.-.

Motor = FDM's medlemsblad 9 årgange kpl. 1960-68

sælges samlet for kr. 100.- forsendelse pr. opkrævning.

Henning Lervad

Søndervangsvej 8, Askov

6600 Vejen.

Til salg.

Ford Capri GT. 1964 med El Ventilator, trådhjul, FM

radio, radialdæk, ny motor og gearkasse og twin Strom-

berg carburator. Fra ny ca 30000 kr nu kr 14800.

Preben Truelsen

Kabbeltoft 40

Tif. 823573 Vejle.

Fig. blade sælges:

Teknik og Hobby nr. 12 1966 samt nr. 6 1967 - nr. 3

1969. 40 kr. samlet. Hobby-bladet nr 5 samt nr 7-12 1967

og nr 10 1968 16 kr. samlet. SMJ nr 9 1967 samt nr 5

1968 og nr 7-12 1968 samt nr 1 1969 16 kr. samlet. Bo

Bedre nr. 1 og nr. 3 og 4 samtnr 9, 10 og 11 1968 12 kr.

samlet. Bilen og båden nr. 3 1967 - nr 3 1969 50 kr

samlet.
P. Rasmussen

Vendsysselvej 15

2720 Vanløse

Motorblade sælges.

Das Auto Motor und Sport, 9 stk 1964, 18 stk 1965, 15

stk 1966, 20 stk 1967 og 26 stk 1968. lalt 88 stk. Pris

175 kr.

Populær Mekanik. Div. fra 1967-68-69, ialt 18 stk, pris 27

kr.

Bilen og båden, 7 stk 1967, kompl. 1968, 4 stk, 1969. Pris

57,50 kr.
Samlet pris, 250 kr pr. efterkrav. Alle blade er som nye.

A. Weber

I.P.Jacobsensvej 11

8230 Aabyhøj.
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Overalt på fabrikkerne knuses snese-

vis af biler for at kontrollere, om

konstruktørernes anstrengelser for at

skabe meresikre biler er blevet ind-

friet i praksis. Med den stigende

trafiktæthed sker der stadig flere

harmoni kasammenstød, og påkørsel
bagfra kan være en megetfarlig histo-

rie. På billedet ses en NSU Ro 80 der

påkøres af en vægt på 1800 kg med

en hastighed på 50 km/t. Man ser

hvordan vognens bagende trykkes

sammen, idet den virker som en

stødpude, inden påvirkningerne ram-

mer passagerkabinen, som er intakt

med lukkede døre. Påvirkninger på

vognen og prøvedukken registres af

måleinstrumenter, og resultaterne

overføres gennem kablerne til elek-
troniske apparater, der tegner eller

husker”, hvad der egentlig. skete.

Det er for øvrigt af hensyn til

påkørsel bagfra, at nakkestøtter i

flere lande bliver indført som obliga-
torisk sikkerhedsudstyr.

  

En NSU Ro80 påkøresher bag fra af

en vægt på 1800 kg med en hastighed

på 50 km/t. Bemærk den totale
deformation af bagvognen, medens

forsøgsdukkenslynges bagover.

På Volvo fabrikkerne har man som

bekendt gennem flere år beskæftiget

sig med en trafikanalyse, der kun

omfatter en nærmere undersøgelse af

et stort antal uheld og ulykker —

28.000 ialt med 42.813 implicerede

personer, af hvilke 52 omkom. Den

svenske analyse viser, at gennemsnits-

bilisten kører ca. 500.000 kmi sit liv,

og da der på 1 million kilometer

indtræffer 10 uheld (af de større) og

ulykker, skulle gennemsnitsbilisten

blive indblandet i fem sådanne til-

fælde, men kun 1/4 alvorlig ulykke.

Det vil altså sige, at hver fjerde bilist
bliver indblandet i en alvorlig ulykke,

og det er dog noget.

Undersøgelsen viser endvidere, at

80% af alle ulykker sker ved hastig-
heder under 50 km/t. Der skete ingen

dødsulykkerforbilister med benyttet

sikkerhedssele ved hastigheder under

100 km/t i ulykkesøjeblikket, hvor-

imod der var dødsulykker ved så lave

hastigheder som 20 km/t, når der

ikke benyttedes sikkerhedsseler — 49

af de 52 omkomne benyttede ikke

sikkerhedsseler.

Helt overraskende er det, at bilister-

ne i mere end halvdelen af tilfældene

overhovedet ikke benyttede brem-

serne inden sammenstød — for de

alvorlige ulykkers vedkommende var

der endda tale om over 60% tilfælde,

hvor bremserne ikke var benyttet.

Derimod kunne det konstateres, at

bremserne ikke havde svigtet af me-
kaniske årsageri et eneste tilfælde.

I Sverige er månederne fra oktober

til februar værst, og 60% af alle

ulykker skete på glatte veje. Her i

Danmark er det sommermånederne,

der er værst, medens der sker færre

ulykker i månederne november til

februar begge inclusive.

Prisen på Citroen Ami 8 er fastsat til

kr. 19.986,-, og samtidig er der sket

en betydelig prisreduktion på alle de

mindre Citroén modeller, Model 2

CV er kommet ned på kr. 15.980,-

modtidligere kr. 16.900,-.

For at tage konkurrencen op med

billige personvognsdæk importeret

fra østen (endda det røde Kina) og
jerntæppelandene har Dunlop op-

taget eneforhandling af de engelske

Davies dæk, der giver et tilfredsstil-

lende kilometertal, og som egnersig

til vore forhold bl.a. på grund af

højhysterese slidbaner, der står godt

fast på en våd vej. De billige oriental-

ske, japanske og jerntæppe dæk egner

sig ikke alle til vore forhold, og det er

navnlig  friktionsegenskaberne det

kniber med på både tør og våd vej.

Davies dækkene sælges i størrelsen

590-13 slangeløs (Opel Rekord) for
kr. 80,00 kr. 89,50 ekscl. moms for

blot at give et par eksempler.
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Gør som de førende motorsportsfolk: É
Kør hurtigt… kør sikkert… kør Dunlop..!! 4

Der er kørselssikkerhed indbygget i Dunlop dæk... og det er een
af mange grunde til, at Dunlop køres af de fleste motorsportsfolk-
og rallykørere. Sejre i serievis i internationale rallies viser det klart!
Også udenfor banerne fejrer Dunlop SP. Sport triumfer! Mara-
thonløbet London-Sydney blev vundet på Dunlop Radial dæk. 16

af de 20 første kørte ligeledes på DUNLOP.

Verdensførste radialdæk æ JD INLOP
med Aqua-jets.
Dunlopssensationelle, patenterede dæk-
konstruktion fjerner effektivt regnvandet
under kørsel og opbremsning... ved at
sprøjte overskydende vand vækfra slid-
banen.

 
 
   


