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Fart over feltet

= sikkerhed og styrke

Typisk for G800
Goodyears
beromte radialdaek

Uovertrufne kereegenskaber,

G-800's kraftige radialmenster giver sikrere
vejgreb. Holder bilen pa rette kurs -

uanset foret, sving og kurver.

Storre styrke takket veere TRACSYN
gummiblanding og 3T karkasse konstruktion.
Uovertruffen gkonomi.

G-800 giver Dem op til dobbelt s& mange
kilometer som de bedste standarddeek.
G-800 radialdeek giver Deres bil

mere sportspreegede koreegenskaber.

Alt taler for G-800 radialdeek:

Fart - sikkerhed - gkonomi. Bevist efter
millioner af kilometer pa vad og pa ter vej.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det var da helt fortreeffeligt, at vi fik den
forhenvaerende justitsminister K. Axel Nielsen som
formand for ”Radet for storre feerdselssikkerhed’;
for han har den fornedne kontakt med Christians-
borg og med justitsministeriet. Den nye formand
har ganske vist p& forhand sagt, at han ikke vil
patage sig nogen storre arbejdsbyrde, men det er jo
* ogsa veerdifuldt med en god kontaktmand.

Vi kunne nu foresld den nye formand et lille
bitte arbejde, hvor netop kontaktmanden mellem
Radet og justitsministeriet vil kunne gore nytte.
Formand K. Axel Nielsen kunne maske satte skub
i en sag vedrorende trafiksikkerheden — en sag som
justitsminister K. Axel Nielsen syltede pa det
grusomste. Og den nuveerende justitsminister sylter
som bekendt videre. Som bekendt, ja. For det
drejer sig naturligvis igen om blinklysene pa
motorcyklerne. Justitsminister K. Axel Nielsen fik
i sin ministertid lygteudvalgets betenkning, i
hvilken der stod, at blinklys pad motorcykler ville
veere af betydning for ferdselssikkerheden, men
det lod han hant om den gang. Da han nu skal vise
lidt storre interesse for trafiksikkerheden, var der
dog en mulighed for, at han kunne sette lidt skub
i sin efterfolger. Nér alt kommer til alt, skal vi jo
blot ved hjeelp af et cirkuleere have opheevet et helt
miningslest forbud.

Det er abenbart ligegyldigt, hvilken farve eller
hvilket bogstav vor regering har — hver gang man
okonomisk er ”pd den”, kan man altid finde ud af
at smtte prisen pd benzin og vaegtafgift op.
Selvfolgelig er det let at se, at en forhejelse af
momsen vil vende den truge ende ned, medens
man med en forhojelse af de neevnte afgifter
rammer de lidt bedre stillede, der har en bil. Men
man rammer sa sandelig ogsd erhvervslivet og hele
produktionsapparatet, og man kan kun komme til
det resultat, at vor konkurrenceevne, der er blevet
svaekket af for heje lenninger i forhold til vor
produktion, nu yderligere svaekkes pd grund af
forogede ombkostninger. Tilsyneladende er alle
bange for alle indenfor dansk politik, og olprisen
vil man nedig rere ved, for man bryder sig ikke om
at hore Axel Larsen sige endnu en gang, at han
ikke begriber, at det skal gi ud over elprisen, hver
gang landets finanser er dérlige. Han har ganske
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ret, men hvor er si den politiker, der har mod til at
sige, at han ikke begriber, at det skal gi ud over
bilisterne, hver gang vi ved overenstkomst-
forhandlinger bliver enige om at leve over evne?
Teenk hvis man en gang kunne lade den livsvig-
tige motorkersel vere 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 teenk hvis man ville
se lidt forretningsmaessigt pé det og slgjfe ekstrabe-
skatningen for den valutabesparende dieselkorsel.

Det er nu da noget af et stift stykke, ndr man
den ene dag lover nedsettelse af omsaetningsaf-
giften pa biler for pd den made at komme de
udslidte, trafikfarlige keretojer til livs, medens
man si et par dage senere kommer med en
kleekkelig forhojelse af veegtafgiften pa bilerne og
dertil en forhojelse af benzinafgiften.

Da man en gang spurgte det hoje ting om, hvor
pengene i vejfonden i grunden var henne, blev der
svaret, at man selvfolgelig ikke havde sma kasser til
forskellige formal i statsadministrationen. Tror det
hoje ting sé til gengeeld, at bilisterne har smé kasser
til omseetningsafgift, registreringsafgift, veegtafgift
og benzinafgift? Det er muligt, at forretnings-
manden har en konto for sin eller sine biler, og det
er ogsd muligt, at den private familie har en lille
kasse til ”bil”, men om udgifterne hidrerer fra
registreringsafgift eller vaegt- plus benzinafgift
skal nok vise sig at komme ud pé et. Vi kommer
altsd ikke af med de livsfarlige kareter, for den
lonstigning, der kommer i stand ved overenskomst-
forhandlinger under truslen af strejke og lockout,
skal jo tages fra os igen pd en eller anden méde, og
sd veelger man altsd at lade bilisterne og sikkerhe-
den betale gildet — med tilherende konstant
valutaforbrug til dyre reservedele og med stadig
stigende udgifter i administration m.m. til hospita-
ler. Selvfolgelig ville der ogsd ske mange faerdsels-
ulykker, selv om vognparken bestod af udelukken-
de nye biler, men ulykkesantallet ville nok gé
noget ned, hvis en vaesentlig part af bilisterne ogsi
fik rdd til at vedligeholde de nye biler, og hvis de
veerste eksemplarer af den gamle bestand for-
svandt. Men sadan skal det altsa ikke veere.
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Omdrejningstaelleren neermer sig
det kritiske punkt...

Motoren afkraeves alle sine
kraefter. Det gi'r varme - varme,
som ma og skal holdes i ave...
Det kreever fuld agtpagivenhed
og forsigtighed - ogsa med, hvil-
ken olie man valger!

Har De sportsvogn eller en

vogn, der er bygget til sportsprae-

get korsel - s veelg motorolien,
som er specielt »trimmet« til
DERES korsel: - BP Super Visco-
Static SPORT.

BP Super Visco-Static SPORT
anbefales ikke alene til motorer
med hgjt omdrejningstal og
hgj arbejdstemperatur, men
ogsa til motorer med stort
olieforbrug...

BP Super Visco-Static,
motorolien, som er alle
andre olier overlegen

i kvalitet - fAs ogsa i en
udgave, som anbefales

til alle 4-takts motorer,
hvor fabrikkerne foreskriver
SAE 10 W, 20 W, 30 og 40.
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Mogens H.Damkier

Sa vidt man kan forstd, er Ford Capri blevet
modtaget med blandede folelser — det vil sige
udpraget begejstring hos det store publikum og
jeevn surhed hos teknikerne.

Disse folelser lader sig meget let forklare, for
Capri er absolut en smart og sporty vogn af
udseende, men den er da ogsi netop skabt med
henblik pa at falde i publikums smag med hensyn
til linier og udstyr. Og det er selvfolgelig det, der
gor teknikerne sure, for man bryder sig ikke om
den tanke, at et hold studerende som fritidsjob
render rundt ved derene og sporger fru Jensen, Mr.
Brown og Herr Schultze, hvordan en bil skal veere.
Man bryder sig heller ikke om et smart karrosseri
monteret med et ganske konventionelt spillevaerk
— si er tiden inde til at lufte den akademiske
stolthed og sette sig ned halvt bortvendt med et
hinligt Ha!
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For mig at se er det nojagtig lige galt sa at gi ind
og underskrive slutseddel blot pid vognens udse-
ende, som det er at domme den uden et grundigt
studium. Bevares, den er ganske konventionel med
hensyn til motor, hjulophangninger og transmis-
sion — den er faktisk lige s& almindelig som den
vogn, der stir i min garage, men den starter jeg dog
ikke hver gang med alle tegn pa han og foragt. Lad
os bare komme ned pé jorden og ind i bilen, sa vi
kan udtale os med en lidt mere solid baggrund.

Karrosseriet

Karrosseriet synes at veere Alfa og Omega i denne
vogn, men fru Jensen & Co. har nu ikke vaeret helt
alene om udformningen. Selvfolgelig har man forst
og fremmest tilgodeset de smarte linier, hvilket
pladsmaessigt har givet forseederne forste prioritet
pa bekostning af bagsaedet. Forhjulene ligger s




langt fremme i forhold til kabinen, at deres
skeermkasser ikke optager plads inde i vognen, og
derfor har man fortrinlig plads pa alle mader ved
forseedet. De meget langbenede kunne méske
onske sig fodbredtet og pedalerne lidt lengere
fremme, men de almindelig langbenede har ikke
noget at klager over. Nar forseedeme er skudt langt
tilbage, bliver der imidlertid ikke alverdens ben-
plads ved bagsaedet, pa hvilket hoje personer ogsa
vil fole lidt kneben plads mellem hoved og tag.
Men endnu er hele menneskeheden ikke fremstillet
i king-size storrelse, si man ma altsi simpelthen
gore op med sig selv, om vognen dakker ens
pladsbehov.

Men det er nu ikke hele historien om dette
karrosseri, for nok er der lagt veegt pa linier, men
malene er dog udformet pa en sidan méde, at ind-
og udstigning er bekvem, og frem for alt har man
afsat plads til hjulophzengninger og motor pi en
sddan made, at der er en god veegtfordeling og
balance i vognen — helt nojagtigt er der ved tom,
koreklar vogn 54 % af vegten pi forhjulene, og
med to personer i forseederne er vagten ligeligt
fordelt pa for- og baghjul.

Hos Ford praler man lidt med luftmodstands-
koefficienten, der er den laveste, man nogen sinde
har preesteret pa en Ford, men i al almindelighed
kan man sige, at 0,4 — 0,42 er hazderligt uden pa
nogen méde at veere opsigtsvaekkende, men dog ca.
50 % bedre end i et hundehus. Derimod har man
givet karrosseriet en sidan udformning, at vindstej
i vid udstreekning er blevet undgéet. Blandt andet
har man slojfet den forreste del af tagrenderne, der
har tilbgjelighed til at flojte, men til gengeeld kan
man s fa lidt regndryp ind i vognen, si lenge
doren er dbnet. Ventilationsruderne er man ogsd
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 formdl — .den skal styrke
pladen og forhindre spreeld”, den skal rent
liniemaessigt bryde fladen, og den skal holde
vejstenk og snavs borte fra sideruder og
derhandtag. Da vi prevede vognen pi Cypern i
overdadig regn pa selede veje, kunne vi konstatere,
at snavset holdt sig under denne vulst.

Benzintanken er anbragt bag bagsedet, hvor den

Til x udstyret leveres bagsade af denne type




ligger bedst beskyttet, og benzinpafyldningen fin-
des bag en klap lige bag den hojre siderude — for
ovrigt kniber det lidt med luftafgangen under
pafyldning, og de sidste liter skal fyldes langsomt i,
hvis man vil undgé tilbageslag og overleb. Bagage-
rummet er forholdsvis beskedent efter nutidens
standard, men dog i reglen tilstraekkeligt.

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 gummipuder betegner det rene
pjat som pynteror pd udbleesningen, imteret luft-
indtag foran baghjulene, hjulpynteringe, pynte-
lister, aflaseligt benzindeeksel og L-emblem, hvilket
man alt i alt skal betale kr. 589,- ekstra for. X
geelder det indvendige og omfatter forsaeder med
indstilleligt rygleen, bagsede med to separate
siddepladser og bucket-seat typen adskilt af ned-
feldbart armlen, refleksfrit bakspejl, dobbelt in-
teriorlys, to-tonet horn, advarselslampe for antruk-
ket hindbremse og X-emblem, hvilket koster kr.
967,- ekstra.

Motoren

Der er egentlig ikke s 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 vaere
den lavere keremodstand, som ikke alene skyldes
den lavere luftmodstandskoefficient, men ogsa det
noget mindre frontareal, kan den preaestere lidt
mere i Capri end i Cortina med hensyn til
tophastighed og acceleration. Denne motor vil
vaere tilstreekkelig livlig for de fleste, men vil man
have effekt, der mere lever op til vognens ud-
seende, kan man veelge GT-modellen, i hvilken
motoren er tunet op til 93 hk SAE ved 5.400 o/m.
Som bekendt kan man ogsa fa en Capri med 1298
ccm motoren, der udvikler 61,5 hk SAE, men det
vil sikkert veere i underkanten af motoreffekt for
de fleste, og 1300 GT virker lidt meningsles, 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 staerkt kritiseret, at et bilfirma kunne
flyve journalister til afsidesliggende steder for at vise dem
en ny bil. Det blev antydet, at noget sidant faktisk
tangerede bestikkelse. Der var imidlertid ikke tale om at
vise biler frem p3 Cypern — de blev prgvet. Og hvor skulle
man i naerheden kunne byde p3 de forhold, der vises her

Den benyttede 1600 motor er meget smidig, og
den har en udmeerket okonomi, der alt i alt giver
denne vogn et lavere benzinforbrug end alminde-
ligt.

Ogsd transmissionen er ganske almindelig, og
gearkasse sivel som differentiale har man med
udvekslingsforhold og det hele ogsa overtaget fra

Cortina. Derimod . forekommer det lidt over-
raskende, at koblingen ikke er hydraulisk aktive-
ret, men derimod mekanisk med et kabel som
overforende mellemled.

og skrappe veje samt bjergveje. | vore gjne er det veerre,
ndr man prasenteres for en vogn, som man kun kan vende
en kort tur i pd almindelige danske gader og veje. Den
slags siger nemlig slet ingen ting, s man kunne lige s godt
vente med at omtale vognen, indtil man fik den til requlzer
provekorsel.

Hjulophangninger, Styretoj og Bremser

Det er vel navnlig hjulophangningerne, man har
set sig sur pa, for her er heller ikke noget nyt.
Forhjulene er ophangt i system McPherson med
en enkelt underliggende laske, der sammen med
kreengningsstabilisatoren danner en triangel. Styre-
tojet er udformet som tandstangstyring og leddelt
styrestamme, der desuden har en sammenklappelig
beelg direkte under rattet, s her har man indfort
dobbelt sikkerhed.
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Baghjulsophaengningen bestar slet og ret af en
stiv bagbro ophangt i langsgiende bladfjedre og
monteret med momentarme, der forhindrer en
drejende beveegelse og dermed deformation af
fjedrene under hard acceleration eller opbrems-
ning. Skivebremser pa forhjulene og tromlebremser
pa baghjulene samt servoforstaerker er der heller
ikke noget umiddelbart at sige til. Hvilken hjulop-
haengning, der benyttes i en bil kan sidan set vaere
ligegyldigt, sporgsmalet er, hvordan den fungerer.

Interigr

Interioret er fornuftigt udformet. Rattet er lidt
mindre end sedvanligt, men da styretojet under
alle omstendigheder er letgdende, er der ingen
grund til at gore det storre. Instrumenterne er dybt
nedfeldet i forpanelet, og man slipper pd den
made for reflekser. Kontakterne til vindspejls-
viskere og instrumentbelysning er anbragt sammen
med to blinde kontaktsteder i en lodret reekke til
hojre for instrumenterne, og lyskontakten til
venstre pa forpanelet.

Vindspejlsvaskeren betjenes med en fodbeelg,
chokeren sidder til hojre pa ratstammen, den korte
gearstang og hindbremsegrebet midt i kardantun-
nelen, og kontrolgrebene for varme- og ventila-
tionsanlzeg sidder midt pa forpanelet. Blinklyskon-

takten til venstre under rattet benyttes samtidig
som nedblendingskontakt og kontakt til overha-
lingslyset. Alt kan findes i blinde, og forvekslinger
er udelukket.

Varme- og ventilationsanleegget har man — hel-
digvis — ogsa overtaget fra Cortina, og det kan
neppe gores meget bedre. Kold og varm luft
blandes, og man kan derfor med ojeblikkelig
virkning indstille til den onskede temperatur.
Desuden kan man sende kold luft gennem de-
frosterspalterne og varm luft til gulvpladsen. Luft-
gennemgangen kan suppleres ved hjelp af de to
indstillelige friskluftdyser i forpanelet. Siden vi
provede nulserien pa Cypern er der tilsyneladende
sket en forbedring ved afgangskanalerne, da bag-
ruden i den provekorte vogn forholdsvis hurtigt
blev gjort dugfri, nar 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 altsd ikke lukkes op. Bakspejlet sidder
som seedvanlig for lavt, og i denne vogn kunne det
uden vanskelighed flyttes ned pa forpanelet. Det er
igen en af disse tossede opfattelser af sikkerhed,
for spejlet ma absolut ikke sidde, hvor man
eventuelt kunne komme til at ramme det, hvis en
bagseedepassager under et sammenstod blev kastet

Dette har sddan set ikke noget direk-
te med sagen at gore, for det er den
16-ventilede motor med to overlig-
gende knastaksler, som Fords sports-
afdeling agter at benytte til Capri i
konkurrencekgrsel. Vi har provet at
kore en Capri med denne motor, men
vejene og motoren passede ikke rigtig
til hinanden.




Forhjulsophangning og styretgj. Bemaerk den leddelte
styrestamme. Desuden er der sammenklappelig baelg
mellem rat og styrestamme.

forover, men det méi gerne anbringes pa en sidan
méde, at en storre vogn pé en sidevej kan skjule sig
totalt og konstant bag spejlet, blot vinkler og
hastighed passer.

Den provekorte vogn var monteret med dobbelt-
virkende rulleseler, der liser ved storre hastigheds-
endringer, og hvis man rykker hérdt i selen, men
ellers giver den fuld bevaegelsesfrihed. Desuden har
denne seletype den fordel, at hver enkelt person
ikke behover 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 si heldigt, at hofteremmen
var blevet til et mavebeelte — hofteremmen skal
ligge ved hoftebenene og ikke over maven — i
sidstnzvnte tilfaelde vil man nemlig simpelthen
glide ud under remmen ved et sammenstod.

Koreegenskaber og funktioner

Motoren starter omgiende pa fuld choker, og
opvarmningsperioden er ret kortvarig med beske-
den chokerfunktion — motoren traekker i denne

periode jevnt og rent, men uden at virke seerlig
oplagt til det store treek. Nar motoren er kommet
op pd arbejdstemperatur, treekker den villigt og
effektivt.

Accelerationsevnen er absolut tilfredsstillende
uden dog at virke overvaeldende, og sivel kobling
som gearskifte er perfekt.

Styretojet er letgiende og preecist uden nzevne-
veerdig dodgang, og styringskarakteristiken er neu-
tral, undtagen nir man kerer hardt, da dette
medvirker en klar understyring, som dog skyldes
en svag forvognsudskridning, medens baghjulene
endnu star fast.

I modsatning til Cortina, der i udpraeget grad
kores pa udskridningen, hvis man kerer hérdt, er
Capri meget sporsikker. Ved keorsel pi en cirkel
med 100 meter omkreds (radius 16 meter) kunne
man komme op pé 42 km%t, for udskridningen
med forhjulene begyndte. Centrifugalkraften pa
vognen med kun kereren som veegtbelastning
andrager her ca. 850 kg i tvaergdende kreefter, og
trods trek pd de drivende hjul kunne man altsi
udnytte en friktionskoefficient pd u=0,867, hvil-
ket er ganske pzent. Vognen holdt under disse
betingelser alle fire hjul solidt plantet pa kere-
banen, og de monterede Michelin Xa deek blev
ikke deformerede i nogen faretruende grad. Til
sammenligning tjener, at en Cortina 1600 GT kun
kan klare 39 km/t under disse betingelser, si
skrider den, og samtidig letter den det inderste,
drivende hjul fra kerebanen, og standarddzkkene
deformeres i en sidan grad, at feelgen kun er nogle
fa centimeter fra korebanen.

Baghjulsophaengningen er for s§ vidt ganske konventionel,
men der er reaktionsarme — som altsd helt nojagtigt er
momentarme, der skal forhindre en drejende bevagelse af
bagbroen under opbremsning.

1




16 10
«  accelerationsevne
£ o e
g 0- 80km/t 10,7 sek.
E 10 4 0-100km/t 16,8 sek.
:"E_“ 0-400 m 20,0 sek.
5.3 30 50. 80 km/titopgear 9,2 sek.
L 60-100 km/t i topgear 13,6 sek.
[ 20
' o henzinforbrug
0

1 2 3 4 5 6 1
omdr./min. x 1000
Drejningsmoment- og hestekraftkurve ifplge DIN.

Ford Capri skal ikke vurderes som hverken
sportsvogn eller racer, men disse egenskaber har
ogsi 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 undvigemanovre.

Det, der virker mest overbevisende i en Capri, er
vognens styring og styrepracision. Den er absolut
styrefolsom og fojer sig villigt efter korerens ordre,
og samtidig er den s preecis og velafbalanceret, at
den kerer nojagtig, hvor man vil have den. Derfor
opforer vognen sig ogsd pant og korrekt i en
hurtig, dobbelt undvigemanevre, og pa en snoet vej
er den en ren fornojelse at kore.

Til gengeeld kniber det lidt med retningsstabi-
liteten ved kersel pa lige landevej. Dels kommer
der nogle slagagtige sted i vognen ved sidevind, og
skont der ikke er tale om storre vinkeldrejninger,
der skal korrigeres med styretejet, kan man ikke
betegne Capri som sidevindsstabil. Ogsd uden
nzevnevaerdig sidevind optraeder der smé styreud-
slag fra baghjulene, som om bagakslen ikke var
tilstreekkelig lokaliseret i sideretningen — bevagel-
serne er ikke ulig den fornemmelse, man har i en
@ldre Volvo-model, i hvilken Panhard-staven kan
give rokkende bevaegelser i sideretningen. Disse
styreudslag merkedes ikke pa nulserien, og der
kan vare tale om en art bernesygdom, idet
bevaegelserne kan skyldes de blede, lydisolerende
mellemlzeg ved hjulophzengningen.
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60 km/t 5,65 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 malt over 1000 km.
svarende til 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 korsel pi ujeevn vej eller ved modet med
skarpe ujevnheder er baghjulene for tilbojelige til
at slippe korebanen, og kraftigere deempere kan
anbefales — under alle omstendigheder ma det
anbefales at tage den med ro pid meget darlige
vejstreekninger med den her navnte deekmonte-
ring.

Bremserne er et kapitel for sig — pd godt og
ondt! P2 ter vej er de aldeles glimrende, og fra 80
km/t bremser man vognen pa 28,2 meter. Fra 100




km/t bringer man den til stilstand pa 3,6 sekunder
med et lavt pedaltryk. Det kan altsi ikke gores
meget bedre, men helt anderledes stiller det sig pd
en fedtet eller glat vej. Allerede pa en vad, fedtet
vej med lav friktion far man for tidlig forhjuls-
blokade, og pa en glat vej laser forhjulene aldeles
omgiende. Under en prove med en indgangsha-
stighed pa 60 km/t fik vi en bremseleengde pa ikke
mindre end 90 meter, hvor nasten enhver bilist
med lidt ovelse kan sette sin vogn med normale
bremser pad 50 meter. Hvis man aktiverede brem-
serne si forsigtigt, at man undgik blokade, blev
bremseleengden den samme, fordi bremsevirk-
ningen simpelthen blev for ringe. I praksis vil det
sige, at medens vognen skulle holde ved 50-meter
merket, korer den endnu med ca. 31 km/t, og
hvorfor skulle man i grunden kere op i en
forhindring med denne hastighed, nir man lige sa
godt kunne holde stille, blot fordi konstruktererne
ikke har gjort nok ud af bremserne? Enten ma
servoforsteerkerens virkning reduceres betydeligt —
eventuelt helt udelades — eller ogsd mé forhjuls-
bremserne have mindre hjulcylindre. Til vore

forhold ser sagen sa alvorlig ud, at de solgte vogne
ber indkaldes til ombygning inden vintermaneder,
og indtil da mé ejerne kore med udpreeget forsig-
tighed pa vade og fedtede veje.

Stejniveauet er usedvanlig lavt for en Ford, men
i det hele taget under gennemsnittet. Selv ved 140
km/t kan man med normal stemmeforing fore en
samtale, og det er ikke mindst takket veere den
steerkt reducerede vindstoj, at resultatet er blevet
sd godt.

Ogsa til bykersel egner Capri sig fortreeffeligt,
dels fordi motoren er si smidig, at man kan ga helt
ned under 30 km/t i topgear % (hvilket man
selvfolgelig aldrig vil gore i praksis), dels fordi den
gode omdrejning gor parkeringsmanevre lette. Det
er givet, at man kun skal bruge et fatal af
gearskiftninger, og vognens manevrevillighed er i
det hele taget en stor hjeelp i byens teette trafik.

Alt i alt er Ford Capri en udmaerket vogn, hvor
den kan dakke pladsbehovet, men bremseme mé
@ndres, sd de ogsd bliver forsvarlige til vinterkor-
sel, og man ma i hejere grad have harmoni mellem
affjedring, deempning og deekmontering.

specifikationer

Fire-personers, to-ders sedan.

Importer: Ford Motor Company A/S, Sluseholmen
1, Kgbenhavn SV.

Motor:fire-cyl., topventilet, vandkelet. Boring
80,978 mm, slagleengde 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/I. (SAE). Fem hovedlejer,
oktantal 97.

Transmissionssystem: Tor 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. Dakstprrelse: 165-13
Radial.

Hjulophangning: Forhjul i McPherson, kraeng-
ningsstabilisator. Baghjul i stiv bagbro, langsgdende
bladfjedre, momentarme, teleskopdaempere.
Bremser: Forhjul: 244,56 mm skivebremser, totalt
belagningsareal 132,4 cm?. Baghjul: 229 mm

tromlebremser, totalt belagningsareal 318 cm?,
servoforstaerker, to-kreds system.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 350 watt, akkumu-
lator 57 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4262 mm, total bredde
1646 mm, total hgjde 1288 mm, akselafstand
2560 mm, sporvidde for 1346 mm, bag 1321 mm,
fri hejde fra vej 114 mm, benzintank rummer 48
liter, oliesump rummer 4,2 liter incl. filter, kole-
system 6,5 liter. Egenvaegt 900 kg. Effektvaegt
(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).

Sarlige bemarkninger: Bagagerum 232 liter.
Tekniske Oplysninger: Karburator: Autolite.
Tandror: Autolite AG 22, elektrodeafstand 0,6
mm, kontaktafstand 0,656 mm, fortanding 10°,
ventilspillerum, indsugning: 0,010” = 0,25 mm,
udblaesning: 0,017 = 0,43 mm ved varm motor.
Daktryk 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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Hyvilke forhold har indflydelse pa
retningsstabilitet og
styrefelsomhed?

MOGENS H. DAMKIER

Blandt andet i forbindelse med provekorslerne
omtales begrebeme retningsstabilitet og styrefol-
somhed — det geelder naturligvis for bade biler og
motorcykler, men her skal vi kun beskaeftige os
med bileme. Men hvad forstdr man ved disse
betegnelser, og hvilke forhold har indflydelse p4,
om en bil er retningsstabil og/eller styrefolsom?

Man skulle jo uden videre tro, at en bil ville kare
peent lige ud, sa leenge man ikke drejer i rattet, og
pd den anden side skulle den da gerne lystre
omgiende, nir man drejer pa rattet, men det er nu
ikke altid tilfeeldet. Visse biler er sidevindsfolsom-
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 virke stabilitetsforstyr-
rende end lige netop sidevind — f.eks. hallende
korebane. De fleste biler er dog ret tilfredsstillende

med hensyn til retningsstabilitet under almindelige
forhold, men de kan komme i forskellige former
for udskridning, og si er det et spergsmal, hvor
hurtigt og hvor villigt de skrider ud og dermed
stikker af fra den planlagte kurs.

" Med hensyn til styrefelsomhed er der ogsd meget

stor forskel — nogle biler smutter rundt om et
hjorne som ingenting, andre skal kores med abso-
lut behersket hastighed rundt om et hjome, hvis
man vil undga en forvognsudskridning.

Disse egenskaber heenger sammen med vaegtfor-
delingen i vognen, og her drejer det sig ikke alene
om fordelingen af vognens veegt pd henholdsvis
for- og baghjul. Det afgorende er, hvordan vaegten
er fordelt i forhold til for- og bagaksellinie.

Vi kan forst betragte to forskellige konstrukti-
onsprincipper. 1 det ene tilfeelde har vi en kort
akselafstand i forhold til totalleengden, og altsa har

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

bagagerum og motorens anbringelse lidt bag foraksellinien.
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vi et stort udhezeng foran forakslen og bag bagaks-
len. Denne konstruktionsform plejer vi at sammen-
ligne med en cyklist, der karer med en fem meter
lang stige under armen. Stigen kommer til at virke
pa samme méde som den lange stav, man under-
tiden ser linedansere benytte sig af, blot holder de
staven pd tveers af beveegelsesretningen. Systemet
er i begge tilfeelde det, at en lang genstand besidder
en vis massetreeghed i sine beveaegelser — man kan
ikke i et snuptag vende op og ned pi en stige eller
dreje den rundt som en taendstik. Det er inerti-
kreefterne, der gor sig geeldende, og man ma
erindre, at man ved inerti forstir treeghed mod at
blive sat i bevaegelse eller at skifte hastighed,
hvadenten der er tale om at szette hastigheden op
eller ned.

Hvis man holder en stige under armen og vil
vende om, idet man tager stigen med i den
drejende bevaegelse, md man enten bruge flere
kreefter for at gere det hurtigere, eller man ma
bruge den fornedne tid, hvis man ikke kan eller vil
bruge flere kreefter. Jo laengere stigen er, des
vanskeligere er den at dreje rundt, fordi enderne pa
den lange stige er leengere borte fra drejningens
centrum end enderne pa den kortere stige. Skal
drejningen udferes pid en bestemt tid, skal den
lange stiges ender accelereres kraftigere, fordi de
betegner en storre cirkelbane og derfor ogsa storre
hastighed i den drejende bevaegelse. P4 samme
made er linedanserens lange stav treeg i sine
bevaegelser, og han kan derfor holde fast i den og
ligefrem stotte sig til den, omtrent som var den en
fast genstand.

Dette princip gor sig geeldende ogsd i bilkon-
struktionerne, hvor de store udhzeng udenfor
akslerne giver en massetraeghed, der foroger ret-
ningsstabiliteten og reducerer styrefolsomheden.
Det er imidlertid ogsd et spergsmél, hvilken veegt
disse udhaeng repraesenterer. Nok er der en vis
vaegt i en tom blikskal, men kommer man f.eks.
tung bagage i bagagerummet bag bagakslen, og
lzegger man den tunge motor foran forakslen, si
far vi en stor massetreeghed i vognens yderste
ender, og si bliver den meget retningsstabil og
styretraeg, fordi man ikke uden videre far sat sving
i disse store veegte.

Hvis vi nu flytter forakslen frem og bagakslen
tilbage saledes, at vognen fir et hjul naesten i hvert
hjerne af karosseriet, men i ovrigt ikke @ndrer
noget ved vognen eller bagagen, si er det jo de
samme vaegte, vi skal sette sving i, nar vi skal
rundt om et hjorne, men vognen er alligevel mere
styrefolsom og mindre treeg — hvordan kan det
veere?

Vi kan her teenke pa et frit drejende hjul, som vi
skal saette i bevaegelse. Hvis vi tager fat i en hjulege
helt inde ved navet, skal vi bruge en betydelig kraft
for at sette hjulet i en hurtig drejende bevaegelse,
men tager vi fat helt ude ved feelgen, gir det
betydelig lettere. Det er ganske simpelt vaegtstangs-
princippet, der her gor sig geeldende, og det er det
samme for bilemne. 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, nir vi skal dreje det ovenfor navnte
eksperimenthjul, men er forhjulene anbragt si
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Allerede nogle ar senere si den samme Opel séledes ud. Motoren er rykket lidt frem og bagagerummet er blevet storre.
Vognen er blevet hurtigere, men samtidig ogsd mere retningsstabil.
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Topmélet af retningsstabilitet finder man i de store amerikanske vogne med stort udhaeng uden for akslerne. Til
gengaeld kan man ikke pésts, at en vogn af denne art er styrefglsom. Med servostyring og moderat hastighed kan
koreren f§ indtryk af stor mangvrevillighed, men ved en undvigemangvre er man ilde stillet.

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

Hvis vi nu flytter motoren om bag i vognen, men
foran bagakslen — altsd som centralmotor — s har
vi kereren, motor og transmission inden for
akslerne. Flytter vi si benzintanken og andet
hjeelpeudstyr op ved siden af kereren som i en
moderne racervogn, har vi veegten koncentreret
teet ved vognens centrum og altsa ved den lodrette
akse, den skal dreje om, hvilket vil gore den meget
styrefolsom, undertiden endda mere folsom end
onskeligt.

For at forstd dette kan vi teenke os en to meter
lang jernstang med en kugle pad 10 kg i hver ende.
Holder vi stangen foran os og vil tage den med
rundt i en drejende beveegelse, nr vi vender os om,
vil vi marke en betydelig treeghed i stangen, og vi
mé have tilmodighed, indtil der kommer sving i
foretagendet. P4 den anden side ma vi begynde at
bremse i god tid, for ellers vil inertikraefterne i
stangen med kuglerne treekke os med rundt i
endnu en drejende bevaegelse. Flytter vi si kugler-
ne ind pa midten af stangen, hvor de kun skal folge
en lille cirkelbane i den drejende bevagelse, vil det
g4 meget lettere bide at saette sving i stangen og at
bremse den igen. De to gange 10 kg skal nemlig
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accelereres til en langt lavere hastighed, end hvis de
var anbragt i hver sin ende af stangen, og da de
ogsa bliver opladet med mindre bevaegelsesenergi,
er de ogsé lettere at bremse igen.

Leeg vel meerke til, at det ikke giver ubalance i
stangen, nar vi flytter kuglerne, blot vi gor det
samtidig, og pd samme méde kan man tenke sig
forskellige elementer flyttet i vognen, uden at
dette eendrer veegtfordelingen pé for- og bagaksel,
men det giver en anden vaegtkoncentrasion.

Nu kan man imidlertid ikke uden videre sam-
menligne en bil i en normal drejende bevaegelse
med den ovenfor nzvnte jernstang med kuglerne.
Teenker vi os en vogn med stor veegt i for- og
bagende svarende til kuglerne anbragt i hver ende
af jernstangen, vil vognen, medens den befinder sig
pa konstant kurs i et sving — et udsnit af en cirkel
— foles ret stabil, men ved hérd korsel kan den
have tilbojelighed til firehjulsudskridning, fordi
den store veegt i forenden helst vil fortsette lige ud
svarende til en forvognsudskridning, men ogsa den
store vaegt i bagenden vil helst lige ud, hvilket vil
pavirke til baghjulsudskridning — altsé en firehjuls-
udskridning. Kerer man blot lidt langsommere, vil
vognen foles stabil og ukompliceret. Men i det
ojeblik, man fra korsel lige ud pibegynder et sving,
vil den tunge veegt i forvognen nedig tvinges til




Dette rengtenbillede af en Chevrolet Corvair viser motoraggregatet anbragt bag bagakslen, hvilket giver en stor
svingende vaegt, der dog til en vis grad modvirkes af en overstyringstendens. Ved moderat korsel vil vognen derfor ikke
foles styretraeg.

siden i begyndelsen af den svingende bevaegelse, og  passende kompromis i bade vaegtfordeling og
det gor vognen styretreeg. Undertiden foles den  veegtens placering i forhold til aksellinierne.
lille forvognsudskridning kun som understyring, Vender vi tilbage til nutidens racervogn med
men i andre tilfeelde er man ikke i tvivl om, at der  centralmotor lige bag koreren og benzintanke pa
virkelig sker en udskridning f.eks. pd vad eller siderne midt i vognen, vil vi se, at de tunge dele er
fedtet vej. koncentreret midt i vognen, men at den storste
For i det hele taget at gore en vogn styrbar, md veegt hviler pA de drivende baghjul — det er en
der ligge en vis veegt pd de styrende hjul, og derfor nedvendig vaegtfordeling, hvis man skal have mu-
vil konstruktererne ofte bestraebe sig pa at opné et  lighed for at overfore den store effekt til koreba-
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Audi betegner den omvendte Convair-konstruktion. Her sidder motoren foran forakslen, hvilket gor vognen
overordentlig retningsstabil og i glat f@re endda lidt for villig til at kore lige ud.
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Citroen har hovedvaegten inden for akslerne, fordi motoren ligger bag foraksellinien. | SAAB 99 og NSU K70 g&r man
en gyldne middelvej ved at bygge differentialet ind midt under motoren og alts8 med motoren anbragt lige over

foraksellinien.

nen. En sidan vogn er som sagt meget styrefolsom,
og samtidig er den meget sporsikker, men skrider
vognen pludselig ud, vil det ga sa lynhurtigt, at selv

- de bedste korere ikke nar at fange den. Den gamle
racertype og de almindelige personvogne med stor
vaegt anbragt leengere ude mod vognens for- og
bagende er langsommere i den udskridende bevae-
gelse, og derfor har man mere tid til at rette
vognen op. Sker en kraftig udskridning pa en glat
vej, har man selvfolgelig ikke samme hurtige svar
pa en hurtig reaktion med styretojet, og er der
forst kommet sving i en vogn af denne type, er den
ogsd vanskeligere at fi hold pa igen svarende til
stangen med kugler anbragt i begge ender.

Man vil ud fra det foregiende se, at de store
modeller fra Citroén ogsd her betegner noget
seerligt, for man har nok ca. 60% af egenvaegten pa
forhjulene, men den tunge motor ligger et godt
stykke bag foraksellinien, s& vognen er bade
styrefolsom og retningsstabil. Noget lignende gor
sig geeldende for de engelske modeller med tvaer-
stillet motor, medens man hos Audi har sigtet mod
absolut retnings- og sidevindsstabilitet ved hurtig
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korsel pa autobaneme, og derfor har man vendt
Citroéns system en halv omgang, idet motoren er
anbragt foran foraksellinien med det resultat, at
man i glat fore_og ved undvigemanevrer mé tage
behorigt hensyn til styretreegheden. Det samme
gor sig geeldende for VW 411, der har det store
udheeng foran forakslen og den tunge veegt bag
bagakslen.

Vender vi os mod retningsstabiliteten alene, er
det absolut ikke tilstraekkeligt at give forhjulene et
stort efterlob, hvilket tidligere var et universal-
middel, der ikke altid forte til mélet.

Man mé ogsa have tyngdepunktet langt frem i
vognen, da det altid er tyngdepunktet, der vil
fortseette lige frem. Hvis man bremser en haekmo-
torvogn med tyngdepunktet langt tilbage i vognen,
medens man korer lige ud pé en glat straekning, vil
der selv ved hjulblokering ikke veere stabilitetsfor-
styrrelser, blot der ikke optreeder sidekraefter, som
kan give vognen en drejende bevaegelse. Det er der
imidlertid neesten altid, og fortseettes blokeringen,
vil vognen begynde at dreje rundt, fordi tyngde-
punktet er kommet ud til siden, og det vil virke
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| den nutidige racervogn er bogstavelig talt hele vaegten koncentreret indenfor akslerne og tat ved vognens
tyngdepunkt. Dette bevirker overordentlig stor styrefglsomhed, og vognen kan ved en udskridning blive sd hurtig i sine

bevaegelser, at selv den dygtigste korer ikke nar at fange den.

som om en snor trak fremefter i tyngdepunktet
beliggende i vognens bageste del — derfor den
drejende beveegelse. For alle biler geelder det
imidlertid, at baghjulsblokering alene sammen med
en lille tveerkraft vil give samme resultat, bilen vil
dreje rundt. Dette gor man bevidst i en sikaldt
héndbremsevending, men under den daglige korsel

méi noget sddant forhindres, og derfor indrettes
bremserne — ofte ved hjeelp af indskudte ventiler
pd en sidan méde, at baghjulene under alle
omstaendigheder vil blokere senere end forhjulene.
Hvorfor og hvordan skal vi hore naermere om i en

folgende artikel.
MHD.




NYHEDER
FRA ABARTH

Italiens bilindustri er mere end Fiat, Lancia, Alfa Romeo og Ferrari. Foruden disse verdenskendte
firmaer har landet i mange ar haft en blomstrende karrosseriindustri, hvis produkter har sat kuler pa
de internationale bil-saloner. Og endelig findes der en vildtvoksende underskov af storre og mindre
fabrikker, der har blandet produktion af tuningsudstyr, specialversioner af de store fabrikkers
modeller og selvstendige kontruktioner. I de kommende numre af SMJ skal vi beskaftige os med
nogle af dem, og vi leegger for med Abarth, der herhjemme nok vil vaere mere kendt for sine
udstedningssystemer til snart sagt alle standardvogne end for sine egne biler. Men de sidste findes altsa

ogsa...

Der findes enkelte lyspunkter for hardtprovede
motorjournalister. Et af dem er, at hvis man star
og mangler en nyhed i en rasende fart til at fylde
et hul ud pa siden, kan man blot stikke hinden
ned i den skuffe, der er maerket ’Abarth”; der
kommer altid noget nyt med op. Fabrikken bygger
for tiden ikke andet end nye modeller, efter at
Fiat har overtaget en veesentlig del af dens tidligere
marked med sine egne sportsudgaver. At Abarth
alligevel kan overleve, efter at dette indtaegtsgi-
vende marked neesten er elimineret (i Italien er
salget sunket med en trediedel) er ikke noget stort
mysterium; det skyldes simpelthen det faktum, at
bilfabrikkerne over hele verden tilsyneladende har
vanskeligt ved at fremstille et udstedningssystem
som kan holde.

Nar vi nu praesenterer et par nye Abarth-modeller
er det ikke af panik eller for at fa 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
beskaeftiget 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 pa over 1,75
har vanskeligt ved at finde sig tilrette i. Motoren er
en Abarth type 204, hvilket vil sige en Fiat 124
boret op til 1280 cm® med 75 DIN-HK. Den er
anbragt bag bagakslen, som pd en hel del af
fabrikkens modeller. Motorspecifikationeme er
iovrigt ganske moderate; f.eks. er der kun en
karborator. Lav veegt og ringe frontareal giver
imidlertid racervognsagtig acceleration og en top-
fart pA 185 km/t. Lombardi szlger iovrigt selv
denne model med normal Fiat 850 motor, og si er
det ikke lengere nogen racer.

Den abne model med 4 forlygter og spoilere pa
bagskeermene er en model 2000. Abarth-motoren




Abarth 2000

har her nr. 236, og det er en temmelig vidtloftig
4-cylindret affeere med 2 overliggende knastaksler,
som holder styr pa 16 ventiler. 2 liter slagvolumen
og 2 Weber-karburatorer giver her 250 DIN-HK
ved 8000 o/min. Gearkassen er ogsd Abarth’s, har
5 trin og er egentlig konstrueret til at overfere den
dobbelte effekt. selv om bilen har komplet lande-
vejsudstyr er det tvivlsomt, om grand touring ville
veere nogen egentlig fornojelse. 575 kg vejer den,
og den gir efter sigende mere end 270 km/t.

Pininfarina har imidlertid set mulighederne ved
denne model, og praesenterede den med et interes-
sant coupe-karrosseri pa arets forste biludstilling i
Bruxelles. Noget af det mest ipjnefaldende ved
modellen var, at det halve af maskineriet ragede
direkte ud af vognens bagende. En kofanger VQ
nok vzere anbefalelsesveerdigt 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 pa 3 liter. Et forholdsvis lavt omdrejningstal
(8200 o/min.) holder ydelsen nede pa 350 zgte
HK, men med nogle forbedringer i kalderetagen
vil man kunne fa den til at lobe sine 11.000, uden
at delene tager afsked med hverandre. Vognens
veegt er kun 10 kg hojere end for type 2000 og
topfarten er omkring 300 km/t. Den regulerbare
finne bag forerseedet er i virkeligheden en olie-
koler, mens vognens kolere er anbragt i luftind-
tagene foran bagskaermene.
Alle de omtalte biler er gode beviser pa, at Carlo
Abarth stadig kan, og efter at Porsche har trukket
sig tilbage fra det europaeiske bjergmesterskab vil
der méske ogsd komme resultater, der viser det for
Torino-fabrikken.

JWS




olie®

af Ole Borg

I forrige artikel sa vi, at oliens smoreevne praktisk
taget kun afhzenger af viskositeten. Hvis vi sam-
menligner med andre veesker, f.eks. vand, finder vi
ganske vist, at vand smorer langt ringere end tynd
olie med samme viskositet, og det samme gaelder
alkohol, men si leenge vi har at gore med mineral-
olier, kan vi trygt g ud fra, at smereevnen er lig
viskositeten. I fodnoten pa side kan De laese,
hvad man egentlig maler viskositet i, nemlig poise
eller stoke.

I Nordamerika, hvor tyngdepunktet for forsk-
ning og industri for jordolieprodukter iseer tidlige-
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
pageldende olie er om at flyde ud af Saybolt
Universal viskosimetret gennem den standardisere-
de dyse. Milingen 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 ma vaere pinlig nojagtig. I
England benyttes en lignende enhed, kaldet Red-
wood sekunder.

Set med kontinentale ojne er disse enheder
noget vilkarligt valgte og smager lidt af alkymi. I
det kontinentale Europa benytter man da ogsd en
enhed af lidt mere fysisk tilsnit, men med skyldigt
hensyn til industriens krav om let og hurtig og
samtidig palidelig maling, nemlig Engler grader, der
forkortes E°. Bemzerk, at gradtegnet star efter det
store bogstav i modsetning til de forskellige
temperaturskalaer, hvor gradtegnet star forrest.
Engler viskositeten er forholdet mellem den tid,
det tager den pageeldende olie (200 ccm) at flyde
ud gennem Englerviskosimetrets maledyse og den
tid, det tager for den samme mzngde vand ved en
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temperatur af 20° C. Man maler siledes olien i
forhold til vand ved stuetemperatur (20° C).
Udover at man her har en lettilgeengelig standard,
som ganske vist ikke er speciel for Englerviskosi-
metret idet ingen kan forhindre angelsakserne i at
standardisere deres Saybold og Redwood instru-
menter med vand, har man for leegmanden den
fordel, at Englergraderne giver et mere direkte
forstaeligt mal for viskositeten, idet olien sammen-

Reduceret omsatningstabel
for viskositetsenheder

Centi- Engler Saybolt Redwood |

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 2.33 775 68.1
20.0 2.88 98.0 86.0
30.0 4.08 141.6 124.8
50.0 6.65 2325 205.3
100.0 132 464.0 409.0
200.0 26.4 928.0 819.0
300.0 39.6 1390.0 1230.0
TABEL 1




lignes med noget velkendt. Man kunne naturligvis
ogsd have valgt et andet veldefineret refrencestof,
dvs. en anden vaske, udelukkende bestaende af en
bestemt kemisk forbindelse. Man kunne umiddel-
bart mene, at det ville veere mere rimeligt f.eks. at
veelge glycol, hvis viskositet ligger meget nermere
til almindelig motorolie end vand. Vand er imidler-
tid et seerdeles heldigt valg, for vands viskositet ved
20° C er nemlig ikke meget forskellig fra motor-
olies viskositet ved 100° C. Motoroliernes viskosi-
tet ved 100° C ligger nemlig mellem halvanden og
tre gange vand (ved 200° C), altsi fra 1,5 til 3,0
E

Den viskositet, som alle disse skalaer maéler, er
den kinematiske viskositet. Hvis disse skalaer skal
sammenlignes med de fysiske enheder, er det altsa
enheden stoke (centistoke), der skal anvendes.
Man kan naturligvis oversette fra den ene skala til
den anden, siledes at si og si mange centistoke
svarer til s& mange Redwood sekunder, der igen
svarer til s& mange Engler grader osv. I tabel 1
findes en sammenligningstabel, der viser samho-
rende veerdier for udvalgte veerdier af centistoke.

SAE-klassifikationen

Som vi s i forrige artikel, kraever en bestemt
motor en ganske bestemt viskositet for at arbejde
optimalt. En tynd olie vil give utilstreekkelig
smoring ved hoj belastning, muligvis endda med
sammenbrending til folge. Er olien derimod for
tyk, vil den give et ganske betydeligt ekstra
krafttab i forhold til den rigtige olie. I storre eller i
mindre grad vil den foregede 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 hojere temperatur, og det har
olien ikke godt af, som vi senere skal se.

Fabrikanten kunne naturligvis opgive viskositets-
int-valler ved udvalgte temperaturer, som den
anbefalede olie ikke matte falde uden for, og
sddanne opgivelser ser man ogsi en sjeelden gang.
For den gamle Puch foreskrives en rackke motor-
olier, der nzevnes ved navn, “eller andre oliemser-
ker af hoj kvalitet, nar 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 nsermere 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 nummeret efterfolges af et W™, der star for
”Winter”, altsd vinter. Disse olier er de sakaldte
vinterolier, og for disse stilles krav om viskositeten
ved O°F, dvs. + 17,8° C. For de ovrige numre
kreeves en bestemt viskositet ved 210° F, altsa ved
98,9° C.

Vi har sédledes egentlig to systemer, et der
udtaler sig om olien ved ca. + 18° C, og et, der
udtaler sig om olien ved ca. 100° C. Det forste, der
omfatter SAE-numrene 5W, 10W og 20W galder
tydeligvis oliens egenskaber ved koldstart, mens
det andet, der omfatter numrene 20, 30, 40 og 50

4

FIG. 1 Venligst udldnt fra Dansk BP.
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Ferranti-Shirley
Cone-Plate viskosimeter

Hus for motor,
gearudveksling
og drejnings-
momentmaéler

1 Konus
2 Plade 5
3 Kryostattilslutninger

4 Skrue L
5 Mikrometerskrue w

Viskosimetret, der anvendes kaldes et Ferranti-Shirly
Cone-Plate viskosimeter, der ses p§ fig. 1. Det ligner
narmest et boretdrn, hvor spindlen i stedet for en
borepatron barer en stump konus. Dennes spids rorer
under maélingen lige netop pladen nedenunder. Et skvat
olie pad pladen giver en ganske bestemt modstand mod
spindlens omdrejning. P§ grund af den beskedne mangde
olie, der kreeves, kan temperaturreguleringen alene besor-
ges ved termostatstyring af pladens temperatur. Metoden
har desuden den finesse, at méleresultatet naesten ikke
afhanger af oliemaengden, idet drejningsmodstanden i al
vaesentlighed hidrorer fra regionerne umiddelbart rundt
om spidsen, hvor afstanden er ganske lille.
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geelder oliens opforsel i den driftvarme motor. En
motorolie kan naturligvis meget vel klassificeres i
begge systemer, forudsat at den opfylder kravene i
begge ender. I si fald betegnes den som en
multigrade olie og nummereres i begge systemer,
f.ex. 20W-40, altsi W-nummeret forst, efterfulgt af
en vandret bindestreg og et rent nummer. Derimod
er en betegnelse som f.eks. 20-40 det rene vis.
Olien kan ikke ved samme temperatur (her ca.
100° C) have to viskositeter. I sjeldne tilfeelde ser
man derimod to rene nabonumre, delt ved en
skrastreg, f.eks. 30/40. Dette er egentlig “uregel-
menteret”, men kan anvendes, hvis et olieselskab
fremstiller en olie, der ligger lige pid greensen
mellem to intervaller, snart i det ene, snart i det
andet.

Intervallerne, der fremgar af tabel 2, skal ikke
opfattes som fabrikationstolerancer, siledes at en
SAE 20 motorolie af et bestemt meerke indkebt pé
en tankstation har en viskositet ved 100° C pa 6
centistoke og pé en anden tankstation en viskositet
pi 9 centistoke. Viskositeten for et bestemt
oliemezerke vil, i hvert fald hvis det drejer sig om et
samvittighedsfuldt selskab, variere ca. 10% for hver
kvalitet.

Af tabel 2 fremgar det, at viskositeten for en
SAE 20W motorolie ved + 18° C nar op i
naerheden af 50.000 SUS, hvilket er ca. 13
”Saybold Universal Timer”! Hvis olien overho-

vedet kommer ud af et Saybold viskosimeter under
disse betingelser, tager det tydeligvis en rum tid,
hvis viskositeten virkelig skal males efter bogen.
Det er klart, at denne méalemetode ikke holder ved
disse heje viskositeter. For at rade bod herpé, har
man txdhgere malt viskositeten for vinterolierne
ved 100° C og 38° C (egentlig hhvs. 210° F og
100° F) og af disse malinger beregnet viskositeten
ved + 18° C (0° F). Da denne metode imidlertid er
behxeftet med en vis usikkerhed for de nye
multigradeoliers vedkommende, er nye méleme-
toder udviklet, der tillader direkte maling af de
hoje viskositeter, der optreeder ved + 18° C.
Samtidig er kravene til SAE specifikationen &nd-
ret for vinteroliernes vedkommende, siledes at
viskositeten nu (efter 1. januar 1969) kraeves mdlt
ved + 18° C.

Den malemetode, der anvendes ved maling af de
hoje viskositeter, kunne maske nok fortjene lidt
nermere omtale. De forste forsog demonstrerer
lidt af den originalitet, teknikerne ofte bringer i
anvendelse ved losning af vanskelige problemer. Da
problemet ved koldstart blandt andet er, at moto-
ren yder stor modstand mod at lade sig dreje
rundt, afkelede man simpelt hen en bestemt motor
til + 18° C, pafyldt den olie, der skulle undersoges,
og malte, hvor stor modstand motoren ydede ved
en bestemt omdrejningshastighed. Metoden fejlede
egentlig ikke andet, end at den var temmelig

TABEL IX Automobilmotorolier og deres klassificering efter SAE numre
Saybolt Universal sekunder Centipoise3) Centistoke?)
SAE nr.
(0 = 210°F O%E 210°F

min. max. min. max. min. max. min. max.

5W — 4000 — 1200

10W 6000')—12000 1200—2400

20w 12000%)—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) Minimumsgraensen ved (0} F kan bortfalde, séfremt viskositeten ved 21 0° F ikke er under 40 SUS.

2) Minimumsgraensen ved 0° F kan bortfalde, s3fremt viskositeten ved 210° F lkke er under 45 SUS. Motorolier, der
indgér i SAE klassificeringen, m§ ikke have mindre viskositet end 39 SUS ved 210° F.

3) Efter oktober 1968 forventes det, at SAE nr. skal opfylde denne nye spec;f:kat:on | modsaetning til den aldre
specifikation, hvor SUS- wskosneten ved 0° F beregnes ud fra méling ved 100° F og 210° F, skal viskositeten efter den
nye specifikation méles ved 0°F.
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En olies viskositetsindeks bestemmes
ved folgende beregning:

L-U
= % 100,
Vil e

hvor L, U og H
fremgar af diagrammet.

besvaerlig, og den metode, der nu anvendes til
laboratoriebrug, adskiller sig ikke principielt fra
motormetoden.

Viskositetsindeks

Vi vil nu se lidt neermere pa multi-grade olierne.
Ikke alle olier udviser samme temperaturafhzengig-
hed med hensyn til viskositet. Mens man for selve
viskositeterne nu er gaet over til at anvende de
fysiske maleenheder centipoise for vinterolierne og
centistoke for de ovrige (at centipoise anvendes for
vinterolierne skyldes, at det netop omtalte
Ferranti-Shirly viskosimeter i modsatning til de
for naevnte udstromningsmélere méler den absolut-
te viskositet), angives temperaturafhzengigheden
stadig med det mere “alkymistisk™ praegede visk-
ositetsindeks, forkortet ”V.1.”. Dette skyldes sik-
kert, at de nye multigrade olier ikke opforer 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 tilleegges et V.I. pid henholdsvis 0 og
100.

Ved oktanmélingen blander man de to basis-
benziner, indtil man rammer det onskede oktantal.
Nar man bestemmer viskositetsindekset, gar man
en lidt anden vej, som er skitseret pa fig. 2. Den
viskositet, man far, nir man blander to olier af
forskellig viskositet, er ikke altid nem at forudsige,
s& man har i stedet valgt at beregne indekset som
hzeldningen af den linie, der repraesenterer den
undersogte olie, idet de to referenceoliers hzeld-
ning seettes til 0 og 100. Lige som for oktantallets
vedkommende er man forleengst kommet ud over
veerdier pad hundrede. For oktantallets vedkom-
mende er det klart, at man méa udvikle en seerlig
metode for veerdier 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 verdier, som
ligger over hundrede. Af matematiske grunde, som
vi ikke skal komme nzermere ind pé, ser denne
metode, der i ovrigt kaldes ASTM D567 (ASTM
star for ”American Society for Testing Materials”,
og D567 er et kodenummer), ikke seerlig egnet, nir
vi kommer for langt udenfor omradet fra O til 100,
sd en anden, vaesentlig mere kompliceret metode
benyttes ved veerdier over hundrede (ASTM
D2270).

De nye multigradeolier har V.I.-veerdier 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 ovrigt hellere mé se lidt
nermere pa, samtidig med at vi repeterer lidt af
det foregiende. Nar De har forstaet fig. 3, har De
nemlig forstéet en hel del af, hvad det hele gir ud
pa. Altsa:

Vi tager en olie. Vi vil undersoge, om det er en
multigradeolie, og i bekreaftende fald, da hvilken?
Vi mé sa i gang med at male viskositeten, dels ved
+ 18° C for at undersoge koldstartegenskaberne,
dels ved 100° C for at kende virkningen i den
driftvarme motor. Af hensyn til diagrammet opgi-
ver vi veerdierne i Saybold Universal Sekunder, selv
om vi har malt i henholdsvis centipoise og cen-
tistoke (som er centipoise divideret med vaegt-
fylden). Vi finder f.eks. 10.000 SUS ved < 18° C
og 80 SUS ved 100° C. Diagrammets lodrette
inddeling geelder nu for mélingen med den kolde
olie, den vandrette for den varme. Vi finder sa
10.000 SUS yderst til hojre og gar ind mod venstre
i diagrammet, til vi befinder as lige under 80 SUS.
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Det punkt, vi befinder os i, repreesenterer nu den
olie, vi undersoger. Hvert punkt i diagrammet
svarer altsa til en bestemt olie, og omvendt. For
neden og yderst til venstre kan vi aflese oliens
SAE-numre, der viser sig at veere 10W og 40. Den
undersogte olie er altsd en SAE 10W-40 olie. De
skrd linier i diagrammet, der starter nederst til
venstre og gar op mod hejre, viser viskositetsindek-
set. Alle de olier, der ligger pa samme skré liner,
har samme V.I., viskositetsindekset siger altsd ikke
noget om hvor tyk olien er, men at den, hvis den
er si og si tyk ved + 18° C, skal veere si og sa tyk
ved 100° C! Vor olie har altsa et V.I. p omkring
144 (efter ASTM D567), hvilket ikke er si darligt!

Hvad har dette nu med Deres bil eller motor-
cykel at gore? Passer denne olie til Deres koretoj?
Indledningsvis kan vi godt fastsla, at det er der
naeppe tvivl om, at den gor! SAE 10W-40 olierne
er de olier, der kommer en universalolie nermest,
for de opfylder alle teenkelige specifikationer, nir
vi ser bort fra ganske seerlige tilfzelde. Vi tager et

eksempel. Jeg gir hen til reolen og tager en
vaerkstedshindbog til en Fiat 600D. Pa side 7 star
fabrikkens specifikationer for motorolien. Her stér
for det forste, at olien skal veere selvrensende! det
ma 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 man skifte til SAE
20, og under + 15° C skal man anvende SAE 10W.
Over ca. 30 grader skal man derimod skifte til SAE
50. En turist fra det sydlige Jugoslavien, der
sandsynligvis har en Zastrava, som en licensbygget
Fiat hedder pa disse kanter, kan altsd roligt starte
pd en teenkt ferietur med SAE 50 i motoren, fori
folge Christensen og Krogsgards Atlas for Mellem-
skolen og hojere Skoler er gennemsmtstempera
turen i juli mined ner de 30° C. Hvis han si
beslutter sig for at “gere” Sibirien og havner i
Verkhojansk, som et halvt ar senere er verdens
koldeste sted, m& han hele skalaen igennem.
Multigradeolien kan faktisk klare det hele, selv om

FIG. 3
Viskositet ved 210°F, SUS
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Det skraverede omrésde viser alle de olier, der klassificeres som SAE 10W-40.
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Der har manglet et taendror

behandlet teendrerskappe og topmaetrik,
teetningsring af kobber, hyluminakeramik
isolering (ligesom i moderne jetflys taendings-
systemer), og det overfladigger indvendig
taetningsring.

Denne specielle konstruktion giver bedre
teending, sikrere og renere forbraending,
storre justeringsintervaller og leengere
levetid. Altsammen fordele, der virkelig kan
praestere det helt fantastiske, fordi det maerkes pa Deres korselsgkonomi. De far
holder sig koldt ved store hastigheder. meget, meget mere ud af KI.G

K.L.G. GT Supertaendror er udviklet | Deres bil med K.L.G. GT
i samarbejde mr ed tuning-specialisten | . Super tendrer!
£ Fas til alle standard-

Det gor der ikke mere! Det nye K.L.G. GT
Super teendror er kommet for at opfylde den
kraesne og kraevende bilists snske om lyn-
acceleration og maerkbart forbedret benzin-
gkonomi.

K.L.G. GT Super teendror sikrer hurtig
start og ubesveeret korsel i byen, fordi det
ikke afkoles ved lave hastigheder - og ved
landevejskorsel over store straek kan det

Downton Engineering Ltd., som helt
gar ind for det. Det har fem indlysende
fordele: storre elektroder, nikkel-

modeller og som »varmes
og»kolde«rer.  guper teendror

Igen et kvalitetsprodukt fra
Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers




den ikke opfylder specifikationen SAE 50, men
dette skyldes dog, at kravet om SAE 50 i dette
tilfzelde ikke skal tages si tungt, for Fiat, som
udelukkende anbefaler ”Oliofiat™, foreskriver ogsi
SAE 20W-40 for temperaturer over 30° C, hvis
man vaelger multigrade olie.

Vi heafter os her ved, at multigradeolien i hvert
fald ikke bliver for tyk ved koldstart, hvad der er
det veerste, der kan ske. Hvis man forsoger at starte
Fiat’en (eller en hvilkensomhelst anden vogn) i
Verkhojansk i 50 graders kulde, med SAE 50 i
motoren, ma vi kun hibe, at tendingslisen er
frosset! Hvis det nemlig mod forventning skulle
lykkes, er det i bedste fald slut med oliepumpen,
s 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 breekkede, ville den
stivnede olie forsvinde ud gennem reduktionsven-
tilen og vende direkte tilbage til bundkarret, og
motoren matte forlade sig pi ren fedtsmoring i
begyndelsen, senere pi den tilstedeveerende olie.
Normalt opvarmes olien nemlig ved at cirkulere i
motoren, og nir denne cirkulation kortsluttes af
den abentstdende reduktionsventil, skal den stivne-
de olie stort set opvarmes ved strilevarme fra
motoren ovenover, og det gir langsomt, meget
langsomt. Det er ikke udelukket, at en veltilkort
motor kunne overleve dette, hvis den kerte ren
tomgang, mens opvarmningen stod pa, 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 fa 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 pa nogle veteran-
motorcykler, er ikke som nogle troede, en primitiv
choker. Snapsehanen er en lille tragt, der gennem
et ror er forbundet direkte til forbreendingskam-
meret. Forbindelsen er normalt afbrudt, men kan
abnes ved en lille ventil. Man heelder sa en lille
portion benzin i tragten for en koldstart og lukker
benzinen ind i forbreendingskammeret. 1 gamle
dage var der nemlig ikke noget, der hed vinterolie,
den fremstillede man pa stedet ved at fortynde
olien med et skvaet benzin.

Vi vender tilbage til den jugoslaviske turist. I
mellemomréidet, fra ca. frysepunktet og op til
15-20° C kommer vi ganske vist til at kore med
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tykkere olie, end vi behever under normale drifts-
betingelser, og det er ingen fordel, men til gengeeld
kan vi med sindsro tage de lange motorvejsstraek-
ninger, som belaster motoren seerlig hardt, hvis vi
korer sterkt (lige s& meget som det verste alpepas,
husk det til sommer!). I det sydlige Jugoslavien er
olien ganske vist lige tynd nok, men hvis vi ikke
korer som afsindige, sker der nu ikke noget ved
det! Hvis vi kun kerte i Jugoslavien, ville vi nok
foretrekke at vaelge en SAE 20W 50. En 20W-
specifikation er lige si lidt som en 10W-specifika-
tion pékrevet i Jugoslavien (om sommeren i
hvertfald), men selv langt over frysepunktet er en
SAE 50 olie, der ikke opfylder nogen vinterspecifi-
kation, ikke seerlig gunstig at starte pa af hensyn til
oliecirkulationen de forste sekunder efter 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 altsd — f.eks. hvis vi bor i et
land, hvor temperaturen holder sig inden for 0-30°
C — overholde veerkstedshindbogens forskrifter
ved altid at kere med SAE 30 olie. Hvis vi alligevel
vil gore det lidt bedre, kan vi anvende den
multigradeolie, som foreskrives for det samme
temperaturinterval, nemlig SAE 10W-30. Nu har
De maske installeret et oliemanometer i stedet for
kontrollampen, si De opdager, at der ikke er naer
s& hojt olietryk pd Deres vogn efter starten som pa
naboens vogn, der er magen til Deres (men som
ikke korer pid multigrade olie). Deres nabo tror
maske som mange andre, at det gaelder om at have
s& hejt olietryk som muligt, men si holder han
ikke SMIJ. I forrige artikel kunne han nemlig have
leest, at trykket i cirkulationssystemet under ikke-
sibiriske omsteendigheder er aldeles forsvindende
lille, sammenlignet med det tryk, der hersker i
smorefilmen. En anden ting er si, at et unormalt
lavt olietryk, som kan optreede ved varm motor,
viser, at lejerne er slidte, men vi ma huske, at hvad
der er normalt for en model, er ikke normalt for
en anden. Det afh®nger nemlig af motorens og
seerlig af smoresystemets konstruktion. Nu er De
sikkert treet for denne gang, men vi vender tilbage
naste gang med servicebetegnelserne, som vi 0gsi
finder uden pa olieemballagen, f.eks. HD, ML, MM

og MS. .
Ole Borg

Hllustrationerne er, hvor intet andet er angivet,
venligst udlint fra Dansk Esso.




Oppumpning og lapning pa samme tid ved hjzlp
af en aerosoldise med en gummioplosning er
absolut ingen nyhed. Finilec adskiller sig imidlertid
pa vesentlig made fra de tidligere produkter
blandt andet ved at afsette et jevnt gummilag
under den pafolgende korsel.

De tidligere lappe- og pumpeflasker brugtes pa
nojagtig samme made som Finilec, idet man efter
at have fjernet spmmet eller det, der havde
forarsaget punkteringen, satte slangen fra aero-
soldisen til hjulventilen og pumpede op med
overtrykket. Derefter korer man ca. 5 km — ogsd
kommer forskellen. P4 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, nar man afleverede en halv
kubikmeter skum pd en servicestation (navnlig
ikke hvis det blaeste, si hele stationen blev
oversmurt), og bagefter kunne man ofte konstate-
re, at det pagaeldende hjul var ude af balance, fordi
der sad en klump skumgummi tilbage.

Med Finilec skal man kun justere trykket, og
hjulets afbalancering pavirkes ikke af det resteren-
de, jeevne gummilag. Finilec skal som de evrige
produkter kun anvendes ved punktering af som og
i en snaver vending. Hvis slangen er knebet eller
tyndslidt pa grund af uregelmeessigheder i daekket,
er det nok si godt at fi den ud i dagens lys for at
udskifte den eller for at lade vulkaniseren tage
stilling til sagen. Finilec kan lappe en japansk
slange effektivt.
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MEKANIKER

7

Lejeskader
i forhjulsnav

af civilingenior George Hanson, SKF

AB Svensk Bilprovning har i sin rapport over
kontrolbesigtigelser i forste halvar af 1966 frem-
lagt et serdeles righoldigt statistisk materiale, som
med al onskelig tydelighed viser, at forhjulslejerne
i en del af vore almindeligste personvogne er i en
bemarkelsesverdig dérlig stand.

SKF er p4 et tidligt stadium blevet koblet ind pa
dette problem for at afgive en erklering og
fremseette forslag til passende forbedringer af
forholdet. Saledes er et antal lejer blevet undersogt
angdende skadedrsager, og der er indledt omfatten-
de laboratorieundersogelser for at konstruere en
proveanordning, ved hvis hjelp man objektivt skal
kunne afgere forhjulslejernes tilstand uden at
demontering er nedvendig.

HJORNET

v N

Det er imidlertid ikke tilstreekkeligt at have
sddanne pélidelige proveanordninger til konstate-
ring af skader. Man ber tillige fastsla de alminde-
ligste arsager til de allerede konstaterede skader og
gennem passende forebyggende foranstaltninger
overvage, at antallet af skader fremover formind-
skes radikalt.

Gennem undersogelser og ved samtaler med
repraesentanter for de fleste forende bilindustrier i
Vesteuropa har vi kunne fastsla, at forhjulslejerne
er tilstrekkeligt kraftigt dimensioneret til for-
malet, og at der ikke kan rettes indvendinger
hverken mod konstruktionen eller fabrikkernes
montering. Det er tillige forholdsvis ualmindeligt
med skadede forhjulslejer i biler, som keres nor-
melt, og hvor lejerne ikke har veret rort efter den
oprindelige montering pé fabrikken. Derimod er et
biluheld i visse tilfzelde forekommet kort tid efter
en ommontering af lejerne pa varksted.

Kan det tenkes, at der er nogen forbindelse
mellem disse situationer? Er det f.eks. sidan, at



ikke-autoriserede vaerksteders mekanikere savner
adgang til vaerkstedshandbogen for det pagaldende
bilmaerke og derved kommer til at montere eller
justere lejerne forkert? Eller kan man have begiet
andre fejl?

Uden tvivl kan man forestille sig mange forskel-
lige arsager til skader, som skyldes fremgangs-
maden ved monteringen. Nedenfor skal blot naev-
nes de vigtigste faktorer ved lejemontering, fakto-
rer som enhver ber erindre sig for at kunne bidrage
til en oget trafiksikkerhed.

Det uheld, en mekaniker lettest kommer ud for,
nér han skal montere et nyt forhjulsleje, er at der
kommer snavs i lejringen. Et hjulnav er konstrueret
siledes, at det skal give en stabil og god indbygning
for lejerne. Det er endog forsynet med taetninger
og udformet siledes, at de dels hindrer fedtud-
treengning med ubrugelige bremser til folge, dels
hindrer snavs og vand i at treenge ind og beskadige
lejerne. Endelig kompletteres teetningerne af det
fedt, som placeres mellem tatning og leje. Ved
valg af fedt har man bestreebt sig pd at fa en
kvalitet, som, foruden at det har smerende egen-
skaber og mekanisk stabilitet med hensyn til
vibrationerne i et hjul pa darlig vej, ogsa besidder
en betydelig rustbeskyttelsesevne. Fedtet elimine-
rer den skadelige virkning af den fugt, som traenger
ind forbi taetningen, og binder desuden stov, der
har held til at bane sig ind samme vej.

Men hvad gavner al denne omhu, hvis der
allerede fra starten er snavs i lejerne? Under de
arbejdsoperationer, som er nedvendige for at
udskifte et hjulleje, har man nemlig adskillige
muligheder for ubevidst at fi snavs i lejet. Allerede
ved demontering af hjulet, og dermed det ydre
leje, opstir det forste faremoment. For at fa en
mindre sandstorm til at fyge ind over den afdaek-
kede akseltap og det indvendige leje, behover man
blot at lene sig imod skarmen. Og si er det ikke
tilstreekkeligt kun at afterre tappen med en tot
tvist. Biade leje og ovrige detaljer ma renses
grundigt. Iovrigt er dette ofte nodvendigt alene af
den grund, at det oprindelige lejefedt kan veere
blevet forurenet ved laekage i teetningen. Det burde
vaere ganske selviolgeligt at traeffe forebyggende
foranstaltninger, f.eks. en grundig rensning af
hjulet og skermens inderside, for arbejdet pébe-
gyndes. Som alternativ til skeermvasken kan man
ogsd placere f.eks. et stykke plastic under skeer-
men, siledes at eventuelt snavs tvinges ud til
siderne. Et sidant hjeelpemiddel behover nappe at
skraeddersyes til hver enkelt bilmodel, men kan
sikkert gores universelt.

Ogsd under det fortsatte monteringsarbejde er
der store risici for forurening, f.eks. hvis lejekar-
tonen abnes for tidligt, og lejet legges pd et
snavset arbejdsbord, eller maske direkte pa gulvet.
Noget sddant md naturligvis ikke forekomme.

Billedet til venstre

Indtrykninger i en Ilpbebane, forirsaget af urenheder i
lejet.

Billedet til hojre

Udmatningsafskallinger i lpbebane og rulle til konisk
rulleleje.
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Eksempel p§ forhjulslejring.

Forst nir alt er klart til montering af lejet, skal det
tages ud af kartonen. Lejet méd ikke renses eller
aftorres, men monteres med rustbeskyttelses-
midlet.

Nar vi har leert at magte renlighedsproblemet,
star det vigtige sporgsméal om lejeopspaendingen
tilbage. De fleste fabrikanter foreskriver, at lejet
ved hjelp af en akselmotrik spzndes op til et
bestemt moment. Man sikrer sig derved, at der
ikke efter nogen tids kersel opstar det slor, som vil
forekomme, hvis ikke samtlige detaljer ved neevnte
opspending bringes i den nedvendige kontakt med
de respektive anleegsflader. Efter denne opspeen-
ding losnes motrikken en narmere angiven del af
en omdrejning, afpasset siledes, at man opnér et
korrekt lejeslor. Det almindelige er, at lejerne har
et vist slor, som er si lille, at man blot lige kan
merke det, men som alligevel er tilstrackkelig stort
til, at man kan vare sikker p4, at lejekomponen-
terne (lejebaner og ruller) ikke klemmes mod
hinanden. En sidan klemning forirsager ekstra
belastning pa lejet. Disse belastninger stiger meget
hurtigt med en oget opspaending og kan fore til en
unormal tidlig udmatning af lejerne, i visse tilfzelde
efter meget kort korsel. At visse lejetyper er mere
udsatte for denne art skader end andre, beror
fremfor alt pa, at man ved opspzndingen ikke lige
let meerker, nar sloret forsvinder, og at man derfor
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ved en fejltagelse kan sammenspznde lejerne for
hardt.

De indledningsvis naevnte undersogelser af ode-
lagte lejer viste, at flertallet af skader var udmat-
ningsafskalninger, d.v.s. i almindelighed forarsaget
af unormalt hoj belastning. Denne kan igen vare
forarsaget af vognens last eller forerens koreméde,
eller ogsi bero pa en for hird opspanding af
lejerne. Hvilket af disse alternativer, som forelig-
ger, kan man ikke bedomme ved en besigtigelse af
lejerne. Af andre skadeédrsager bor endnu en
nzvnes, nemlig indtrykninger i lobebanerne frem-
kaldt af forureninger, som pa en eller anden made
er treengt ind i lejerne.

Udfra naevnte undersogelsesmateriale er det
naturligvis ikke muligt kategorisk at udpege den
primeere 4rsag til en bestemt skade. Man kan kun
appellere til enhver om at iagttage den nodvendige
forsigtighed og folge de forskrifter, som er givet i
hvert enkelt tilfaelde, for derved at péavirke skade-
statistikken i gunstig retning. Disse forskrifter
behover ikke pa nogen made at virke tyngende
eller at forirsage ogede omkostninger. Derimod
kan man selv tilbagevise pastanden om eventuel
uagtsomhed samtidig med, at man meerker tilfreds-
stillelsen ved at have medvirket i en meget vigtig
aktion til fremme af trafiksikkerheden.
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Al teknisk kommentar [ B

Nye svenske bremsekrav

| Sverige er skarpede bestemmelser
for bilernes bremsesystemer under-
vejs. Det svenske "' Trafiksdkerhetsver-
ket har fastsat krav om tokreds-
bremser pa alle nye biler fra og med
&rgang 1972, samtidig stilles ngje
specificerede krav til bremselednin-
gernes korrosionsbestandighed og til
bremsevaeskens kvalitet. Endelig be-
budes det, at fra midten af halvfjerd-
serne kan det ventes, at blokerings-
sikre bremser bliver obligatoriske.
Bestemmelserne gar i flere enkelthe-
der betydeligt videre end de retnings-
linier, der er under udarbejdelse pa
faellessuropaeisk basis. De svenske
myndigheder har gjensynligt sigtet pd
en lovgivning, der ikke bare forspger
at halte bagefter udviklingen, men
som er forud for den og forsgger at
lede den ind i fornuftige baner. Dan-
ske lovgivere kunne maske ogsd pa
dette punkt lare et og andet pa den
anden side af sundet.
Tokreds-bremser kan som bekendt,
og som &benbart demonstreret pd de
foreliggende modeller, udfgres pé
flere mader. Den simpleste, billigste
(og mindst hensigtsmassige) Igsning
er to separate bremsekredse for hen-

Tokreds-bremsesystemet pa Volvo
142, 144 og 164 sikrer bremsevirk-
ning pd 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 cylinders®t og dobbelt
rorfering til hvert enkelt hjul. Mellem
disse to yderpunkter ligger Saab's
system, hvor hgjre forhjul og venstre
baghjul herer til den ene kreds, ven-
stre forhjul og hejre baghjul til den
anden, og Volvo's konstruktion, hvor
forhjulene har skivebremser med dob-
belt cylinders@t og de to baghjul er
koblet til hver sin forhjulskreds. |
tilfelde af brud bevares bremseeffek-
ten, pé begge forhjul og eet baghjul.
| de svenske bestemmelser ngjes man
ikke med at foreskrive tokreds-
bremser; man kraver tillige, at
mindst 50 % af bremsevirkningen skal
opretholdes ved brud pd den ene
kreds. De simple tokreds-systemer
opfylder ikke kravet (ved brud p8
forhjulskredsen). Begge de to svenske
systemer gor det — i hvert fald i
teorien — Volvo’s system gor det med
sikkerhed ogsé i praksis. Pa de nyeste
Volvo-modeller er der tillige en advar-
selslampe, der treeder i funktion ved
lzekage pa en af bremsekredsene; ogsa
det er i overensstemmelse med de
fremtidige bestemmelser, der fore-

skriver kontrollampe eller akustisk
signal, der trader i funktion, hvis den
ene kreds svigter.

Det er nazppe en tilfeldighed, at to
svenske fabrikker ligger teettest pa de
nye bestemmelser. Det bekrafter
blot, at disse er blevet til i samarbejde
med fabrikkerne, ikke, som det fore-
gér i nogle bilproducerende lande, i
konstant kamp mod dem. Et s3dant
samarbejde mellem myndigheder og
fabrikker er naturligvis kun sagligt og
moralsk uangribeligt, s3 lange dets
resultater er det. Det synes de at vaere
i dette tilfaelde.

Hvis de bebudede krav om bloke-
ringssikre bremser bliver realiseret
kan Sverige meget vel blive det forste
land, der indfgrer dem. Ogsa her kan
man tale om en realistisk erkendelse
af de tekniske muligheder. Der findes
allerede flere effektive blokerings-
sikringer pd8 markedet, og de kom-
mende &r vil rimeligvis bringe endnu
flere og forbedre de allerede eksiste-
rende. Den eneste forhindring for en
stgrre udbredelse er i gjeblikket pri-
sen; den bestemmes i alt vasentligt af
produktionstal og markedsbehov, og
den ha&mmende faktor er gjensynligt




de store bilfabrikkers kompakte mod-
vilje mod en forbedring, der virkelig
kunne betyde en forggelse af korsels-
sikkerheden.

Heller ikke her har svenskerne ligget
pd den lade side. Man har ikke blot
skelet til de eksisterende systemer.
Det svenske vejlaboratorium har i
samarbejde med den tekniske hgj-
skole i Stockholm fremstillet et nyt
elektronisk styret anti-blokerings-
system, der skal vare sardeles egnet
til produktion og prismassigt over-
kommeligt. Det understreger, at hvis
man vi} lovgive om trafiksikkerhed er

det ikke nok at have fgling med, hvad
der foregdr ude i verden; man ma
ogsd drive aktiv trafiksikkerheds-
forskning. Hvor mange penge ofrer vi
igvrigt pa det her i landet???

Indenfor bilbranchen og blandt bil-
interesserede nares en betydelig
skepsis overfor myndighedernes ind-
greb i kgretgjernes indretning og ud-
styr. P& baggrund af de hjemlige
erfaringer kan det maske vaere rime-
ligt nok (jvnf. stenklapperne). Man
skal dog pa@ den anden side vere
meget blagjet (eller tilpas meget part

i sagen) for at haevde, at bilindustrien
selv er i stand til at varetage bilister-
nes interesser pd det sikkerhedsmaes-
sige omrade. Alt for meget af det
"sikkerheds-udstyr’’, der i dag tilby-
des bilkpberne, er annoncegas og
tomt brochurebulder. Kun en fornuf-
tig lovgivning eller et teknisk mere
bevidst publikum kan forhindre, at
der helt gér inflation i bil-sikkerhe-
den. Det sidste alternativ er en skon
tanke, men nappe realistisk. Derfor
gor man nok klogt i forel@big at satse
pa det forste.

bc.

STP-Sadan Tabes

Fra tid til anden velsignes markedet
med et nyt olietilsetningsmiddel,
hvis fornemste opgave bestdr i at
bringe penge i fabrikantens kasse.

Olietilseetningsmidlerne kan deles i
tre kategorier: Tilsetningsmidler in-
deholdende molybdaendisulfid, der er
et fortrinligt ter-smgremiddel, men
til motorer hovedsagelig gavnligt ved
sammenlagning og montering af en
ny eller hovedrepareret motor. |
¢vrigt mest velegnet som fedtsmere-
middel, hvor specialfedt med molyb-
deendisulfid er almindeligt fedt s&
overlegent, at det ngdvendigvis ma
benyttes i visse elementer som homo-
kinetiske led. Altsd et smgremiddel
velegnet til flere formal og havet
over fidusforetagender.

Smeremidler og tilsatningsmidler
med klorindhold er en helt anden og
mere tvivisom kategori. Da Bardahl
kom pa markedet, var det ogsd 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 smore-
evne, men virker terende pd metal.
Glimrende anvendeligt til en for
stram tang eller ngddeknakker, men
kan ikke anbefales i motorer.

Den tredje og nyeste kategori
bestar af mineralolie med en over-
dosis af de tils@tningsmidler, der
giver olien et hgjt viskositetstal —
altsd gor olien tyk. Til disse tilsaet-
ningsmidler hgrer Oil Miser og STP.
STP er ved at komme ind p3 det
danske marked, og vi skal derfor ggre
opmarksom p3, at man overhovedet
ikke opnar andet end at ggre sin olie
tykkere, hvilket vil give forgget frik-
tion og derfor nedsat effekt. Hvis
man har brug for en tykkere olie, kan
man blot kgbe en SAE 20W-50 mo-
torolie, der vil satte olietrykket op
og reducere olieforbruget. Hvis man
tilseetter en SAE 30 olie 10% STP
opndr man ikke andet end at olien
kommer op pd SAE 50, men da SAE
50 olie ikke er dyrere end SAE 30
olie, har man altsd blot smidt pen-
gene ud. STP anbefaler fglgende frik-
tionsprgve: Man starter motoren i en
bil, haver de drivende hjul fra kore-
banen, satter i gear, laser gasspjaeldet
i en stilling, der far speedometeret til
at vise konstant 30 km/t. Derefter
tilsettes STP, og efter 5-10 minutter
vil speedometervisningen gd 3-8 km/t
op. Denne virkning beror — hvis den
kan konstateres — antagelig pa, at
olien er blevet varm i mellemtiden.
Det interessante er nemlig, at ngjagtig
den samme forggelse af speedometer-
visningen kan pévises ved samme

fremgangsmade, men uden tils@tning
af noget som helst. Mon ikke vi kan
blive enige om, at olieselskaberne nok
skal finde ud af forsvarlige forbed-
ringer.

Der bestdr blot det markelige for-
hold i USA, at man kan k¢be en
ganske almindelig mineralolie uden
tilsaetningsmidler, og ved at tils@tte
STP kan man forbedre denne -olie.
Slet s8 primitivt lever vi ikke olie-
maessigt 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 fa en ren SAE 10 W
olie pad sin motor, kan man ved
tilsetning af STP omdanne den til
noget i retning af en SAE 10W-30.

En kemisk underspgelse af produk-
tet viser, at det hovedsagelig betegner
de tils@tningsmidler, olieselskaberne
tidligere benyttede til at forbedre
viskositetindekset, men man har blot
fundet noget bedre i mellemtiden.
Desuden har STP faet hgjtryksegen-
skaber ved tils@tning af fosforforbin-
delser, men da olieselskabernes mo-
torolier har tilstraekkelige egenskaber
i den retning, kan vi faktisk ikke se,
at forbrugerne far noget som helst for
pengene. Tvaertimod far mange en alt
for tyk olie pd 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 pa Suzuki T 20. Det er jo egentlig ikke
alverden, og disse skriverier er da ogsa langt fra en
nekrolog over min private motorcykel, selv om det
nok udvikler sig til en nekrolog over noget andet,
men lad os forst beskeftige os med noget mere
oploftende.

I al beskedenhed har jeg nogen forstand pa at
vedligeholde og kore pa en motorcykel, og jeg har
tilstraekkelig teknisk og produktionsteknisk indsigt
til at have en mening om en bestemt konstruktion.
Niér vi til daglig provekorer en motorcykel her pa
bladet, gor vi i al beskedenhed en del ud af sagen.
Vi plojer al tilgeengelig litteratur igennem, instruk-
tionsboger, veerkstedshandboger m.m., og vi kerer
helst ikke under 1.000 km, spredt over sa lang tid,
vi kan veere bekendt at beholde maskinen. Det kan
dog ikke undgis, at visse ting ma gi upétalte hen.
Visse undersogelser kan simpelthen ikke foretages,
enten fordi vi ikke kan né det, eller fordi leengere
tids iagttagelser kan veere pakrevet. Som regel er
disse ting ikke af overvaldende betydning. Slid-
styrke og driftsikkerhed kan som regel bedommes
ud fra enkle erfaringer med maskinen, parret med
vor ikke ubetydelige tekniske indsigt. Iovrigt er vi
ikke meget for at udtale os om disse forhold, fordi
en klogtig motorcyklist kan holde liv i en skrobelig
konstruktion i mange &r, mens en ukyndig kan
splitte alt ad pa en uge.

Set ud fra en historisk synsvinkel ma vi sige, at
den japanske epoke startede med den haederkro-
nede Honda CB 72. Med et slagvolumen pa 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 (sa vidt jeg i ojeblikket husker) 8-9 &r
siden, CB 72 nédede landet, og reaktionerne var jo
noget blandede. Den mest almindelige indvending
gjalt holdbarheden og driftssikkerheden, ikke s
meget fordi man egentlig havde noget at haenge sin
hat pd, men neermest fordi det led for godt til at
vere sandt. For et par ar siden keorte jeg pd en
serdeles velkorende CB 72, der havde 124.000 km
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pa bagen, og sloret i gearpedalen var hverken storre
eller mindre, end det altid er pa en CB 72.

Denne skepsis fik fornyet nering, da totakterne
holdt deres indtog, forst Yamaha, som var pionerer
med YDS-serien, dernzest Suzuki og Kawasaki. Det
er ikke min hensigt at afslutte denne diskussion
om de japanske maskiners dyder og mangler, det
mé vente til en anden gang, men jeg kunne godt
teenke mig at kaste lidt velunderbygget oplysning
ud i debatten. Det er der nemlig ikke for meget af.
Ved at ose lidt af mine erfaringer med en bestemt
af disse maskiner, nemlig min Suzuki T20, kunne
jeg maske ogsd overflodiggere et par fremtidige
sporgsmal til Teknisk Brevkasse.

Mens vi nu ser lidt pa det historiske, si lad os da
begynde ved begyndelsen, der fandt sted i forsom-
meren i 1967, da jeg som den forste styrede ud i
den danske trafik p& en Suzuku T20. De forstar
sikkert mine folelser — 29 gode nettoheste — seks
gear — bremser, der fik daekket til at pibe med to
fingre pad handtaget. Denne maskine var nu ikke
udset til at blive min, men til at blive provekort,
forst af den gamle redacteur, siden af potentielle
kobere. Da 2.500 km var tilbagelagt, og den
provekersel, hvorom De kan lese i SMJ nr 8/67
kunne begynde, blev den nzeste T20 pakket ud af
treekassen af mig personligt, og denne maskine blev
siden min. Men jeg ma hellere holde tirerne tilbage
og se nogternt pa, hvad der siden handte.

En motorcykel, der ejes af et medlem af
redaktionen, mé til en vis grad finde sig i at vere
proveklud for forskellige olier og andre smoremid-
ler. I tidens lob har jeg provet tre af de olier, der
anbefales af fabrikken. Heraf var to “firetakts-
olier”, SAE 10W—40 og en var 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 kms korsel aldeles den
samme.: P trods af, at stempelringene absolut bar
preeg af at veere tatte, lignede stempelskorterne
aftreekket til en kulovn. Ved normal kersel vil man
ikke meerke noget til dette, men hvis jeg en dag har
travlt til en feerge og tager det sidste stykke




hovedvej med fuld gas, kan jeg meget vel fa en
ubehagelig overraskelse i form af et sat stempel, og
dette er ingen spog ved hastigheder omkring
halvandet hundrede. I ondartede tilfeelde kan dette
ske praktisk taget uden varsel, idet en svag @ndring
i motorlyden, som gerne gir forud for et sat
stempel, vil overdeves af vindstejen. Hvis stemplet
setter sig i en kurve, kan enhver forestille sig, hvad
der kan ske. Jeg er nu giet over til 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
usedvanlig gode rensende egenskaber, si hermed
ladet dette problem til at vaere overvundet. Kaeden
lober frit i atmosfzeren, blot beskyttet af en
halvskeerm, men denne fungerer nu ikke sa veerst.
En lukket kaedeskeerm ville ikke have vaeret meget
bedre, den eneste virkelige forbedring ville veere en
oliebadskasse. Keeden har bortset fra en kort
periode veeret smurt med Castrolease Graphited
med intervaller pd 800 — 1.200 km, og kaeden kan
klare 10.000 — 15.000 km endnu. Argerligt nok
stammer det meste af sliddet fra en periode pa

Her ses kabelfgringen under forlygten.

2.000 km, hvor jeg af nysgerrighed og god vilje
provede et i handelen veerende molybdandi-
sulfid-middel, som ikke just holdt, hvad fabri-
kanten lovede, nemlig torstofsmering. Til trods for
at jeg mere end overholdt fabrikantens forskrifter,
(keeden hang til terre fire gange si lenge som
foreskrevet) udviklede maskinens bagstel sig lyn-
hurtigt til et rent fluepapir, altimens den lovede
torstoffilm aldrig blev til noget, ikke fordi molyb-
dendisulfidet ikke kan smore, men fordi baerestof-
fet, her mineralolie, godt blandet med trichlo-
reetylen, ojensynligt ikke havde den rette konsi-
stens. Kablerne, der pd T20 er noget for sig, er
ogsd i god form. Det serligt udsatte forbremse-
kabel har en olieteet (nzesten da) gummibeelg for
neden, siledes at kablet, der smores med olie
gennem en dertil indrettet nippel, arbejder i
oliebad. Dette er et virkeligt fremskridt i problem-
fri kabelpasning. Gaskablet, der ogsd trakker
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 kabelforing,
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som gir under forlygten. Dette kan imidlertid kun
opnés, fordi jeg har kebt et kabel, der er beregnet
til et storre styr, end det jeg benytter.

Bremserne skal jeg ofre lidt ekstra omtale.
Suzukiens bremser er forsynet med en udpraget
hird belegning og har derfor en relativ god
holdbarhed, men det kan jo ikke neaegtes, at
maskinen indbyder til flittig brug af bremserne.
Bagbremsen, som er enkeltvirkende, kraever ingen
seerlig opmeerksomhed udover periodisk rensning
for bremsestov som nu og da suppleres med en let
afslibning med sandpapir. Den dobbeltvirkende
forbremse kreever derimod ekstra pleje, hvis man
skal have fornejelse af den. Ud over den sedvan-
lige vedligeholdelse skal de to sko nemlig synkroni-
seres med jevne mellemrum. Dette sker f.ex. som
folger: (se figuren) Treekstangens kontrametrik
losnes, og treekstangen skrues helt ud. Nar man nu
treekker hidndtaget an, tager den indirekte aktivere-
de bakke forst. Idet treekstangen nu skrues indad,
bevaeges den direkte aktiverede ud mod tromlen.
Nar denne nas, bliver treekstangen pludselig tung at
skrue, idet vi forudseetter, at gevindet er rent og
smurt. Dette merkes i handtaget ved at dette
stopper pludseligt uden at fjedre nér det treekkes
an pid ny. Med lidt ovelse tager denne justering,
som paradoksalt nok ikke kan foretages med det
medfolgende veerktej, idet der kraeves en 9 mm
nogle, kun fa sekunder, og den tid er godt givet ud,
sd hvis De har en maskine med dobbeltvirkende
forbremse, si prov lige at meerke godt efter, naeste
gang De korer.

De ovrige stelelementers krav til pasning har
indskreenket til en ménedlig afvaskning og har
ingen problemer givet, nar man ser bort fra
fjedrene, som er udvendige. Efter et drs tid skete
det uundgielige, de begyndte at ruste. Hvis jeg
skulle have undgiet dette, ville det have kraevet
uforholdsmeessig pasning, sa jeg valgte at se apatisk
til indtil det eftersyn, jeg gav maskinen ved de
20.000 km. Efter en afrensning si fjedrene ganske
vist ud som nye, men dette er kun skeendigt
bedrag, for kromen er pa dette stadium gennem-
hullet som en si af ganske sma huller. Den radikale
losning pa dette problem er at dyppe fjedrene,

inclusive de bagerste steddempere, i en rustbe-
skyttende tjeere, passende fortyndet med benzin,
hvilket er gjort. Derimod har den dbne konstruk-
tion ikke skadet forgaflens aedlere dele, som
forudsagt af skumlere. En adskillelse af forgaflen
viste, at denne darligt kan betegnes som tilkert.

Savidt stel og affiedring. Alt er jo sire godt,
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reservedelslisten indskreenker sig til et nyt gaska-
bel, og jeg mi indromme, at denne udskiftning
med lidt mere omtanke kunne vaere undgéet. Jeg
ser bort fra nye dek og elektriske paerer. Hvad
deekkene angdr, kan jeg dog kun finde fabrikkens
dimensionering af baghjulet for lidt sparsommelig,
nemlig 3,00 x 18, monteret pi en WM1-18 feelg.
Jeg har benyttet lejligheden til at montere letme-
talfeelge for og bag, idet jeg har bibeholdt WM1-18
feelgen pa forhjulet, mens baghjulet er WM2-18,
monteret med 3,25 x 18 dak. Dette emne vender
jeg tilbage til i en kommende artikel om motor-
cykeldzek.

Det elektriske system har vist sig at veere
maskinens smertensbarn, men nu har jeg situa-
tionen under fuld kontrol. Lad os imidlertid gore
det behagelige feerdigt forst, og vende os imod
motoren.

Karburatorene har givet anledning til nogle
bryderier, selv om de nok har veeret beskyldt for
mere end de tilkommer undervejs. En utaet
svommerventil ved 7.000 km viste sig ved at
maskinen blev encylindret under leengere tids
ophold ved trafiklys, men da den dede cylinder
kom med igen efter fi meters korsel, forst med
nogle ordentlige knald, siden i fuldendt harmoni
med den anden, var diagnosen klar: sivende
svommerventil. En ny ventil var lgsningen. Vaerre
var det, at svommerhusene efterhinden blev utaet-
te pa grund af af- og pdmontering, si en planslib-
ning var nedvendig. Det er jeg egentlig temmelig
sur over, ganske vist betyder en lille utaethed i
svommerhuset ikke noget for karbureringen, men
det er rent ud sagt noger veerre svineri med den
udsivende benzin. De hyppige adskillelser af
svommerhuset skyldtes dels en fejl i det elektriske
anleeg (!), dels en udpreeget tendens til gum-dan-
nelse i tomgangsdysen, hvilket aldeles spolerede
motorens ellers si kultiverede tomgang. Ved at
skifte lidt rundt mellem benzinselskaberne, fandt
jeg et merke, som ingen problemer gav i mine
karburatorer. Et gasspjeeld fandt jeg ogsa anledning
til at udskifte ved det store eftersyn. Gasspjaeldene
er héirdforkromede, men af endnu uopklarede
grunde var hirdkromen slidt igennem i den ene
karburator, mens den var uskadt i den anden. Et
hardforkromet spjeeld, hvor kromen er slidt igen-
nem pa et enkelt punkt, skal skanselslost udskiftes,
selv. om det iovrigt fungerer forskriftsmaessigt. I
modsat fald edeleegges karburatorhusets boring ret
hurtigt.

Efter 20.000 km kan end ikke min nysgerrighed
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fa mig til at skride til en mere gennemgribende
adskillelse af en motor, som fungerer perfekt, nir
jeg selv har kert disse 20.000 km. Selv om det ville
veere interessant at se, Avorfor det fungerer sa
godt, kan jeg godt styre mig. Jeg afmonterer dog
cylindre og sidedekslerne.

For selve motorens vedkommende maler jeg
plejlstangslejernes sideslor. Dette méles til 0,68
mm for hoejre plejlstang og 0,67 mm for venstre.
Standardmalet for et nyt leje er efter mit bedste
skon 0,5 mm, mens den tilladelige greense er et
sted mellem 1,5 og 2,0 mm, men disse mal opgiver

fabrikken meerkeligt nok ikke. De malte veerdier
giver dog ikke anledning til uro, tvaert imod. Jeg
konstaterer desuden, at stemplet skal veere lidt
mere end hindvarmt for at tillade stempelpinden
at glide fri, hvilket vil sige ca 508 C. Et nyt stempel
skal opvarmes til ca 75° C, sa stempelpindens
udboring er altsi trddt en lille smule flad. Méske
har jeg veeret lidt odsel med omdrejningerne, i al
fald mé jeg have oret indstillet pa eventuelle lose
stempelpinde, som kan give unormale spaendinger i
stemplet ved hoje omdrejningstal. Selve Stempler-
ne mi afrenses omhyggeligt for alle afseetninger,

Synkroniseringen af forbremsen foregdr med en hénd p& trakstangen og en pd bremsehandtaget.
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bide pi stempelskortet og pd kronens over- og
underside. Denne afrensning fandt ogsé sted efter
10.000 km, og der havde samlet sig en del. De
sidste 2.000 km havde jeg imidlertid kort med en
ny olie, og afsetningerne var tydeligvis under
afvaskning. Jeg gor selv arbejdet faerdigt, og
beslutter at holde mig til denne olie i fremtiden.
Efter afrensningen, der foregér med vandslibepapir
nr 400 under rigelig anvendelse af petroleum,
méler jeg diameteren, der for begge stempler méles
til 53,95 mm, malt 26 mm over stempelskortet.
Dette mél traekkes fra cylindermalet, taget 5 mm
over udblesningsporten, som viser sig at veere
54,03 mm for begge cylindre. Forskellen er 0,08
mm, hvilket er tilfredsstillende, nar standardmélet
er 0,05 — 0,06 mm, og overgreensen er 0,11 mm.
Nér jeg har veeret 20.000 km om at nd halvvejen,
er der mindst 30.000 km igen. Sliddet ligger her
hovedsageligt i boringen. P4 min maskine har
boringen veeret 54,01 mm fra starten, og sliddet
findes udelukkende midt i cylinderen. Qverst, hvor
man normalt finder det storste slid, er her intet
slid at male, hvilket jeg konstaterer med en vis
forundring, men tilskriver de hérdforkromede
stempelringe. Disse ringe, som er af stal, er et
kapitel for sig, men de er allerede beskrevet i min
provekorsel af Suzuki B100 i SMJ nr 2/68. Storste
urundhed i cylindrerne ligger og vipper mellem
0,02 og 0,03 mm, s& ogsa her er vi ca halvvejs, idet
greensen er 0,05 mm. I samme plan vinkelret pa
cylinderaksen er forskellen dog overalt vel under
0,02 mm. Da stempelringenes endegab er 0,6 mm,
hvor standartmalet er 0,1 — 0,25 mm, og over-
greensen er 1,0 mm, finder jeg tidspunktet velvalgt
til at skifte stempelringe! Jeg kan nemlig forudse,
at ringene ikke kan holde stemplerne og boringer-
ne ud, men skifter dem ud, mens cylindrene endnu
er si runde, at nye stempelringe kan tilkores pd en
rimelig tid, som jeg seetter til 1.500 km for forste
fase og 1.000 km for anden fase, hvor ringene
tilpasses gradvist til fuld belastning. Dette giver en
samlet tilkorsel pa ca 2.500 km, hvor vi bemarker
at en ny T20 — motor blot kraever 1.500 — 2.000
km.

Koblingen er ogsd malt igennem, og ogsd her 1a
malene mageligt indenfor grenseme, ndr vi ser
bort fra to af de seks fjedre. Fjedrenes frie leengde
ber vere 45,5 — 47,5 mm, og de to korteste fjedre
maltes til 45,4 og 45,6 mm. Da koblingen i @vrigt
fungerer meget overbevisende, vil jeg zrlig talt
blaese pa det. Gearhjulene er jeg afskaret fra at
inspicere, da jeg har afstaet fra storre 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
males til 0,06 mm. Standardmalet er 0,02 — 0,07
mm, og overgrensen 0,15 mm. Her ma jeg bringe
en lille gyser. Krumtappens tandhjul sidder med
tommelfingerpasning pd den glatte aksel, kun
styret af en enkelt kile, og fastholdt af en metrik
med laseblik. Denne motrik raslede gradvis los
under tilkerslen og blev heengende pé laseblikket.
Dette ytrede sig ved en lydelig raslen fra gearkas-
sen ved varm motor. Rasleriet forsvandt fuldsteen-
dig, ndr motoren trak, og ved heje omdrejninger,
og lyden, hvis &rsag jeg ikke kendte pa det
tidspunkt huede mig dog ikke. Da prevemaskinen
efter nogen tid havde haft samme raslelyd, og af
denne grund var blevet adskilt og undersogt for fejl
i gearkassen, som lyden ubestrideligt kom fra, og
erkleeret i orden af en mekaniker som jeg kender
og holder for god, slog jeg mig til tals med, at
”seks gear nu en gang lyder af noget”. Forst pa et
senere tidspunkt, da min egen maskine havde gaet
10.000 km, herunder 3.000 km pia motor- og
hovedveje med to personer og bagage, altsammen
med en marchfart pd 120 km/t, opdagede jeg
sagens rette sammenhzeng, da jeg en dag kerte tur
pa en helt anden T20, thi pd denne maskine var
gearkassen aldeles lydles. Skaden var egentlig ret
begraenset. Spillerummet mellem tandhjul og aksel
var ganske vist vokset noget pa grund af tandhju-
lets kveernende beveaegelse pi akslen, men en ny
kile og laseblik har tydeligvis veeret tilstraekkeligt.
Konstruktionen  forekommer dog  alligevel
uforsvarlig, og er da ogsd eendret siden. Endnu en
af motorens vitale dele har jeg udmélt noje, nemlig
oliepumpen. Her skruer jeg messingdaekslet i
toppen af pumpehuset af og maler slagleengden,
dels ved lukket gasspjeeld, dels ved fuld &bning. Jeg
finder hhvs. 0,11 mm og 2,38 mm. Fabrikken
opgiver ikke noget mal.: = hettor; i
veerkstedshandbogen, men dette vil jeg undersoge
nermere. Det er dog givet, at et mindre slid her
ikke er serlig alvorligt, i det det kun vil pavirke
oliemeengden i tomgang meerkbart, men sagen bor
dog undersoges.

Mens motoren alligevel var pd arbejdsbordet,
kontrollerede jeg rotorens pasmerker for teen-
dingsindstillingen. Pasmeerkerne skal svare til 2,62
mm fortending, og det var netop hvad de gjorde.
Jeg har nemlig darlige erfaringer med pasmarkerne
pa nogle andre japanske maskiner, hvor de enten
sidder si teet pd akslen, at de er for unejagtige,
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Sliddet p3 gaskablet indskranker sig til de @verste par millimeter, men det ma udskiftes alligevel

eller hvor de, evt. samtidig, passer som vinden
bleeser! Det elektriske anleg er egentlig udmeer-
ket, en vekselstromsgenerator med fire faser, hvor-
af to er parallelle, leverer strommen over en
ensretter, men uden anden spendingsstabilisator
end batteriet. De to faser lader altid, mens de to
parallelle faser successivt kobles ind, nir lyset
teendes. Pa grund af en kold lodning i teendings-
kontakten skete dette til at begynde med kun med
made, siden praktisk taget ikke. Af denne grund

kneb det gevaldigt med at holde fuld speending,
hvilket jeg gav skylden for en vis “tilbage-
holdenhed” ved fuldt &bent gashindtag. Fejlen
blev rettet, men motoren holdt stadig lidt igen ved
fuld &bning. Teendingssystemet blev géet grundigt
efter, selv kontakternes aksiale spillerum, der skal
veere 0,20 — 0,25 mm blev justeret, men lige meget
hjalp det. Nér en motor i ovrigt holder alle mil,
anser jeg det for dirlig strategi at sendre pi den
foreskrevne karburering, fejlen ligger som regel
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andetsteds. Men nér alt tilsyneladende er i orden,
selv benzinhanens gennemstromning, som her
mindst skal vaere 200 ml/min, er kontrolleret, ma
man jo g den tunge gang og montere storre dyser,
hvilket skete. Dette hjalp virkelig, men kun for en
tid, s var den gal igen. Da vi samtidig bevaegede os
hen mod vinteren, tilskrev jeg den kolde luft det
storre benzinkrav og hoppede pa limpinden endnu
en gang, men da dette ogsd kun hjalp for en tid,
var jeg klar over, at jeg stod over for et ondartet
tilfeelde. Losningen viste sig simand at veere, at
modstanden i de radiostejdeempede taendrors-
hzetter var steget jeevnt og roligt fra 15 K til2 M.
Nye heetter af et andet fabrikat og de gamle
hoveddyser var lige, hvad der skulle til. De ma
forstd min pine, nir denne proces strakte sig over
ca 5.000 km. Lad os lige vende tilbage til
benzinhanen. P4 de forste T20’ere, deriblandt min
egen har benzinhanen vist sig at veere underdimen-
sioneret, siledes at selv beskedne forstyrrelser har
betydet, at hanen var lavbenzinstand simpelthen
gav for lidt benzin ved fuldt abnet gashindtag.
Hvis De har en T20, ber De kontrollere benzin-
hanen, medmindre den er maerket 'ISO”, i hvilket
tilfelde 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 pa garantien.

Hvad er det sa egentlig for en maskine, jeg har
faet? 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 teendrors-
hzetterne. Ud over det naturlige forfald af deek,
perer og teendror (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 torn til, nir de nye
ikke kan Kklares pi stedet mere. Luftfiltret og
bremserne kommer inden 10.000 km, men ellers er
der ikke noget, der star for tur. Driftsikkerheden
har veeret god, nar vi ser, bort fra den lille episode
med teendrorsheetterne. Dette har naturligvis ogsé
kraevet en del justering og iseer kontrol af justering,
for det egentlige justeringsarbejde har vaeret beske-
dent, si beskedent, at de faerreste motorcykler skal
justeres sjeeldnere. Til gengeeld er der ikke s meget
at lobe pa, si den hyppige kontrol er en god
forsikring mod kostbare overraskelser. Hvad de
eedlere dele angér, lever de i bedste velgdende, og
jeg kan konstatere, at der gir to sat stempelringe
pa en udboring, der ser ud til at holde mindst
50.000 km, maske veesentlig leengere. Disse erfa-
ringer skal De dog langt fra tage som nogen
garanti, jeevnfor mine indledende bemaerkninger.
Hvorfor nu s& meget stdhej, fordi min motor-
cykel har tilbagelagt 20.000 km? Dette er simand
en nekrolog over T20 som model. Den laves nemlig
ikke mere. Med et vist vemod ma jeg konstatere at
efterfolgeren, der kommer til at hedde T250, nok
indeholder visse tekniske forbedringer, men ikke
noget revolutionerende. Til gengeeld lader det til at
veere slut med den selvsteendige japanske design,
der begyndte med Honda CB 72, blev smukt fulgt
op af f.ex Suzuki T20, og som fik dedsstedet med
Honda CB 250 og CB 350. Ogsé den nye Suzuki
moder op med fritsiddende instrumenter og lygter,
smi tanke og krom her og der og alle vegne, som
leder tanken hen pi en engelsk motorcykel i
amerikansk forkledning. Dette er ikke blot mangel

pa fremskridt, det er et tilbageskridt.
Ole Borg.

Da den ene af vinderne i vor konkurrence har
opgivet ufuldsteendig adr. Bedes han henvende sig

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).




KAN MAN NU STOLE PA DET?

af Leon @stergaard

Man b¢r aldrig forsemme en lejlighed
til at komme med en lille moralsk
historie, ndr der er en aktuel anled-
ning, og jeg var faktisk temmelig neer
ved at f8 ¢rerne i maskinen i for-
bindelse med vor april-omtale af Ti-
voliudstillingen, fordi jeg tillod mig at
tvivle pd 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 kgbenhavnsk motorcykelfor-
handler), der gjorde galdende, at der
ikke alene var tale om en fabriksracer
fremstillet i Jugoslavien, men at effek-
ten hos Vagn Stevnhoved i Grend pa
provebeenk var blevet malt til 11,7 hk,
og det bliver jo ogsa til 12 hk, nar man
afrunder.

Jeg ma tilstd, at jeg indtil dette
tidspunkt ikke havde teenkt s3 noje
over sagen — min tvivl med hensyn til
de 12 hk var ret instinktiv og byggede
pa en sammenligning med resultaterne
fra tilsvarende konstruktioner (luft-
kglet, stempelstyret, éncylindret mo-
tor). Nu er det jo ikke rart at laegge sig
ud med pane folk; noget matte der
gores, sd jeg satte mig ned og ud-
regnede det effektive middeltryk
(EMT) for motoren. For en totakter
ser formlen sdledes ud:

EMT i atmosfeerer =

450.000 x effekten i hk

slagvolumen i ccm x omdrejninger/min,

Det etfektive middeltryk er popu-
lzert sagt et udtryk for, hvor effektivt
motoren udnytter sit slagvolumen og
sine omdrejninger — det indses maske
lettere, hvis man vender formlen om
til:

Effekt i hk =

EMT i atmosfaerer x slagvolumen
i ccm x omdrejninger/minut

450.000

Heraf fremgar det, at hvis man vil
have stgrre effekt ud af en motor, er
der tre mader, man kan gg¢re det pa:

Man kan enten have EMT (f.ex. ved
bedre fyldning af cylinderen), man
kan forgge motorens slagvolumen, el-
ler man kan forgge omdrejningstallet.
For en firetaktsmotor erstattes de
450.000 i begge formler med 900.000,
idet firetaktsmotoren kun har halvt sd
mange forbraendinger ved samme om-
drejningstal.

For den omtalte Tomos-motor sa
udregningerne sédan ud:
EMT i atmosfaerer =

450.000 x 11,7

50x 10000 1053

og 'Deres medarbejder’’ konstaterede
beroliget, at han ikke var helt aflags,
for et effektivt middeltryk pd 10,53 i
en totakter kan simpelthen ikke lade
sig gore i dag. De mest avancerede
totaktsracere arbejder for tiden med
et EMT pa lige omkring 9,0 — lad os

se pd et par eksempler, hvor vi har
nogenlunde palidelige effektop-
givelser:

Jamathi 50 ccm, drejeventil, max.
14 hk ved 14.000 o/m, EMT =9,0

Garelli 50 ccm, drejeventil, cd. 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 og en
enkelt undtagelse:

Suzuki 50 ccm, 2 cyl. drejeventil,
ca. 19 hk ved 17.500 o/m, EMT =9,8

Det tilsvarende tal for g¢jeblikkets
bedste firetakts-racermotorer ligger pa

omkring EMT = 12,0 — 13,0; den
tilsyneladende effektgevinst her i for-
hold til totakterne forsvinder igen,
fordi man jo i formlen skal dividere
med et dobbelt s3 stort tal.

Der var altsd helt oplagt et eller
andet, der ikke stemte med den To-
mos-motor, s8 jeg talte med Stevn-
hoved i Grend og fik hans version af
historien. Han havde fdet motoren
over, fordi ejeren var utilfreds med
prastationerne, og fg@rste gang pa
prevebaenk viste den godt 8 hk ved ca.
8500 o/m — her drejede motoren ikke
hojere, formentlig fordi vibrationer i
svemmerhuset ¢delagde karburerin-
gen. Stevnhoved gav svpmmerhuset et
a&gte gummiophaeng, rettede og pole-
rede kanalerne o.s.v., hvorefter man
ndede op pd en maksimaleffekt af
10,2 hk ved ca. 11.000 o/m. Det var
det hojeste, der blev mélt, og det kan
ogsd udmarket passe, for det svarer til
et EMT pd 8,35 — altsd absolut
sandsynligt.

Hvor s3 de sidste 1,5 hk er kommet
fra, er umuligt at sige, men telefoniske
misforst3elser er jo ikke ualmindelige,
og sd er der jo ogsd sp@rgsmalet om,
hvor man maler effekten. Normalt er
det mest naturligt at male en racermo-
tors effekt pa gearkassens kaedehjul,
men man kan ogsa komme ud for
effekter malt p3 bade krumtapaksel og
baghjul, og der kan sagtens veere et
effekttab pd 10—20 % pa vejen gen-
nem transmissionen. Altsd: Tag altid
effektopgivelser med et korn salt, ogsa
her i motorcykelsporten. Vi bestraeber
os pd at nd frem til s3 reelle verdier
som muligt, men tallene er for det
forste meget besvarlige at fremskaffe
(og kommer ad mange underlige kana-
ler), og for det andet er méalebetingel-
serne meget sjeldent opgivet. Vi kan
ikke skrive alt dette hver gang, og
beder blot om, at man ikke lagger
mere i disse opgivelser, end de kan
bzere — helt upédlidelige informationer
gér hardt og brutalt i papirkurven, sd
man kan regne med, at de tal, der ndr
frem til bladets spalter, i hvert fald
ikke er helt i skoven.

; lo.

43




3o

hilsport

Sikkerheds-problemer

Tre begivenheder har i den seneste tid
skaerpet interessen for bilsportens sik-
kerheds-problemer. Den f¢rste var u-
lykken pd Le Mans, der kostede Lu-
cien Bianchi livet, da hans Alfa
Romeo under traningen ramte en
telefonpael. Ulykken rejser flere vae-
sentlige sporgsmél; den skete pa ba-
nens lange lige straek, 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 s3 lange vognenes
aerodynamiske stabilitet ved hgj ha-
stighed tilsyneladende er et problem
for de fleste konstruktgrer. Et andet
pinligt sp@rgsmal er, hvad telefonpaele
egentlig har at ggre sa t@t pa en hurtig
bane. Endelig er der problemet om
man ved "passive’’ sikkerhedsforan-
staltninger pad vognene kan forgge

4l

korerens chance for at overleve, hvis
en ulykke indtreffer. Spergsmalet
blev bergrt i sidste nummer af SMJ i
forbindelse med omtalen af Pininfari-
nas "'Sigma-GP"’; det er nok tvivisomt,
om sikkerhedsforholdsregler af den
art, der her er tale om, vil vaere srlig
virksomme ved disse hgje hastigheder,
men ved adskillige andre ulykker kun-
ne de have sparet menneskeliv.

Knapt en maned senere ramtes det
franske Matra-hold af en ulykke pd
samme stra&kning og under naesten
samme omstandigheder. Vognen
lpftede forenden, gik i spin og ramte
en telefonpal; koreren, Henri Pescaro-
lo, slap fra ulykken med livet i behold,
men blev s§ hardt kvaestet, at han i
hvert fald ikke deltager i dret Le Mans
1¢b.

Vindervognen, Siffert og Redman’s
Porsche 908 og en af de nye 3-liters

Ferrari-prototyper  under 1000

km-Igbet p4d Monza.

Den tredie begivenhed var aflysningen
af det belgiske grand prix, der skulle
have vaeret kort den 8. juni. Bade
korernes organisation og de implice-
rede fabrikker havde stillet krav til
banens ledelse om at Igbet blev aflyst i
tilfeelde af regnvejr, da man fandt
banen uforsvarlig i vad tilstand. Pa den
baggrund sd@ man ikke anden udvej end
at aflyse Igbet. En smule inkonsekvent
kan det forekomme, at sportsvognslg-
bet pd samme bane (Spa 1000 km)
blev afholdt uden tilsvarende forbe-
hold. Med det nuvarende reglement
for sportsvogne og prototyper synes
faremomenterne ikke at vare mindre
end for formel-1-vognene.

%




Porsche-sejr pa Brands Hatch

Arets forste europeeiske VM-1gb for
sportsvogne gav ogsa den forste sejr til
en 3-liters prototype. Jo Siffert og
Brian Redman vandt en sikker sejr, 2
omgange for narmeste konkurrent.
For Porsche blev Igbet, med de tre
forste placeringer til den nye spider-
udferelse af 908-modellen, en oprejs-
ning efter de nedsldende resultater i de
to USA-Igb tidligere p3 aret.

Flere nye 3-liters vogne var tilmeldt
500-miles Igbet pd Brands Hatch.
Ford medte med sidste &rs coupé

-model i naesten uandret udformning,
bortset fra et stort stabiliseringsplan
over bagvognen, samt med en helt ny
8ben model med stabiliseringsplaner
bade for og bag. Den sidste kom ikke
til start pd grund af motorvanskelig-
heder; coupé-modellen, der kortes af
Denis Hulme, matte udg efter kun 25
minutters kgrsel efter at have tabt
stabilisatorplanet.

Ogsd John Wyer’s ny Mirage-BRM fik
som ventet sin debut. Vognen, der
kertes af Jacky Ickx og Jackie Oliver,
métte dog ogsd udgd pd et tidligt
tidspunkt med en knakket drivaksel.

Resultater:

1) Jo Siffert/Brian Redman (Porsche
908) 227 omg. (161,3 km/t)

2) Dick Attwood/Vic Eiford (Porsche
908) 2 omgange efter

3) Gerhard Mitter/Udo Schiitz (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

... 0g pd Monza

Siffert og Redman fulgte triumfen op
med forste pladsen i 1000-km-lgbet pa
Monza; ogsd her besatte Porsche de tre
forste pladser. Vindervognen var her
en 908 i den hurtige coupé-version; en
tilsvarende vogn kom ind pd anden-
pladsen, mens trediepladsen gik til en
2,2 liters 907. De hardeste konkurren-
ter var Ferrari's 3-liters vogne, kort af
Amon og Rodriguez. Den sidste teg-
nede sig under Igbet for en ny banere-
kord p3d 2.48,1 (216,3 km/t). Begge
Ferrari-vogne havde problemer med
daekkene pd den meget hurtige bane.
Interessant er det at notere sig, at
b&de Ferrari og Porsche korte pd

Firestone. P4 Brands Hatch forsegte
Porsche med held Firestone-dek pa
vindervognen, og pd Monza havde man
skiftet fra Dunlop til Firestone pa
samtlige vogne. Ogsd Porsche havde
vanskeligheder med dakkene; en
punktering forte saledes til at Elford’s
vogn blev knust, dog uden at der skete
skade pad kereren. Porsche’s gode re-
sultat igvrigt forer dog nok til, at man
vil forspge sig med Firestone daek i de
kommende VM-igb.

Ford og Mirage havde ikke vogne pd
Monza; derimod deltog de to franske
marker Alpine og Matra (der ikke var
med pa Brands Hatch), Alpine tegnede
sig for en sjetteplads.

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

Restltater:

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/Jost
omg. efter

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

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

(Ford GT 40) 8




John Surtees (BRM) og Jackie Stewart (Matra-Ford) i det spanske grand prix. Stewart vandt Iobet, der var Srets

forste GP-1ob ps en europaeisk bane.

Sejr til Jackie Stewart i det
spanske grand prix

1969-s@sonens fgrste europaeiske
grand prix, der blev k¢rt pd Mon-
tjuich-banen i Barcelona, blev vundet
af Jackie Stewart (Matra-Ford). Un-
der Ipbet forulykkede Lotus-kgrerne
Graham Hill og Jocken Rindt, Hill
slap uskadt, Rindt fik lettere kvaestel-
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/1)

2) Bruce McLaren (McLaren-Ford) 2
omgange efter

3) Jean-Pierre Beltoise (Matra-Ford)
3 omgange efter

4) Denis Hulme (McLaren-Ford) 3
omgange efter

5) John Surtees (BRM) 6 omgange
efter
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Stillingen i kgrernes 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 gav det sicilianske
Igb anledning til endnu en triumf for
Porsche, der mgdte med en saerdeles
massiv indsats. De 4 forste pladser
besattes af fabrikkens nye spyder-
model, der er fremstillet specielt med
henblik pd meget snoede baner som
denne. Den serigse modstand var
ventet fra Alfa Romeo, hvis 3-liter
modeller imidlertid endnu ikke var
klar til Ipbsdeltagelse efter uheldet pa
Le Mans. Med en 2,5 og en 2 liters

vogn fra fabrikken og et par privat-
anmeldte 2-liters modeller, var Alfa
Romeo ikke i stand til at hamle op
med de tyske vogne. Med ialt 9
forstepladser i Targa Florio (heraf de
fire sidste i traek) er Porsche nu det
marke, der har vundet flest gange.
Alfa Romeo har tegnet sig for 8
forstepladser.

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
2ltr.) 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 grunde herfor, men hoved-
sageligter det forat holde bi-
lens kostpris s& lav som mu-
lig. Imidlertid foler flere og
flere bilister et behov for god
instrumentering og den deraf
folgende sikkerhed og ekono-
mi.

SPEEDWELL INSTRUMENTER, pracisionsfremstillede
med bilisten i tankerne, har »fuld« skala, som giver let
og nogjagtig aflesning, indvendig belysning, forkromet
rand, convex glas og tydelige hvide tal pa sort bag-
grund. 52 mm indbygningsdiameter (omdrejn.teeller
dog 80 mm).

SPEEDWELL OMDREJNINGSTALLER er af udenlandske
motorblade udnaevnt som den bedste pd markedet, og
er i dag anvendt i mange formelvogne. Den er fuldt
transistoriseret og giver absolut npjagtig afleesning fra
0—8000 o/m. Leveres komplet med monteringspanel,
kabelsaet og mont.vejledning. Til montering péinstru-
mentbord eller ratstamme kan leveres et hus med kug-
lefod.

SPEEDWELL OLIETRYKSMALER,
0—1201bs/[]"".leveres med

5 mnylon oliergr, og kan sa-

ledes ogs& anvendes pé haek-

motorer. Specielle fittings le-

veres foralle gengse bilmeer-

ker.

./end Olsen

Valhejs Allé 179, 2610 Redovre (01) 80 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Send mig felgende illustrerede specialhefter:
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mini 1100 sportsbilisten
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Speedwell | COLORTUNE 2
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KARBURATORJUSTERING
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excl. moms

IMPORTOR:

CARTEC

VESTER FALLEDVEJ 66

1750 KOBENHAVN V
TELF. (01) 21 3152
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NAVN
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Safremt De ikke onsker at klippe i bladet
kan bestillingen fremsendes pa et abent
brevkort. Forsendelsen er portofrit.




A

Ferrari spaender i 3r 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 pd Porsche
917) er undervejs. Hertil kommer vogne til deltagelse i
Can-Am serien og til det europaiske bjergmesterskab.
Mens de fleste af fabrikkens motorer er opbygget i
v-form benytter man til det sidste formal en 12-cylind-
ret boxermotor. Slagvolumen er 1990 cm?® og motor-
ydelsen opgives til 300 HK ved 11.800 o/min., alts§ en
specifik ydelse p§ ca. 150 HK/I — men bjerglob
straekker sig naturligvis heller ikke over lange distan-
cer....

Formel-2

Det engelske formel-2 Ipb pd Thruxton-banen blev
vundet af Jocken Rindt (Lotus T 59) foran Jackie
Stewart og Jean-Pierre Beltoise (begge Matra M7). P§
Hockenheim-banen vandt Henri Pescarolo (Matra),
mens Hubert Hahne (BMW) besatte andenpladsen og
Jean Pierre Beltoise (Matra) trediepl adsen. Tropheé de
France pd Pau gav en ny sejr til Rindt foran Beltoise
og Piers Courage (Brabham). Endelig vandtes Eifel-
Igbet pd Nurburgring af Jackie Stewart (Matra) foran
Jo Siffert (BMW) og Beltoise (Matra). Vi vender
tilbage til stillingen i Europamesterskabet for formel-
2-kerere i na@ste nummer.
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INTERNATIONAL LOBSKALENDER
(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-timers lgb (F)
Sportsvogns-VM

Hollands grand prix (NL)

VM formel-1 Mont Ventoux (F) eur.
bjergmestersk. GP Loterie (Monza) (l)
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 Tulln-Langenlebarn
(A) EM formel-2 Croft (GB) sportsv.
Trento-Bondone (I) eur.
bjergmesterskab

Criterium Nivernais

(F) sportsv.

Engelske GP (Silverstone)

(GB) VM formel1




SAE HK
Standard 42.0
Kombination 11 54.0

KR. 31.19 PR. HK

(excl. moms og montering) kan vi tilbyde i vore M-tuningsset. Priseksemplet er
hentet i MORRIS MASCOT SUPER kombination |1, som giver fglgende ydelser:

pris excl.
0-80 km/t topfart moms og
14.6 sek. 124 km/t montering
10.0 - 137 - kr. 374.30

M- tuningsszettene leveres i mange trin til de populeere MORRIS biler - fore-
lgbig til modellerne MASCOT 850 - MASCOT SUPER - MARINA 1100 og
MARINA GT - (MORRIS MONACO og MG B er under udvikling).

Forlang vor tekniske information samt brochurer med udferlige oplysninger over
den eller de modeller, som har Deres interesse, tilsendt.

HENRIK NELLEMANN

aut. MORRIS forhandler
Jagtvej 7 — 2200 Kgbenhavn N
TIf. (01) 34 32 92

DUK

STODDAMPERE
TILALLE FORMAL

1

2

3

DUKE INDSATS for MC PHERSON stod-
daempere leveres komplet i samlet stand lige
til at montere. Sparer Dem for besveerlig og kost-
bar reparation af enkeltdele.

DUKE TWIN LEVELER er dobbelt justerbar
ogsd i pdmonteret stand. Anvendes til vogne,
som kerer med anhanger, campingvogn samt
ved seerlig stor belastning af baghjulene. Sparer
Dem for kostbare zndringer af vognens affjed-
ringssystem.

DUKE STANDARD er justerbar og fas til alle
vognmeerker. Tusinder af hverdagsbilister anven-
der denne type.

DUKE HEAVY DUTY serlig anvendt til sports-
korsel samt til store og tunge vogntyper under
daglige forhold. Forpger stabiliteten og giver i
det hele taget storre sikkerhed under ekstreme
betingelser,

DUKE MANUFACTURING COMPANY

C.

Soborg Hovedgade 31

CHRISTENSEN & JENSEN

. 2860 Soborg TIf. (01) Se 5707




Vognene pa
Le Mans

I juni-nummeret sidste dr bragte vi en
udferlig foromtale af 24-timers Igbet i
Le Mans. Begivenhederne i Frankrig i
maj-juni bevirkede, som det vil huskes,
at Igbet blev udskudt til september.
Med denne erfaring i baghovedet kan
der vaere grund til at tage et vist
forbehold, nadr vi forsgger i ar igen.
Der foregdr andet end billgb i Fran-
krig i disse &r. Ogsa vigtigere ting.
Ellers-tegner alt til at 1969-Igbet, der
er planlagt til den 14. og 15. juni,
bliver et af de interessanteste gennem
mange ar. Den specielle festivitas og
de mangeérige traditioner, der omgiver
Ipbet, animerer fabrikkerne til at saet-
te ekstra kraftigt ind for at vinde
netop her, og i &r synes antallet af
vogne og vognmaerker med reelle vin-
derchancer tilmed stgrre end nogen-
sinde.

Der knytter sig selvsagt speciel inter-
esse til styrkeforholdet mellem
"'sportsvognene’’ (der kraves frem-
stillet i en serie pd mindst 25 eksem-
plarer) med 5 liters slagvolumen, og
prototyperne med slagvolumen-
begraensning pd 3 liter. | 1968-saeso-
nen var der stor jevnbyrdighed mel-
lem de to vognkategorier. | ar er de to
amerikanske VM-lgb vundet af sports-
vogne (Ford GT-40 og Lola Chevro-

Porsche 917 er i Ipbet af et par maneder blevet fremstillet i de forngdne 25
eksemplarer, s3 den kan deltage i sportsvognsklassen p§ Le Mans banen. Den
bliver formentlig bide her og i drets gvrige resterende Igb en vogn, man vil
laegge maerke til.

let), mens de to fgrste europaiske lpb
gav sejre til prototyper (Porsche). P3
Le Mans kommer et nyt moment ind i
billedet med den 12-cylindrede Por-
sche 917. Hidtil har 5-liters vognene
udelukkende haft forholdsvis lang
somtgdende motorer med st@dstanger
og vippearme, baseret pd amerikanske
standard-cylinderblokke, mens de
europaeiske  3-liters motorer var

hejtydende konstruktioner med over-
liggende knastaksler. Den nye Porsche
er den ferste vogn i sportsvognsklassen

Ferrari’s nye 3-liters 312 P har, i smuk overensstemmelse med maerkets

o T i

traditioner, en 12-cylindret v-motor. Der er 4 ventiler pr. cylinder og boring og
slaglangde er henholdsvis 77 og 53,3 mm. Motoreffekten opgives til ca. 420
HK ved 9.800 o/min. Vognens data er igvrigt: sporvidde 1485/1500 mm,
akselafstand 2370 mm, bredde 1980 mm, langde 4230 mm, hejde 890 mm,
vaegt 680 kg (tor) Dekdimensioner: 4,75/10,30 x 15 (forhjul) 6,00/13,50 x 15

(baghjul)
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med tilsvarende he¢jtydende motor.
Litereffekten er 115,8 HK/lI mod de
amerikanske motorers 85-100 HK/I.
Uden at udnytte det tilladte slagvo-
lumen fuldt ud giver Porsche’s 4,5-
liters motor derfor en hgjere 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
egenvaegt er formentlig ogsa noget
lavere.

Blandt 3-liters prototyperne er der
adskillige nyheder. Ferrari vender til-
bage til Le Mansi & med den nye 312
P, der allerede har gjort sig fordelag-
tigt bemaerket i flere af arets Igb.
Vognens V-12 motor har en maksimal-
effekt pd 420 HK ved 9800 o/min.,
men muligvis vil man pad 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 traeningen har fabrikken vaeret
tilbageholdende med Igbsdeltagelse
med modellen.

De franske fabrikker ser naturligvis en
ganske sarlig prestige i en placering i
dette Ipb. Bade Alpine, der arbejder
nert sammen med de statsejede Re-
nault-fabrikker, og Matra har anmeldt
flere 3-liters vogne. For Alpine’s ved-
kommende drejer det sig om sidste ars
velkendte A 220; formentlig har man
benyttet tiden til at afpudse detaljer-
ne, s3 man opndr et noget bedre
resultat end sidste ar. Matra, der sidste




ar var tet pa en god placering, kon-
centrerer sig i ar specielt om Le Mans.
En videreudvikling af sidste drs model,
men med abent karosseri (type 650)
opnaede fine tider ved tr&ningen, og
fabrikken har desuden bebudet to helt
nye coupé-modeller.

Ogsad i de mindre vognklasser -g¢r de
franske maerker sig som sadvanligt
steerkt geldende. Ogsd der er der
laurbaer at hente. Foruden konkurren-
cen om at gennemke¢re den laengst
mulige totaldistance indenfor de 24
timer, kampes der om ferstepladserne
i de to index-konkurrencer, hvor den
kerte distance vurderes i forhold til
vognenes motorstgrrelse og benzinfor-
brug. Her har de mindre vogne netop
gode chancer for at gere sig geldende.

Treeningstider (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)

Malte hastigheder pd langsiden under
traeningen:

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
traeningen til Le Mans.

Matra’s nye model 650 har fabrikens
velkendte V-12 motor, og svarer,
bortset fra karrosseriet, i store trak
til sidste &rs coupé-model 630.

Alpine A 220 med Gordini’s V-8 motor.
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KARBURATUR TILBEHOR

Modificerin
behgver ikke at temme
tegnebogen. SPEEDWELL
karburator tilbehor giver
maerkbar forbedring i vog-
nens ydelse, til en bemaer-
kelsesvmrdu%lav pris.
RAM og RAM-
PIPES er den blllngste form
for xdelsesforbedrmg pa
markedet. De forgger karburatorens luftt|l-
stromning og tillader motoren at “dnde”
lettere, med op til 8 % forbedring i ydelsen.
RAMSTACKS leveres i s¢lvblank udforelse for
1 1/4"-1 1/2" og 1 3/4"" SU karburatorer.
RAMPIPES leveres i bl8, rod eller splvblank for
alle karburatortyper med 52 mm, 58 mm og 65
mm luftindtag.
FLOJET fjerner proble-
mer med svemmerhgj-
den, hvilket i 80 % af
tllfa\aldene erkélrsag til
usterm vanskelighe
i’: ?spasser 85‘ aﬂfe
U karburatorer, ud-
skiftes direkte med den
originale svogmmerven-
til, men har med sin
VITON beleegning p3
ndlen langt bedre taet-
hedsegens abe
PEEDWELL ANTO-FRIKTION
KABEL er et forbedret speederkabel
for BMC Mini og 1100/1300 model-
ler, der giver en bled og n¢jagtig
sederbevaegelse. Det bestdr af et
re! TFE behandlet indvendigt kabel
(N omgivet af et beskyttelseskabel i stal
m indvendigt nzlonror og udven-
digt plasticovertraek.

./end Olsen

Valhejs Allé 179, 2610 Redovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Send mig felgende illustrerede specialhaefter:

BMC BMC VW Alt for
mini 1100 sportsbilisten

af motoren

Tuning er en tillidssag... mange vil szlge flere
kreefter til Deres BMC-bil. Austin-forhandleren
vil gore det med fuld garanti.
Austin-forhandleren kan levere de originale
BMC Stage | tuningsseet med fabriksgaranti.
De far flere kreefter, bedre acceleration, hejere
topfart, sterre motorsmidighed - og et gyldigt
garantibevis i lommen!

BMC Stage | tuningssaet fremstilles til :

BMC Mini 850 og koster kr. 965,-
BMC Mini 1000 - - kr. 1050,-
BMC 1100 - - kr. 1360,-
BMC 1300 - - kr. 1375,-
BMC 1800 - - kr. 1500,-

Priserne er eksclusive montering og moms.

FA TILBUD HOS

Roskildevej 46, 2500 Kobenhavn, Valby
Telefon (01) 30 53 01 (01) 30 15 01

@sterbrogade 105. 2100 Kebenhavn O
Telefon (01) 2958 11

Her finder De special-
uddannede tuningseksperter.




Falkenberg

Kold og fugtig med skiftevis regn og
tgsne var vejret ved 8bningsigbet pd
Falkenberg bade ved traningen om
Iprdagen samt til selve Igbet om
spndagen.

Flere udenlandske keorere var til-
meldt, men udeblev alle pd nzr nord-
manden Roger Hansen i formel 3
klassen. Det blev derfor rent natio-
nale opger i begge klasserne.

| gruppe 5 vandt Esso Gunnarsson i
en lant Porsche nasten uden kamp.
Vognen havde han lént af Porsche-
specialisten Leif Hansen, som pé
grund af sygdom havde mattet sende
afbud.

| formel 3 klassen blev det til en s
overbevisende sejr for den svenske
storkerer 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 Groéndahl
(Brabham BT 28), Mats Bystrom
(Brabham BT 21) og Rolf Tellsten
(Brabham BT 28) m.fl. Eneste ud-
l@nding var,som tidligere omtalt,Ro-
ger Hansen (Brabham BT 21), der
sluttede pad 11. pladsen.

Resultater:

Standardvogne gr. 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 Qvarnstrém (Brabham) 1.
omg. efter

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

(Porsche 911)

Ronnie Petersson i sin Tecno p3 Falkenberg, hvor han demonstrerede sin
dygtighed ved at overhale alle sine konkurrenter med en omgang.

Ring Knutstorp

Den fremragende svenske Cooper-
kerer 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 for dominerede |¢-
bene og vandt efter forgodtbefinden-
de er nu henvist til en plads nede i
feltet. Bedste Abarth blev Olaf Wijk
pd trediepladsen ca 30 sek. efter
vinderen. 0-1300 cc Gr5 blev vundet
af favoritten Lennert Persson i Coo-
per S 1275. P38 hjemmebane var han
ikke til at true.

Hvis man kigger pa resultaterne, vil
man se det overraskende at Ragner
Eklund i sin 1000 cc Gr 2 ""Hunde-
hus’’ kerte hurtigere end en 1275 Gr
5 ditto, hvilket ikke alene viser, at
han er en udmarket kgrer, men ogsad
at de ekstra 275 cc og de bredere
felge ikke er altafgorende pd den
snoede bane. 1301-2000 cc Gr 5 blev
vundet af Jonny Green i Ford Escort

TC efter at S. O. Gunnarson i Por-
sche, der havde fort hele Igbet, péd
sidste omgang matte saette farten ned
pé grund af olielakage.

Dagens hgjdepunkt var s3 afgjort
formel 3. Allerede sidste &r udnavnte
vi Ronnie Petersson i Tecno til en ny
storkgrer, og i 8r har han forelgbig
opfyldt vore vildeste forventninger,
inden Knutstorp havde han stillet op
i tre 19b og vundet dem alle. Spnda-
gen for pd Falkenberg, var han endda
kommet i mal en omgang foran naer-
meste konkurrent. Ronnie vandt at-
ter, alle undtaget tre blev overhalet
mindst en gang, og han sankede
banerekorden fra 40,0 til 39,1 sek.
Hans ke¢rsel tog gang pa gang pustet
fra publikum, is@r ndr han kom ned
af Litobakken i et ca 50 meter
"'skred”” med bagenden adskillige gra-
der ude. Nr. to blev en tidligere
Cooperkgrer Leif Hallgren.




P35 den sidste omgang lykkedes det
Jonny Green i sin hgjrestyrede Escort
TC at komme forbi Esso Gunnarsson
og dermed sikre sig sejren i den store
standardvognsklasse pd 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) Gésta 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. 0. Gunnarsson, Porsche 911,

16.35,1

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

| Karlskoga, hvor det &rlige Vel-
odromloppet blev ke¢rt den 4. maj,
havde vejrguderne forskanet arrangg-
rerne for nedbgren, og istedet ladet
en strid og kold blast std ind over
banen under hele Igbet. Det helt
imponerende tilskuertal opndede man
derfor ikke ved dette arets forste Igb.
Derimod var der stor sggning blandt
kgrerne, og hele den svenske elite pa
ner lige formel 3 koreren Reine
Wisell var mgdt op i bade formel 3
klassen og standardvognsklassen
1301-2000 cc gr. 5.

Ronnie Petersson, der bor i Orebro,
pé vej mod sin fgrste sejr pd hjemme-

Esso Gunnarsson vandt igen den store
klasse, men modsat pd Falkenberg var
det denne gang i sin egen vogn
(Porsche 911). For den anden Por-
sche kgrer 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 desvarre, at spandingen gik af
klassen, da kun halvdelen af Igbet var
kort, da Bo Brasta (Porsche 911)
ingen chancer havde for at true Esso
Gunnarsson. P& tredjepladsen kom
BMW-kgreren Leif Englund.

bane. Han korte i mal pa en tid, som

var 29.3 sek. bedre end narmeste
konkurrent.




| formel 3 klassen gik sejren til den
efterhdnden laurbzer-duftende herre
Ronnie Petersson, hvis narmeste
konkurrent denne gang var et helt
nyt kort i Sveriges efterhdnden dybe
skuffe for formel 3 ko¢rere. Torsten
Palm hedder han og er en lillebror til
den nok s& kendte rallykgrer Gunnar
Palm. Forgvrigt var sejren til Ronnie
Petersson den f@rste, han har erhver-
vet sig pad sin hjemmebane, men s3
har han selvfglgelig prevet det ogsa.
Det kan vel siges at vare nok s rart,
nér 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 forgvrigt otte dage for pa
Ring Knutstorp, hvor han sluttede pa
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
34222

Qvarnstrom  (Brabham)

3 -
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| kvalifikationsheatet havde Flemming Rasmussen (7) nogle spandende

dyster med svenskeren Lennart Bjork, som det til sidst lykkedes at passere.
Flemming Rasmussen sluttede i det indledende heat p3 en fjerde plads.

Dalsland Ring

Den 18. maj kertes det forste af arets
to Igb pa Dalsland Ring — naste gang
bliver den 7. september. Klasseind-
delingen var ikke den, som normalt er
geldende, idet man havde blandet
den store standardvognsklasse gr 2
med klassen 1301-2000 cc gr. 5 for at
kunne kére en svensk standardvogns-
konge. Man havde derfor to kvalifice-
rings-heat hver af 16 omgange og
endelig en finale pd 24 omgange.

To danske k¢rere, Flemming Rasmus-
sen og Sven Engstrgm deltog, og
begge var blandt de 10 bedste kgrere
fra kvalifikationsheatet, som fik ad-
gang til finalen.

Flemming Rasmussen matte dog udgd
allerede efter kun fire omgange, og
Sven Engstrom kunne intet stille op
mod de svenske k¢rere og matte se

sig tilfreds med en sjette plads i den
endelige placering. Selv fortalte Sven
Engstrom efter lgbet SMJ, at han
forgeves havde forspgt at f& den
rigtige gearing til vognen hjem fra
Tyskland, men det var ikke lykkedes.
Sejren gik til Leif Hansen med Esso
Gunnarsson pad anden pladsen og Bo
Brasta pa tredjepladsen.

Kort efter starten i den store stan-
dardvognsklasse. Leif Hansen har alle-
rede taget foringen, og Esso Gunnars-
son har lagt sig pd anden pladsen med
Bo Bastra lige i halene. Sven Eng-
strom ligger pa fjerde pladsen med
Jonny Green til venstre for sig og
Rune Tobiasson (BMW 2002) lige
efter.




| formel Vee klassen besatte Anders
Burlin forste pladsen efter at den
egentlige vinder, P.O. Bostrém, var
blevet diskvalificeret ved maskinkon-
trollen efter Igbet. Hans vogn vejede
tre kilo for lidt. P4 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 pd bdde Ronnie Petter-
sson og Reine Wisell til Ipbene den
27. og 28. juni.

Som bekendt vandt Ronnie Petter-
sson med Reine Wisell pd andenplad-
sen Monacos Grand Prix for formel 3.
Hele eliten blandt verdens bedste
formel 3 kgrere var til stede ved
Igbet, og det er fgrste gang, at to
svenske kgrere samtidig har placeret
sig s& flot til et si betydningsfuldt
Igb.

Der bliver arbejdet med planer om, at
Reine Wisell skal stille op bade i
formel 3 og samtidig ogsd i en Che-
vron i sportsvognsklassen pd Anders-
torp.

Ved samme lgb skal det blive spaen-
dende at se et tredje svensk kort, Ulf
Svensson, som forgvrigt ogsd var til-
meldt i Monaco, men pd grund af
maskinvanskeligheder  foretrak at
blive hjemme og i stedet teste vognen
Kristi Himmelfartsdag pé Anderstorp.
Ved en uofficiel tidtagning her viste
det sig, at han i flere af omgangene 13
fra et til to sekunder under banere-
korden sat af New Zeeleenderen How-
den Ganley.

Som tidligere navnt i SMJ skal der i
ar kores seks afdelinger af et europa-
mesterskab for formel Ford, og en af
disse afdelinger kgres pd Anderstorp
ved dette Igb.
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Dansk automobilsport

JYLLANDSRINGEN

Det var en meget kold affare til
Jyllandsringens  dbningslgb, Sprite
Cup 69, og spaendingen udeblev ogsd
i de fleste af klasserne, hvor resulta-
terne sd at sige var det, man pa
forhand havde ventet.

En af klasserne, hvor man stod lidt
usikkert, var den nye klasse
1001-2000 cc, gr. 1, hvor favoritterne
inden Igbet var henholdsvis Erik
Heyer i Austin Cooper S, og Son
Borch Christensen i Fiat 124. Over-
raskelsen i denne klasse blev ingen af
de to navnte, idet de besatte hen-
holdsvis fe@rste- og andenpladsen, men
derimod en helt ny kerer, Knud
Kristensen, i Morris Cooper S, som
helt uventet korte sig sd hardt ind pa
Son Borch Christensen, at han i det
samlede resultat kun sluttede med
1,5 sek. darligere tid end denne. Om

Sven Engstrom (18) fik lov til at fore
i starten af alle tre heat, men kun
indtil langsiden dukkede op hvor den
langt hurtigere Falcon med lethed
passerede den danske Porsche-kgrer.
Sven Engstrom fik sammenlagt det
bedste resultat og dermed sejren i
klassen, men kun fordi Roy Pierpoint
madtte udgs i andet heat og her ndjes
med kalkuleret tid.

forste- og andenpladsen var der i
forste heat en meget hdrd kamp om
placeringen mellem Erik Hgyer og
Son Borch. Fgrstnaevnte sluttede, ef-
ter at have ligget som toer i hele
heatet, med at passere Fiatk@reren p3
malstregen.

Forinden havde banens officials
fejlagtigt givet Son Borch Christensen
blat flag hele tre gange, og man ma
habe, at dette flag for fremtiden vil
blive brugt med lidt mere omtanke,
selvom det denne gang ikke fik afgor-
ende betydning for det endelige resul-
tat.

| den store standardvognsklasse
kom kampen om fe@rste- og anden-
pladsen til at std mellem den engelske
kerer Roy Pierpoint og Sven Eng-
strom. Engleenderen méatte udgd i




| andet heat, og métte der ngjes med
kalkuleret tid. Dette alene var arsagen
til, at han blev forvist fra fersteplad-
sen i det samlede resultat og matte i
stedet overlade denne til Sven Eng-
strom. | samme klasse s3s Flemming
Rasmussen i sin nyerhvervede Escort,
som tidligere har tilhgrt Tom Belsg,
hvorved “maleren’’ hjemforte en fier-
deplads. Tom Belsg stillede op i en
14nt Cortina, idet hans egen Escort
ikke ndede frem.

Klassen 1001-1600 cc, gr. 2, havde
sd svag interesse blandt k¢rerne, at
kun syv stillede op. Man havde derfor
valgt at lade den starte sammen med
den store klasse, men bagest i feltet.
Alle ke¢rerne fra denne klasse pa nar
to, blev hentet med en til flere
omgange.

| 0-1000 cc, gr. 2, blev det som
ventet Erik He@yer og S~n Borch
Christensen, der hentede henholdsvis
forste- og andenpladsen hjem. Erik
Hepyer vandt med kun 2/10 sekund
hurtigere tid i det samlede resultat. Som en “skygge” fulgte Erik Hoyer (31) som sadvanlig Son Borch-Christen-
P4 tredjepladsen kom Arnold Larsen.  sen (32), men denne gang var det i den nye klasse 10071-2000 cc gr. 1.

Resultater:

Over 1300 cc gr. 5

1.. Sven Engstrgm (Porsche 911)
34.03.6

2. Roy Pierpoint (Ford Falcon)
34.12.4

3. Tom Bels¢ (Ford Cortina)
34.55.6

1001-1600 cc gr. 2

1. Ib Vglding (Austin Cooper S)
35.57.0

2. P. H. Petersen (Morris Cooper S)
36.27.4
ovrige korere overhalet med
mindst en omg.

0-1000 cc gr. 2

1. Erik Hgyer (Austin Cooper)
24.07.1

2. Son Borch-Christensen
(Fiat Abarth 1000) 24.07.3

3. Arnold Larsen (Renault)
24.11.7

1001-2000 cc gr. 1

1. Erik Hoyer (Austin Cooper S)
25.00.2

2. Son Borch-Christensen
(Fiat 124 Coupé) 25.06.9

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 handfuld
motorcykelinteresserede unge menne-
sker. | 1946 stod Korskrobanen klar
til det forste Igb og i 1962 var EMSA
(Esbjerg Motor Sport Autosport) en
realitet og bilerne fra stamklubben
holdt sit indtog pd den Vestjydske
jordbane lige udenfor Esbjerg.

| & kan klubben s3ledes fejre sit 40
ars jubileum og med tilfredshed se
tilbage pd de forgangne &r, men det
¢nsker man dog ikke at spilde sin tid
med, istedet har man nedsat et udvalg
som har f8et den specielle opgave at
se tilbage i tiden og samle stof til en
historisk skildring som man haber
skulle vaere tilendebragt ved klubbens
fodselsdag den 18. juli i ar.

P3 banen havde man valgt at fejre
begivenheden ved henholdsvis til
8bningslgbet den 5. maj at indvi
@&ndringen af den gamle bane som er
blevet til i vinterens og fordrets |gb,
hvor start og mal er blevet flyttet til
den anden side af banen sammen med
banens nye dommertarn til aflgsning
for det gamle som var et af tyskernes
efterladenskaber fra krigen, og sam-
tidig har man @ndret og forbedret
tilskuerpladserne.
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P3 inderbanen har man tillige anlagt
en Speedway bane med internatio-
nale mal. Langde 360 meter og for
fremtiden kaldet Karskro Speedway.
Man eksperimenterer for gjeblikket
med en speciel belagning til banen og
den 21. september far 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
pa arealerne nord og vest for denne.
Banelangden bliver pd 1.500 meter
med en bredde pd 10 meter, dog
16—25 meter ved start. Projektet er i
de fleste retninger fuldstendig feer-
digt og arealerne til banen er sikret
for de naste 40 ar. Sig endelig ikke at
de i Esbjerg hviler pd laurbaerrene.

P3 spgrgsmalet om hvorndr man reg-
ner med indvielse af den nye asfalt-
bane, svarer klubbens leder Jgrgen
Holm at det vil ske pd det tidspunkt
hvor klubbens ¢konomi, klubbens
koreres interesse og publikums for-
langende er tilstede.

Til det netop afholdte Ipb den 5. maj
blev over 20.000 tilskuere vidne til en
masse spandende og drabelige dyster
béde motorcykelkgrerne og automo-

Aksel Miller og Keld Hansen (SAAB)
i hdrd kamp om forstepladsen i andet
heat i klassen 1300 cc gr. 5. “"SAAB
KELD” havde vundet forste heat,
men gik s& hardt til varks her i andet
heat at han, kort efter dette billede
blev taget, havnede pa taget i volden.
| det samlede resultat blev han num-
mer fire.

bilkgrerne imellem og det viste sig
samtidig at man ved zndringen 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 Schroter (NSU TTS)

Over 1300 cc gr 5:

1. Aksel Mdller (Cortina Lotus)
2. Gunnar Kittelsen (Volvo)

3. Per Halgrev (Volvo 122 S)

Formel Vee

1. Michael Franz

2. Benny Laursen

3. Preben Mortensen
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Rally Nordland

Det var i ar syvende gang Rally
Nordland blev afviklet og for fgrste
gang i Igbets historie lykkedes det et
dansk hold at besatte forstepladsen i
generalklassementet.

80 vogne blev sendt afsted pd den
naesten 2.000 km lange rute og kun
33 kom hjem ved malet i Trave-
muinde. Af de startende var 20 med
danske ke¢rere og heraf gennemforte
de 9 hold. Det var den Sydjyske
etape (fra Herning til Krus3) der med
de skarpe koretider og samtidig orien-
tering sorterede farene fra bukkene.
Endvidere lagde der sig som s3 mange
gange tidligere en kraftig tige over
den nordlige del af Tyskland hvor syv
til otte vogne matte forlade vejene
for senere at blive samlet op fra de
grefter de var havnet i.

Ved redaktionens slutning foreld der
endnu ikke faerdige resultatlister,
men fra sekretariatet her i Kgben-
havn fik vi danskernes placering i
Ipbet.

Generalklassementet:
1. Ole Heyer/P.A. Christiansen (Alfa
Romeo)

4, Knud  Andersen/Jgorn  lversen
(BMw 2002)
8. FI. Hjersted/Chr. Skovgaard (NSU

TTS)

Klasse 2:

1. FI. 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 Go¢l (Ford

Klasse 4:
1. Ole Hgyer/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/Age Tandrup (Volvo
1229S)

Klasse 6:
2. Knud  Andersen/Jorn
(BMW 2002)

Iversen

Det Wallisiske Rally

Det naesten 1500 km lange Wallisiske
Rally sluttede den 11. maj med mal i
Cardif. Kgrerne matte igennem 28
forskellige hastighedsetaper hvoraf
seks var pa asfalt og resten p3 grus.
Det blev en triumf for det svenske
hold Ove Andersson/Gunnar Palm
som i deres nyerhvervede Escort
Twin Cam sluttede med at besatte
forstepladsen i Ipbet. Vognen var af
samme version som den Roger Clark i
pasken vandt det Irske Rally med.
Hele otte minutter efter kom num-
mer to, englaenderne Chris Slater/
Martin Holmes i en privatejet Cortina
Lotus og trediepladsen blev besat af
samme hold som sidste &r besatte
trediepladsen i RAC Ralliet, Jim Bul-
lough/Don Barrow der stillede op
ogsd i en privatejet vogn, en Escort
Twin Cam.

Importer:

Motorcyklen af i morgen
er her i dag —

KAWASAKI 500 Mach Il

Brochurer sendes mod porto

CARL ANDERSEN

Randersvej 150-154, tIf. 06-16 3388, 8200 Arhus N

100 Sport

250 Samurai
31. hk. v. 8000 omdr/min. 5 gear- topfart
168 km/t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 6983,00 kr.

350 Avenger
40,5 hk. v. 7500 omdr/m. 5 gear- topfart
180 km/t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 7993,00 kr.

 KAWASAKI

FLYKVALITET OVERALT
Eneste motorcykle fremstillet
af en flyvemaskinefabrik

Modeller i alle storrelser og priser

90 SUPER SPORT
10,5 hk. v. 8000 omdr/min. 5 gear- topfart
110 km/t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 2999,00 kx.

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

500 Mach III
60 hk. v. 7500 omdr/min. 5 gear- topfart
200 km /t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 11682,00 kr.
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MOTORCYKELSPORTEN

Mudderddb

Sasonens fgrste Igb om verdensme-
sterskabet i 250 ccm moto-cross i
Barcelona blev samtidig indvielsen af
F.I.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 0og
1. Systemets svagheder var ret igjne-
faldende, for pa den ellers torre bane
var der et par mudderhuller, der i
Ipbet af ganske f3 omgange dakkede
badde k¢rere og nummerskilte med et
godt lag plgre. Da endvidere delta-
gernes reekkefglge skiftede konstant
pé grund af kerere, der blev ha&ngende
i mudderet eller den efterfelgende
stejle opkersel, var der faktisk kun én
ting, dommerne efter lpbet kunne
blive enige om, og det var, at sidste ars
verdensmester Joel Robert havde vun-
det — de resterende ni placeringer
brugte man ikke mindre end ti timer
til at finde ud af!

Alligevel er resultatet stadig tvivi-
somt — bl.a. har Olle Pettersson ind-
givet protest efter at han pd den enlige
fabriks-Suzuki vandt andet heat efter
god kersel, uden overhovedet at figu-
rere pd den endelige resultatliste!

Husqvarna far det ikke let i 250
ccm-klassen i ar, for to af deres unge
lovende korere er ukampdygtige efter
styrt, og Torsten Hallman er for tiden
ene om at holde Robert stangen —
muligvis er det grunden til, at Hallman
alligevel stillede op i Spanien, og hvis
det kan glede ham, vandt han jo
heller ikke...

Robert igen

Ogsd i den schweiziske 250 ccm-af-
deling i Payerne var Joel Robert (CZ)
uden konkurrence. Tilsyneladende
ubesvaeret vandt han f@rste heat, me-
dens han i naste heat slog sig til ro pa
en taktisk tredieplads og lod den
finske sand-specialist Kalevi Vehkonen
ga forst i mal. Torsten Hallman (HVA)
var pa intet tidspunkt i stand til at
blande sig i de ferende positioner, og
fabrikskgrerne fra AJS var endnu en
gang plaget af maskinuheld.
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Joel Robert (250 CZ) til venstre vandt fgrste runde af moto-cross VM i

Spanien tilsyneladende upévirket af de dybe mudderhuller. Her har han netop
passeret et af dem og er ps vej inden om finnen Jirki Storm (250 Husqvarne).

Uheld for Friedrich

S3 kom ogsd kampen om verdensme-
sterskabet i 500 ccm moto-cross i
gang, og som sadvanlig indledtes sa-
sonen med det ¢strigske GP ved Sit-
tendorf, hvor sidste ars vinder, Hus-
gvarna-kgreren Bengt Aberg, i &r
kunne gentage successen i et meget
spandende I¢b med gode positions-
kampe. Interessen samlede sig imidler-
tid mere om John Banks (BSA), der
sikrede sig andenpladsen, og verdens-
mesteren Paul Friedrichs (CZ), der pé
grund af et styrt i fgrste heat ikke
opndede placering. Friedrichs havde
tilsyneladende ingen dampning i for-
gaflen, s8 maskinen opferte sig hejst
saerpraget og kastede ham af efter fire
omgange. Andet heat vandt Friedrichs
derimod sikkert efter at have arbejdet
sig op fra en femtendeplads.

| England stiller man for tiden store
forhdbninger til BSA’s John Banks og
hans muligheder for at vinde VM i den
store klasse. Man m3 bestemt heller
ikke undervurdere Banks, for han er
en rolig og meget dygtig ke¢rer med
store muligheder, og maskinen er ab-
solut konkurrencedygtig. Derfor kan
det nu alligevel godt vaere, at hans
landsmaend kommer til at skrue lidt
ned for patriotismen, for hvis Paul
Friedrichs undgdr mekaniske uheld, er
der ikke store chancer for, at Banks
kan sl8 ham i en kamp pa lige fod.
Paul Friedrichs stillede i Sittendorf
op pad den seneste udgave af CZ's 400
cm-maskine, der havde flere interes-
sante a@ndringer. Siledes er man hos
CZ endnu en gang vendt tilbage til et
to-portet udblaesningssystem, blot er
begge ekspansionskamrene lagt op og
placeret i hgjre side af maskinen.




BSA pa Daytona

| lgbet af tre dage har BSA pa
Daytona Speedway i USA sat elleve
nye amerikanske rekorder med en
tre-cylindret Rocket 3 i klassen for
standardmaskiner indtil 750 ccm. Til
rekordforsggene blev naturligvis kun
anvendt den hzvede del af Daytona-
banen, der tillader k¢rsel med kon-
stant tophastighed. Canadieren Yvon
du Hamel og den amerikanske kgrer
Dick Mann satte ti rekorder pd di-
stancer mellem 5 miles og 230 miles —
den hg¢jeste gennemsnitshastighed blev
212 km/t pd den korteste distance.
Desuden satte et hold p3 tre kgrere —
Dick Mann, Gordon Jennings og Ray
Hempstead — en fire-timers rekord pa
190 km/t inklusive tankpauser, kerer-
skift o.s.v.

Grunden til, at vi overhovedet me-
ner, at disse rekorder har interesse for
vore lasere, er, at der i dette tilfalde
var tale om rene standardmaskiner og
ikke de forkladte racere, som man
bl.a. i England kerer standardma-
skinelgb med. Kun én andring var
foretaget: Det ret brede styr var vendt
om, s8 kgrerne af hensyn til luftmod-
standen kunne indtage en liggende
korestilling.

Yvon du Hamel fér her optanket sin
BSA Rocket 3 under et af rekordfor-
spgene p3 Daytona, og det foregsr i
aegte Daytona-tempo: En hjzlper stdr
parat med en 25 liters beholder, der
har abning i bunden og to hdndtag pa
siden. Koreren, der i forvejen har
abnet tankdaekslet, ruller i depot med
et hvin af bremser, beholderens rgr

stikkes i tanken, og ved et tryk pd en det. Det hele foregir med motoren i  bliver nervgs og kommer til at udlpse
knap p3 et af handtagene strommer gang, og man tor slet ikke taenke ps, knappen et gjeblik 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 (C2Z)

2: Sylvain Geboers (CZ)

3: Kalevi Vehkonen (HVA)
4: Karel Konecny (CZ)

5: Zdenek Strnad (CZ)

6: Heikke Mikkola (HVA)

@strigs 500 ccm moto-cross GP
1: Bengt Aberg (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 (C2)

3: Torsten Hallmann (HVA)

4: Juri Stodulka (CZ)

5: Karel Konecny (CZ)

6: Olle Pettersson (Suzuki)
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Z e[ teknisk brevkasse

Jeg har et lite teknisk problem som
det ville vaere interessant § hore Deres
mening om:
Jeg hevder at det er skadelig for en
bilmotor & g4 pad tomgang i lengre tid.
Dette er serlig aktuelt her i Norge pd
vinters tid, da kan det vaere ganske
kaldt, og mange mennesker har den
vanen (uvanen?) at de starter opp
motoren noen tid for de skal kjore,
for § “varme opp” bilen. De fleste er
enige i at en to-takts motor ikke bor
g3 s& lenge ps tomgang, da dette har
lett for & fore til koksdannelse pa
tennplugger og i utbldsnings anlegget,
bl.annet.
Jeg har storst vanskeligheter med &
forsvare mitt synspunkt nér det gjel-
der fire-takts bensin motorer. Jeg
hevder at ndr en slik motor gir pa
tomgang, vil det bli tilfort for meget
bensin (d.v.s. forgasser motor), og
den overflgdige bensinen vil kunne
vaske bort oljefilmen p3 sylinderveg-
gene, men det er igrunnen alt jeg kan
anfore, bortsett fra forurensning av
luften.
Jeg spor derfor: er mitt argument
gyldig, og finnes det andre momenter
som kunne styrke ’“‘tesen” om at
bilmotorer burde g&§ minst mulig p3
tomgang?
Jeg disponerer dessverre intet danskt
frimerke til svar porto, men vedlegger
et norskt og hdper da 3 f§ svar.

T. M., TRONDHEIM

Ja, det er siddan set noget, man ved
bade alt og intet om. Det kan bevises,
at laengere tids tomgang med en
fire-takt karburatormotor giver sod
og kul — man behgver blot at stoppe
motoren efter en l&@ngere tomgangs-
periode og tage et taendrgr ud. Det er
sort og vadt. Udblasningsrgret pa en
vogn med megen bykgrsel og megen
tomgang bliver ogsd sort. Hvis man
lader en gennemvarm motor kere
tomgang i ca. fem minutter og tager
en accelerationsprgve fra stiende
start til 80 km/t, kan man tabe 2,0
sekunder i forhold til samme prove
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med samme vogn, men uden forud-
gdende 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 smegres i den tid af
en hgjst uheldig blanding af olie og
kondensvand, men de er til gengald
meget lavt belastet. S8 kommer det,
vi ikke ved noget om: Hvad betaler
sig bedst for gennemsnitsbilisten — at
varme op i tomgang eller at k¢re
uden sarlig fglelse med det samme?
Ke¢rer man straks, belaster man uvil-
karligt stemplerne hérdere, men
smeringen er stadig ikke pa toppen.
Det er ganske givet, at den bilist, der
har god fglelse med mekanik og med
sin motor, opnér det bedste resultat
ved at k¢re straks efter starten, sd
han hurtigst muligt far varme pa
motoren, fordi han vil kgre med
meget let fod og med svag belastning
af motoren, indtil denne er opvarmet.
Den bedste lgsning er s3 ganske af-
gjort en motorvarmer. | Norge har
man fornuftige mennesker pd visse
poster, og derfor kan man f& effek-
tive elektriske motorvarmere, hvis
man har mulighed for strgmtilslut-
ning. Her i landet er menneskeheden
tilsyneladende anderledes skabt med
hensyn til elektricitet, og vore regler
baerer ofte praeg af at veere bestemt
ved héndoprakning i pigespejder-
korpset, sd den almindelige garageejer
skal nok have kontakter, der giver
fuld sikring med jordforbindelse, men
han ma ikke bruge dem til noget, s
han kan kun f3 en mindre effektiv,
dobbeltisoleret motorvarmer. For bi-
lister med gadeparkering er der en
mulighed i Bacho's benzin-forvarmer,
der opvarmer bade bil og motor, men
den er s dyr, at man kan kgbe en ny
motor for de samme penge, og den
ma sd8 komme ind under det behage-
lige og det sikre, idet den ogsd med
det samme kan holde ruderne fri for
dug med lukkede vinduer.

Ved meget lave kuldegrader ville vi
varme op i hurtig tomgang et minut,
og sa ville vi kere behersket.

Jeg vil gerne hgre Deres mening ang.
sankning af min Fiat 600E 69 mo-
del. Sagen er at jeg ikke er tilfreds
med vognens kurve egenskaber,
syntes tyngdepunktet er for hgjt, og
er derfor ved at undersgge mulighe-
der for at sanke den. | forbindelse
med en sankning, “andre fjedre
ABARTH?” vil baghjulene indtage en
2° negativ camber, som jo skulle vaere
en fordel iflg. SMJ nr. 8-68, men
samtidig iflg. samme blad, vil bag-
hjulslejerne komme ud for aendret
belastningsforhold p.g.a. hjulenes ny
stilling, vil de kunne tile det?
Endvidere vil jeg spdrge om omtalte
a&ndring vil kreve at vognen skal
synes? Til slut: vil omtalte andring
medfgre maerkbar forbedring og vil
De anbefale den?

G.H.

Tyngdepunktets hgjde over koreba-
nen har ikke s3 meget med kurvesta-
biliteten at ggre, som man maske
skulle tro. Det er nu da ogsd en
forholdsvis beskeden sankning af
tyngdepunktet, man kan opnd, nar
man a&ndrer baghjulsophangningen.
Tyngdepunktets beliggenhed i for-
hold til kreengningsaksen har derimod
afggrende betydning for vognens
kraengning i sving — kraengningsaksen
er den linie, der kan tr&kkes mellem
kreengningscentrene for henholdsvis
for- og baghjulsophangning.

Nar man kan @ndre kurveegenska-
berne ved at ''seenke’’ vognen, skyl-
des det den @ndrede hjulstilling og en
&ndring af en vogns tendens til at
lette et hjul fra k¢rebanen under hard
kersel i svingene. Dermed opnés ogsd
en a&ndret styrekarakteristik, og det
er ofte den, man lagger mest marke
til.

Negativ camber pa baghjulene giver
en understyrende tendens, og denne
kan igen have en gunstig indflydelse
pa vognens sidevindsfglsomhed. Man
kan blot ikke bevare den samme
slaghgjde for baghjulsaffjedringen, og
derfor ma& der benyttes vasentlig
hérdere fjedre. Dette kan g& ud over
sdvel komfort som kereegenskaber pa
darlig vej. Der er jo en bagside pad de
fleste medaljer.

Med hensyn til ombygning af en bil
er reglerne ganske enkle: Enhver
storre forandring medvirker, at bilen
skal fremstilles til syn. Egentlig star
der i loven, at enhver forandring
kraever nyt syn, men selvfplgelig vil
ingen dremme om at forlange nyt
syn, hvis man monterer en viskerro-




‘Hyver fjerde bilist
vil for eller senere
blive indblandet i
et ferdselsuheld -

Hvad har De gjort,
for at blive en af de tre,
“der slipper ri?

Ville det ikke vare klogt allerede i dag at kebe
eller bestille hos Deres boghandler

MOGENS H. DAMKIER

EKSPERT PA VEJ

for bilister og motorcyklister, der vil opnd fuldendt koreteknik
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EKSPERT PA VEJ

Man har et forerbevis, man kender faerdselsreglerne, og
man har en del erfaring og rutine; men det er faktisk ikke
tilstraekkeligt i nutidens hurtige og taette trafik. Og det er
slet ikke tilstreekkeligt, hvis man vil kore bade hurtigt,
sikkert og korrekt efter fysikkens love. I Ekspert pd vej
far man klar besked om friktionskraefter, over- og
understyringen, slipvinkler, sidevind, bremseteknik fra
alle hastigheder og i alle situationer, dekkenes indfly-
delse pa koreegenskaberne, aquaplaning og koreteknik i
det hele taget. Ekspert pd vej er pa 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 ogsd monteres med
kraftigere motorer.

Vi kan ikke direkte anbefale en &nd-
ring af baghjulsoph@ngningen, for
det bliver jo en helt anden vogn efter
denne ombygning, og vi kan ikke pd
forhand sige, at De vil s&@tte pris pa
dens andrede egenskaber.

1: Det drejer sig om min omdrej-
ningstzeller; der stdr, at den bl led-
ning skal tilsluttes til “’Breaker
point,” hvad vil det sige?
2: Den gule ledning skal tilsluttes til
+ menes der hermed den stromfo-
rende ledning til teendingsldsen?
(Vognen er =~ til stel).
3: Hvad er bedst at lydisolere vog-
nens kabine med, da der er en del
motor-, vind- og hjulstgj? (Vognen er
en Hillman Sunbird 1600).
4: Hvad er tophastigheden og benzin-
forbruget?
5: Hvilket benzin oktan har vognen
behov for. Kompr. 8,3:1?
K.N.
Kobenhavn N. V.

Breaker point betyder afbryderkon-
takten i stremfordeleren, og den bld
ledning skal altsa tilsluttes forbindel-
sen mellem spole og fordeler i pri-
maerkredslgbet. Monter f.eks. lednin-
gen pd den klemsko pd spolen, der
baerer den tynde ledning til fordele-
ren. Den gule ledning skal ganske
rigtigt til teendingsldsen, men ved
dennes udgang saledes, at kredslgbet
afbrydes sammen med taendingen.
Man kan med held lydisolere ved at
péklazbe den indvendige plade tappe-
filt med gummi p& den ene side.
Gummifladen klabes med kontakt-
lim til pladen, og filtoverfladen
pasprojtes silicone for sd vidt muligt
at geore den vandskyene. Man ma
regelmaessigt tilse en sddan isolation,
da der meget n¢dig skulle dannes
fugtiommer, hvis  bekladningen
Igsner sig. Vindstgj kan dog ikke
fiernes pa denne made.
Tophastigheden er ca. 132 km/t, og
vi har malt 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 kunne skifte oktan-
talbehov. Prov f.eks. med 96, og hvis
motoren banker ved hdrd accelera-
tion, m3 De gd et nummer op og
preve igen, indtil De finder det ok-
tantal, der ikke giver teendingsbanken
ved hard acceleration.

Jeg har en gammel Ariel 500 cc V.B.
Da jeg mangler en instruktionsbog
eller verkstedsbog vil jeg gerne spgrge
Dem, om De kan oplyse mig, hvor
sadan en kan kobes. Det er en drgang
1963.

S.A.H., Ryslinge.

Instruktionsb@ger til Ariel og en hel
del reservedele kan fds hos Birkerod
Motorcykel Varksted, Heojbovej 7,
Birkergd. Dette vaerksted har overta-
get restlageret fra den tidligere impor-
tor. En instruktions- og reparations-
bog pd dansk omhandlende alle mo-
deller kan fas endnu. Prisen er ca. kr.
5,00. Samme verksted rader forgvrigt
ogsd 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 hjelp og eventuelle kom-
mentarer.

1: En kilde til stadig undren er det
hgje benzinforbrug, jeg har i de sidste
2 méneder kort 5000 km, 1/3 korte
ture, 8—10 km og resten lange ture
p3 90—100 km, korselen er foregdet i
Vestjylland, alts§ i lidt trafik, march-
hastighed 90—100 km#t, relativt kraf-
tige accelerationer. MARINAEN har
kort 10,9 km/t, farven i udstgdnings-
roret er pant gralig og tendrgrene er
pane, méske endog for lyse, oliefor-
brug i perioden 3 |.

2. Jeg bliver lige s§ tit irriteret pd
bremserne, p§ FDM's prgvestation
sagde man at skiverne er skave, p.g.
forkert paboltning af forhjulene, det
argrer mig som folger: ved lette
opbremsninger (d.v.s. almindelige op-
bremsninger) fra hastigheder over 70
km/t ryster rattet voldsomt, hvis jeg
traeder hardere forsvinder rystelserne,
jeg har lige monteret nye belagnin-
ger, rystelserne er ikke forsvundet.
ER DER SK/AEVE SKIVER PA MA-
RINA?

3. Sidste punkt, pd mit eksemplar
af BMC’s 1968 succes i Danmark er
der en meget udtalt og sardeles
voldsom st@j fra knastakselkaeden, er
der andet at gore end at vinke farvel
til de ca. 200 kr. det koster at 5 en
ny kade og nye kadehjul. Eller skal
jeg finde mig i larmen. Hvad er
vigtigst, at f3 lavet bremserne el. at 1§
repareret/fornyet  knastakselkaeden.

Nu har JEG fdet luft, sidst et
sporgsmél. Hvad skal lufttrykket
vaere i mine PIRELLI BS dek (dem
med udskiftelig slidbane). Forhand-
lerens katalog siger ikke noget om
MORRIS 1100. Til slut en hilsen fra
min fornaermede lillebror der i fuldt
alvor taler om tophastigheder ps 160
km/t pa sin BSA 441 cc.

0. K. Christensen
KIBEK

Det er meget vanskeligt at udtale sig
om benzinforbruget, da dette som
bekendt er afhangigt af driftbetingel-
ser og kerevaner — harde acceleratio-
ner og mange opbremsninger givet et
stort forbrug. Umiddelbart ville vi
sige, at 10,9 km. pr. liter ved de
navnte betingelser ser normalt ud for
en Marina. Det klogeste, man kan
gore, er at lade motoren teste med de
dertil indrettede maleapparater, si
ved man, om alt er i orden, eller om
der skulle vaere en fejl. Med hensyn
til bremserne er det nok muligt, at
skiverne er blevet skave, men vi tror
ikke p, at det skyldes forkert hjulop-
spaending. Et varksted vil hurtigt
kunne konstatere, om de kan tile en
afdrejning — normalt kan de afdrejes
én gang, f¢r udskiftning er ng@dven-
dig. Da De ikke har haft vognen fra
ny, ved man ikke, om en afdrejning
allerede er foretaget, men det kan
veerkstedet hurtigt male. Fejlen kan
rettes for ca. 100 kroner.
Knastakselkaden ville vi i Deres sted
ikke gore noget ved, for det skal nok
vise sig, at en ny kaede vil stgje efter
ca. 15.000 km. Normalt hgres stgjen
kun i tomgang.

Daktrykket for BS dakkene er det
samme som for standarddaek alts§ 28
og 24 p.s.i.

Med hensyn til tophastigheden pa
Shooting Star kan vi kun skrive den
hastighed, vi kunne f8 maskinen op
pé ved tidtagning — at speedometeret
siger noget andet, er s3 en anden sag.
En mindre og lettere kgrer vil antage-
lig kunne f& den lidt hgjere op i
tophastighed, men ikke meget.
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MOTORSPORTENITEKSTOGBIL- =~ ;-.,g
LEDER (verdi kr. 12,85) :
hvis De skaffer en ny abonnent til SMJ

MIN BIL OG JEG (verdi kr. 25,50)
hvis De skafferto nye abonnenter til SMJ

\

Vi er overbeviste om, at flere af Deres
venner er interesseret i at abonnere pa
Skandinavisk Motors Journal, men blot
ikke har faet taget sig sammen til at be-
stille det. Sparg Deres venner og De vil
opdage, hvor rigtigt det er.

De kan indsende De-
res bestilling pa neden-
staende kupon eller pa
et brevkort til SKAN-
DINAVISK MOTOR
JOURNAL, abonne-
mentsafdelingen, Ro-
sengrns Allé 18, 1970
- Kgbenhavn V.

Jeg bestiller hermed et nyt abonnement pd SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL begynden-
degimed= 5 T e nummeret 1969. Betaling for de forste 12 numre kr. 41,- folger
vedlagt O Er Indsat p& girokonto 155010 O Bedes opkreevet [

Abonnementet bedes sendt til:

NAVN : NAVN :
P OSTILLING: STILLING:
‘ ADRESSE: ADRESSE:
{ BY: B

»Motorsporten i tekst og billeder«/ Min bil og jeg (kun ved to nye abonnenter)
bedes sendt til mig som gave.

. NAVN: ADRESSE :
| STILLNG: BY.

k




RODEKASSEN

SMJ 1966 og 1967 i original indbinding samt nr. 1,2 og 3
1968 slges.

Arne S. Hansen,

Egojevej 61,

4600 Koge, tif. (03) 653194

5 Lotus faelge 5 1/2" til Ford Escort, Cortina, Anglia,
saelges for kr. 350,00.
Knud Rasmussen
Asta 5571
frakl.9-18.
Ko¢bes.
B.S.A. b 31-b33 1956 og opefter med papir (gerne med
defekt motor).
Bjarne Loye
Nyvangsvej 12
8850 Bjerringbro TIf. (06) 68 11 81

Efterlyses.
Instruktionsbog til Borgvard Isabella 1960.
Tom Jensen
Villavej 3
4000 Roskilde.

Til salg.
Avon Sportskdbe 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. 89-12/1966, Tschechoslowakische 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

Rosengrns Allé 18
Kgbenhavn V

SMJ 6 argange 1963-68 kpl. szlges samlet for kr. 100.-.
Motor = FDM’'s medlemsblad 9 &rgange kpl. 1960-68
salges samlet for kr. 100.- forsendelse pr. opkravning.
Henning Lervad
S¢ndervangsvej 8, Askov
6600 Vejen.
Til salg.
Ford Capri GT. 1964 med El Ventilator, trddhjul, FM
radio, radialdaek, ny motor og gearkasse og twin Strom-
berg carburator. Fra ny ca 30000 kr nu kr 14800.
Preben Truelsen
Kabbeltoft 40
TIf. 823573 Vejle.

Flg. blade saelges:

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. 3og4samtnr9,100g11 1968 12 kr.

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

P. Rasmussen

Vendsysselvej 15

2720 Vanlgse

Motorblade szlges.
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.
Popular Mekanik. Div. fra 1967-68-69, ialt 18 stk, pris 27
kr.
Bilen og baden, 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
1.P.Jacobsensvej 11
8230 Aabyhgj.

Posthesorges
ufrankeret

betaler
portoen

308

Reserveret postvaesenet
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“SIDEN
SIDST

Overalt pd fabrikkerne knuses snese-
vis af biler for at kontrollere, om
konstruktgrernes anstrengelser for at
skabe mere sikre biler er blevet ind-
friet i praksis. Med den stigende
trafikteethed sker der stadig flere
harmonikasammenstod, og pakg¢rsel
bagfra kan vaere en meget farlig histo-
rie. P3 billedet ses en NSU Ro 80 der
pakegres af en vaegt pd 1800 kg med
en hastighed pd 50 km/t. Man ser
hvordan vognens bagende trykkes
sammen, idet den virker som en
stodpude, inden péavirkningerne ram-
mer passagerkabinen, som er intakt
med lukkede dgre. Pavirkninger pd
vognen og prevedukken registres af
maleinstrumenter, og resultaterne
overferes gennem kablerne til elek-
troniske apparater, der tegner eller
""husker’, hvad der egentlig. skete.
Det er for ¢vrigt af hensyn til
pakgrsel bagfra, at nakkestotter i
flere lande bliver indfgrt som obliga-
torisk sikkerhedsudstyr.

En NSU Ro 80 pakegres her bag fra af
en vagt pd 1800 kg med en hastighed
pd8 50 km/t. Bemark den totale
deformation af bagvognen, medens
forspgsdukken slynges bagover.

P& Volvo fabrikkerne har man som
bekendt gennem flere ar beskaftiget
sig med en trafikanalyse, der kun
omfatter en n@rmere undersggelse 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 ke¢rer ca. 500.000 km i sit liv,
og da der pd 1 million kilometer
indtraeffer 10 uheld (af de stgrre) og
ulykker, skulle gennemsnitsbilisten
blive indblandet i fem sadanne til-
feelde, men kun 1/4 alvorlig ulykke.
Det vil altsd sige, at hver fjerde bilist
bliver indblandet i en alvorlig ulykke,
og det er dog noget.

Undersggelsen viser endvidere, at
80% af alle ulykker sker ved hastig-
heder under 50 km/t. Der skete ingen
dedsulykker for bilister med benyttet
sikkerhedssele ved hastigheder under
100 km/t i ulykkesgjeblikket, hvor-
imod der var dedsulykker ved s3 lave
hastigheder som 20 km/t, nar der
ikke benyttedes sikkerhedsseler — 49
af de 52 omkomne benyttede ikke
sikkerhedsseler.

Helt overraskende er det, at bilister-
ne i mere end halvdelen af tilfaldene
overhovedet ikke benyttede brem-
serne inden sammenstod — for de
alvorlige ulykkers vedkommende var
der endda tale om over 60% tilfelde,
hvor bremserne ikke var benyttet.
Derimod kunne det konstateres, at
bremserne ikke havde svigtet af me-
kaniske arsager i et eneste tilfalde.

| Sverige er manederne fra oktober
til februar veerst, og 60% af alle
ulykker skete pd glatte veje. Her i
Danmark er det sommermanederne,
der er vaerst, medens der sker faerre
ulykker i ménederne november til
februar begge inclusive.

Prisen pa Citroén Ami 8 er fastsat til
kr. 19.986,-, og samtidig er der sket
en betydelig prisreduktion p3 alle de
mindre Citroén modeller, Model 2
CV er kommet ned pd kr. 15.980,-
mod tidligere kr. 16.900,-.

For at tage konkurrencen op med
billige personvognsdaek importeret
fra ¢sten (endda det rede Kina) og
jerntaeppelandene har Dunlop op-
taget eneforhandling af de engelske
Davies deek, der giver et tilfredsstil-
lende kilometertal, og som egner sig
til vore forhold bl.a. pd grund af
hejhysterese slidbaner, der stdr godt
fast pa en vad vej. De billige oriental-
ske, japanske og jerntappe dak egner
sig ikke alle til vore forhold, og det er
navnlig friktionsegenskaberne det
kniber med pd bide t¢r og vid vej.
Davies dakkene szlges i storrelsen
590-13 slangelgs (Opel Rekord) for
kr. 80,00 kr. 89,50 ekscl. moms for
blot at give et par eksempler.

67




Verdens forste radialdaek
med Aqua-jets.

Dunlops sensationelle, patenterede daek-
konstruktion fjerner effektivt regnvandet
under korsel og opbremsning ... ved at
sprojte overskydende vand vaek fra slid-
banen.

Gor som de ferende motorsportsfolk:
Kor hurtlgt. .. kor sikkert... kar Dunlop..!

Der er korselssikkerhed indbygget i Dunlop dek. .. og det er een
af mange grunde til, at Dunlop kores af de fleste motorsportsfolk
og rallykerere. Sejre i serievis i internationale rallies viser det klart!
Ogsé udenfor banerne fejrer Dunlop SP. Sport triumfer! Mara-
thonlgbet London-Sydney blev vundet pa Dunlop Radial deek. 16
af de 20 forste korte ligeledes pa DUNLOP.

> DUNLOP
- HPTTRT




