MOTOR
JOURNAL

e o




Mange mekanikere korer
Opel Kadett

- de gider 1kke reparere
bil 1 deres fritid!

Der er ikke noget nips i Opel Kadett. Det er bl.a. derfor, mekanikere holder
Den er skruet godt sammen, og motoren sa meget af Opel Kadett - rent privat.
er agte opel’sk...ikke til at slide op. Lad Dem ikke narre af de elegante

Kadetten skal kun have service forhver linier i Kadetten. Der er en bomsteaerk
5.000 km. - Ingen smering overhovedet. slider nedenunder

Enhver Opel-forhandler
vil veere glad for at give Dem
en brochure og en provetur.

Der er 3 ars garanti mod rust.




Montagelinien p& Fiat-fabrik- @
smn|“AVISK kerne | Torino. Det er 128-
modellen, der far det afslut-
tende eftersyn. Fiat 128, der :
er en af arets forste nyheder
pa det danske marked, pro-
vekores i dette nummer (se
side 134).

NR.3 10. MARTS 1970 24. ARGANG

UDGIVER dits
SUENSON FORLAG

ROSENGRNS ALLE 18  REDAKTIONELLE STROTANKER 130
1370 KEBENHAVNLY A UTOV/ERN - EN PATENTLESNING 2 7.2 131

TLF. (01) 359409
VI PROVEKQRER FIAT 128 134

REDAKTION HVORFOR EGENTLIG IKKE SKIVEBREMSER 4,4,

BENNY CHRISTENSEN PA MOTORCYKLER?
(ansvarshavende),

MOGENS H. DAMKIER, KILEFORMEN BLIVER 70'ERNES 152
LEON @STERGAARD., GENNEMGAENDE TEMA
OLE BORG, PAS PA MOTORCYKLENS 155
N. THORLACIUS-USSING, FORSTE FORARSSTART
ERLING DUELUND
MIN GAMLE BIL OG MIG (VI) 157
Eftertryk af bladets artikler og gen- HVAD ER SILICONE? 162
givelse af illustrationer er tilladt i
mindre uddrag og med kildeangi- SKIVEBREMSERNES VEDLIGEHOLDELSE 167
g velse. | PRAKSIS
a&esentlige a hel tikl
ma kun gengives efter afiale med  — MERE OM TRIUMPH BONNEVILLE 170
bladet  RAPPORT FRA BELLA-CENTRET 172
LAY-OUT NYE MODELLER 174
DIRTRE BRI o e SiaeT 178
SATS/TRYK  TEKNISK BREVKASSE 181
P. Hansen’s bogtrykkeri BILSPORTEN 183
ABONNEMENTSPRISER
PR. AR (12 numre) | de nzeste numre bl. a.:

Danmark 45 i .
U ED e Vi provekorer Citroen Ami 8

Oversigt over de MC’ere, vil vil mode
i seesonens landevejsiob
Et spaendende fejlfindingsforsag

LOSSALGSPRIS
Danmark kr. 4,25
Norge kr, 4.75

129




REDAKTIONELLE STROTANKER

De sidste maneders klimatiske forhold og 35 kilo-
meters daglig kgrsel pa bivejsstrekninger, hvor
ordet snerydning tages i sin mest bogstavelige be-
tydning, pg hvor grus og salt kun forekommer
sparsomt og med lange mellemrum, kan nok give
anledning til forskellige overvejelser. Ikke sa me-
get over vejvasenet, for den form for vinterved-
ligeholdelse er maske ikke sa darlig endda. En vis
sparsommelighed kan vare en god modvagt mod
den rundhéndede brug af salt, der ggres s mange
andre steder. Hvad det egentlig kommer til at ko-
ste pad langt sigt er endnu et abent spgrgsmal.
Rustskader pa biler kender vi en del til; vi ved
meget mindre om grundvandsforurening med der-
af fglgende skader pa afgrgder og gdelaggelse af
de i forvejen sparsomme drikkevandsreserver. I
udlandet er man allerede begynd tat tale alvorligt
om disse ting, og ad &re — nar problemerne alle-
rede er ved at tage magten fra os — nar debatten
vel ogsa her til landet.

Man kan vanne sig til at kgre pa sneglatte veje,
og indretter man kgrslen derefter, kommer man
normalt ikke ud for de store, chokerende over-
raskelser. Betingelser af den art er daglig kost i
vore nordlige nabolande, uden at der sker kata-
strofer af den grund. Tekniske hjelpemidler kan
gge sikkerheden vasentligt; her kommer man nap-
pe uden om de forkztrede pigdek. Kogt ned og
forenklet er sagen méske, om man skal ga ind
for saltning eller pigdek. Den problematik kunne
i hvert fald nok have fortjent en bredere og dy-
bere behandling, end det blev tilfeldet i den for-
lgbne vinters pigdekdebat.

Nar man alligevel kan komme ud for overraskel-
ser, er det sjzldent vejene eller fgret, der er arsa-
gen, men en ikke ubetydelig gruppe trafikanter
har tilsyneladende uhyre svart ved at indstille sig
pa, at vejbanens tilstand skifter fra dag til dag,
ja ofte fra time til time. Maske har den effektive
saltning pa en betydelig del af vejnettet den uhel-
dige bivirkning, at den slgver trafikanternes for-
nemmelse for f@rets omskiftelighed.

Nu, nér vinteren forhabentlig synger pa sidste
vers, kan der vare anledning til at sende en mere
eller mindre venlig tanke til alle disse mennesker,
der pé forskellig vis sgrger for at ggre tilvarelsen
mere spandende for os andre. Et klassisk eksem-
pel er den midaldrende dame, jeg i vinterens lgb
nesten daglig har overhalet, nar fgret var godt,
og som med lige sa stor regelmassighed har over-
halet mig de dage, hvor der var snefygning, isslag
eller tzt age. Abenbart hgrer hun til den menig-
hed, der lever i forvisning om, at nar man »bare«
kgrer 60 kmijt, kan det aldrig ga helt galt. For
fuldstendigheds skyld skal det navnes, at hun
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tilsyneladende aldrig har gjort forsgg pa at fjerne
is og sne fra vognens bagrude.
Det havde hendes medsgster, som jeg indhentede
en hundekold februarmorgen, abenbart heller ikke.
Foruden hende selv var der, sa vidt man kunne
skimte, to sma bgrn i den lille rgde Fiat 600, her-
af en pé forsazdet. Forargelsen over det sidste kan
gemmes et gjeblik, for barnet pa forsadet havde,
viste det sig, en vigtig sikkerhedsmassig funktion.
Ved hvert vejkryds holdt bilen stille, barnet luk-
kede dgren op, s& damen kunne orientere sig om
tvaergiende trafik, og kgrslen fortsatte med hgjst
30 km/t. Fgret var udmerket den dag, men ru-
derne var totalt tilisede, bortset fra et beskedent
kighul foran rattet. Hvor langt damen og hendes
to bgrn skulle, blev jeg ikke klar over, for jeg
blev tret af fglgeskabet, men jeg vil vadde en hel
del pa, at hun var kommet hurtigere (og ikke
mindst sikrere) frem, hvis hun havde ofret et par
minutter pa at skrabe ruderne rene, inden hun
kgrte hjemmefra.
Det blev tilfaldigvis damerne fgrst, fordi de to
tilfelde fortjente en narmere beskrivelse, men de
mandlige bilister er ikke bedre. Der er grund til
at sende en tanke til alle de friske fyre, der synes
helt overbevist om, at 10-15 meter er en passende
sikkerhedsafstand, uanset fgret, og som i kilo-
metervis placerer sig i den traditionelle danske
vente-pa-lejlighed-til-at-overhale-formation (trappe-
formationen med en sideverts forskydning pé ca.
14 m pr. vogn). Det hgrer med til ritualet, at sid-
ste mand i formationen overhaler fgrst.
Det uhyggeligste ved al denne demonstration af
total mangel pa omtanke og svigtende fornemmel-
se for de mest elementazre naturlove er, at man
ikke kan ande lettet op, nar fgret atter bliver nor-
malt. Vi skal mgde de samme mennesker daglig
under andre omstaendigheder, og der er ingen
grund til at forvente, at de skal reagere fornuf-
tigere, fordi arstiden er en anden. Deres skavan-
ker bliver maske mindre igjnefaldende, men ikke
derfor mindre farlige, tvartimod.
Ordet kgreteknik har ikke veeret navnt endnu.
Det er der ogsa talt om s tit i SMJ, og der vil
blive det igen. Uvidenheden ligger i de navnte til-
felde pa et endnu mere elementert plan. Men
der kan maske vaere grund til at nevne, at malet
for kgreteknisk trening ikke i fgrste rakke er at
blive i stand til at dupere sine medtrafikanter
med overlegne og avancerede mangvrer, men at
undga at bringe dem (og sig selv) i katastrofale
situationer, og at fa en chance for at unddrage sig
de katastrofale fglger af andres dumheder. Der
er behov for det — hele éaret rundt.
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AUTOVARN

-en patentlgsning ??

Autovern er en forholdsvis ny foreteelse ved vej-
byggeri. Tanken om et rekverk, specielt beregnet
til at opfange en kgrende bil pa afveje sa behage-
ligt som muligt og lede den pa ret kurs igen, er et
tillokkende alternativ til en raekke vejtraer eller en
dybgrgft langs vejkanten. I visse tilfelde endda
serdeles tiltrekkende, f.eks. pad en alpevej med
massive klippevagge og dybeafgrunde. De fgrste
autovarn, vi sa herhjemme, blev ikke uden stolt-
hed benevnt Dansk Autovern, og bestod af en
solidt funderet betonbjalke langs vejkanten. Den
byggede pa en temmelig primitiv opfattele af kol-
lisionens dynamik og er da ogsa forladt, selv om
den stadig kan beskues mange steder. Man anven-
der nu energiabsorberende autovarn, herhjemme i
en ret simpel udfgrelse, bestdende af blgd w-profil
af stal eller aluminium, oph@ngt pa en eftergivelig
made. Der findes betydelig mere avancerede kon-
struktioner, hovedsagelig i USA, hvor det energi-
absorberende element er hydrauliske stgddempere,
men den type, der anvendes herhjemme, er sa-
mend ganske effektiv, sammenlignet med beton-
vernene.

Uanset hvor avancerede konstruktioner, man an-
vender, skal man nu ikke tro, at det er nogen spgg
at pakgre et autovern, serlig ikke, hvis.autovarnet
er opstillet i en snaever kurve. Konsekvensen heraf
turde vere, at man kun opstiller autovern, hvor

det, der er bag autovernet, er vesentligt mere
ubehageligt at pakgre.

Et for danske vejmyndigheder oplagt emne for et
autovern er en motorvejsrampe, der vel herhjem-
me neppe kan tenkes uden autovaern. Her finder
man ofte kurveradier pa 50 m eller mindre. En
frakgrselsrampe med en kurveradius pa f. eks. 35
m, som man kan finde pa @ldre anleg, kan absolut
ikke gennemkgres med mere end 60-65 km/t, hvil-
ket fordrer en centripetalacceleration med tilhgren-
de friktionskoefficient pa 0,85-1,00. De fleste vil
endda have forladt kurven ved en lavere hastighed.
Det er altsd oplagt, at man ikke kan gennemkgre
rampen med den hastighed, man sadvanligvis vil
anvende pa selve motorvejen. At man pa nye vej-
anleg anvender en kurveradius pd mindst 50 m,
setter blot greensen ved 75-80 km/t, hvad der sta-
dig er i underkanten. Nar man hertil legger, at
adskillige nyanlagte ramper har en staerkt varieren-
de kurveradius, siledes at den maksimale hastig-
hed, der kan kgres med, pludelig falder,s f. eks.
fra 80 km/t til 50 km/t, sdledes som det er tilfeldet
flere steder, kan man nok argumentere for, at en
motorvejsrampe er et serligt udsat stykke vej. At
manglerne skal afhjelpes ved hjzlp af autovern
er imidlertid yderst diskutabelt. Stgrre kurveradier
er den bedste lgsning, men ogsa den dyreste, idet
eksproprieringen af den ngdvendige jord-er kost-

1: Dette er et skoleeksempel pa en
fejldisponeret motorvejsrampe. En
bil, der forlader frakerselsrampen
til venstre ved lygtepaelen (!), ville
have gode chancer for at stoppe,
inden den ndede den anden ram-
pe. | ovrigt er der jo ingen, der
siger, at der ville ske noget ved,
at den faktisk naede den anden
rampe, som er ret svagt befaerdet.
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2: Rampen fra fig. 1 i neerbillede. Man ser, at bjeel-
ken er forholdsvis eftergiveligt ophaengt, hvilket frem-
mer en energiabsorberende deformation.

3:-Dette autoveern er ikke behageligt at pakere for
en billist, men det er livsfarligt for en motorcyklist,
der kommer kurende hen ad vejen, f. eks. ved uven-
tet glat fore. Almindeligvis m& man sige, at det for
en motorcyklist geelder om at sta af med veerdighed
pé et tidligt tidspunkt, nar det er abenlyst umuligt at
blive p& vejen, men i dette tilfeelde geelder det for
alt i verden om at holde maskinen oprejst, indtil
man ndr autoveernet, da man s& kan flyve hen over

bar. Men nar man betragter fig. 1, der forestiller
fra- og tilkgrselsrampen til ringmotorvejen ved
Vangedevej nord for gbenhavn, falder andre Igs-
ninger nok i gjet. Autovarnet skal fjernes, og i
stedet skal det trekantede areal tilplantes med lave
rosenbuske, plantet i lgsjordbund. Sidanne buske
er fremragende til at opfange en vildfaren bil pa
en nznsom made, og det pageldende sted er der
rigelig langt fra et sted, hvor en bil kunne tenkes
at forlade rampen, til et sted, hvor den kunne ggre
skade. Man skylder at navne, at anbringelsen af
lygtepelene langs frakgrselsrampens yderside er
noget ner det mest uhensigtsmessige, man kan
forestille sig. Man behgver desuden ikke meget
fantasi til at kunne forestille sig, hvad der sker,
hvis en motorcyklist af den ene eller anden grund
veelter i en sadan rampe. Fig. 2 viser autovarnet
fra fig. 1 pa tet hold, og man ser, at en motor-
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det og lande forholdsvis uskadt p& den anden side.

cyklist, der kommer kurende hen ad kgrebanen
og ind i autovernet, har stor sandsynlighed for at
ryge halvt ind under bjelken og sa blive stoppet
pa en yderst ubehagelig méde, hvis han da ikke
er sa uheldig at ramme en af de stolper, der barer
bjelken. Muligheden heraf fremgar med al gnske-
lig tydelighed af fig. 3, der viser en af Helsinggr-
vejens ramper. g

Et andet sted, hvor vejmyndighederne med ildhu
opsetter autovern, er i de todelte vejes midter-
rabat, herunder ogsa motorveje. Idet vi naturligvis
indledningsvis kan slé fast, at veje med to adskilte
kgrebaner er en udmerket ting, hvis de to vej-
baner ligger i en passende afstand fra hinanden,
ma vi konstatere, at de gkonomiske hindringer
ogsa her ma vere uoverstigelige. I hvert fald bliver
ingen af de nye sjellandske motorveje anlagt med
to vidt adskilte kgrebaner. Til gengeld anbringes




|
|
|

4: P& ringvejen umiddelbart nord for Glostrup finder
man dette sammenbyggede autovaern i den smalle
midterrabat.

et autovern i midten af vejen. Rent bortset fra, at
dette er en tvivlsom gevinst, idet en bil, der af
autoveernet kastes tilbage i sin oprindelige kgre-
bane, ikke er si forferdelig meget bedre end en
bil, der skyder over i den modsatte kgrebane, viser
vejmyndighederne elementer mangel pa omtanke,
f. eks. ved den snart afsluttede opsatning af auto-
vern i midterrabatten pa Ring II omkring Kgben-
havn. Rabattens bredde varierer temmelig meget,
som det ses pa fig. 4 og 5. Pa fig. 4 er rabatten
ganske smal, og den eneste Igsning er naturligvis
den viste, hvor bjelkerne samles pa én rekke stol-
per. Pa fig. 5 er rabatten vasentlig bredere, men
autovarnene er flyttet med ud til vejbanen. En bil
eller motorcykel, der tager en lille afstikker ud i
midterrabatten. levnes ingen mulighed for at vende
tilbage til selve vejen i god orden. Jeg savner ord,
der pa dette sted kan udtrykke min vurdering af
denne anbringelse! '

Fig. 5 bringer dog et enkelt lille lyspunkt. Hvis
man ser godt efter, vil man se, at lygtepzlene er
rykket helt vaek fra kgrebanen og er anbragt bag
cykelstien. At man pa nyere vejanleg end dette
atter anbringer lysmasterne i midterrabatten viser
dog tilfeldigheden i ovennavnte fornuftige dispo-

sition.
- Ole Borg

i A :
i S N
: y 4 i - 0

5: F& hundrede meter nord for stedet p& fig. 4 udvider midterrabatten sig, men autoveernet folger ......

med. At dette, hovisk udtrykt, er en uheldig disposition, turde veere indlysende. Vejbyggere henvises til
teksten.
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Vi provekerer

Det tidlgse karrosseri er umisken-
delig Fiat, men det er en over-

ordentlig kompakt konstruktion
med et meget rummeligt indre.

Fiat 128

Fiat er gaet tilbage til systemet med projektnumre
for modellerne i stedet for at benytte motorens
slagvolumen som typebetegnelse. Derfor ligger mo-
del 128 ikke mellem 125 og 130 i stgrrelse, men
mellem 124 og 850 — altsa aflgseren for Fiat 1100.
Havde man fiet den opgave at regne ud, hvordan
denne aflgser ville komme til at se ud, kunne man
nasten ikke gette forkert, blot man var infor-
meret om, at det var en aflgser for den gamle
1100. Det var udelukket, at man i denne stgrrelse
og maske navnlig pa dette tidspunkt ville ga over
til haekmotor, og skulle man indenfor de konven-
tionelle rammer fremstille en bedre og mere rum-
melig 1100, ville man komme sa tet pa 124 og 125
i karosserimal, at modellen kom til at forfejle sin
opgave, hvorimod tverliggende motor og forhjuls-
treek ikke alene ville byde pa en forbedret automo-
bilteknik, men ogsa pa sterkt forbedrede pladsfor-
hold. I realiteten er der da ogsa omtrent de samme
pladsforhold i model 128 som i den gamle 1300/
1500.

Vagt og motoreffekt svarer imidlertid nzsten til
punkt og prikke til model 1100, og derfor er ac-
celerationsevnen ogsid omtrent den samme. Nar
man tager i betragtning, at Fiat 1100 var i produk-
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tion i 16 ar med relativ fa @ndringer, er det ikke
sd merkeligt, at man ville vare lidt forudseende
med model 128 — ogsé lidt mere forudseende end
med model 1100 hvis langslagsmotor ikke talte
nogen vasentlig forggelse af omdrejningstal eller
effekt. Model 128 har en motor, der i hgjeste grad
byder pa udviklingsmuligheder, hvis disse skulle
vise sig ngdvendige.

Motoren

Den fire-cylindrede rekkemotor er indbygget pa
tvaers foran i vognen med en hazldning fremefter
pa 20°. Som det fremgar af specifikationerne er
den sterkt overkvadratisk, hvilket giver plads til
store ventiler, og da man tillige har gjort en del
ud af ventilmekanismen og krumtapakslen med de
fem hovedlejer, gdir motoren i sin nuverende ud-
gave op til 6.000 omdr./min.

Som péa de stgrste motorer af nyere udgave er der
overliggende knastaksel drevet af en tandrem, der
ogsa driver den mellemaksel, som er i indgreb med
den felles aksel for oliepumpe og strgmfordeler.
Ventilerne justeres som pa model 125 ved hjalp af
mellemlegsskiver, der ligger oven pa knastfglge-



ren fastholdt i sideretningen af en krave, og knast-
akslen skal derfor ikke afmonteres ved justering
af ventilspillerummet. Forbrendingskamrene er
trekantede i tvarsnittet, og man benytter sa store
ventiler, som konstruktionen muligggr. Topstykket
er som sadvanlig hos Fiat stgbt i letmetal, og
knastakslen er lejret i fem lejer.

I denne motor er der vandkamre mellem cylin-
drene, og i kglesystemet indgéar ekspansionsbehol-
der og en termostatstyret ventilator drevet af en
elektromotor. Vandpumpe og dynamo drives af en
kilerem fra krumtapakslen.

Transmission

Gearkassen ligger p4 normal made i motorens for-
lengelse, blot er koblingspladen i indgreb med for-
lagsakslen og ikke hovedakslen. Differentialet lig-
ger pa siden af gearkassen, og kron- og spidshjul
er derfor erstattet af cylindriske, skratskarede
tandhjul.

Denne konstruktion viser dels, at motoren ligger
foran foraksellinien, dels at differentialet ikke lig-
ger midt mellem de to forhjul, men narmest det
venstre forhjul. Derfor bliver de to drivende kar-
danaksler til forhjulene ikke lige lange — man fri-
stes nasten til at bruge den paradoksale udtryks-
form og sige tvertimod, for den hgjre aksel er pa
det nermeste tre gange sa lang som den venstre.
Gearskiftningen sker gennem en enkelt stangfor-
bindelse mellem bundgearstangen og gearkassens
skifteaksel.

Hjulophaengninger

Forhjulene er ophangt i system McPherson af den
velkendte type med teleskopben, indbygget tele-
skopdemper og affjedret af en skruefjeder. For-
neden har teleskopbenet fat i forhjulskonsollens

gverste kugleled, der sammen med det nederste
kugleler danner styrebolten. Det nederste kugle-
led er i indgreb med en skratstillet laske, der sam-
men med krangningsstabilisatoren udggr en trian-
gelkonstruktion.

Baghjulene er ogsa ophangt i system McPherson,
idet en kraftig teleskopdemper benyttes som ,,fje-
derben®, der forneden styres af en tverstillet trian-
gelarm i hver side. Som affjedringselement benyt-
tes en tvarliggende bladfjeder, der ikke indgar i
selve hjuloph@ngningen, men virker som kreng-
ningsstabilisator.

Ved opslag eller belastning under kurvekgrsel gi-
ver denne ophangning nzsten ingen @ndring af
sporvidden ved baghjulene, der ikke @ndrer cam-
ber, hvorimod der ved nedslag eller aflastning sker
endring af bide camber og sporvidde.

Med disse hjuloph@ngninger opnir man en pas-
sende krengningsakse og en lav bagbro, der giver
god plads i bagagerummet. Man har god vej-
kontakt ved alle fire hjul, og selv ved hard kgrsel
kommer der ingen styrende tendenser fra bag-
hjulene. Under ekstreme forhold som en hurtig
undvigemangvre kan der komme nogen pendul-
akselvirkning fra baghjulene, men man har vognen
under fuld kontrol. Ved hérd kgrsel gennem 90°
sving kan det ubelastede baghjul lette fra vej-
banen, hvilket man i gvrigt ikke marker.

Karrosseri og interior

Karrosseriet fglger den tidlgse type, som Fiat slog
ind p4 med modellerne 124 og 125. Der er ganske
fortreffelige pladsforhold ved bade for- og bag-
sede, men det kan ikke undgas i en vogn af denne
stgrrelse og konstruktion, at skarmkasserne tik
forhjulene optager nogen plads i fgrerkabinen.
Kgrerens venstre fod er dog ikke hjemlgs, for pe-
dalerne er lgftet s& meget fra gulvet, at han kan

2
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Pladsudnyttelsen og de forskellige elementers placering fremgéar tydeligt af dette snit gennem vognen. For
overskuelighedens skyld er reservehjulet ikke vist p& plads i motorrummet.
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anbringe den under koblingspedalen. Under by-
kgrsel skal denne fod vare helt fri, og man kan
anbringe den pi skermkassen eller pa det flade
gulv.

Motorhjelmen er hangslet fortil, og i den findes
to set udskaringer, af hvilke det hgjre passer til
ventilationsanlaggets luftkasse anbragt ude i mo-
torrummet og isoleret fra dette ved en gummi-
pakning, der slutter tet til den lukkede motor-
hjelm. Den venstre udskering ma slet og ret be-
tragtes som en pendant. Man har dog afstiet fra
at udforme en attrap, og resultatet er en vandret-
liggende rist, der ligger lige over reservehjulet, som
venligt opsamler sne, hvilket i sig selv kan vere
ganske ligegyldigt, da et hjul gerne skulle kunne
tale bade sne og regn. Det er blot sa fristende at
lzgge dunke med sprinklervaske og andre ldse
dele i reservehjulet, og si virker det lidt over-
raskende at finde det hele begravet i sne.
Interigret er nydeligt, men det er merkeligt at
konstatere, at der ved kontakter og kontrolgrebs
placering ikke er taget tilstreekkeligt hensyn til brug
af sikkerhedsseler. Nar kgreren har sin i gvrigt
fortreffelige sele spendt korrekt, kan han kun
med den stgrste anstrengelse nd kontakten for ven-
tilationsanleggets blaser, hvis han vel at marke
ikke kgrer med strakte arme og stolen skudt langt
tilbage, for sa har han ikke en chance. Under disse
omstendigheder kan lemmen i bunden af varme-
apparatet ikke &bnes eller lukkes, nar selen er
spendt, og da varm luft til fodpladsen dirigeres af
denne lem, ma konstruktionen betegnes som alt
andet end hensigtsmessig, nir man samtidig raber
op om sikkerheden i bilerne — sikkerhed mé vel
ngdvendigvis begynde med brugen af sikkerheds-
seler.

Rattet har to nedadbgjede eger, der giver godt
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Det samlede motor- og transmis-
sionsaggregat med styretaj og for-
hjulsophaéengning. Bemaeerk hjulop-
haengningens lasker, der sammen
med kraengningsstabiliatoren dan-
ner en triangelkonstruktion. Man
ser ogsa tydeligt den forsatte rat-
stamme med kardanled, ventilato-
rens elektromotor og vandpumpen
over dynamoen.

udsyn til de to runde instrumenthuse, og samtidig
har man mulighed for at variere héndstillingen
lidt pa en langtur. Det venstre instrumenthus in-
deholder speedometer med kilometertaller, det
hgjre har benzinstandsmaler med rgd kontrollam-
pe for benzinreserve samt kontrollamper for olie-
tryk, for hgj kglevandstemperatur og ladestrgm —
man fgler uveaegerligt manglen af et rigtigt kgle-
vandstermometer. Midt mellem instrumenthusene
sidder tre ret store og klart lysende kontrollamper
for blinklys, lygter tandt (uanset hvilke lygter) og
fiernlys. Trods instrumenternes afskeermning kaster
lygtekontrollamperne refleks i vindspejlet.

Til hgjre for instrumenterne sidder hovedlyskon-
takten og kontakten til instrumentbelysning, og
midt pa forpanelet er askebageret anbragt. Under
forpanelet er der pakkehylde afbrudt i midten af
en konsol, der indeholder choker og handgas, kon-
takt for blesermotor og de to kontrolhandtag til
varme og ventilationsluft.

P& forpanelets overside sidder to luftdyser med
drejeligt jalousi, og i hver side af forpanelet er
der en separat friskluftdyse med regulerbar og ret-
ningsindstillelig luftstrgm.

Den korte gearstang og handbremsegrebet er an-
bragt mellem de to separate forstole, der kan ind-
stilles i le&ngderetningen, medens indstilling af ryg-
leenenes vinkel er ekstraudstyr. Vognen kan leveres
med stof- eller kunstleederbetrak efter gnske.
Under rattet sidder til hgjre en kontaktarm til vind-
spejlsviskerne, og den har to stillinger foruden
neutral. I fgrste stilling kobles en elektronisk kon-
takt ind, og viskerbladene tager fgrst tre ture frem
og tilbage over vindspejlet, hvorefter viskerne hvert
femte sekund tager en enkelt tur. I den anden
stilling kgrer viskerne konstant. Til venstre under
rattet sidder en kort kontaktarm til blinklys og en



Baghjulsophaengningen set bag fra (everst) og oppe
fra (nederst).

Baghjulsophangningen med den tvaerliggende blad-
tieder, der ogsa virker som kraengningsstabilisator,
fordi den er fri pa midten og har en overliggende
gummiklods midt mellem vognens midtlinie og hju-
let. Ved opslag af f.eks. det venstre hjul vil midten
af tiederen p& grund af den venstre gummiklods
blive tvunget ned, og den hojre side af fjederen vil
pa grund af den hojre gummiklods blive tvunget op.
Et lignende system er benyttet p& de mindre Fiat
modeller i mange &r. Hjulets affjedringsbevaegelser
er markeret pa skitsen.

lengere kontaktarm til omskiftning mellem posi-
tions-, ner- og fjernlys, og trakker man denne
kontaktarm op mod rattet, tendes overhalings-
lyset.

Vindspejlsvaskeren er alt andet end imponerende.
En lille gummibelg til venstre pa forpanelet sen-
der ved et tryk vand mod forruden, men funktio-
nen er ikke overbevisende og betjeningen ikke
praktisk. Start- og tendingskontakt er kombineret
med en ratlas.

Koreegenskaber

Inden man kaster sig ud i vurderingen af kegre-
egenskaberne, er det méske klogt at fastsla, at mo-
del 128 ikke er skabt som en sportsvogn, men som
en rummelig familiesedan med beskedne ydre mal,
nemlig en totallengde pa 3856 mm eller 156 mm
lengere end en Austin/Morris 1100. Ikke desto
mindre virker motoren overordentlig sportbetonet
for sin slagvolumenklasse. Bevares, der er ikke
tale om nogen overdadig motoreffekt, men det er
ogsa et ,,mildt* ventildiagram, knastakslen praste-
rer. Derimod har motoren en tone og en villighed
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til at gd op i omdrejninger, som man ellers kun
kender fra sportbetonede vogne, og den har en
perlende ren gang. Der er maske ikke noget stort
drejningsmoment ved de lavere omdrejningstal,
men den arbejder rykfrit og med jevn trekkraft
i topgear ved hastigheder omkring 35 kmft, og den
kan ogsa accelerere vognen fra denne hastighed.

Gearskiftet er lidt serpraget. Det er nok letgéen-
de og pracist, men hgjre og venstre kanal i det
klassiske H ligger meget tet, og derfor skal man
ved indskiftning til fgrste og andet gear trakke
gearstangen over mod venstre med en fast beve-
gelse. Blot man tager lidt Igst pa gearstangen ved

indskiftning til fgrste gear, kan man let risikere
at komme i tredje gear. Det er selvfglgelig blot
en vane, men det er ogséd en vane, man ma ind-
leere med det samme. S& har man til gengeld det
bedste og mest pracise gearskifte, vi endnu har
prgvet i en vogn med forhjulstrek og gulvgear.
Selve transmissionssystemet er ogsa udmarket, men
det giver mere lyd fra sig, end man er vant til i en
Fiat. Maske skyldes det, at der ikke er direkte
trek i topgear, men det er der heller ikke i de
mindre Fiat modeller, og de hyler dog ikke i gear-
kassen.

Styringen er letgdende og meget pracis med en
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@verst: Man far her et indtryk af
de gode pladsforhold og af in-
teriogrets udformning. Vognen kan
leveres bdde som to- og som
fire-dors sedan, og man valge
mellem indtraek af kunstleeder el-
ler stof.

Til venstre: Forpanelet er tilsy-
ladende enkelt og logisk i ud-
formningen, men med sikker-
hedsselen spaendt kan man ikke
na bundlemmen | varmeappara-
tet, og man kan kun lige akkurat
na den hvide to-trins kontakt til
bleeseren (ses mellem gearstan-
gen og de to handtag til choker
og handgas).
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Ventilationsanlaggets udformning. Man ser her tydeligi bundlemmen, gennem hvilken opvarmet luft fores
ned til gulvet. Sidedyserne med separate luftindtag leverer frisk, uopvarmet luft. Afgangskanalerne ved bag-
ruden giver treekfri ventilation. Ved langsom korsel (under 60 kmlt) er det pakreevet at have blaeseren péa

laveste hastighed.

karakter af svag understyring. Slipper man gassen
midt i et sving, viser der sig en klar overstyrende
tendens, hvilket er tilfzldet med mange, men ikke
med alle forhjulstrukne vogne og alle daktyper.

Jeg ma indrgmme, at jeg er revnende ligeglad, om
denne overstyringstendens viser sig eller ikke —
kommer den, kan den vere en hjzlp i et snavert
sving, som man er kommet lidt vel hurtigt ind i,
og viser den sig ikke, har man rattet til at bruge.
Det vigtige er, at man ikke regner med denre
overstyring, fér man har konstateret, om den viser
sig. :

Man kan kgre denne vogn med stor hastighed og
stor stabilitet under alle nogenlunde normale for-
hold, men hvor sportlig den end kan virke under
disse forhold, skal man ikke begynde at kgre den
som en sportsvogn, for sa gar det ud over harmo-
nien. Kgrer man den derimod som en ganske al-
mindelig bil, vil man kgre med legende lethed og
med en stor sikkerhedsmargen.

Affjedringen er fortreffelig, og bedre end de fleste
umiddelbart vil regne med. P4 en bestemt strak-
ning med meget ujevn belegning i hgjre side kan
man fi mange fortreffelige biler til at opfgre sig
grimt, og 128 lader nok rystelserne ga videre til
karrosseriet, men man har fuldsteendig vejkontakt
og fuld stabilitet. Trods radialdekkene (Michelin
X) er der ingen serlig dekstgj pa ru eller ujevn
vej ved moderat hastighed, og som bekendt er der

med radialdek mindre hjulstgj ved stgrre hastig-
heder.

Bremserne er fortrinlige med let afstemning af
bremsevirkningen i glat fgre og dog et passende
lavt pedaltryk i tgrt fgre. Der er som ventet god
bremsestabilitet, ogsd nar hjulene blokeres, og sa-
vel retnings- som sidevindsstabilitet ma skrives til
vognens afggrende plusside.

Model 128 er let at handtere i byen og ved van-
skelig kantstensparkering, hvor den beskedne total-
lengde er en afggrenre fordel. I forhold til vog-
nens stgrrelse er venderadius maske lidt stor, men
den er dog betydelig mindre end venderadius for
en VW type 1, og ogsa ved langsom kgrsel under
parkeringsmangvrer er styringen let og ubesveret.
Det er ganske interessant at sammenligne accele-
rationstider og drejningsmomentkurve for model
128 og forgengeren 1100. Sidstnavnte har ved de
lavere omdrejningstal lidt bedre drejningsmoment
end 128, men ogsé lidt stgrre totalvegt. Ved acce-
leration fra stilstand til 40 km/t slar 1100 R model
128 med 3/10 sekund, men fortsatter man acce-
lerationen til 60 km/t, ligger 128 allerede nesten
et sekund bedre. Ved 80 km/t har 128 1,5 sekund
bedre tid, og den holder sit forspring for til sidst
klart at lgbe fra 1100 R. Fiat opgiver meget be-
skedent tophastigheden for model 128 til over 135
km/t, men vi mélte den til 142 km/t, hvor den sidst
prgvekgrte 1100 R havde en tophastighed pa 132
kmit.
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Malskitse at Fiat 128 som fire-dors sedan. P& disse
skitser er reservehjulets placering markeret.

accelerationsevne

Sammenligner man benzinforbruget, er der ogsa
her sket en veasentlig forbedring, der bl. a. skyldes
den nye motors stgrre kompressionsforhold. Ma-
lingen af model 1100 R viste, at vognen ved 100
km/t kgrte 10,51 km pr. liter, medens model 128
ved denne hastighed kgrer 12,47 km pr. liter.
Den nye model er lidt bredere, men til gengeld
ogsa lidt lavere, s& der er tale om nasten samme
frontareal, men model 128 har takket vare den
glatte vognbund en lavere luftmodstandskoeffi-
cient, hvilket ogsa er medvirkende til bade lavere
forbrug og stgrre tophastighed.

Stgjniveauet er meget lavt indtil 80 km/t, men sti-
ger s ret kraftigt uden dog at blive unormalt.
Man kunne dog tenke sig en noget mere lydsvag
transmission.

Heller ikke i dette tilfzlde var hjulene og dakke-
ne helt runde, og ved 110 km/t forekom ret vold-
somme rystelser, der forsvandt ved forgget hastig-
hed. En radiusvariation pa 0,7 mm pa det ene
hjul bar hovedansvaret for disse rystelser.

Alt i alt md man sige, at Fiat star meget sterkt
i konkurrencen med denne model, og gnsker man
en vogn med stgrre nytteverdi, er der grund til at
henvise til den nye stationcar, der blev vist pa ud-
stillingen i Turin, for den byder pad de samme
muligheder, som man kender fra Maxi, Renault 6
og Simca 1100, hvad systemet angar.

0- 40 km/t 3,9 sek.
0— 60 km/t 6,7 sek.
0- 80 km/t 10,5 sek.
0-100 km/t 25,7 sek.
0-120 km/ 25,7 sek.
0-400 meter 20,3 sek.

benzinforbrug

60 km/t: 594 1/100 km (16,83 km pr. liter). —
80 km/t: 6,71 1/100 km (14,9 km pr. liter). —
100 km/t: 8,02 1/100 km (12,47 km pr. liter)
120 km/t: 9,9 17100 km (10,1 km pr. liter).

tophastighed

Tal i parentes er mulig opnaelig toghastighed.
De anferte veerdier er fabrikkens forskrift.

1. gear: 45 km/t (56 km/t) 30 %. —

2. gear: 75 km/t (82 km/t) 17 %. -

3. gear: 115 km/t (121 km/t) 10 %o.

4. gear: 142 km/t 6 %.

Stigeevnen i procent er med fuld last.
140

Cs HK
300
=
280
4
T 260{ 60 < s
o 201 \\ —
20 b o E
// v
50 V
,/
/
//
40
)4
Mt
EEEEC amnmes
T~
~UMt
£ 5 Pl N
= 74 0
51 20 74
L /
1 //
1000 2000 3000 4000 5000 6000 6600
Omdr. Min.




specifikationer

To- og firedors, firepersoners sedan.

Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl. Kege Landevej 78—
80, Valby (Kebenhavn).

Motor: Fire-cylindret, overliggende knastaksel, vand-
kolet. Boring: 80,0 mm, slangleengde: 55,5 mm, slag-
volumen: 1116 ccm, kompressionsforhold: 8,8:1,
maksimaleffekt: 55 hk (DIN) ved 6.000 omdr./min.,
maksimalt drejningsmoment: 7,9 kpm ved 3.000
omdr./min. Litereffekt: 49,3 hk/l. Fem hovedlejer,
knastakseltreek med tandrem, tveerstillet rsekkemo-
tor.

Transmissionssystem: mekanisk aktiveret tor enkelt-
pladekobling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,583:1, 2,235:1, 1,454:1, 1,037:1, gulvgear. Forhjuls-
treek med homokinetiske led. Differentiale: udveks-
ling 4,07:1. Daekstorrelse: 145-13 (Radial).
Hjulophzeng: forhjul i system McPherson, kreng-
ningsstabilisator. Baghjul i system McPherson med
tveerstillede triangelarme, tveerliggende bladfjeder.
Bremser: forhjul: 227 mm skivebremser, totalt be-
legningsareal: 124 cm? Baghjul: 185 mm tromle-
bremser, totalt beleegningsareal: 216 cm? To-kreds

system, vaegtafhaengig trykregulator til baghjul.
Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo: 320 watt, akkumula-
tor: 60 amp. timer.

Mal, veegt: total leengde: 3856 mm, total bredde:
1590 mm, total hejde: 1420 mm, akselafstand: 2448
mm, sporvidde for: 1308 mm, bag: 1306 mm, fri hgj-
de fra vej: 1770 mm, benzintank rummer 38 liter, olie-
sump rummer 3,5 liter, kolesystem: 6,5 liter. Egen-
vaegt: 805 kg. Effektveegt: 14,6 kg/hk. Tophastighed:
142 km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min. i topgear:
24,3 km/t. Venderadius: 5,15 m.

Pris: kr. 21.900,- (to-ders) — kr. 22.900,— (fire-dars).
Szerlige bemaerkninger: tilladt nyttelast: 400 kg. Ba-
gagerum: 370 liter.

Tekniske oplysninger:

Karburator: Weber 32 ICEV. Tendrer: Bosch
W 200 T 30, elektrodeafstand: 0,5-0,6 mm, kontakt-
afstand: 0,37-0,42 mm, forteending 10°, ventilspille-
rum (med justerskive), indsugning: 0,30 mm, udblaes-
ning: 0,40 mm ved kold motor.

Daektryk forhjul: 1,8 kg = 26 p.s.i., baghjul: 1,7 kg
= 24 p.s.i.

Gearkasse og differentiale rummer 3,15 liter SAE 90.

INFORMATION

Vore beremte M-tuningssaet er nu faerdigudvik-
let tii MORRIS MONACO MK Il og MG B.

Til disse modeller er tuningsseettene bygget op
omkring et M-manifold pasende til SU enkelt-
karburator i starrelserne 1%/4”” og 2" med tilsva-
rende specialluftfilter.

Felgende resultater er opnaet med MONACO MK IlI:

SAE HK 0—80 km/t 0—100 km/t 0—120 km/t topfart pris excl. mont.
STANDARD 90 11.0 sek. 17.3 sek. 24.8 sek. 151 kmjt
KOMB. | 96 9.5 sek. 14.6 sek. 21.3 sek. 156 km/t kr. 573,30
KOMB. I 102 9.1 sek. 14.1 sek. 18.2 sek. 160 km/t kr. 1072,80
og med MG B:
STANDARD 98 8.2 sek. 13.4 sek. 16.2 sek. 166 km/t
M-TUNING 105 7.2 sek. 10.5 sek. 12.6 sek. 168 km/t kr. 1069,65

MORRIS & MG TUNING CENTER

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 — 2200 Kebenhavn N — TIf. (01) 34 32 92

OM M-TUNING

Herved opnas med enkle midler en forbavsen-
de hgj effekt uden de justeringsproblemer, som
kendes fra systemer med f. eks. 2 karburatorer.
Effekten giver sig udtryk i en kraftigt forbedret
accelerationsevne med et drejningsmement,
som er veesentligt hojere end standardmoto-
rernes — ogsa ved lave omdrejningstal.
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Skivebremser

pa
motorcykler

Hvorfor
egentlig ikke?

Af Leon Ostergaard

Enhver med lidt interesse for automobilteknik har
bemerket, at skivebremser stgt og sikkert vinder
terren inden for automobilkonstruktionen. En
helt ny model uden skivebremser i hvert fald pa
forhjulene er ved at blive en sjeldenhed, og man
gar neppe helt galt i byen, hvis man forudsiger,
at skivebremserne i lgbet af en arrekke vil have
fortrengt tromlebremserne, akkurat som de hy-
drauliske bremser i sin tid fortrengte de meka-
niske.

For ikke sa lenge siden ankom her til landet den
forste standardmotorcykel med skivebremse i for-
hjulet, nemlig den fire-cylindrede Honda CB 750
(den stgrste Lambretta-scooter har anvendt denne
konstruktion i flere ar, uden at det har vakt stgrre
opmerksomhed), og med dette som den aktuelle
anledning var det maske rimeligt at spgrge sig
selv, om en tilsvarende udvikling inden for motor-
cykelkonstruktionerne er teknisk mulig, sandsynlig
eller overhovedet gnskelig?

. Hvorfor skivebremser?

For at kunne grave lidt dybere i spgrgsmalet er
det ngdvendigt at se lidt nermere pa de grund-
leggende forskelle i egenskaber mellem skive-
bremser og konventionelle tromlebremser. En kort
repetition: Den almindelige tromlebremse bestar
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P& Lockheed-Rickman’s forste skivebremser 14 selve
skiven endnu omtrent inde i hjulet. Skruen everst pa
bremsedget er til udiuftning af hydraulikken.

af en cirkelrund tromle fast monteret pa hjulet
og roterende med dette — fast monteret til kgre-
tgjet findes en ankerplade med to bremsebakker.
Nar bremsen aktiveres, presses disse bakker ud
mod periferien i den roterende tromle, og ved
hjelp af den friktion, der opstar her, omdannes
kgretgjets bevaegelsesenergi til varmeenergi, der
fgres bort af fartvinden. En skivebremse bestar
derimod af en cirkelrund skive, der roterer med
hjulet, og fast monteret pa kgretgjet findes, hvad
man kalder skivebremsens &g, hvor to bremse-
klodser fra hver sin side presses mod den rote-
rende skive — den friktion, der opstar her, om-
danner pa ganske tilsvarende méde bevagelses-
energien til varme.

Nar almindelige tromlebremser anvendes til gren-
sen af deres ydeevne — det kan f. eks. ske ved op-
bremsning fra meget store hastigheder eller ved
lang tids bremsning ned ad bakke — bliver de gan-
ske overordentlig varme, og det kan i visse tilfeel-



de medfgre, at bel®gningen pa bremsebakkerne
endrer friktionsegenskaber pd en temmelig ube-
hagelig made. Lige s& ubehageligt er det dog, at
varmen kan fa selve bremsetromlerne til at udvide
sig s meget, at bremsepedalen ma tredes lengere
og lengere ned for at presse bremsebakkerne ud
mod tromlen, og hvis bremserne ikke far lov at
afkgle igen, kan de til sidst svigte totalt, og vi har
det fenomen, vi kalder fading.

Det var naturligvis pd racerbanerne, at dette pro-
blem fgrst fik praktisk betydning, og det resul-
terede i, at de fgrste racervogne med skivebremser
begyndte at dukke op. Skivebremser bliver natur-
ligvis ogsd varme ved opbremsning (ellers kunne
de overhovedet ikke virke), og i modsatning til
den almindelige folketro og adskillige bilszlgeres
spforklaringer kan de endog blive en hel del var-
mere end tromlebremser; der er bare det ved det,
at varmen ikke generer sa meget. For det fgrste
anvender man en hardere belegning, der ikke er
sa fglsom overfor hgje temperaturer, og for det
andet ggr det ikke noget, at skiven udvider sig,
for- det medfgrer blot, at bremseklodsernes van-
dring bliver mindre end fgr. Tilmed foregar den
stgrste udvidelse i skivens flade plan, og her kan
det jo veare inderlig ligegyldigt, om skivens dia-
meter er 400 eller 405 mm. Endelig ma det nav-
nes, at skivebremser med deres placering frit i
fartvinden normalt har en bedre kgling end de
indkapslede tromlebremser.

Efterhinden viste det sig, at skivebremserne bort-
set fra en mindre tilbgjelighed til fading ogsa
havde andre fordele, som man tog med i kgbet.
Séledes kan de i dag bygges lettere end konven-
tionelle tromlebremser med samme effekt, og de
kan tilmed p& den drivende aksel placeres helt
inde ved differentialet. Herved kommer de med i
vognens affjedrede vegt, hvad der kommer kgre-
egenskaberne til gode.

Skgnt skivebremser ved deres placering er meget

‘mere udsat for vandsprgijt i vadt fgre end tromle-

bremser, er de alligevel mindre fglsomme pa dette
punkt, idet den opstiede varme ved den fgrste
lette aktivering meget hurtigt tgrrer bremseskiven.
Endelig ma det navnes, at skivebremser i dag kan
bygges lige sé billigt som eller endda billigere end
almindelige tromlebremser. Nar prisen stadig er
holdt kunstigt oppe, skyldes det stort set, at brem-
sefabrikanterne nu skal have betalt de store om-
kostninger, der var forbundet med den fgrste ud-
vikling af konstruktionen. Der er ikke noget i
selve skivebremsens opbygning, der i sig selv
skulle betinge den prisforskel, der vitterlig stadig
findes.

Sa vidt jeg kan se, er skivebremsernes eneste al-
vorlige ulempe, at de krever en relativ hgj akti-
veringskraft — dette har to arsager. For det fgrste
mé man for at opna acceptabel levetid pa de rela-
tivt smé belegninger anvende bremseklodser af et
hardere materiale (og altsd med mindre friktions-

P& den nyeste udgave af Métisse-racerne anvendes Lockheed-skivebremser bade pa baghjulet ( til hojre )
og forhjulet (til venstre) Bremseskiven er nu placeret helt ude i hjulets hojre side, og selve bremseaget har
faet kole- og forstaerkningsribber.
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koefficient) end tromlebremsernes belegning. Da
en bremses effekt stort set bestemmes af produk-
tet af aktiveringskraften og friktionskoefficienten
pa belegningen, fglger det, at en lavere friktions-
koefficient krever et hgjere aktiveringstryk for at
opna samme effekt. For det andet er det manden
ved bremsepedalen, der mé prestere hele aktive-
ringskraften ved skivebremser, i mods®tning til
tromlebremser, der har en vis indbygget servo-
effekt. Den bremsebakke, der dbner imod hjulets
omlgbsretning, vil nemlig ved den f@grste kontakt
blive presset yderligere ud mod bremsetromlen —
denne servovirkning er endnu mere udpraeget ved
tromlebremser med bremsebakkerne ,.flydende*
lejret og ved duplex-bremser, hvor bakkerne er
lejret over for hinanden, og begge abner imod
hjulets omlgbsretning (det minder mig for resten
om bilteknikeren, der mente, at duplex-bremser
ikke kunne anvendes til bakkelgb, for de virkede
jo kun ordentligt, nar vognen kgrte forlens!).
Stiller vi det formelt op, ser regnestykket saledes
ud for en skivebremse med en bremseklods pa
hver side:

K=16XuXA
hvor K er bremsekraften pa skivens periferi, u
friktionskoefficienten mellem belaegning og skive
og A aktiveringskraften for én af bremseklodser-
ne. Stgrrelsen 1,6 X u er et tilnzrmet udtryk for

Her ses hovedcylinder og reservoir for bremsevaske
pa Lockheeds baghjulsbremse — hovedcylinderen lig-
ger i det lodrette ror.
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En snittegning af Campagnolos indkapslede skive-
bremse til Lambretta-scooteren. Nederst ses bremse-
arm, returfjeder, kamplade og den yderste bremse-
klods samt konsollen for den inderste, fast monterede
bremseklods. Snekkedrevet inde ved akslen er til
speedometret.

bremsens »indre omsatning« C*, der altsa omtrent
er proportional med « og i gvrigt en del mindre
end ved tromlebremser.

Hvad med motorcykier?

Alt, hvad der hidtil er sagt, drejer sig fgrst og
fremmest om biler, men hvordan fordeler ulem-
per og fordele sig, hvis vi begynder at tenke i
tohjulede baner?

Med hensyn til fading vil jeg tillade mig at pasta,
at det ikke er noget alvorligt problem for motor-
cykler i dag — eller at det i hvert fald ikke behg-
ver at vere det. Selvfglgelig kan man finde motor-
cykelbremser, der fade’r, men i s fald er der tale
om forzldede eller utilstreekkelige konstruktioner.
Motorcykelhjul er nu engang sé store, at det ikke
er noget problem at fa plads til rigeligt dimensio-
nerede bremser, og den vigtigste af disse, nemlig
forhjulsbremsen, ligger tilmed placeret frit i fart-
vinden for ideel kgling (nasten). Moderne motor-
cykelbremser har nesten altid en eller anden form
for kgleribber udvendig pa bremsetromlen, og ad-
skillige har nu ogsd direkte luftindtag for bedre
kgling. Man gar nappe bilteknikernes &re for nar
ved at havde, at motorcyklernes bremser er niet
et par skridt videre end firehjulernes tromlebrem-
ser, og med hensyn til modstandsdygtighed mod



fading er en velkonstrueret motorcykel-tromle-
bremse fuldt pd hgjde med en skivebremse — selv
pa racermaskiner.

Dette bringer os ind pa naste punkt, idet en kraf-
tig og moderne tromlebremse ikke kan undga at
blive ret tung — tenk blot pa et forhjul med en
dobbelt duplex-bremse, to ankerplader, fire brem-
sebakker osv. — og her er der ingen tvivl om, at
man kan konstruere en betydelig lettere skive-
bremse med en tilsvarende effekt. P4 en motor-
cykel er bremsen ngdt til at indga i den uaffjed-
rede vagt (i hvert fald pa forhjulet), og enhver
vegtreduktion her vil komme kgreegenskaberne
til gode: Hjulet vil simpelt hen tilbringe la&ngere
tid pa vejbanen og kortere tid i luften.

I denne forbindelse bgr man maske erindre om,
at en moderne motorcykelbremse er et stykke de-
likat mekanik, som kraver omhyggelig og tid-
rgvende justering for at praestere sit bedste, spe-
cielt nar der er tale om duplex-bremser. En hy-
draulisk skivebremse vil sandsynligvis ikke vare
helt s& kritisk med hensyn til justering — til gen-
geld kan man sa fa lov til at vedligeholde og
eventuelt udlufte det hydrauliske system.

Med hensyn til vand i bremserne vil skivebrem-
serne have de samme fordele pa tohjulere som pa
firehjulere — maske er gevinsten endda lidt stgrre,
sa lenge adskillige motorcykelfabrikanter frem-
stiller den form for luftindtag, der egentlig burde
have heddet vandindtag.

Med hensyn til prisen er der nppe heller tvivl
om, at det for motorcykler vil vare fordelagtigt
at ga over til skivebremser, nar disse engang ad
are kommer ned i et fornuftigt prisleje.

Endelig er der $a problemet med aktiveringskraf-
ten, og det bliver for tohjulere det altdomineren-
de. P4 bilerne har man lgst det ved at forgge ud-
vekslingen i selve det hydrauliske system — en
bremsepedal har trods alt sa lang en fri vandring,
at det er muligt — og desuden benytter man nu
ofte bremseforsterkere pa lidt dyrere vogne. Den
sidste lgsning forekommer ikke tillokkende pa en
motorcykel: Ikke alene ville det blive ret dyrt og
kompliceret; vagt- og pladsgrunde ville nok veare
lige s& afggrende. Tilbage bliver den mulighed at
forgge udvekslingen i bremsens aktiveringssystem
(og her kommer fgrst og fremmest forhjulsbrem-
sen pa tale). Der er sadan set ikke noget i vejen
for, at man kan tilvejebringe den ngdvendige store
udveksling ad rent mekanisk vej, dvs. efter veaegt-
stangsprincippet og med almindelige Bowden-kab-
ler mellem handtag og bremse. Blot ma man hu-
ske, at friktions-tabene i et Bowden-kabel stiger,
jo stgrre krefter det skal overfgre, og det skal
nok kunne merkes i hgjre hind, nar den i for-
vejen ikke har det for let. En stor udveksling be-
tyder ogsa lengere vandring for bremsehandtaget,
og da man af anatomiske grunde ikke har alt for
mange centimeter at rutte med her i forvejen, vil

man naturligvis ikke vare begejstret for at fa for-
¢get hindtagets vandring yderligere pa grund af
elasticiteten i et Bowden-kabel. Der er saledes en
hel del, der taler for hydraulisk aktivering af even-
tuelle skivebremser pa motorcykler, selv om dette
vil betyde yderligere komplikationer af hele syste-
met~til gengeld fir man et nasten uelastisk sy-
stem, hvor friktionstabene er sma, og udvekslings-
forholdet kan velges efter gnske.

Endnu en ting mé nevnes i denne forbindelse,
nemlig hjulstgrrelsen eller rettere hjulets stgrrelse
i forhold til bremseskivens stgrrelse. Lad os be-
tragte et enkelt hjul pa et kgretgj, der ruller frit
hen ad vejen. Dette hjul har for gjeblikket et drej-
ningsmoment, der som sadvanlig er lig produktet
af den kraft, der skubber det fremad, og hjulets
radius (altsd kraften gange kraftens arm). For at
standse dette hjul ma en skivebremse nu prastere
et drejningsmoment, der er lige sd stort men mod-
sat rettet, og som ligeledes er produktet af kraften
og kraftens arm - i dette tilfeelde kraften ude ved
bremseklodserne gange bremseskivens radius. Hvis
vi nu forestiler os, at hjulets radius er dobbelt sa
stor som bremseskivens radius (hvad ofte fore-
kommer pa biler), kan vi udmarket fa udlignet de
to drejningsmomenter, blot skal bremseklodserne
praestere en kraft, der er dobbelt sa stor som den,
hvormed hjulet drives rundt (kraftens arm for
bremseklodserne er jo kun den halve af hjulets).
Hyvis vi ligeledes forestiller os, at hjulets radius er
fire gange sa stor som bremseskivens radiug (vi
setter f. eks. et dobbelt sa stort hjul pa den samme
bremse), skal bremseklodserne pludselig preastere
en kraft, der er fire gange sa stor som kraften i

\

Campagnolos forste mekaniske skivebremse blev
blandt andet monteret p& denne 50 cmm Mondial.
Tydeligvis er bremseskiven alt for lile i forhold til
hjulet, og aktiveringskraften ma have veeret har-
rejsende.
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Den firecylindrede MV Agusta havde ved sin debut disse Campagnolo skivebremser i forhjulet. Bremseski-
ven har en antagelig storrelse, men den mekaniske aktivering var ikke tilfredsstillende. Til venstre ses den
forste version med bremseagene foran forgaften, til hojre den senere version, hvor de er flyttet om bag for-
gaflen — ingen af lasningerne fungerer &benbart helt efter hensigten.

hjulets periferi og altsd dobbelt sa stor som i det
foregdende eksempel.
Vi har tidligere navnt, at den kraft, bremseklod-
serne prasterer pa skiven, er afhangig af et pro-
dukt af aktiveringstrykket og friktionskoefficien-
ten mellem klods og skive. Det betyder, at hvis vi
har brug for den dobbelte kraft pa bremseklod-
serne, ma vi ogsd fordoble aktiveringstrykket.
Formelt ser sagen sadan ud:

Bo K &5

hvor B er bremsekraften i hjulets periferi (altsa pa
vejbanen), K den tidligere omtalte bremsekraft i
skivens periferi, r bremseskivens radius og R hju-
lets radius.

Det er let at se, hvilken betydning dette f2nomen
har for motorcykler. P4 biler kan bremseskiverne
gores ret store i forhold til hjulene, og i hvert fald
mindst halvdelen af hjulets diameter. Motorcykel-
hjul er imidlertid i almindelighed noget stgrre, og
hvis man skulle ggre eventuelle bremseskiver for-
holdsmassigt lige sa store (f. eks. halvdelen af hju-
lets diameter), ville de for det fgrste blive ret tun-
ge, og for det andet ville det neppe blive serlig
ke¢nt at se pa. De fleste forsgg, der er gjort med
skivebremser til motorcykler, har derfor holdt sig
til relativt sma bremseskiver (en trediedel af hju-
lets diameter eller endnu mindre), og den ngdven-
dige aktiveringskraft har derfor varet uforholds-
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massig stor. Nogen simpel Igsning pa dette pro-
blem er ikke i sigte — indtil videre ma man lade
sig ngje med at lave skiverne sa store, som man
nu synes, man kan vere bekendt, og samtidig ar-
bejde med ret store udvekslinger i aktiveringssy-
stemet.

I det fplgende er vi géet ud fra, at en hgj akti-
veringskraft er en ulempe, som for enhver pris
méa undgas, men det er nok lidt af en forenkling.
Specielt pd& motorcykler er det meget vigtigt at
undgi blokering af et bremsende -hjul, da en pa-
flgende udskridning f. eks. pa forhjulet kan vere
meget sver at opfange, og det har is®r pa mo-
derne racermaskiner givet problemer ved op-
bremsning i vadt fgre fra store hastigheder. Den
voldsomme progressive virkning (indbyggede ser-
vo) i de store duplex-forbremser krever en meget
fglsom hand pa bremsehandtaget under disse om-
stendigheder, og det er ikke umuligt, at en skive-
bremse, som jo mangler denne selvforsterkning,
vil veere nemmere at beherske i den samme situa-
tion. Dette er i hvert fald en erfaring, adskillige
kgrere har gjort med den Lockheed-skivebremse,
der omtales i det fglgende.

Lockheed-Métisse

Selv om adskillige kappes om @ren for den fgrste
anvendelige skivebremse til moderne motorcykler,
m4a man nok betragte Lockheed og Métisse (Brgd-



rene Rickman — se SMJ 12/69) som de vigtigste
foregangsmand pa omradet, i hvert fald hvis man
understreger ordet anvendelige. Initiativet kom i
1962 bl. a. fra Colin Lyster og Tom Kirby, der
var utilfredse med tromlebremserne pa de datidige
engelske racermotorcykler, idet disse var tilbgje-
lige til fading og i @vrigt kreevede hyppig juste-
ring — af og til midt under Igbene. En henvendelse
til Lockheed (der jo i forvejen arbejdede med
skivebremser til biler) og til brgdrene Rickman
resulterede i et samarbejde mellem de to firmaer
om udvikling af en brugbar skivebremse, fgrst og
fremmest til racermotorcykler.

De fgrste mislykkede forsgg var talrige og lidet
opmuntrende — hovedproblemerne var for det fgr-
ste at fa plads til bremseskiven i et egerhjul og for
det andet at fa plads til bremsedget pa teleskop-
forgaflen, uden at den inderste bremsecylinder
kolliderede med egerne. Af de grunde, der nav-
nes i foregaende afsnit, stod det hurtigt klart, at
der skulle anvendes hydraulisk aktivering, og det
viste sig ogsa, at de to bremseklodser pa hver sin
side af skiven matte have hyer sin bremsecylinder.

De forsgg, der var gjort med fast monteret brem-
seklods pa indersiden (mod hjulet), og bremseaget
ophangt »flydende«, s& det selv kunne centrere
sig om skiven, viste sig utilfredsstillende. Det lyk-
kedes at fremstille et bremseag, der var sd smalt,
at det kunne fa plads i et specielt nav, fremstillet
af Rickman - ogsa teleskopgaflen med konsol for
montering af bremseaget konstrueredes af brgdre-
ne Rickman. Denne bremse prasenteredes i 1966
og indgik snart efter i det faste tilbehgr til Mé-
tisse-racerne.

Som det ses af billedet, er bremsen sa at sige ind-
bygget i hjulnavet, der har en skalformet fordyb-
ning i hgjre side. Bremseédget var fremstillet af
letmetal, hvorimod de f@rste bremseskiver var af
massivt stdl med seks letningshuller. Siden er kon-
struktionen videreudviklet, og i den seneste version
er det lykkedes at ggre bremsedget sa smalt, at
hele bremsen har kunnet flyttes ud til hgjre for
hjulet, hvad der betyder forbedret kgling. Des-
uden er selve navet nu ganske lille og let, og alle
egre er nogenlunde lige lange, hvad der letter op-
spendingen af hjulet.

Dette er Campagnolos forste prototype til hydrauliske skivebremser—kun den yderste bremseklods har tryk-
cylinder. | denne udgave er bremsedget placeret foran forgaflen, men bemerk alligevel, at bremsedaget i
modsatning til tidligere sidder bagved sin konsol — det fjedrende ophaeng skal altsa kun optage trykkraef-
ter og ikke traekkraefter.
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Campagnolo har ogsé fremstillet denne version med bremseagene placeret bagved forgaflen. Den lille bolt

forrest p& bremsecylinderen er til udluftning.

Bremseskiven er nu af letmetal med en belegning
af kromstal af hensyn til slidstyrken, tykkelsen er
6,35 mm og diameteren 250 mm (hjuldiameter ca.
625 mm). Bremseaget, der er af letmetal med kg-
leribber, og som fastggres til forgaflen med to
bolte, har en bremseklods pa hver side af skiven
med et totalt belegningsareal pd 43 cm? - det
bestrggne areal pa skiven er 258 cm? pa hver side.
Hver bremseklods presses mod skiven af en let-
metalcylinder i en boring pa 41,3 mm.
Hovedbremsecylinderen af letmetal er monteret pa
styret, hvor den aktiveres via det smedede letme-
tal-bremsehandtag. Hovedcylinderen har en boring
pa 159 mm og en slaglengde pd 15,25 mm, og
oven péa denne sidder pd szdvanlig méade reservoi-
ret for bremsevaske med en kapacitet pa 50 cm?.
Beholderen er lukket med et skrueldg, der inde-
holder en gummibazlg — nar vasken forlader be-
holderen, udvider bazlgen sig, og bremsevasken
kommer saledes aldrig i bergring med atmosfaeren.
Trykket overfgres fra hovedcylinder til bremse-
cylindre af et fleksibelt nylon (teflon) rer.

Den samme bremse monteres nu ogsa pa baghju-
let af Métisse-racerne, blot er bremseskiven drejet
ned til 230 mm diameter. Her anvendes en anden
form for kombineret hovedcylinder og bremse-
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vaeske-beholder, som det ses pa billedet. Bremse-
pedalen aktiverer over et kaede-samleled en vippe-
arm, der igen trykker direkte pa hovedcylinderens
stempel.

Den her omtalte skivebremse behgver praktisk
taget ingen justering, idet det hydrauliske system
selv udligner for slid pa bremseklodserne. Ved-
ligeholdelsen indskranker sig stort set til udskift-
ning af bremseklodserne (en hurtig operation) og
eventuelt udluftning af det hydrauliske system,
hvis bremsen har varet adskilt eller bremseslan-
gen taget af.

Lockheed—Maétisse skivebremsen har allerede be-
vist, at den ikke er nogen dggnflue. Et trecifret
antal er allerede i brug — fgrst og fremmest pa
racerbanerne — og de har vist sig fuldt pa hgjde
med de kraftigste tromlebremser, der anvendes i
dag. Deres fordele fremfor tromlebremser demon-
streres specielt i vadt fgre, hvor de er nemmere
at kontrollere og praktisk taget ufglsomme over
for vand pi belzgningerne. Indtil videre turde
prisen vare den eneste alvorlige hindring for en
hurtig udbredelse til andre motorcykler.

Campagnolo
Precis hvor lenge det italienske bremsefirma



Campagnolo har eksperimenteret med skivebrem-
ser til tohjulere, tgr jeg ikke sige, men i hvert fald
har deres fgrste vellykkede konstruktion nu alle-
rede flere ar pa bagen som forbremse pa Lam-
brettas stgrste scooter-model, 200 X Special. Tek-
nisk set er der intet meerkvardigt i, at en scooter
blev den fgrste til at udnytte skivebremsens for-
dele i masseproduktion, for en scooter har sma
hjul, og det betyder ifglge det foregaende, at man
kan holde bremseskivens dimension inden for ri-
melige stgrrelser og alligevel opna et passende lavt
aktiveringstryk.

Den skivebremse, Campagnolo har konstrueret til
Lambretta, er bemarkelsesverdig for det fgrste
ved at vere indkapslet og for det andet ved at
vere mekanisk aktiveret. Det fgrste betyder, at
den i det ydre minder meget om en tromlebremse
med en ankerplade monteret til forhjulsophanget
og noget, der ligner en bremsetromle i hjulet.
Inden i »bremsetromlen« ligger bremseskiven, og
den er, s& vidt vi kan forsta, »flydende« opheangt,
sa den kan forskydes en smule i forakslens ret-
ning. Den inderste bremseklods er fast monteret
til en konsol pa ankerpladen (med justeringsmulig-
hed), og det er derfor kun den yderste bremse-
klods, der aktiveres. Nar bremsen aktiveres, drejer
bremsengglen i hjulets plan, og sammen med
bremsengglen drejer en lille kamplade med for-
hgjninger, der via nogle kugler presser den yder-
ste cirkelrunde bremseklods ind mod skiven. Her-
ved presses den »flydende« bremseskive yderligere
indad og opnédr kontakt med den inderste, fast
monterede bremseklods. Nar denne relativt simple
mekanik trods alt fungerer tilfredsstillende og med
et rimeligt aktiveringstryk, skyldes det naturligvis
foruden de smé hjul, at der er tale om ret besked-
ne hastigheder og dermed forbundne bremse-
krefter.

Her ses hovedcylinder og bremsevaske-reservoir for
Campagnolos hydrauliske skivebremse — en tryk-
slange forer til hver af bremserne i forhjulet.

Hondas version ses her i forhjulet p& den firecylin-
drede CB 750 - princippet er det samme som hos
Campagnolo med kun en enkelt trykcylinder til den
yderste bremseklods og bremsedget ophangt »fly-
dende«.

Omkring 1965 prasenterede Campagnolo en hel
serie skivebremser til motorcykler, dog efter et
lidt andet princip. Bremseskiven var her fast mon-
teret til navet ude i den ene side (eller eventuelt
i begge sider) — til gengeld var bremseaget op-
hengt flydende pé forgaffelbenet. Bremseaget
havde nzrmest form som et omvendt U, og det
var ophangt fleksibelt i to bolte, s& det kunne
dreje sig en smule i sit eget plan. Pa U-ets inderste
ben sad indvendig en fast monteret bremseklods,
medens bremseklodsen pa U-ets yderste ben kun-
ne presses ind mod bremseskiven ved hjelp af en
bremsearm og en kamplade som pa Lambretta’en.
Nér bremsen blev aktiveret, pressedes fgrst den
yderste bremseklods ind mod bremseskiven — her-
ved drejedes hele bremseaget en smule, s& ogsa
den inderste bremseklods blev presset mod skiven.
Denne serie skivebremser blev fremstillet i ti for-
skellige modeller: Som forbremse til scooter, for-
og bagbremse til knallerter, for- og bagbremse til
motorcykler fra 50 til 600 ccm, for- og bagbremse
til moto-cross maskiner og for- og bagbremse til
landevejsracere. Den sidste model kunne endvi-
dere leveres med dobbelte bremseskiver i forhjulet.
I den fgrste tid efter fremkomsten af disse brem-
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Luksus?

| dag er luksus noget, der fungerer godt
og ser godt ud. Til den rigtige pris.
Hestekraefter?

Det var noget, man pralede af.

| dag er det nok at vide,

at der er tilstraekkeligt.

Dynamik ?

Overlad det til bilen. Det er den bygget til.
Fart?

1 gér var det alt. | dag er den rar at ha’,
men det er accellerationsevnen,
der betyder noget.

Prestige?

Ingen ved rigtig, hvad det er - men alle ved,

hvem der har det.

Elegance?

De pane linier har sejret.

Al overfladig pynt er fjernet.
Sikkerhed?

Man har talt meget om det. Man har
arbejdet meget med den. Nu er den her.
Bern?

Dem har vi ogsé tenkt pd. Der er udstyr,

dorlase, plads og den beskyttelse,
de behaver.

Pris m/2 dere: kr. 21.970
Pris m/4 dere: kr. 22.990

Excl. levering

nye tide

1. Projekt nr. 128:

En bil med forhjulstreek, tvaerstillet motor
pé 1116 em?3, transportkapacitet

til 5 personer og bagage, ikke over

390 cm lang.

2. Pladsfordeling :

Passagerer og bagage 809%/o - motor og
mekanik 20°[o. Gulv i kabine og

bagagerum fladt (ingen kardanaksel eller

nye biler: Fiat 128

8. Varme og frisk luft:

To uathaengige anlag for varme og
frisk luft. Varm luft til

fodderne og frisk luft til ansigtet.
Blazser med to hastigheder.

9. Sikkerhed:
To-kreds bremsesystem, skivebremser foran,

tromlebremser bagtil. Trykudlignings-
/e sikrer korrekt fordeling af bremse-

differentiale). Benzintank anbragt
bagi under bagagerummet.

tlyk Vridningsstabilt karrosseri.
Tandstangsstyringen placeret bag motor

Reservehjul foran under motorhjell

3. Motor 55 HK (DIN):
Overkvadratisk. Boring 80 mm.
Slagleengde 55,5 mm. 5 hovedlejer.
Overliggende knastaksel.

T

g Teriik

yret
4. Transmission:

Forhj . Uafh. 7

af motor og gearkasse med d/f/erenua/e
4 synkroniserede fremadgear.
5. Prwstation'

Hoj ved lav
(3000 omdrejninger). Taphast/ghedel
1. gear 45 km|t., 2. gear 75 kmjt.,

3. gear 115 kmjt., 4. gear over 135 kmjt.

6. Kontakt med vejbanen:
Uafthangig h/u/opheng Rad/aldzk

)

og
Tredelt ratstamme med to kardanled.

10. Service:

Der er over 11.000 Fiat-specialveerksteder
i hele verden til Deres radighed.

(! Danmark alene 161). - Gled Dem til
en pro , alle Fiat-forh

gleder sig til at vise Dem bilen af i dag
- og i morgen.

SEEOEER)
N EEEEE R
0 3 58

Neutral og preecis yring.

7. Karrosseri:
2 eller 4 dore. Godt udsyn til alle sider.
Elfekt/v Iyd/solenng Enhver s!a/~

og er o

mNNE /23]
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ser blev flere italienske motorcykler udstyret med
Campagnolo skivebremser - saledes fik flere af
Mondials 50 ccm-modeller skive i forhjulet, og
Laverdas nye knallert fik skiver bade for og bag.
Den mest bemarkelsesvardige var uden tvivl MV
Agusta’s firecylindrede 600 ccm maskine, der ved
prasentationen i 1965 var forsynet med racer-
bremsen med dobbelte skiver i forhjulet.

Dette bremsesystems svagheder er desvarre igjne-
faldende: Iszr pa de mindre modeller var bremse-
skiverne alt for smé, og dette i forbindelse med
den mekaniske aktivering gjorde, at bremserne
hverken var effektive eller fglsomme nok ved et
rimeligt aktiveringstryk. De fleste fabrikker gik
da ogsa ret hurtigt over til konventionelle tromle-
bremser igen, og med hensyn til MV Agusta be-
marker man, at de snart efter flyttede bremse-
aget fra pladsen foran forgaflen om bag ved den-
ne — man far mistanke om, at det ikke alene har
varet af aestetiske grunde, det kan have veret et
forspg pa at kurere de vibrationer, et bremseag i
fjedrende ophangning uundgieligt ma veaere udsat
for. P& MV Agusta’s seneste firecylindrede 750
ccm-model er skivebremsen helt forladt, og der
anvendes igen tromlebremser.

Campagnolo har hgstet erfaringer af disse fgrste
mere eller mindre vellykkede konstruktioner, og
de har nu for ganske nylig praesenteret prototypen
til en hydraulisk skivebremse. Grundkonstruktio-
nen er stort set den samme som tidligere, men i
stedet for en bremsearm og kamplade til at presse
den yderste bremseklodsi ind mod skiven anvendes
nu en hydraulisk cylinder og stempel. Pa styret
sidder reservoir for bremsevaske samt hovedcylin-
deren, der aktiveres af bremsehandtaget, og herfra
gar der to trykslanger ned til de dobbelte bremser,
denne prototype er udstyret med. Det er lykkedes
at holde dimensionerne pa hovedcylinder og re-
servoir meget sma. Pa bremsecylinderen sidder en
udluftningsskrue, og man bemerker desuden, at
bremseagets to monteringsbolte nu er placeret en
del lzngere nede mod bremseklodserne. Herved
formindskes de vridende pavirkninger pa det fjed-
rende opheng ved aktivering og dermed tendensen
til vibrationer.

Der er nappe tvivl om, at Campagnolo nu har
faet fat i en stort set sund grundkonstruktion, som
det kan betale sig at arbejde videre pa.

Honda

Den seneste tilfgjelse i rekken kommer fra Hon-
da, hvis firecylindrede model CB 750 i forhjulet
har en enkelt skivebremse, der, sa vidt vi ved, er
af Hondas egen konstruktion. I princippet minder
den om Campagnolos seneste prototype, idet brem-
seaget er ophaengt let »flydende«, s& det selv cen-
trerer sig om bremseskiven, nar den yderste brem-
seklods af det hydrauliske stempel presses ind mod
skiven. Der er dog den forskel, at bremseaget her

Hondas hovedcylinder er udformet omtrent som hos
Lockheed med vandret cylinder og reservoir for
bremsevaske ovenpa.

drejer sig om en lodret akse bag bremsen, hvad
der umiddelbart virker mere tiltalende i betragt-
ning af retningen af de krefter, bremseaget udsat-
tes for under opbremsning. Den inderste, fast
monterede bremseklods har ogsd her justerings-
muligheder — pa bremseégets yderside er kraftige
kgle- og forsterkningsribber samt en udluftnings-
skrue. Hovedcylinder og reservoir for bremseve-
ske er som sedvanlig placeret pa styret ved brem-
sehandtaget. Vi har ikke selv haft lejlighed til at
prgve den, men at dgmme efter de fgrste uvildige
udtalelser fungerer denne bremse fortraeffeligt.

Kommer der flere?

De sidste ars eksperimenter har vist os i praksis,
at problemet med den ret hgje aktiveringskraft
for skivebremser kan overvindes, og der er derfor
nappe tvivl om, at vi i de kommende ar vil fa
adskillige nye motorcykler at se med skivebremser
1 hvert fald i forhjulet. Ogsa pa motorcykler har
skivebremser fordele, der ikke kan overses, selv
om det maske ikke altid er de samme fordele,
som de har pa biler. Til gengald har praksis ogsa
vist os, at en eller anden form for hydraulisk ak-
tivering er en ngdvendighed, og denne komplika-
tion betyder, at skivebremserne endnu i mange ar
ikke kan konkurrere med tromlebremserne, nar
det gelder indkgbspris. Man kan derfor ikke vente
at se den almindelige tromlebremse fortrengt fra
markedet i Igbet af fa ar — skivebremsen er kom-
met for at blive, men i fgrste rekke vil den finde
anvendelse pa store, kraftige (og dyre) maskiner,
hvor prisen alligevel ikke kommer i fgrste rekke.
Med hensyn til konstruktionstendenser mé& man
sige, at Lockheed’s princip med én bremsecylinder
til hver bremseklods teknisk set er det mest loven-
de, men det er til gengzld ret dyrt, og i mange
hjul kniber det med at skaffe plads til den inder-
ste bremsecylinder — man kan derfor nok regne
med, at de fleste konstruktgrer vil sld ind pa den
vej, der er anvist af Campagnolo og Honda, og
anvende bremsedg i »flydende« ophangning. En-
delig kan det jo ogsa vare, at vi endnu har helt
nye ideer pa dette omrade til gode.
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Kileformen bliver

70’ernes gennemgaende tema

Jon Winding-Serensen

I april i fjor dgde Harley Earl, manden, som an-
tagelig opfandt den darhge smag inden for bil-
design. Han begyndte i Los Angeles, hvor han
sammen med sin far byggede specialkarrosserier
til filmbyens nye rige, Tom Mix og de andre. Han
kom senere til GM og tegnede den Chevrolet-
model, der fgrte til Ford T’s endeligt, og han le-
verede derved bevis for, at »styling« szlger biler.
Han fortsatte hos GM, introducerede arlige for-
andringer og fjernede trinbredder og udvendige
reservehjul. Han fgrte GM ind i det, der stilistisk
kan kaldes de fede halvtredsere, og satte antagelig
bundrekord med Buick’s 1958-modeller. Hans dgd
har pa& mange méader sat punktum for en era.
Ved indgangen til 70’erne er fabrikkerne ude efter
funktionel stil. Nye materialer ggr det lettere at
gennemfgre lgsninger, som tidligere ville have vee-
ret umulige; mekaniske nyskabelser vil ogsid ggre
stilistens opgaver enklere. To stilmassige hoved-
retninger vil blive de gennemgaende i det neste
tidr. Den ene er kile-formen, den anden muskel-
formen. Den fgrste er typisk europzisk, fgrst og
fremmest italiensk, den anden er typisk ameri-
kansk.

Dette udkast blev preemieret med 500 guldfrancs og
rosende omtale i det franske magasin Louvre's kar-
rosserikonkurrence i 1895. Mere ekstrem kileform
kan vel naeppe tenkes?
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Kile-formen er utvivlsomt den mest tilfredsstillen-
de, ogsé fordi det er den mest praktiske. Temaet,
med en lav front og linier, der hzver sig mod et
hgjt hakparti, har ligget og luret i krogene pa
Torino-udstillingen i flere &r, men fgrst sidste ar
blev den virkelig godtaget af alle de etablerede
stilskabere. Giorgetto Giugiaro er antagelig fgrst
og fremmest ansvarlig for, at denne linie er blevet
accepteret. I 1968 viste han sin Bizzarini Manta
samtidig med, at Bertone og Pininfarina havde
hver sin Alfa Romeo 33, henholdsvis Carabo og
en aben sportsvogn. Men Giugiaro havde utvivi-
somt fundet den rigtige form, hvis man ser pa
mulighederne for at overfgre den til normale pro-
duktionsvogne.

I 1969 viste alle kile-formen. Pininfarina havde sin
Ferrari, Bertone sin lille Autobianchi, [tal Design
sin Alfa Romeo 33 og sin Abarth, Zagato en Alfa
1300 Junior, Ghia en Lancia og Fissore sin Fiat
500. Det, man endnu ikke helt har bestemt sig for,
er, om de kileformede biler skal bygges op af én
eller to »kasser«. Tre-kasse-biler er de konventio-
nelle pontonvogne, hvor forpartiet, kabinen og
hakken er tre tydeligt adskilte enheder. Pa to-
kasse-biler gar kabinen og hzkken ud i ét, som
pa stationcar-modeller, mens fronten er en sepa-
rat enhed. En-kasse-bilerne har ingen tydelig
grense mellem de forskellige dele. Det er givet, at
to-kasse-kilevognene ser mere muskulgse ud end
en-kasse-vognene. P4 den anden side er det ogsa
sikkert, at den potentielle indvendige plads er stgr-
re i den sidste type, med samme ydermal.
Bortset fra at kileformen giver mange stilistiske
muligheder, er dens aerodynamiske egenskaber
antagelig en nok sa vasentlig grund til, at faconen
vil blive et gennemgaende tema i neste tiar. Tid-
ligere arbejdede aerodynamikerne pa at fa bi-
lerne til at glide gennem luften uden at lave hvirv-
ler. De, der byggede racervogne, og blandt dem
i fgrste rekke Colin Chapman, viste, at der var
en veasentlig del af luftmodstanden, man ikke
kunne slippe af med, nemlig den, hjulene forar-
sagede. Derfor havde det i disse tilfzlde kun rin-
ge effekt at ggre selve karrosseriet s glat som
muligt. I stedet arbejdede man frem til karrosseri-
former, der kunne gge stabiliteten, fgrst og frem-
mest ved at modvirke opdrift. Resultatet sa man



Som man ser pa dette billede af
Pininfarinas Ferrari 512/S er det
mindst mulige frontareal ikke laen-
gere et mal for konstruktorerne. |
stedet bygger man kileformede
karrosserier, der kan trykke bilen
mod vejen.

fgrst pa en Indianapolis-Lotus, senere blev temaet
fortsat, selv om vingerne gav mulighed for en
genvej.

At overfgre kile-linien til de etablerede karrosseri-
former, fgrst og fremmest karrosserier af to-kasse-
konstruktion, representeret ved Renault 4, 6 og
16 og en del BLMC-vogne, kunne formentlig kun
vare et spgrgsmal om tid, og nu er tiden altsa
inde. Man ser allerede de fgrste spede forsgg pa
vogne med konventionel opbygning. SAAB 99,
NSU Ro 80 og Renault 12 kan nzvnes. Selv om
kabinen rager op, ser man tydeligt kile-linien fra

Tre typiske kile-linier: Carabo (Bertone),
Monta (Ital Design) og Alfa Romeo 33 (Pi-
nintarina) — alle fra 1968.

N

den lave front til den hgje hak. Resultatet er al-
ligevel typiske tre-kasse-biler. To-kasse-bilen Re-
liant Scimitar GTE gar tettere pa det, der nok
vil blive den endelige facon. Tager man en GTE,
flytter sederne en halv meter frem og tilfgjer
et vindspejl, som begynder helt forude, har man
den ideelle 1970-vogn. Fgr vi nar dertil, ma vi
antagelig ga over en facon i stil med den, Bertone
viste pa sin Fiat 128 sidste ar. Der benyttes en
meget kort og meget stejl motorhjelm, der gar
direkte over i forruden.

Det siger sig selv, at tvarstillede motorer og. for-
hjulstrek eller centralmotor og baghjulstrek pas-
ser bedst til kile-formen. Men ikke sa fa fabrikker
arbejder med tverstillet hakmotor a la NSU 1000,
hvilket skulle give stilisterne frie hander. Her er
det nok relevant at navne, at bade Abarth og Al-
pine efter mange forsgg har konkluderet, at en
ren hakmotor kombineret med moderne hjulop-
hang og nye dekkonstruktioner kan fa en bil lige
sa hurtigt rundt pd Nirburgring som en central-
motor, s det er maske lige tidligt nok at skrive
gravskrift over hakmotoren endnu.

Med dybere vinduer og stgrre forruder vil 70’ernes
biler f4 mere udtalt prag af drivhus, end vi ken-
der det nu. Solvarmen kan selvfglgelig bekempes
pa flere mader, f.eks. specialbehandlet glas eller
air condition. Men det er ikke usandsynligt, at
abne biler vil vende tilbage, og ikke blot som
to-personers vogne. Porsche’s Targa-lgsning vil
blive fgrt videre, antagelig i en form, so mitali-
enerne kalder cuneo cinturato — kile med bealte
over. Bertone demonstrerede det med sin Auto-
bianchi Barchetta, hvor en meget bred bgjle fak-
tisk danner karrosseriets afslutning, men den er
stillet sd skrat fremad, at den faktisk har betyd-
ning for passagererne. Bertone har ogsa vist, at
bgjlen kan ggres si bred, at den indeholder et
staltag, som automatisk kan skydes ind og ud. Det
ma kunne kaldes soltag in extremis.
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Til venstre: Zagato's Alfa Romeo Junior Z er et typisk sportsvognskarrosseri af i dag. Man ser, hvordan kile-
formen understreges af profileringen i haekpartiets karrosseriplader.

Til hajre: Bertone's Fiat 128 ligger antagelig teet op til det, vi kan vente os af de kommende é&rs familie-
vogne. Det korte og stejle forparti, der gér jeevnt over i vindspejlet, er en bemeerkelsesveerdig detalje; det
samme gelder de dybe sideruder. Renault 12 har noget tilsvarende, men i langt mindre udpreeget grad.

Tyndere og derved lettere glas og flere kunststof-
dele vil sztte preg pd moderne biler, og efterhan-
den vil glasfiber armeret med kulfibre a la McLa-
rens racere holde sit revolutionerende indtog. Al-
pine benytter lignende materialer til at lave felge
af allerede.

Men muskelbilerne ma vi ikke se bort fra. De er
fgrst og fremmest reprasenteret i Amerika og
karakteriseres ved deres proportioner. Forpartiet
er enormt langt, kabinen lille, og den ggres: visuelt
endnu mindre med det meget metal langs siden,
hakpartiet er kort. Mustang er prototypen, og Vi
ser det igen pa Capri. Temaet er interessant, ise@r
fordi der er s& mange mennesker, der kan lide
det. Imidlertid er det sandsynligt, at ogsd denne

facon langsomt men sikkert vil bevaege sig mod
kile-formen. Det vil bare ikke blive en funktionel
kile-form, men vere mere i familie med dragstere,
saledes at passager- og bagageplads negligeres. At
amerikanerne ikke regner med, at muskellinien
skal vare evigt, viser sig ved, at Ford opretter eget
styling-kontor i Torino med en tidligere Pininfari-
na-designer ved roret, ved at GM lader Chuck
Jordan fa frie heender, og ved at American Motors
udvider sit samarbejde med Vignale.

70 ar skulle der altsa ga, fgr man fulgte den kurs,
Charles Jeanteaud satte i 1899 med sin kilefor-
mede verdensrekordvogn »La jamais contente«.
Men sikkert er det, at kilen bliver det kommende
tiars gennemgaende karrosserifacon.

Dodge Charger Daytona er en virkelig muskelbil. Med et par fod plastic heengende ud over fronten og en
spoiler, som ikke spolerer andet end udstynet bagud, ma det veere bilfrabrikkerne svar pa pubertetsdramme.
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PAS PA

motorcyklens forste forarsstart!

Mange motorcykler i vinterhi skal snart frem i et
forhabentlig lunt forar, hvilket krever en smule
viden og omtanke af ejerne.

Det er ikke fordi klarggringsarbejdet kraever sa
forfardelig meget, men det, der skal ggres, skal
ggres rigtigt.

De fzrreste har en hjemmelader, og derfor skal
akkumulatoren lades op. Det er naturligvis fri-
stende at tage den med til den n@rmeste service-
station, der kan patage sig en opladning, men jeg
vil generelt frardde det. Motorcykler har man ikke
kendskab til pa servicestationerne i bred alminde-
lighed, og de undtagelser, der utvivlsomt findes,
kender vi ikke. Der er ikke desto mindre en ret
betydelig forskel pa en bilakkumulator og en mo-
torcykelakkumulator, og pa servicestationerne la-
der man motorcykelakkumulatorerne alt for hardt
— altsd med for mange ampere. Vi har endda set
pdelagte motorcykelakkumulatorer pa grund af
lynladning, fordi mange servicestationer kun rader
over en sakaldt lynlader. Send hellere akkumulato-
ren til et motorcykelverksted, hvor den vil blive
rigtigt behandlet. Det er vel en selvfglge, at man
ved tilkobling af akkumulatoren til maskinen er
omhyggelig med korrekt forbindelse — nogle ma-

skiner skal som bekendt have minus til stel, andre

plus til stel, og der ma absolut ikke byttes om.
Starten af motoren ma man ikke uden videre fore-
tage. Hvis en motor ikke har vearet i drift i len-
gere tid, vil olien fra cylindervaeggen vare sivet
ned i krumtaphuset, og en »tgr« start kan slide ge-
valdigt pa en motor. Held fgrst ca. en spiseskefuld
olie ned i cylinderen gennem tendrgrshullet — brug
lidt mindre til cylindre med et slagvolumen under
200 ccm. Nogle gode skvet med en langtudet smg-
rekande kan ogsa ggre det. Lad olien fa tid til at
komme ordentlig ud mellem stempel og cylinder-
veeg, og treed derefter motoren langsomt.igennem.
Stadig med tendrgret fjernet treedes motoren der-
efter gentagne gange hurtigt igennem saledes, at
man kan fa tryk pa smgresystemet, hvor der er
oliepumpe, medens overskydende olie i cylinderen
delvis kan blive slynget ud gennem tendrgrshullet.
Fgrst da kan man montere tendrgret og starte mo-
toren, men inden man starter, md man tenke lidt
pé sine omgivelser, for der vil i reglen komme en
tet bl rgg fra udblesningen — jeg tanker her pa
et hurtigt overblik over abentstaende vinduer og
vindretningen, for det er ikke morsomt at fa et
rum fyldt med oliergg.

Det bgr dog vare en selvfglge, at man inden den
forste start foretager det almindelige servicearbej-
de som justering af tendrgr, eventuel justering af
tending og kontaktafstand, smgring med smgre-
kande og fedtsprgjte, justering og smgring af kede
(bedst ved indsmeltning i dertil indrettet fedt. Ca-
strol leverer dette fedt i store daser med plads til
en sammenrullet kede), og glem ikke at give af-
bryderkontaktens knast lidt varmebestandigt fedt
(s&4 meget som svovlet pa en tandstik). Kablerne
til kobling og hdndbremse bgr ogsa smeres.

Et almindeligt, men desvarre ofte forspmt eftersyn
bestar i efterspanding af bolte og megtrikker, efter-
syn af dek og dzktryk og en kontrol af egerne i
hjulene ved simpelthen at sla pa egerne med en
skruetrekker eller lignende — man kan da hurtigt
hgre, om der skulle vaere en lgs ege. Inden man
kgrer, kontrollerer man bremsernes bremseevne,
og man ser efter, at horn, for-, bag- og stoplygte
er i orden. God tur! MHD
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siger Bengt Soderstrom
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Hvis en Volvo er sa skonomisk,
hvorfor er den sa ikke billigere?

Om en bil er billig eller dyr, afheenger ikke kun af anskaffelsesprisen.
Men nok sa meget af driftsskonomi ogafskivning. Eller, med andre ord:
hvad koster den at kere - og hvad far De for den, nar De salger den
igen? Anskaffelsespris + driftsomkostninger = brugtvognsveerdi. Det
regnestykke taler staerkt for Volvo. Og viser, at den er gkonomisk - og
billig at eje.

VOLVO



MOGENS H. DAMKIER

min gamle bil og mig

I forrige nummer talte vi lidt om at fjerne visse
stgjkilder, men man kan selvfglgelig ikke fjerne
alle stgjgivende elementer lige sa lidt, som man
kan fa dem til at holde op med at afgive stgj, og
s4 m& man pa en eller anden made forsgge at stgj-
isolere vognen.

Bortset fra vindstgjen kan vi i denne forbindelse
tale om tre former for stgj: Stgj, der forplanter
sig fra motor eller transmission gennem direkte
metallisk forbindelse til kabinen, stgj, der i lyd-
bglger rammer karosseripladen, som fungerer som
en transmitterende membran, og st@j, der opstar
som resonans pa den made, at vibrationer eller
svingninger rammer pladers eller andre elementers
egensvingningstal séledes, at disse elementer plud-
selig og tilsyneladende umotiveret giver sig til at
stgje ved bestemte omdrejningstal eller hastigheder.

I rent fysisk forstand kan man sammenligne disse
stgjfenomener med nogle eksempler. Som bgrn
fremstillede man telefoner pa den made, at man
forbandt to smé papaskelag med et stykke Kineser-
trad, og blot tridden var stram, transmitteredes
lyden fortrinligt over ret betydelige afstande -
slekkedes traden, fungerede telefonen ikke mere.
Det svarer til den direkte, metalliske forbindelse
mellem stgjkilden og vognens indre. Kan vi der-
for »slekke traden«, kan vi dempe stgjen ganske
betydeligt.

I bilerne sgger man at undga metallisk forbindelse
ved at indskyde gummipuder mellem motoren med
gearkassen og den barende konstruktion, og man
har gummi mellem hjuloph@ngninger og den bz-
rende konstruktion — dog i mere eller mindre grad,
men der er ike meget at @ndre pa konstruktionen,
da man ikke uden videre kan indskyde stgjdem-
pende gummi i en konstruktion, der ikke er be-
regnet til denne fremgangsmade.

Pa et enkelt punkt kan man dog ggre noget, og det
er ved udblasningsrgret. Udblesningsrgret er ved
frontmotorvogne ophzngt i nogle beslag under
vognen, og skgnt der oftest er indskudt gummi
bade ved beslagets montering til vognbunden og
ved monteringsbgjlen, har vi alligevel metallisk
forbindelse, fordi bolten gar gennem f. eks. op-
haengningsbeslaget og vognbunden. P4 min gamle
bil er de ophangningsbeslag, udblasningsrgret
. ha@nger i, delt i to stykker og anbragt lidt forsat

for hinanden med et vist overlap, og mellem de
to stykker er der anbragt et stykke gummi, hvor-
efter konstruktionen er boltet sammen. Det svarer
ikke til slekket trad, men til et bundt elastikker
anbragt pa trédden, hvilket vil dempe svingninger-
ne, men ikke dempe dem sa kraftigt, at lyden ikke
kan transmitteres fra den ene ende til den anden.
Hvis man kunne montere begge dele af beslaget
til en gummipude séledes, at der ikke kom nogen
metallisk eller anden stiv forbindelse, ville det
vare en helt anden sag. Og det er netop, hvad
man kan, for man kan bruge nogle sma sving-
ningsdempere, der bestar af en cylindrisk gummi-
klods vulkaniseret til en metalplade i hver ende,
og i metalpladerne er der hul med gevind. Sddanne
svingningsdempere fremstiller Ikas (Brgndbygster-
vej 96, Hvidovre), og til formalet udvelger jeg
type AD-3025 hvid — farven pa gummiet angiver
den rigtige hardhed til dette brug. :

En sddan svingningsdemper skal helst monteres
til tryk, og det vil sige, at man @ndrer lidt pa be-
slagene pa den made, at det stalband, der hanger
ned fra vognbunden, ender i en vinkel pa 90°, og
pa denne lile hylde anbringer vi svingningsdempe-
ren. Stélbandet, der gar fra udblesningsrgr og lyd-
dazmper lodret op, far ligeledes en 90° ombgjning,
som vi lader ga ind over svingningsdemperen, og
i begge ombgjninger borer vi et hul til monterings-
bolten, der har 5/16” gevind. De to bolte skal vare
ganske korte, da de ikke ma mgdes pa midten i
svingningsd@mperen. Boltene kan lases med en
hakskive, men jeg benytter tillige rgd Loctite.
Svingningsdemperne er fremstillet af naturgummi,
og de tiler derfor ikke olie. Navnlig ved de for-
reste beslag kan der komme olie fra motoren, men
under alle omstaendigheder er det olieprodukter,
man anvender til undervognsbehandling, sa derfor
giver jeg gummiklodserne et omslag med Secoma-
stic, der er en pasta pa plasticbasis. Har man ikke
et sadant produkt ved handen, kan man fremstille
en lille kappe af plasticfolie f.eks. fra en bere-
pose.

Alene ved denne ophzngning kan man fa over-
raskende megen st@j bort fra vognens kabine pa
en billig made. Er man lidt fingerfaerdig, kan man
med et minimum af verktgj fremstille de ngdven-
dige beslag, og svingningsdemperne, der maler 30
mm i diameter og 24 mm i hgjden, koster kr. 4,00
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pr. stk. Det skal lige bemarkes, at ordrer under
50 kroner hos Ikas palignes kr. 6,00 i ekspeditions-
gebyr, men som det fremgar af det efterfglgende,
er det sandsynligt, at man skal have mere hos Ikas.
Membranvirkningen kender man ogsa fra daglig-
livet. Man behgver f. eks. ikke at abne et vindue
for at tale med en person, der star pa den anden
side af vinduet. Lydbglgerne fra den talende satter
vinduet i svingninger, og disse svingninger forplan-
ter sig til luften pa den anden side. Jo tyndere,
ruden er, des bedre er membranvirkningen. Det
kan allerede vare vanskeligt at rabe hinanden op
pa hver sin side af en termorude, der bestar af to
lag tykt spejlglas. Disse ruder betegner en stgrre
masse, og de szttes ikke sa let i svingninger — hvis
det var den lyddempende effekt, man navnlig var
ude efter, fremstillede man termoruder af to styk-
ker spejlglas med forskellig tykkelse og derfor med
forskellige svingningstal.
I bilen har vi udpreget membranvirkning i pladen
mellem motorrummet og kabinen, og derfor finder
man altid en eller anden form for lydisolering pa
dette sted — mere eller mindre velegnet isolering.
Her er det pa tide at tale lidt om standardbilens

udstednings-

ebring -

70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’'S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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I mange biler laegges lidt filt
under matterne, hvilket krze-
ver hyppige tilsyn og udluft-
ning, da filten suger vand og
holder pa fugten. Det ma an-
befales at l&gge filten i Tectyl
121 eller at udskifte filten med
Anti-Vibra-Fol, ligeledes ned-
lagt i Tectyl 121.

lydisolering. Den er gennemgaende temmelig ringe
af to forskellige grunde. For det fgrste er det som
sedvanlig et pengespgrgsmal, og for det andet er
det et vagtspgrgsmal. Det drejer sig ikke alene om
udgiften til materialerne, men arbejdslgnnen skal
ogsa betales. Dertil kommer den meget betydende
kendsgerning, at jo mere, der skal ggres ved en bil,
inden den forlader samlebandet, des leengere skal
samlebandet vare, eller des ferre biler kan man
producere. Derfor finder vi kun effektiv lydisole-
ring i de mere kostbare vogne. Selv en lille bagatel
som den fgr nevnte svingningsdemper til ophang-
ning af udblesningssystemet, som en bilfabrik ved
indkgb i hundredtusindvis har til en langt lavere
pris, spiller en rolle i omkostningsniveauet.

Min gamle bil er vasentligt bedre lydisoleret end
gennemsnittet for standardvogne i denne pris-
klasse, men alligevel er der noget at ggre, dels
fordi isoleringsmaterialet med tiden har Igsnet sig,
dels fordi der er visse steder, man er gaet udenom.
Allerede ved eksemplet med glasrudernes tykkelse
fik vi en fornemmelse af, at massen og dermed
ogsd vagten har en betydning for stgjens udbre-
delse. Der er imidlertid to principielt forskellige
metoder til at dempe stgj i en membranforbin-
delse, og det stgjdempende materiale kan opdeles
i to grupper, nemlig efter vagt og efter volumen.
Vi kan nemlig tillade os at betragte en lydbglge
som et rent mekanisk faenomen, for eksempel som
et hammerslag eller gentagne hammerslag i mere
eller mindre hurtig rekkefglge. Antallet af sham-
merslag« i et bestemt tidsrum kalder vi frekvensen,
der males i herz og kiloherz (kHz). Lavfrekvente
svingninger fra et hjul ude af balance kan man
vanskeligt isolere sig fra, og heldigvis for det,



eftersom man gerne skulle kunne marke en sadan
ubalance. Hgjfrekvente svingninger i forbindelse
med en membrantransformator som en tynd me-
talveg kan man som nzvnt isolere sig fra pa to
forskellige mader. Man kan for det fgrste opsaztte
et absorberende materiale mellem stgjkilden og
membranen saledes, at svingningerne — shammer-
slagene« — ikke med fuld styrke kommer frem til
membranen, der i dette tilfelde er stalpladen. Det
svarer ganske ngjagtig til at lagge et par filtmatter
over en ambolt, inden man slar med hammeren.
Et sddant absorberende materiale skal altsd vere
blgdt og omfangsrigt, og der er kun fa steder plads
til det. Man bruger navnlig i amerikanske biler
tykke matter af et materiale, der kunne minde om
vat eller butterdej — altsi mange tynde lag lagt
Igseligt sammen - til anbringelse under motorhjel-
men, hvor de skal forhindre motorstgjen i at
treenge frem til motorhjelmens plade, der vil virke
som en forstarker. I andre biler oph@nges en glas-
uldmatte indsyet i plastic under motorhjelmen.

Nu er motorhjelmen et rasende taknemmeligt sted

Her ses et stykke Anti-Vibra-Fol og
to af de naevnte Svingningsdaem-
pere.

Her ses den hgjst besynderlige
lesning af et akut formproblem.

at have med at ggre, for den opvarmes konstant
fra motoren, og derfor kan et vandsugende mate-
riale ikke samle fugt, rent bortset fra, at vand eller
fugt ikke har store muligheder for at samle sig
under motorhjelmen. Helt anderledes stiller det
sig-andre steder i vognen og navnlig ved gulv-
fladerne.

Ser vi nu nzrmere pa den membran, som pladen
mellem motorrum og kabine udggr, vil vi se, at
der er begrenset plads i motorrummet, medens
isolationsmaterialet ngdig skulle tage for megen
plads op i passagerkabinen. Dertil kommer, at vi
ikke ma have fugtsugende materiale i nerheden af
gulvet. Det kunne altsa se ud, som om vi yvar pa
den«, men det er vi slet ikke, for den absorberende
dempning er ikke s& god som det, vi kan kalde
egendempningen. Jo tykkere, pladen er, des min-
dre stgj gar der igennem, men vi kan ikke uden
videre forgge pladens masse. Vi kan derimod
klzbe et materiale til pladen, for p4 den made at
#ge massen og reducere de lydbglger, den kan
transmittere. Jo tungere, dette materiale er, des
bedre virker det.

lkas, der har specialiseret sig i stgjdempning i in-
dustrien, benytter til sidanne formal et materiale,
der ligner en massiv gummimatte, men den er
vasentlig tungere end gummi. Den er fremstillet
pa PVC plasticbasis, og den er gjort tung ved til-
setning af jern- og blyoxyder. Den er pladsbespa-
rende, fordi dens tykkelse kun er 2,5 mm, men
den vejer 7 kg pr. m2. Den kan klistres til alle af-
fedtede plader med en speciel kontaktlim, og den
er absolut ikke vandabsorberende. Kort sagt netop
det materiale, vi har brug for.

Altsa piller man bekledningen under forpanelet




Har man ansvaret for andres biler,
ta’r man ingen chancer.

Flemming Due Mortensen. Af-
delingsverkferer. Automand si-
den 1942. Mekaniker pa rally-
vogne. Arbejder pa at fa en
»tunet stald« pa sin nuvzrende
arbejdsplads, Dana Ford pa
Osterbro i Kebenhavn. Har
daglig ansvaret for masser af
biler, der stilles til smering og
reparation.

J. Guldager. Forvalter. Vark-
tojsmager af profession. Med
ansvar for alle verkstedets ma-
skiner. Og indkeb. Taler ogsa
gerne med om mere specielle
ting ved biler: steddzmpere,
hydrauliske tippelad osv. Begge
overbeviste Castrol-folk.

»Vi anbefaler altid Castrol,«
siger Due Mortensen. »Og der-
for bruger vore kunders vogne
mindre olie. Castrol GTX sazt-
ter virkelig olieforbruget ned.
Prov den bare i en lidt slidt
motor, der godt kan labbe en
hel del olie i sig. $a ser man
det tydeligt.«

Guldager stir ogsa for indkeb
af smeremidler. »Og der har
Castrol det hele,« siger han.
»Specialolier til differentialer,
gearkasser, bagaksler, hydrau-
lik, osv. Og boreolie. Og sme-
refedt af alle slags. For ikke
at tale om bremsevaske og
skylleolie. Og alle produkterne
er forsteklasses. Derfor bruger
vi Castrol.«

(Castrol til det hele)

Det er, hvad professionelle bil-
folk mener om Castrol. Alle
bruger de Castrol GTX Super
20W/50 med flydende Wol-
fram. Den avancerede motor-
olie, der kan bruges hele aret.
Under de skrappeste konditio-
ner. Olien, der konstant holder
motoren pi den ideelle arbejds-
temperatur. Lavere olieforbrug.
Mindre slitage ved koldstart.
Hurtigere acceleration. Bedre
kerselsekonomi. - Med andre
ord: Motorolien for entusiaster.
For dem, der stiller krav til en
vogn. For Dem.

Castrol GTX er en hejt udvik-
let motorolie fra et specialfir-
ma. Den fis ikke pa enhver
servicestation eller pa ethvert
varksted. Men den er vard at
sperge efter. Og at kere et styk-
ke vej efter.

Ring til Castrol, hvis De er i
tvivl om noget, der vedrerer
smering. - Sa far De korrekt
besked. Af specialister. — Ca-
strol er et internationalt special-
firma, der har beskaftiget sig
med olie og andre smeremidler
i over 60 ar. For os er olien et
hovedprodukt. Vore eksperter
ved alt om olie og smering.
Tanker ikke pa andet. Kontrol-
lerer kvaliteter og udvikler nye.

Deres smgringsproblem er ogsi
Castrol’s. Vil De have den rig-
tige lesning pa det, si tal med

Forvalter §. Guldager (til venstre) og verkforer Fl. Due Mortensen.

Castrol A/S, Esplanad

7, 1263 Kob K. TIf. (01) 54 MI 505



ned og kleber denne Anti-Vibra-Fol pa med til-
hgrende kontaktlim 555, idet vi forinden har af-
fedtet pladen for en sikkerheds skyld.

Hvis den originale bekledning (hvor en siddan fin-
des) er pzn og hel, monterer man den igen, og
hvis der er plads, kan man yderligere legge en
glasuldsmatte bag bekledningen. Man kan ogsa
direkte pa Anti-Vibra-Fol klazbe et plasticbetrak,
eller man kan benytte Icolpal’s Dempison (selv-
klzbende) type P2-SGS, der er en bgjelig plade
omtrent som tagpap paklistret skumplast og be-
trukket med vinyl. Dette er ogsa et lydisolerende
materiale 5,0 mm tykt.

I mange biler er der absolut ikke andet end den
lakerede plade, nar man lgfter gulvmatterne. I min
gamle bil var der oprindelig en asfaltmasse med et
lag filt over. Da asfaltmassen blev stiv og krake-
lerede, rensede jeg for flere ar siden pladen og
lagde filten ned i Tectyl i stedet for. Filt er ikke
godt i en vognbund, da det suger fugt og holder pa
fugten, s ogsa der leger jeg Anti-Vibra-Fol, men
jeg kleber det ikke pa — igen lagger jeg det i
Tectyl 121, der binder tilstreekkeligt pa dette sted.
Det lidet smukke gulvteppe, der ved bagszdet lig-
ger temmelig sjusket, udskifter jeg med en taeppe-
filtplade klabet til det stpjdempende materiale.

Et meget ¢gmt punkt i den gamle karet er fod-
pladen ved den hgjre forstol. Af og til har jeg
Ipftet gulvmatten for at se, hvad det egentlig var
for noget rod, og mit undrende gje har blot kon-
stateret, at det blev verre og verre, hvorefter jeg
skyndsomt har lagt matten over igen. Da konstruk-
tgrerne i sin tid konstaterede, at pladen fik en
besynderlig facon netop pa dette sted, klarede man
sagen ved at legge en blgd plade (ligner blgd celo-
tex) over bjerglandskabet med det resultat, at
halen pa en kvindesko ret omgéende frembringer
et hul i gummimatten, som sa lappes pa bagsiden.
Nu skal det vare alvor, og der skal ggres noget
ved sagen. Da Anti-Vibra-Fol ogsa fas som pasta,
bygger jeg ved hjelp af dette materiale og folien
en panere bund.

Filtmétten under bagsadet udskiftes med Anti-
Vibra-Fol, der i strimler tillige settes pa skaerm-
kassen, og sa er det ikke ngdvendigt at ggre mere
i min gamle bil. [ mange andre biler med mindre
god stgjisolering kan man med fordel klebe nogle
strimler Anti-Vibra-Fol indvendig i dgrenes plade.
Man kan ogsa klaebe Dempison pa den plade, der
er anbragt mellem bagsedets ryglen og bagage-
rummet. Med et temmelig stort erfaringsmateriale
fra mange biler kan det fastslas, at der er pokker
til forskel pa lyddemningen blot tepper og gum-
mimatter klebes til pladen. Nar der er tale om
bundplader, ma man blot hele tiden have faren for
rust i tankerne, og der méa ikke dannes lommer,
som vand eller fugt kan trenge ind til.
Resonansstgj kommer man til livs pd  samme
made, idet en andring af pladernes egensving-

ningstal @ndres ved paklebning af et stgjdem-
pende materiale. Et meget vanskeligt og tidskra-
vende arbejde er det at finde en eller anden lille
fyr, der under bestemte forhold giver lyd fra sig
pa en hgjst irriterende méade. Det er nasten umuligt
at hgre, hvor lyden kommer fra, men man kan i
reglen med held ga pé jagt bag instrumentbordet.
En samledase til ledninger i lgs bergring med en
plade kan give denne lyd, en Igs bolt eller skrue er
en sand mester til at genere bilisten, og undertiden
er det et instrumenthus, der stgjer ved en bestemt
hastighed. Ved at klistre en gummiklods pa instru-
menthuset eller den genstand, man har mistanke
til, &ndrer man svingningstallet, og stgjen ophgrer.
Der er grund til at ggre opmarksom pa, at kabel-
forbindelser til kobling, speedertraek eller et kabel
til aktivering af chokeren kan transmittere motor-
stgj efter det tidligere navnte telefontradsprincip.
Derfor gar sadanne kabler gennem gummibgsnin-
ger, men er bgsningerne defekte, kan man fa
generende stgj i vognen.

Nar man benytter Anti-Vibra-Fol i stgrre male-
stok, kan det ikke undgés, at man lagger en del
vagt til vognen, men en kvadratmeter strekker
langt, og skulle man endelig tilfgre vognen en
vegtforggelse pa 10 kg, mad man vare temmelig
fglsom for at opdage det pa accelerationen, men
man kan sandelig nok hgre forskel, og det er bade
arbejdet og udgiften vard. Anti-Vibra-Fol koster
kr. 40,00 pr. kvadratmeter, Bostik kontaktlim 555
koster pr. liter (nok ftil pastrygning af 3 m2) kr.
11,75, og vil man pa vanskelige steder benytte
Anti-Vibra-Fol pasta, koster denne kr. 16,00 pr.
kg, men indtil videre findes den kun i 10 kg
spande.

Til dette arbejde knytter sig visse betingelser. Pla-
den skal vare fedtfri, nar man skal benytte kon-
taktlim, og man kan med fordel foretage affedt-
ning med trikloretylen, som man skal undga at
inddnde. Desuden skal emnerne og luften have en
temperatur pad 15-20° C, sa rader man ikke over
et opvarmet lokale, ma man lade arbejdet vente,
til det er tilstreekkelig mildt i luften. Hvis Anti-
Vibra-Fol pladen skal formes pa vanskelige steder,
skal den ogsa op péa denne temperatur, da den som
andre plasticmaterialer bliver stiv og umedggrlig i
kulden.

Og sd ma jeg til slut bemarke, at jeg nu igen er
grumme godt tilfreds med min gamle bil, der tgr
siges 1 udpraeget grad at vare velholdt. Den gar
som et skud, den er mere lydigs end de fleste biler
af nyere argange, og jeg kan ikke se den fjerneste
grund til at udskifte den forelgbig. Bevares, der er
mange nye biler med bedre kgreegenskaber, men
til gengeld kender jeg ingen, der er mere side-
vindsstabil, og kun fa er sa godt udstyret som den.
Forhabentlig har leseren ogsa faet ideer til at for-
bedre deres gamle biler — og for den sags skyld
ogsa en del helt nye.
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Siliconepreparater er gang pa gang blevet navnt
som vigtige midler til beskyttelse af tendings-
systemet og andre elektriske dele pa motorcykler
og i biler.

Hvad er egentlig siliconer?

Er det et for voldsomt opreklameret mirakelpro-
dukt af den slags, der i rigt mal florerer specielt
i motorbranchen, eller skal vi henfgre siliconerne
til den raekke af tekniske hjalpemidler, der hjal-
per manden pa vej til ménen eller ham, der kun
skal til Slaglille?

Siliconer er slet ikke nyt, allerede i sidste halvdel
af forrige drhundrede fremstilledes de fgrste sili-
coner, men fgrst omkring 1930 gjorde den kemiske
industris enorme udvikling det muligt at stte fart
i siliconeforskningen.

Skelettet i siliconer er silicium — oxygen bindinger,
der ogsa forekommer i glas og andre silikater, og
det var derfor ikke tilfeldigt, at man pa Corning
Glass Works i Amerika arbejdede pa at finde frem
til stoffer, der 12 mellem organiske plastics og glas.
De fgrste undersggelser lovede godt, og da sa
anden verdenskrig kom og dermed forggede krav
til nye materialer, etableredes et typisk samarbejde
mellem Dow Chemical, der tog sig af den organi-

162

L

ske kemi, og Corning Glass Works, der jo var
specialister i silikatkemien.

Det er interessant og betegnende, at det store ame-
rikanske General Electric, der i den kommende
tid skulle Igse sa mange elektrotekniske opgaver og
tage sig af den spirende elektronik, straks fra be-
gyndelsen ligeledes var stzrkt engageret i det for-
beredende researcharbejde, — s sterkt at General
Electric og den nydannede koncern Dow Corning
i begyndelsen fgrte indbyrdes krig pa patenter,
indtil de fandt ud af at treekke pa samme hammel.
Siliconerne har altsd fra starten haft afggrende
betydning for den elektrotekniske industri, en be-
tydning, der stedse er blevet stgrre — i dag i vor
elektroniske tidsalder kan vi sla fast, at denne ud-
vikling ikke kunne have fundet sted uden siliconer.

Det amerikanske Dow Corning og det tidligere
datterselskab Midland, nu britisk, var fgrst med
siliconer og har faktisk udviklet siliconerne til det,
de er i dag, men mange fabrikker er kommet til
siden, og den stigende anvendelse af siliconer har
naturligt medfgrt en vis deling af de mange om-
rader, de enkelte fabrikker skal dekke. Der findes -
nemlig over 6000 forskellige siliconepraparater. . .
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Disse mystiske tegn ovenfor er groft taget noget
af en siliconeolie formel - skulle den skrives fuldt
ud for en eller anden ngjere bestemt siliconeolie,
ville den fortsztte flere meter til begge sider ud-
over SMJs beskedne format.

Denne kade af siliciumatomer (Si) og oxygen-
atomer (0) er skelettet i siliconer, og den kan
varieres i leengde, nasten so mman gnsker det, alt
efter hvilken siliconeolie man vil fremstille.
Andre siliconeprodukter som f. eks. siliconeharpiks
eller siliconegummi kan man forestille sig opbyg-
get ved at ymontere« tvergaende skeletter — man
»fjerner« et af radikalerne (R) og »anbringer« i
stedet en ny kade, som sd i ovenstiende formel-
billede vil ga vinkelret ud fra et siliciumatom.
Pa denne »simple« méde kan man lave kampe-
massige netformede molekyler, og tanker vi sa i
lidt rumlige baner og forestiller os, at netvarket
ogsa gar vinkelret ud fra papirets plan, vil vi let
kunne forestille os den rumlige opbygning af f. eks.
siliconegummi — vi behgver blot at tenke p& rum-
gitterkonstruktionen i en racerbil. Der er dog den
principielle forskel, at rumgitteret i raceren skal
gore den stiv.,

Variationsmulighederne i disse kadesammenszat-
ninger er jo nasten uendelige, og de siliconer, der
siledes kan fremstilles, kan opdeles i: silicone-
olier, siliconeharpikser og siliconegummi.

Typiske silicone-egenskaber

Visse fallestrek findes hos alle siliconer, nemlig
den store temperaturbestandighed. Siliconer kan
tale temperaturer, som ville gdelzgge almindelige
organiske forbindelser.

Siliconer er det mest vandskyende, der findes.
Siliconer er szrdeles bestandige over for oxidation
og lyspavirkninger.

De har fine dielektriske egenskaber, altsd prima
isolationsevne. Viskositeten for siliconeolierne, iser
de hgjmolekylere, 2ndres meget lidt ved tempera-
turendringer. Gode smgreegenskaber skal ogsa
nzvnes, ligesom almen god bestandighed over for
kemikalier. Med andre ord siliconer har egen-
skaber, der afgjort ggr dem til et af de vigtigste
hjelpemidler pa omrader, hvor konventionelle ikke
leengere kan honorere de stillede krav.

Det vil selvsagt ikke vare muligt at komme ind
pa alle de mange omrader, hvor vi i dag er afhan-
gig af et eller andet siliconeprodukt, men lad os
se pa enkelte af de for vort omrade vigtigste.
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Siliconeolier

Det er de fine viskostatiske egenskaber, der straks
falder i gjnene. Inden for et meget stort tempera-
turomrade viser siliconeolier kun ringe @ndring i
viskositet. Iser de hgjmolekylere har desuden
meget lave damptryk og tilsvarende hgjt flamme-
punkt. Alle olierne har fine smgreegenskaber plus
de sedvanlige siliconeegenskaber, men dertil kom-
mer desuden fremragende kompressibilitetsforhold,
der ggr dem velegnede til hydrauliske anleg, stgd-
dazmpere, torque convertere etc.

Man kan faktisk fremstille siliconeolier med en
hvilken som helst viskositet, og de stabile viskosi-
tets/temperaturforhold forklares bedst, dersom vi
tenker os ovenstdende lange siliconeoliemolekyle
ikke som en lang lige strimmel, men skruefjeder-

P
/
k.

Siliconebehandlet stof. Til trods for de store masker
i stoffet bliver vanddraberne liggende ovenpa som
sma kugler. Var stoffladen ikke vandret, ville vand-
draberne trille af — stoffet er stadigt helt tort.
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Vi retter kameraet parallelt langs stoffladen ...

formet, som en udpustet serpentin af den slags vi
bruger nytarsaften. I faste stoffer er afstanden !
mellem molekyler lille, og der er en vis soliditet til
stede, det er klart nok. Varmer vi stoffet op, bliver

Forskellige siliconeimpraegnede stoffer. Til frakker og
motorbeklaedning impragneres f. eks. med MS 2202.
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molekylafstanden stgrre, stoffet bliver altsa blg-
dere; yderligere opvarmning vil fa stoffet til at
smelte, idet molekylafstanden bliver endnu stgrre,
sa det hele svgmmer. Der er nu tale om vaske-
form, og fortsat opvarmning af vasken vil gge
molekylafstanden, si at vasken bliver mere tyndt-
flydende, et ikke ukendt feenomen fra smgreolier-
nes overdrev. Men det er lige s& kendt, at alle ting
udvider sig ved opvarmning, og det ggr de lange
skruefjederformede siliconeoliemolekyler ogsa, Og
da de er meget lange, vil denne lengdeforggelse
tilsvarende blive stgrre end f. eks. leengdeforggel-
sen i et kort molekyle.

Den store lengdeforggelse vil delvis kompensere
for den ¢ggede afstand mellem molekylerne, og
viskositeten vil derfor ikke @ndre sig vesentligt.

I en stgddemper er det jo meget vigtigt, at stgd-
demperolien trods opvarmningen holder viskosi-
teten, sd konstant som muligt. Bliver stgddemper-
vasken for tyndtflydende, nedsazttes dempervirk-
ningen.

Siliconeolier  anvendes desuden i instrumenter
(dempning), som slipmiddel i forme f.eks. ved
fremstilling af bildek og som skumdempende mid-

“ del overalt i industrien.

Siliconeharpikser

Siliconeharpikser anvendes til fremstilling af for-
skellige siliconeemaljer til mere eller mindre spe-
cielle formal, men pa et vigtigt omrade har disse
harpikser fiet stor betydning, nemlig til isolations-
lakker i den elektrotekniske industri. Det er iser
impragnering af glasfibermaterialer, der her har
gjort sig geldende. At startmotorer og veksel-
strgmsgeneratorer i dag kan fremstilles med min-
dre ydre mél og vaegt skyldes netop hgjeffektive
isolationsstoffer baseret pa siliconeharpikser og
glasfiber.
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Siliconegummi

Som antydet bestar siliconegummi af meget store
molekyler, foruden de sedvanlige siliconeegenska-
ber har siliconegummi evnen til at bevare elastici-
teten inden for meget store temperaturomrader.
Iser har det betydning, at siliconegummistgbte
dele til isolationsbrug kan tale temperaturer op til
250-300°, og at de samtidig har en god bestandig-
hed over for lyspavirkninger. Vi omtalte i SMJ
2/70 beskyttelseskapper for tandrgr som noget
yderst vigtigt, og det vil det blive ved med at vare.
Men ogséa de elastomere indstgbnings- og tetnings-
midler md narmere omtales. Dow Cornings pro-
dukter gar under RTV Silastic (Room Tempera-
ture Vulcanizing) og Midlands kaldes Silastoseal.
Produkterne har stor klebeevne og fortraeffelige
dielektriske egenskaber, de flyder ikke, nar de
fgrst er anbragt, de selvvulkaniserer ved stuetem-
peratur enten ved katalysator, et stof, der aktiverer
vulkaniseringen uden selv at deltage i den, eller
ved luften og dens fugtighed. RTV Silastic og
Silastoseal benyttes til indstgbning af elektroniske
komponenter, tetning af fuger i instrumenter og
telekommunikationsudstyr, bygninger, gamle gulv-
breedder o.s.v. Der kan males pa de fleste af
disse produkter, men under evt. vibrationer vil
ikke elastisk maling naturligvis sprekke.
Silastoseal og RTV Silastic kan med fordel an-
vendes til tetning af kabelgennemfgringer i kar-
rosseriplader samt til andre tetningsformal i biler.
Som kuriosum kan navnes, at manemandenes
stgvler fremstilles af siliconegummi.

MS4 og DC4

Det siliconeprodukt, der har stgrst betydning for
motorcykler og biler er Midlands MS4 og Dow
Cornings DC4.

Det er en siliconeolie compounderet med silicium-
forbindelser. De to fabrikater har faktisk samme
specifikationer, og de tilfredsstiller en mangde
forskellige standards og normer inden for NATO.
MS$S4 og DC4 er fgrst og fremmest beregnet for
elektrisk isolation. Den isolerende virkning er ba-
seret pa preparatets enorme vandskyende virk-
ning, det der kaldes vandrepellens.

Hvordan fremkommer denne vandskyende funk-
tion?

Vi ma atter tilbage til den lange formel ovenfor.
Vi ved jo, at de sdkaldte kulbrinter petroleum,
olier o.s.v. virker vandskyende. Dersom vi nu i
stedet for alle R’erne anbringer kulbrinter, de sa-
kaldte metylgrupper (CHjs), vil vi fa siliconemole-
kyler, der vender alle de mange vandskyende kul-
brinter ud mod omgivelserne, og da der er mange
af dem, vil vi f& en enorm vandskyende virkning.
Konsistensen af MS4 og DC4 er faktisk ufor-
andret fra minus 50° til 200°, det tgrrer ikke ind,
men kan difundere ind i gummi, uden at den vand-

skyende virkning @ndres. Det er ugiftigt, men kan
som sa mange andre ugiftige preparater virke irri-
terende, dersom det kommer i @gjnene, virkningen
her vil dog hurtigt fortage sig — det generer ikke
huden.

M$S4 og DC4 fas i spraydaser og som compound
i tuber, MS4 desuden i oplgsning i flasker med
pensel.

MS4 og DC4 compound kan oplgses i tetraklor-
kulstof, xylen, toluen, mineralsk terpentin og lign.,
men vil man selv fremstille en anvendelig oplgs-
ning, bgr man oplgse 10 % compound i tetraklor-
kulstof eller mineralsk terpentin. Det fgrste vil
vaere meget flygtigt, det sidste ret langsomt i for-
dampningen. ;

Der findes et utal af spraydéser pa markedet, hvor
ordet silicone indgar i etikettens paskrift. Nogle af
disse dasers indhold er absolut fgrsteklasses, for
andres vedkommende er det s& som sa. Nar disse
dasers indhold ikke kan leve op til de forventnin-
ger og krav, der med rette kan stilles til et silicone-
preparat, er det enten fordi dasens indhold af
maske den rigtige silicone er for lille eller ogsa
fordi der i stedet for den rigtige silicone er brugt
et billigere silicone-slipmiddel, der ikke har de
vigtige dielektriske egenskaber og ikke kan pra-
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stere det maksium af vandrepellens, der er en for-
udsatning for et godt resultat.

Varedeklaration sgges ! !

Som szdvanlig nar det drejer sig om hjelpemidler
til bilbrancen, ma varedeklaration efterlyses.
Varedeklarationer ville rydde kolossalt op i fup-
varernes jungle.

Men vi kan i hvert fald oplyse, at de siliconepro-
dukter, hvis emballages paskrift tilkendegiver, at
indholdet er MS4 eller DC4 er det ovenfor be-
skrevne produkt i den rigtige koncentration.

Siliconer kan meget—men brug dem rigtigt

Siliconer kan ikke passe bgrn eller trakke bajere
op ... Det kan jo ikke nytte at give et »raddent,
porgst og fugtigt taendkabelset en gang MS4 eller
DC4 - fugtigheden eller vandet i kablernes isola-
tion vil da blot blive lukket inde, og ingen gunstig

udstodnings-

ebring -

giver Deres vogn en merydelse pa 3 HK.
Holdbarhed op til 200.000 km.

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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Interessant form for siliconegum-
mi MS Silastofilm. Denne tynde
transparente siliconegummifilm er
udviklet til hjerte/lungemaskiner.
Den tillader ikke bakterier og virus
at traeenge igennem, og selvfalgelig
heller ikke vand. Men luftarter som
oxygen og carbondioxid kan frit
passere i den retning, hvor tryk?
ket er mindst. Marsvinet her lever
under vand i akvariet og traekker
vejret gennem Silastofilmen stort
set pd samme made som fiskene
ander ved geller.

virkning kan dermed forventes. Siliconer kan hel-
ler ikke fa et fladt batteri op pa markerne igen.
Nye anlag bgr beskyttes med MS4 og DC4, og det
samme galder relativt nye kabelsat, nar disse vel
at marke er grundigt renset og tgrret ved f.eks.
en nat pa en varm radiator. Siliconebeskyttelsen
bgr regelmessigt vedligeholdes som alt andet — ggr
man det, far man rigelig valuta for de penge, det
rigtige siliconepreparat koster. Kvalitet koster
penge, men besvar og startsvigt er dyrere.

Kan siliconer skade ved forkert brug?

Vel nok, dersom de kommer pa vindspejlet, men
denne kalamitet er nu gennem tiderne overdrevet
lidt. De fleste fedtede forureningsprodukter pa
vindspejlet bestar af gennemoxiderede oliestgvs-
partikler fra forankgrende vognes udblasningsrgr
eller fra de mange oliefyr. Disse partikler er lige
sa svaere at fjerne som siliconer. Disse og evt.
siliconer vil efterhanden trenge ind i viskerblade-
nes gummi, hvorfra ' de kommer igen, nir ruden
ellers er blevet renset.

Der er kun ét at ggre i denne situation: udskift
gummiet i viskerne.

Selve ruden renses bedst for siliconer og oliepar-
tikler med et af de mange ruderensemidler specielt
for dette formal. Hjelper disse midler ikke, ma
man prgve med perklorethylen, tetraklorkulstof
eller xylen. Der skal bruges masser af rent crepe-
papir, og man skal ligesom brgnidgraveren begynde
ovenfra. Derefter behandler man ruden med en
hjemmelavet pasta bestdende af kridt, vand og et
sulforensemiddel, hvorefter ruden skylles ren med
vand tilsat ganske lidt sulforensemiddel.

Sa skulle den vere klar!!!

S—
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Skivebremsernes
vedligeholdelse

| praksis

Selvfglgelig ved vi allerede en hel del om skive-
bremserne, men det viser sig, at det er s som sa
med almindelig vedligeholdelse og eftersyn.

Som bekendt er en af fordelene ved skivebremser-
ne den, at de ikke kan samle bremsestgv, og at de
ikke er gmfindtlige over for fugt eller vand pa
grund af den store temperatur og pa grund af
skivernes selvrensende evne gennem centrifugal-
krefternes pavirkning af draber eller partikler, der
forsgger at s®tte sig pa skiverne. Modsat rettet
disse gode egenskaber har vi de fritliggende brem-
seskiver og bremseklodser — skiverne kan under
stilstand ruste, og den sare simple mekanisme ved
bremseklodserne kan nasten gro sammen af vej-
snavs.

Vi har allerede tidligere fortalt, hvad man skal
gore for at forhindre uheldige fglgevirkninger af
rustne bremseskiver, men vi skal gentage det her.
Hvis man husker det, og hvis man har mulighed
for det, foretager man inden dagens sidste par-
kering en langvarig, let opbremsning (eventuel gen-
nem let aktivering af bremsepedalen tnder kgrs-
len), da den opstdede bremsevarme vil fa fugten
til at fordampe, sd skiverne kan overnatte i tgr
tilstand.

Har det ikke varet muligt at foretage denne
mangvre, og er skiverne derfor blevet rustne, skal
man efter den fglgende start foretage en ganske
let og kortvarig opbremsning, da bremseklodserne
pa den méade kan skrabe rusten bort uden stgrre
varmeudvikling. Hvis man med rustne bremseski-
ver ma foretage en hard opbremsning med fglgende
stor varmeudvikling, vil rusten blive brendt fast
i et glasuragtigt lag, der nedsatter friktionskoeffi-
cienten mellem bremsebelegning og bremseskiver
ganske betydeligt. Dette lag kan ikke uden videre
fjernes, og skiverne ma simpelt hen slibes rene
igen.

Denne viden er tilstrekkelig til fornuftig, daglig
omgang med skivebremserne, men der er jo en del
andet at tage vare pa. Med regelmassige mellem-
rum ma man efterse belegningens tykkelse, hvilket
pa de fleste vogne kraver, at man tager hjulet
(altsa feelgen med dzk) af. Er belagningstykkelsen

nede pa nogle fa millimeter, er det pa tide at skifte
klodserne med belagning ud. Det franske system
med en indstgbt kulstift, der ved nedslidning af
belegningen kommer i forbindelse med bremse-
skiven, mangler man pa de fleste biler med skive-
bremser. Kulstiften er tilsluttet en ledning, og be-
rgringen med bremseskiven giver stelforbindelse til
en advarselslampe, der tilsyneladende overflgdig-
gor de periodiske eftersyn.

Det er imidlertid ogsa kun tilsyneladende, for man
gor klogt i fra tid til anden at rense de stdlpinde,
pa hvilke klodserne glider i sideretningen. Disse
pinde kan opsamle snavs, der sztter sig som en
indbagt kage, og nar klodserne ikke kan bevage
sig tilstrzkkeligt frit, kan de slabe pa skiverne.
Det kan ogsa ske, at pedaltrykket stiger ganske
betydeligt, og efter en rensning af pindene vil man
i reglen marke en betydelig reduktion af pedal-
trykket.

Det er ikke noget vanskeligt arbejde at udfgre,
blot m& man inden arbejdets begyndelse have an-
skaffet nogle nye lasefjedre. Der er selvfglgelig
forskel pa konstruktionerne, men fgler man, at
man kan udfgre arbejder af denne art, er der hel-
ler ikke vanskeligheder med at finde ud af, hvor-
dan bremserne er opbygget. Pindene er naturligvis
last (i reglen ved hjelp af en fjederklemme), og
nar lasen fjernes, kan pindene slds ud med en blgd
dorn, oftest fra den ende, lasen sidder i. Man méa
aldrig tage med tenger pa pindene, hvis tzngerne
kan sztte marker.

Nar pindene er fjernet, kan bremseklodserne tages
ud med fingrene, men skulle der vise sig vanske-
ligheder med at trekke dem ud, skyldes det snavs
eller korrosion, sa blot man rokker lidt med dem,
skal de nok komme. Det er dog kun ngdvendigt at
tage klodserne ud, hvis de tilsyneladende ikke kan
bevage sig frit.

Pindene renses med polerlerred eller det fineste
smergellerred klippet i lange strimler, s& man kan
bearbejde den stgrst mulige del af periferien i en
enkelt operation. Spznder man pindene op i en |,
skruestik, skal denne naturligvis vare forsynet med
blgde kaber.
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Hoiis i
BP benzin

renser Karburatoren
mens De kgrer

Det kan De meerke pa treekkraften og ekonomien...
Karburatoren har et hardt job. Den skal fungere perfekt
under alle karselsforhold. BP benzin holder alle
karburatorens dyser og kanaler rene under karslen.

BP benzin lgser endnu et par problemer:
Kondensvand, der altid dannes i benzin-systemet, med-
forer rust. BP benzin kan ikke fjerne rust, der er dannet

- men stopper effektivt ny rust. P& kolde og fugtige 50 AR 1S20-1970
dage forhindrer BP benzin dannelse af karburator-is. j

NY BP SUPERMIX - FOR RENHED




Afmontering af lasefjedre pa skivebremsernes stal-
pind. 1. Stéalpind. 2. Lasefjeder. 3. Korsformet ud-
videlsestjeder pa Opel. 4. Tryksko-aggregat.

Man skal absolut ikke se, hvor blanke man kan
polere pindene, for man skal slet og ret fjerne
belzgningen. Man skal heller ikke smgre pindene
med hverken olie eler noget andet smgremiddel,
der kun i yderligere grad vil forgge opsamlingen
af vejsnavs. Efter rensningen szttes bremseklod-
serne pa plads, som de sad fgr uden ombytning.
Det kan ske, at bremsestemplerne ma skubbes lidt
ind for at lette monteringen, men tag ikke pa dem
med snavsede eller fedtede fingre. Pindene sattes
pa plads og friske lasefjedre monteres. Hvis man
ikke tgr udfgre dette arbejde selv, tager det kun et
¢jeblik for en mekaniker, og nar man af anden
grund skal pa verksted, kan man lade rensningen
foretage.

Det er en god regel at efterse bremsevaskestanden
lige s& ofte, man efterser vandstanden i radiatoren.
Man skal imidlertid ikke blive skrekslagen, fordi
bremsevaskestanden synker ret tydeligt, nar der
er skivebremser pa vognen, for man ma erindre,
at skivebremserne dels har store hjulcylindre, dels
har en tyk bremsebelegning. Efterhanden som be-
leegningen slides, vil bremseklodserne komme nar-
mere til bremseskiven, ensbetydende med stgrre
bevagelse af bremsestemplerne bort fra den op-
rindelige stilling med nye belagninger, og derfor
forsvinder en del bremsevaske fra bremsevaske-
beholderen til hjulcylindrene. Denne »forskydning«
af bremsevaske er langt mere markbar i forbin-
delse med skivebremser end med tromlebremser.
Hvis bremsevasken derimod pludselig inden for et
kort tidsrum synker betydeligt, er der al mulig
grund til at efterse anizgget omhyggeligt. Hvis
man ikke kan finde fejlen (udtrengende bremse-
veske) ved den fgrste inspektion, skal man kon-

centrere sig om bagsiden af hovedcylinderen, der
pa mange vogne sidder godt gemt melem motor-
rummets bagvag og kabinens indvendige beklaed-
ning — meget ofte skal utetheden findes pa dette
sted. I de fleste tilfelde ma man udskifte hoved-
cylinderen, men mekanikeren kan tage stilling til,
om det er tilstreekkeligt at udskifte stempel og tat-
ningsring.

Bremsevaeskebeholdere fremstiles nu ofte af et
mere eler mindre gennemsigtigt materiale, men da
bremsevasken er farvet, kan man ikke uden videre
se, om beholderen er fuld, eller om den er helt tom,
fordi beholderen farves af veaesken. Da der ved be-
gyndende brud pa en ledning eller alvorlig utathed
ved et stempel i hoved- eler hjulcylinder vil for-
svinde ret store mangder bremsevaske ved hver
opbremsning, vil en merkbar reduktion af vaeske-
standen vare den fgrste advarsel. Nu kan man jo
ikke kigge pa beholderen, hver gang man har fore-
taget en opbremsning, og derfor ville det vare
rimeligt, om der havde varet en advarselslampe,
som man finder pa en del nye og mere kostbare
vogne med to-kreds bremsesystem. I disse anleg
vil en kontakt slutte strgmmen til en advarsels-
lampe, hvis der ikke er samme tryk i de to syste-
mer, eller hvis vaskestanden bliver for lav. For en
rimelig udgift kan man selv fremstille en sadan
advarsel, idet man kan kgbe deksler med indbyg-
get svpmmer og kontakt. Skulle de Ate-daksler,
der kan fas hos Peter Skarring, ikke passe til den
pageldende bremseveaskebeholder, kraver det ikke
stor fingerfeerdighed at flytte aggregatet over i det
originale deksel. Hvis dazkslet i lengere tid er fjer-
net fra beholderen, bgr denne tilbindes med per-
gament, plastic eller lignende, da der absolut ikke

| reglen er det ikke nedvendigt at tage bremseklod-
serne ud, blot fordi stalpindene skal renses. Hvis
man selv skifter belaegning, eller hvis det er noedven-
digt at tage bremseklodserne ud, kan det vaere en
hjeelp at fremstille en trekbojle af et tyndt stykke
rundjern passende til stdlpindenes bosninger.
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Lasefjedrenes montering p& Opel.
1. Hul til lasetjeder. 2. Léasefjeder — vinkelbgjning
vender bort fra bremseskive.

ma komme den mindste fremmedpartikel ned i
bremsevaskebeholderen — det galder selvfglgelig
alle former for bremseanlag.

Navnlig i forbindelse med skivebremser er det vig-
tigt, at man en gang om aret udskifter bremse-
vaesken (og hvem ggr det?), fordi bremsevasken
optager vand fra luftens fugtindhold, og med de
store temperaturer, der opstar i skivebremserne, vil
vandet blive til damp i anlegget, og sa er der ingen
pedaltryk. I vort flade og kglige land marker man
sjeldent fglgerne af damp i gammel bremseveske,
men i sydens bjergrige omrader er der sket en del
ulykker af samme grund. lkke mindst nar der
kgres med campingvogn, og der derfor skal ud-

" fgres et stgrre og mere langvarigt bremsearbejde,

kan der opsta alvorlige dampdannelser i det hy-
drauliske bremsesystem, hvis bremseveasken gen-
nem lang tid har optaget store mangder vand. Det
ma pa det alvorligste anbefales at udskifte bremse-
vaesken, hvis man skal kgre pa ferietur til det syd-
lige udland, for selv om man normalt ikke skal

Ved fzlles hyzlp

- loser vi mystikken i den uregelmessige tending

pd Triumph Bonneville - noget der ogsd kan ske
med andre maskiner med vekselstromanlceg.

I forbindelse med prgvekgrslen af Triumph Bonne-
ville (SMJ nr. 1) navnte vi en fejl pa tendingsan-
legget ved 3800 omdr/min, men da denne fejl for-
tog sig ganske af sig selv, undersggte vi ikke fano-
menet nermere, da vi regnede det for noget abso-
lut akut og individuelt i forbindelse med denne
ene maskine — noget i retning af en lgs forbindelse,
der igen fik kontakt, idet en motors vibrations-
omrader kan vare bestemmende for sadanne fejl
indenfor bestemte omdrejningstal.

Det viser sig imidlertid, at fenomenet ikke er si
enestaende endda, hvilket fremgar af et brev, vi har
modtaget fra motorforhandler Vagn Stevnhoved
i Grena. Han skriver bl. a. fglgende: Jeg kender
fenomenet, skgnt det er ret sjzlden, men for to ar
siden havde jeg selv en T 120 som privat maskine,
og kort tid efter tilkgrsel viste fejlen sig. Ampere-
metret fik vilde udslag mellem plus og minus, og
maskinen gik urent, og det var min sikre overbe-
visning, at det var tandingsfejl. Jeg havde allerede
veret ude for problemet fgr, men som oftest kan
man jo ikke fa lov til at beholde maskinen sa

lenge pa varksted, at man finder ud af fejlen.
Denne gang var det min egen, og jeg havde tid
nok. Fgrst fandt jeg ud af, at der var voldsomme
gnistdannelser mellem kontaktpunkterne ved det
kritiske omdrejningstal. Jeg prgvede straks med
nye kondensatorer, men uden resultat. Jeg prgvede
tusinde andre syge og utrolige ting, som jeg ikke
tgr navne for Dem, men til sidst var min motor-
cykel blevet et rullende prgvebord med voltmeter,
amperemeter, ohmmeter og tandrgrstemperatur-
maler altsammen bundet til tanken i et forvirret sy-
stem, som jeg til sidst darligt nok kunne finde ud
af selv. Men jeg fandt fejlen. Det viste sig, at aar
maskinen gik urent, fik spolerne ca. 16 volt. Jeg
fandt endvidere ud af, at det skete gennem den
ledning som gar til spolen som en slags ngdstart
med fladt batteri (det er ikke den gamle model
med to stillinger pa ngglen). Jeg afmonterede der-
for den ene — sa vidt jeg husker den hvide — led-
ning, og amperemetret blev roligt, voltmeteret faldt
til ca. 13,5 volt og udsatterne var borte. Nu er
sagen jo imidlertid kun halvt Igst. For det fgrste
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bruge bremserne ret meget ved nedkgrsel, fordi
man bremser med motoren i et lavere gear, kan
det dog ikke undgas, at man ma bruge bremserne
inden harnélesving, medmindre man kgrer util-
ladeligt langsomt i et af de laveste gear.

Hvis man vil rense bremseskiverne, ma dette kun
ske med varmt vand og en specielt til formalet be-
regnet rensevaske. Man mé aldrig benytte benzin,
solarolie, triklorztylen eller mineraloplgsningsmid-
ler, da disse vasker kan beskadige cylindrenes tat-
ningsringe.

For hvert fabrikat foreskrives et maksimalt tillade-
ligt sideslag pa bremseskiverne, ligesom der op-
gives et mindstemal for den tykkelse, en bremse-
skive ma slibes ned til. Lejeslgr har naturligvis stor
indflydelse pa skivebremsernes funktion, og der-
for m& man regelmassigt undersgge hjullejerne
ved simpelt hen at Igfte hjulet fra jorden og rokke
med det, idet man tager fat gverst og nederst.
Samtidig kan man passende undersgge bremseski-
ven for sideslag efter samme geniale metode, som

man anvender ved undersggelsen af et cykelhjul
for eksning, blot skal man vare lidt mere omhyg-
gelig og ngjeregnende, da der er tale om sma, til-
ladelige mal.
Dette var lidt om skivebremsernes specielle krav,
men vi vil ikke forsgmme lejligheden til at papege,
at bilisterne er meget slgsede med hensyn til ved-
ligeholdelse af bremserne. Bremsergr og bremse-
slanger bgr udskiftes hvert andet ar, men det er
sjeldent, at sidanne udskiftninger finder sted. Hvis
man sammenligner antallet af bilister, der er i be-
siddelse af en livsforsikring og antallet af udskif-
tede bremseanleg pa vognparken, kan man kun
komme til det resultat, at bilisterne er et meget
ulogisk folkefard, eller ogsa har de udelukkende
gjort deres liv til et gkonomisk anliggende. Man
kan neasten ikke foretage sig noget mere tabeligt
end at anskafe en bil, hvis man ikke har rad til at
holde den i forsvarlig stand.

MHD

ved jeg ikke, hvor denne overproduktion af strgm
kommer fra, og den naste maskine med fejlen
har maske ingen ngdstart, si det kunne maske
vere, at De kunne komme med den endelige af-
slutning pa problemet.

Séddan skrev Stevnhoved, der heldigvisi var mere
energisk pa dette punkt, end jeg var. Til gengzld
kan jeg med disse prgveresultater lagt foran mig
Igse problemet, eller i det mindste give det ngd-
vendige fingerpeg. Vanskelighederne bestar nem-
lig i, at der er skiftet ledningsdiagram gentagne
gange.

Den forggede spanding viser, at regulatorvirksom-
heden ikke er, som den skal vare, og regulatoren
er pa vekselstremanlegget zener dioden. For at
denne skal fungere korrekt, skal der vare samme
spending — altsd ikke noget spazndingsfald - ved
ensretteren og zener dioden. Hvis der ikke er god
stelforbindelse, vil spazndingen ryge op pa 16-17
volt, hvilket pa nogle maskiner har medfgrt, at
lamperne er brandt over. | de tilfzlde hvor stelfor-
bindelsen opnas gennem monteringsbolten, kan
der enten vere tale om Igs montering, eller der kan
vare isolerende lak. P4 de nyere modeller benyttes
en speciel stelledning, og den kan have darlig for-
bindelse. Hvis man ikke umiddelbart kan finde
fejlen, m& man foretage en spandingsfaldmaling
med et voltmeter — man maler forskellen pa ens-
retter stel og akkumulator stel samt zener diode
stel og batteri stel. Det siger vel sig selv, at malin-

gen skal foretages ved aggregaternes stelforbindel-
se og ikke pa selve stellet, hvor det vil vare noget
vanskeligt at finde et spaendingsfald.

For sa vidt er mysteriet Igst, idet lavere omdrej-
ningstal end det kritiske vil give lavere spanding,
og ved hgjere omdrejningstal end det kritiske kom-
mer der dels en indre regulerende virkning fra
generatoren, dels kan der vare bedre overensstem-
melse mellem kondensatorer og omdrejningstal.

Nar fejlen i vort tilfelde viste sig omtrent pa meter
samme sted flere dage i trek efter den fgrste start,
skyldes det, at spolerne fgrst bliver gmfindtlige for
overspending ved opvarmning, og det kritiske
omdrejningstal er sa pa et bestemt sted (bestemt
hastighed) ramt med gennemvarme spoler.

Lidt ny mystik kommer der ind i billedet, nar
Stevnhoved fjerner en ledning og far normal span-
ding. Ifglge vore diagrammer kan det ikke vare
en hvid ledning ved spolerne, for sa kan motoren
ikke kgre, medmindre det f. eks. pa 1966-diagram-
met er den hvide ledning til teendingskontrollampe
eller til stoplys, men ingen af dem kan have ind-
flydelse pa spandingen. Det er imidlertid heller
ikke det afggrende, for dette ma vare at sgrge
for ordentlig forbindelse ved zener diode og ved
ensrette.

Hvis der er en direkte ledning mellem generator og
spoler, kan man ved at fjerne denne fa akkumula-
torens spendingsregulerende funktion som demper
i systemet. MHD
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Pininfarinas Fiat Dino er en attraktion alene i kraft af sin formgivning

HURTIGE VOGNE
i spredt feegtning

| fortseettelse af de sidste par ars
sports- og racervognsudstillinger hav-
de man i ar udvidet rammerne sa
meget, at udstitlingen kunne fylde en
god part af Bella-Centret. Fra de for-
ste udstillingers lidt sammenskrabede
og provinsielle praeg havde man der-
med bevaeget sig i retning af noget,
der lignede en rigtig biludstiling.
Den traditionelle indvending mod
danske biludstillinger — at det i store
trek er de samme vogne, der kan
ses pa parkeringspladsen udenfor —
vil veaere urimelig her. Ganske vist
bed udstillingen ikke pa egentlige ny-
heder, og en gennemgang af de en-
kelte udstillede vogne vil ikke have
nogen berettigelse, da de fleste vil
vaere SMJ’s lasere bekendt, men
man havde gjort et stykke arbejde for
at skaffe vogne frem, der normalt ik-
ke ses pa disse kanter. Det er i sig
selv en positiv ting.
Tilbehorssektoren var godt repraesen-
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teret med et sortiment, der spaendte
fra bilkosmetik til tuningsudstyr. Der
var ogsa gode muligheder for folk,
der star over for keb af en sports-
vogn eller et sportspraeget keretoj og
vil danne sig et overblik over, hvad
markedet kan byde pa. Men pa det
omrade, der efter arrangerernes op-
leeg skulle veere udstillingens hoved-
attraktion — racervognene og de me-
re sjeldne sportsvogne - blev publi-
kum ladt i stikken.

Man havde formaet importerer, fa-
brikker og sponsorfirmaer til at frem-
skaffe en stak koretgjer, der bed pa
ikke sa fa interessante muligheder.
Men mulighederne var ikke i seerlig
grad udnyttet, hverken i arrangemen-
tets store linier eller ved opbygnin-
gen af de enkelte stande. Vogne som
Bertone's Lamborghini ,Marzal”, vist
pa forsiden af sidste maneds SMJ,
og Pininfarina’s Fiat Dino coupe, der
ses herover, kan godt vaere tjent med

at std pa et podie med snor om-
kring; de er mere eller mindre lavet
med det formal for oje. Anderledes
med de vogne, hvis egentlige element
er banerne. Hvis de skal kunne af-
fode mere end overfladisk interesse,
ma de enten ses i aktion (hvad der
selvsagt er umuligt pad en udstilling)
eller deres tekniske finesser ma prae-
senteres pa en anskuelig made.

Det sidste behover ikke at veere ra-
sende dyrt og besvaerligt. En hel del
kan opnas blot ved at fjerne motor-
hjeelmen eller andre karosseridele.
Vognene bliver maske mindre deko-
rative, men det kan vel heller ikke
vaere hovedformalet med at udstille
dem. Man kan stille vognen pa en
spejlglasplade eller - bedre endnu —
lofte den op, s& man kan se kon-
struktionen fra undersiden. Pa Frank-
furt-udstillingen i efteraret havde en
fabrik, der fremstiller autolifte, sat en
Lotus Europa pa en af dem. Der var



... men pa andre kunne det forst og fremmest veere af interesse at se, hvad der skjuler sig under overfladen
(her er det Ford's 3-liters prototype, der korte enkelte lob i 1968 og derefter gled ud af billedet).

stor interesse for standen, men det
var ikke mindst vognen, man sa pa.
Om arrangementet havde nogen salgs
fremmende veerdi for fabrikanten, er
vanskeligt at bedemme, men det trak
folk til, og fra et publikumssynspunkt
var det fortraeffeligt.

Arbejdende modeller, gennemskarne
og adskilte komponenter er ganske
vist sparsomt repraesenteret inden for
disse vognkategorier, men de er dog
set pa de store internationale udstil-
linger og kunne vel med lidt energisk
indsats veere fremskaffet. Endelig
kunne der suppleres med plancher,
der viser det, man ikke kan se pa
anden made. Adskillige af fabrikker-
ne ligger med tegningsmateriale og
fotografier, der kunne have veaeret be-
nyttet.

| udstillingens opbygning kunne man
yderligere ved velovervejet sammen-

stilling af vognene have demonstreret
de forskellige vognklassers serlige
karakteristika, tekniske udviklingsten-
denser etc. At der yderligere udstille-
des &ldre vogne, kunne have tilfort
et vist historisk perspektiv.

Der var stort set ingen tillgb til en sa-
dan mere pzedagogisk og publikums-
orienteret holdning pé& udstillingen.
Den praegede heller ikke udstillings-
kataloget, der udover et par gode fo-
tografier og en samling summariske
specifikationer over de udstillede
vogne ikke indeholdt noget, der kun-
ne give de bessgende mere udbytte
af rundgangen. Katalogets leengste ar-
tikel handlede om Jackie Stewart pa
fisketur og var skrevet i nogenlunde
samme stil som Ekstrabladets Bro-
Brille benytter, nar han er med kon-
geparret i Afrika. Det eneste indslag,
der strejfede den tekniske side af sa-

gen, handlede om Can-Am mester-
skabet og havde ikke direkte tilknyt-
ning til de udstillede vogne.
Hvis udstillingen skulle betragtes som
ren gescheft, hvor det blot drejede
sig om at fa tilstreekkeligt mange til
at punge ud med entreen, kan resul-
tatet muligvis noteres som en suc-
ces; det ma besogstallene afgere.
Hvis bagtanken ogsa har vaeret at
gore en indsats for motorsportsinter-
essen herhjemme, og det har man
fra arrangerernes side mere-end an-
tydet, kan man godt graeemme sig
over, at en samling interessante vog-
ne blev returneret igen, uden at pub-
likum havde haft lejlighed til at se
andet end deres mest banale side.
Mon det ikke er udtryk for en be-
klagelig undervurdering af motor-
sportens publikum?

be

ANTIQUE - CLASSIC CARS FOR SALE

Good quality cars wanted

WATSON, 44, Grenfell Avenue, Holland-on-Sea ESSEX, England
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Sunbeam 1250 og 1500

Den 17. februar holdt Chrysler to nye
Rootes modeller over daben. Det er
to helt nykonstruerede vogne eller
mere korrekt: En ny model med to
forskellige motorer og lidt forskelligt
udstyr.

Med en totallengde pa 4,1 m er der
tale om en ret kompakt vogn udfor-
met som en fire-ders sedan og med
en bagende, der minder starkt om
SAAB 99 blot med en noget tungere
liniefering.

Forhjulene er ophaengt i system Mc
Pherson med underliggende lasker i
forbindelse med fremadrettede reak-
tionsarme. Den stive bagbro er op-
haengt i langsgaende svingarme, og
da der benyttes skruefjedre, er der to
skratstillede arme til at lokalisere
bagbroen i sideretningen.

De to motorer er nykonstruerede fire-
cylindrede raekkemotorer med fem
hovedlejer. | begge tilfeelde er slag-
lzzngden 64,3 mm, og 1250-motoren
har 78,5 mm i boring, medens 1500-
motoren har 86,1 mm i boring. Det
nejagtige slagvolumen er henholdsvis
1247 ccm og 1497 ccm. Kompres-
sionsforholdet er i begge tilfeelde
9,2:1 og effekten er henholdsvis 53
og 63 hk DIN ved 5000 omdr/min.
Det maksimale drejningsmoment er
9,1 og 11,0 kpm ved 3000 omdr/min.

Den nye Sunbeam 1250/1500 er lidt tung i bagvognens linier, men vir-
ker ellers tiltalende i sin opbygning og sine specifikationer.

De to modellers tophastighed opgives
til 135 og 145 km/t og accelerations-
tiden fra stdende start til 100 km/t
opgives til 18,6 sek. og 14,3 sek.
Der er skivebremser pa forhjulene og
tromlebremser pa baghjulene, tand-
stangsstyring og kollisionssikker rat-
stamme. Der er fire-trins gearkasse
med remote control og enkelt kar-
danaksel.

Karosseriet har en bredde pa 1,59 m
og der er buede sideruder. Bagage-
rummet har et volumen pa 306 liter,
og under dettes gulv er reservehjul
og benzintank (41 liter) anbragt. De
fire forlygter er indfaeldet i en koler-
grill fremstillet af kunststof, der kan

sta for stenslag. Udstyrsmaessigt er
der tale om mange variationer, men
i Danmark lagerfores de to modeller
1250 og 1500. Sidstnaevnte har en
konsol med rum mellem forsaederne
og ekstra rum indfeeldet i forderene,
pyntelister omkring sidevinduerne
baklygter og armlen pa alle dore.
Model 1250 er lidt mere spartansk i
udstyret.

De vigtigste mal i ovrigt er folgende:
hejde 1,35 m, akselafstand 2,49 m,
sporvidde for/bag 1,295 m/1,303 m, fri
fejde 14 cm, vendediameter 9,68 m,
egenvaegt 869 kg, daeksterrelse 560X
13. Priserne er fastsat til ca. kr.
21.000,- og kr. 23.000,-.

Dette ,rontgenbillede” af Sunbeam 1250/1500 giver et indtryk at vognens og navnlig hjulophangningernes

konstruktion.
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DOMI A/S har sendt de nye MG
Modeller pa markedet. Forandringer-
ne fra de tidligere: modeller finder vi
kun i udseende og udstyr. | det nye
forparti er kelergrillen trukket tilbage,
og emblemet er anbragt midt i gril-
len. De storste forandringer findes
pd MG Midget med matsorte side-
paneler og letmetalramme omkring
vindspejlet. Der er storre baglygter,
to-delt kofanger med nummerpladen
i midten, malede Rostyle hjul, lseder-
betrukket rat og gearstang i laeder-
muffe.  Nedblendingskontakten er
flyttet op pa ratstammen, og med
samme kontaktarm betjenes blinklys
og horn. | samtlige MG modeller er
der nu fuldt indstillelig rygleen og
bleendfrit bakspejl.

Priserne er folgende:

Kr.
MG Midget Mk. I 27.494,-
MG »B« Mk. It 39.992,-
MG »B« Mk. Il m. overdrive 43.371,—
MG »B« GT 50.534,—
MG »B« GT m. overdrive 53.913,—

X

et

MG Midget i sin nye udgave — vel nok markedets billigste to-personers

sportscabriolet.

AUDI 100 Coupé

Audi 100 przesenteredes i efteraret i
en coupé-version (se SMJ nr. 11/69,
side 37), men det vil vare temmelig
lang tid, fer den dukker op pa. det
danske marked — og den bliver dyr.
Coupé-karrosseriets sportslige udse-
ende er blevet fulgt op af det tekni-
ske udstyr forst og fremmest med en
kraftigere tuning af motoren, der ud-
vikler 115 hk DIN ved 5.500 omdr./min.
Ved en foregelse af boringen er slag-
volumen sat op til 1871 ccm (84,0X
84,4 mm), og kompressionsforholdet
er 10,2:1. Der er to Solex register-
karburatorer med mekanisk abning
af andet trin (type 32 TDID). Trans-
missionens udvekslingsforhold er zn-
dret i forhold til den foregede effekt
og det forbedrede drejningsmoment.
Tophastigheden opgives til 185 km/t,
og derfor har denne model ogsé kraf-
tigere bremser, nemlig 291 mm skive-
bremser pa forhjulene og 200 mm
tromlebremser pa baghjulene - skive-
bremserne er med indvendig keling.
De sportpreegede hjul uden pynte-
kapsler er monteret med brede radial-
dek med dimensionerne 185/70
HR-14.

Interigret omfatter ny instrumentering

med speedometer, omdrejningst=ller,
benzinstandsmaler og olietryksmano-
meter eanbragt i et afskeermet instru-
menthus foran ratstammen samt kole-
vandstermometer, amperemeter o0g
elektrisk ur anbragt pa en midterkon-

sol foran den korte gulvgearstang. Da
accelerationstiden fra stdende start til
1G0 km/t ligger under 10 sekunder, er
det en temmelig livlig vogn, men im-
porteren har forberedt os pa, at den
bliver grumme kostbar.

Audi 100 Coupé har sportsbetionede linier og et teknisk udstyr, der
passer til udseendet. Der er luftudtag for ventilationsluften ved bag-

ruden.
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Toyota Corona Mark Il er en helt anden bil en Mark |, men i store
treek er linierne de samme, blot har Mark | kun to forlygter.

Toyota Corona Mark Il

Corona Mark Il kan ikke betegnes
som en opfikset Mark |, for det er
faktisk en helt anden vogn. Den er
l&ngere, bredere og lavere, og den
har en helt anden motor, men er sta-
dig ganske konventionel i hjulophaeng-
ningerne.

Den fire-cylindrede reekkemotor har
€6 mm boring og 80 mm i slagleng-
de, hvilket giver 1858 ccm. Med et
kompressionsforhold pa 9:1 udvikler
den 108 hk SAE ved 5.500 omdr./min.
| modszetning til motoren i Mark | har
Mark Il motoren overliggende knast-
aksel og fem hovedlejer. Knastakslen
trekkes af en to-trins dobbeltkaede,
der som mellemled benytter en ser-
viceaksel, der treekker benzinpumpe
og stremfordeler. Motoren er end-
videre udrustet med registerkarbura-
tor med automatisk choker og 480
watt vekselstremgenerator.

Forhjulene er ophaengt i tveerstillede
triangelarme affjedret af skruefjedre.
og den stive bagbro er ophzngt i
langsgaende bladfjedre. Der er tele-
skopdempere ved alle fire hjul og
kraengningsstabilisator ved torhjulene.

For at udnytte pladsen bedst mulig er
benzintanken formet som en krans
rundt om reservehjulet (se skitsen).

Vognens totalleengde er 4295 mm,
bredde 1605 mm, hojde 1405 mm.
akselafstand 2510 mm, sporvidde for/
bag 1325/1320 mm og fri hejde fra vej
180 mm. Egenvaegten er 1000 kg, og
tophastigheden opgives til 160 km/t.
Hardtopmodellen er kun 1395 mm hej,
og dens tophastighed opgives til 165
km/t. Priserne forekommer at vere
moderate, nemlig kr. 30.583,- for fire-
dors sedan og kr. 38.985,- for hard-
top.

Toyota Corona Mark Il som hardtop — man kunne vel ogsa tillade sig
at kalde den en coupé.
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Den overliggende knastaksel i Co-
rona Mark Il motoren drives af en
dobbelt to-trins kaede over en mel-
lemaksel, som treekker benzinpum-
pe og stromfordeler.

Den useadvanligt formede benzin-
tank med plads til reservehjulet i
Corona Mark Il. Tanken rummer 52

liter.

X

Austin/Morris Mini

Austin/Morris Mini er nu fremme pa
det skandinaviske marked i 1970-mo-
dellen. Dorene er blevet gjort brede-
re, de er forsynet med rullevinduer,
og der er kommet nye derhandtag.
Desuden er derhangslerne anbragt i
dorfyldningen og ikke som tidligere
uden pd derene. Motoreffekt og tek-
niske specifikationer er ikke andret,
og Mini kan stadig leveres i de Luxe
udgaven med 850 ccm motor og
Special de Luxe med 998 ccm motor.
Priserne er henholdsvis kr. 16.996,-
og kr. 18.708,-.

De tidligere omtalte Clubman model-
ler er endnu ikke frigivet til eksport,
og de ventes ferst til landet i lobet
af aret - hvilket selvfelgelig er et
temmelig vidt begreb.
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AMC ,,Gremlin“-amerikansk
vogn i europzeisk format

USA’s bilindustri har flere gange sogt
at imedega den voksende import af
sma europziske og japanske vogne.
Et forseg var lanceringen af de nye
.compact-cars* for en halv snes ar
siden. De nye vogne fik en betydelig
succes, men den blev i nok sa hoj
grad opnéet pa de traditionelle ameri-
kanske vognes bekostning, som pa
de importeredes. | ar gor man et nyt
forseg mod endnu mindre vogne -
de séakaldte ,subcompacts*.

Den ,lille* amerikanske koncern
American Motors Corporation er kom-
met de tre store konkurrenter i for-
kebet. Detaljer om AMC's nye vogn,
der berer betegnelsen ,Gremlin®,
foreld midt i februar og den endelige
preesentation finder sted i april. Ford
og Chevrolet ventes at komme med
deres nye vogne i eftersommeren;
Cryslerkoncernen formentlig forst i
1971.

Dimensionsmassigt placerer den nye
vogn sig mellem de oversoiske kon-
kurrenter og de traditionelle ameri-
kanere. Akselafstand og totallaengde
svarer til f. eks. VW og SAAB, mens
bredden pa ca. 180 cm er den tradi-
tionelle amerikanske. Bortset fra visse
forfriskende nye traek i formgivningen
rummer ,Gremlin“ ingen seerlige ny-
heder. Den er for en stor del bygget
op af komponenter fra korcernens
eksisterende modeller. Den kan leve-
res med to 6-cylindrede motortyper,
en 3,2-liter med 128 SAE-HK og en
3,8 liters med 145 SAE-HK, og der
kan veelges mellem en manuelt be-
tient 3-trin gearkasse og automatisk
transmission. Affjedring og hjulop-
haeng er helt traditionelt, og der be-
nyttes tromlebremser ved alle fire
hjul. Alt i alt nappe specifikationer,
der kan imponere et europaisk publi-
kum - men det er heller ikke det, den
er beregnet til. bc.

Den nye amerikanske ,subcompact“ AMC ,Gremlin“. Liniefaringen
med den brat afskarne haek er hentet fra koncernens prototype AMX/
GT (1968). Vognen fremstilles i en 2-personers og en 4-personers ver-
sion. P& den sidste, som vises her, kan bagruden klappes op, s& der
er adgang til bagagerummet bag bagsedet.

e s 4 " '.\\1316 mm

3

i i244(‘) m

eals

%106 m

AMC ,Gremlin“ har samme totalleengde som de europeiske vogne,
den skal konkurrere med pa hjemmemarkedet; den er lidt l@ngere
end en VW 1300 og lidt kortere end en SAAB. Den 6-cylindrede motor,
der skal sikre det amerikanske publikum den accelerationsevne, det
er vant til, fylder dog godt op, og bagsadepassagererne har det mere
trangt end i de fleste importerede vogne.
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Firmaet Peter Skarring har udnavnt
Robert Bosch A/S som hovedforhand-
ler af Eberspacher bilvarmere, som
Skarring har importeret siden 1958.
Foruden Skarrings egne filialer og
forhandlere er der herefter service
for Eberspacher pa alle Bosch spe-
cialveerksteder og samtlige VW-for-
handlere, og alle disse steder kan
man fa oplysninger, kebe og fa mon-
teret denne tyske bilvarmer, der fin-
des i mange typer til priser mellem
kr. 890,— og kr. 1605,—.

*

Volvo opherte som bekendt for nogle
ar siden med at deltage aktivt i mo-
torsporten, men efter at have veeret
vidne til mange mindre heldige tu-
ningsforseg udfert af sportskerere og
vaerksteder, har man besluttet at sen-
de et tuningsudstyr til B 20 motoren
pa markedet. Motoreffekten seettes
op til 150 hk SAE eller 40 hk DIN, og
saettet er beregnet bade til hurtig
hverdagskersel og til konkurrence-
brug i rallies. Seettet omfatter top-
stykke, manifold og to dobbelte So-
lex horisontalkarburatorer, knastaksel
og nyt svinghjul. Endvidere medfel-
ger teendspole, taendrer, braendstof-
pumpe og oliekeler. Til »indvendig
brug« har man fremstillet en instru-
mentbordindsats med speedometer,
omdrejningstaeller,  kolevandstermo-
meter og olietryksmaler udfort som
runde instrumenter.

Med et blik pa denne liste kan man
nok regne ud, at det ikke er nogen
helt billig speg, og prisen er da ogsa
ca. kr. 3500,-. Volvo har tillige op-
rettet en Competition Service, der
giver rad og vejledning til aktive mo-
torsportsfolk, der deltager i staerre
leb. Denne afdeling kan ogsa tilbyde
specielle snedak til vinterrallies.

178

Til studiet af flygtigheden og forbru-
get af olie i automobilmotorer har
Shell’'s Thornton Research Centre
udviklet en ny teknik under anvendel-
se af den radioaktive brintisotop tri-
tium. En preve af den olie, der skal
undersoges, geres radioaktiv ved ud-
bytning af en del af dens brint med
tritium. Den radioaktive olie kan ved
destillation deles i fraktioner, saledes
at man kan fa en hel serie af tracere
af forskellig sammensatning. Den
olie, man ensker undersogt, kan der-
efter maerkes radioaktivt enten med
tracerolien i sin helhed eller med en
af fraktionerne. Ved vurdering af det
radioaktive indhold i motorens ud-
stodningsgasser kan man nu fa et
billede af, hvor megen og hvilke
fraktioner af olien der forbruges i
motoren.

*

NSU Ro 80 har nu bestaet den sa-
kaldte California-test, der foreskriver
et maksimum af kulbrinte og kul-
monoxyd (kulilte) i udblaesningsgas-
sen. Det er en temmelig omfattende
preve, der blandt andet omfatter kon-
trolleret provekersel over 80.000 km.
Ved sammenslutningen af NSU og
Audi satsede ledelsen pa en stor
eksport af Ro 80 til U.S.A., og sa var
der ingen vej uden om den omfatten-
de prove.

Det var godt, /o skrev ,mig bekendt",
da han hzevdede, at det skulle vaere
foerste gang, der er benyttet tand-
remme til transmissionen mellem
krumtapaksel og kobling pa en knal-
lertmotor, da han pa side 46 i SMJ
nr. 1/70 beskrev den hollandske Anker
Laura M49 knallertmotor. Den gamie
redakter ma maske henvise til Derby-
Ferrari motoren omtalt pa side 108 i
SMJ nr. 2/1957. Tandremmen blev pa
denne motor kaldt en Synkroflexrem
(varemazerkebetegnelse), men det var
en zegte tandrem - og altsa for 13 ar
siden.

*

Fiat kunne trods arbejdsuroligheder-
ne melde om salgsfremgang i 1969
med en samle produktion pa 1.483.000
enheder inclusive Autobianchi og OM
lastvogne. | dette salg indga 79.000
vogne fra samtlige lagre, sa produk-
tionen gik i virkeligheden 3,3 % ned.
De langvarige strejker beted, at Fiat
i 1969 mistede en produktion og et
salg pa 277.000 vogne, som der alle
var ordre pa. Da roen pa det italien-
ske arbejdsmarked er genoprettet, og
da man har en nasten enorm ordre-
beholdning, ser man meget optimis-
tisk pa 1970. Pa grund af stigende
omkostninger, slipper vi ikke for pris-
stigninger for ogsa dette mzerkes ved-
kommende.

.

En Volvo B 20 motor monteret med det navnte tuningsudstyr, der dog
kun afslerer sig p& grund af de to dobbelte Solex Horisontalkarbura-

torer med tilherende manifold.

-



General Motors er stadig den sterste
bilfabrik. | 1969 kom produktionen op
pa 2.780.189 person- og lastvogne.
Chevrolet er stadig det storste meer-
ke med 2.086.741 solgte personbiler i
1969. Efter 20 ars forskning med tur-
biner til brug for biler regner GM med
at have en turbine beregnet for last-
vogne og busser i produktion i 1972.
Siden foraret 1969 har GM haft en
svaer lastvogn med turbine under nav-
net Astro 95 kerende pa vejene i USA,
og den har faet folgeskab af en tur-
binebus under betegnelsen RTX.

Dansk Auto-Import A/S, Glostrup, har  podel

i . Type HK Pris
nu fastsat priserne pa Alfa Romeo,  Gjyjia 1300 Tl 4 dors berlina 94 37.997
der vil blive lagerfert i samtlige mo-  giylia Super 4 dors berlina 116 45.664
deller med undtagglse af raIIAymodei- 1750 Berlina 4 dors berlina 132 54.749
len GTA 1300 Junior. Samtlige mo-  GT 1300 Junior 2+2 Coupe 103 51.414
deller har motorer med to overlig- 1300 Spider 2 prs. cabriolet 103 57.158
gende  knastaksler, natriumkelede 1750 GT veloce 2+2 Coupe 132 62.842
ventiler og fem-trins gearkasse. Pri- 1750 Spider Veloce 2 prs. cabriolet 132 64.280

serne er folgende:

-

I U.S.A. og i mange andre lande har man rad til lidt bilmaessigt legetoj,
og sidste skud pa stammen er ,the dune buggy*, hvilket ma oversaet-
tes med noget i retning af sandbane-karet. Man tager et VW-chassis,
afkorter det lidt og saetter et abent plastickarrosseri uden dere og vin-
duer pa. Nar den for alvor skal opfylde sit navn og formél, skal den
til korsel pd sandstraden monteres med nogle gevaldige dek.

TT-skolen pa Zandvoort:

Omtalen af TT-skolen pa Zandvoort i
frrige nummer af SMJ har udlest en
storm pa den arrangerende klub,
Road Race Klub Viking’s formand,
Gosta Jensen, og han har bedt os
meddele folgende:

,Klubben har med glaede noteret sig
den store interesse for TT-skolen pa
Zandvoort blandt , privatmotorcykli-
ster”, og vi er interesserede i at skaf-
fe s& mange med som praktisk gen-
nemferligt. For at deltage i TT-skolen,
ma man vare medlem i en motorcy-
kelklub, som er organiseret under
Danmarks Motor Union. Denne klub
behover ikke at veere Viking. Prisen
for deltagelse i Zandvoort-turen er
50,- kr. for medlemmer og 75,- for
andre klubbers medlemmer. Indmel-
delse i Viking foregar ved at skrive
til:

Road Race Klub Viking,

Solitudevej 4.

2200 Kbhvn. N.

Ved indmeldelse betales et indskud
pa 30,— kr., og det manedlige kontin-
gent er 11,— kr.
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Fospaic-briller i Danmark!

Det er nu muligt at kebe Fospaic
motorbriller herhjemme. Efter at dan-
ske sports- og touring motorcyklister
i en arrekke har vaeret henvist til at
kebe disse briller under ture til ud-
landet, er det nu muligt at erhverve
disse herhjemme, endda billigere
end det har veeret muligt i udlandet.
Gosta Jensen, Solitudevej 4 i Ke-
benhavn repreesenterer Fospaic i
Danmark. Kun model Super hjemta-
ges og koster 106,50 kr., hvilket nok
ser ud af en del, men til orientering
koster de ca. 130 kr. i Sverige og
England. En sarlig model med ind-
bygget brillefatning hjemtages ogsa
og koster 118,00 kr. Udover den al-
mindelige gode kvalitet udmaerker
Fospaic-brillerne sig ved at have bu-
ede splintfri panoramaglas og ved at
ventilationen bag glassene ikke be-
sorges af tilfaeldige utaetheder, men
af et specielt luftind- og udtag. Re-
serveglas og remme er ogsa tilstede,
og brillen kan pa det varmeste anbe-
fales.

Foruden hos Gosta Jensen i Koben-
havn forhandles brillerne ogsé hos
Jysk MC-Center, Henrik Petersen i
Horsens. Ole Borg

Qverst: Fospaic-brillen fores i tre
udferelser. Den viste er syet af lz-
der og forsynet med brillerande
til montering af brilleglas med styr-
ke. Lederbrillen fas magen til
uden brillerande, og endelig fas
en model med blodt gummi.

Nederst: Glasset er lamineret sik-
kerhedsglas og kan tale betydelig
overlast uden at splintre.

*

En halv million biler har nu passeret
General Motors samlefabrik i Keben-
havn. Af dette antal er 434.922 sam-
let pa fabrikken, og resten er impor-
teret i samlet tilstand, men er klar-
gjort pa fabrikken. Sammenlignet
med de producerende bilfabrikker, er
det selvfolgelig ikke noget stort tal i
betragtning af, at GM’s danske sam-
lefabrik blev oprettet i 1923, men og-
sd her geelder det, at de store tal
stammer fra de sidste ca. 15 ar. Et
betydeligt antal biler er gaet til
eksport, men sterstedelen er dog af-
sat pa det danske marked.

*
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Et stort navn i europazisk automo-
bilindustri, Dante Giacosa, traekker
sig tilbage fra Fiat, som han har
varet tilknyttet siden 1928 — et ar ef-
ter sin ingeniereksamen fra Turins
polytekniske leereanstalt. Dr. Dante
CGiacosa havde ansvaret for den tek-
niske udformning af den gamle Fiat
1100 og den beremmelige »Topolino«,
som den gamle, vandkelede Fiat 500
blev kaldi. Efter krigen stod han bag
modellerne 1400, den nye 1100, den
nye 500 og modellerne 125 og 128
foruden Autobianchi's Primula, A 111
og A 112. Fra 1947 til 1966 var Gia-
cosa tillige lektor i motorlere ved
Turins polytekniske lsereanstalt, han
har udgivet flere lerebeger, han er
indehaver af 62 patenter, og han er
medlem af CUNA, SAE (Society of
Automotive Engineers — USA), FISITA
(Fédération Internationale des Socié-

L]

tés des Ingénieurs des Techniques
de I'Automobile) og Englands Institu-
tion of Mechanical Engineers.

Dr. ing. Dante Giacosa har spillet
en betydelig rolle for europaisk
bilindustri i almindelighed og for
Fiat i saerdeleshed.

g |



2l teknisk brevkasse

Jeg har en excentrisk FIAT 1100.
Sarheden ytrer sig derved, at den
forst starter ved 3. forseg, det vil sige,
den gor det ogs& ved de to forste,
men géar straks istd igen. Jeg starter
normalt med fuld choker (athangig af
arstiden) uden at rore speederen, jeg
har forsogt alle kombinationer af
speeder og choker med kvalning eller
start 3. gang til folge. Om sommeren
kan jeg dog vere heldig at snyde den,
og nar motoren er varm, gar den
igang med det samme.
Den er fra 1959, motor nr. 609934 (den
originale, jeg tik nemlig monteret en
ombytningsmotor sidste vinter) og
chassis nr. 581154.
Jeg har hatt den i 1'/2 &r, og den har
varet sddan hele tiden; ombytnings-
motoren a&ndrede ikke pa det; men
karburator og taendingsanleg blev jo
ogsa bare flyttet over. | sommer mon-
terede jeg den med Golden Lodge
teendror uden virkning, platinerne er
skiftet, heller ingen virkning. Tilbage
er snart kun den gamle tendspole,
Lucas, som jeg ikke har rort. Karbu-
ratoren har fdet nye pakninger ved
spjeeldakslen.
Nu héber jeg, De kan hjsslpe mig, da
det jse@r het om vinteren er ret gene-
rende, for det teerer jo unedvendigt
meget p& akkumulatoren.

J. T. - Skive

Der plejer ellers ikke at veere start-
vanskeligheder med Fiat vogne, og
da De ikke navner noget om karbu-
reringsvanskeligheder, nar motoren el-
lers er kommet i gang, og De har pre-
vet alle taenkelige kombinationer med
choker og ikke choker, gar vi ud fra,
fejlen ikke skal findes i benzinsyste-
met.

Den omsteendighed at starten foregar
lettere om sommeren leder tanken hen
pa tendingssystemet.

Om vinteren skal startmotoren jo prae-
stere et storre arbejde for at trackke
motoren rundt. Sterre arbejde betyder
starre stroamforbrug - faktisk kzrtslut-
ter starteren batteriet i startgjeblikket,
altsé lige netop i det tidsrum, hvor
teendspolen har brug ” - fuld spaen-

N. THORLACIUS-USSING

ding for at sikre en tilstraekkelig gnist
tH motoren.

Taendspolen og ogsd de séakaldte
sportsspoler udmaerker sig ved en
yderst ringe virkningsgrad, d.v.s. at
de pa grund af den stangformede
jernkerne kun kan udnytte en lille del
af de magnetiske kraftlinier, der skal
omsezette ,energien”.

Far en tendspole ikke fuld spaending,
er den ,.pd’en“, og sd kan den ikke
levere tilstraekkelig hoj sekundeer-
spaending, til at overslag i tendrerene
kan finde sted.

Vi vil derfor anbefale Dem den dan-
ske AUTONIC transformer, der blot
monteres i stedet for taendspolen.
Transformeren udmeerker sig ved hgj
virkningsgrad, idet den er udstyret
med en lukket C-kerne og dermed et
lukket magnetisk felt, hvor alle kraft-
linier deltager i energiomsaetningen.
Den bruger mindre strem og forbraen-
der derfor ikke kontaktseettet, den har
ikke tendspolers treeghed og praeste-
rer hojere sekundeerspaending end
teendspoler pa samme stremforbrug.
AUTONIC transformeren har 2 primae-
re viklinger, den ene driftsprimzaeren,
den anden en parallel startprimeer, der
forbindes med starterens relee. Start-
primeeren er saledes kun i funktion,
nar neglen er drejet i stilling 2, og
starteren er aktiveret. Sa snart De slip-
per noglen, er startprimaeren ude af
funktion, hvorefter kun driftsprimaeren
arbejder.

Denne indkobling af en ekstra primaer
i startgjeblikket betyder flere hun-
drede procent mere energi til tend-
rgrene og ufelsomhed over for mindre
spaending fra batteriet, sadan at for-
sta at der ved vaesentlig nedszettelse
af spzerdingen fremdeles vil vaere
energi n- < til effektiv tending. Den
har bevist, at den kan starte en vogn
pa halv batterispaending og i minus
20 graders frost.

AUTONIC transformeren fremstilles af
JORGEN SCHOU electronic transfor-
mers, Industrivej 10, 2600 Glostrup.

*

Som jeeser af Skandinavisk Motor-
journal har jeg et par spergsmal,
som jeg gerne ville have svar pa.
Det gaslder min vogn, en BMW 700
LS, argang 1963, som jeg har mon-
teret med olietryksméaler og olietem-
peraturmaler, og nu ensker jeg s& og
vide, hvor og hvor hgj olietemperatu-
ren bor veere og hvad de henholds-
vis minimum ma& vere, nadr motoren
har normal driftstemperatur, og des-
uden hvad olietemperaturen maximum
mé& veere. Jeg har faet at vide, at der
skal en speciel omdr.teller til en
BMW 700, fordi det er en 2 cyl., —
er det rigtigt? Kan man uden videre
montere 2 karburatorer fra en coupé
model, eller skal man ogs& have an-
dre topstykker.

K. J., Grena

Olietrykket pa Deres BMW 700 LS
skal vaere 2 kp/cm?.

Spegrgsmalet om olietemperaturen kan
vi ikke give Dem noget konkret svar
pa. Det ma De selv finde ud af ved
jeevnlig kontrol af Derez nye olieter-
mometer.

Oliens temperatur afhanger af mo-
torens driftstemperatur, den uden-
dorstemperatur, den hastighed eller
rettere gennemsnitshastighed, der er
ker med et passende stykke tid, for
temperaturen afleeses pa termomete-
ret.

Endvidere spiller oliemangden ogséa
ind, ligesom kelingsmulighederne for
bundkarret ogsa har betydning.

Er bundkarret udvendigt belagt med
et tykt lag fastsiddende og porest
vejsnavs, er det faktisk ganske godt
isoleret, og selv om der er koleribber
udvendigt pa bundkarret, vil olien ik-
ke blive kolet, som forudsat af fa-
brikken.

Som De ser, er der talrige grunde til,
at hverken fabrikken eller vi vil af-
give konkret svar pa et sddant spergs-
mal - — - svaret ma De hente i det
erfaringsmateriale, De selv med tiden
vil f&, men pas nu pa ikke at blive
sinstrument-fan - - — det kan ga ud
over koresikkerheden!

Der skal egentlig ikke en speciel om-
drejningsteeller til Deres BMW 700,
men derimod en universal.
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VDO foerer flere universelle omdrej-
ningsteellere, der kan anvendes pa
Deres vogn. Prgv henvendelse til:
VDO Service, Valhgjsalle 108, 2610
Rodovre.

Der kan naturligvis godt monteres 2
karburatorer pa& omhandlede motor,
men for De treeffer dispositioner i
den retning, vil vi anbefale henven-
delse til et autoriseret BMW vaerk-
sted, for at detaillerede sporgsmal
vedragrende flangemal, hoveddyser etc
kan blive ngjere gennemgéet.

| sidste nr. ser jeg at selveste red.
kom ut for noe lignende mystisk med
hensyn til tenningsprobleber i prove-
test av Bonnevie, som jeg for ca. 10-
12 ar siden, og som jeg droftet med
andre motorkjorende uten & finne et
sikkert svar. Men probemet var ikke
knyttet til et bestemt turtall. Det var
et kort, bestemt stykke=vei som var
problemet. Ca. 15-20 km fra det sted
jeg bodde da, var det en flekk pé& ca.
200 m péa veien der motoren kuttet
ut hver gang jeg kom kjorende, uan-
sett temp. og kjerehastighet. Jeg mat-
te til slutt bruke storre fart p& maski-
nen for & ,seile over“ dette feltet.
Maskinen var ellers sikkerheten selv
under alle veer- og fereforhold, og
jeg kjorte Skandinavia rundt i fe-
riene uten feilslag. Tross sin ellers
tfine startvillighet lot den seg ikke star-
te pa dette sted nar det ble helstopp.
Det var & slepe den med seg et par
hundre meter, og s& var alt OK. Ogséa
en l&nt maskin gjorde plent det sam-
me, og jeg fant ingen annen mulig
(hvis den er mulig) enn at det kunne
veere et slags magnetfelt i jorden, slik
at en skar gjennom kraftfeltet og fikk
nevnte forstyrrelse. Begge maskiner
hadde batteritenning. Maskiner med
magnettenning gav ingen symptomer.
Vi vet jo ellers at det i enkelte fjell
tinns noe som kalles magnetjernsten,
og at fjel med slik magnetisme virker
torstyrrende péa f. eks. skipskompass
hvis avstanden er kort.

Andre har latt meg fortelle, (- og det
skulle veere absolutt troverdige men-
nesker) at pa bestemte steder i ter-
renget oppferer hunder seg hoyst be-
synderlige, med klynk og jammer og
at de ville bort derfra som om noe
var ubehagelig, og at det samme
gjentok seg hver gang. Kanskje en
geigerteller eller et fintfolende elek-
tronisk instrument kunne gi svar?

Et apropos til s. 46 om Anker Laura
M 49 knallertmotor med tannrem som
skulle vaere de forste i sitt slag. For
ca. 12 ar siden sa jeg slike motorer
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med tannrem mellom krontapp og
kobling/gearboks, visstnok  J10 50
ccm.

Rorvik, Norge.

Det er jo vanskeligt p4 sa stor af-
stand at give nogen fyldgyldig forkla-
ring pa de feenomener.De har vaeret
ude for — og det er De jo ogsa selv
klar over. Vi har for mange ar siden
beskrevet lignende tilfalde som var
observeret andre steder i Europa.
Der er for os ingen tvivi om, at de
meget kraftige lokale magnet-felter,
der ofte opstar i bjergegne eller fo-
rekommer konstant visse steder, spil-
ler ind pa visse bil- og motorcykle-
konstruktioner. Disse konstruktioner
er jo ikke altid fra fabrikken netop
beregnet for kersel i kraftige felter,
vi tenker her pa afskermning, uhel-
dig placering af komponenter og kab-
ler. Vi kan vist ikke bebrejde fabrik-
kerne, at de ikke har taget hensyn til
den slags, da generende felter trods
alt optraeder relativt f& steder og nze-
sten ikke i almindeligt laviand. Vi er
ikke geofysiske specialister, selv om
det kunne veere spandende — men yi
vil gerne lidt senere prove at dykke
ned i problemerne, for problemerne
er der.

Vi kan dog fastsla, at nyere maskiner
og biler, hvor visse elektriske funk-
tioner styres elektronisk, og hvor
halviedere af forskellig art indgar,
kraever mere hensyntagen til effektiv
afskeermning mod udenoms felter. Vi
taenker her pa noget i retning af den
sakaldte Halleffekt som forste gang
blev beskrevet af den amerikanske
fysiker E. H. Hall i 1879 og som i
vore dage udnyttes i de sakaldte hal-
legeneratorer, halviederkomponenter,
der under samtidig pavirkning af et
magnetisk felt og en elektrisk strem
frembringer en speending, hallspaen-
dingen, der er proportional med pro-
duktet af felt og strem.

Historien med hundene er slet ikke
unaturligt faenomen, hunde er meget
folsomme over for ganske sma varia-
tioner i det omgivende felt. Hundes
specielle sanser og instinkt er pa
mange omrader betydeligt mere sen-
sibel end vi umiddelbart forestiller os
- og mange mennesker pavirkes ogsa
fysiologisk af nzevnte feltvariationer.
Manden med pilekvisten, der kan fin-
de vandlgb under jordoverfladen er
et eksempel pa en person, der er
seerlig felsom over for disse faanome-
ner og som udnytter denne felsomhed
i praksis.

Skal vi til bunds i problemet, ma vi
undersgge og male felterne pa det
omtalte sted, og samtidig undersege

de maskiner, der reagerede pa det
kraftige felt.

Dette kan jo desveerre ikke lade sig
gore, selv om det kunne vare sveert
hyggeligt og interessant.

Tak for Deres gode rapport.

Det drejer sig om min FIAT 1100 Ex-
port 1962 (106.000 km).
Hvilken desektype er mest velegnet til
denne vogn? Kan f. eks. et Pirelli Cin-
turato anvendes?
Endvidere:
Hvordan foretages en udluftning af
vognens varmeapparat?
Kender De mon nogle monterings- og
ophangningsmeessige fiduser m. h.t.
udstadningsrer og lydpotte, nar disse
giver anledning til kraftige resonanser
ved diverse omdrejningstal?

H. H. - Brabrand

Vi kan ikke udtale os om hvilken daek-
type, der er mest velegnet til Deres
FIAT 1100 Export 1962, det afhaenger
jo af kerselsforhold, Deres indstilling
og temperament, men Pirelli Cinturato
er et udmeerket daek.

Udluftning af varmeapparatet kan ske
ved hjeelp af udluftningsskruen i bun-
den af varmeapparatet i hojre side
(inde i vognen), hvis denne skrue alt-
sa findes pa Deres vogn, det er nem-
lig ikke helt sikkert.

Ellers kan De lgsne den gverste af
slangerne.

Udluftning kan ogsa ske med en koler-
trykprover, der nemt kan trykke luf-
ten ud, hvis det vel at maerke er luft,
der hindrer varmeapparatet i at virke,
som det skal. Er det ikke luft, der er
skyld i miseren, anbefaler vi kontrol
af termostaten i kelesystemet, det er
taenkeligt, den treenger til udskiftning.

‘Termostaten kontrolleres i et baeger-

glas med vand, der opvarmes lang-
somt, samtidig med at temperaturen
overvages ved hjzlp af et laboratorie-
termometer.

Dersom de originale ophaeng for ud-
blasningsrer og lydpotte ikke virker
tilfredsstillende, kan man selvfalgelig
lave specielle svigningsdaempende op-
haeng. Til dette formal kan vi anbefale
svingningsdaempere af fabrikat IKAS
eller de szrlige opheéeng ,NO-BELL",
der isar benyttes i V.V.S.-branchen.
Begge typer f&s hos: IKAS, Brandby-
ostervej 96, 2650 Hvidovre, tlif. (01)
75 27 23.

Anvendelse af svigningsdempere har
mange fordele udover de rent stoj-
nedsazttende — en af de vigtigere er
at svingningsdeempere vasentligt kan
nedsaette risikoen for materialetreet-
hed.
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- Matra MS 120 adskiller sig iejnefaldende fra sidste &rs MS 80
ved den kantede karrosseriform. Den nye V-12 motor indgar
som beerende element i konstruktionen.

Matra MS 120 og den nye V-12 motor.

Matra's indlemmelse i Simca, og der- v
med i realiteten i Chrysler-koncernen, Matra's nye V-12 motor.

kommer til at medfere forskellige an-
dringer i fabrikkens sportslige ind-
sats. Vognene kommer i 1970 til at
kore under betegnelsen Matra-Simca,
og hvad der er mere vaesentligt: Ma-
tra kommer til at opgive Ford-Cos-
worth motoren og satse alene pa fa-
brikkens egen V-12. En ny version af
V-12 motoren vistes pa Paris-udstil-
lingen i efteraret og omtaltes kort i
SMJ’s decembernummer. Nu er der
fremkommet yderligere detaljer, og
samtidigt er den nye GP-vogn til
1970-saesonen klar.

Vognen beerer typebetegnelsen MS
120, og hovedandringen i forhold til
den tidligere model med 12-cylindret
motor (MS 11) er, at motorblokken nu
indgar som baerende element, i lig-
hed med konkurrenternes Ford-Cos-
worth motor. Konstruktionen afviger
i ovrigt pa flere punkter fra sidste ars




Matra-Ford MS-80. Karosseriet er helt
nyt med flere igjnefaldende eendrin-
ger. Formen er mere kantet og der er
karosseriudbygninger med udpraeget
kileform pa begge sider af forersee-
det (et traek, der er parallelt til sidste
ars vindervogn pa Indianapolis — den
Hawk-Ford, der for nylig udstilledes
i Bella-Centret). Den aerodynamiske
effekt af denne detalje vil blive sup-
pleret med stabiliseringsplaner og
spoilere, hvis endelige udformning
forst bliver fastlagt efter forseg i see-
sonens leb.

Forhjulsophaenget med fritliggende
skruefjedre er i princippet-uandret,
men tvaersvingarmenes basis er gjort
smallere, saledes at der er plads til
bredere deek. Af samme grund er ski-
vebremsernes forankring andret. Ak-
selafstanden er foreget med 10 cm til
250 cm, forhjulenes sporvidde er oget
fra 160 til 164 cm, og baghjulenes
sporvidde er gjort variabel, saledes
at den, pa de baner hvor det vil vae-
re en fordel, kan eges fra de hidtidi-
ge 160 til 170 cm. En ting, der nok er
veerd at notere, er, at Matra efter
mange ars samarbejde med Dunlop
kerer pa Good-Year deek i ar.

s
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Ellers samler interessen sig i hoved-
sagen om den nye motor, hvis vae-
sentligste faelles trek med forgaenge-
ren er cylinderopbygningen - 12 cy-
lindre i 60° V-form — og hoveddimen-
sionerne: boring 79,9 mm, slagleeng-
de 50 mm. Motorblokken er forsteer-
ket med henblik pd dens nye rolle
som beerende element, og en krafti-
gere dimensionering af de ind- og
udvendige ribber er igjnefaldende.

Den mest karakteristiske andring lig-
ger imidlertid i topstykkerne. Her er
forbreendingskammerets form og ven-
tilstillingen aendret. Pa 1968- og 1969-
motorerne var stempeltoppen tagfor-
met, og vinklen mellem ventilerne var
stor. Den nye motor har flad stem-
peltop og vinklen mellem ventilerne
er reduceret. Indsugningsventilerne
danner en vinkel pa 16° med cylin-
deraksen (tidligere 28,2°); de tilsva-
rende vinkler for udstedningsventiler-
ne er 17,3° (27,4°). Opbygningen nzer-
mer sig derved Cosworth-motorens,
hvor begge ventilsets vinkel med cy-
linderaksen er 16°. Indsugningsventi-
lernes diameter er foreget fra 29 til
31 mm, mens diameteren for udsted-
ningsventilerne er 1drgt 27 mm.

Den nye ventilstilling reducerer mo-

i , A ; .. torens bredde og ger det muligt at
Overst 1968-69 modellen af Matra’'s V-12 motor med indsugnings S vands: of “GRKall lhastakesiahsal

kanal'ler mellem knastaks/e.-rne i de to cylindgrraekker, nederst den nye pr. cylinderrakke. Den har samtidig
version med snavrere vinkel mellem ventilerne, feelles knastaksel- medfert, at indsugningskanalerne, der
dazeksler og indsugningskanaler mellem de to cylinderraekker. tidligere 14 mellem de to knastaksler,
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nu ma feres ned pa indersiderne af
cylinderreekkerne.

Den nye udformning af toppen har
utvivisomt givet en vis vaegtreduktion,
der dog muligvis opvejes af cylinder-
blokkens forsteerkning. For den nye
vogn som helhed er der dog ingen
tvivl om, at den nye, baerende motor-
blok vil betyde en velkommen vagt-
reduktion. Den hidtidige GP-vogn
med 12-cylindret motor har haft et al-
vorligt veegthandicap, og det har be-
graenset mulighederne i formel-1, og
stillet den i skygge af versionerne
med Ford-Cosworth motor (MS 10 og
MS 80). Til gengeaeld har V-12 moto-
ren bevist sin mekaniske palidelighed
i sportsvognslgbene, hvor den har
skaffet fabrikken flere gode placerin-
ger med 630- og 650-modellerne.
Matra's nye motor kan, sammen med
Ferrari's nye boxermotor, muligvis gi-
ve hab om et vist brud pa den mono-
toni, der ellers prager GP-labene,
med Cosworth-motoren som naesten
altdominerende element. En velkom-
men fornyelse under alle omsteendig-
heder.

Matra’s V-12 med det ene topdaek-
sel fjernet. Mellem de to knast-
aksler ses &bningerne for taend-
rorene, lengst til hojre tandhjuls-
drevet til knastakslerne.

Den nye Matra V-12 har for-
steerket cylinderblok med for-
oget bredde og kraftige ud-
vendige ribber.

TEKNISKE DATA,
MATRA FORD MS 120:

Motor: 12 cyl. (60°V), slaglengde
79,9 mm, boring: 50 mm, slagvolu-
men: 2999 cm?® Max. ydelse ca. 450
HK, max. drejningsmoment: 35 kgm
v. 8000 o/min. Motorblok og topstyk-
ker i aluminium. Indirekte braendstof-
indsprejtning (Lucas).

Gearkasse: Hewland FG 400, 5-trins.

Bremser: Girling type A-IV skivebrem-

ser.

Akselafstand: 2500 mm.

Sporvidde: 1640 mm/1600-1700 mm.

Egenvaegt: ca. 545 kg.

Braendstofkapacitet: 210 liter. be
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Porsche-sejr pa Daytona

Med en dobbeltsejr i arets forste lab,
Daytona 24 timer, har John Wyer's
Porsche-vogne faet en god start pa
VM-s@sonen. Lobet bed p& den for-
ste styrkeprove mellem hovedkonkur-
renterne Porsche og Ferrari. John
Wyer havde to 917-modeller til start,
kort af Siffert/Redman og Rodriguez/
Kinnunen. Elford og Ahrens startede
i en 917, tilmeldt af Porsche Salzburg.
Ferrari var sterkt repraesenteret med
tre fabriksanmeldte vogne af den nye
5-liters 512-type (kert af Andretti/Mer-
zario, Giunti/Vacarella og Ickx/Schet
ty), to tilsvarende privatanmeldte vog-
ne og to 3-liters 312-prototyper fra
North American Racing Team (kort af
Posey/Parkes og Piper/Adamowicz).
Endelig havde Matra to vogne til
start; den ene kort af Beltoise og
Pescarolo, den anden af Frangois
Cévert og Jack Brabham, der i ar
kerer for Martra i sportsvognslob sa
vidt hans deltagelse med egne vogne
i formel-1 tillader det.

Bortset fra Rodriguez’ og Kinnunen's
vindende 917 havde samtlige vogne
tekniske vanskeligheder undervejs.
Siffert og Redman gennemforte lobet
til en andenplads, trods problemer
med dzek og braendstofsystem, og
Andretti/lckx sikrede sig en tredie-
plads efter et leengere pit-stop, hvor
et brud pad rammen matte udbedres.
Den ostrigske 917 udgik med edelagte
steddaempere og forhjulsophang. De
to Matra-vogne opnaede meget fine
tider, men var ogsa forfulgt af meka-

niske vanskeligheder. Brabham og
Cévert sluttede pa tiendepladsen, 159
omgange efter vindervognen.

Tasman-serien

Vintermanedernes banelgb foregar
under fjerntliggende himmelstreg. |
Australien og New-Zealand gennem-
fores det arlige Tasman-mesterskab,
der hidtil har veeret kort med 2,5-
liters vogne, dels baseret pa euro-
paeiske formel-1 chassiser, dels kon-
struktioner af lokal oprindelse. | ar
er der tilige abnet for deltagelse af
vogne i formel-5000 klassen. Det for-
ste leb pa den snoede Levin-bane,
seriens korteste, gav en sejr til en af
de traditionelle Tasman-vogne, en 2,4
liters Ferrari-Dino, kort af new-zea-
l&enderen Graeme Lawrence.

De to felgende lgb blev vundet af
Frank Matich med en 5-liters McLaren
M10A, og resten af serien tegner til
at blive domineret af de store vogne.

Temporada-serien

Den argentinske Temporada-serie, der
omfattede to leb i januar, ma affede
storre international interesse, idet der
i ar var arrangeret leb i sportsvogns-
klassen. Lebene blev derved en slags
generalprove pa sasonens VM-lgb.
Bade Alfa-Romeo og Matra deltog
med fabriksanmeldte vogne i konkur-
rence med en raekke private vogne af
typerne Lola T-70, Porsche 908 og
917.

| det ferste lgb, Buenos Aires 1000
km, matte Piper/Redman (Porsche
917) udgé efter et uheld, og Beltoise/
Pescarolo (Matra) vandt i hard kon-
kurrence, forste med de Adamich/
Courage (Alfa Romeo), senere med
Rindt (Porsche 908). Rindt/Roig slut-
tede pa andenpladsen. Redman hav-
de, inden han matte udga tegnet sig
for hurtigste omgang med 917-model-
len.

Det andet lgb blev kert i to 100-miles
heat. Her vandt Courage/de Adamich
i det samlede resultat, med Gregory
(Porsche 908) pa andenpladsen. Bel-
toise/Pescarolo blev nr. 3, Oliver og
Bonnier (begge Lola T 70) henholdsvis
nr. 4 og 5.

De nye 3-liters Alfa Romeo prototyper,
der senere glimrede ved deres fra-
veer pa Daytona, gjorde et sardeles
fordelagtigt indtryk, og en del af sid-
ste seesons problemer synes at veere
overstaet.

Formel-1-nyheder

Graham Hill, der fra GP-sasonens
start vender tilbage efter leengere tids
hospitalsophold, forlader Lotus’ fa-
brikshold, men holder sig til maerket,
idet han har tegnet kontrakt med Rob
Walker om at kere dennes privatan-
meldte vogn. Rindt bliver altsd ube-
stridt forstekerer for Lotus i ar.

Jack Brabham starter sasonen med
en helt nykonstrueret vogn, der til
forskel fra forgaengeren har mono-
coque-konstruktion. Brabham bliver

Goodyear’s

Fremskridt i gummiteknologien og det
udviklingsarbejde, der foregar i deek-
fabrikkernes forskningslaboratorier
medferer hyppige endringer i styrke-
forholdene pa daekomradet. Det er nu
omkring 4 ar siden, de to amerikan-
ske firmaer Firestone og Goodyear
gik ind i den europziske bilsport
som konkurrenter til Dunlop, der pa
det tidspunkt naesten var eneradende.
Siden har kampen veeret hard, og
den vil ikke sleekkes i den kommen-
de saeson.

Styrkeforholdet veksler ogsa fra vogn-
klasse til vognklasse. | reglen er de
enkelte fabrikshold eller racerorgani-
sationer kontraktligt forbundet med
en dzkfabrik, men der foretages sta-
dig forseg med andre fabrikater, dels
naturligvis for at erfare noget om de

186

racerdaek

konkurrerende vognes dak, dels for
at konstatere, om der er behov for at
skifte fabrikat. En af de begivenheder,
der vakte opsigt i 1969, var Porsche’s
delvise skift fra Dunlop til Firestone
midtvejs i saesonen. Resten af aret
har de tyske fabriksvogne kort pa
begge daekfabrikater, men i ar, hvor
der udelukkende satses pa 917-model-
len, synes det atter at blive Dunlop,
der gar af med sejren, idet Porsche
917 hidtil ikke har veeret til at hand-
tere pa andet end de engelske dak.
| det hele taget star Dunlop steerkt i
sportsvognsklassen, idet man i sidste
seson har leveret daek til Matra,
Alfa Romeo og Porsche, mens Fire-
stone har samarbejdet med Ferrari og
tillige inkasseret laurbserrene for Le
Mans-sejren med John Wyer's Ford

»

GT-40. Goodyear er for tiden ude af
billedet, men har bl. a. arbejdet sam-
men med Ford om den nu opgivne 3-
liters prototype. Pa den anden side af
Atlanten opretholder Firestone sin do-
minans pa Indianapolis, mens Good-
year har en tilsvarende steaerk stilling
i Can-Am lgbene, hvor fabrikken leve-
rer deek til McLaren’s nzesten totalt
dominerende vogne (og i evrigt ogsa
til den deltagende Porsche 917, sa
Porsche har i 1969-ssesonen samar-
bejdet med alle 3 konkurrerende fir-
maer).

Prestigemeessigt treeder formel-1 dog
i forgrunden og pa GP-vognene er
konkurrencen knivskarp. | 1969 har
Dunlop taget triumferne hjem med
deek til Matra’s VM-vindere. Firestone
har samarbejdet med Lotus og Ferra-



selv ferstekerer og han har suppleret
sig med Rolf Stommelen, navnlig

kendt som sportsvogns-kerer for
Porsche.
RESULTATER:

Daytona 24-timer

(Sportsvogns-VM)

1: Rodriguez/Kinnunen (Porsche 917)
724 omgange (4438 km) 185,88 km/t

2: Siffert/Redman (Porsche 917) 45
omg. efter

3: Ickx/Andretti/Merzario (Ferrari 512
S) 48 omg. efter

4: Parkes/Posey (Ferrari 312P) 77 omg.
efter

5 Piper/Adamowicz (Ferrari 312P) 92
omg. efter

INTERNATIONAL
LOBSKALENDER

10/3-20/4
20-21/3: Sebring 12 timer (USA)
Sportsvogns-VM

27/3: Oulton Park (GB) formel-5000

30/3: Thruxton (GB) EM formel-2

30/3: Brands Hatch (GB) formel-
5000

5/4: Pau grand prix (F) formel 2
og 3

11-12/4: Les Mans treening (F)

12/4: BOAC 1000 km, Brands Hatch
(GB) Sportsvogns-VM

12/4: (D) EM formel-2

19/4: Spanske GP, Jarama (E) VM

formel-1

Finsk korer i verdensklasse

| SMJ nr. 10/69 fortalte vi vore lesere
om en ny kerer, som vi spaede hurtig
suces pa internationalt plan. Det var
den finske Porsche-kerer Leo Kinnu-
nen, som pa een gang blev kendt
udenfor sit hjemland, da han besatte

forstepladsen i Nordic Challenge Cup,
der kertes over to afdelinger; han
vandt begge.

I &r har Kinnunen skiftet fra Porsche
908 til 917, og han kerer for John
Wyer sammen med sa kendte navne

Leo Kinnunen i sin Porsche 908 Spyder pa vej mod searen i sidste
afdeling af Nordic Challange Cup pa Anderstorp (14. september 69).

som Brian Redman, Joseph Siffert og
Pedro Rodriguez. Leo Kinnunen fik
den bedst taenkelig start pa sasonen
ved at vinde arets forste VM-lagb,
Daytona 24-timer, sammen med den
mexicanske veteran Rodriguez.

Leo Kinnunen—en ny skandinavisk
kerer,der gor sig sterkt gaeldende
i international sammenheang.

Denis Hulme’s sejr i 1969-saesonens sidste GP-lgb (Mexico GP) skyldtes ikke mindst Goodyear's nye tor-
banedzek, der bdde under treeningen og under selve lobet viste sig at veere konkurrenternes klart over-
legne. De to folgende pladser efter Hulme's McLaren-Ford gik til Brabham-vogne, der benyttede tilsvarende

deek.
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Goodyear's tarbanemeonster »D«.

ri, Goodyear med McLaren og Brab-
ham.

1969-seesonens sidste lgb, det mexi-
canske grand prix, viste en tydelig
overlegenhed hos Goodyear's tor-
banedeek med en ny gummiblanding
(kodebetegnelse G 20). Denis Hulme
vandt i en MclLaren og de to felgen-
de pladser blev besat af Ickx og
Brabham i vogne med samme daek-
type. En god maned tidligere havde
Ickx og Brabham hjemfert forste- og
andenpladsen i det canadiske GP,
ogsd med Goodyear dek og G 20
blanding.

Selv om meget naturligvis kan have
&ndret sig siden efteraret, tyder alt
pa, at Goodyear star med en steerk
udgangsposition ved 1970-sasonens
start. Om det er denne bevaggrund
eller andre arsager, der har faet Ma-
tra til i ar at skifte fra Dunlop til
Goodyear, ma sta hen i det uvisse.
Goodyear’s dak fremstilles i tre
grundmenstre. Terbanedaekket har et
minimum af menster med fine langs-
gaende bolgeriller og tynde diagonal-
snit i de mellemliggende ribber. Daek-
ket bazerer typebetegnelsen ,D“ (dry).
Universaldeekket med betegnelsen
,A“ (all-weather) har det klassiske
GP-menster med langsgaende, svagt
zig-zag-formede riller. Det specielle
vadbanedaek med betegnelsen ,W*
(wet) har principielt samme grund-
monster, men det er her suppleret
med en bred lige midterkanal, der
sikrer effektiv draening og modvirker
aquaplaning-tendenser, nar vandlaget
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pa banen er szrlig dybt. Modsat Dun-
lop’s regnvejrsdaek, der har et nor-
malt R-7 universalmegnster med den
midterste ribbe fjernet (en operation,
der ofte foregar i depotet pa selve
banen), har Goodyear’s dak midter-
kanalen indbygget i monstret fra star-
ten, monsterudformningen omkring

Regnvejrsdakket »W«
med draeningskanal
og kraftig profilering.

Universalmanstret »A«.

deekmidten afviger fra ,A“-typens, og
de ovrige dakriller har storre bredde
end pa universaldekket. Alle tre
menstertyper fremstilles i forskellige
gummiblandinger, saledes at man ved
en given kombination af vogn, bane
og fare kan veaelge den optimale kom-
bination.

be.
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Austin-kareren Ole Hoyer pa en af de glatte hastighedsetaper — inden snevejret satte ind. Med bedste tid
i klassen pa naesten samtlige prover sluttede han som vinder af sin klasse.

Isbanelgb i Nordsjeelland

For forste gang i flere ar blev der
igen herhjemme afholdt isbanelgb til
stor succes for bade arrangerer og
publikum.

Helsinger Motorklub stod for initia-
tivet og gav de nezesten 5.000 frem-
medte tilskuere en oplevelsesrig ef-
termiddag i det vinterkleedte Nord-
sjeellandske landskab.

Den tidligere SAAB-korer Kjeld Han-
sen medte op med en BMW 2002 TI
og hentede kiassesejren hjem i den
store klasse (over 1600 cc). Faderen,
‘Helmuth Hansen, moedte op med sin
SAAB-96, som han har brugt til jord-
banerne og hentede sejren hjem i den
lille klasse.

Klassen 851-1151 cc blev vundet af
svenskeren Henrik Walli (BMC Coo-
per), og Age Mathiassen, Silkeborg
(NSU) tog sig af forstepladsen i klas-
sen 1151-1600 cc.

Sven Engstrom
skifter til BMW

Efter to ar i treek at have vundet det
danske mesterskab i den store klasse

skifter Sven Engstrem sin hvide Por-
sche 911 ud med en BMW 2002 TI,
som leveres direkte fra fabrikken i
Tyskland gennem den danske BMW-
Importer.

Sven Engstrom far status som fabriks-
kerer ‘og kan som sadan se hen til
den forste sason, hvor han ikke selv
skal have penge med hjemmefra.

Ole Heyer skifter sin Alfa Romeo -ud
med en Austin Cooper (han har i
skrivende stund allerede kort det for-
ste DM-lgb nemlig Rally Monte Car-
lebo - og vundet sin klasse). Sam-
tidig vil han vaere at finde pa asfalt-
banerne ogsa i Austin i klassen 0-
1000 cc gr. 1 i saesonen 1970.

Bade Sven Engstrem og Ole Heyer er
pa testholdet for Danblock.

RALLY

Monte Carlo Rally 1970

For anden gang lykkedes det sven-
skerne Bjorn Waldegaard/Lars Hel-
mer at besatte forstepladsen i Monte
Carlo Ralliet i en Porsche 911 S.

Allerede fra starten lagde det svenske
tophold ud. De ‘kerte de tre forste
specialprever pa hurtigste tid. P
Inden de berygtede bjergprever, hvor
kun de 60 hurtigste vogne far lov at
deltage, var der kert ni specialprover
over en samlet lengde pa 256 km.
Det svenske Porsche-hold havde hur-
tigste tid pa de fem af disse.

Pa de efterfolgende bjergprover, hvor-
af der var syv ialt, placerede sven-
skerne sig kun pa en af disse med
hurtigste tid, men besatte til gen-
geeld andenpladsen pa alle de evrige.
Fem af disse prover blev iovrigt vun-
det af Porsche-holdet G. Larousse/M.
Gelin, som sluttede pa andenpladsen
sammenlagt.

Af 184 startende vogne ankom 83 til
Monte Carlo inden for tidsfristen, og
60 af disse blev sendt videre pa de
kreevende bjergprover dagen efter.

Rally Monte Carlebo

Forste afdeling af DM i rally blev kort
med start fra Domi lerdag formiddag
den 7. februar, og kererne blev i isbet
af aftenen og natten udsat for et sne-
vejr, som gjorde de i forvejen seer-
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deles glatte hastighedsetaper til rene
glatfereprover. Ikke desto mindre an-
kom 72 af de ialt 82 startende vogne
til malet i Sandholmlejren nord for
Kebenhavn fra 16-18 timer efter star-
ten. De 630 km, som ruten bestod af,
gik over det meste af Sjezlland. 18
forskellige hastighedsetaper med en
samlet lzengde af 50 km var indlagt i
ruten.

Ole Heyer/P. A. Christiansen, som
havde udskiftet sidste ars Alfa Romeo
med en Austin Cooper, vandt klasse 2.
Det tidligere s& steerke Volvo-hold
Jens og Alex Nielsen fra Silkeborg
havde faet »skilsmisse«. Senior (Jens
Nielsen) kunne ikke vaere med i slut-
opgeret, hvorimod Alex Nielsen sam-
men med sine nye medkerer, |b Hilde-
brandt, lagde sig pa andenpladsen i

En af de mest spendende dueller
blev udkempet i den lille klasse
melem SAAB-kgoreren Helmuth
Hansen og DKW-koreren Poul
Lund. Poul Lund kunne ikke be-
sejre den 58-adrige jordbanekorer,
men matte nojes med en anden-
plads efter Helmuth Hansen.
A
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klasse 8 kun 11 point efter Volvo-
kererne Jorgen Jorgensen/Niels Har-
bo. Jergen Jorgensen — veerkferer hos
Lehrmann - satser for alvor pd DM
jar, og mon vi ikke ogsad nok skal
finde ham blandt preemietagerne, nar
aret er omme. Jergen Jorgensen var
lgbets hurtigste kerer.

Flemming Hjersted Andersen/Chr.
skovgaard praesterede at kore det
meste af ruten uden speedometerka-
bel og dermed med samtlige malein-
strumenter ude af drift. — Alligevel
hesatte de forstepladsen i klasse 5.

Resultater:

Monte Carlo Ralliet
Generalklassementet
1) B. Waldegaard/L. Helmer

(Porsche 911 S) 19.744 point
2) G. Larousse/M. Gelin
(Porsche 911 S) 19.863 point

3) J. P. Nicolas/C. Roure
Alpine-Renault) 19.914 point
4) A. Andersson/B. Thorselius

(Porsche 911 S) 20.175 point
5) R. Clark/J. Porter

(Escort TC) 20.291 point
6) A. Ballestrieri/D. Audetto

(Lancia HF) 20.417 point
7) T. Makinen/H. Liddon

(Escort TC) 20.599 point
8) S. Barbasio/M. Mannucci

(Lancia HF) 20.772 point
9) R. Charriere/Y. Castel

(Alpine-Renault) 21.819 point
10) G. Pianta/E. Paleari

(Lancia 1600) 22.178 point

11) J. Ragnotti/P. Thimonier

(Opel Kadett) 22.401 point
12) H. J. Walter/H. Rack
(Porsche 911 S) 22.544 point
Rally Monte Carlebo
Klasse 1:
1) Th. Andersen/ Borge Kinger
(SAAB 96) 2.741 point

2) Erik Mikkelsen/P. Christiansen
(Fiat 850) 3.212 point

Klasse 2:

1) Qle Heyer/P. A. Christiansen
(Austin Cooper) 2.221 point

2) P. Kristoffersen/A. Nielsen

(Austin Cooper) 2.307 point
Klasse 3:
1) E. Pank Nielsen/B. Mikkelsen

(Renault 8) 2.465 point
2) P. Nielsen/Leo Pihl

(Austin Cooper) 2.572 point
Klasse 4:
1) Ole Nielsen/G. K. Larsen

(VW 1600L) 2.154 point
2) B. Seiberg/Gert Olsen

(Ford Capri) 2.506 point

Klasse 5:
1) Fl. Hjersted Andersen/C. Skovgaard
(Ford) 2.146 point

2) C. M. Syberg/Ellen Syberg

(Opel Rekord) 2.338 point
Klasse 6:
1) Arne Stubbe/A. Eskelund

(Skoda 1000) 2.396 point

2) E. Christensen/K. P. Mortensen
(Austin Cooper) 2.463 point

Klasse 7:
1) Jan Glad/Erik Jorgensen

(Austin Cooper) 2.120 point
2) Ivar Gram/Jan Madsen

(SAAB V4) 2.132 point
Klasse 8:

1) Jorgen Jergensen/Niels Harbo
(Volvo 142S) 2.083 point
2) Alex Nielsen/Ib Hildebrandt
(Volvo 142S) 2.094 point

Rodekassen

Fra leeser til leeser — keb, salg eller
bytte af gamle SMJ-numre, instruk-

tionsbeger eller efterlysninger af
samme.
Rodekassen

S.M.J. byttes eller kobes!

Flg. nr. haves:

arg. 1959: 11, 12

arg. 1961: 5

arg. 1962: 11,12

arg.1963: 1,2,3,4,5,6,7,8,12
arg. 1966: 4,6, 9

arg. 1967: 1,2, 3, 4

Flg. nr. mangles:

arg. 1947-1951: komplet
arg. 1952: komplet = nr. 5
arg. 1953: 1,5, 6, 10, 12

arg. 1954: 4,5, 6, 10, 11, 12
arg. 1955-1957: komplet
arg. 1960: komplet

arg. 1961: 3,4, 9,10, 11,12
arg. 1962: 3,4, 8

arg. 1968: fra og med nr. 3 til
arg. 1969: nr. 9 med

Henvendelse:
Svend Ottosen, Bekkasinvej 11,
8270 Hojbjerg. TIf. (06) 27 15 62.

Reservedelskatalog til Nimbus argang
1954 kebes, hgj pris gives.

Jorgen H. Knudsen,

Harevang 24, 4000 Roskilde.

SMJ haves og onskes:

Haves:

1962: 2 - 5 - 11 og 12
1963:1-5-7-8-10-11 og 12
1964:2-3-4-5-6-10-11 0og 12
1965: Hele argangen

Onskes:

1959: nr. 9

1960: 8 - 9 og 10
1961:1-2-3 og 4

Eigil Reimers

Slotsgade 20, 5§

2200 - Kgbenhavn

Telefon mellem 8-16: (01 67 00 77,
lokal 34

Miniannoncer

Annoncer om keb og salg af motor-
cykler og biler, reservedele o.lign.
optages under Miniannoncer

Prisen er 60 ore pr. ord, dog mindst
20 kr. pr. annonce. Betalingen indsen-
des pr. check eller postanvisning sam-
tidig med annoncemanuskriptet.

Miniannoncer

Motorcykelsportsbog i bladformat
om den store MC stjerne MIKE
HAILWOOD - 68 sider/over 100
billeder, »My Son Mike«, 'Stan
Hailwoods beretning om sin son
kaldet »Mike the Bike«. Pris pr.
stk. incl. alt kr. 8,00.

Bestil den allerede i dag!!!

Engelsk arskalender 1970 med 12
kalenderblade med billeder fra MC
sporten. Pris pr. stk. incl .alt kr.
8.00.

Bestil den allerede i dag!!!

KAY MC PRINTS

Engelske motorcykel »stregtegnin-
ger«, af bersmte motorcykler, pa
karton papir, - meget detaljeret
med tekniske specf. Staorrelse 35 x
50 cm.

Mc tegningerne salges i sat &
5 stk. — Norton Manx - BSA Gold
Star — Matchless G50 — Moto Guzzi
V8 — AJS 7R. Pris pr. sat alt incl.
kr. 29,25.

Bestil dem allerede i dag fra:

Ageriten: Motorcykel Hobby,
Pilevej 3, 2600 Glostrup,
tif. (01) 96 06 84.

Motorcykel Litteratur =
Motorcykel Hobby
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Test med '7 af verd\ens i

Bilerne ove

hurtige

Turpo-Action

Hvis De no
manglede
overhaling

der korte
Champion

2 med

i

'

(s
nsinde er blevet forsiliket af langsom trafik fordi Deres bil
aft til at overhale - bdk de kende dette. Vi semmenlignede
raften i biler med Chanfpion Turbo-Action tendgor med over-
n i biler monteret med @Imindelige Champion t@ndrer. 17 fo-

iske bilmarker blev tetet. Alle biler overhalede en lastbil,
d en konstant fart af 60 km/t. Og hver gang var dgt bilen med
urbo-Action tandrer der forst klarede overhalin§en og kom
gnbane igen. Disse tests er kontrolleret og godk@gndt af »the
s Auto Club« som er en forende instans ved bil-te@s.

teendrer er nojagtigt tilpasset den enkelte motogs kray, og

type er anbefalet til langt de fleste topventilede nfbtorer,
Campion Turbo-Action tendrer til Deres bil. Jo h




