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REDAKTIONELLE
 

Manerså småt ved at blive klar over, at den nu-
værende form for køreundervisning ikke er tids-
svarende. Man kan selvfølgelig med det samme
slå ned på oplagte misforhold, idet det stadig er
forbudt at køre med skolevogn på motorveje, og
nye indehavere af det eftertragtede førerbevis har
i reglen aldrig kørt på motorveje eller ved større
hastigheder, de har aldrig prøvet en katastrofe-
opbremsningfra forholdsvis stor hastighed, de har
ikke lært i praksis at foretage en korrekt undvige-
manøvre, de har aldrig prøvet en virkelig korrekt
opbremsning på glat vej 0.s.v. — dette er natur-
ligvis kategorisk fremstillet, fordi det er det almin-
delige tilfælde, men der findes undtagelser blandt
kørelærerne, og også indenfor disse lærerkræfters
rækker er der ved at ske noget. Det må nemlig
være indlysende, at det først og fremmest må
være formålet at lære eleven at manøvrere bilen
eller motorcyklen på forsvarlig måde i stedet for
slet og ret at sigte efter et førerbevis på den let-

teste og billigste måde.

Køreundervisningen er sådan set myndighedernes
eneste chance for at påvirke bilisten til at blive
en god trafikant, og det er derfor givet, at man
med en forbedret køreundervisning har de'største
chancer for at forøge trafiksikkerheden. Det er
imidlertid ikke alene gjort med at tillade skole-
vognskørsel på motorveje og at udvide undervis-
ningsprogrammet.

Tænker man nøjere over sagen, vil man opdage,
at det er helt urimeligt, at den vordende bilist
eller motorcyklist starter sin første time på of-
fentlig vej, hvilket medfører, at man skal koncen-
trere sig både om trafikale regler, den øvrige
trafik og om vognensrette manøvrering. Detville
svare nogenlunde,til, at en vordende pilot skulle
lære at manøvrere maskinen samtidig med, at han
skulle tilegne sig navigationskundskaber og meget
andet.

Rundt omkring i Europa har man eksperimenter
i gang med en helt ny form for køreundervisning.
Man benytter lukkede baner, hvor eleverne kan
begå deres begynderfejl i fred. Desuden får ele-
verne blot den mest nødvendige instruktion i vog-
nens betjening, og så får de lov at køre på egen
hånd. Det har vist sig, at de vordende bilister
meget hurtigere bliver fortrolige med vognens
betjening, når de selv må prøve sig frem i stedet
for at modtage en strøm af instruktioner, som

ikke altid opfattes på rette måde, »for der er jo
så meget at passe på«.
Endnu eksperimenterer man med de nye under-
visningsformer. Man prøver at lade en stort set
tavs instruktør være i vognen som en slags sik-
kerhed for de mere nervøse elever, man prøver
med enkeltundervisning og gruppeundervisning.
Først når manøvreringen af køretøjet er blevet
rutine og selvfølge, bevæger mansig ud trafik-
ken. Også på dette punkt viser man imidlertid
interesse for kravlegårdene, idet man forsøgsvis
har opbygget gadenet og trafiksituationer, som
eleverne kan øve sig på, inden de kommerudi
den virkelige trafik.
Selvfølgelig skal man i begejstring over nye me-
toder ikke blot beskæftige sig med det nye på den
måde, at man koncentrerer sig om udviklingen i

denne form for køreundervisning medsigte på at
give eleverne et førerbevis hurtigere og bedre.
Man månaturligvis også skærpe kravenetil ele-
vernes pensum således, at de virkelig bliver ind-
øvet i undvigemanøvrer og korrekt bremseteknik
på både tør og galt vej. Det er også udmærket at
gøre eleverne fortrolige med de større hastigheder,
der benyttes på vejene, men netop en indøvning
af bremseteknik og undvigemanøvrer med stadig
stigende hastighed indtil det ikke længere er mu-
ligkt at undgå de uskadelige forhindringer, vil i
sig selv lægge en sund dæmper på de nye motor-

køreres hastighed.

Som det er for øjeblikket, vil en ny bilist eller
motorcyklist selvfølgelig ikke give sig til at flintre
ud ad vejen — mantager det så sagte i starten,
og efterhånden som manføler sig mere rutineret,
sættes hastigheden op. Så manglervi blot detlivs-
vigtige mellemled, der hedder kendskab til manøv-
rering ved større hastigheder i vanskelige situa-
tioner samt en sund vurdering af hastigheden til
forholdene. Har man derimod så at sige på sin
egen krop fået at føle, hvad en hastighedsfor-
øgelse på blot 5 km/t i forhold til en bestemt
situation betyder, har man helt anderledes respekt
for den beskedne speedometervisning, der i be-
stemte situationer trods alt er en markering af for

stor hastighed.

Det gode ved de lukkede banerer naturligvis også,
at man netop ikke for alvor kommertil at føle
uheldene på sin krop. Der sker ikke noget ved at
brage ind i en stor skumgummiklods, der marke-
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rer en lastvogns tilstedeværelse, men når det ude
i trafikken er en virkelig, massiv lastvogn, man
ramler ind i, så stiller sagen sig noget anderledes.
For nogle år siden gjorde man i England forsøg
"med at lade skoleelever modtage køreundervis-
ning, inden de havde den lovpligtige aldertil at få
førerbevis. Denne undervisning skete derfor på
lukkede baner suppleret med en grundig teoretisk
undervisning, og da eleverne senere fik førerbevis,
blev de fulgt nøje på den måde, at man fik oplys-
ninger om dem gennem politi og forsikringssel-
skaber. Det viste sig, at denne forsøgsgruppe
havde en uheldsfrekvens på cirka halvdelen af
uheldsfrekvensen for et tilsvarende antal jævn-
aldrende, der havde modtaget køreundervisning
efter den almindelige metode. Der var selvfølge-
lig her tale om et ret beskedent antal forsøgsper-
soner kontrolleret i forholdsvis kort tid, men der
ligger alligevel et fingerpeg i dette erfaringsma-
teriale.
Hvis man kunnefå de ganske unge oplært på luk-
kede baner, ville det også give mulighed for en
sund infiltration i de voksnes rækker på den måde,
at sønnen eller datteren kunne påpege elementære
fejl begået af de ældre, der sandsynligvis i første
omgangville slå det hen som vrøvl, men ihukom-
mendederes fejlslagne forsøg på at hjælpe bør-
nene med matematiske opgever og meget andet,
kunnedet jo tænkes, at de trods alt ville lytte og
forbedre sig i smug.
Det er naturligvis foreløbig ønsketænkning, da
lukkede banerblot til det nuværende antal elever
medberettigelse til et førerbevis skal have en tem-
melig stor kapacitet, og der skal være mange af
dem fordelt rundt i landet. Det er slet og ret et
omkostningsspørgsmål, men her må man igen
pege på det helt vanvittige i at bruge masser af
penge på tilskadekomne, medens manfedter helt
ubeskriveligt både med penge og initiativ til åt
forhindre alle kategorier af trafikanter i at kom-
metil skade.
Det ser ud til at være ganske indlysende, at man
inden længe har oversigt over, hvordan køreunder=—
visningen skal forme sig, hvis ulykkernes antal
skal reduceres, men så kommerfor alvor den van-
skelige opgave nemlig at aktivere politikerne så-
ledes, at forholdene kan blive ændret. På det om-
råde har man kun megetbitre erfaringer, fordi
politik sættes over effektivitet, og medlemmerne
i de politisk betonede udvalg, der skal behandle

trafikale problemer, møder for en part af med-
lemmernes vedkommende kun med en række for-
dommei stedet for konkret viden — vi har endda
eksempel på, at blot man har redet sin fordoms-
kæphest ofte nok, kan man med en politisk posi-
tion endda blive formand for en kommission.
Selvfølgelig kan man bygge lukkede banertil
køreundervisningens første og anden fase uden
politikernes indblanden, og sådanne baner vil
sandsynligvis også kunne konkurrere med den
nuværende form for køreundervisning også pris-
mæssigt, men det var bedre at få en virkelig
effektiv køreundervisning for alle, frem for at
splitte kørelærerne op i forskellige grupper eller
måske ligefrem sekter, der vil bekrige hinanden
med økonomisk konkurrence, hvilket før eller
senere vil gå ud over undervisningenseffektivitet.
I spørgsmålet om førerbevis tænker eleverne kun
på prisen og tiden — ikke på resultatet i form af
kørefærdighed eller køresikkerhed.
For tiden beskæftiger man sig ellers ikke så vold-
somt med sikkerhed gennem god køreundervis-
ning som med at forklare de motorkørende, hvor-
dan de gennem paragraf 70 kan komme af med
førerbeviset, hvis de dummersig for meget. For
så vidt udmærket propaganda, men jeg var vel
næppe den eneste, der blev lidt forvirret, da ju-
stitsministeren i indledningen fortalte, at det var
gerningen, der blev straffet, og ikke resultatet af
gerningen, for på den måde at understrege, at
man kunneblive straffet, selv om man ikke for-
årsagede et uheld. Det ved vi jo nok, at man kan,
men indtræffer der et uheld i forbindelse méd en
lovovertrædelse, bliver straffen ofte hårdere. Men
juristerne fortolker åbenbart lovens ånd til hvil-
ken side hveranden gang. Da man efter krigen
skulle dømmede danske landsforrædere og navn-
lig stikkerne, var det ikke handlingen, man tog
hensyn til, men resultatet af handlingen. Justits-
ministerens udtalelse faldt mere i tråd med sund
logik, men den svarer blot ikke helt til domstole-
nes praksis.
Bortset fra det, er det en interessant udvikling vi
går i møde — havde manblot ikke de bitre erfa-
ringer, der forudsiger, at den rigtige udvikling og
gennemtænkte og gennemprøvede projekter blot
vil støde på en mur af manglendeinteresse, for-
domme og uvidenhed, når resultaterne skal føres
ud i livet af den lovgivende. forsamling.
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Ogsåøkonomien
taler stærkt

for Volvo
reservedele.

Alle Volvo-ejere vil helst have
reparationerne udført med origi-
naldele. Også De, ikke? Så ved
Dejo, at De får gode reservedele.

Mendeter, som om mangetror,
at Volvo originaldele er dyrere.
De burde måske være det, så me-

gen forskning og kontrol, som
medgårtil hver dels fremstilling.
MenDebehøverfaktisk sjældent
betale mere for en rigtig, trafik-

sikker originaldel. Visse original-
dele kan selvfølgelig være en
smule dyrere. Men så er de også

det mere værd. De kroner, de

koster ekstra, tjener De ind på
sikkerhed og holdbarhed. Og må-
ske endda også på arbejdslønnen.

For det går hurtigt at montere
en Volvo originaldel. Den passer

direkte!
For øvrigt kan Dejo spare, ved
at benytte Dem af Volvo's om-

bytningssystem. Med dette system
kan De få byttet f.eks. Deres

gamle motor meden fabriksreno-
veret. Som at købe nyt - menbil-
ligere. Ombytningssystemet om-
fatter kølere, motorer, automati-

ske gearkasser, bremsesko og”

koblinger.
Og Dekan væresikker på, at der
til dette eranvendtVolvo original-

dele.

 vWYOLVO
originaldele
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Forhåbentlig er vinteren ved at ebbe ud når disse
linier læses og saltvognene er ved at køre i som-
merhi.
Velfærdsstatens borgere kan nu begynde at falde
i forundring over de ødelagte veje og glædesig. til
regningen og den skal nok komme.
Tænker borger og myndigheder nutilstrækkeligt
alvorligt over de enorme ødelæggelser de mange
hundrede millioner kg salt, der i vinterens løb er
strøet over det ganske land, forvolder? Er De i
tvivl? — så kør en forårstur, kør langt ud på
landet, hvor der endnu er sund, ren forårsluft —
den befordrer gode tanker ... og tænk så!

Vore veje vil altid lide stærkt under og efter en
streng vinter. Dette problem er ikke af ny dato,
tøbrudsskaderne har alle dage været det triste
efterspil, som man måske nok har værettilbøjelig
til at overse, for de har altid været det sikre tegn
på forårets tilstedeværelse.

Men der er forskel på tøbrudsskader og salt-
skader på vort vejnet. Ikke alene er der termino-
logisk tale om et nyt begreb, men der er simpelt
-hen sket det, at begrebet tøbrudsskader ikke læn-
gere eksisterer i virkeligheden.
Ordet tøbrudsskader benyttes i dag kun som ca-
mouflage for begrebet saltskader.
Vejfolk, såvel den praktisk arbejdende Jens vej-
mand som ingeniøren i vejdirektoratets mange
afdelinger ved, at han skal tale om tøbrudsskader
når han skal have bevillinger.

Myndighederne, eller hvad man nu skal kalde
dem, der beordrer nedsaltningen, ved at der i
tidsrummet mellem anden juledag og Sankt Hans
forekommer noget der hedder tøbrud og at tø-
brudsskader er en naturlig følge heraf.

Men manharikke indtryk af, at de selv samme
myndigheder vil erkende saltskadernes truende
væsen.
Borgerne vil, når de har erfaret saltskadernes
virkning på vort vejnet, slå det hen med, at nu
bliver der brug for noget af vejmilliarderne.

Derer bare detat sige til det, at disse vejmilliar-
der findes ikke i virkeligheden, kun på papiret —
og papir hjælper ikke på saltskader.

Med andre ord regningen kommer — tænk på
det
Men hvis vi tænker lidt dybere — altså helt ned
til grundvandet, så begynder uhyggen at brede
sig!
Udenat ville gøre os selv til geotekniske profeter,
tillader vi os at henlede opmærksomheden på
grundvandet, som jo er basis for vor ferskvands-
forsyning.
Det at kunne lukke op for en hane og ud afet
mere eller mindre korroderet rørsystem få drikke-
vand er af vital betydning for vort samfund, selv
om måske kunet fåtal af os drikker større mæng-
der - - - af vand! 3
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Typisk bule i en saltska-
det vej. Bulen arbejder

sig større og større, som

var der tale om vulkansk

aktivitet. De således salt-

skadede vejstykker skal

faktisk helt fornyes, om

man vil ujævnhederne. til

livs — til næste vinter be-

gynder igen.

Vore grundvandsproblemer er enorme og for-
nuftige dispositioner i vore grundvandsspørgsmål
er af livsvigtig betydning.
Vi måse i øjnene at vi er et intensivt udnyttet
land, vi bor tæt på hinanden, vi har en stedse
voksende industri og vi vil i adskillige menneske-
aldre fremover fremdeles være et landbrugsland,
selv om arten af vore landbrugsprodukter vil
undergå store ændringer.
Vi vil hele tiden være afhængige af en godt ud-
bygget forsyning med rent ferskvand. Det er jo
blevet så moderneat skele til, hvad man gør i de
øvrige skandinaviske lande, og er vi ikke for skel-
øjede, kan vi udmærket tage ved lære af iagttagel-
ser gjort hinsidan.
Vel bruger de vejsalt hinsidan, men i forhold til
vejnettets størrelse er det dog i mere moderat
grad.
Man accepterer vinterklimaet og kører derefter,
og det på trods af, at man hinsidan ikke har de
grundvandsproblemer, vi må slås med. I Norge
og Sverige har man naturreserver nok at tære på,
der er ikke så tæt befolket og man er ikke så af-
hængig af den dyrkede jord, som vi er.
Vor viden om grundvandsforurening er vel langt
fra sufficient, og i hvert fald ikke så altfavnende,
at den kan bære ansvaret for den uhæmmede
brug af vejsalt, som motiveres med trafiksikker-
hedsmæssige hensyn.
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I byerne med de gode kloakeringsforhold kan
man gå medtil et stort saltforbrug, for her vil
saltet blot blive ledt ud i spildevandsledningerne
til nærmeste sund eller hav, hvor det ikke gør
skade — derledes jo de stoffer ud, der er værre!
Menfra veje inde i landet vil saltet gå i grund-
vandet, og det er netop fra disse egne inde i lan-
det, at byerne efterhånden må hente deres vand-
forsyning.
Vandanalyserne viser da også stigende indhold af
klorider!

Vinder trafiksikkerheden noget?

Vi er ikke helt overbevist om at den store gevinst
er at finde her.
Der sker stadigt et stort antal glatføreulykker,
når der er salt på vejene.
Folk går nemlig ud fra, at så er der ingen risiko
— mankører som om vejen vartør, og det er den
ikke.
Det er heller ikke muligt ved hjælp af vejsalt at
garantere en bestemt vejstrækning fri for glatte
områder — og på disse områder sker ulykkerne,
idet kun en yderst diminutiv del af de motor-
kørende behersker glatførekørslens simple kunst.
Folk: gider kort og godt ikke sætte sig ind i de
simple tommelfingerregler for glatkørsel — men
lever udelukkende på den menneskerettighed, det

  



er blevet at erhverve førerbevis og køre bil —
nogen dør dog af det.
Hver gang det sætter ind med isglatte veje eller
snefald, vil der i de første par timer ske en
mængde glatføreulykker, men så ebber de ud —
så har folk efterhånden fundet ud af, at nu skal
der passet på.

Og så bliver der passet på — og så går ulykkes-
tallet ned til det minimum, man aldrig vil kunne
kommeunder. ;
De sneglatte områder på en vej ses tydeligt selv
i mørke, de isglatte partier på en iøvrigt saltet vej
ses ikke selv i dagslys.
Mereerder ikke at sige om den ting...

Rustskader

Derer talt meget om saltets korrosionsfremmende
virkninger. Set ud fra et korrosionskemisk syns-
punkt er det jo klart at saltopløsninger er en af
de mest korrosive elektrolytter, menneskeheden
råder over.
Saltets destruerende virkninger på bygninger, fun-
damenter, elmaster, vejskilte, viadukter er kendte,
men undervurderet,
nogle år!

Regningerne kommer om

Saltets vækstødelæggende virkninger på vegeta-
tioner langs veje er kendt, men upåagtet trods alt!

Skovvæsenet og landbruget har ikke råd til at
sende regning — !
Saltet går også hårdt til værks over for bilerne
— vi har ikke den store medlidenhed meddebil-
ejere hvis vogne tæres.
I de sidste 10 år er der givet anvisninger på hvor-
dan tæringen på biler kan nedbringes ved hyppig
vognvask og effektiv spuling af undervogn.
Derer givet udførlige anvisninger på effektiv rust-
beskyttelse med temporære rustbeskyttelsesmidler,
som Dinitrol ML, hvis særlige modstandsdygtig-
hed over for saltpåvirkninger skal fremhæves.
Det er i dag som for 10 år siden muligt at rust-
beskytte en bil så at den praktisk taget ikke lider
nogen tillægsskader på grund af saltning af vin-
tervejene.
De bilejere, for hvem korrekt vedligeholdelse åf
vognen er et sikkerhedsspørgsmål, har også rust-
beskyttet rigtigt og holder denne rustbeskyttelse
vedlige. Vi har ikke barnepiger noktil alle de
andre! Deres nummerplader vil ryge, når de pe-
riodiske syn engang bliver en realitet — det ske
snart.

Salt eller ikke salt — vi tror ikke på den store
trafiksikkerhedsmæssige betydning, men vi ved at
saltskaderne koster enorme summer, og vil koste
endnu mere i den nærmeste fremtid.
Er det nationaløkonomisk forsvarligt? — når vi
ikke engang harsalt til et æg...
  

INFORMATION
Vore berømte M-tuningssæt er nu færdigudvik-
let til MORRIS MONACO MKII og MG B.

Til disse modeller er tuningssættene bygget op
omkring et M-manifold pasende til SU enkelt-
karburator i størrelserne 17/4" og 2” medtilsva-
rende specialluftfilter.

 
Følgende resultater er opnået med MONACO MKII:

OM M-TUNING
Herved opnås med enkle midler en forbavsen-
de høj effekt uden de justeringsproblemer, som
kendes fra systemer medf. eks. 2 karburatorer.
Effekten giver sig udtryk i en kraftigt forbedret
accelerationsevne med et drejningsmøment,
som er væsentligt højere end standardmoto-
rernes — også ved lave omdrejningstal.

 
 

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 km/t
KOMEB.I 9% 9.5 sek. 14.6 sek. 21.3 sek. 156 km/t kr. 573,30
KOMEB.II 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

Jagtvej 7 — 2200 København N — Tlf. (01) 34 32 92
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ATT Mogens H. Damkier

 

Viprøvekører

Citroen
AMI8

Bag AMI8 ligger en teknisk filosofi, der må siges
at være væsensforskellig fra almindelig stanaard.
Dermed være sandelig ikke sagt at konstruktion
og udformning i AMI8 ikke er i orden — tvært-
imod — men manviser en vis dristighed i at tage
sit udgangspunkt mere fra Bismarcks lære end fra
de fantasiudmarvende markedsanalyser.
Bismarck har sagt noget i retning af, at publikum
skal bare have tæsk — i hvilken forbindelse disse
ord er rullet ud under hans imponerende skæg,
ved jeg ikke, men det kan benyttes som slagord
for alle, der prøver noget nyt og spændendelige
fra abstrakt kunst til teknik og videnskab. Selv-
følgelig er det en langt mere sikker levevej at
undersøge, hvad publikum vil have, for derefter
at opfylde ønskerne, men der kommer sjældent
noget nyt eller noget særlig glorværdigt ud af den
fremgangsmåde.

  
 

 

FARSdnledendeREDES mrnsdtra

 

AMI 6 havde i sin seneste udgave sammespecifikationer
som AMI 8, men AMI 6 havde bagrude, der vendte ,,den

forkerte vej". Med den nye linieføring minder AMI 8

meget om Renault 6, og den har fået bedre bagageplads.

Selvfølgelig er AMI 8 arveligt belastet fra 2 CV,
da den i store træk er opbygget på samme måde.
2 CV var aldrig tænkt som nogen almindelig per-
sonvogn, men derimod som et nyttekøretøj med
mange muligheder og god driftøkonomi. AMI 8
er derimod bygget som en personvogn, hvilket
dog ikke har medført, at man i nævneværdig grad
har skiftet produktionspolitik. Man ofrer fortsat
ikke penge på detaljer, der virker teknisk under-
ordnede, skønt disse for det store publikum kom-
mertil at minde om skønhedsfejl, men til gengæld
bruger man mere på konstruktive finesser, som

publikum ikke uden videre kan vurdere.

Motor og transmission

Den. to-cylindrede, luftkølede boksermotor er
overtaget fra AMI 6, men effekten er forøgettil
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32 hk ved 5720 o/m bl.a. gennem en væsentlig
- forøgelse af kompressionsforholdet og ved brug

af en registerkarburator.
Det er en særpræget konstruktion med opbygget

- .krumtapaksel og udelelige plejlstangslejer, der
ikke desto mindre er udformet som glidelejer —-
manskulle mene,at det var billigere og hurtigere
at smede krumtapakslen i ét stykke og benytte
delelige plejlstangslejer. Ved hovedreparation skif-
ter man delene ud, og en ny krumtapaksel med
plejlstænger koster kr. 445,85 for fabriksnye dele.
Der er heller ikke noget med overstørrelse i
stemplerne, for man skifter støbejernscylindrene
ud, og disse koster med nye stempler kr. 240,—.
Der er 91, times arbejde på disse udskiftninger
og 11% time til renovation af topstykkerne — i
disse tider er indbefattet afprøvning med fuld

montering.
.Cylindre og topstykker omgives af en kølekappe,
og en aksialblæser sørger for køleluften, der i
opvarmettilstand benyttes til vognens varmeanlæg
ved simpelthen at åbne for et spjæld. Dette varme-
anlæg er i det store og hele tilfredsstillende til
vore klimatiske forhold, men ved større kulde-
grader bør systemet suppleres med en benzin-

brænder.
Motoren er monteret med en vekselstrømgene-
rator, og tændingsanlægget omfatter en afbryder-
kontakt, centrifugalregulator og spole med et

tændkabel til hver cylinder. Gnisten springer
altså hver gang stemplerne er i top, men gnisten
i udblæsningsslaget har naturligvis ingen betyd-
ning. Tændrørene forbrændes lidt hurtigere på
denne måde, men til gengæld har man kun to at
udskifte, og man har ingen kvaler med fugt eller
slid i en fordeler, og man kan ikke som ved uens-
artet kontaktafstand på en dobbeltkontakt få for-
skellig fortænding på de to cylindre.
Knastakslen trækkes med tandhjul (beggeafstål),
der har skråtskårede tænder. Knastakslens store
tandhjul er egentlig sat sammen af to smalle tand-
hjul med en fjederforspænding imellem. Det af-
monterede tandhjul ser mærkeligt ud, fordi tæn-
derne på de to dele ikke flugter. Først når tand-
hjulet monteres og presses i indgreb med krum-
tapakslenslille tandhjul, flugter tænderne, og fje-
derspændingen optager alt slør således, at dette
sæt tandhjul arbejder absolut lydløst. Der sker
aldrig noget med knastakseldrevet, og ved hoved-
reparation er der ingen udgift til ny knastaksel-
kædeeller til et nyt fiberhjul. Der er heller ingen
udgifter til pakninger, for delene er slebet sam-
men. Manglen på toppakninger forklarer også, at
man har meget lang levetid på ventilerne — uc-
skiftning af ventilstyr er så godt som ukendt —
fordi topstykkets varme har mulighed forfrit at
forplante sig til cylinderen.
Manvil altså se, at denne motor er absolut for-

  På'grund af den særprægede og forholdsvis bløde affjedring betyder ekstra vægt på bagvognen en mærkbar æn-
dring af torlygternes indstilling, og derfor kan lygtehøjden justeres ved hjælp af et håndtag fra vognens indre.

206

 

  



 

Motor- og transmissionsag-
gregat set fra bagsiden. Be-

mærk de store skivebremser
inde ved differentialet og
starteren, der er anbragt højt

og let tilgængelig.

brugervenlig, for den er ikke bygget til den lavest
mulige fremstillingspris, men derimodtil de lavest
tænkelige vedligeholdelsesomkostninger. Ved en
hovedreparation risikerer man ikke, at fabrikkens
mål ikke overholdes, .for der anvendes fabriksny
dele, og man spiller ikke hasard med nedslibning
af søler til pletvis under hærdegrænsen.
I modsætning til de store Citroen modeller ligger
motoren i AMI 8 foran foraksellinien, og den
trækker over koblingen tilbage til en fire-trins
gearkasse, der ifølge specifikationerne er fuld-
synkroniseret. Skal vi sige 31? Sagen er nemlig
den, at det ikke er en egentlig synchromeshkob-
ling til første gear, men derimod en bremsering,
der ved stilstand bremser førstegearhjulet således,
at man kan skifte lydløst til første gear ved stil-
stand. Hvis man under kørslen vil skifte lydløst
fra andet til første gear, må man benytte dobbelt
udkobling. Dog skal det siges, at man kun sjæl-
dent behøver at benytte første gear, medens vog-
nen triller, så det skal ikke virke afskrækkende.
Typisk for Citroén har man ikke ofret så megen
omhupå første gears tandhjul, der harlige, hvil-
ket vil sige vinkelret, tandskæring, og følgelig lar-
mer første gear helt overdådigt. Hvordan man
har fået det til at larme så bemærkelsesværdigt,
vides ikke, men det er simpelthen i en usædvan-
lig målestok. Man kan ligefrem se nogle franske
konstruktører med osende cigaretter, små sorte
overskæg og store armbevægelser forklare hinan-
den, at første gear bruges kun i meget småpro-
miller af vognens samlede køredistance, så det er

 
der ingen grundtil at ofre penge på. De mest lang-
strakte diskussioner blandt franskmænd fremkom-
mer, når alle er enige — ellers er der altid én
eller flere, der går i dyb fornærmelse, og så stop-
per diskussionen. Man må jo indrømme,at syns-
punkteter rigtigt, men det er også dristigt at spare
på en detalje, der aldeles omgående vil støde

køberens øre.
Gearkassen trækker frem til differentialet, og som
på de øvrige Citroén modeller er forhjulenes brem-
ser anbragt ved differentialets udgående aksler.
På 1970-modellen er det skivebremser, og mo-
mentet overføres til de drivende forhjul gennem
kardanaksler med homokinetiskeled.

Hjulophængninger

Hjulophængningerne er overtaget direkte fra
2 CV, og derer altså tale om langsgående sving-
arme både for og bag. Det er velkendt, at disse
hjulophæng giver en krængningsakse helt nede ved
vejbanen, og krængningen i sving er for 2 CV
nærmest overdådig. Knap så galt er det med
AMI8, dels fordi den har kraftigere fjedre, dels
fordi den har hydrauliske støddæmpere.
Affjedringssystemet — ligeledes hentet fra 2 CV
— er særpræget på den måde, at det forbinder
for- og baghjul i hver side. De langsgående sving-
arme er i forbindelse med langsgående trækstæn-
ger, der ender i et »ventilhoved«. Mellem dette
støttepunkt og fjederhuset er indspændt en skrue-
fjeder for hver trækstang, og ved opslag af f.eks.
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Mangetror,atolie erolie.
Erik Høyer menernoget andet.

Erik Høyer kører væddeløb.
Hvor der kan køres i Danmark
og Sverige. Og andre steder.
— Han er Danmarksmester i
0-1000 ccm klassen med sin
Cooper. En mini, der får pe-
dal. En motor, der kanstilles
krav til. Men også en motor,
der bliver passet og plejet.
Af Poul Heichendorff. De to
og Cooperen er et team, der
vinder. Hvorfor?
Gå-på-mod. Kørselsteknik. Mo-
torforstand.
Erik Høyer har interesseret
sig for race, lige fra han var
dreng. Byttede sin første bil
bort for en gammel scooter og
en racervogn. Og har kørt si-
den. Har også fået sine knubs
undervejs. Væltede en tre-fire

gange, inden han fandt ud af
teknikken. Lever og ånder for
løbene. »Når der er løb, så kø-
rer vi løb,« siger han. »Har
manførst fået begyndt på det,
så holder man ikke op.«
Poul Heichendorff har haft
kriblen i fingrene, siden han
første gang så en motor. Lille
Poul er mekaniker med liv og
sjæl. »Lad være medat skrive

værkfører. Mekaniker — det
er, hvad jeg er.«
Lille Poul har skruet for man-
ge mennesker. På de rigtige

steder. Og på den rigtige måde.
Nu skruer han for Erik. De
forliges godt om at passe heste-
ne i Cooperen. Fodre dem, så
de altid er veloplagte.
Hvadbliver der så hældt ned i
motoren? Castrol GTX. »Har
manofret 250 timer på en mo-
tor, så giver man den også den

bedste olie, en olie, der sørger

for, at motoren hele tiden holder
den ideelle arbejdstemperatur.
Ligegyldigt hvad man byder
den. Det er den rigtige olie
også til race. En high perfor-
manceolie. Den holdertil det
hele.«

(Castrol GTX)

  
Deter, 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 året.
Under de skrappeste konditio-
ner. Olien, der konstant holder
motoren på den ideelle arbejds-
temperatur. Lavere olieforbrug.
Mindre slitage ved koldstart.
Hurtigere acceleration. Bedre
kørselsøkonomi. - Med andre
ord: Motorolien for entusiaster.
For dem,derstiller krav til en
vogn. For Dem.
Castrol GTX er en højt udvik-
let motorolie fra et specialfir-
ma. Den fås ikke på enhver
servicestation eller på ethvert
værksted. Men den er værd at
spørge efter. Og at køre et styk-
ke vej efter.

 

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 København K. Tlf. (01) 54 MI 505

Erik Høyer (øverst), Poul Heichendorff og Cooperen.
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et forhjul vil trækstangen trykke” skruefjederen
sammen. Selve fjederhuset er også indspændt mel-
lem et par gummifjedre, og ved aktivering af for-
hjulets skruefjder vil også hele fjederhuset blive
trukket fremefter, og på den måde bliver også
baghjulets skruefjeder aktiveret således, at bag-
hjulettrykkes hårdere mod vejbanen. Affjedrings-
bevægelserne bliver derfor i nogen grad lige op
og ned i det vandrette plan for karosseriet, og
når begge hjul i samme side belastes ved kørsel
gennem sving, bliver de to hjuls fjederspænding
nogetkraftigere.
De hydrauliske dæmpere ligger parallelt med
trækstængerne, og man vil bemærke, at også på
denne konstruktion er hjulophængning og affjed-
ringssystem samlet i knudepunkter, hvor den bæ-
rende konstruktion er gjort stærk, hvilket er med-
virkende til en lav egenvægt.
Et specielt dæmpningssystem er også overtaget fra
2 CV. Det er inertidæmperne anbragt ved hvert
hjul. Inertidæmperen består af en lodretstående
cylinder i hvilken et lod er anbragt. Loddet Kan
bevæge sig op og ned, og en luftkanal udligner
luftrykket og tillader olie at komme fra bunden
af cylinderen op til toppen af denne. Loddet er
fastgjort til en underliggende skruefjeder, der er
fastgjort til cylinderens bund. Ved opslag af et
hjul vil loddets inerti gøre modstand, og fjederen
vil blive trykket sammen. Når hjulet når det mak-
simale opslag og et kort øjeblik er i ro, inden det
begynder tilbageslaget, vil fjederen begynde at
rette sig ud, og i tilbageslaget vil fjederen allerede
være i hvilestilling, og loddet vil trække i fjederen
og dermedi hjulet, inden dette når hvilestillingen
på en jævn vej. Loddet kommer på den måde ikke
til at indgå i den uaffjedrede vægt, og den dobbelt-

kk

mme

Interiøret har været gen-

stand for fornuftig formgiv-

ning med velanbragte kon-

trolorganer.. Bemærk den

gode plads til fødderne.

virkende dæmper kræver ingen befæstigelse til
den bærende konstruktion og derfor heller ingen
lokal forstærkning af denne.

Interiør

Forhjulene er anbragt så langt fremme, at skærm-
kasserne ikke stikker ind i kabinen. Der er derfor
fortrinlig plads til fødderne ved de to separate
forstole, og da der hverken er kardantunneleller
centralrør, er der også storartet plads ved bag-

sædet, der kan tages helt ud af vognen, når man
har brug for ekstra stor bagageplads.
Som på de store Citroén modeller er ratstammen
ombøjet til en enkelt ege for ratkransen. Ratstam-
men er direkte i indgreb med tandhjulet i tand-
stangstyrehuset, der ligger beskyttet bag motor-
aggregatet, og denne placering overflødiggør yder-
ligere sikkerhedsforanstaltninger. Ratstammen går
gennem en konsol, på hvilke lyskontakt, blinklys-
kontakt, ratlås med tændingskontakt samt kontakt
for viskere og elektrisk vindspejlsvasker er an-
bragt. Vindspejlvaskeren er udformet som en
membranpumpe,der ved aktivering af kontakten
giver et enkelt, solidt sprøjt mod forruden. Midt
på forpanelet sidder reguleringshåndtagene. til
varmeanlægget, og til højre er der et åbent hand-
skerum.
Også til venstre for instrumenthuset lige foran
ratstammen er der et lille rum til kørerens små-
ting, som han kan have brug for under kørslen.
Instrumenteringen omfatter speedometer med
kilometertæller, benzinstandsmåler og batteri-
meter.
Foruden varmeanlægget med tilhørende kanaler
er der to store, separate friskluftventiler i hver
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accelerationsevne |
 

0- 40 km/t 7,0 sek.

0- 60 km/t 11,8 sek.

0- 80 km/t 20,5 sek.

0—100 km/t 36,1 sek.
0—400 meter 25,3 sek.

50— 80 km/t, topgear 26,9 sek.

60—100 km/t, topgear 39,0 sek.

 

benzinforbrug
 

 

 

60 km/t (22,16 km/liter)
80 km/t (18,88 km/liter)
100 km/t (16,25 km/liter)
110 km/t (13,69 km/liter)

1. gear 38 km/t
2. gear 70 km/t
3. gear 108 km/t

(over tilladeligt omdrejningstal)

4. gear 118 km/t
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Dette ,,røntgenbillede" af AMI8
viser bl.a. den særprægede affjed-

ring. Motorrummet ser ved første blik

meget tilpakket ud, men når reservehjul og
luftfilter fjernes, er alle dele let tilgængelige.

sin side af forpanelet, og med to håndtag til hver
ventil kan man både regulere luftåbning og luft-
retning.
Gearstangen er anbragt midt i forpanelet, og den
fungerer som på 2 CV og Renault 4 og 6. Hånd:
bremsen er udformet som paraplyhåndtag anbragt
lige til højre for ratstammen, og til venstre for
ratstammen under forpanelet sidder et drejehånd-
tag til indstilling af forlygterne, hvilket er en helt
fortrinlig anordning, blot skal man huske at ind-
stille lygterne, inden man tager sikkerhedsselen
på, for ellers kan man ikke nå håndtaget. Vognen
kan leveres både med og uden indstilleligt ryglæn
på forstolene.
I de fire døre er der skyderuder, og da både den
forreste og den bageste del af hver rude er for-
skydelig, kan man let finde en indstilling, der
giver trækfri ventilation. I dørene er der indbyg-
gede kortrum og armlæn i en særpræget, moderne
formgivning.

Køreegenskaberne

Motoren erstartvillig selv i de laveste tempera-
turer, og  opvarmningsperioden mærker man
egentlig ikke nogettil. Det overordentlig beskedne
drejningsmoment ved de lavere omdrejningstal
bevirker, at accelerationsevnen er betydelig under
middel, og da man følger udmærket med i byens
trafik, viser det kun, hvor sløvt trafikken i de
danske byer afvikles. Der er i denne vogn helt
og holdent taget hensyn til økonomien frem for
accelerationsevnen, og når man kan køre 16,25
km pr.liter ved 100 km/t, må man vel også sige,



 

Målskitse af AMI 8.
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at økonomien er i orden. Det er egentlig kun i
første gear, man direkte bemærker den sløve acce-

leration, og efter nogle dage med AMI 8 bemær-
ker manikke,at der er særlig dårlig accelerations-
evne — i virkeligheden bliver man overrasket, når

 

Er det moderne kunst, der har indtlydelse på den indu-

strielle formgivning eller omvendt? Dette stykke moderne

skulptur er det indvendige af venstre fordør. Den runde

knap med vingen øverst til højre udløser dørpalen, når

vingen drejes bagud. Døren låses ved hjælp af den lille
tap, og låsen udløses, når man trykker på den runde
skive. Bemærk dørgrebet i armlænet.

 

 

stopuret fortæller om den virkelige acceleration.
Som sagt larmer første gear bemærkelsesværdigt,
menellers er støjniveauet lavt ved jævn hastighed
op til ca. 85 km/t. Kun underacceleration og når
motoren skal bestille lidt mere ved hastigheder
over de 85 km/t, må vognen betegnes som mindre
lydløs, omendstøjen ikke virker generende. Nogen
motorstøj kommer ind med varmeanlægget, og
derfor er vognen lidt mere lydløs ved sommer-
kørsel.
Køreegenskaberne er noget for sig selv på grund
af hjulophængninger og affjedrings særlige ud-
formning og karakter. AMI 8 er lidt fastere i

" affjedringen og i sine bevægelser end 2 CV, men
den har den sammeforbløffende evnetil at absor-
bere vejens ujænheder, og selv på meget dårlig vej
har man glimrende kontakt ved aile fire hjul og
ikke den fjerneste tendenstil steppen med hjulene
selv i sving. Det er dog ikke som med 2 CV,der
er nogenlunde ligeglad om den kører på vejen
eller ved siden af vejen, men kørslen er underalle
omstændigheder stabil og komfortabel.
AMI 8 er både retnings- og sidevindsstabil, og
den er desuden glimrende styrefølsom, hvilket
letter en vanskelig undvigemanøvre. Styringen er
svagt understyrende, og styretøjet virker meget
præcist med en passende udveksling, der er hurtig
nok ved landevejs- og bykørsel og dog ikke for
tung ved vanskelig kantstensparkering.
Vognener under normale omstændigheder absolut
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sporsikker, og kun ved hård kørsel i et snævert
sving kommer der en svag bagvognsudskridning.
På tør vej kan man ved maksimal acceleration få
forhjulene til at spinde ved start i første gear,
hvilket kunne tyde på, at man på en glat vej kan
opnå hjulspind både i første og andet gear, når
man giver fuld gas. Og ganskerigtigt, hvis man
behandler vognen brutalt på nævnte måde på en
sneglat vej, kan man f.eks. få forhjulene til at
spinde i et sving med den virkning, at forvognen
går lige ud. Dette vil normalt medføre den natur-

lige reaktion, at man letter foden fra gaspedalen,
og med det sammegriber forhjulene fat og gen-
optager styringen, medens bagvognen svinger ud
i en jævn bagvognsudskridning. Pengene passer så
strålende, at det, man satte overstyr ved forhjuls-
udskridningen, indhenter baghjulsudskridningen,
og man kommernydeligt rundt i svinget. Hånden
på hjertet: Den slags kan man ikke uden videre
konstruere sig til, medmindre man betragter det
som en primær egenskab, så her er tale om et
smukt lykketræf, der trods alt bunder i god auto-

mobilteknik.

Bremserne er fortrinlige med et passende pedal-
tryk, der let lader sig afveje til både tør, våd og
glat vej, og de lever selvfølgelig helt og fuidt op

til vognens tophastighed. Monteringen af forhjuls-
bremserne inde ved differentialet betyder som be-
kendt ikke alene, at man befrir forhjulene for
bremsernes vægt, men også at bremsernes dimen-
sioner bliver uafhængige af hjulstørrelsen.
Efter en uges intensiv kørsel med AMI 8 kom
jeg til det resultat, at man ikke behøver at iføre
sig fåreskindspels, mongolskæg og Jesus-frisure
for at bestige en vogn af denne art for at lade
vognen virke som en ekstra understregning af sin
uniforme originalitet — blot man harlidt indsigt
i automobilteknik og ikke minds mekanik, vil man
være i stand til at goutere den, og så må man blot
justere sit temperament i overensstemmelse med
vognens, hvilket sikkert kan være meget sundt
rent mentalt.
Såvel som jeg tidligere har kritiseret den første
AMI6 for en for beskeden maksimaleffekt med
forslag om en forøgelse til netop det, den er nu
(hvilket franskmændene sandsynligvis fandt ud af
uden min hjælp), vil jeg nu sige, at man godt
kunne ændre lidt på motorens karakteristik så-
ledes, at man fik et forbedret drejningsmoment
ved et lavere omdrejningstal på bekostning af
benzinforbruget — deteralligevel så lavt, at man
godt kan ofre en ekstra sjat benzin på accelera-
tionens alter.

 

Specifikationer
 

Fire-personers, fire-dørs sedan med udtageligt bag-

sæde.

importør: Automobiles Citroén A/S, Bådehavnsgade

38—40, København SV.

Motor: To-cyl., topventilet, luftkølet. Boring 74 mm,
slaglængde 70 mm, slagvolumen 602 ccm, kompres-
sionsforhold 9:17 maksimaleffekt 32 hk (DIN) ved

5750 omdr/min, maksimalt drejningsmoment 4,2 kpm

ved 4000 omdr/min. Litereffekt (DIN) 53,1 hk/l. Bok-
sermotor med aksialblæser. Oktantalkrav: 97.

Transmissionssystem: Tør enkeltpladekobling, fire-

trins gearkasse med synkromesh mellem 2., 3. og 4.

gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 5,75:1, 2,93:1,

1,923:1, 1,35:1, gearstang i forpanel. Forhjulstræk med

homokinetiske led. Differentiale: spiralfortanding,

udveksling 3,875:1…. Dækstørrelse: 125—380 X.

Hjulophængning: Langsgående svingarme for og

bag forbundet gennem forskydelige langsgående

fjederhuse med skruefjedre til hvert hjul. Hydrauli-

ske dæmpere og inertidæmpere. Krængningsstabili-

sator.

Bremser: Forhjul 244 mm skivebremser, totalt be-

lægningsareal 84 cm?. Baghjul: 180 mm tromlebrem-

se, totalt belægningsareal 224 cm?, fabrikat: Lock-

heed. Vægtafhængig reduktionsventil til baghjul.
Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 390 watt, akkumula-

tor 38 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 3991 mm, total bredde
1540 mm, total højde 1494 mm, akselafstand 2400

mm, sporvidde for 1260 mm, bag 1220 mm, fri højde

fra vej 190 mm, benzintank rummer 31 liter, olie-

sump rummer2,2 liter. Egenvægt 725 kg. Effektvægt

(DIN) 22,7 kg/hk. Tophastighed 118 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr./min. i topgear: 21,13 km/t. Vende-

radius 5,7 m. Udveksling 17:1.
Pris: kr. 18.800,—. Med sovebeslag: kr. 19.151,—.

Særlige bemærkninger: Bagagerum. Nyttelast 375 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 26—35 CSIC

register. Tændrør: AC 42 FF, elektrodeafstand 0,6—

0,7 mm, kontaktafstand 0,4—0,5 mm, fortænding 89,

ventilspillerum: indsugning 0,15 mm, udblæsning

0,15 mm ved kold motor. Dæktryk forhjul 1,8 kg/cm?
= 26 p.s.i., baghjul 1,8 kg/cm? = 26 p.s.i. Gearkasse
og differentiale rummer0,9 liter SAE 80 EP.
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Bil Revuen 1970

Redigeret af Bilen og Bådens
redaktion, 166 sider, kr. 17,50

Bil Revuen kan betragtes som et ka-
talog over de biler, der findes på det
danske marked. Foruden et billede
og en ganske kort tekst om hverbil
gives de vigtigste specifikationer,
gennem hvilke man kan danne sig

et indtryk af vognen og dens præ-
stationer. Disse specifikationer er ikke

så omfattende som de overdådighe-
der, vi her på SMJ fra tid til anden
har kastet os ud i, men til gengæld
har Bilen og Bådens forfattere også
mod og kræfter til at udføre spøgen
en gang om året (hos os tager det
mindst tre år, før forfatteren til vore
specifikationslister er blevet helbredt
for choket). Man får således oplys-
ning om bremsekonstruktion, men

ikke om bremsernes dimensioner, og

der anføres intet om udvekslinger i
transmissionen. Der er dog alt det,
man indledningsvis har brug for, når
man skal til at vælge bil. For nogle
bilister er så tilsyneladende ligegyl-

dige mål som benzintankens kapaci-
tet, fri højde til kørebanen og dyna-

moens effekt af den største betyd-
ning, og det kan man få oplysning

om. Også tophastighed, accelera-
tionstid 0—100 km/t og en cirkaangi-
velse af benzinforbruget findes for

hver bil. Hist og her kan man nok
finde en registerkarburator, der kal-
des en dobbeltkarburator, men det
har alle bilimportørerne heller ikke

fundet ud af endnu, og i den schwi-
ziske bilrevue finder man den samme
fejl, men ellers virker oplysningerne
absolut pålideige.

INUFA-Katalog 1970

Internationaler Nutzfahrzeug-
Katalog, 450 s. 12. årg. Verlag
Vogt-Schildt AG,
CH-4500 Solothurn 2.
Pris SFr. 14,—- + porto.

Det årlige ,,katalognummer" af det
schweiziske tidsskrift  ,,Automobil-
Revue" er velkendt af danske bilin-
teresserede. Det er nok mindre kendt,
at der eksisterer et sidestykke inden-
for erhvervskøretøjerne, også udgivet
af et schweizisk forlag, og i format
og udstyr tæt på AR. Internationale

Nutzfahrzeug-Katalog, forkortet INUFA,

udkommeri år for 12. gang, og inde-
holder foruden specifikationer og bil-
leder aktuelle artikler med relation
til lastvogns- og bus-teknik. I modsæt-
ning til Automobil-Revue, der tilstræ-

ber at omfatte alle producerede per-

sonvogns-modeller, koncentrerer INU-

FA-kataloget sig om de modeller, der
kan købes på det schweiziske marked
- men det er stadig væsentligt flere
end vi kender på det danske. En ar-

tikel omhandler aktuelle tekniske
tendenser, en anden den japanske
bilproduktion inden for denne sek-
tor.

Hovedparten af kataloget er natur-
ligvis som sædvanligt de vigtigste

data for en lang række lastvogne,
busser, specialkøretøjer, entreprenør-

maskiner og gaffeltrucks. Kataloget
er affattet på tysk, men der er sprog-
nøglertil specifikationerne på engelsk,
fransk og italiensk. For de af SMJ's
læsere, der beskæftiger sig med, eller
interesserer sig for erhvervskøretøjer,
kan publikationen anbefales. Der er
kontante oplysninger og fuld valuta
for prisen — under 30 kr.

Thorkil Ry Andersen:

Auto Album

64 s. 150 ill. kr. 29,85 hft.
Hassings Forlag 1969.

Veteranbil-entusiasten og arkitekten
Ry Andersen, bosat i Aarhus, har gen-
nemgået sine arkiver og præsenteret

resultatet i et såkaldt ,,Auto-Album".
Navnet og forsidebilledet leder tanken
hen på fortidens familiealbum's, og

ligheden er åbenbart ikke utilsigtet.
Ry Andersen Auto-Album fører ostil-
bage til tiden før første verdenskrig,
da bilismen som folkeligt fænomen
endnu var i sin vorden, og det at
køre i bil var lidt af en sportspræsta-
tion. Billederne — for det er dem, der
dominerer — fortæller om de danske
bilpionerer og deres færden. For dem,
der har oplevet tiden vil gensynet
med de gamle ekvipager sandsynligt

nok være en oplevelse i sig selv; de
kan selv brygge videre på erindrin-

gen om en tid, da landevejene end-
nu ikke var overfyldte, da luftforure-

ning var et ukendt begreb og bilturen
endnu overvejende foregik i fri luft
og frisk luft.

For os andre, der er født i en ték-
nisk mere avanceret tid, hvor bilis-
men er blevet hverdagskost, kan de

gamle billeder give en nødvendig

baggrund for den udvikling, vi i øje-
blikket er inde i. Der er masser af
stof i bogen; som sent født og uenga-

geret i den heriske fortid kunne man

måske ønske mere kontante tekniske
oplysninger og mere systematik, men

man må anerkende bogen som histo-
risk kildeskrift. Ind imellem kan man

så håbe på at Ry Andersens erfaring

og kildemateriale engang må komme
frem i mere systematisk og teknisk un-

derbygget form. Der er tilsyneladende
nok at øse af.

 

en tilføjelse om Fiat 128

Den skarpsindige læser vil have bemærket,
at vi i forrige nummers SMJtest af Fiat 128

havde angivet accelerationsevnen fra 0—100 km/t
som værende den sammesom fra 0—120 km/t nemlig 25,7 sek.

Det rigtige tal skulle være 16,4 sek.
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- det vigtige og hidtil oversete
kriterium for tænding!

N. Thorlacius-Ussing
 

Vinteren i år har traditionen tro været rig på
start- og tændingsproblemer, vi har anbefalet
transformere i stedet for tændspoler, og gør det
stadigt. Vi harloyalt over for de standardmon-
terede tændspoler nøje gennemgået isolationspro-
blemerne, vedligeholdelsen af tændkabler og for-
delerdæksler, brug af MS4 silicone samt advaret
mod forurenende spraymidler. Tilbage står et
stedse mere intensivt ønske fra vore læsere om
en mere detaljeret redegørelse for vor klare stil-
lingtagen til fordel for transformeren.
Vi hartidligere i SMJ fremhævet transformerens
høje virkningsgrad i forhold til såvel standard-
spoler som sportsspoler, for at belyse hele dette
problemkompleks må vi dels have lidt historie
gravet frem dels have fat i fysikbogen.
Siden batteritændingens eller spoletændingens
barndom har det været god latin at vurdere tæn-
dingsanlæg på basis af 2 hovedkriterier: 1) gnist-
længde og 2)dannelsen af en fed blå gnistfarve.
Gnistlængden var et udtryk for den totale spæn-
ding tændingsanlægget kunne præstere og den
fede blå gnist var et mål for den udviklede energi.
Denne vurderingsmåde er stadig i brug på værk-
steder den dag i dag. Har den gyldighed? Eller
er der andre faktorer der må medi billedet når
tændingssystemet skal vurderes?
Det er vist ikke noget ukendt fænomen at 2 tæn-
dingsanlæg, der er ens og har sammespecifikatio-
ner kan optræde yderst forskelligt i samme moto-
rer, det ene giver udsættere og måskestartsvigt på
grund af kul- og blyaflejringer på tændrøret, det
andet kan køre perfekt i lange tider med de
sammekul- og blyaflejringer på tændrørene.
Et andet eksempel på at andre faktorer end de
ovennævnte kanspille ind, har vi ved afprøvning
af tændkablers isolation. Tændkablerne kan bestå
isolationsprøver hvor prøvespændingen ligger
mellem 30 og 35 kV, men når så de samme tænd-
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kabler monteres i et tændingsanlæg, der over-
hovedet ikke er istand til at præstere tændspæn-
ding, der blot nærmer sig prøvespændingen, ud-
viser de isolationsbrist. Det fænomen man hidtil
ikke har taget med i vurderingen af et tændings-
anlæg er det man i elektronikken kalder risetime.
På dansk har man brugt ordene flankestejlhed,
stigetid eller frontstejlhed for det samme begreb,
men vi vil foretrække det engelske risetime, for
sådan kalder man det overalt i impulsteknikken.

Risetime

Man angiver normalt risetime som den tid det
tager impulsspændingen atstige fra 10 % til 90 %
af den afsluttende maksimalspænding.
Mantaler om hurtig og langsom risetime ... og
det forekommer måskelidt inkonsekvent, da man
normalt taler om lang eller kort tid, men da det
jo drejer sig om en transformers eller tændspoles
hurtighed eller træghed, kan udtryksmåden vel
accepteres.
For at et tændingssystem overhovedet kan præ-
stere tænding må man fordre 3 hovedkrav op-

fyldt:
1) tilstrækkelig spænding til gnistoverslag
2) tilstrækkelig energi i gnisten samt tilstrækkelig

varighed af denne til at gasblandingen kan

antændes
3) tilstrækkelig hurtig risetime, så at det hele ikke

fortaber sig i krybespændinger.
Hvert af disse 3 hovedkrav erlige vigtige, sådan
at forstå at opfyldes det ene ikke, vil de 2 andre
ikke kunne præstere tændingen. Da vi jo har med
impulser at gøre må det på den anden side er-
kendes, at spændingens risetime er den af de 3
faktorer, der har størst indflydelse på de 2 andre.
Begrebet risetime er selvsagt ikke nogen ny fore-



teelse, men erkendelsen af dets betydnings om-
fang er i de senere år blevet større, fordi nye tæn-
dingssystemer med særlige fortrin netop på dette
punkt har set dagenslys.
I 1965 udsendte SAE (Society of Automotive En-
gineers) en samling afhandlinger om tændingssy-
stemer hvoraf den vigtigste fra U.S. Army Re-

af de piezoelektriske, er blevet analyseret og gen-
nemforsket i laboratorierne samt kørt i praksis.
Hverkeni dette arbejde eller i eksamensprojekter'
udført sammesteds af ingeniørstuderende er der
fremkommet noget som helst, der ikke taler for,
at impulsspændingens risetime har den kardinal-
betydning for tændingen dette danske firma fra

search and Development Laboratories klarlagde starten af tillagt den.
betydningen af hurtigere risetime samtidig med
at den efterlyste nye veje for praktisk frembrin-
gelse af hurtig risetime i tændingssystemerne.
I 1963 fremkom den første danske Autonic trans-
former hvor netop hurtig risetime var et af de
bemærkelsesværdige kriterier. Siden da har Jørgen
Schou Electronic Transformers forsket på om-
rådet, alle nye tændingssystemer, med undtagelse

Fordelene ved hurtig risetime

Forestiller vi os, at vi har en tagrende med
en masse nedløbsrør og vi i denne tagrendetriller
en billardkugle, så vil den trille ned i det første
nedløbsrør og forsvinde.

EE

| e
5 oscilloscopbilleder, der viser 5 forskellige tændingssystemers risetimeforhold.

Vertikalt har vi spændingen med5 KVpr. inddeling. Horisontalt har vi tiden med 50 mikro sec. pr. inddeling.

Den fuldt optrukne kurve er målt ved tomgang 500 o/m. Den punkterede kurve er målt ved koldstart og

viser ændringerne i spændingsimpulsen på grund af væsentligt fald i batterispændingen, mens start-
motoren er i gang, og det krævede tændniveau samtidigt er steget til 15 kV, som det mange gange er
tilfældet. Ved 500 0o/m har kondensatortændingen med superhurtig risetime intet spændingsniveau eller

impulsvarighed. De øvrige anlæg har et ret udbredt spændingsniveau, et stort energiindhold, som arealet
af kurven er udtryk for. Det ses endvidere, at Autonic transformerne har hurtig risetime til forskel fra

spolernes meget langsomme.

Ved koldstart (den punkterede kurve) er kondensatortændingens risetime uændret, men der kan blive tale

om et mindre og ubetydeligt fald i spændingen. Autonic transformerne viser ingen ændring i risetime og
praktisk taget samme spænding. Derimod fremgår det tydeligt for spolernes vedkommende,at risetime er
blevet endnu langsommere, og at det krævede tændniveau på 15 kV ikke kan nås — og det må jo give

startvanskeligheder. Det er faktisk også det, der sker, når batterispændingen ved startforsøg falder væ-

sentligt.
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Giver vi derimod vor billardkugle en ordentlig
acceleration, vil den ryge forbi alle nedløbsrørene
og havne for enden af tagrenden. Sådan er det
også med vor impulsspænding.
Jo hurtigere risetime en transformer eller tænd-
spole kan præstere des mindre tab får vi på. vejen
til tændrørselektroderne.
Tabene forekommer som krybespændinger i for-
delerdæksel, kabler og tændrørsisolation.
Er risetime langsom »triller« elektronerne sim-
pelthen væk som krybespænding på dårlig kabel-
isolation eller belagte tændrørsisolatorer.
Et andet alvorligt tabsgivende fænomenharvi i
den såkaldte corona, der er en jonisering af luft-
lagene omkring en leder, her hyppigst tændkab-
lerne eller for den sags skyld en hvilken som helst
metaldel der fører højspændingen til tændrørene.
Dennejonisering eller udladning kan ved langsom
risetime blive så kraftig, at den direkte destruerer
kabler og anden isolation.
Coronadannelsen kræver en vis men nøje define-

ret tid til sin opståen, efter at højspændingen er
påtrykt kablerne. »Disponerer man« over en hur-
tig risetime ogikke alt for lang en impuls kan
corona dannelsen helt undgås. Corona kan i vær-
ste fald betyde udeblivelse af tændingen.
En hurtig risetime vil medføre lavere overslags-
spænding, forklaringen herpå er af lidt mere ind-
viklet art, men groft taget kan man sige det så-
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ledes at joniseringsfænomenerne (corona) ikke har
haft tid til at sprede sig men bliver koncentreret
i tændrørenes elektrodegab, hvor en hurtig stød-
jonisering så finder sted.
Hurtig risetime vil give en mere sikker antæn-
delse af gasblandingen under alle forhold forud-
sat, at impulslængden er af en rimelig varighed,
så at. kompensation for inhomogene gasblandings-
forhold i og omkring elektrodegabet kan finde
sted. Men for hurtig risetime, som vi f.eks. kan
have det i kondensatortændingsanlæg, hvor tilmed
impulsvarigheden er yderst beskeden og ofte så
kort, at den ender i en spids, kan vi komme ud
for fændingssvigt. Det sker, dersom dertilfældig-
vis ikke er andet end luft i elektrodegabet på det
meget korte tidspunkt, hvor kondensatortændings-
gnisten springer.

Hurtig risetimes betydning for gnistgangen

i belagte tændrør

Denne fordel ved hurtig risetime må behandles
særskilt, dels fordi det vel nok er det mest mar-
kante træk ved begrebet risetime, dels fordi de
mange nye tændingssystemer opviser stor forskel-
lighed på dette område.
Nævner vi de systemer med hurtigste risetime

først ser listen således ud:
1) Piezoelektriske og kondensator systemer (stort

set lige hurtige)
2) Transistorstyrede transformer system (det dan-

ske Autonic)
3) Transformer (den danske Autonic)
4) Spole (nuanceringsforskelle på de enkelte fa-

brikater)
5) Transistorstyrede spole systemer (alle de andre)
De systemer der er hurtigst (piezo og kondensator
samt transformer) kan afhængig af de enkelte sy-
stemers energipræstationer og impulsvarighed le-
vere korrekt tænding længst på slidte og belagte
tændrør.
Tændspoler er den kategori, der først må give.op
over for belægninger og forbrændte elektroder,
dette gælder især de transistorstyrede spoler.
Den hurtige risetime, der præger de forskellige
tændsystemer med undtagelse af spolerne er af
varierende størrelsesorden.
Et interessant fænomen, der især viser sig ved
frekvenser over 1 MHz er »skin-effekten« eller
strømfortrængningen.
Betragter vi tværsnittet af en leder vil strømmen
når det drejer sig om jævnstrøm være jævnt for-
delt over hele lederens tværsnit — det sammevil
stort set være tilfældet når det drejer sig om vek-
selstrømme af lavere frekvens, men ved højere
frekvenser ændres billedet totalt, idet strømmen
vil blive fortrængt ud mod lederens overflade.
Fra mikrobølgernes overdrev kendes fænomenet
fra antenner og højfrekvente spoler, hvor lederen

 



er udformet som etrør, idet der ikke finder strøm-
transport sted i lederens, rørets midte.
Ser vi nu på midterelektroden i et tændrør og
forestiller os denne som den overskårne højfre-
kvente leder, hvad den jo i realiteten også er, ser
vi uden på porcelænsisolatoren de belægninger,
der er hovedpinen i hele tændrørsspørgsmålet.
Belægningerne består af kul- og blyforbindelser
hidrørende fra den ufuldstændige forbrænding.
Ved lave frekvenser altså langsom risetime for-
svinder en stor del af tændimpulsen via dette
»ledende«lag til stel, i værste fald går hele mole-
vitten denne vej og så får vi ingen tænding.
Har impulsspændingen imidlertid hurtig risetime
vil tilbøjeligheden til afledning, krybespændinger,
være mindre, men samtidig vil ved stigende fre-
kvens »strømfortrængningen« blive mere udtalt.
Belægningerne er ledende — i mere eller mindre
grad, og må derfor have en modstand, som vil
være bestemt af belægningernes sammensætning
og volumen.

Man kunnetænkesig disse belægningers kortslut-
tende virkning fjernet, dersom man kunne gøre
modstanden i belægningerne "stor eller mindske
afsætningen. Dette lader sig imidlertid ikke gøre
på grund af forbrændingens hele karakter, men
derimod har det vist sig at belægningernes volu-
menad elektrisk vej reduceres noget, hvorved den
ledende og kortsluttende virkning også nedsættes.
Strømfortrængningen spiller her givet ind, således
at en cirkulær zone omkring midterelektroden af
den fortrængte strøm holdes mere ren for belæg-
ninger, afhængig af frekvensens størrelse og rise-
times hurtighed.

Hurtig risetime byder kun på fordele

og sikkerhed

Er der slet ikke noget grimt at sige om hurtig
risetime?
Jo masser — når vi kommer op på super hurtig
risetime vil der komme problemer med isolatio-
nen, men dennerisiko bliver kun aktuel ved piezo-

Tændspole

 

elektriske- og kondensatorsystemer, der jo endnu
ikke har vundet indpas i husholdningsbilerne —
og det er tvivlsomt om disse systemer i deres nu-
værende udformning nogen sinde kommersåvidt.
Ved transistorstyret transformertænding og trans-
formertænding vil tændkabler af høj kvalitet effek-
tivt beskyttede med MS4 silicone ikke byde på
vanskeligheder af isolationsmæssig art.

Transformeren og spolerne

Den danske transformer, den eneste i sin art, er
udført på en lukket såkaldt C-kerne, dette betin-
ger den høje virkningsgrad. Autonic transforme-
rens virkningsgrad ligger omkring 90 % modstan-
dard- og sportsspolers, der kun andrager 6—25 %.
Denstore forskel i virkningsgrad skyldes, at trans-
formeren bortset fra de små men uundgåelige tab
bruger hele magnetfeltet til energiomsætningen —
mindst 75 % af spolerneskraftlinier går tabt i den
blå luft.
Transformerens strømforbrug kan netop på grund
af den høje virkningsgrad sættes ned til et mini-
mum,således at vi ikke får den afbrænding af
kontaktsættet, der er så typisk for spolerne.
Transformerne er hurtigere end spoler, der på
grund af deres hele opbygning udviser en yderst
generende træghed.
Transformernei sig selv har en meget hurtig rise-
time, hvad spoler med deres store viklingskapa-
citet ikke kan prale med.
Da den primære strøm, transformerne bruger kun
er en brøkdel af spolernes, kan transformerne
klare sig med mindre kapacitet, ca. 0,2 mikro
Farad, over kontaktsættet.
Denne mindre kapacitet kompromitterer den hur-
tige risetime i mindre grad end deter tilfældet for
spolernes vedkommende.
Spolernes i forvejen beskedne og langsommerise-
time sløves i meget betænkelig grad af den" for-
holdsvis store kapacitet alle spoler og især også
sportsspolerne kræver for at dæmme op for den
kraftige forbrænding, kontaktsættet ved spolebrug
udsættes for.

sek

AUTONIC

tændtransformer

 

En tændspole er en induktionsrulle med åbent magnetisk felt og dårlig virkningsgrad.

Autonic transformeren har et lukket magnetisk felt med høj virkningsgrad.
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Hvad kører svenskerne

egentlig i, når det
går jåkla hårdt til?
De kører Opel Kadett. - Se bare her:
»Vårmland rundt«: Opel Kadett Rallye

blev nummer1, 3, 4, 5, 7 og 8.
Svensk mesterskab i T Tåvling: Opel

Kadett Rallye blev nummer1, 3, 4 og 6.
»Arboga natten«: Opel Kadett Rallye

blev nummer1, 2, 6, 7 og 9.

 

Det kunne blive en meget lang liste.
Kadetten vinder det ene rally efter det
andet - foran en hel del vogne af racer-
familie. Den er ikke til at slå på de skrappe,
svenske grusveje.

Hvor god tror De så, denerpå en al-
mindelig jævn dansk landevej?

Enhver Opel-forhandler
vil være glad for at give Dem
en brochure og en prøvetur.

 
 

 

 



Kontaktlevetiden som funktion af
Levetid

AUTONIC Transistortænding
Fa
 brydestrømmen ved stillestående

motorer. Kontaktlevetiden er maxi-

mal ved transistorstyret transfor-

mertænding, idet kun styrestrøm-

men på omkring 1 A belaster kon-
takterne. Styrestrømmen er valgt

Max.
AUTONIC Transformer 12V

ED) Standard spoler
 

til 1 A, for at kontakterne kan hol-

des rene. Standardspolernes pri-

mære strøm ligger mellem 3,5 og

5,5 A. Er der tale om sportsspoler,

ligger strømforbruget betydeligt

Medium

 

R
R

  

 
 

højere, hvorved kontaktlevetiden I

yderligere går nedtil et kritisk og
lavt niveau. Meget

begrænset   
 

0

Alle spoler er træge — induktiviteten, altså selv-
induktionen i spolerne er nødt til at være meget
stor, for at man kan kompensere for spændings-
tabene ved højere omdrejningstal på motoren.
Når man har en meget stor induktivitet, er man
også tvunget til at bruge en meget stor kapacitet
af hensyn til kontaktafbrændingen. Det fører til,
at man normalt må anvende 0,35 eller måske i
visse tilfælde 0,5 mikro Farad — risetime-pro-
blemerne er dermed inde i billedet, mindre ydre
risetimesløvende forhold, kan kommetil at spille
en afgørende rolle for, om vi i det hele taget kan
få den ønskede tænding, når uheldene endelig er
ude. Hvilken kapacitet man vil anvende i forbin-
delse med standard- og sportsspoler må blive et
kompromis mellem krav til risetime og krav om
begrænsning af kontaktafbrændingen — »bånd-
bredden« for kompromiserne ved spolebrug er
smal — den tilsvarende »båndbredde« ved trans-
formerbrug meget udstrakt!
Fra forskellig »sagkyndig« side har man til for-
svar for spolerne gjort gældende, at et kontaktsæt
kun koster et par kroner — det er rigtigt. Men
samme »sagkyndige«, hvis træghed fuldt ud står
på højde med spolernes, glemmerher, at udskift-
ningen af et kontaktsæt også koster penge eller
tager tid. Og helt glemmes det, at en sådan ud-
skiftning må følges op af en kontrol af tændings-
tidspunktet og en evt. justering af dette — det
koster også penge.
Ved spoletænding må man udskifte kontaktsættet
hver 5--10.000 km eller hyppigere — ved trans-
formertænding holder kontaktsættet 50—100.000
km eller mere.

Varmeogkolde gnister

Det er ligesom med piger, de varme kan mest...
Allerede i 1963 var Autonic fremme med den
varme gnist og det var ikke reklamegas.

OKI
SSG

l I l

Kontakt-strøm ved 0O-omdrejn.

ma
t
—

N

Transformerne kom nemlig først frem i de tran-
sistorstyrede anlæg, det var i disse anlæg trans-
formernes store hurtighed fuldt kunne udnyttes.
Den store energi afsattes i een impuls med meget
hurtig risetime og med en rimelig lang impuls-
varighed til kompensation for karbureringsunøj-
agtigheder. Da impulsen ikke er en svingning, er
der ved disse anlæg trods det store energiindhold
ganske normal tændrørslitage. Gnistfarven er gul-
lig, hvilket indicerer stor energi og gnisten tænder
ild, dersom man holder et stykke karton i tænd-
rørsgabet.
Fede blå gnister fra en spole kan ikke tændeild,
og indeholder ikke energi men kun spænding.
Årsagen hertil findes i spolernes stærkt svingende
impulser, deres langsommerisetime og deres store
viklingskapacitet.
De transistorstyrede transformer anlæg er yder-
ligere udviklet og har hele tiden været de fineste
og mestsikre i verden, på grund af transformerne.-
Dersom man ikke anvender transistorstyring, er
man tvunget til med standardstrømfordeler at be-
nytte mekanisk kontaktsæt og kondensator. Af
denne grund udviklede man hos Jørgen Schou
den transformer, der i dag er den mest solgte.
Man ræsonneérede: Vi har en transformer, der i
sig selv kan det hele og som frem for alt har en
hurtig risetime, der kun vil blive sløvet forholdsvis
lidt af den uundgåelige kondensator på 0,2 mikro
Farad. Den vil på grund af kondensatoren ikke
have alle det transistorstyrede transformer anlægs
fordele men ca. 34 af dem og så vil den være
langt billigere end transistoranlægget.
Transformeren monteres i stedet for tændspolen,
og den er udstyret med en ekstra start primær-
vikling samt en diode, hvorved man ved.start
opnår flere hundrede procent højere tændetffekt
på tændrørene. Denne anordning bevirker, at
Autonic transformeren kan starte en vogn i 20'
frost og ved halv batterispænding, noget der spe-
cielt har interesse i det nordiske klima.
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Hvordan med målinger af risetime?

Vi hartil trivialitet fået meldinger om, at den
transformer kan ikke præstere nogen energi...
men vi har taget det ganskeroligt ud fra visheden
om, at målingerne givet var udført forkert. — og
det har i hvert tilfælde vist sig at være det, der

var galt.
Menudover forkert måleteknik har der altid væ-
ret en primær årsag til at man overhovedet har
forsøgt måling på transformeren. Denne primære
årsag har altid vist sig at være dårlig vedligehol-
delseaf batteri, tændkabler, tændrør og fordeler-
dæksler ,altså det vi i SMJ 2/70 beskrev under
»Isolationsbrud« og det har hvergang vist sig, at
når kablerne eller batteri blev bragt i orden var
tændingsanlægget perfekt.
Den udbredte opfattelse af kriteriet for tænding
er som nævnten fed blå gnist — denne opfattelse
er forkert, for den siger intet om risetime.
Belaster man denne fede blå udladning med en
stor modstand kan man udmærketse, at der kom-
mer megen energi over i modstanden, drejespole-
instrumentet giver et flot udslag og man kan sær-
deles vel skyde en 10 gange så stor energimængde,
som er nødvendig for overslag, af i nævnte mod-
stand uden overhovedet at have nogen brugbar
risetime disponibel, det vil altså sige, at vi kan
kommeud for at målinger siger god for spolen,
uden at den kan tænde i det pågældende anlæg.
Benytter man ved målinger på en transformer en
normal tændspoles tid som basis, vil man konsta-
tere en forholdsvis lav energi på transformeren.

Går man derimod ned på en meget, meget kort
tid, f.eks. tiden fra 0 (impulsensstart) til tænd-
tidspunktet vil man konstatere, at transformeren
skyder en mængdeenergiaf i forhold til tændspo-
len — efter tændingstidspunktet ophører energien
hurtigt — men efter tændingstidspunktet har vi
heller ikke brug for energi...

 

   

   

Startnøgle

Strømfordeler

M
Startmotor

    Diode

220

Korrekte målinger på tændingsanlæg med spole
eller transformer kan, dersom man vil have rise-
time med, kun foretages med oscilloscop.
Minimumsbåndbredden for scopet bør ligge om-
kring 10 MHz, hvilket skulle give mulighed for
målinger på ca. 30—50 nanosec.
Men ikke nok med det, manskaltillige have fuld
sikkerhed for at tilledningerne til scopet ikke har
for megen kapacitet, da aflæsninger så vil vise for
langsom risetime.
Dette vil i realiteten sige at mange ellers udmær-
kede værkstedsoscilloscoper ikke vil være i stand
til at give fyldestgørende oplysninger om disse

forhold.
Nuskal man jo ikke af den grund gå hen og for-
tvivle, oscilloscoperne gør jo god fyldest på så
mange andre områder, hvis de ellers bliver brugt,
og risetimeproblemerne hører jo egentlig hjemme
i udviklingsafdelinger på fabrikkerne.
Men manskal vide noget om disse problemer og
forstå de tændingssystemer, man har medat gøre,
ligesom man skal kende sit målegrejs begræns-
ninger.

De små årsager med denstore virkning

Manharaltså i almindelighed på grund af mang-
lende målemuligheder ikke store chancer for at
få et eksakt udtryk for risetime — men man har
på den anden side heller ikke muligheder for at
gå hen og ændre en given risetime eller mangel
på samme, som manf.eks. kan ændre og justere
en ladestrøm.

Men manhar muligheder for at fjerne risetime-
sløvende ydre faktorer på sit tændingsanlæg — og
det kan manselv gøre, og det endda ofte med en
overraskende stor positiv virkning. Har man van-
skeligheder med et tændingsanlæg, vognen har
måske lige været på værksted, og værkstedet me-

Principdiagram for Autonic tuning

transformer type SB. Til venstre
på den lukkede C-kerne ses de 2

primære viklinger, den øverste er

driftsprimæren, den nederste start-

primæren, der kun er i funktion,

når der er spænding på startmoto-

ren. Dioden spærrer for startpri-

mæren, når startmotoren er ude
af funktion.

 



 

Autonic tuning transformer type SB monteret. Man ser ledningen fra startmotoren (B) til startprimæren.

ner at nu skulle det være i orden men vanskelig-
hederneer derstadig så er der al mulig grund
til at formode at det pågældende tændingsanlæg
befinder sig i en grænsetilstand, hvor meget små
og tilsyneladende ubetydelige faktorer er i stand
til at skabe tændingssvigt.
Vil man bringe almentilstanden så langt over i
det sikre område som muligt, bør man naturligvis
udstyre anlægget med en transformer. Men de
risetimesløvende ydre faktorer indvirker selvsagt
negativt både på spole- og transformeranlæg. Her
går man frem på følgende vis:
Benyt udelukkende faste trådviklede indstøbte
støjdæmpningsmodstande, der fås som tændrørs-
stik. Disse er de mest veldefinerede i elektrisk
henseende, samtidig med at de mekanisk er af
største holdbarhed (se SMJ 2/70).
Undgå coronadannelser, sørg for god kontakt ved
alle kabeltilslutninger. ,

 
Brug tændkabler (ikke modstandskabler) af høje-
ste kvalitet.
Hold kapaciteten i tændkablerne nede på et abso-
lut minimum. Dette gøres på følgende måde:

e Hold kablet så langt væk fra metaldele som
muligt. :

e Kablerne må ikke føres langs motorblok etc.

e Kablerne må ikke føres parallelt med hinan-
den.

e Kan parallelføring ikke undgås, må kablerne
placeres med en indbyrdes afstand på ca. 20
mm. Brug afstandsstykker af isolerende ma-
teriale.

Brug så korte kabler som muligt.
Hold alle kabler rene og godt beskyttet med MS4

silicone.

 

Vekselstrømsgeneratortil med vekselstrømsgenerator, hvilket Volvo 1800 E

Austin Mini/Morris Mascot

Austin Mini/Morris Mascot er nu ble-
vet udstyret med vekselstrømsgenera-
tor, hvilket har medført en prisfor-
højelse på ca. kr. 200,—, hvilket dog
er væsentligt mindre end merprisen

til forbruger med påløbende afgifter.

De Forenede Automobilfabrikker op-

lyser, at Mini bliver den første bil til
under 20.000 kroner, der udstyres

imidlertid ikke er helt korrekt - vi
kan bl.a. henvise til AMI 8. Priserne
på Mini 850 og 1000 er nu henholds-
vis kr. 17.173,— og kr. 18.887,—.

 

Trods Ralph Naders indtrængende ad-
varsel til amerikanerne mod at købe
VW på grund af konstruktionens far-
lighed, er der nu importeret mere end
4 millioner VW til U.S.A.

Volvo 1800 leveres nu i en ny version
med tilføjelsen af bogstavet E, hvil-
ket betyder, at motoren har elektro-
nisk indsprøjtningssystem. Motorens
maksimaleffekt er 130 hk SAE, og

drejningsmomentet er blevet forbed-

ret en del, da det i hele området
mellem 1800 og 5600 omdr./min. lig-
ger over 15 kpm DIN med en maksi-

malværdi på 17 kpm DIN ved 3500
omdr./min.
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Påstanden om,at bilsporten tje-
ner som forsøgsområde og in-
spirationskilde for den alminde-
lige bilproduktion, er hørt gan-
ske ofte. Det bliver den natur-
ligvis ikke rigtigere af. Fra tid
til anden kan det være ganske
fornuftigt, hvad enten man er
for eller imod, at gøre status
og undersøge, om der nu også
er dækning for påstanden. Det
er det, vi vil forsøge i en serie
artikler i de kommende numre af
SMJ. Der bliver lejlighed til at
trække historiske udviklingslinier
op, spore aktuelle tendenser, og
i bedste fald få et fingerpeg om,
hvad vi kan vente os i de kom-
mende år, og hvad der even-
tuelt kan få betydning for de
serieproducerede vogne.
Bilsport er mange ting. Begrebet

spænder fra isbaneløb på den
hjemlige andedam til GP-løb på
Europas hurtigste baner, og det
hele lader sig ikke uden videre
slå sammen under én hat. Når
talen er om teknik, er det især
det, der sker i de internationale
GP-løb og i sportsvognsløbene,
der må interessere, og det bli-
ver naturligt nok eksempler her-
fra, der kommer til at præge

artiklerne.
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Men hvad med de mere lokale
slagsmål på is-, jord- eller as-
faltbaner? Er de blot underhold-
ning, cirkus eller skuespil? Sva-
ret må blive, at de blandt andet
også er underholdning og skue-
spil.

De små lokale løb spiller natur-
ligvis ikke nogen direkte rolle
for den. tekniske udvikling, men
indirekte er de måske alligevel
med til at holde den i gang. De
fungerer bl.a. som et trænings-
område for yngre kørere, og det
er herfra de internationale top-

kørere rekruteres. Et aktuelt ek-
sempel i finnen Leo Kinnunen,
der for mindre end”et' år siden
knapt var kendt udenfor sit
hjemland. I år kører han VM-
løb for Porsche, og han har
hentet årets første points hjem.

Ikke blot kørere, men også kon-
struktører, har gavn af de mere
ydmyge vognklasser som første
tumleplads. Uden de klassiske
engelske trials havde der næppe
været en bilkonstruktør, der hed
Colin Chapman og et vognmær-
ke, der hed Lotus, og mange af
de kendte fabrikker, der i dag
konkurrerer om laurbærrene i de
internationale løb, startede med

-

 

 
Foto Danish Motor Press.

"TEKNIKKEN BAG BILSPORTEN
at sælge vognetil privåte kørere

i formel-3.
Artikelserien om tekniken bag
bilsporten henvendersik i lige
høj grad til entusiasterne og til
de læsere, der ikke følger spor-
tens aktuelle begivenheder, men
nok kunne tænkesig at vide no-
egt om teknikken bag dem. Ikke
mindst af hensyn til de sidste

lægges der for med en kort hi-
storisk oversigt over det sidste
tiårs motortekniske udvikling; i
de følgende artikler dykker vi
ned i de tekniske detaljer og ser
på motorens »vejrtrækning«, for-
brændingskammerets udform-
ning, ventilsystemet og hjælpe-
aggregaterne (tænding og
brændstofsystem). Senere kom-
mer turen til vognens øvrige
komponenter med gennemgang
af transmissionssystem, hjulop-
hæng, bremser og karosseriets
aerodynamik.
Ved vejs ende kan man så må-
ske, mere fordomsfrit og med
bedre teknisk baggrund, kaste
sig ud i diskussionen om bil-
sportens berettigelse. For den
diskussion fortsætter nok nogle

år endnu.
be.

 



 

10 ÅRS GRAND PRIX
MOTORER Benny Christensen

GP-motorerne hørertil i den tekniske udviklings
forreste grænseområde, hvor nye materialer og
konstruktionsmetoder prøves. I adskillige år delte
de denne udsatte position med de højtydende
stempelmotorertil fly, og der fandt en 1ugivar
vekselvirkning og idéudveksling sted imellem de
to områder; senere overtog jetmotorer og propel-
turbiner billedet for flyenes vedkommende.
Moderne GP-motorer har en specifik ydelse på
130--140 HK pr. liter slagvolumen — væsentlig
mere end husholdningsbiler, selv med GT eller

TS efter modelbetegnelsen, men mindre impone-
rende i sammenligning med de værdier, der opnås
med MC-sportens racermotorer.
Kravene til denne motortype er mere entydige
end man finder dem andre steder indenfor bil-
snorten. I snortsvognsklassen strækker adskillige
løb sig over 12 eller 24 timer; der stilles krav både
til motorens effekt. og dens pålidelighed. I GP-
sporten, hvor løbenes normale længde er 3—400
km er kravet om maksimal effekt under de givne
omstændigheder i forgrunden. Omstændighederne

 
Coventry Climax' 16-cylindrede boxermotor blev præsenteret i 1965 — det sidste år, 1,5-liter formlen var

gældende — men den blev aldrig benyttet til løb. Jaguar's overtagelse af fabrikken medførte, at produk-

tionen af racermotorer blev opgivet.
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Kurver, der viser motoretfekt og effektivt middel-
tryk for Coventry Climax' 1,5-liters motorer, fra

den 4-cylindrede FPF over V-8 modellerne til den

16-cylindrede boxermotor. (Middeltrykket angivet

i pund pr. kvadrattomme (100 Ib/sq.in = ca.

7 kg/cm?)).

er først og fremmest de begrænsninger, der fast-
sættes i den gældende GP-formel (formel-1).
Siden sidste krig har GP-formlen indeholdt føl-
gende grænser for motorernes slagvolumen:
1946-53: 4,5 liter uden kompressor eller

1,5 liter med kompressor
1954-60: 2,5 liter uden kompressor eller

0,75 liter med kompressor
1961-65: 1,5 liter uden kompressor eller

0,75 liter med kompressor
fra 1966: 3,0 liter uden kompressoreller

1,5 liter med kompressor.
I de første efterkrigsår trivedes vogne med og
uden kompressor side om side. Formelændringen
i 1964, der forringede kompressormotorernes
konkurrencemuligheder satte en stopper for denne
motortypes udvikling — så effektiv, at der under
de senere formler, der endog stiller kompressor-
vognene gunstigere end i perioden 1946-53, ikke
har været interesse for at tage ideen op igen.
De ændrede brændstof-restriktioner må nok tages
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i betragtning. Til og med 1957 var brændstofval-
get frit, og de fleste motorer kørte på en blanding
af alkohol og benzol. I 1958 indførtes krav om
anvendelse af flyverbenzin (oktantal 130) og i
1961 ændredes kravet igen, således at der siden
har været foreskrevet almindelig superbenzin med
oktantal 100.
De oprindelige brændstofblandingers store alko-
holindhold bevirkede stor fordampningsevne -og
indre køling, der atter gav bedre cylinderfyldning
og mindre varmepåvirkning på stempeltoppen.
Overgangentil benzin skabte interesse for motorer
med større stempelareal; en gangbar metode var
forøgelse af boringen, men den var kun mulig til
en vis. grænse. Med et optimalt forhold mellem
boring og slaglængde var den eneste mulighed
derefter forøgelse af motorens cylindertal. En del
af den effektmæssige gevinst, der i teorien skulle
opnås, sattes ganske vist til ved de mangecylin-
drede motorers komplicerede opbygning, i øgede
friktionstab og i øgede vanskeligheder med ind-
byrdes afstemning af de enkelte cylindre.
Et vist balancepunkt kunne dog findes, og om-
kring 1960 var interessen for nye motorkonstruk-
tioner åbenbar, og de foregående års firecylin-
drede motorer slog klart nok ikke til. Maserati
præsenterede en V-12 motor, men havde ikke
financiel dækning for det nødvendige udviklings-
arbejde. Ferrari havde mere magt over tingene
med sin V-6, men ironisk nok blev det engelske
vogne med 4-cylindrede Coventry Climax moto-
rer, der dominerede de sidste år under 2,5-liter
formlen -— ikke i kraft af overlegen motoreffekt,
men på grund af vognenes lave egenvægt.
I de følgende år, under 1,5 liter formlen, blev
udviklingen mod motorer medflere cylindre tyde-
ligt markeret. Første år gav en let sejr til Ferrari,
mens de engelske vogne stadig benyttede den 4-
cylindrede Climax-motor. Sidst på 1961-sæsonen
blev den udskiftet med en ny Climax V-8, der
hurtigt kom til at dominere GP-klassen, monteret
i Lotus- og Cooper-vogne. I løbet af motorens
femårige udvikling øgedes effekten fra 183 til
213 HK. De oprindeligt anvendte Weber-karbu-
ratorer udskiftedes i 1962 med Lucas benzinind-
sprøjtning i indsugningskanalerne, forholdet mel-
lem boring og slaglængde øges gradvis fra 1,1 til
1,32 og 1,57, og omdrejningstallet gik i vejret fra
8.500 til 10.500.
Ferrari kæmpede mod den engelske overmagt. En
12-cylindret boxermotor blev forsøgt, først med
Bosch benzinindsprøjtning direkte i cylindrene,
senere med indirekte Lucas-indsprøjtning som på
de engelske konkurrenter. Fabrikken fik dog mere
succes med en V-8 motor, der i 1965 gav John
Surtees VM-titlen.
Porsche havde et kort gæstespil i formel-1 med
en centralmotorvogn med 8-cylindret, luftkølet
boxermotor. Triumfer var det småt med, men set
i længere perspektiv gav disse år måske ikke så få
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Coventry Climax 1,5-liter. De 16 cylindre

er opdelt i to grupper på 8 medkraft-
udtag og knastakseldrev fra krum-

tapmidten. Kraften føres til sving-
hjulet (t.h. på tegningen) via
en aksel under krumtapakslen.

 
 

erfaringer, der senere, er kommet fabrikkens
sportsvogns-prototyper til gode, og har givet mere
kontante resultater på detfelt.
Densidste version af Climax V-8 motoren havde
4 ventiler pr. cylinder, men arrangementet funge-
rede ikke helt tilfredsstillende og effekten svarede
ikke til forventningerne. I begyndelsen af 1965
præsenteredes en helt ny motor, der understre-
gede den tidligere antydede udviklingstendens. Det
var en 16-cylindret boxermotor med kraftudtag
på krumtapmidten; effektforøgelsen kunne her
opnås ved forøget stempelareal og med bevarelse
af en traditionel ventilkonstruktion.
Det mest overraskende var måske, at en helt ny
motorkonstruktion kom frem mindre end et år
før GP-formlen skulle ændres. En fristende for-
klaring er naturligvis, at formelændringen var
kommet på tværs af konstruktørernes hensigter,
men mere spændende udlægninger kan tænkes, og
det er i det mindste tilladt at gætte. Nogle udta-
lelser af Harry Mundy på et møde i »The Institu-
tion of Mechanical Engineers« i november 1964
fortjener en vis interesse. Mødet drejede sig om
de første efterkrigsårs berømte (eller berygtede)
og mislykkede BRM-projekttil en 1,5 liters V-16
motor med kompressor. Mundy var ansvarlig for
de første Climax-motorer (oprindelig beregnettil
en let, transportabel brandsprøjte) og tillige ind-

blandet i BRM-sagen. I sit diskussionsindlæg på
mødet fremhævede han ikke blot, at den oprinde-
lige grundtanke med projektet ikke. var så van-
vittig, som den senere myte har gjort den til, og
at resultatet meget vel kunne være blevet et andet
med de mellemliggende 20 års tekniske fremskridt
og erfaringer i baghånden. Han udkastede også
tanken om en 16-cylindret kompressormotor som
et alternativ til de kompressorløse 3-liters vogne
under den GP-formel, der skulle træde i kraft fra
1966. At han i samme indlæg nævnte den nye
Climax-motor skal nævnes for fuldstændighedens
skyld. Alt i alt noget, der kunne se ud som mere
end en tilfældig teknisk strøtanke. Desværre blev
der ikke lejlighed til at konstatere, om der var
realiteter bagved; Climax-motorens fremtid blev
ikke bestemt af tekniske, men af forretningsmæs-
sige motiver. Allerede inden motoren blev præ-
senteret, havde Jaguar-fabrikken overtaget Coven-
try Climax og bekendtgjort, at produktionen af
racermotorer ville blive indstillet fra årsskiftet
65/66. Der blev altså ikke lejlighed til at se om
der virkelig var planer om en 1,5 liters kompres-
sormotor, og om deni givet fald kunne have æn-
dret udviklingens gang, eller om det havde blevet
en gentagelse af BRM-historien. Motoren fik al-
drig lov til at vise, hvad den kunne præstere,
heller ikke i sin oprindelige form.
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Maserati's V-12 var i sin op-

rindelige udgave bestemt

til anvendelse under2,5-
liter formlen og kon-

strueredes i 1957 som

afløser for fabrikkens

4-cylindrede motor. Den

oprindelige version, der

ses her, havde 6 Solex.
dobbeltkarburatorer og

et særpræget tændings-

system med 2 tændrør

pr. cylinder og 24 enkel-

te tændspoler anbragt bag

vognens instrumentbord.

Coventry Climax' tilbagetrækning fra bilsporten ;
medførte et alvorligt dilemma for de engelske
vogne. Ganske vist var et nyt vidtløftigt projekt .
under opsejling, og resultatet var klar ved den
nye formels ikrafttræden i 1966. BRM stod bag
en ny 16-cylindret motor — denne gang med
cylindrene i H-form; motoren kan bedst beskrives
som to 8-cylindrede boxermotorer lagt oven på
hinanden, og med de to krumptapaksler koblet
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Den nye version af Maserati-

motoren, der benyttedes i Coo-

pers GP-vogne fra 1965, havde

slagvolumenforøgettil 3 liter,

og var forsynet med brænd-

stofindsprøjtning og transi-

stortænding. Maksimaleffek-

ten var ca, 370, HK ved

9500 o/min, men motoren
var tungere end de nyere

konkurrenter. Efter forsøg

med en ny udgave med 3
ventiler pr. cylinder forlød

både Cooper og Maserati

GP-løbene med udgangen af

1968.

sammen via en mellemaksel. En del af kompo-
nenterne gik igen fra fabrikkens 1,5 liters V-8,
men det nye motoraggregat gav alligevel ind-
køringsproblemer, og det var, skønt kompakt,
både kompliceret og tungt. Lotus forsøgte sig
med motoren, og Jim Clark vandt et enkelt GP
med den i 1966. Resultaterne lod ellers vente på
sig, og efter mangetilløb må det ambitiøse projekt
vist anses for definitivt opgivet. BRM lancerede

 



samtidig en V-12, der hovedsageligt var bestemttil
salg til andre fabrikker; den blev dog 'snarere
fabriksvognenes redningsplanke, da problemerne
den H-16 motoren meldte sig, og BRM havde
ikke succes i dobbeltrollen som konkurrent og
motorleverandør.
Andre engelske mærker søgte løsningen på motor-
problemet i udlandet. Cooper gik i samarbejde
med Maserati, og V-12 motoren, der oprindeligt
var konstrueret til 2,5-liters formlen i 1957 blev
hentet frem af glemselen. Slagvolumen blev for-
øget til 3 liter og karburatorerne udskiftet med
benzinindsprøjtning. Jack Brabham, der i 1962
var begyndt at bygge sine egne vogne, fandt løs-

           

  

BRM's H-16 var et stykke kompli-

ceret mekanik — i virkeligheden

to 8-cylindrede boxermotorer lagt

oven på hinanden og koblet med
en fælles, mellemliggende aksel.

Effekten tages ud på den nederste
af de to krumtapaksler. Motorblok-

ken indgår som led i vognens bæ-

rende konstruktion; det ville heller

ikke være nogen tillokkende op-

gave at placere den brede motor

i en normal bærende opbygning.

 

ningen i samarbejde med den australske fabrik
Repco. Dens V-8 motorer var bygget op omkring
aluminium-blokken til en skrinlagt GM compact-
vogn; konstruktionen var enkel med en overlig-
gende knastaksel til hver cylinderrække, men mo-
toren viste sig at være særdeles driftssikker, og
den sikrede Brabham og Hulme mesterskabernei
1966 og 1967. .
Fra Japan mødte Honda med en V-12 med 90
graders åbningsventil — en løsning, der af balan-
cemæssige grunde ikke kan anbefales til alminde-
ligt brug. For en udpræget racermotorspiller vi-
brationer i det nederste omdrejningsområde en
underordnet -rolle. Den blev i 1968 afløst af en
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Længdesniti Matra's seneste version af V-12 motoren. Den kommende sæson vil vise, om den udgør en

regulær trusel mod Cosworth's V-8.

luftkølet V-8, også med uortodokst valgaf vink-
len mellem cylinderrækkerne — denne gang 120".

Motoren fik en tragisk debut i det franske GP,
hvor Jo Schlesser forulykkede med den nye Honda
og blev dræbt. Siden har den japanske fabrik
midlertidigt trukket sig ud af GP-sporten.

Ford kom med redningen for de engelske fabrik-
ker, om ikke for GP-sporten i det hele taget, ved
at skabe økonomisk basis for at tuningsfirmaet
Cosworth kunne konstruere og fremstille motorer
både til formel-1 og formel-2. F2-motoren var
baseret på Cortina-blokken, mens F1-motoren var
en V-8 med aluminium-blok, der var forstærket,
så den kunne indgå som element i vognens bæ-
rende konstruktion. Begge motorer havde top-
stykker med 4 ventiler pr. cylinder. Siden 1967
har Ford-Cosworth's V-8 vundet en udbredels2
og en vosition, der stiller Climax-motorens glans-

periode i skygge. Lotus varførst til at udnytte den
nye motors muligheder, senere opgav McLaren
BRM-motorentil fordel for den, Matra benyttede
den også, mens der arbejdes videre på fabrikkens
egen V-12, og Brabham opgav Repco-motoren
efter forsøg med 4 overliggende knastaksler. I år
benyttes den også af den nye italienske de Tomaso.
Den næsten lammende ensformighed på det mo-
tormæssige område brydes foreløbig kun af BRM,
der fortsætter udviklingen af V-12 motoren, af
Matra, hvis nye V-12 forekommerlovende, og af
Ferrari, der i år benytter en 12-cylindret boxer-
motor. Alt tyder dog på, at Cosworth-motoren
også i den kommende sæson kommertil at spille
en væsentlig rolle, og alt i alt må man nok ind-
stille sig på, at udviklingen i øjeblikket befinder
sig i en af de mere afslappede perioder, hvor tek-
nikken træder i baggrunden, mens kørere og spon-
sorfirmaer spiller de altdominerenderoller.

PS — for dem,dervil vide mere: Matra V-12 var udførligt beskrevet i SMJ, maj 68, den nye version i SMJ
febr. 70. Ford-Cosworth V-8 var beskrevet i SMJ juni 68. Trofaste læsere med arkivet i orden kan finde en
gennemgang af de 4-cylindrede Coventry-Climax motorer i augustnummeret 1958 s. 496—501, og af den 16-
cylindrede Climax-motor i julinummeret 1965, side 482—487. Snittegninger af Maserati V-12 og BRM H-16 fin-
des i SMJ, juli 1966, side 398 og 400.
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INTERESSANT
FEJLFINDINGS-
EKSPERIMENT
Medde rigtige instrumenter
findes fire forskellige fejl på 35 minutter.
Uden de rigtige instrumenter
er den væsentligste af fejlene ikke fjernet
efter 4'/» times værkstedsarbejde

Mogens H. Damkier
 

En motor kan som bekendt fungere, skønt den er
behæftet med mange forskellige fejl, og mange
fejljusteringer kan selv af en øvet fagmand ikke
mærkes, hvorimod trækkraften kan være forringet
og brændstoføkonomien være megetdårlig. I andre
tilfælde optræder symptomer, der kan mærkes af
enhver bilist, og fagmanden kan med det samme
sige, hvad der er i vejen. Men så kan der også
optræde symptomer, der kan skyldes alt muligt,
som mantil sidst finder ud af, hvis man trin for
trin eliminerer fejlkilderne. Det er dog en frem-
gangsmåde, der tager sin tid, da man uvægerligt
kommertil at foretage mange undersøgelser og
meget arbejde, der er komplet overflødigt.
Ikke mindst af hensyn til det sidstnævnte tilfælde
er der udviklet mange forskellige måleinstrumen-
ter, men mærkeligt nok har alt for mange værk-
steder og alt for mange bilister endnu ikke fået
øjnene op for den hjælp, som disse måleapparater
kan præstere både i form af sparet tid og der-
med sparede udgifter og i form af et langt bedre
stykke arbejde. Vi skal her give et typisk eksempel
på en »multifejl« afhjulpet af måleinstrumenter
og forsøgt afhjulpet efter naturmetoden.
Med måleinstrumenter menes simpelthen alt, hvad
der i dag står til rådighed sammenbygget i et
prøvebord dog meddentilføjelse, at der selvfølge-
lig findes meget andet i måleudstyr, der ikke
direkte har noget med motoren at gøre. Med
naturmetoden mener vi den gammeldags mekani-
kerfremgangsmåde, der består af undersøgelser af
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de forskellige fejlkilder hjulpet af visse, men util-
strækkelige måleapparater.

»Multisymptom«

En dag står vi overfor et typisk tilfælde med en
motor, der går dårligt, medens symptomerne kan
henvise til mangt og meget. Fejlen viser sig i
mærkbare udsætter under acceleration — ved varm
motor føles det som uregelmæssig og utilstræk-
kelig acceleration. En måling af accelerations-
tiderne viser, at det står skidt til (tiderne sammen-
lignes med vore prøvekørselsværdier for en til-
svarende frisk og veltrimmet vogn). Tophastig-
heden er derimod i orden. Værs'go” og spis!
Motorens mekaniske tilstand må efter alle oplys
ninger formodes at være i orden, og når normal
tophastighed kan nås, kan det ikke stå dårligt til
med kompressionen. Da der selv i den værste
kulde ikke er startvanskeligheder, er der ikke
noget fingerpeg at hente der: Dog skal motoren
dreje en del gange, før den starter, hvis vognen
ikke har været i brug i næsten en uge. Dette kun-
ne jo tyde på utæthed ved benzinpumpens tryk-
ventil og sugeventil, idet benzinen åbenbart kan
løbe tilbage til tanken, og dette vil muligvis
resultere i for lavt pumpetryk og dermed for lav
svømmerstand, hvilket igen vil give for mager
karburering. Dette kan give de nævnte symp-
tomer, hvilket enhver kender. Man behøver blot
at tænke på en vogn, der i opvarmningsperioden

 



I løbet af 35. minutter kan man
måle en motor igennem på en så-

dan måde, at man ved alt om den.
Hvis omdrejningstallet ved kort-

slutning af de enkelte cylindre fal-

der mindre end for de andre cy-

lindres vedkommende, ved man,

at den pågældende cylinder er

utæt (dårlig kompression), og øn-
sker man nøjagtigt at vide, hvor
utætheden ligger, må man benytte

lækagemåleren. Alt vedrørende
tændingsanlægget, det elektriske

anlæg og karbureringen kan man

måle på det her viste apparat.

 

 

m
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kører lidt hurtigt rundt i et sving, hvilket vil
resultere i, at benzinen slynges over i den ene
side af svømmerhuset ensbetydende med for lav
svømmerstand, og motoren begynder at hakke. Så
langt passer pengene, men hvis der er for lav

svømmerstand på grund af for ringe pumpetryk,
så skulle det være vanskeligt at komme op på
tophastighed, og motoren skulle være tilbøjelig

til tændingsbanken i visse områder, hvor der ud-
præget vil være for mager blanding.
Her skal det oplyses, at den pågældende vogn
kører med benzin, der har et passende oktantal
til motoren nemlig 95, og ingen bankningstenden-
ser er undertrykt ved at benytte superbenzin med
oktantal 100, hvor dette ikke er nødvendigt. For
øvrigt har det ofte undret mig, at man ved ind-
skrivning af en vogn på et værksted spørger om så
lidt, for ved fejlfinding er det af meget stor be-
tydning at vide, hvilken benzin motoren kører på,
om der kan være startvanskeligheder, hvordan
starten foretages, og om ejeren har noget konkret
kendskab til den virkelige tophastighed — det
sidstnævnte er nok et illusorisk spørgsmål, for
selv om bilisten har kørt med tophastighed, så
har han næppe foretaget målingen under de rette
betingelser og med rigtigt måleudstyr, og ingen
bliver klogere af en tilfældig speedometervisning.

Hvor kanfejlen ligge?

Den med reduceret svømmerstand på grund af for

lavt pumpetryk, tror vi ikke rigtig på, men der
kan være for mager blanding i et bestemt område
på grund af slidt gasspjæld eller snavs, muligvis
korrosion ved en luftkorrektionsdyse. Udebliven-
de bankning kan skyldes for lav tænding ved de
lavere omdrejningstal, og hvis tændingsregulerin-
gen giver lidt for meget, kan man kommei nær-
heden af tophastighed. Det skal dog indrømmes,
at vi ikke tror på fejl ved benzinsystemet i dette
tilfælde, men muligheden foreligger.
Mest sandsynligt er det, at tændrørene enten har
for stor elektrodeafstand eller på grund af slid
kræver for stor overslagsspænding. Ved accelera-
tion fra lave omdrejningstal med stor åbning af
gasspjældet vil kompressionstrykket stige, og det
stiller som bekendt krav til yderligere overslags-
spænding ved tændrørene. Efterhånden som om-
drejningstallet stiger, falder motorens fyldnings-
grad, og kravet til overslagsspænding falder lige-
ledes. Den mulighed passer altså som hånd i hand-
ske til det foreliggende tilfælde.
Man kan dog også tænkesig, at spolen ikke kan
levere tilstrækkelig stor overslagsspænding, men
så vil der oftest vise sig startvanskeligheder i
stærk kulde og med godt brugte tændrør. Des-
uden vil der ofte ved en defekt spole vise sig
vanskeligheder ved de høje omdrejningstal, og det
er altså ikke tilfældet her. Mistanken til tændings-
anlægget understreges af den kendsgerning, at
fejlen er mindre mærkbar ved gennemvarm mo-
tor, idet man måerindre, at temperaturen på den
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Billedet på måleapparatets fjernsynsskærm kan på

få sekunder give den meget vigtige oplysning om

balancen mellem kravet til overslagsspænding og

muligheden for at opfylde dette krav. Man tager

blot det ene tændkabel af tændrøret og holder det
bort fra stel, så gnisten ikke kan springe. Den lod-

rette streg for det pågældende tændrør vil da vokse

op til en værdi, der aflæses på den højre skala —

her altså mellem 20 og 21 kv. Denne prøve fore-

tages ved 800—1000 omdr./min. Spolens kv under
denne prøve skal være mindst en tredjedel større

end tændrørenes kv under acceleration.

negative elektrode (midterelektroden) er af be-
tydning for overslagsspændingen — jo højere tem-
peratur, des lavere overslagsspænding kræves der
til en brugbar gnist i tændrørene.
Andre mulige fejl på tændingsanlægget er spæn-
dingsfald i primærsystemet, for stor modstand i
tændkabierne og slidt rotor samt forbrændte
strømaftagere i fordelerdækslet. Spændingsfaldet
i primærsystemet kan skyldes forbrændte eller
skæve platiner, dårlige forbindelser eller defekte
ledninger samt dårlig gennemgang ved tændings-
kontakten (en ofte forekommende, men lige så

ofte overset fejl).
Dertil kommer så rent mekaniske fejl på strøm-
fordeleren, hvilket kan give forkert og stærkt
svingende tænding. Dermed kommerdervarieren-

de svingninger i udblæsningssystemet, og sammen
medet lidt svagt tændingsanlæg og uensartet tæn-
dingstidspunkt med afvigelser til både den ene og
den anden side i forhold til det korrekte ved de
skiftende omdrejningstal kan også dette give de
nævnte symptomer.
Endelig skal det nævnes, at visse motorer kan
have de samme symptomer ved en overraskende
lille fejljustering af ventilerne, da dette kan give
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de omtalte skiftende og uregelmæssige trykbølger
i udblæsningssystemet, og da dette giver varieren-
de fyldningsgrad, kan der i forbindelse med et
ikke alt for kraftigt tændingsanlæg blive tale om
både forringet og uregelmæssig acceleration. Mon-
terer man i et sådant tilfælde en kraftig spole,
vil accelerationen oftest blive jævn, men den vil
stadig ligge under opnåelig standard.

Søger, og du skalfinde

Nu kan vi vel nok blive enige om, at der er en
hel del at gå i gang med, hvis man skal finde
fejlen efter naturmetoden og simpelthen prøve
sig frem. Lad os nu sige, at jeg skulle foretage
denne undersøgelse i min garage og med mit
hjemmeværksteds beholdning af instrumenter og
hjælpeudstyr, så ville jeg være travlt beskæftiget
en dags tid, og jeg ville så til sidst i vid udstræk-
ning have afhjulpet fejlen, men motorenville alli-
gevel ikke være i toptrim. Der ville dog også
være en fair chance for, at jeg ville afhjælpe
fejlen på mindre end en halv time således, at ac-
celerationen blev i det mindste tilfredsstillende
jævn, men dog ikke helt så god, som den burde
være.
Jeg ville nemlig starte med tændrørene, og hvis
elektroderne så pæne ud og afstanden var korrekt,
så ville jeg erkende, at jeg ikke er synsk, så jeg
kender ikke kravene til overslagsspænding. Altså
ville jeg putte fire nye tændrør i, og motorenville
gå pænt. At fejlen ville dukke op igen om ca.
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Når man fra tomgang hurtigt åbner og lukker for

gasspjældet, vil de lodrette streger, der markerer

tændrørenes øjeblikkelige krav til overslagsspæn-

ding vokse, som det er vist med de stiplede for-

længelser. Værdierne aflæses på skalaen til venstre.

Værdierne ligger altså her mellem 15 og 16 kv.



3.000 km, er så en anden sag. Det kan jeg selv-
følgelig sagtens sige nu, da jeg kenderfejlen.
Jeg har selvfølgelig ingen gasanalysator i mit
hjemmeværksted, men karbureringen kunne jeg
undersøge ved hjælp af min Colortune, dog kan
jeg ikke ved hjælp af dette fortræffelige, gennem-
sigtige tændrør se forbrændingsflammens kulør
under belastning. Jeg kan dog se, at der ved større
åbninger af gasspjældet ikke sker en alvorlig for-
andring på grund af falsk luft. Med mit volt-
meter kan jeg undersøge spændingsfald i primær-
kredsløbet, men så har jeg heller ikke flere brug-
bare målemetoder for hånden i det pågældendetil-
fælde. Jeg kan derimod prøve en anden spole, og
jeg kan kontrollere den statiske tændingsjustering.
Med alt dette får jeg motoren til at accelerere
nogenlunde jævnt, men den er ikke i toptrim, og
jeg kan ikke se anden mulighed, end at afmontere
strømfordeleren, undersøge den mekanisk, købe
nye fjedre til centrifugalregulatoren og vacuum-
regulatoren, rette eller skifte kontakter, muligvis
montere en ny kondensator o.s. v. — timerne ville
hobe sig op, og jeg skulle endda bruge tid til at
kommetil en forhandler, hvor jeg kunne få de
fornødne dele. Systemet kan muligvis anvendes
af en hjemmemekaniker, der vil sætte en week-
end af til formålet, men det kræver, at han er
kyndig, og at han på forhånd har indkøbt de

nødvendige dele, lånt en kraftig spole, har sørget
for at have voltmeter, pilsnere, plasticslange, og
meget andet ved hånden, foruden at væbne sin
sjæl med tålmodighed. Plasticslange? Den kan
man brugetil at måle benzinpumpetryk med, idet
slangen monteres på pumpens afgangsside og løf-
tes lodret i vejret på et kosteskaft, hvorefter man
måler, hvor. højt benzinen trykkes op. Vand-
søjlehøjde kan omregnes til atmosfæres tryk, og
da det er benzin, skal man blot huske, at benzin
har en vægtfylde på ca. 0,7. Et meget pålideligt,
men temmelig besværligt stykke målegrej.

Alt det dér gider jeg simpelthen ikke, og i denne
sag, der sådan set er et lille eksperiment, skal jeg
holde mig og mine garagereparationer udenfor.
Derimod kører jeg til Erik Johansen & Co. i Bir-
kerød, hvorjeg pleje at låne alt det mest moderne
måleudstyr, da dette firma bl.a. er importør af
Crypton måleudstyr inclusive det store Dynasco-
pe, der kan det hele. For en ordens skyld skal
det understreges, at der her er tale om en speciel
venlighed, der vises SMJ, og firmaet påtager sig
absolut ikke undersøgelser af private biler, men
da der heldigvis er masser af værksteder, der rå-
der over sådanne måleapparater, er der mulig-
heder nok for en passende undersøgelse. Der er
også værksteder, der er sakket agter ud, og for-
søget her skal egentlig kun vise, hvad det betyder
i kroner og øre for kunden og for værkstedet, og
hvilken forskel der bliver på arbejdets kvalitet.
Som sagt, vi sætter hele kinoorglet i stilling, og

Overlap angle
less than 3”
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Ved at dreje på en af måleapparatets knapper kan

man på et par sekunder få alt at vide om det, der

hedder dwell overlap. På dansk vil det sige afvigel-

ser i tændingstidspunkt for de enkelte cylindre på

grund af slidt fordeleraksel eller andre mekaniske

fejl på fordeleren, afbryderknasten eller eventuelt

selve drevet mellem knastaksel og fordeleraksel.

Det er ulige hurtigere end at tage fordeleren optil

inspektion. Den maksimalt tilladelige værdi er 3?

så måler vi løs. Disse målinger er tidligere om-
talt, og her skal det blot nævnes, at vi uden at
løsne en skrue og med motoren gående kan kon-
statere, at tændrørene er i orden, og at elektrode-

afstanden snarere er en smule for beskeden end
for stor (overslagsspænding ved tomgang 7 kv =

7.000 volt). Akkumulatorspændingen er lige i un-
derkanten, men fuldt tilfredsstillende, spolen får
som ventet rigelig startspænding, hvilket vil sige
spænding, medensstarteren arbejder, der er kun
det halve af det tilladelige spændingsfald gennem
kontakterne, kamvinklen er korrekt, karburerin-
gen ved de højere omdrejningstal er en smuletil
den fede side (blanding 12,6:1), rotorspænding

 

udstødnings-Sebring udstør
giver Deres vogn en merydelse på 3 HK.

Holdbarhed op til 200.000 km.
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korrekt og ikke for stor modstand i tændkablerne.
Men — så kommerdet afgørende men — spolen
er på 14 kv som maksimalværdi, og der er for
lidt til den overslagsspænding, der kræves i denne
motor under acceleration. Desuden giver centri-
fugalregulatoren 2? for høj fortænding ved 2000
omdr./min. og 4” for høj fortænding målt ved
3000 og 3600 omdr./min. Vacuumregulatoren er

lidt for sløv, og der er under acceleration yder-
ligere 3? for høj tænding hidrørende fra denne
regulatar. Kamvinkelændringen er på ikke mindre
end 5”, hvilket skyldes et slaskende slør enten i
selve fordelerakslens lejring, eller mellem knast
og aksel. Dette får en stærk indflydelse på tæn-
dingstidspunktet, der varierer ligesom sløret sla-
sker til, og alt i alt har vi mere end 10? for høj
tænding på reguleringen. Jamen hvorfor banker
den så ikke? Simpelthen fordi man har stillet
grundindstillingen omtrent lige så mange grader
tilbage, og derfor er tændingstidspunktet ved de
højere omdrejningstal korrekt.
Der kan næppe herske uenighed om, at det vil
være komplet umuligt at bringe motoren i an-
stændig trim med disse defekter, der på måleappa-

 

raterne blev afsløret inden for 35 minutter. Yder-
ligere forskellige eksperimenter satte den samlede
undersøgelsestid op til 55 minutter, men så vidste
vi også alt om vognen, og vi vidste fremfor alt
lige nøjagtigt, hvad der skulle gøres. En ny spole
med tilstrækkelig effekt og reparation af strøm-
fordeleren ville sætte denne motori fineste stand.
Nuviste det sig imidlertid, at sløret lå ved strøm-
fordelerakslens lejring, og da der med en ny aksel
var lige så megetslør, og da der ikke var udskifte-
lige bøsninger som reservedele, foretrak manat
skifte hele fordeleren. Ved reparation kunne man
have fjernet tændingsfejlene i regulatorerne, men
man ville stadig have de kedelige svingninger.
Kontaktpunkterne var trods det beskedne spæn-
dingsfald megetslidte, så de skulle også have været
udskiftet, så alt i alt var det rigtigst at skifte for-
deler og spole. Og nej som motoren gik — fløjtende
god acceleration og fuldstændig rykfri og jævn
gang gennem hele accelerationsområdet.
Menindendisse udskiftninger fandt sted, præsen-
terede vi vognen på et værksted, der ikke råder
over.så omfattende og tidssvarende et måleudstyr.
Bl. a. skal det nævnes, at man nok kan måle spo-

Det er et hestearbejde

at finde fejlen eller de

mange samvirkende fejl

efter naturmetoden. Vi

kunne simpelthen ikke stå

for denne illustration,

der benyttes af Republic

benzinpumpefabrikken

i en noget fræk brochure
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lernes overslagsspænding, men måleapparatet går
kuntil 12 kv, hvilket er helt utilstrækkeligt, og et
apparat af den art kunnemanlige så godt skænke
til et museum. Et osciloscope råder man ikke over,
og derfor skal kondensatorer, kamvinkel og meget
andet måles på specielle måleapparater, og så er
der desuden mange målinger, man slet ikke kan
foretage, så man må afmontere delene til nærme-
ste undersøgelse efter naturmetoden.

Naturmetoden kommertil kort

Nu var derselvfølgelig ikke grund til at lade vog-
nen knokle hele systemet igennem, og derfor for-

klarede vi værkføreren ved indskrivningen, hvad
sagen drejede sig om og spurgte, hvordan manvil-
le gribe sagen an. I et sådant tilfælde ville prøve-
mesteren selv foretage en indledende undersøgelse
bestående af en konstatering og eventuel justering
af tændingstidspunktet, karburatorjustering efter
omdrejningstæller og kompressionsprøve, og dette
gik vi i praksis med til. Kompressionen i orden med
en lille afvigelse for en enkelt cylinder, karburato-
ren i orden, tændingen stod for lavt og blev juste-
ret til korrekt statisk tænding. Fejlen var altså ab-
solut ikke fundet endnu, og da vi inviterede på en
lille prøvetur, var der naturligvis tændingsbanken
ved den mindste nedtrædning af gaspedalen. Hvad
ville man så for øvrigt foretage sig? Vognen ville

blive indskrevet til ventiljustering, undersøgelse af
karburatoren, undersøgelse og gennemmåling af
tændingsanlægget. Da vi gik mulighedernefor dis-
se målinger, justeringer og undersøgelser igennem,
viste det sig, at manførst ville finde fejlen på for-
delerakslen, når fordeleren blev afmonteret, og
fejlen ville kun blive fundet, hvis det var en meget
vågen mekanikereller elektriker, der foretog repa-
rationen. Et administrativt kiks kunne vi konsta-
tere på den måde, at prøvemesteren ville montere
tændrørene igen efter kompressionsprøven, og me-
kanikeren skulle så atter tage dem ud for at under-
søge dem nærmere. Ventiljusteringen, der indled-
ningsvis kræver afmontering af karburatorensluft-
filter og ventildækslet ville vise sig at være helt
overflødig, for ventilerne var netop justeret. Gen-
nemblæsning af karburatoren og undersøgelse af
denne ville ligeledes vise sig helt overflødig og
nyttesløs.
Ifølge akkordtiderne kunne vi gøre resultatet op
på den måde, at der til undersøgelse og reparation
ville medgå 41, time, og så havde man ikke fun-
det den værste defekt, nemlig den utilstrækkelige
tændspole. Om man havderettet fejlen ved for-
delerakslen er et ubesvaret spørgsmål. Mod dette
kunne vi så sætte komplet undersøgelse 35 minut-
ter, udskiftning af fordeler og spole samt grund- 

justering af fordeler (statisk fortænding) 40 minut-
ter beregnet efter en ret sløv reservedelsekspedition
eller et andet forsinkende moment. I sådane sager
må man regne med, at en reparation for en meka-
niker ikke er et rekordforsøg, for han skulle gerne
holde hele dagen, hvilket vil sige til ca. otte timers
arbejde. At de fleste akkorder så er sat til en tid,
der giver mulighed for at tage det hele i ro og mag,
er så en anden sag. I dette regnestykke har vi så
ikke medregnet prøvemesterens indledende halve
time, der går på husets regning, men han skal dog
have sin løn, og i dette tilfælde ville han ganske
unødvendigt spærre tid og plads for andre kunder,
der skulle indskrives. Både kunden og virksom-
heden ville være bedre tjent med, at kunden blev
pålignet for eksempel 20 kronertil den indledende
instrumentundersøgelse, for så havde han sparet
mindst 70 kronertil arbejdsløn; fejlen var for al-
vor blevet rettet, værkstedets kapacitet havde fået
forærende omtrent tre timer, andre kunder skulle
ikke vente på prøvemesteren, og virksomheden
havde sparet udgiften til prøvemesteren, hvilket
naturligvis skal ses i en større sammenhæng.
Jeg sagde, at nogle værksteder er sakket agterud —
og jeg menerdet.

(ATC ATTTeTe ISS
for alle
bilister
siger Bengt Såderstråom
Europamesteri rally
ogbl. a. vinder af RAC-rallyet, Akropolis-
LEES ESTSTENE

halogen |

fjernprojektører

nu med

kvalitetstegnet :

IMPORT: A/S A. FALKENBERG. 6340 KRUSAA Telf. 046 714.00 m 2400 KØBENHAVNNV. Telf. 0193 9999
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DUNSTALL NORTON
motorcykler efter mål …

I England trives tilbehørsindustrien som aldrig
før, og adskillige motorcykelforhandlere driver
blomstrende forretninger med ekstraudstyr og
tuningsdele. Adskillige af disse forhandlere leve-
rer også fabriksnye maskiner forsynet med diverse
ekstraudstyr, og en enkelt af dem skiller de nye
maskiner helt ad og samler dem igen med så
mange dele af egen konstruktion, at han nu offi-
cielt betragtes som den egentlige fremstiller af
disse motorcykler: Paul Dunstall, 156 Well Hall
Road, Eltham, London S.E.9.
Dunstall-navnet på tanken kan dog ikke skjule,
at »råmaterialet« udgøres af Nortons 750 ccm

SIE

udblæsningsrør.

Commando-model, ombygget og udstyret efter
køberens smag og pengepung. Der er altså tale
om bestillingsarbejde, og der findes næppeto helt
ens maskiner, men hvis man ønsker lidt bedre
overblik over mulighederne, kan man sige, at
Dunstall fremstiller tre grundmodeller: Comman-
do. Tourer, Sprint og Export.

Stel og motor er overtaget direkte fra Norton
Commando og dermed også den elastiske op-
hængning af svinggaffel, gearkasse og motor, der
har vist sig effektiv mod vibrationerne i den store,
tocylindrede firetaktsmotor. Boring og slaglængde

 
Dunstall Sprint er så at sige grundmodellen i serien — bemærk det fleksible udligningsrør mellem de to
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Dunstall Export er homologeret som standardmaskine, og det er vel også først og fremmest på banerne,

den kommertil sin ret.

er 73 og 89 mm, slagvolumen 745 ccm, og ved en
lettere tuning er effekten hævet fra ca. 60 hk til
67 hk ved 7000 0/m. Tuningen omfatter først og
fremmest et ændret, fladere forbrændingskammer,
hvor indsugningsventilerne er stillet mere lodret
og forøget fra 112”til 1%” Ø. Indsugningskana-
lerne er åbnet tilsvarende op, og også udblæs-
ningskanaler er bearbejdet, ligesom der anvendes
specielle ventiler, ventilstyr og dobbelte ventil-
fjedre. Kompressionsforholdet er valgfrit 10:1
eller 10,5:1, og de to karburatorer er af typen
Amal Concentric 932/901.
Gearkassen kan leveres med fire eller seks ud-
vekslingsforhold — med et standardkædehjul er
de totale udvekslinger i fire-trins udgaven 12,4:1,
8,25:1, 5,90:1 og 4,84:1 svarende til henholdsvis
71 km/t, 108 km/t, 150 km/t og 185 km/t ved
7.000 o/m.I seks-trins udgaven er de tilsvarende
totale udvekslingsforhold 11,85:1, 8,81:1, 6,46:1,
5,57:1, 4,78:1 og 4,15:1 svarende til henholdsvis
74 km/t, 100 km/t, 137 km/t, 154 km/t, 185
km/t og 212 km/t — i beggetilfælde kan man
naturligvis ændre den totale udveksling ved ud-
skiftning af det forreste kædehjul. I øvrigt må det
bemærkes, at seks-trins gearkassen arbejder med
kun fire sæt gearhjul, der skiftes ved hjælp af
specielle kulisser. De behøver derfor ikke at være
smallere end standard gearhjulene for at få plads,
mentil gergæld forekommerderhist og her nogle
mindre regelmæssige spring mellem udvekslings-
forholdene.
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Her præsenterer Paul Dunstall selv sin stolthed fra

en ny vinkel.
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Dunstall's nye dobbelte skivebremse ses her mon-

teret på en Triumph Trident.

Sprint-modellen er forsynet med glasfibertank (11

eller 18 liter), tilsvarende saddel samt glasfiber-

skærme for og bag. Lyddæmperne er Dunstalls

egne, fælgene er af poleret letmetal og styret valg-

frit højt, lige eller clip-on — i sidste tilfælde an-

vendes en letmetaltravers øverst på forgaflen.

På Tourer-modellen anvendes de originale stål-

fælge og desuden monteres bagagebærer samttil-

hørende kasser — modellen er først og fremmest

beregnet på amerikanere, der vil se sig lidt om

i Europa, inden de tager maskinen med hjem til

staterne.

Sprint-modellen er egentlig en »civil« version af

Dunstall's production-racer, og den er som stan-

dard forsynet med en lille glasfiberkåbe og dob-
belte skivebremser i forhjulet.

Denne bremse var endnu ikke blevet præsenteret,

da vi skrev skivebremse-artiklen i SMJ 3/70, men

nu kan den da komme med som enefternøler,

idet vi ellers henviser til den nævnte artikel med

hensyntil de generelle betragtninger over skive-

bremser på motorcykler.
Det er nu allerede flere år siden, Dunstall be-

gyndte at eksperimentere med skivebremser på

sine racere, men i begyndelsen anvendtes »fly-

dende« bremseskiver, hvad der snart viste sig

utilfredsstillende. Den nye bremse, der er kon-

strueret af Eddie Robinson, har derimod de to

bremseskiver fastboltet på letmetalnavet — brem-

seskiverne er fremstillet af rustfrit stål, så man

undgår de ræverøde skiver (hvad der først og

fremmest er et æstetisk problem) — til gengæld

har Ferodo måttet fremstille specielle bremse-

klodser, der giver maksimal effektivitet i forbin-

delse med dette materiale. Bremseåget er støbti

letmetal ud i ét med det nederste forgaffelben,

og heriigger de to bremseklodser, der selv cen-

trerer sig om bremseskiven. Hovedcylinder og

reservoir er en magnesium-støbning, og den stam-

mer ligesom bremsehåndtaget fra Lockheed —

den er altså identisk med den, der anvendes af

Rickmann/Métisse — bremseslangerne er Teca-

lande

Dennedobbelte skivebremseharet totalt bestrøget

areal på 777 cm?, og den samlede vægt er ca. 11

kg mod f.eks. en Triumph-bremses ca. 13,5 kg.

Prisen i England kommertil at ligge omkring

1400 kr. og bremsen passer til 650 og 750 ccm

Triumph og BSA fra og med 1969 samttil de
fleste Norton-modeller uanset årgang.
Foruden komplette motorcykler omfatter Dun-

stall's program en lang række specialudstyr og

tuningsdele — vi kan tage et greb i godteposen,

og nævne: Clip-ons, forlygtekonsoller, styredæm-

pere, forgaffelfjedre, glasfiberskærme, rear-set

fodhvilere, udblæsningsrør, lyddæmpere, fjeder-

ben, glasfiberkåber, -sadler og -benzintanke,

manifolds, knastaksler, stempler, ventiler, lettede

vippearme og knastfølgere, ventilfjedre, omdrej-

ningstællere og meget, meget mere. Det største

handicap har hidtil været leveringstiden, der for

komplette maskiner har været helt oppe på tre

måneder, men med indvielsen af en ny fabrik er

der håb om,at dette vil bedre sig, og i løbet af

sommeren kan der måske endda blive tale om at
levere direkte fra lager.

Paul Dunstall har ingen repræsentant i Danmark,

idet salget her i landet varetages af den svenske

importør »Sportdepån«, Ensittarvågen 37, 433 00

Partille. Priserne er pebrede — vi har megetløse-

ligt kalkuleret følgende priser på gaden inclusive

alle afgifter: Commando Tourer (med 60 hk mo-

tor) ca. kr. 19.700, Sprint ca. kr. 21.600, Export

ca. kr. 23.100 uden skivebremser. Mod ettillæg

på ca. 2200 kr. leveres maskinerne med skive-

bremser, og et tilsvarende beløb må man slippe

for 6-trins gearkassen.
lø.
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STEMPLET,
totaktmotorens

OLE BORG

Totaktmotorens er egentlig en løjerlig en. Efter
almindelig sund fornuft skulle den overhovedet
ikke kunne fungere, og at den gør det alligevel,
kan vi takke luftens massetræghed for. Gasblan-
dingen ledes som bekendt til forbrændingskam-
meret via krumtaphuset, der fungerer som en
slags ladepumpe. På opturen åbner stempelskørtet
for krumtaphuset, og stemplets fortsatte opadgå-
ende bevægelse suger luften ind i krumtaphuset
gennem karburatoren. Når nedturen begynder,
står krumtaphusetstadig pivåben, og stemplet luk-
ker først igen i samme position, som det åbnede.
Følgelig burde luften fuse ud igen, og vi burde
have genoprettet tilstanden fra før, da stemplet
åbnede. Som bekendt forholder det sig kendeligt
anderledes. Luften bliver stort set derinde, og
dette skyldes netop massetrægheden, eller ener-
tien, som det hedder med et fremmedord. Luften
kan simpelthen ikke nå at vende og komme ud

 Dette stempel viser begyndende udmattelsesbrud og

bør omgående udskiftes.
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akilleshæl
igen. Efter samme retningslinier behandles gas-
sen ovenover stemplet. Lidt efter, at krumtap-
husets forbindelse med karburatoren er blevet af-
brudt, åbner stemplet for skyllekanalerne, hvoraf
der i reglen er to. Skyllekanalerne leder gassentil
rummetover stemplet, hvor den møder et gabende
hul ud til udblæsningsrøret. Kort forinden har
stemplet nemlig lukket den netop forbrændte gas,
der kom ind i krumtaphuset forrige gang, ud.
Da skyllegassen imidlertid har retning bag ud,
farer den ikke direkte ud i udblæsningsanlægget,
mentager turen hele vejen rundt, og hjælper end-
og til med at fjerne den forbrændte gas. Når den
er nået helt rundt, er det imidlertid for sent at
undslippe, for så har stemplet lukket igen, først
for skyllekanalerne, og derefter for udblæsnings-
kanalen. Ud over alle disse hverv skal stemplet
naturligvis også på sin overflade, stempelkronen,
bære forbrændingen under nedturen, for det er
jo det endelige formål med al denne legen røvere
og soldater med gasblandingen. Som vi ser, skal
stemplet i en totaktsmotor administrere en hel
del, og havde totaksmotoren været, ukendt i dag,
ville en eventuel opfinder sikkert møde en del
skepsis på patentkontorerne, hvis han gav oven-
stående udredning, selv i en teoretisk korrekt og
gennemarbejdet form. Nu er totaktsmotoren imid-
lertid mere end hundrede år gammel, men der er
såmændstadig en del, der tvivler.
Den moderne totaksmotor har nået en virknings-
grad, der tåler sammenligning med den bedste
firetaktsmotor, og anvendes i stor udstrækningtil
et for dette blads læsere interessant formål, nem-
lig fremdrift af motorcykler, og er til dette formål
udviklet til sin yderste grænse.

Mangejern i ilden

Stemplet i totaktsmotoren har mangejern i ilden,
som vi netop har set. Det skal udføre det samme
arbejde som firetaksmotoren, at bære forbræn-
dingstrykket, men det skal samtidig tjene som
stempel og ventil for en kompliceret luftpumpe,
og dette giver faktisk en del problemer. Indsug-
nings-, skylle- og udblæsningskanaler munderalle
ud i cylinderen i portene, og her møder vi det
første problem.

 
 



 

Stemplet fra fig. 1 i nærbillede.

Man ser, at stemplet begynder

at åbne sig, og at stemplets dia-

meter således forøges. Toleran-

cen mellem stempel og cylinder

kan let på denne måde blive for

lille med et sat stempeltil følge.

Effektiv skylning

En effektiv skyldning kræver store portåbninger.
Uden disse kan vi ikke opnå den høje litereffekt,
der præger dagens totaktere. Der har været en
tendens til at se de moderne totaktere, særlig de
japanske, som forklædte landevejsracere, og visse-
ligt opviser de også litereffekter, som for få år
siden tilhørte racermaskiner, men også moderne
brugsmaskiner nyder godt af en høj litereffekt.
Det er intet problem at fremstille en pålidelig og
driftssikker motorcykel motor med en passende
effekt, f. eks. 30 HK, hvis den må veje hundrede
kilo, men det må den bare ikke. Hvis vi skal have
med en nogenlunde håndterlig maskine at gøre,
skulle den helst veje under det halve, gearkasse
iberegnet, og her kommerdenlette totakter med
den høje litereffekt ind i billedet. For at opnå en
litereffekt på 100 HK/1 eller derover kræves store
porte i cylindervæggen, men det areal, vi reserve-
rer til porte, berøver samtidig stemplets kontakt-
flade med cylinderen. Dette betyder forringet var-
meafgang og forhøjet anlægstryk. Desuden bliver
efterbehandlingen af cylindervæggen mere kri-
tisk, idet honingen af cylindervæggen skal efter-
følges af en omhyggelig rejfning af portenes kan-
ter. I modsat fald beskadiges stempelringenelet,
og en beskadiget stempelring kan hurtigt gøre det

af med boringen.

Plejlstangen

Da krumtaphuset tjener som ladepumpefor gas-
blandingen, må dets udformning tage hensyn her-
til. Det gøres ved at reducere det skadelige rum
mest muligt. Det skadelige rum i krumtaphuseter
det rumfang, der bliver tilbage, når stemplet eri
sin bundstilling. En vigtig måde at reducere dette 
 
Dette stempel har kørt med en stærkt rensendefire-

taktsolie, og er i praksis fri for afsætninger, bortset

fra to steder, hvor en let rivning har givet afsæt-

ningerne gode muligheder for at fæstne sig. Havde

det ikke været for disse rivninger, havde stemplet

været til ug.
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på, er anvendelse af en kort plejlstang, men også
dette medfører ulemper, ikke mindst for stemplet.
Plejlstangens skrå position, når stemplet er om-
kring halvvejs nede, giver et højt sidetryk, som til-
med forstærkes ved høje omdrejningstal på grund
af plejlstangens pisken frem og tilbage (for en
imaginær iagttager, der hele tiden befinder sig
i krumtapslagets umiddelbare nærhed vil det tage
sig ud som om plejlstangen udfører pendulbevæ-

gelser med stemplet som lod).

»Alle gode kræfter«

Det ser med andre ord ud som om »alle gode
kræfter« er samlede om at gøre det surt for
stemplet. I den hurtigtgående totaktsmotor redu-
ceres stemplets effektive bæreflade af de store
porte, og den korte plejlstang giver et forøget
sidetryk på stemplet. På denne baggrund skal det
ses, at man ofte på højtydende totaktere med
forkromede stålstempelringe finder det største
cylinderslid midt i cylinderen, og ikke øverst,
hvor stempelringen vender. Sliddet er iøvrigt ikke
det store problem i denne sammenhæng. Den mo-
derne totakter har ofte større slidstyrke end de
gamle støbejernsmotorer, til trods for en liter-
effekt, der er mere end fordoblet. Problemetlig-
ger, om jeg så må sige, i »uventede driftsforstyr-
relser«.

Et sat stempel

Det, det drejer sig om her, er simpelthen et sat
stempel. De fleste, der har meget med totaktere at
gøre, har en eller flere gange været ude for, at et
stempel sætter sig. Normalt leder dette ikke til
egentligt havari — efter få sekunders pause kan
motoren atter dreje frit, og man kan fortsætte i
adstadigt tempo. Det er klart, at en højtydende
motor, der presses til det yderste, er mest udsat
for et sat stempel, men man kommerafogtil ud
for, at en udpræget husholdningsmaskine, der er
veljusetret og som aldrig har vist tendenser i den
retning, pludselig sætter sig med et brag for al-
drig at gøre det igen. Forklaringen nytter det
sjældent at lede efter, for årsagen er sikkert borte
for tid og evighed, men man kanjo altid gisne
om en kortvarig tilstoppet hoveddyse osv.
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Årsagerne til et sat stempel kan i øvrigt være
mangfoldige, og egner sig til en selvstændig ar-
tikel, som måske fremkommer en dag, men jeg
vil dog lige pege på en ondartet mulighed. I for-
bindelse med høje litereffekter støder man ikke
så sjældent på den form for stempelhavari, som er
vist på fig. 1. Her er tale om et træthedsbrud i
stempelgodset, og det starter et sted fra den øver-
tse del af stempelpindsboringen, som regel i begge
sider. Meningerne om årsagen er delte, men jeg
hælder selv til den anskuelse, at manglende op-
varmning af motoren inden udkørsel dels giver
spændinger i godset, dels i forbindelse med høj
belastning (af den stadig kolde motor) giver tæn-
dingsbanken, som på totaktere som regel kun
lader sig rendyrke på en kold motor. Fænomenet
på fig. 1 kræver, stadig efter min opfattelse, at
begge de nævnte betingelser er tilstede. De fine
revner leder sjældent til øjeblikkeligt havari, men
nærbilledet på fig. 2 viser, at stemplet gradvist
åbner sig i revnen, således at stemplets diameter
forøges. Spillerummet mellem stempel og cylin- -
der kan på denne måde let komme under den
mindste tolerance, fabrikken foreskriver, og så
kan (og vil) stemplet sætte sig under i øvrigt gan-
ske normale betingelser, hvor man mindst af alt
venter det. Heri ligger just den største risiko ved
et sat stempel, der kan stille føreren i en yderst
farlig situation, f. eks. ved en overhaling. Nuer jeg
ikke ude på at male fanden på væggen, trods alt
hører disse ting jo til sjældenhederne. Den mest
almindelige årsag til et sat stempel er temmelig
forudsigelig i sin virkemåde. Det drejer sig nemlig
om at åbne fuldt ud for gashåndtaget, mens mo-
toren arbejder ca. 1000 omdr./min. under det
omdrejningstal, hvor den udvikler maksimaleffek-
ten. Hvis dette står på ret længe, vil stempitts
temperatur p.gr. af den magre gasblanding stige
så meget, .at varmeudvidelsen vil sætte det fast i
boringen, med mindre stempelkronen da er smel-
tet bort forinden. Fortidlig eller for sen tænding
favoriserer i høj grad denne temperaturstigning,
men er absolut ingen betingelse.

Vedligeholdelsen

Vedligeholdelsen af stemplet i en højtydende to-
taktsmotor (og for den sags skyld også for fire-
taktsmotorens vedkommende)tilsigter i det store
og hele at undgå at stemplet sætter sig, og dette
er langt fra nogen umulig opgave, heldigvis. Vi
måstraks slå fast, at et stempel, der af den ene
eller anden grund er "større end boringen, med
øredøvende sikkerhed sætter sig omgående. Hvis
stemplet bliver for stort på grund af varmeudvi-
delse hidrørende fra fejljustering eller forkert be-
tjening ,hører problemløsningen hjemme under
endnu en gennemlæsning af instruktionsbogen, og
vi vil her kun beskæftige os med de foranstalt-
ninger, vi direkte kan rette mod stemplet.



  

 

 
Dette nærbillede viser en rivning som følge af en utils

sætning. Med flid og møje kan dette stempel måske reddes, men der er egentlig ikke noget at gemme på.

"For det første må vi sikre stemplet den bedst
mulige varmeafgang. Et stempel, der er sort af
olieafsætninger, er ret effektivt isoleret fra sine
omgivelser, så disse afsætninger gælder det om at
kommetil livs. Dels må man så vidt muligt for-
hindre, at de dannes, og dette gøres ved at vælge
en egnet olie. Afsætningerne, og vi taler her om
afsætningerne på stempelskørtet, stammer i al
væsentlighed fra olien, men ikke alle olier giver
lige meget afsætning. De såkaldt totaktsolier er
ikke nødvendigvis de mest egnede. Der er her
tale om olier af ret høj viskositet, og disse vil
altid, alt andet end lige give forøget afsætning. De
såkaldte firetaktsolier af mutigradetypen vil i reg-
len være bedst egnet. Dels er olien egentlig en
tynd »vinterolie«, som gennem additiver holdes
relativt tykflydende ved høje temperaturer, og
som altså på grund af den tynde basisolie giver
mindre afsætninger. Desuden indeholder multi-
gradeolien i praksis mere rensende additiv, der
holder afsætningerne flydende i olien i stedet for
at lade dem sætte sig på stempelskørtet. Multi-
grade olierne lader sig i praksis kun anvendetil
totaktere med separat smøring, og tendensen hos
de japanske totaktsfabrikanter går da også i ret-
ning af at anbefale multigrade olier. Yahama an-

Sa -9 et

trækkelig udbedring af et gammelt ar efter en stempel-

befaler udelukkende 10W-30 motorolie uden at

specificere noget bestemt mærke. Suzuki anbefaler

en række oliemærker med navns nævnelse, men

her findes både et par 10W-40 olier og egentlige

totaktsolie uden nærmere specifikation. Jeg tør

dog æde min hat på, at når Yahama og Suzuki.

kan køre på firetaktsolie, kan Kawasaki også, og

mine egne erfaringer med Kawasaki går da også
i den retning. For en sikkerheds skyld kan man
vælge en multigrade olie i den tykke ende, dvs.
20W-50, for det er på den anden side givet, at en

højere viskositet giver mindre chance for rivnin-

ger. På den anden side vil den tykkere olie som

ovenfor nævnt give forøget afsætning, men det er

dog et spørgsmål, om dette har nogen praktisk

betydning, så længe vi holder os til multi grade

olier. Selv den bedste multi grade olie giver dog

visse afsætninger, som det undertiden kan være

nødvendigt at fjerne lejlighedsvis.
Afsætningerne på stempelskørtet fjernes ved en

let slibning med vandslibepapir. Dette slibepapir

skal være overordentligt finkornet (nr. 400 eller

bedre, nr. 600) og slibningen skal foregå med stor

nænsomhed og under rigelig anvendelse af pe-

troleum. Petroleum er en absolut nødvendighed,

idet petroleummen hele tiden fører slibestøvet
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bort fra slibestedet, således at stempelmaterialets
porøsitet bevares. Man behøver ikke at være ban-
ge for at fjerne for meget af selve stemplet, det
kræver en del knofedt.

Rivninger

Rivninger på stempelskørtet kan opstå ved over-
hedning, ved oliemangel, men vil i reglen optræde,
enten ved en ublid tilkørsel, eller ved et for slidt
stempel, der ligger dårligt an mod cylinderen,

Dette billede taler sit klare sprog. Dette stempel er

simpelthen udslidt. Rivningen midt på stemplet stam-

mer fra midterstolpen i indsugningskanalen, og vi-

ser, at stemplet simpelthen har for stort spillerum.

Stemplet kan sikkert køre mange kilometer endnu,
men faren for et sat stempel er tilstede. Hvis riv-

ningen pludseligt tager fart, kan det rejste materiale

komme i klemme og sætte stemplet uden varsel.

menfejlen kan naturligvis også ligge i cylinderen.
Disse rivninger kan føre til et sat stempel, men
behøver det absolut ikke. De skal dog underalle
omstændigheder fjernes, og årsagen til deres op-
ståen bør findes. Selv om de ikke altid giver
stempelsætning ved høj belastning, vil de under
alle omstændigheder danne et godt grundlag for
de skadelige olieafsætninger, som det fremgår af
fig. 3. Rivningerne behandles på samme måde
som olieafsætninger, dvs. ved lette slibninger med
fint vandslibepapir under rigelig anvendelse af
petroleum. Her gælder, at man hellere må tage
for meget end forlidt, idet rivningerne ellers hur-
tigt gendannes. Fig. 4 viser en rivning i nærbil-
lede. Rivningen findes oven over arret efter en
tidligere regulær stempelsætning, og det fremgår,
at denne har været udbedret med for groft slibe-
papir. Her skal et følsomt slibearbejde til for at
gøre stemplet anvendeligt igen, og hvis stemplet
alligevel er ved at nå grænsen for fabrikkenstole-
rancer, bør man ikke tøve med at skride til op-
boring og nyt stempel.
Udbedring af et stempel, der har sat sig, er altid
en delikat affære, og man bør udvise stor omhu,
da et stempel, der har sat sig, med forkærlighed
sætter sig det samme sted igen. Ved en regulær
stempelsætning bør man desuden være opmærk-
som på, at stempel og cylinder »udveksler« noget
materiale, således at også cylinderen bør have en
let afslibning. Hvis ikke et par minutters beher-
sket slibearbejde kan fjerne alle spor efter rivnin-
gen i cylinderen, bør man alvorligt overveje at
skride til en regulær honing eller opboring, i
beggetilfælde med et nyt stempel.

Antidugruderaf plastic

Antidugruder af plastic fremstilles nu

i specielle mål til Morris Mascot,

Morris 1000 Super og Morris Marina
med levering gennem DOMI-forhand-
lerne, hvilket selvfølgelig ikke for-
hindrer ruderne i at passe til de til-
svarende Austin-modeller. Af hensyn

til monteringen er der en 1,0 cm bred
kant mellem antidugruden og bag-

rudens ramme. Ruden beregnet for
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Marina kan også benyttes til Monaco
og Austin 1800, blot bliver kanten i

dette tilfælde ca. 2,0 cm bred. En
knapt så god idé har DOMI fået ved
at importere flaps eller små vinger

til at montere på viskerarmene så-
ledes, at disse ved større hastigheder

ikke løfter sig fra vindspejlet. Når
viskerbladerne løfter sig fra ruden på

grund af fartvinden, kører man med
en hastighed, der på en våd vej giver
meget stærkt reduceret,friktion mel-

”

lem dæk og vejbane, og det dårlige
udsyn har hidtil virket som en glim-
rende hastighedsregulator for mindre
velorienterede bilister. Så er det
straks bedre med den specielle bund-
karbeskytter til de  forhjulstrukne
Morris modeller. De har ikke alene
interesse for orienteringskørere, men
også for bilister, der må færdes i de

mere barske landdistrikter. Prisen for
en sådan bundkarbeskytter til en

Morris Mascot er kr. 99,30.
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Cal teknisk brevkasse

Jeg er blitt ,,forelsket" i en NSU 500
ccm motorsykkel med motornr. 974 499

og kjøpte den som min sjette (store)

maskin.

Nå er det en massejeg trenger a vite

fra ytterst til innerst, og skulle gjerne

skaffet meg ei instruksjonsbok. til

den. SMJtrylle fram en gjennom Ro-

dekassen? For øvrig skulle jeg gjerne
visst årsmodell, justeringsmål, olje-

mengde m.m. Kan jeg regne med å
få kjøpt nødvendige dele som tend-

stifter, kjedelkjedehjul etc. i f.eks.
Danmark? Her i Norge har mine gam-

le forbindelser innen NSU avviklet,
så jeg er litt ut i det uvisse. Maskinen
er utad megen pen i lak og helt per-

fekt ialt crom, og mekanisk er den

også tilsynelatende god, så jeg har

tenkt å trylle fram en mønstermaskin

av denne gamle, erverdige fra si tid.

Den har teleskopgaffel og teleskop
bakhjulstjæring. Må  fjærsystemene

renses og tilføres ny olje etter så

mange år, og kan det være bra å
kjøre gjennom maskinen renseolje?

Er det oljefilter og kontroll på effek-

tiv smøring noe sted? Kan en frykte
rustangrep innenfra i stellet, og er

det tilrådelig å prøve en tectylbehand-
ling med pistol inn i rørstellet?

N. B. — Rørvik, Norge

Ja, NSU motorcykler er også i Dan-

mark en saga blot.

Fabrikken er jo ophørt med at frem-

stille motorcykler, og der findes kun
få dele tilbage her i landet.

Ud over at henvise Dem til NSU im-
portøren i Danmark (NSU AUDI i
Odense), som antagelig ikke kan

hjælpe Dem, kan vi henvise til fir-

maet EMIL LARSEN,Hvidovrevej 378,

København, som i begrænset omfang
ligger inde med gamle og brugte dele

samt enkelte nye til de gamle NSU'er.
Så vi kan kun råde Dem til at være
yderst påpasselig med de dele, der

sidder på maskinen, reparere dem og

evt. selv fremstille nye efter de gam-

le. Situationen ser alt andet end lys

ud på dette felt ...

RE

N. THORLACIUS-USSING

Det vil være tilrådeligt med forsigtig-

hed at adskille teleskoperne for og

bag, læg godt mærke til delenes pla-

cering og mål det hele så godt op,
som deter gørligt. En stor del af pak-

ninger, tætningsringe o.s.v. var jo

fremstillet efter DIN-normer, og defle-
ste af sådanne ting kan fås som ma-
skinteknisk tilbehør, da- de samme

DIN-normer jo gælder endnu. Så vidt
jeg husker, er der ingen kontrolmu-
lighed med smøringen på denne mo-

del, men et oliefilter mener jeg der
skulle være —'det er jo lang tid siden,
så jeg kan huske galt — men gå selv
på opdagelse.
Der er vist ikke grund til alvorligere
frygt for rusttæringsangreb inde fra,

selv om muligheden er tilstede — det
er jo forholdsvis små muligheder, der
er for kondensvandsansamlinger, men

en Tectylbehandling vil jo altid give
sikkerhed, hvis De kan kommetil at
sprøjte, uden at der skal bores for
meget — rørstel er forbløffende hold-

bare på dette område.
Held og lykke med det!!

SK
Hermed et spørgsmål vedrørende to-

taktsmøring.

Aktuelle modeller:

SAAB96, 1962, 130.000 km ej hovedrep.
SAAB96, 1964, 70.000 km ej hovedrep.

Begge vogne kører blandet kørsel.
Flere af olieselskaberne, bl.a. BP,
har i de sidste par år forhandlet en

sod- og røgfri olie specielt fremstil-

let for anvendelse i SAAB 2-t. Olien
siges at have gode konserverende

egenskaber, ligesom en forbedret

brændstoføkonomi skulle være mulig,

sammenlignet med anvendelsen af den

almindelige mix direkte fra stander.

Altsammen vældigttiltalende, men jeg

har hidtil ikke turdet anvende denne
olietype p.g.a. en påskrift på em-

ballagen om, at olien anbefales til

motorer, hvor fabrikken foreskriver

29/0 olie iblandet benzinen. For beg-
ge de nævnte modeller foreskriver in-

struktionsbøgerne 3%0. Nu kommer
mit dilemma: En hel serie af de ellers
i SMJ så forkætrede tankpassere (re-

præsenterende 2-3 oliefabrikater) har

påstået, at olien påfyldes alle de 2-t

SAAB'er, der kommer inden for på-

fyldningsslangens rækkevidde. Det
hævdes samtidigt, at alle kommer

igen ved egen kraft! En enkelt siger,

tilsyneladende fornuftigt, at på moto-

rer, der har kørt så langt som de

nævnte, vil der overhovedet ingen ri-

siko være. (Store tolerancer, glatte
slidflader). Henvendelse til forskelli-

ge forhandlere har ikke resulteret i no-
get entydigt svar.

Spørgsmål: Kan De anbefale anven-

delse af denne ,tfantastiske" olie, el-

ler skal man på trods af udviklingen i
smøremidlerne fortsat overholde fa-

brikkens foreskrevne "/o-satser sla-
visk?

E. J. — Mundelstrup

Manskal altid følge bilfabrikkens fo-

reskrevne '/o-satser, når det drejer sig
om olie/benzinblandinger til 2-takts-

brug.

Tager vi, som De skriver, BPs produk-
ter, vil situationen se sådan ud:

1) to-taktsolie type SB benyttes; til de
de SAAB vogne, hvor fabrikken

foreskriver 1,5%0 olie i benzinen,
idet den er særligt fremstillet net-

op til disse. Den er selvblandende,

og det vil sige, at skal man bruge

den, hvor 1,5%0 olie er fordret,
skal man blande 2% olie i ben-
zinen.
to-taktsolie type SPECIAL. Den er

selvblandende, den har altså af
hensyn til ,,selvblandingen" et ek-

stra tilskud af ikke-smørende addi-

tiver. Dette medfører, at man skal

bruge 0,5 %o0 mere af denne olie,
ud over hvad fabrikken foreskriver.

Denne olie anbefales til Deres
vogne, og De skal bruge 3,5 %o af
type SPECIAL i benzinen.

3) BPs almindelige to-taktsolie. Den
er ikke selvblandende og skal som

følge deraf blandes i det af fa-
brikken foreskrevne forhold.
Denne olie anbefales til Deres
vogne, og De skal bruge 3,0 '/o olie
i benzinen.

x
Vi (min kone og jeg) har læst Deres
artikler i SMJ nr. 10 og 11 1969 om

sikkerhedsseler.
Vi har købt to rulleseler til brug på
forsædet; det er vor søn på syv år
noget stødt over, han spørger, om

der ikke også skal gøres noget for
ham og hans lillebror på to år, de
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opholder sig altid på bagsædet under
kørsel. Hvad mener De, der kan gø-

res for at sikre børnene? Bilen, der

er tale om, er en Opel Rekord A 1965,

fire dørs. A. W. - Viborg

Deres spørgsmål er interessant på

mange punkter, og vel især fordi der

er mange meninger fremme netop om

dette emne, som iøvrigt vil blive be-

handlet" senere i en særlig artikel.

Den omstændighed, at der i tilbehørs-

branchen sælges bunker af patentløs-

ninger på dette for forældre store
problem, er medvirkende til, at vi

har undersøgelser i gang, men vi vil

fremkomme medetsvar, der ikke vil

deviere meget fra det, der senere vil

komme om netop dette spørgsmål.
Børns knogler er jo ligesom hele bar-
net iøvrigt under konstant udviklingtil

det tidspunkt, hvor barnet anatomisk

og fysiologisk betragtes som voksen.

Især for mindreårige børns vedkom-
mende repræsenterer kraniets vægt

en forholdsmæssig større del af bar-
nets legemsvægt, end det samme er

tilfældet for voksne eller større børn.
Samtidig er barnets forskellige knog-

ler og muskulatur endnu ikke færdig-

udviklet og må især for mindreåriges
vedkommende. betragtes som svagt
under de forhold, der vil være frem-

herskende under kollisioner, dersom

barnet er fastspændt i sikkerhedsseler

af hidtil kendte konstruktioner.
Erfaringerne viser, at børn, der ophol-

der sig mellem for- og bagsæderne
i en bil, der kommeri kollision, sjæl-

dent udsættes for kvæstelser af al-

vorligere art.

En yderst vigtig betingelse i dette

spørgsmål er det, om forsæderne

er effektivt og sikkert fastgjort til gul-
vet i vognen, således at de ikke, som

det er tilfældet i 2-dørsvognene, kan

vippe fremefter og således danne en
veritabel afskydningsrampe med fare-

truende retning mod vindspejl eller
øverste kant af vindspejlsrammen.

Disse betingelser tager jo sigte på
frontale kollisioner, og man erjo til-
bøjelig til at simplificere hele sikker-

hedsselespørgsmålet ud fra frontale
kollisioner alene — men så simpelt kan

det jo ikke være.

Sikkerhedsselernes største force lig-

ger jo i de frontale kollisioner, det

står fast. Men sikkerhedsselervil især
for mindreårige børns vedkommende
fremkalde større risiko for indre kvæ-

stelser selv ved ret moderate påvirk-

ninger.

Ud fra ovennævnte forhold, den store
kranievægt og det spinkle skellet må
det absolut frarådes at spænde især

mindreårige fast i sikkerhedsseler.
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Hvor ligger så grænsen for mindre-
årige og de lidt større børn, der evt.

vil kunne modstå påvirkningerne fra
en kollision, når de sidder i en sik-
kerhedssele?

I sagens natur kan dette spørgsmål

ikke besvares så generelt, som man

kunne ønske.

Det er et skøn, et skøn over barnets

udviklingsgrad - og det ved vi jo er
så individuelt præget, at vi alene af
den grund må undladesvar.
Kollisioner fra siden er jo de alvor-
ligste på grund af bilernes minimale
styrke over for sidepåvirkninger.
Men her kan man faktisk gøre ikke
så lidt for børnene mellem for- og

bagsæder. Effektiv polstring af de
indvendige vognsider med et ikke
for blødt materiale vil her være hen-
sigtsmæssig. Skumgummi og skum-

nylon er til dette formål ganske uan-

vendeligt. Polstermaterialer på textil-
basis og med en stiv plade udenfi-
berspalteretning vendende ud efter
mod vognsiderne vil være den bed-

ste løsning. Sådan en polstring kan
man selv fremstille passende for de
særlige forhold på den enkelte vogn.

De særlige barnestole, hvor barnet

»kører baglæns", og som er beregnet

for montering i stedet for eller i for-
bindelse med højre forsæde, kan i
visse tilfælde byde på nogen sikker-

hed, men disse specialsæder med

indbygget sikkerhedssele har jo væ-

sentligst betydning, hvor der kun kø-
res med eet mindreårigt barn, og for-

sædet iøvrigt ikke skal benyttes af en
voksen, lige som der er flere andre

vanskeligheder med disse sæder.

Anbringelse af mindreårige børn i de
så almindelige spinkle bøjle-stole med
legetøjsrat, der er fastgjort på bag-
sædets ryglæn, må betragtes som for-
kasteligt, dels på grund af disse sto-

les ringe kvalitet, dels den dårlige be-
fæstigelse, og især fordi barnet med
denne anordning anbringes for højt

oppe.
En anden og lige så væsentlig ulem-

pe er den, at barnet i disse stole vil

være mere eller mindre fastgjort til

løst inventar, som under kollision

slynges rundt i vognkabinen.

Mindreårige børn er bedst tjent med i
påkommendetilfælde at kunne trille

ned mellem for- og bagsæderne.
Spædbørn er bedst beskyttede i en

solid og stiv lift anbragt mellem for-
og bagsæderne.

I anledning af LIDT OM ISOLATIONS-

BRUDnr. 2/70.
Det udmærkede produkt MS har jeg

.
s

medstortilfredshed anvendt gennem

en halv snes år.
Imidlertid er det en relativ lille mæng-
de silicone, der er i en USTABIL op-

løsning i flasken.
Efter en tids stilstand ligger der et
par mm, som dækker bunden, og hvis

flasken IKKE omrystes grundigt, op-

når man kun at foretage en afvask-

ning medtoluol.
For en del år siden blev jeg opmærk-
som på det klare bundfald, og siden
har jeg omhyggeligt foretaget en om-
rystning af spray-tlasker med lakop-

løsningero.lign.
Den klare TEKTYL-CHROM SCHUTZ
mangler (ligesom artiklen) en under-
stregning af, at indholdet bør om-
rystes grundigt før brugen.

Jeg vil dog tro, at en bemærkning

derom medlidt forsinkelse ej heller
vil skade, når betænkes hvor væsent-

lig, betydningen er.

O. A. -— Grøndalsvænge

De har naturligvis 100%/o ret i Deres

betragtninger.

Vi går imidlertid ud fra, at vore læ-
sere er så praktiske, at de altid

ryster indholdet af flasker og spray-

beholdere før brugen. Det må vist
høre til det, man kalder naturlige re-

flekser!

I øvrigt er det nu ikke helt rigtigt,
når De mener, at De uden omryst-

ning kun får en afvaskning medtoluol.
Opløsningsmidlet, om man kan sige

så, er i MS 4 SILICONEp.t. mineralsk
terpentin, den vil muligvis blive æn-

dret.

Men dertil kommer, at MS4 er en
siliconeolie compounderet med sili-

ciumforbindelser, i realiteten vil der

derfor altid være en rigelig mængde

siliconeolie i opløsningsmidlet. Det

bundfald, der efter nogle dages hen-

stand bliver synligt, består i" det væ-

sentligste af compounderingsstofferne

og en mindre del af siliconeolien.

Men det er korrekt at omryste før
brugen.
Alle rustbeskyttelsesmidler skal om-

røstes eller omrøres før brugen. Der

er aldrig tale om homogene stabile

opløsninger.

Jeg er ved at restaurere en Panther

600 cc 1950. I baghjulet er der chok-

kobling med gummiklodser, men det-

te arrangement er totalt smadret og

vanskeligt at reparere. Hvad sker der

ved at sætte et alm.stift baghjul på?

Det har vist sig umuligt at opdrive

et andet passende hjul herhjemme.

Og et andet spørgsmål: Hvor meget
og hvad slags olie skal der på for-

n
e
t
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gaflen på min Royal Enfield 700 cc

meteor 19547?
F. Y., Hillerød.

Vi er noget betænkelige ved at an-

befale et alm. stift baghjul. Såvidt vi
husker er der ikke nogen form for vi-
brationsdæmpning i koblingen på
denne maskine, så De er faktisk tvun-

get til at finde en løsning eller rekon-
struere den ødelagte vibrationsdæm-
per - hvis De altså skal have ma-

skinen til at køre som originalt for-
udsat, og det må absolut anbefales.
Den vil nemlig ruske det hele sønder

og sammen, hvis det dæmpende mel-

lemled udelades.
Der findes mange forskellige sving-
ningsdæmpende konstruktionselemen-
ter til brug for maskinfabrikker og
lign. Prøv at spørge firmaet IKAS,

tlf. (01) 75 27 23. i
Den olie der er anbefalet af fabrik-
ken til Deres Meteor 700's forgaffel

er Castrolite eller anden single grade
olie SAE 20. EDR Sr
Helt tom forgaffel skal påfyldes 5
ounces = 141,75 g i hvert ben. Hæld
olien langsomt i, så der ikke spildes
noget, så først er De sikker på, at
hvert forgaffelben er korrekt fyldt op.

y
Jeg har for nogle dage siden erhver-
vet en istandsat Nimbus 1948 model C,
og der skal skiftes tændrør nu, idet

de andre var defekte. Forhandleren
har så givet mig nye tændrør; disse
tændrør er Bosch W175 T3; de, der
sad i, var Bosch W175 T1, de var, ef-
ter hvad jeg kunnese, for korte til at
nå ned i plan med topstykket, T3-erne
er endnu kortere, og da jeg altid har

fået at vide, at tændrør skulle sidde i
plan med topstykket, forstår jeg det

ikke.

Vil De være så venlig at forklare dette

problem.

E. M. — Helsingør

Til Deres NIMBUS model C skal De
benytte BOSCH W175 T1 — KLG F 70

eller CHAMPION L 10.
Alle disse tændrør har gevindlængden
12,5 mm, som er den rigtige, uanset

at FISKER & NIELSEN engang har an-
befalet en gevindlængde svarendetil
T 3, og BOSCHfremdeles i tændrørs-
tabeller op til 1964 har fastholdt det
forkerte rør T3.

Gevindlængden T3 er 10 mm,og dette
rør kommertil at sidde for højt oppe.

Forklaringen, tja — engang i fordums
tid er der et eller andet sted sket en
fejl, som siden har spøgetfra tid til
anden, og vil man studere fejl og

uoverensstemmelser, er tændrørstabel-

ler udmærketlitteratur.
Deres opfattelse af, hvordan tændrørs

gevindlængder bør være, er helt kor-

rekt.

 

En god fidus vedr. udluftning af bremser.

Idet jeg med stor forbløffelse har
læst om Deres beundring for A.
B. V. ventilen til udluftning af brem-
ser, omtalt i nr. 2 side 110,vil jeg
ile med at fortælle om ,,Min op-
findelse" til løsning af problemet,
nød lærer jo som bekendt nøgen
kvinde at spinde, engang min kone
ikke lige havde tid til at agere
som stamper, da jeg varklar til
det, blev jeg tvunget af omstændig-
hederne,nødttil at finde på noget.
Facit: Man tager et stykke ca. 1m
langt Y4” klar P.V.C. slange, et
brædt på 1 m, en snor og en
cykelventil med støvhætte, i støv-
hætten bores et hul 1—2 mm og
den monteres omvendt i enden af
slangen, fastgøres med et slange-
bånd, ventilen med ventilgummi på
skrues i støvhætten og hele her-

ligheden bindes fast på brædtet,
der stilles op ad vognsiden, så-
ledes at ventilen er det højeste
punkt af arrangementet.
Den løse ende af slangen presses
nu ind over udluftningsventilen,
som er løsnet, nu kan manroligt
træde løs, uden at være bange for
at få luft ind i systemet, idet
cykelventilen jo vil virke som kon-
traventil og tillade den sammen-
pressede luft at komme ud, men
ikke ind.
Da slangen er af klart materiale,

vil man direkte kunne se når brem-
sevæsken kommer og man kan se

når den er fri for luftbobler, idet
man roligt kan" pumpe væsken

helt op til ventilen.
Når dette er sket spændes luft-

  

    

  

 

skruen fast på sædvanlig måde og
slangen fjernes.

Da jeg regner med, at en masse af
bladets læsere selv roder med
deres biler, håber jeg der er no-
gen der kan få glæde af ideen.
Med venlig hilsen fra en mange-
årig løssalgslæser.

BentKrag,
Damager 33
Ulkebøl
6400 Sønderborg.
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(med indbygget sikkerhed og styrke)   
  … G800

s. RADIALDÆK

Kravenetil Goodyears eksperter lød:
Skab et radialdæk, der er en udfordringtil
farten. Som har sikkerhedsreserver, så man
trygt kan slippe hestekræfterne løs. Som har
dækstyrke noktil at overleve tusinder af
ekstra kilometer. Og som stadig husker,at et
Goodyear-dæk skal være ensbetydende med

den højeste kørekomfort.

Resultatet blev G 800. Radialdækket med den
sikre konstruktion: 3 T-karkasse (kilo-for-kilo
stærkere end stål), ekstra bred slidbane,

kraftigt blokmønster (aldrig svigtende vejgreb)
og med Goodyears TUFSYN som den
formidabelt seje gummiblanding,
der yderligere forlænger dækkets levetid.

GOODSYEAR
-forsikkerhedens skyld  
  

 
 



 

Lucas Quikafit kontaktsæt monteret
med afrettede kontakter på en kon-

taktplade lige til montering, bliver for

fremtiden leveret med kondensator.

Sættet leveres på en papplade over-
trukket med plastic, og det er derfor

nemt at have med som reservedel.

Disse sæt passer til de fleste engel-

ske biler.

 

"PF »Modulo«

Blandt årets nyheder på biludstillin-
gen i Geneve (12-22/3) var en ny vogn
fra det italienske karosserifirma Pinin-
farina, bygget på Ferrari 512/S-chas-

sis. Vognen, med navnet »Modulo«,
var i princippet bygget op af to skal-

ler, delt af en langsgående gummi-
liste rundt om karosseriet, og linierne

viser slægtskab med Ital Design's
»Monta« fra 1968 og »Ikenga«-model-

len, der blev vist på Torino-udstillin-

gen sidste år.

 

NSU Prinz 4, der har været produce-
ret siden 1962, er nu blevet fremstillet
i en halv million eksemplarer. Dan-

mark havde ved årsskiftet aftaget

11.715 Prinz 4, men den store eks-

portkunde er Italien, der det sidste

par år har aftaget ikke mindre end

50.000 Prinz 4 om året, hvilket har
gjort den til nr. 1 på listen over im-

porterede vogne - ognså når man
regner de italiensk samlede British
Leyland modeller som importerede "
biler.

 

For flere år siden foreslog vi her i

SMJ, at bilerne fik en blå lampe

foran på vognen. Lampen skulle

tænde sammen med stoplygterne og

på den måde fortælle andre trafikan-

ter, at: man bremsede. Ved udkørsel
på hovedvej ville det være en stor

lettelse og sikkerhed for hovedvejs-
trafikanten, når han kunne se, at
sidevejstrafikanten aktiverede sine
bremser, og man kunne tænke sig
systemet udvidet til påbudt aktivering
af bremserne, indtil man kører ud
på hovedvejen. Senere har udryk-

ningskøretøjerne fået blå blinklys,

hvilket udelukker brugen af denne

farve, men amerikanerne har optaget

ideen (sikkert uden vor hjælp) og be-

nytter et gult lys indbygget på den
fremadvendende side af bakspejlet.

Ideen og farven er god nok, men an-

bringelsen forekommer os uheldig,
blandt andet på grund af refleks i
vindspejlet.

 

På sin udstilling i Bella Centret viste
Ford sin nye Capri 3000 GT, der er
monteret med 3-liter V6 motoren fra
Ford Zodiac. | det ydre adskiller

denne modelsig fra de øvrige Capri
modeller ved bredere fælge, dobbelt

udblæsningssystem og en profileret

motorhjelm, der skal give. plads til
den større motor, der udvikler 144 hk
SAE. Med et drejningsmoment på 26,6
kpm SAE ved 3000 o/m er mansik-
ker på en temmelig overbevisende
acceleration, og tiden fra stående
start til 100 km/t er da også kun 10,3

sek. Tophastigheden opgives til over
180. km/t. Hjulophængningerne og
bremserne er kraftigere dimensione-

ret end på de øvrige Capri modeller,
men 3000 GT kan som den øvrige

serie leveres med forskelligt ekstra-

udstyr. Capri GT koster kr. 39.218,--
og med fuldt ekstraudstyr som 3000
GT XLR koster den kr. 42.553,—.

I Vesttyskland er der som i Sverige
tvungent syn af personvogne ved be-

stemte terminer. Den seneste under-
søgelse omfattede 4,7 millioner biler,
af hvilke kun 46,5 % kunne passere

undersøgelsen uden anmærkninger.

Ikke mindre end 43.000 personvogne

blev betegnet som trafikfarlige. Af de

vogne, der fik anmærkninger, udviste
26,8 % alvorlige mangler og 25,9 %o

mindre mangler. Bremserne stod for

22,9 % af manglerne, lygteføringen for

18,7 %, udstyr og signalapparater for

16,6 %, styretøj for 12,7% og bærende

konstruktion samt transmission for

12,6 %. Fra Vesttyskland oplyses det

i øvrigt, at 88 % af samtlige ulykker

skyldes menneskelige fejl. Mænd i
alderen op til 30 år forårsager mere

end tre gange så mange ulykker som

det samlede gennemsnit for alle mo-

torkørende i Vesttyskland.

Den nye Capri 3000 GT. Man ser den profilerede motorhjelm, der skal give

plads til V6 motoren.
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Der er nu blevet produceret 670.000
Landrover, af hvilke en halv million
er blevet eksporteret. Denne højst
specielle alt-muJig-bil er næsten en
selvfølge i de engelsktalende områder
overalt på kloden, og en vending som
»Skal. vi tage bilen eller Landroveren«
er ikke ualmindelig. | de 21 år, dette
køretøj er blevet produceret, har det
indtjent 350 millioner £ svarendetil
ca. 7 milliarder danske kroner i frem-
med valuta. Den vogn. der repræsen-
terede en halv million til eksport, blev

sendt til Vietnam af et børnefond,
der leder et rekonvalescent-center for
flygtningebørn.

Den berømmelige Land Rover
som man kan møde overalt i
verden, hvor den løser højst for-

skellige opgaver.

 

 

 

Opel har sendt en ny Comodore mo-

del på markedet. Typebetegnelsen
GS/E fortæller, at 2,5 liter motoren
har fået elektronisk styret indsprøjt-

ningssystem, hvilket har forøget ef-

fekten til 160 hk SAE ved 5.800 o/m.
Da tophastigheden på den måde
kommertil at ligge tæt ved de 200
km/t, er der monteret en »bugspoiler«

foran under vognen for at modvirke
det løft, der bliver navnlig i forvognen
ved de større hastigheder. Accelera-
tionstiden 0—80 km/t opgives til 6,2
sek. og 0—100 km/ttil 9,3 sek.

Den nye Opel Commodore med elek-

tronisk indsprøjtningssystem. Spoile-

ren ses mellem forhjulene under num-

merpladen.

 

LOTUS SEVEN S4

Lotus præsenterede midt i marts en

ny version af Seven-modellen. Ud-

seendet er blevet let »moderniseret«,
uden at det oprindelige primitive
præg er gået tabt, og hækpartiet er
forlænget, således at der er blevet
lidt bedre plads til bagage. Karosse-
riet er af glasfiber, boltet til den bæ-

rende rørkonstruktion.
Lotus Seven nedstammer i lige linie
fra Chapman's tidlige konstruktioner,
og vognen er lige anvendelig til en-
gelske klubløb og daglig transport,

hvis man lægger større vægt på
køreegenskaber end på komfort. Vor
engelske kollega »Autocar« beteg-
nede den i en prøvekørsel fornylig

som »en motorcykel på fire hjul«, og
det er nok ikke nogen dårlig karak-
teristik.
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   Lotus Seven S4 med 1600 cc. Lotus-Holbay

motor. Forhjulsophænget har dobbelte tvær-
svingarme og skråtstillede skruetjedre, den

stive bagaksel er ophængt i 2 fremadrettede

og 2 bagudrettede reaktionsarme, den ene

med skrå afstivning til optagelse af side-

kræfterne.

 

 
 



 

   

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

      
 

 

Motorinstallationen kan indrettes efter
temperament og behov, og mulighe-
derne spænder fra Ford's 1600 GT

med 84 HK ved 5800 o/min. til Lotus-
Holbay. motoren med to overliggende

knastaksler og 135-HK. Med densid-

ste accelererer vognen fra 0-80 km/t

på ca. 5 sekunder. Der kan vælges
mellem to gearkasser, normalt diffe-

rentiale eller spærredifferentiale og

pladehjul med 165X13” dæk eller
støbte letmetalhjul med 195X 13” dæk.
Lige for tiden er der mode i at ko-

piere tyvernes og tredivernes karos-

Linierne i Lotus Seven S4 leder må-
ske mere tanken hen på tredivernes

end på halvtjerdsernes stil, men tek-

nik og præstationer er helt på højde
med den aktuelle udvikling.

 

serilinier, og Lotus Seven kunne må-

ske flygtigt set forveksles med vogne

i den genre. Linierne er dog ikke be-

stemt af krukkeri, men som resten af

vognen solidt forankret i sund teknisk
fornuft. be.

 

 

På Daimler-Benz"

man helt ind. på li
Daimler's første. hurtig
”zinmotor "fra. 1883, fly Moto

— rømte .person- og rekordvogne
Tepræsentativt. udvalg af de b
te. Mercedes racere…… =>

British Leyland leverer nu original
trækkobling til campingvogne bereg-

net for modellerne Mini, 1100, 1300,
Maxi, 1800, Triumph Herald, 13/60,
1300, Vitesse, 2000 og 2,5 Pl. Til
Austin/Morris 1100/1300 koster træk-
koblingen knap kr. 100,00 plus mon-
tering. De Forenede Automobilfabrik-

ker A/S kan også levere gummi-
hjælpefjedre, der forhindrer for kraf-

tig nedtrykning af bagvognen vedtil-
kobling af campingvogn. og desuden
importerer man nu det specielle side-
spejl, der kan monteres på det origi-
nale sidespejl, når der køres med
campingvogn. Dette spejl er tidligere

omtalt i SMJ.

Daimler-Benz museet i Stuttgart-
Unterturkheim havde sidste år rekord-
besøg med 144.520 personer fra 126

forskellige lande. Skønt der er tale
om et fabriks- eller mærkemuseum,
er det så afgjort et besøg værd,

fordi det mere end noget andet mu-

seum giver et overskueligt billede af
den motoriserede udvikling lige fra

den temmelig primitive begyndelser.
Der vil derfor være grundtil at tage
dette museumsbesøg med i
beregningerne.

ferie-
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international
bilsport

 
Det nye mærke March er stærkt repræsenteret

i formel-1 i år, med en række internationale
kørere i fabrikkens, Tyrel's og STP's vogne.

Her køres den nye engelske vogn af Mario

Andretti.

 

Udsigterne for formel-1 sæsonen
1970-sæsonen ser, i endnu højere
grad end den foregående, ud til at
skulle blive domineret af Ford-Cos-
worth motoren. Af ni vognmærker, der

stiller op i denne sæson, benytter de

seks Cosworth-motor. Om de reste-
rende tre — BRM, Ferrari og Matra -

vil kommetil at spille en fremtræden-

de rolle, vil de kommende måneder
vise. Ellers kan helhedsindtrykket let

blive monotont. De fleste af de kon-

kurrerende mærker har præsenteret

deres nye modeller, og man kan nu

nogenlunde danne sig et indtryk af,

hvad den kommende sæson vil byde

på.

Brabham:

Den nye BT 33 går nye veje i Brab-
han's  konstruktionspraksis, idet den
bærende rumgitterkonstruktion er af-

løst af en monocoquei stil med kon-
kurrenternes. Forhjulsophænget er æn-
dret til indenbords anbragte skrue-
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fjedre, og sidste års Hewland FG 400
gearkasse er forladt til fordel for den

tidligere (tungere og mere robuste)

DG 300.
Brabham er selv førstekører i
suppleret af Rolf Stommelen.

BRM:

Efter års vidtløftige eksperimenter,
bl. a. med H-16 motoren, sætter BRM

i år ind på mere traditionelle kon-
struktioner. V-12 motoren har været
genstand for et intensivt udviklingsar-
bejde, og indsugningskanalerne er

nu flyttet til åbningen mellem de to
cylinderrækker, i overensstemmelse

med gældende praksis. Den nye mo-

del, type 153 har ny karosseriudform-

ning med brændstoftankene placeret
i udbygninger ved siden af førersædet
— ikke ulig Matra MS 80. Gearkassen

er også her Hewland DG 300.
BRM's kørere i 1970 er Pedro Rodri-
gue, Jackie Oliver og canadieren

George Eaton.

1970,

W

Ferrari:

Ferrari satser i år i formel-1 på den

nye 12-cylindrede boxermotor, der

debuterede sidste efterår. | forhold

til den tidligere V-12 er boringen for-

øget fra 77 til 78,5 mm, slaglængden

reduceret tilsvarende fra 53,5 til 51,5
mm. Maksimalydelsen for den nye mo-

tor opgives til ca. 460 HK ved 12000

o/min.
Det nye formel-1 chassis har større

sporvidde (1565,7/1575,4£. mm mod
1550/1561 mm) og kortere akselafstand
(4020 mm mod 4060 mm)i forholdtil

sidste års model.
Ferraris's kørere i 1970 er Jacky Ickx,

G. Regazzoni og Peter Schetty.

Lotus:

På en pressekonference i slutningen

af februar lod Colin Chapmanforstå,
at man ville starte sæsonen med sid-
ste års type 49C, men at en helt ny

ville være klar inden det første euro-

 

 



  

pæiske GP-løb i maj. Talrige rygter
har, som altid, cirkuleret om den nye

Lotus, og der er måske håb om at

den kan bringe udviklingen ud af det
dødvande, hvor den i øjeblikket be-

finder sig.

Jochen Rindt bliver, efter Graham
Hill's forsvinden, førstekører på Lotus'
fabrikshold, med John Miles som num-

mer 2.

Hill forbliver trofast mod mærket, idet
han kører Rob Walker's privatanmeld-

te Lotus.

March:

Årets mest spændende nye mærke

er ubestrideligt den engelske March.

Konstruktionen er traditionel, men de

anvendte komponenter, f. eks. Cos-

worth-motoren, har vist deres due-

lighed, og på konstruktionssiden er

det ikke begyndere, der står bag den
nye formel-1-vogn.

Fabriksholdet har Chris Amon og

Joseph Siffert som kørere, mens

STP., der i forvejen står som en af

sponsorerne bag March, har tilmeldt

en vogn under eget navn — den køres

af Mario Andretti.

Ken Tyrell's to vogne vil blive kørt af
Jackie Stewart og Servoz-Gavin.
Den svenske kører Ronnie Peterson

vil tillige deltage i en March, med

bl. a. Smog som sponsor.

McLaren:

1970-sæsonens BM 14A er i hoved-

sagen identisk med sidste års BM 7,
men konstruktionen er afpudset og

vægten reduceret noget. McLaren selv

og Denis Hulme kører fabriksvognene.
Desuden har McLaren afsat et BM 7-

chassis til Alfa Romeo's racerafdeling

Autodelta, der vil deltage med Alfa
Romeo's V-8; den engelsk-italienske

kombination vil blive kørt af de Ada-

mich.

Matra:

Den franske fabrik vil i år udelukken-
de satse på sin egen V-12 motor (præ-
senteret i SMJ's martsnummer), og og-
så på kørersiden vil man møde med

rent national besætning — Jean-Pierre
Beltoise og Henri Pescarolo.

Øverst: Efter længere tids hospitals-

ophold er Graham Hill atter tilbage
på GP-banerne. I år kører han Rob.

Walker's Lotus.,

Nederst: Jack. Braham på vej mod

sejren i det sydafrikanske grand prix.
Anden- og trediepladsen i årets før-
ste VM-løb blev besat af Denis Hul-
me (McLaren) og Jackie Stewart

(March).

  

de Tomaso:

En ny italiensk vogn optræderi år i

formel 1, uden at det betyder nogen

teknisk fornyelse. Foreløbig benyttes

den altdominerende Cosworth-motor.

Senere er der mulighed for at man

vil lancere sin egen motorkonstruk-

tion. Som kører for 1970-sæsonen be-

nyttes Piers Courage.

Brabham-sejr i årets

første GP

Det sydafrikanske grand prix gav en

god sæsonstart for Jack Brabham's

nye formel-1 vogn, og for den 44-

årige eksverdensmester selv. Brab-

ham's førsteplads blev hentet efter

suveræn kørsel løbet igennem, og det

lykkedes undervejs at slå Jackie

Stewart's banerekord fra sidste år.

Denis Hulme (McLaren) placerede sig

som nummerto, Stewart (March) som

nummertre.

Løbets udfald må være en tiltrængt

opmuntring til Brabham, der efter 3

verdensmesterskaber (1959, 1960 og

1966) har haft mindre held mig sig i
de senere år. | 1969-sæsonen blev re-

sultatet en anden-, en fjerde- og en

tredieplads i årets tre sidste løb.
Teknisk bød løbet naturligvis på den

første præsentation af en række af

årets nye GP-vogne. Det kan tillige

have interesse at notere, at de to

første pladser besattes med vogne,

der benyttede Goodyear's nye tør-

banedæk, der allerede mod slutnin-

gen af sidste sæson viste en klar

overlegenhed over for konkurrenter-

nes.
Resultatliste i SMJ's majnummer.

Slutresultatet i Tasman-

serien

Det australsk-newzealandske Tasman-

mesterskab, der i år for første gang
var udskrevet både for de traditionelle

2,5-liters vogne og de nye F-5000-vog-

ne, bød på spænding'til sidste løb.
Efter at 6 af de 7 løb var kørt lå
F. Matich. (McLaren BM-10A. formel

5000) og G. Lawrence (Ferrari Dino

2,4 Itr.) pointsmæssigt tæt med 25 og

24 points, og det sidste løb blev af-

gørende. Matich måtte her udgå, og

Lawrence sikrede sig mesterskabet

med en andenplads i det afsluttende

løb. Slutresultatet gav således en sejr

til Lawrence med 30 points, Matich

fik andenpladsen med 25 points, og

K. Barlett og M. Stewart delte tredie-
pladsen i mesterskabet med hver 19
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points. Begge kørte 2-liters lokalt kon-

struerede Mildren-Waggott.

Formel-5000 i Europa

Efter en vellykket start med formel
1-5000 sidste år er der i år udskrevet
et europæisk mesterskab i klassen,

dog ikke i FIA's officielle iscenesæt-
telse, men arrangeretaf British Racing "
and Sports Car Club (BRSCC). 13 af
de poinisgivende løb finder sted på
engelske baner, hvor starten allerede
er gået med et løb på Oulton Park
den 27. marts; af de resterende 8 løb
køres 2 i Skandinavien (på Anderstorp
28/6 og på defi finske Hameenlinna-

bane 5/7). Pointsscoringen er i år som
i formel-1, d.v.s. 9, 6, 4, 3, 2 og 1

points til de 6 første kørere.

Nyt om dæk-situationen

I sidste nummer af SMJ påstod vi, at
Porsche 917 indtil videre kun havde
kunnet køre på Dunlop-dæk. Det var
også rigtigt efter 1969-sæsonens erfa-
ringer, men de første par løb i 1970
har allerede gjort påstanden til skam-

me. | den argentinske Temporada-
serie kørte Redman/David Piper's 917
på Goodyear, og i årets første VM-
løb på Daytona kørte John Wyers

vogne på Firestone-dæk.
I formel-1 er situationen ved sæso-
nens start iøvrigt den, at de tre del-
tagende dækfabrikater leverer dæktil
hver tre af de deltagende mærker.
Goodyear leverer dæk til Brabham,

McLaren og Matra, Dunlop til BRM,

de Tomaso og Ken Tyrell's March-
vogne, og Firestone samarbejder med

Lotus, Ferrari og March.

Nyt formel-1 mærke

Den--nuværende situation i formel-1
er præget af en lammende ensartet-
hed. Cosworth-motoren er næstenene-
rådende, og de øvrige konstruktions-

træk går igen på de fleste mærker.
Skeptikere vil påstå, at det at bygge
en konkurrencedygtig formel-1-racer i
dag kun er et spørgsmål om rigtig
kombination af de forhåndenværende
komponenter (jvnf. March). Tessineren
Bellasi har tilsyneladende taget ved
lære af udtalelsen og har konstrueret
en Fi1-vogn til den schweiziske kører
Silvio Moser. Motoren er (naturligvis)

en Ford-Cosworth, og opbygningen
følger det gængse mønster. Vognenvil
optræde i den kommende sæsons
GP-løb.

Porsche—Ferrari opgøri

Le Mans

Deltagerlisten til det årlige 24-timers-
løb i Le Mans er nu offentliggjort, og

det tegner til at blive årets alvorlig-
ste styrkeprøve mellem de to VM-
konkurrenter Porsche og Ferrari. Til-
meldelserne omfatter 9 Porsche 917
vogne; heraf tre fra John Wyer, tre
fra  Porsche-Salzburg og resten fra
private kørere. Her overfor står 11

tilmeldte Ferrari 512, deraf 4 fra fa-
brikken.
Blandt 3-liters prototyperne er der

anmeldt fire Matra-Simca 660 og fire
Alfa Romeo 33-3. Bemærkelsesværdigt
er det, at det franske mærke Alpine i

år udebliver totalt, også fra de mind-

ste vognklasser, hvor det har spillet
en fremtrædende rolle i de senere år.

International løbskalender

10. april—15. maj

11—12/4: Le Mans(træning) (F)
12/4: Deutschland Trophåe (D) EM formel-2
12/4: 1000 km Brands Hatch (GB) Sportsvogns-VM
19/4: Spanske GP (Jarama) (E) VM-formel-1
19/4: Zandvoort (NL) BRSCC-mesterskab formel-5000
19/4: Monza 1000 km (træning)(I)
25/4: Monza 1000 km (1) Sportsvogns-VM
26/4: Barcelona-GP (E) EM formel-2
26/4: Silverstone (GB) formel-1, formel-5000 (BRSCC)
3/5: Targa Florio (1) Sportsvogns-VM
3/5: Brands Hatch (GB) BRSCC-mesterskab F-5000
9/5: Castle Combe (GB) BRSCC-mesterskab F-5000
10/5: Monaco GrandPrix (MC) VM formel-1
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Miniannoncer
 

Vi gør opmærksom på, at det frem-

over vil være muligt at indrykke

rubrikannoncer, vedrørende køb og
salg af biler og motorcykler samt

reservedele og lign. Prisen for disse

annoncer er 60 øre pr. ord, dog

mindst 20 kr. pr. annonce. |
Betalingen indsendes pr. chek eller

postanvisning, samtidig med annonce-

manuskriptet.
Rodekassen vil fremover være forbe-

holdt efterlysninger og tilbud af in-

struktionshåndbøger, som indrykkes
uden beregning.
 

KAY MC PRINTS

Specielle ,,stregtegninger" af berøm-
te erigelske motorcykler trykt på hvidt
karton, — meget detaljeret med tekni-

ske specifikationer.

Størrelse 35X50 cm.
Mc tegningerne sælges i sæt å 5 stk.
Norton Manx -—- BSA Gold Star —
Metchlessi G 50 — Moto Guzzi V8 —
AJS 7R. Pris pr. sæt alt incl.

kr. 29,25.
Bestil dem allerede i dag fra

KAY PRINTS Agenten
Motorcykel Hobby

Glostrup

»ALLT OM MC"

Hvem ved det, —- næsten ingen, vel?
Men det nye svenske motorcykelblad
ved en masse om dette dejlige em-

ne!!!

»ALLT OM MC"

udkommer hver måned med 54 sider
om motorcykler, sport, tester, Mc

fabriksbesøg, touring m. m.

»ALLT OM MC"

Skrevet af motorcyklister for motor-
cyklister, — bladet for DIG.

Årsabonnement: 12 numre, kr. 43,00.
OBS! Skriv efter prøvenummer.

Generalagent for Danmark:

Motorcykel Hobby
Pilevej 3, 2600 Glostrup

Tlf. (01) 96 06 84

OBS! Hver torsdag kl. 19.00—22.00

Mc telefonservice, for DIG.

Motorcykellitteratur

Motorcykel hobby

 

 

  



 

 

MOTORCYKELSPORTEN
 

LANDEVEJSRACERNE1970
Mange gamle kendinge men også adskellige ny-

heder blandt de maskiner, der i den kommende

sæson skal fordele seks verdensmesterskaber på
landevej imellem sig.
 

50 ccm
I den mindste klasse vil Derbi for-
svare sit  verdensmesterskab på
stort set uændrede maskiner — første-
piloten bliver naturligvis igen Angel
Nieto, i år understøttet af Santiago
Herrero, idet Barry Smith sandsynlig-
vis trækker sig tilbage. Der er som
bekendt tale om éncylindrede totak-
tere med drejeventil i venstre side og
udstødning direkte bagud. Letmetal-
cylinderen med støbejernsforing hæl-

der ca. 45” fremad, og den erlige-
som krumtaphuset vandkølet med
pumpe, termostat og kølevandstermo-

meter (altså ikke termosifon). I højre

side trækkes tilbage til en fritliggen-
de, tør flerpladekobling og en seks-
trins gearkasse. Karburatoren har

central ringsvømmer, og der anven-
des en spansk impuls-tænding af fa-

brikat Motoplat. Stellet er af McCand-
less-type med to duplex-bremser i

forhjulet og simplex-bremse i bag-
hjulet. Egenvægt ca. 60 kg. I begyn-
delsen af 1969 var effekten ca. 14 hk
ved 14.500 o/m, men denblev i løbet

af sidste sæson hævet til 16 hk ved
et ukendt omdrejningstal (nominelt
kompressionsforhold 17:1). Imidlertid
tålte plejlstangens nålelejer ikke den
sidste effetkforøgelse, og man må
regne med, at Derbi i vinterens løb

har arbejdet på at løse dette pro-

blem, så også de sidste 1000 o0/m
kan udnyttes.

Derbi's alvorligste rival bliver uden
tvivl den hollandske Jamathi, der hen
mod slutningen af 1969-sæsonen om-
sider fik nogenlunde hold på den nye
seks-gears motor. Også her er der
tale om en éncylindret, vandkølet
drejeventilmotor, og effekten ligger
vel på linie med Derbi's — så vidt
vides bliver kørerne igen i år Paul
Lodewijkx og Martin Mijwaart.
Den hollandske van Veen-Kreidler
havde en god start på sidste sæson,
men løb så ind i allehånde proble-

mer, og i år ser det ikke bedre ud,
idet Aalt Toersen har takket af — Jan
de Vries rykker i stedet op som før:
stekører med opbakning fra Jos
Schurgers. Da Kreidler i 1964 trak
sig ud af landevejssporten, blev et
par af fabriksracerne overtaget af den

hollandske importør van Veen, som
sidste år forsynede disse stel med
en RS-motor, ombygget med fabrik-
kens tuningssæt og en drejeventil i
venstre side. Stellet blev forsynet
med Koni fjederben og to simplex-
bremseri forhjulet, men motoren var
forbløffende lig standard med luft-
køling og original fem-trins gearkasse
(Boring X slaglængde: 40X 39,5 mm).

   

Af Leon Østergaard

Med en Bosch-impulstænding trukket
af to seks-volts-batterier var effekten
i begyndelsen af sæsonen 14,5 hk ved
14.000 0o/m og egenvægten 60 kg.

Midt i sæsonen blev maskinen for-
synet med en tør, fritliggende kob-
ling i højre side og en seks-trins
gearkasse, bygget af Hurth, hvis klo-
skiftning imidlertid gav en del pro-
blemer. Den hårde konkurrence nød-
vendiggjorde en yderligere effektfor-
øgelse og dermed overgang til vand-

køling, men van Veen's egen cylinder
kunne ikke holde tæt, og Kreidler-
fabrikken trådte i stedet til med en
anvendelig cylinder. Kølevandet cir-
kuleres af en 12 volts elektrisk vand-

i NOE
Så MORS:

En maskine, som fører en lidt tilbagetrukket tilværelse i 125 ccm-klassen, er

denne production-racer fra Aermacchi. Den er forsynet med en éncylindret,

luftkølet og stempelstyret motor, som udvikler noget over 20 hk ved små

10.000 -o/m. På trods af den enkle konstruktion og den underlegne effekt har
maskinen alligevel ved flere lejligheder gjort sig fordelagiigt bemærket, og
grunden er naturligvis gode køreegenskaber i forbindelse med lav vægt

(80 kg løbsklar) og et lille frontareal.
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pumpe, der trækkes af to 6 volts ak-

kumulatorer, og som har tre manuelt

regulerede hastigheder. Med assi-
stance fra termostaten er det således
kørerens opgave at holde øje med
kølevandstermometret og holde tem-

peraturen så tæt som muligt på 85?C.

I den seneste udgave har man igen
forladt impulstændingen på grund af
vibrationsproblemer, og der anvendes
en 6 volts batteritænding med afbry-
der i venstre side — altså i alt tre
akkumulatorer inclusive vandpumpens

hvad der har bragt vægten op på 62

kg. I løbet af sæsonen har van Veen

forsøgt både Amal, Bing, BVF og

Dell'Orto karburatorer — den seneste
efterretning lyder på en 25 mm ø

Dell'Orto og en effekt på 15,5—16 hk.
Den jugoslaviske Tomos-fabrik vil i
år bygge 12 .replicas af sidste års
50 ccm-racer og udbyde dem til salg
for ca. 4.000 kr. gennem den holland-

ske importør. Motorerne er stempel-

styrede totaktere med termosifon-

vandkøling og ekstra køleribber. Bo-
ring og slaglængde 48X 43 mm, seks

gear, batteritænding. Med en 23 mm

ø karburator er effekten 12 hk ved
12.000 o/m, og der anvendeset pres-
set pladestel (!) samt to simplex-

bremser i forhjulet.

125 ccm
Det ser ud til, at Dave Simmonds her
vil forsvare sit verdensmesterskab på
den to-cylindrede drejeventil-Kawa-
saki, men hans reservedelssituation

er efterhånden kritisk, og bortset fra

at man har gravet en gammel udstil-

lingsmodel frem af glemslen og sendt
til ham, er det meget begrænset,
hvad fabrikken kan gøre for ham.I

 

Den éncylindrede 125 ccm-racer fra MZ vil sandsynligvis kommetil at gøre

tjeneste et stykke tid endnu, inden afløseren er klar. | denne seneste udgave

er den forsynet med: en 35 mm DD Amal GP karburator, og maksimaleffekten

er mindst 30 hk ved godt 12.000 o/m.

betragtning af, at denne maskine bør
have nye stempler før hvert løb og

nye cylindre omtrent hver anden
gang (!), vil det ligne etlille mirakel,

hvis Simmonds kan bringe den hel-
skindet gennem endnu en sæson.

Hertil kommer, at den nye FiM-for-

mel i år træder i kraft for denne
klasse: Højst to cylindre, højst seks
gear og minimumvægt 75 kg - fa-

brikken har dog lovet at sende to

seks-trins gearkassertil erstatning for

de originale otte trin.
Det er endnu uvist, om de to-cylin-

drede drejeventil-Suzuki, som sidste

år kørtes af Dieter Braun og Cees

van Dongen, vil kunne ombyggesfra

ni og ti gear til de krævede seks --
det menes dog, at van Dongens ma-

skine (som er den langsomste af de

 

MZ's tocylindrede 250 ccm-motor blev ligeledes forsynet med de store Amal-

karburatorer sidste år, og i den forbindelse blev det nødvendigt at flytte begge

magneterne over i højre side, hvor de nu sidder bag karburatoren. Sidste års

syv-trins gearkasse vil i år blive erstattet af en seks-trins som krævet af FIM

— maksimaleffekt ca. 58 hk ved 11.250 o/m.
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to) i år vil blive kørt af Aalt Toersen.

Hos MZ arbejder man ihærdigt på at
få den nye maskine klar til denne
klasse — det bliver en vandkølet

drejeventilmotor med de to sammen-

gearede cylindre placeret bag ved

hinanden, både af hensyn til front-

arealet og med henblik på enkel de-
montering af krumtappene. Motoren

får naturligvis seks gear, og den blev
afprøvet sidste efterår i det »gamle«
125 ccm-stel. Heinz Rosnerser udtil

at have trukket sig tilbage, og indtil

den nye motor bliver klar, vil Gunther
Bartusch stille op på den veltjente

éncylindrede maskine.
Fra Yamaha er der nu kommet et
tuningssæt til den to-cylindrede 125

ccm-motor (22 hk ved små 12.000

o/m), og det betyder, at de enlige
prototyper, der sidste år klarede sig

så godt, i år vil blive suppleret med
en mindre hærskare af mere eller
mindre hjemmelavede racere.

Derbi oplyser, at man midt i sæso-
nen håber at have en ny motor klar
til denne klasse til erstatning for V-2

motoren — der er tale om en vand-
kølet drejeventilmotor med to paral-
lelle cylindre hældet fremad, og der
sigtes mod en effekt på ca. 35 hk.
Den éncylindrede, luftkølede dreje-
ventilmaskine fra Maico har længe

været et yndet emne for gør-det-selv
tuning. Fabrikken har til den kom-

mende sæson ombygget nogle styk-

ker til vandkøling med en effekt på
små 30 hk - kørere bliver uændret
Toni Gruber, Bernsee og Bårje Jans-

son.

250 ccm
Også denne klasse bliver præget af
den nye FiIM-formel, der siger højst  
 



 

to cylindre, højst seks gear og mini-
mumvægt 90 kg. Det betyder nemlig,

at den firecylindrede Benelli er ude

af billedet, og klassen bliver totakts-

domæne domineret af Yamaha's utro-
ligt hurtige production-racer TD2 -
de stærkeste kørere på disse maski-
ner bliver Kent Andersson, Rodney

Gould og muligvis Phil Read. Mulig-
vis, fordi blandt andet MZ har været
ude efter Read i vinterens løb som
pilot på den seneste udgave af deres
klassiske  tocylindrede  drejeventil-
racer. Der er ingen tvivl om, at Read/
MZ ville udgøre. en overordentlig
stærk kombination, men foreløbig har
Read betinget sig afprøvning af ma-
skinerne ved de italienske forårsløb
inden han skriver kontrakt.
Sidste sæsons meget lovende out-
sider, Santiago Herrero på den én-
cylindrede drejeventil-Ossa stiller op

igen i år, sandsynligvis på den vand-
kølede udgave. Ossa er i gang med
at bygge en ny maskine til ham, hvor
det temmelig specielle, selvbærende
letmetalstel skulle blive endnu lettere

og lavere.

Ginger Molloy har tilbragt vinteren
hos Bultaco i Spanien, hvis éncylin-
drede drejeventilmotor har fået end-

nu en gennemgangfra A til Z. Molloy
var meget tilfreds med de første
prøvekørsler og påstår, at fabriks-
motoren nu har fået en gevinst på
ikke mindre end 9 hk! Detville bringe

den op i nærheden af 50 hk, så jeg

vil gøre Aksel Larsens ord til mine
og sige, at jeg nok vil se manden

først, inden jeg tager hatten af!
Noget italiensk fremstød i denne
klasse skal man næppe vente. Den
fire-cylindrede, luftkølede, drejeventil-
racer, som Villa præsenterede sidste

år, er nu allerede udelukketfra start,
og Villa's éncylindrede maskine er
langt fra konkurrencedygtig i denne
klasse. Det samme gælder den enlige
fire-takter fra Aermacchi, hvis projekt
med en tocylindret totakter (på basis
af 125 ccm-motoren) tilsyneladende
endnu ikke er kommetvidere.

350 ccm
Det stærke firkløver MV/Benelli/Jawa/
Yamaha giver løfter. om spændende
løb i denne klasse. Fra MV Agusta
er der som sædvanlig intet nyt, og
det betyder, at Giacomo Agostini vil

forsvare sit verdensmesterskab enten
på den tre- eller seks-cylindrede

model.
Benelli har været ramt af flere strej-
ker i vinterens løb, og fornylig øde-
lagde en brand en del kostbare me-

taller (bl.a. titanium), der brugestil

motorerne. Programmeter derfor ble-

vet så forsinket, at ikke engang ver-
densmesteren Kel Carruthers kan få
en maskine i år. Eneste kører bliver
derfor Renzo Pasolini, der stiller op

på sidste års model — midt i sæsonen
forventes en ny udgave af den fire-
cylindrede motor at være klar.

 kvartliterklassen i den kommende sæson. Bemærki hvor høj grad denne mo-

tor ligner standardudgaven — dette gælder imidlertid afgjort ikke stellet.

Jawa har igen i år engageret Silvio
Grassetti, der starter på en detailfor-

bedret version af den vandkølede,
firecylindrede  drejeventilracer, der
allerede sidste år viste et mægtigt
tempo og en knap så god pålidelig-

hed.

Endelig er der Yamaha, hvis produc-
tion-racer TR2 i denne klasse er så
hurtig, at den med den rigtige mand
ved roret (f.eks. Phil Read) vil kunne
hamle op med selveste den urørlige
MV Agusta. Vi får se, hvad det bliver

til.
Fire mærker må i denne forbindelse
betragtes som outsidere uden større

placeringsmuligheder. Aermacchi's

stødstangsmotorer er for længst di-
stanceret af Yamaha'erne, hvad man

alligevel ikke kan sige om Bultaco's

éncylindrede, luftkølede maskine. MZ

starter uændret med den opborede
250 ccm-model, og så er der endelig
CZ, der sidste år præsenterede en

meget spændendefiretakter med fire

luftkølede cylindre i V-form og fire

overliggende knastaksler.

500 ccm
I den store klasse er der endelig ud-

sigt til, at Giacomo Agostini og den

trecylindrede MV Agusta kan få lidt
hårdt tiltrængt konkurrence, først og
fremmest fordi Kawasaki har bygget
en serie racere til det amerikanske

Daytona-løb på basis af den tre-
cylindrede Mach III. En del af disse

maskiner vil kommetil Europa (bl.a.

en enkelt til Danmark), og vi vil til
den tid vendetilbage til sagen. Indtil
videre er det nok at sige, at der er

tale om temmelig imponerende køre-
tøjer med en maksimaleffekt omkring
75 hk ved 9.000 o/m og en tophastig-
hed hinsides 250 km/t. Vi har noget

at glæde ostil.
Som tidligere nævnt er Helmuth Fath

gået i samarbejde med Friedl Minch

(hvis 1200 ccm NSU-Mammuth. vil

være læserne bekendt), og Fath's
hjemmebyggede firecylindrede side-
vognsmotor URS med to overliggen-

de knastaksler vil i den kommende
sæson også blive kørt som solo un-

der betegnelsen Miinch-URS.Stellene
er bygget af Metisse og forsynet med

Koni fjederben, og motorens benzin-
indsprøjtning erstattes af fire japan-
ske Keihin-karburatorer. Kørere bli-
ver veteranen Karl Hoppe og Ferdi-

nand Kaczor, hvis præstationer på en
solo stødstangs-BMW har været helt

i særklasse.
Renzo Pasolini stiller også op i denne

klasse på en firecylindret Benelli af

sidste års model - først hen mod
slutningen af sæsonen kan der ven-
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tes en afløser i form af en ny motor.
Den italienske tocylindrede Linto, der

sidste år faldt med et brag, har i år

fået forstærket den kritiske tandhjuls-
transmission. Ventilmekanismen samt

krumtaphuset er blevet forstærket, og
stellet bygges nu af krommolybdæn-

stålrør. Karburatorerne er forøget til
38 mm ø og kompressionsforholdet
til 10,5:1. Maksimaleffekten ligger om-

kring 65 hk ved 10.000 0/m, og man

regner med at bygge 15 eksemplarer

i år.
For Paton starter uændret Billie Nel-
son og Angelo Bergamonti på de to-

cylindrede firetaktere med ca. 60 hk

ved 10.000 o/m. Der eksperimenteres
fortsat med fire ventiler pr. cylinder,

men production-modellerne nøjes ind-
til videre med to ventiler.
Foruden Kawasaki er der chance for
endnuet par hurtige totaktere i denne
klasse, idet Ossa er i fuld gang med
at bygge. en tocylindret drejeventil-
motor til deres amerikanske forbin-
delse, Yankee. Motoren er nærmest

en fordobling af Ossa's 250 ccm mo-

tor, og den placeres i et stel af sam-
me type. Effekten forventes at ligge
over 70 hk ved 11.000 o0/m og egen-
vægten omkring 115 kg. Hos Suzuki

er man i fuld gang med at fremstille

racer-udgaver af den tocylindsede
Cobra til Daytona, og det er muligt

at et par stykker bagefter finder vejen
over Atlanten til europæiske løb.

Sidevogn

Helmuth Fath har som nævnt nu fået

økonomisk rygdækning hos Munch,
og trods det alvorlige uheld sidste år,

ser det nu ud til, at han vil stille op

igen med denfirecylindrede URS ind-

sprøjtningsmotor. Han vil' blive bak-

ket op af endnu en kører, men hvem,
der bliver den heldige, er endnu ikke
bestemt. Ellers er klassen jo først og
fremmest privatkørernes domæne, og
skønt de økonomiske udsigter ikke er

de allerbedste, ender det såmænd

nok med, at både Klaus Enders, Sieg-
fried Schauzu og Georg Auerbacher
finder de veltjente BMW'er frem fra
garagen igen.

 

DANMARK
Isbaneløb på Bagsværd Sø

Med et sted mellem 5.000 og 6.500
tilskuere afholdt Automobil Sports
Klubben sit første isbaneløb i mange
år på Bagsværd Sø. For tilskuerne
kunne der næppe tænkes bedre for-
hold, idet banen var anlagt på den

nederste del af søen, hvor somme-
rens store internationale opgør inden

for roning finder sted, nemlig mål-

området ud for Regattapavillonen.
For tilskuerne (de betalende) havde
alle udsigt over hele banen. For de

ikke betalende — og det var mellem
2000—3000 — kunne det måske knibe
en smule. Den godt 850 meter lange

bane havde en banebredde på lang-
siderne på 30 meter. | svingene var
den oppe på 45 meter, og da isen

samtidig. var fuldstændig jævn, var

der lagt op til store hastigheder med
overhalingsmuligheder i svingene med
større spændingtil følge.

Sådan gik det imidlertid ikke. Om

søndagen satte tøvejret ind, og regn-

vejr om formiddagen gjorde banen så
blød, at kun første heat's kørere fik
den fulde glæde af den fortrinlige
bane. Derefter blev der ret hurtigt

slidt to spor rundt i svingene, som kø-

rerne simpelthen var nødttil at følge.
Resultatet af løbet andetsteds.
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Skitsen viser banen på Bagsværd sø. Der blev kørt med uret. Starten foregik

umiddelbart ud for ryttergården, og man opnåede dermed en bedre spred-

ning på felterne, inden de gik ind i det første sving. I højre side af tegningen
ses opvarmningsbanen, hvor kørerne varmer vognene op inden løbet og sam-

tidig får en smule træning. I isbaneløb må der ikke køres på selve banen
inden starten til det første heat på løbsdagen. Startrækkefølgende til det

første heat afgøres gennem en accelerationsprøve, som foretages på den

lange smalle lige strækning til venstre for oval-banen. Strækningen, hvor-
over tiden blev målt, var ca. 200 meter lang. Resultatet af første heat afgør
ligesom på asfaltbanerne startrækkefølgen i andet heat o0.s.v. Banelængde:
850 meter. Banebredde: Langsiderne 30 m og svingene 45 m.

 

Underskriftindsamlingen

til fordel for en ny

Roskilde Ring

Automobil Sports Klubbens under-
skriftindsamling er sluttet, og klubben
sidder nu med godt 35.000 underskrif-
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ter, som skal dokumentere motor-
sportsfolkets ret til at kræve myndig-

hedernes hjælp til anskaffelse af are-
aler til en ny asfaltbane her på Sjæl-
land.

.
+

Det er jo ikke meningen, at der på

den forhåbentlig kommende bane kun
skal være motorløb, men som tidlige-
re omtalt også køretekniske anlæg
m. m.

 

    

 i



Indsamlingen blev officielt åbnet ved
åbningshøjtideligheden på Bella Cen-
tret, hvor prinsesse Birgitte de Bour-
bon de Parma i sin åbningstale om-
talte indsamlingen og umiddelbart ef-
ter gik ned på LYAC standen, hvor
indsamlingen havde til huse, og un-
derskrev sig som denførste på lister-

ne. Mange kendte personerfulgte i
løbet af udstillingsdagene prinsessens
handling, og da udstillingen sluttede,
havde man passeret de 10.000 alene

fra udstillingen.

Blandt de besøgende på udstillingen

blev der i øvrigt i stor udstrækning
givet udtryk for mishag over for den
måde, myndighederne gennemdesid-
ste år har behandlet ASK-folkenes
energiske forsøg på at skaffe sjæl-
lænderne en ny asfaltbane.
Man må afgjort slutte, at motorspor-

ten har tilhængere langt ud i befolk-
ningen, samt at mange, som ikke selv
er interesseret i sporten, finder det
helt urimeligt, at motorsportsinteres-

serede ikke har et -sted at være her
på Sjælland. Der kan næppe heller
herske tvivl om, at havde man haft
den fornødnetid til indsamlingen ville

 

Ovenstående billede er hentet fra opgøret i ,,den store klasse" (over 1000 cc
gr 2) hvor Sv. Å. Mathiassen (NSU 1000 TTS) løb af med sejren i begge heat.
På .billedet ses Sv. Å. Mathiassen i,førerposition med Jens Winther (BMW
2002 Til) lige efter. Jens Winther sluttede sammenlagt på en fjerdeplads.
Bagest i billedet skimtes Erik Høyer (Austin Cooper) som sluttede på anden-

pladsen totalt.

SPEEDWELL
Man kommerikke udenom, at
det rigtige udstyr, de rigtige
hjælpemidler, er vigtige fakto-
rer i et godt gennemført løb.
SPEEDWELLleverer 1. klasses
OR-udstyr i anerkendte fabri-
kater og til fornuftige priser.

FOR RALLY

og orienteringskørsel
kortstørrelser mellem 1 : 10.000 og
1 :1250.000. LINEX GRADMÅLER er
nem og handy, og helt uundværlig
i OR-løb.
I den nye SPEEDWELL KØRETIDS-
TABEL aflæses hurtigt de nøjagtige
køretider for alle hastigheder mel-
lem 30 og 69 km/t. Praktisk format

(A5) med spiralryg og faneinddeling samt indbygget

 
Rally ildslukker
Enkel enhåndsbetjent, med mu-
lighed for afbrydelse. Effektiv
1.kg pulverslukker, som fore-
skrevet i DAU reglement. Kom-
plet med kraftigt autobeslag.
GEMINI TRIPTÆLLERENerden
nemmeste og mest nøjagtige
på markedet, den har tre tæl-

i g leværker, to med om tæller
og et med 100m tæller, og

Send Qlsen hvert tælleværk har lynhurtig
nulstilling ved trykknap. Ele-
gant, handy format, 166 X 65
mm. Komplet med kabler og
gearbox.

FLEXILIGHT KORTLAMPENer medsin 45 cm flexible
arm og justerbare lysspredning den eneste rigtige til
formålet.

Den svenske OR-LUP er også et glimrende hjælpemid-
del. Den har 90 mm linse, indbygget belysning, afbry-
der og lineal.

I KORTBORDEfører vi to ideelle og gennemprøvede
typer. Model MOTORBOARD i 45 x 45 cm og model
MINIBOARDi 23 x 40 cm størrelse. ARISTO KORTMAÅL
giver lynhurtig aflæsning af afstande på alle gængse

Sa

 ct
»hastighedsfinder«.
Nøjagtigt og let aflæseligt UR, med| stor centreret se-
kundviser. PLOMBEKASSE i metal, og UR-HOLDERtil
kortbord, instrumentbord etc.
Og selvfølgelig hele programmet i MARCHAL lygter,
foretrukket af sportskørere, samt styrthjælme, sikker-
hedsseler og et stort program i tuningsdele.

(VendOlsen
Valhøjs Allé 179 - 2610 Rødovre- Tlf. (01)707711

CITY DEPOT: Halmtorvet 13 - Tlf. (01) 31 9063

Send mig følgende illustrerede specialhæfter:

BMC BMC
Mini [] 1100/ [] vw
1970 1300

Alt for
sportsbilistenla

Adresse:

Jeg vedlægger i frimærker kr. 3,— pr. hæfte. 
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man have nået, ja måske endda pas-
seret, de 100.000 underskrifter.
Indsamlingen er imidlertid slut, og en
skriftlig anke til kulturministeriet er
afsendt. Man venter nu på svar fra

ministeriet, hvor sagen skal forelæg-

ges kulturministeren, bakket op af de
godt 35.000 underskrifter.

Noter

I sidste nummer af SMJ skrev vi om
tuningstilbehør til Volvo, som er til-

virket på Volvo fabrikerne. Mere di-
rekte er Volvo gået ind for motor-

sporten, idet der på det netop kørte

KAK-rally fulgte en servicebus med

ruten rundt og ydede bistand til de

tilmeldte Volvo-kørere. I øvrigt havde

alle Volvo-værkstederne langs ruten

åbne under løbet. Måske skal det ses
som de første spæde tegn til, at Vol-

vo igen er på vej ind i automobil-
sporten efter en længere pause.

Arnio Wihuri og Ben Pon harslået sig

sammen om en ny stald, med en

Porsche 908 og en Porsche 917 i bå-

sene. Gijs van Lennep samt denfin-

ske kører Hans Laine, der tidligere

var i stald med Leo Kinnunen, skal

være henholdsvis første og anden

kører på vognene.

Austin-køreren Sten  Gudmundsen

hentede en klassesejr hjem fra en af

de svenske is-tåvlinger. Løbet blev
kørt uden for Stråmstad, og blandt
deltagerne var flere af de svenske

is-favoritter, bl.a.  Cooper-køreren
Claes Rothstein, som alle måtte se

sig passeret af HMK-køreren. | sam-

me løb vandt Rune Tobiasson i sin
gr 1 trimmede BMW 2002 Tl klassen

over 1300 cc.

I den kommende sæson vil europa-

mesterskabet i Formel Ford blive kørt

over otte afdelinger, sponseret af det

verdenskendte  voks-firma, Johnson

Wax. Førstepræmien i EM'et vil ud

over pokalen omfatte en Ford Cor-

tina med trailer samt en formel 3

vogn (Lotus). I pokalen vil der ligge

kr. 36.000 til dækning af eventuelle

udgifter det første år i formel 3 klas-

sen.
Johnson Wax har i øvrigt udnævnt

Stirling Moss til Racing-director.

Det Arktiske Rally med en samlet

længde på omkring 2500 km blev vun-

det af H. Mikkola/R. Suonio (Escort

TC). Løbet omfattede 31 hastigheds-
etaper.

RAC-Ralliet, som i år køres i dagene

13.19. november og går over det
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meste af Storbritannien, bliver spon-

seret af Daily Mirror.

Jackie Stewart fik ved en festlighed i
RACfornylig overrakt Mike Hawthorns
mindepokal. Ved sammelejlighed fik

Graham Hill overrakt Sir Malcolm
Campbell's mindepokal.

Den ny BMW motor i March-chassis

skulle man kunneforvente at se i for-

mel 2 klassen i den kommende sæ-
son. Ickx, Hahne og Quester samt

måske Siffert forventes at blive de
kommende kørere i denne kombina-

tion.

DAU, Dansk Automobil Union, har ud-
sendt et vejledende hefte for even-

tuelle interesserede, som vil vide

mere om de muligheder, der er inden

for klubberne. For interesserede kan
heftet rekvireres ved henvendelse di-

rekte til sekretariatet, Kirsteinsgade

10, 2100 København Ø.

Både Reine Wisell og Ronnie Peter-

son kørte med i årets KAK-Rally,

hver i sin vogn. Ronnie i Bjørn Walde-

gaard's gamle Porsche 911, som han

sidste år vandt KAK-Rallyet med.

Begge de to dygtige banekørere måt-

te imidlertid efter løbet erfare, at der

er stor forskel på baneløb og rally.

Det blev ikke til placeringer denne

gang.

RALLY
KAK-Ralliet

I sæsonen 1969 sagde man om Ron-

nie Peterson, han bare vinder og vin-
der. Man kan passende sige det

samme om Porsche-køreren Bjorn

Waldegaard, der sammen med Lars

Helmer sluttede med at vinde KAK-

Ralliet igen.

Det var tredie gang, de vandt KAK-

Ralliet, og det endda lige efter, at de

er vendt hjem efter at have vundet

Monte Carlo Ralliet for anden gang.
Ved at vinde KAK-Ralliet tredie gang

erobrede holdet vandrepokalen. til

ejendom samt den nette sum af

10.000 svenske kroner.

En efter en var de konkurrerende kø-

rere faldet fra under løbet, og da må-

Jet var nået efter godt 54 timers kør-
sel, var der af de 131 startende vogne

kun 31 tilbage. Alle svenskere.-

På resultatlisterne var der mange
overraskelser, og det er næppe tid-
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ligere sket, at så mange næsten to-

talt ukendte kørere har placeret sig

på« resultattavlen i et så krævende

løb. Bemærkelsesværdigt var det til-

ligemed at tredie- og fjerdepladsen

blev besat af gr. 1 trimmede vogne,
ført af henholdsvis Lille-Bror Nasenius

og Gunnar Blomavist, begge Opel

Kadett Rally.

KAK-Ralliet talte til det svenske me-
sterskab, men Bjårn Waldegaards før-

steplads tæller ikke med, idet han

kører i en gr. 4 trimmet vogn, og det

svenske mesterskab køres kun i grup-

pe 1 og 2.

Næsten 1300 km af løbet var hastig-

hedsetaper, gennemsnitstemperaturen

blev under løbet målt til — 11? C.
Resultatliste se andetsteds.

Resultater: É
LYAC-Is Cup (Bagsværd

1. Jørgen Kofoed

Sø)
(Fraser 1000) FAR Er 55 points

2. Arne Ditlevsen

(Austin Cooper) 25.2 55 points

3. Steen Mikkelsen
(rat 850) SKE SE ere 49 points

4. John Nielsen

(Fiat 850 S) SE SCALE 44 points

5. Son Borch-Christensen
(FialB50) "RSFSR SEER 43 points

1. Aage Mathiassen

INSUS OOORD) R SØ 55 points

2. Erik Høyer

(Austin: Cooper)... 52 points

3. Kjell Hansson, S.

(VOIVO 22) 5 SEEST ore 50 points

4. Jens Winther

(BMW: 2002 TI) 5 SS 47 points

5. Erik Rasmussen

(Austin: Cooper) .....…… 44 points

KAK-Ralliet

1. Bjorn Waldegaard/Lars Helmer

(Porsche 911 S) . 44.450 points

2. Stig Blomqvist/Bo Reinecke

(SAAB V4) 45.846 points

3. Lille-Bror Nasenius/Bjårn Ceder-

berg (Opel Kadett R) 46.773 points
4. Gunar Blomqvist/Ingeldv Blomqvist

(Opel Kadett R) . 47.104 points

5. Jerry Larsson/Lars Lundblad

(Porsche 911 S) . 47.157 points

6. Anders Gullberg/Leif Wåhlin

(BMW 2002 Tl) . .... 47.840 points

7. Anders Kullång/Donald Karlsson

(Opel Kadett R) . 47.953 points

8. Ingemar Forhm/Bo Ottosson
(EScore-TC) 47.978 points

9. Rolf Andersson/Claes Andersson

(Volvo 142) 48.670 points

10. Ove Olsson/J. Tornqvist

(BMW 2002 Tl) 48.791 points
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Vi har ikke kunnet gøre
Volvo-stolen mere komfortabel.
Kun endnu meresikker.

Volvo-stolen hartalrige indstillingsmuligheder. Frem, tilbage. Op, ned.
Sædets hældning, ryglænets hældning. Desuden trinløst regulerbar
lændestøtte. Det er komfort af karat - kan ikke blive bedre. Men er nu
blevet endnu mere sikker. Takket være de nye nakke-støtter-og-beskyt-
tere på begge forsæder.
Jovist, Volvo har den rigtige indstilling til komfort og sikkerhed.

WVOLVO

  



 

JimmyStewart kører
på Dunlop

Der er kørselssikkerhed indbygget
i Dunlop dæk… og det er en af
de mangegrundetil, at: DUNLOP
SEESSEESTES

>DUNLOP
FFSPORT 


