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Fart over feltét
- sikkerhed og styrke

Typisk for G800
Goodyears
beromte radialdaek

Uovertrufne kereegenskaber,

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

uanset foret, sving og kurver.

Storre styrke takket vaere TRACSYN
gummiblanding og 3T karkasse konstruktion.
Uovertruffen skonomi.

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

mere sportspreegede koreegenskaber.

Alt taler for G-800 radialdaek :

Fart - sikkerhed - okonomi. Bevist efter
millioner af kilometer pd vad og pa ter vej.

G800
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Peninfarina’s coupé-karosseri
til Alfa Romeo P33 kan ma-
ske se ud, som om det i for-
ste raekke er skabt som blik-
fang pa en biludstjlling. Fak-
tisk var karosseriet oprindeligt
beregnet til Ferrari’'s Le Mans
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I novembernummerets strgtanker omtaltes Inge-
nigrsammenslutningens konference om bilsikker-
hed, der skulle afholdes i begyndelsen af decem-
ber, og vi fgler derfor en vis forpligtelse til at
orientere leeserne om, hvad der faktisk foregik ved
den lejlighed.

Da man efter knapt fire timers forlgb havede mg-
det, takkede en repraesentant for arranggrerne de
fremmgdte, og udtrykte samtidig sin gleede over,
at en del af dem pi& denne méade havde faet en
chance for at se, hvad der skjuler sig bag facaden
i sammenslutningens hus »Domus Technica«. Skgnt
det naeppe var tilsigtet, dekkede det sidste stort set
ogsd det udbytte, man fik af aftenen. Civilinge-
nigr Ole Thorson, Radet for trafiksikkerheds-
forskning, kom hen imod mgdets slutning med et
af de mest relevante indleg fra salen, hvori han
spurgte, hvorfor man stadig ikke beskaftiger sig
alvorligt med trafiksikkerhed her i landet. Spgrgs-
maélet blev naturligvis ikke besvaret af »eksperter-
ne«, men et par af dem havde allerede ved deres
indsats i aftenens Igb givet en del af svaret.
Oplaegget var ellers pompgst nok, og det skortede
ikke pa forhandsreklame for begivenheden. Kon-
ferencen var den sidste i en raekke pa fire; de tre
fgrste behandlede sikkerhed med skib, jernbane og
fly. Efter en indledning af et »ekspertpanel« pa
seks medlemmer var der lejlighed til at stilie
spgrgsmal fra salen, ligesom der pa forhand kunne
indsendes skriftlige spgrgsmal. Listen over de spe-
cielt indbudte gaster s& ud til at dekke alle inter-
esserede parter, fra justitsministeren til chauffgrer-
nes fagforbund og forsikringsselskaberne. Panelets
sammensatning rummede ingen overraskelser; ar-
ranggrerne af sddanne mgder synes at kunne ud-
pege deltagerne i sgvne.

Trods en vis skepsis overfor Tordenskjolds sol-
dater fandt SMJ’s redaktion det alligevel umagen
verd at mgde nasten fuldtallig. Bagefter kunne
man diskutere, om man ikke havde lart lige sa
meget om trafiksikkerhed ved at blive pa det ner-
liggende vartshus, hvor man havde samlet styrken
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fgr modet. Store dele af det, der blev sagt, haevede
sig knapt nok op til niveauet for en almindelig
vartshusdiskussion, og sa var der oven i kgbet kun
servering i pausen.

Bilinspektgr Frede Jensen var, skgnt han egentlig
ogsa hdrer til spheltens faste stab, den af panel-
deltagerne, der kom tettest pa de vesentlige pro-
blemer. Til gengald ydede resten af panelet ikke
noget modspil, og bidragene fra salen kom i spredt
feegtning. De private kapheste blev skamredet, og
alvorlige problemer fik lov at ligge. Svend Berg-
sge, der som eneste deltager havde omdelt sin ind-
ledning til pressen, og hvis bgger kunne kgbes i
foyer’en, afslgrede, at han ikke har lyst til at be-
skaftige sig dybere med problematikken omkring
sikkerhedsselernes montering, som den bl. a. har
varet behandlet her i bladet. Selernes korrekte
montering ma vere bilindustriens sag, mente hr.
Bergsge, der i gvrigt pa de fleste andre punkter
nzrede en udpraget skepsis over for industriens
gode vilje. Hvordan man vil fa det til at rime,
uden at lovgivningen kommer ind i billedet, blev
der ikke givet nogen forklaring pa.

Overingenigr Aage Andersen, Vejdirektoratet, teg-
nede sig med et solidt forspring for aftenens re-
kord i udenomssnak. P& et skriftligt formuleret
spgrgsmal (der fgrst dukkede op fra ordstyrerens
papirer i sterkt beskaret form, da mgdet nzrmede
sig sin slutning) svarede han i fgrste omgang und-
vigende. Da spgrgsmalet derefter blev rejst fra
salen (i sin fulde ordlyd), blev det ignoreret, og
da der tredie gang blev rejst krav om et svar, var
det dbenbart umuligt, selv med teksten pa bordet,
at svare fyldestggrende. Men et manglende svar
kan jo ogsa give stof til eftertanke.

Det erklerede formal med mgdet var at sztte en
offentlig debat i gang; nar det nappe lykkes, kan
der navnes flere arsager. Emnet er stgrre end de
tre foregdende konferencers; mens de henvendte
sig til ret snevre grupper, der i det daglige ar-
bejde har problemerne inde pa livet, har lande-
vejstrafikken bergringsflader med store dele af




samfundsmaskineriet. Det kan altsa ikke undre, at
debatten blev fgrt ind pd mange sidespor, men det
vil nok vere for billigt sluppet, hvis det skulle
vaere den eneste forklaring.
Ved valget af panelmedlemmerne havde man stort
set udelukket muligheden for nye synspunkter.
Flere af de tilstedeveerende havde siddet over for
hinanden ved talrige mg@der af lignende art, og de-
res meninger var pa forhand kendt nesten til be-
vidstlgshed. Bortset fra nogle fa tillgb, hvor det
drejede sig om ret ligegyldige detaljer, kom der
heller ingen diskussion i gang mellem panelets
medlemmer.
Endelig var selve m@deformen problematisk. Ved
at samle spgrgsmal fra salen sammen og lade ord-
styreren dele dem ud til de enkelte panelmedlem-
mer gav man alt for gode muligheder for at snakke
udenom. Fremgangsméden var maske acceptabel,
hvis det drejede sig om ,,uvildige* eksperter (hvor
man sa ellers vil finde dem), men uheldig her,
hvor flere i kraft af deres stilling var medansvar-
lige for tingenes sgrgelige tilstand. Hgrings-formen,
som den kendes fra radio og tv, havde vaeret mere
pa sin plads. Man kunne have stillet panelet over
for en rackke spgrgere, der havde tilstreekkelig vi-
den og kompeetnce til at tvinge samtalen hen mod
emnets barske realiteter.
Sidan blev det altsa ikke. De, der havde haft et
spinkelt hdb om at fa sat en debat i gang, kunne
tage forventningerne med sig hjem igen. Repra-
sentanterne for den bestdende uorden kunne atter
leegge hovedet pa puden i bevidstheden om at
have gjort noget for sagen. Og de, der mener
noget andet med sikkerheds-debat end fire timers
bekymrede miner med efterfglgende natmad, ma
fortsat spgrge, hvorndr man kommer i gang.

be.

Mon trafikminister Ove Guldberg har gennem-
tenkt konsekvensen af sit forslag med bompenge
pa danske motorveje? Hans tanker om at opkrave
kilometerpenge for kgrsel pa danske motorveje
skulle motiveres med bedre mulighed for en hurtig
finansiering af kommende motorvejsstreekninger,
men forslaget indebarer bade en trafikteknisk og
en rent juridisk side af sagen, og ministeren burde
vel vaere klar over disse perspektiver.

Man behgver blot at se pa forholdene i Italien,
hvor motorvejene er bygget og finansieret pa pri-
vat basis med klausul om, at de i en ret fjern
fremtid skal overga til statsejendom. Her opkraves
bompenge i det, jeg kalder de lokale udplyndrings-
anstalter, for det er jo temmelig indlysende, at
anlaggene ma betales pa en eller anden made, og
nar dette ikke sker over bilskatterne, ma det selv-
folgelig ske ved hjzlp af kilometerpenge. Resul-
tatet er blot, at motorvejsstrekningerne er tyndt

trafikerede, medens de statsejede landeveje er over-
trafikerede visse steder, og nogen stgrre udbygning
af det officielle vejnet synes ikke at finde sted. Det
er den ene side af sagen: Motorvejene skal lgse
vore trafikproblemer og ikke forvarre dem.
Den anden side af sagen er ganske interessant. Der
er nemlig 7 milliarder kroner i vejfonden, der sta-
dig vokser, og det mé vel vere rimeligt, at man
forst benytter disse penge, der er indbetalt til vej-
formaél, fgr man tenker pd bompenge. Hvis trafik-
minister Guldberg med sit forslag vil erkende, at
disse penge kun eksisterer pa papiret — at de i
realiteten er borte, fordi de er brugt til andre for-
mal — vil han dermed dgmme denne og flere tid-
ligere regeringer for at have handlet i strid med
grundloven. Man kan nemlig ikke ved lov op-
krave penge til et bestemt formal, for derefter at
bruge pengene til noget andet. Det er tidligere ble-
vet undersggt, om der egentlig ikke forela et
grundlovsstridigt forhold i den ophobning af mo-
torafgifter, der findes i vejfonden, men de hgje
jurister kom til den rigtige konklusion, at der ikke
kunne foreligge noget grundlovsstridigt, sa lenge
de opkrevede belgb indgik i vejfonden, da det til
syvende og sidst métte vere regeringens afggrelse,
i hvilket omfang vejarbejderne skulle settes i gang
ud fra statsgkonomiske og beskaftigelsesmaessige
betragtninger. Hvis ministeren med sit forslag der-
imod erkender, at pengene ikke eksisterer, sa fore-
ligger der i virkeligheden grundlovsstridige hand-
linger for en lang rekke skiftende regeringer af
meget forskellig sammensatning og politisk farve.
Dette vil treenede politikere sikkert hurtigt indse,
og derfor er der neppe sandsynlighed for et fler-
tal for et forslag, der ogsa i trafikteknisk hen-
seende er helt tébeligt. Kom bare i gang med de
motorvejsstrekninger efterhanden som vi national-
gkonomisk har rad til det, men ver sa venlig at
bruge de penge, de motorkgrende gennem &rene
har indbetalt til formalet. Det taenkte forslag kan
jo uden videre sidestilles med lejesvindel pa den
made, at man szlger en ejerlejlighed pé afbetaling,
og derefter forsgger at opkrave reguler husleje.
Mon nogen kunne slippe godt fra det? Derfor skal
Guldberg heller ikke slippe godt fra sit forsgg, der
set fra enhver synsvinkel virker tabeligt.

Mogens H. Damkier

udstodnings-
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KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
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Modellerne 200/200D, 220/220D og 230 er i det ydre

og indre identiske, og der er kun forskel p& mo-
MOGENS H. DAMKIER torene.

MERCEDES 220 LC

Bortset fra taxa og lillebiler finder vi ikke mange rende vogn med benzinmotor, men til gengeld kg-
diesel-personvogne her i landet, hvilket blandt an-  rer den pa billigere brendstof og med en bedre
det skyldes den mere end fordoblede vagtafgift pi  brandstofpkonomi malt i liter pr. 100 km. Setter
dieselvogne og vor hgje registreringsafgift. Da  vi fgrst tallene op set fra et nationalgkonomisk
spgrgsmélet om luftforurening stadig bliver mere  synspunkt, méa vi regne med udgifterne til frem-
aktuelt, har vi i forbindelse med denne prgvekgr- med valuta, og i importpris regnet ab fabrik er en
sel sat os for at undersgge, hvordan dieseldrift lig- Mercedes 220 D ca. 900 kroner dyrere end model
ger i forhold til benzin set bade ud fra et national- 220 med benzinmotor. Disse 900 kroner i fremmed
gkonomisk synspunkt og fra et privatgkonomisk  valuta skal vi tjene ind pa mindre brrandstoffor-
synspunkt. Det er imidlertid pa forhand givet, at  brug og billigere braendstof.

man med dieselmotorer fir mindre luftforurening Den store prisdifference pa dieselolie og benzin
end med benzinmotorer af den nuvarende type, ved indkgb pa servicestationerne skyldes beskat-
idet udblesningsgassen fra en dieselmotor er sa  ningen, medens prisdifferencen ved importprisen
godt som fri for kulilte, og er pumper og dyser i  kun er godt og vel et par gre pr. liter. Foretager
god stand med korrekt justering, vil der veere me-  vi en sammenlignende beregning over 100.000 km,
get beskedne mangder af de lige sd uheldige kul-  vil vi se, at benzinvognen pa denne strakning bru-
brinter i udblaesningsgassen. Nogle mener, at diesel-  ger 1780 liter braendstof mere end dieselvognen,
motorerne er skyld i stgrre luftforurening, hvilket og vi skal derfor regne med hele importprisen af
naturligvis skyldes, at navnlig en del lastvogne denne brendstofmangde foruden prisdifferencen
kgrer med darligt justerede pumper og slidte dy- pa 2,2 gre i importpris for dieselvognens samlede
ser, hvilket kan give en generende rggudvikling, forbrug. Vi kommer da frem til en sa forholdsvis
der ogsa kan forekomme ved hardt trek. beskeden besparelse som kr. 525,— pr. 100.000 km,
I anskaffelse er en dieselvogn dyrere end en tilsva- og for at fi vor merudgift i fremmed valuta dak-
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ket, skal vognen kgre 170.000 km, fgr der er na-
tionalgkonomisk balance, men efter denne straek-
ning er der gevinst.

For en privat personvogn, der ikke benyttes i er-
hverv, er det alderen for vognen, der er mere af-
gorende end kilometertallet, og der vil neppe blive
nogen gevinst hverken nationalgkonomisk eller
privat ved anskaffelsen af en dieselvogn.

Derimod er der mange firmavogne og ikke mindst
varevogne, der med fordel kunne kgre med diesel-
motor, da der for personvognenes vedkommende
trods de hgje afgifter er privatgkonomisk balance
ved 27.000 km i arlig kgrsel (beregnet for person-
vogne med fuld afgift).

De 900 kroner ekstra til fabrikken svulmer des-
verre op til et temmelig voldsomt belgb, néar for-
brugeren skal betale for dieselmotoren. Transport-
omkostningerne fra fabrik til forhandler er natur-
ligvis uforandrede, men importgr- og forhandler-
avance beregnes procentvis af indkgbsprisen, og
nar told, moms og registreringsafgift kommer til,
bliver prisdifferencen mellem model 220 og model
220 D kr. 5.082,—. Regnet i hele kroner ser den
arlige merudgift séledes ud: Forrentning (10 %)
kr. 508,—. Afskrivning (15 %) kr. 762,—. Difference
pa veegtafgift kr. 1404,— altsd i alt en arlig mer-
udgift pa kr. 2.674,-. Vi regner med 15 % 1 af-
skrivning som en realistisk procentsats, for skgnt
man pa erhvervsbiler har lov til at afskrive mere,

kommer denne afskrivning ofte bag i nakken pa én
som en boomerang, fordi vognen hurtigt skrives
ned til et belgb langt under salgsverdien, og diffe-
rencen mellem salgsprisen og det lavere belgb ifgl-
ge nedskrivningen indgar som beskattet fortjeneste.
Regnet ud fra dieselvognens brendstofforbrug
sammenlignet med den tilsvarende benzinvogns
forbrug, skal man op pa 27.000 km arligt, fgr der
er balance i udgifterne. Beregnet som gennemsnit
pr. 100 km har benzinvognen en brandstofudgift
pé 12,635 kroner, medens dieselvognens brandstof-
udgift er kr. 2,702. For at betale den arlige mer-
udgift pa kr. 2.674,— med sparet brendstofudgift
skal der altsa kgres 27.000 km arligt. Det skal i
den forbindelse oplyses, at den arlige vegtafgift
for Mercedes 220 er kr. 936,—, medens den for
Mercedes 220 D er kr. 2.340,—.

Medens der ikke kan rokkes ved de 170.000 km i
nationalgkonomisk balance, ville der nok vare et
rimeligt grundlag for at regulere vaegt- eller regi-
streringsafgiften for dieselvogne séledes, at der
kom privatgkonomisk balance ved et lavere kilo-
metertal, f. eks. mellem 15.000 og 20.000 km é&r-
ligt, hvis man for alvor vil beskaftige sig ms
spgrgsmalet om luftforurening.

Men hvordan er det sa at kgre dieselvogn? Man
kommer selvfglgelig ikke uden om, at man ma give
afkald pa nogen motoreffekt, hvilket vil sige min-
dre accelerationsevne og lavere tophastighed, men

Interioret er gennemteenkt og praktisk. Over midterkonsollen, der indeholder askebaeger og cigarettender
ser man indstillingshandtagene til varme- og ventilationsanlaeg i henholdsvis hojre og venstre side af vog-
nen. Midt p& forpanelet er de indstillelige friskluftkanaler, og i siden af forpanelet ser man de indstillelige
og regulerbare luftdyser. | instrumentet til venstre er der foruden benzinstandsmaler, kelevandstermometer
og olietrykmanometer bl.a. ogsa en felles kontrollampe for antrukket parkeringsbremse og for lav vaeske-
stand | bremsevaeskebeholderen.
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henzinforbrug

60 km/t 51/100 km
(20 km pr. liter)
80 km/t 6,4 1/100 km
(15,6 km pr. liter)
100 km/t 8,21/100 km
(12,2 km pr. liter)
120 km/t 10,9 1/100 km

(9,16 km pr. liter)

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,9 sek.
0- 60 km/t 10,0 sek.
0- 80 km/t 16,9 sek.
0-100 km/t 28,3 sek.
0-400 meter 23,9 sek.

50— 80 km/t i topgear 13,5 sek.
60-100 kmi/t i topgear 27,6 sek.

f oo : g
i 4 Y 5 iy AR =
- TR NS tophastighed

QOverst:

Parkeringsbremsen aktiveres af pedalen i venstre

side og udloses af det viste hdndtag. Under rattet 1. gear 33 km/t 39 %Y
skimter man kontaktarmen til blinklys, nedblending 2.gear 56 km/t 21 %,
og overhalingslys med kontakt for vindspejlsvisker- 3.gear 92 km/t 11,5 %
ne i selve handtaget. 4. gear 135 km/t 7.0%
Nederst:

Man tar her et indtryk af de gode pladsforhold og
den bekvemme ind- og udstigning.




Dieselmotoren fordyres ‘hovedsagelig af braendstofpumpen, der betegner et stykke delikat finmekanik, og
af den store fodepumpe samt dyserne. Blot sorgeligt, at staten skal have en ekstra afgift pa naesten 4000
kroner ekstra for dieselmotoren i registreringsafgift og moms.

Mercedes dieselmotoren er udviklet i en sidan N, [PSDIN]
grad, at man egentlig ikke marker nogen navne- 7g
veerdig forskel, nir man fgrst ligger pa sin march- l o=
hastighed pa landevejen, hvor de fleste har tilstrek- 60 HP SAE
keligt i en tophastighed pa 135 km/t. Dieselmoto- 7 L~
rens harde tomgang hgrer man mere, end man 7 o
merker den i vognen, og ved almindelige hastig- 50 ,/ Ne —g

O

=

heder er der ingen generende stgj fra motoren. //
Ved absolut kold start skal forkammermotorens 40 |/
glgdergr forvarmes i ca. 10 sekunder, f@r starteren

settes i funktion, men sd behgver man til gengeld 30 4
ikke at spekulere over opvarmningsperioden, for y . 12 -
motoren trekker med det samme jevnt og godt. 20 Mg N\

P& grund af den forholdsvis beskedne motoreffekt 10
ma man skifte gearerne noget oftere end i benzin- ¢g 8
vognen, men motoren er alligevel temmelig smidig. 8-
Selvfglgelig er der betydelig forskel i tiderne for
acceleration malt henholdsvis p& dieselvognen og ¢ 1000 2000 3000 4000 5000
benzinvognen, men skgnt dieselvognen er lidt slgv n [U/min]

KTG A1281




i accelerationen, s& marker man egentlig ikke me-
get til det i den almindelige trafik, hvor der bliver
accelereret med en vis beherskelse i forhold til
maksimal acceleration. I stedet for at vare et irri-
tationsmoment er dieselmotorens lidt langsomme-
lige, men seje adferd narmest nerveberoligende
og tillidveekkende, men jeg har nu ogsa altid kun-
net lide at kgre diesel.

Indretningen og kgreegenskaberne i gvrigt svarer
fuldkommen til Mercedes 200, der blev prgvekgrt
i SMJ nr. 8/1968 (dette nummer kan stadig leve-
res), idet modellerne 200, 200 D, 220 og 220D er
identiske med undtagelse af motorerne. Vi skal
derfor kun opsummere, at der er tale om en yderst
komfortabel og rummelig vogn med et helt fortrin-
ligt varme- og ventilationsanleeg. Styringen ligger
mellem neutral og svagt understyrende, vognen er
retnings- og sidevindsstabil med to personers be-
lastning, medens der ved fuldt les kan fgles side-
vindspavirkninger, dog uden vinkeldrejninger af
betydning. Der er forholdsvis stor udveksling i
styretgjet, men dette virker ikke generende ved by-
kgrsel, og man kan foretage en tilpas hurtig und-
vigemangvre fra moderat hastighed. Den nye bag-
hjulsophangning har fjernet alle unoder fra den
tidligere type. Vognen er meget sporsikker, og der

skal kgres temmelig hardt, fgr en bagvognsud-
skridning kan fremkaldes. Der er god vejkontakt
ved alle fire hjul, ogsd pa darlig kgrebane, blot
hastigheden er nogenlunde rimelig til forholdene.
Bremserne er effektive ogsi fra de stgrre hastig-
heder, og i modsatning til den prgvekgrte model
200 var der ingen tendens til hylen i bremserne.
Alle mekaniske funktioner er i orden med passen-
de pedaltryk, letgdende styretgj og precist gear-
skifte. Det er helt igennem en fortreffelig lang-
turs- og rejsevogn, og da den samtidig er styre-
fglsom, har lette bevagelser og er legende let at
mangvrere, er det ikke sa merkeligt, at den tillige
er sa udbredt som taxa.

Der er ikke tvivl om, at man med en mere human
registreringsafgift for dieselvogne ville opna for-
dele pd mange omrader. Mange firmaer ville kun-
ne neds®tte transportomkostningerne, i det lange
Igb ville der blive tale om en nationalgkonomisk
gevinst, da disse vogne bevisligt kan kgre mange
hundredtusind kilometer, blot de bliver ordentligt
rustbeskyttet fra starten, og vi ville fa renere eller
i det mindste mindre sundhedsfarlig luft i byerne,
men det er vel et spgrgsmal, der skal tales uende-
ligt om uden nogen egentlig handling i mange ar
fremover.

specifikationer

Fem-personers, fire-ders sedan.
Importer: Bohnstedt-Petersen A/S, Hillerad.

Dieselmotor: Fire-cyl., overliggende knastaksel.
Vandkelet. Boring: 87 mm, slaglaengde: 92,4 mm,
slagvolumen: 2197 ccm, kompressionsforhold: 21:1,
maksimaleffekt: 60 hk (DIN) ved 4200 omdr./min.

Litereffekt: 27,3 hk/I. Max. omdrejningstal 4350
omdr./min. Fem hovedlejer: Oliekoler.
Transmissionssystem: Tor enkelpladekobling, fire-

trins gearkasse med synkromesh mellem alle gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,9:1, 2,3:1, 1,411
og 1:1, gulvgear. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 3,92:1. Dekstorrelse: 6,95-14.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange tveerstil-
lede triangelarme, skruefjedre, teleskopdeempere og
kraengningsstabilisator. Baghjul i skratstillede trian-
gelarme, skruefjedre, teleskopdempere og kraeng-
ningsstabilisator.

Bremser: Forhjul: 273 mm skivebremser, totalt be-
legningsareal 152 cm? — baghjul: 279 mm, skive-
bremser, totalt belagningsareal 105 cm? Fabrikat:
ATE-Dunlop, tokreds system, servoforstaerker.

1N

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 490 watt, akkumu-
lator 88 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4685 mm, total bredde
1770 mm, total hgjde 1440 mm, akselafstand 2750
mm, sporvidde for 1444 mm, bag 1440 mm, fri hgjde
fra vej 170 mm, benzintank rummer 65 liter, olie-
sump rummer 4,0 liter, kolesystem 10,7 liter. Egen-
vaegt 1370 kg. Effektvaegt 22,8 kg/hk. Tophastighed
135 km/t. Standardforbrug 8,5 liter/100 km. Hastig-
hed ved 1000 omdr./min. i topgear: 30 km/t. Ven-
deradius 5,45 m. Udveksling i styretoj 22,7:1.

Pris: Kr. 63.794,-.
Searlige bemaerkninger: Bagagerum 580 liter.

Tekniske oplysninger: Bosch indsprgjtningspumpe,
indsprgjtningstryk 110-120 ato, ventilspillerum, ind-
sugning 0,10 mm, udbleesning 0,40 mm ved kold
motor.

Daktryk: Se anvisning pa lemmen over benzin-
deekslet.

Gearkasse rummer 1,6 liter ATF.

Differentiale rummer 1,15 liter SAE 90 hypoid.



Spaddomme — iser om fremtiden — skal efter vor beremte landsmand Storm
P. og adskillige andre skeptiske sjele vere en besvarlig og farlig sag. Nar
SMIs redaktion alligevel, pa taersklen til et nyt tiar, tor vove pelsen og del-
agtiggore laeserne i nogle spadomme om de kommende ars biler, er det
ikke for at modbevise pastanden. Den er nok stadig gyldig i al almindelig-
hed, og dens gyldighed bliver ikke mindre af at udviklingens tempo stadig
accelererer.

Nar det specielt drejer sig om biler, og nar man holder sig til de naste ti
ars udvikling, er forholdene dog nok mere overskuelige. De tekniske frem-
skridt valter ikke frem, selv om man gennem branchens reklameafdelinger
gor sig haderlige anstrengelser for at fa os til at tro det. Vil man stille sa-
gen pa spidsen kan man sige, at hovedparten af de bilmodeller, der vil
prage halvfjerdsernes landeveje, allerede ruller af fabrikkernes samleband
1 dag. Det vil ikke blot vare tilfzldet pa det danske marked, hvor den gen-
nemsnitlige levetid for en bil — fra importer til opugger — er ca. 13 ar. Ogsa
for de lande, vor bilpriserne betinger en hurtigere udskiftning, sker for-
nyelsen kun langsomt. De fleste »modelskift« omfatter kun ydre ligegyl-
digheder og tekniske detaljer, og bilfabrikkernes investering i regulere ny-
konstruktioner ma nedvendigvis afskrives over adskillige ars produktion.
Det er ganske tankevakkende, at flere af de biler, der i dag stdr som ka-
rakteristiske for 60-erne fik deres debut for 10 ar siden eller mere. BMCs
mini-modeller har netop fejret deres 10-ars fodselsdag, og selv vogne, der
stadig ma regnes blandt de mest avancerede — Citroens DS/ID-serie —
praesenteredes for snart 15 &r siden.

De artikler, vi bringer i dette og naste nummer bliver derfor i lige s& hoj
grad en pejling af den gjeblikkelige situation. En slags statusopgerelse.
Hvordan 70-ernes biler kunne og burde komme til at se ud er en ganske

anden sag, som vi lader ligge i denne omgang.
red.

14



Bilmotorerne i 10-arigt

fremtidsperspektiv
Mogens H. Damkier

Detailendringer vil stadig vare fremherskende

effektforpgelse ikke mindst i mellemklassen — Benzinind-

sptgjtning vinder frem

Inden vi kaster blikket pA mulighederne for bil-
motorens udvikling i det kommende arti, kan det
vaere meget interessant med et tilbageblik pa ud-
viklingen i de forlgbne ar. I tresserne blev en for-
ventet effektstigning indfriet, men denne skete med
overordentlig uregelmassighed, der let lader sig
forklare. Investeringen i en ny motortype er af
meget betydelig stprrelse lige fra eksperimenterne
til produktionslinien, og derfor ma konstruktgrerne
se meget langt ud i fremtiden, nar en ny motor
gar i produktion. Man ma tage hensyn til forskel-
lige tuningsgrader sdledes, at man faktisk har en
kraftigere motor nasten som lagervare, hvis kon-
kurrencen eller de almindelige forhold kraver en
sddan. I visse lande ma man dog ogsa tage hensyn
til beskatning og forsikring beregnet efter slagvolu-
men og effekt, hvilket kan give forklaringen pa
beskedne effektforggelser i mellemklassen. Et, ty-
pisk eksempel er Opel Rekord, der i 1959 havde
en 1488 ccm stgdstangsmotor, der udviklede 45 hk
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DIN, medens den nye motor med overliggende
knastaksel i 1,5 liter klassen udvikler 58 hk DIN
fra 1492 ccm. Denne effektforggelse pa nzasten
29 % betyder ikke s& meget for tophastigheden,
men den forbedrede drejningsmomentkurve giver
en bedre accelerationsevne, og motoren tager med
sit slagvolumen, sin effekt og sit benzinforbrug
rimeligt hensyn til de érlige driftudgifter pa hjem-
memarkedet.

Ser man pa den tilsvarende Opel Kaptajn, kan
map her konstatere en effektforggelse pa ikke
mindre end 65 %, nemlig fra 80 hk DIN til 132 hk
DIN. Her er vi ude over gkonomiklassen, og det
er en hgj marchhastighed pd motorvejene, man
stiler efter.

Nye motorer til nye vogne har ogsé spillet en vis
rolle for zldre modeller. Morris 1000 udviklede i
1959 med sin gamle 948 ccm motor 37,5 hk, me-
dens den nye 1098 ccm motor udvikler 49 hk DIN.
En effektforggelse pa godt 30 % med behgrig hen-
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NSU Ro 80 var maske ‘ikke helt den vogn, man havde ventet i forbindelse med Wankel-motoren, men hvis
motoren ikke skal ligge foran foraksellinien, hvor skulle man i grunden s& anbringe den? Tilsyneladende
bliver sikkerheden i fremtidens biler sterkt afheengig af et stodabsorberende forparti, og s& er det vel
rimeligt at bruge dette forparti til motoren, nar anbringelsen samtidig er gunstig for vaegtfordelingen i vognen.
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Wankelmotoren til Ro 80 er unag-
telig kompakt, og med sine fa be-
vaegelige dele ma den veare fri-
stende béade for produktionsfolke-
ne og for bilkonstruktererne. Den
kunne selvfolgelig blive endnu
mere elegant, hvis den fik en dy-
nastarter og indsprgjtningssystem
i stedet for karburator. Man skal
dog veere varsom med at satte
det estetiske frem for det prak-
tiske.

syntagen til rationel motorfabrikation. Fiat var
mere beskeden med motoren til model 1100, der i
samme periode steg fra 43 til 48 hk DIN — rime-
ligt hensyn til slidstyrke i en temmelig gammel
motorkonstruktion. 3

Forskellen pa lande med beskatning og forsikring
beregnet efter volumen og effekt, og lande med
disse beregninger efter vognens vagt eller stgrrelse
fremgar af en sammenligning mellem Ford 17 M
og Volvo Amazon. Ford skiftede fra rakkemoto-
ren over til V-motoren, men effekten blev kun sat
op fra 60 hk DIN til 65 hk DIN. Volvo tog der-
imod ep af sine lagervarer, idet man lagde motoren
i den tuningsgrad, der benyttedes til P 1800 S, i
Amazon 122 S, hvilket gav en effektforggelse fra
85 hk SAE til 118 hk SAE, altsd nasten 39 % i
cffektforggelse.

Franskmandene tager det hele mere gelinde, idet
effekten forgges i takt med trafikkens behov, ogsa
nar motorerne @ndres ret radikalt. I de forlgbne
ti ar er motoreffekten i ID 19 steget fra 66 hk
(1911 ccm) i flere sma etaper til 81 hk DIN (1985
ccm) — altsd sma 23 % og stadig en behersket ef-
fekt i forhold til vognens stgrrelse og vagt. Daim-
ler-Benz 14 i 1959 noget forud med effekt i model
220S, og pa grund af forbrendingskammerets
facon, der giver visse grenser for ventilernes stgr-

relse, har man ikke fundet det umagen vard at
forgge effekten pa denne motor, der er uforandret
— i realiteten opgives den nu til 105 hk DIN, me-
dens den i 1959 blev opgivet til 106 hk DIN. Til
gengaeld har man sa fremstillet motorer med stgrre
slagvolumen og med stgrre effekt til andre model-
ler.

Dette lille tilbageblik kan maske give et fingerpeg
om fremtiden. Vi kan hurtigt blive enige om, at
det er mellemklassen, der traenger til effektfor-
pgelse, navnlig af hensyn til accelerationsevne, men
spgrgsmalet bliver sd, om de nuvarende bilmodel-
ler alle kan bzre den dermed forbundne forggelse
af tophastigheden. Ser vi pa de stgrre vogne, mé
det konstateres, at tophastigheden egentlig er rige-
lig stor i forhold til vejnettet og trafikken. Kun pa
motorvejene kan hastigheder i nerheden af top-
hastigheden udnyttes, og da trafiktetheden stiger
kraftigere end vejenes udbygning, er det mere
sandsynligt, at gennemsnitshastighederne kommer
til at gd noget ned.

Den eneste grund til en forggelse af effekten i de
stgrre europaiske biler ma derfor sgges i konkur-
rencemomentet, da masser af bilister henger sig
alvorligt i hestekrefter —uden egentlig at vide, hvad
de skal bruges til — og i tophastighed — uden at
have mulighed for at udnytte den. Noget stdgrre
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kaplgb i effektforggelse tror vi imidlertid ikke pa,
for konstruktgrerne ma hele tiden se i gjnene, at
de forskellige regulativer for luftforutening stadig
stiller stigende krav, og man kan derfor ikke uden
videre gd ad de samme veje, som amerikanerne
har benyttet, hvilket vil sige en motortuning med
flere karburatorer og forbedret indsugnings- og ud-
blasningssystem, der nok giver en effektforggelse,
men som samtidig giver alverdens problemer med
uforbraendt benzin og kulilte i udblesningsgassen.
De amerikanske fabrikker har nu et temmelig stort
arbejde med at fa ryddet op efter denne ungdven-
dige ekstravagance ved hjelp af mange detail-
@ndringer pd motorerne for at fa renere udbles-
ningsgas.

Der er to muligheder for konstruktgrerne, nar det
geelder effektforggelse i stgrre omfang. Den ene er
stgrre motorer, den anden er tuning af bestaende
motorer. ] fgrstnavnte tilfelde krever de stgrre
motorer investering i nye varktgjsmaskiner, og
under alle omstendigheder bliver fremstillingen
mere kompliceret, hvis man sidelgbende skal have
flere motortyper. Den anden mulighed giver mere
besnzrende perspektiver, da man f.eks. alene pa
grund af indsprgjtningssystemer kan gge effekten
og samtidig fa garanti for ren udblesningsgas. Det
elektronisk styrede indsprg@jtningssystem synes at
have alle fordele, fordi det i mekanisk henseende
er enklere, og det kreever ingen @ndringer pa selve
motoren, medmindre man ¢gnsker at anbringe dy-
serne i topstykket og ikke i manifolden. I stgrre
serier vil det elektronisk styrede system antagelig

44 )

Sammenligner man Wankel-motoren
med den her viste Ferrari Dino mo-
tor (benyttes i Fiat Dino), m& man vel
indromme, at den konventionelle
stempelmotor med V6 cylindre og
fire overliggende knastaksler er unod-
vendig kompliceret, og den viser
neeppe vej ind i fremtiden. Man kan
sammenligne storrelsen af de to mo-
torer ved hjeelp af starrelsen pa vek-
selstremgeneratoren. Nar man be-
tragter de to snit af motoren og knast-
akseldrevet m& man indremme, at det
er et stykke maskineri, der tiltaler
ens barnlige mekanikindstilling og
ens bevidsthed kunne demme Storm
P som opfinder af alt dette tingel-
tangel for at fa 160 hk frem i lyset.

ogsa kunne fremstilles billigere end de rent meka-
niske indsprdjtningssystemer. Her ligger altsd en
meget nerliggende mulighed for endring af moto-
rerne i de kommende ti ar.

Selvfglgelig arbejdes der ogsa med helt andre mo-
tortyper. Wankel-motoren udvikles og forbedres
stadig, og vi fr mere at se til den i de kommende
ti &r. Langst fremskredet er projekt M 35, der er
et resultat af samarbejdet mellem NSU og Citroén
i det fzlles selskab Comotor. Allerede nu fra ja-
nuar udleveres de f@rste 500 prototyper med Wan-
kel-motor under betegnelsen M 35 til et bredt ud-
snit af franske bilister, der skal kgre under fabriks-
kontrol, hvilket vil sige, at der er permanent hjalp
fra Citroén, og der skal fgres rapport med hensyn
til forbrug, eventuelle fejl o. s. v. — der er dog ikke
tale om den endelige model, da der benyttes et
andet karosseri end det tiltenkte. Dette projekt
ma fglges med sarlig interesse, da man nappe kan
tenke sig en fabrik, der i hgjere grad vil sztte
automobilteknikken i hgjsedet ved fremstilling af
en helt ny model. Model M 35 er udformet som
en fire-personers coupé, den sezlges til favorabel
pris til franske bilister i forskellige geografiske om-
rader, men alle med en arlig kgrsel, der over-
skrider 30.000 km. Der er to ars garanti pA moto-
ren og et ars garanti pa alle andre dele uanset kilo-
metertal, og nar man har indhgstet dette store
erfaringsmateriale efter et tilstraekkelig stort kilo-
metertal for alle vogne, vil resultaterne komme
den endelige produktion til gode.

Det er sikkert heller ikke helt tilfeeldigt, at Daim-



ler-Benz har valgt en Wankel-motor til sin eksperi-
mentvogn, men der foreligger endnu ikke noget
konkret om fabrikkens planer. Noget helt andet er,
at Wankel-motoren fgrst kommer til sin fulde ret,
nar man har givet den hjelpemaskineri, der svarer
til motorens kompakte fremtoning. En kompakt
dynastarter eventuelt indbygget i svinghjulet ville
pynte en del.

Men der er selvfglgelig andre motortyper end den
konventionelle stempelmotor og Wankel-motoren,
men ingen projekter synes at vaere sa langt frem-
me, at man kan forvente at se noget til dem i de
kommende ti &r. Varmluftmotoren er en mulighed,
men den vil antagelig blive s& kostbar, at den kun
kan have interesse, hvor man i serlig grad vil
hgste fordel af dens specielle fordele i form af me-
get lydsvag gang og ren udblesning — det bliver
altsd i fg@rste rekke til bybusser, hvis den nogen
sinde kommer til anvendelse i biler. Brendstofcel-

ler i forbindelse med elektromotorer er stadig for
tunge til biler, og der skal ske radikale nyopdagel-
ser pa dette felt, fgr man kan forvente at hgre
praktisk nyt fra den kant. Der findes mange for-
mer for yderst kompakte motorer med stor effekt
bygget over kendte principper og derfor med ud-
viklingsmuligheder, men si lenge bilerne ikke
@ndres meget betydeligt i grundkonstruktionen, vil
neppe nogen bilfabrik ggre store investeringer i
forspgs- og udviklingsarbejde for ikke at tale om
udgifterne til helt nye verktgjsmaskiner, fgr der
bliver et udtalt behov for kompakte motorer. Al
@re og respekt for NSU Ro 80, men det var ikke

netop den biltype, man havde forventet brugt til
en kompakt Wankel-motor.

Vi tror derfor, at den almindelige stempelmotor
kan se de naste ti ar trygt i mgde, og en del
fabrikker vil antagelig komme med nye stempel-
motorer, der da sandsynligvis vil f& overliggende
knastaksel saledes, at man kan tune’'dem til hgjere
omdrejningstal, om dette skulle vise sig npdven-
digt i forbindelse med en yderligere udbygning af
det europziske vejnet — man vil nemlig se mere
end ti ar frem i tiden ved nye motorkonstruktioner.
Jevnstrgmsanlaeggene vil sikkert helt forsvinde til
fordel for vekselstrgmsanleg, men fordyrende sa-
ger som transistorteending tror vi ikke mere pa, for
omdrejningstallene krever det. Fristende mulig-
heder som magnetimpulser i stedet for d€nghaeder-
kronede afbryderkontakt, elektriske ventilatorer og
rustfri udblesningssystemer virker alle prisfordy-
rende ved anskaffelsen, og de er lidt for specielle
til at fremtvinge et publikumskrav. Man mi nem-
lig ikke glemme, at fabrikkerne ngdig foretager
endringer eller forbedringer, medmindre det sker
under tvang fra publikumsgnsker og dermed gen-
nem merkantil konkurrence eller fra lovgivningen.
Hvis U.S.A. og andre lande skerper kravene til
ren udblesning, kan det tvinge fabrikkerne til at
fremstille motorer med kvalitetsregulering og luft-
overskud, som man kender det fra dieselmotoren,
og der arbejdes flere steder med forskning pa dette
omrade, men det er helt sikkert, at en stat ikke
uden videre kan forlange et regulativ gennemfgrt,
hvis fabrikkerne endnu ikke i teknisk henseende
magter opgaven.
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70’ernes dektyper

Benny Christensen

Fra en lengere tilvarelse som rent tilbehgr uden syn-
derlig teknisk interesse er dekkene i de senere ar i
stigende grad kommet i spgelyset som konstruktions-
clementer. Mens man for 10-15 ar siden temmelig let
kunne overskue situationen pa dekfronten, er der i
dag stgrre variationer og mindre overskuelighed. Den-
gang var hovedparten af standarddekkene temmelig
ensartede; radialdek var stort set ensbetydende med
Michelin X eller Pirelli Cinturato, og i USA havde
nylondekkene knap overstiet de fgrste bgrnesyg-
domme.

I de mellemliggende ar er udviklingen navnlig sket pa
tre omrader: gummiblandingerne, karkassematerialer-
ne og selve dekkonstruktionen. Det tidligere domine-
rende naturgummi er i vid udstrekning aflgst af syn-
tetiske materialer, fgrst butyl, senere-andre kunststof-

fer, der forener slidbestandighed med gode friktions-
egenskaber. Is®r er egenskaberne i vadt fgre under-
gaet ret vasentlige forbedringer. Udviklingen er ikke
alle steder gaet lige sterkt, og de dak, der i dag er
pa markedet, representerer forskellige stadier af den,
med tilsvarende forskel i vadfgreegenskaberne. Blandt
de nye karkassematerialer svnes bl. a. de seneste ars
udvikling med kombination af glasfiber og polyester
at pege fremad.

Radialdekkene behersker, iser i Europa, en stadig sti-
gende del af markedet. Tressernes nyskabelse er ,,se-
mi-radialdekket med karkassetrade, der lgber diago-
nalt, kombineret mred et flerlags-,,belte under slid-
banen. Med denne konstruktion opnas en kombina-
tion af det traditionelle deks og radialdekkets egen-
skaber. Dak af denne art har ikke mindst fundet an-

Goodyear »Decatahlon« er et »semi-radialdaek« med
karkasse af polyester og 2-lags beelte af glasfiber.
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Goodyear »Wide Tread« med 70 °/o profilforhold og
traditionel karkassekonstruktion.
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Udviklingen i profilforholdet (angivet i %) averst for
personvognsdeek, neders for racerdaek. (Duniop)

Dunlop »SP Sport« vistes forste gang med profil-
forhold 0,60 pa biludstillingen i London i efteréret.
Det nye radialdeek fremstilles forelobig kun i dimen-
sionen 185/60 HR-13.

40

30

vendelse pa vogntyper, der ikke fra starten er kon-
strueret til radialdek, og hvor disse giver anledning
til ulemper med dempning og karrosseriresonans. En
af de ting, der sikkert og forhabentlig kommer ttil at
prege det naste tiars udvikling, er en mere snaver
kombination af dektvpen og kgretgjets konstruktion
i gvrigt; 'det vil indskrenke valgmulighederne, men
byde pa vasentlige fordele bade med hensyn til sik-
kerhed og kgrselskomfort.

En igjnefaldende udviklingstendens, der nok ogsa vil
fortsette, om end der er naturlige grenser for den,
er reduktionen af ,profilforholdet, dvs. forholdet
mellem daktversnittets hgjde og bredde. Pa radial-
dzkkene reduceredes det fra de traditionelle pa 0,90-
0,95 til 0,75-0,85, senere er det — i Europa pa radial-
dek, i USA pa traditionelle diagonaldek - reduceret
yderligere til 0,70, og pa biludstillingen i London i
efteraret presenterede Dunlop sine ,SP Sport* radial-
dzk i en ny udgave med profilforhold 0,60.

Endnu er der et stykke vej til de profilforhold, der
benyttes pa de senere ars racerdek — 0,30-0,40 — og
det er maske tvivlsomt, om man overhovedet nar sa

udstodnings-

ebring -

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

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 K@BENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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langt, men her, som pa en raekke andre omrader
inden for dekudviklingen, er det nok svert — selv for
motorsportens inkarnerede modstandere — at benazgte,
at erfaringerne herfra kommer den almindelige bilist
- og trafiksikkerheden — til gode.

Med radialdek-konstruktionen er det ret enkelt at
fremstille dek med denne store bredde, uden at det
gar ud over den jevne trykfordeling i tredefladen.
Med diagonaldzk er problemerne stgrre, og man har

méttet ty til erfaringerne fra racerdekkene og kon-

struere dekket saledes, at slidbanen, nar dekket ikke
er pumpet op, har en let indadbuet tvarprofil (pa
engelsk benyttes betegnelsen ,,concave-moulded* eller
,.depressed-crown“-tyre). Farst nar der kommer luft
i dekket, far det sin normale profil. Metoden benyt-
tedes vist nok ferst pi Firestone'’s ,,Wide Oval“ med
profilforhold 0,70, men samme teknik er anvendt pa
Dunlop’s nye D-75 dxk, der lanceredes for et par
maneder siden, skgnt man her ikke er gaet sa langt
ned med profilforholdet. Konstruktionen havdes i
dette tilfelde bade at give bedre friktionsegenskaber
og mindre dekslid, begge dele pi grund af den mere
ensartede trykfordeling. D-75 dekket viser i @vrigt,
at den ,traditionelle” konstruktionsmetode, trods ra-
dialdekkenes fremgang, stadig rummer udviklings-
muligheder.

Outsideren i spillet om 70ernes dzk er Firestone’s

LXX, der allerede i betegnelsen (LXX er simpelt hen
romertal for 70) har taget patent pa fremtiden. Da
de forste billeder af dekket sammen med ret spar-
somme oplysninger fremkom for et ars tid siden, blev
det mange steder (ogsa her i bladet) taget som udtryk
for et brud med den ellers fremherskende tendens til
at gore dekkene stadig bredere. Det, der i fgrste om-
gang forvirrede, var, at felgene til de nye dek var
vasentligt smallere end normalt. Derimod er dekbred-
den pa linie med andre moderne dzk, og profilforhol-
det endda meget lavt (0,64). Forbindelsen mellem
kanttradene pa den smalle fzlg og dzksiderne er
etableret med et nasten vandret stykke, der er for-
sterket med flere kraftige ,belter”. I realiteten altsa
et . baltedzk”, hvor ,bazltet” er rykket op i nzrheden
af falgen. En af de fordele, der nzvnes 1 forbindelse
med- det nye dzk, er, at det ikke krenges af falgen
ved punktering, men at det sammentrykkes symme-
trisk, og at det er muligt at kgre adskillige kilometer
pa et fladt daek, uden at det bliver gdelagt. En af de
faktorer, der har ligget bag udviklingen af den nye
dzktype, skal efter sigende vaere dé amerikanske bil-
fabrikkers gnske om at blive reservehjulet kvit.
Der er saledes nok af tendenser og adskillige interes-
sante nyheder i de seneste ars dekudvikling. Netop
derfor kan udviklingen vare vanskelig at forudsige —
og spendende at fglge.

bc.

RADIAL S.P. TYRES

&

Sammenligning mellem tvaerprofilet for et normalt radialdaek (82 %o profilforhold) og de nye 60°. og 70 %o

deek. (Dunlop)
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CR65 RACING TYR

P& nogle af de seneste diagonaldak-konstruktioner har man overtaget racerdaeekkenes konstruktionsprincip,
hvor slidbanen p& det uoppumpede dek er let konkav. Til venstre Dunlop’s nye D75-deek, til hajre firmaets
racerdaek CR65.

Hassings billeksikon 1885—1969

Dansk oversaettelse af The Complete Encyclopedia of Motorcars 1885-1968.
688 sider, gennemillustreret, 48 farveillustrationer.
Pris indtil 1. februar 1970 kr. 198,00.

Komplet — det er hvad det med rette kan betegnes som. Hvert eneste bilmarke, der er
fremstillet med salg eller fabrikation for oje, er taget med i dette gigantiske opslagsveerk.
Naturligvis drejer det sig ikke om komplette specifikationer, da disse ikke ville kunne
rummes i tyve gigantbind, men man far meget at vide om fabrikker og veerksteder, man
far kendskab til de vigtigste modeller, og man mader et veeld af bilnavne, man aldrig har
hort om — biler bygget i en serie pa omkring 10 stykker for mere end 40 ar siden kan
man simpelthen ikke have kendskab til, medmindre disse biler har gjort sig sarligt be-
meerket pa en eller anden teknisk eller sportslig made.
Det &r nok et leksikon og et opslagsveerk, men der er sandelig ogsa interessant lesning,
hvis man begynder fra den ene ende og laeser sig igennem denne vrimlende mangfoldig-
hed af biler. De lidt zldre leesere genopfriske mindet om hedengangne maerker — selv fik
jeg da lidt mere at vide om bedstefars Kissel — og mange gange vil man sikkert udbryde:
,Kan du huske -“. De noget yngre leesere vil antagelig tit og ofte taenke: ,Milde Moses,
sikken et monstrum — nej, hvad mener du s& om den her?“ Det er slet og ret bilerne pa
godt og ondt og de ofte fantastiske resultater af fantasi, drammerier og ambitioner, man
moder her til overflod.
Man kan blade og laese i timevis, og der er ikke tvivl om, at der med dette vark vil
blive startet mange veteranbilentusiaster og bilhistorikere pa bade hojt og lavt plan.
Blandt de fa danske biler har man kludret lidt i det ved at forveksle to prototypeprojekter.
Under DKR beskrives Sommers S 1, der ikke havde noget med DKR at gore. DKR havde
plastickarosseri og en fire-cylindret topventilet rekkemotor, medens S1 havde en to-
cylindret boksermotor. Der var kun tale om prototyper, og skulle man en gang fa interesse
for en nermere beskrivelse, kan denne findes i de eldre argange af SMJ.
Man kan blive helt udkert ved tanken om det gigantiske arbejde, der ligger bag dette
billeksikon, og nar det kan selges til den billige introduktionspris, skyldes det, at vaerket
er trykt i England bl.a. med farveplancherne som fortsat produktion fra andre udgaver
blot med den danske tekst tilfojet i sort.

MHD
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Den indre
sikkerhed

N. Thorlacius Ussing

60ernes landvindinger pa den sekundeare sikkerheds
omrade har jo varet yderst beskeden, trods manende
ulykkesstatistikker.

Kun reklame- og salgsmagerne finder vore dages
biler sikre og de glemmer heller ikke at tude det bil-
kgbende publikum grene fulde med pastande, der ved
dechifrering leder tanken hen pé kejserens nye kla-
der. Det er jo altid rart at fa at vide, at den vogn
man er faldet for tilmed er verdens mest sikre . . .
Bade hos publikum, der kgber bilerne og hos bilfa-
brikkerne, der laver bilerne, er der en vis traditions-
bunden og konventionel opfattelse af hvordan en bil
skal vere — opfattelsen hos sidstnavnte er sterkt dik-
teret af forstnevntes forestillinger.

Der er samand ingen tvivl om, at vi sagtens kan fa
bilfabrikkerne til at lave, hvad det skal vere, blot de
har sikkerted for at deres vare bliver en salgssucces.
Kun de modigste bilfabrikker tor lancere vogne, der
afviger for meget fra det konventionelle.

Her ligger vel den vigtigste arsag til at udviklingen
pa det sikkerhedsmassibe omrade gar noget tragt.
Men behgver vi s at bevage os sa langt fra den
gangse opfattelse af begrebet bil, for at imgdekomme
det vasentligste krav til indre sikkerhed??

Vi bliver ogsi i dette vigtige sporgsmal nedt til at be-
trede kompromisernes vej.

Problemet kan aldrig lgses, sa at der skabes 100 %
sikkerhed — men vi vil kunne komme sa langt, at det
tydeligt vil kunne markes i de uhyggelige statistikker,
hvis bilfabrikkerne fjernede havestolene og skavede
lidt til pilotseder og flykontrolgreb.

I langt de fleste tilfelde, hvor gennemsnitsbilen har
vaeret ude i en kollision er passagerkabinen relativt
intakt.

Forsederne er de hyppigst benyttede, og forsederne
er de farligste pladser i vognen.

Den ud fra et sikkerhedssynspunkt sindsyge ide med
at forszderne skal kunne fgres frem og tilbage inde
i vognen medfgrer, at fikseringen af disse sader til
vognens gulv bliver elendig, dersom man overhovedet
kan tale om nogen fiksering.

Vi har tidligere i SMJ (10/69) omtalt disse havestols-
konstruktioner, og hvor grelt det i virkeligheden star
til pa dette omrade, kan ses af et eksempel, vi har
frisk i erindringen, da vi for kort tid siden assisterede
en alvorligt arbejdende bilimportgr med at finde frem
til den bedste anbringelse af rulleseler i en sakaldt
prestigevogn til over 75.000 kr. Dette fartgj var en
halv gang lengere end en MINI, og der var darligere
plads indendgre end i en MINI.
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Store bastante forstole af tung konstruktion elegant
betrukket med mgte leder, og med en polstring der
kun genfindes i luksushotellers foyerer og med sove-
beslag, si man blev traet blot ved synet. Hele denne
herlighed gled pa blgde aluminiumsskinner af gardin-
stangstypen, der var ,fastgjort“ til vognens plade-
konstruktion med galopskruer — en handfast skole-
dreng kunne hive hele denne Chesterfield ud pa ga-
den med de bare naver. At rulleseler ikke kunne
monteres korrekt pa grund af pladsmangel skal kun
tilfgjes for fuldstendighedens skyld.

Den omstendighed, at passagererkabiner holder til
mere, end man skulle tro, leder tanken hen pa faste
forstole som en del af den bzrende konstruktion.
Individuel indstillingsmulighed for ryglen vil ikke
volde vanskeligheder, ligesom en vis variation af se-
de-hgjden skulle kunne etableres, uden at det kom til
at ga ud over stolens styrke.

Ryglenet skulle udformes som en enhed, der stattede
selv den laengste persons baghoved, saledes at far-
lige kvastelser ved f. eks. harmonikasammenstgd kun-
ne undgas. Man ville herved blive fri for en af de
mest falske tilbehgrsvarer, der i de senere ar har
fundet stor udbredelse, nemlig nakkestgtterne, hvis
sikkerhedsmassige verdi er nul.

De faste forstole skulle have indbyggede rulleseler,
dobbeltvirkende selvfglgelig, men faste seler vil ogsa
kunne komme i betragtning. Hele arrangementet kun-
ne udstyres med hydrauliske stgddempere virkende




ikke alene i lengderetningen men ogsa i tvaerretningen.
I vognkarrosseriets konstruktion skulle der i serlig
grad tilstreebes vaesentlige forsterknigner i siderne.
Risikoen for karer og passagerer er stgrst i nutidens
biler, dersom pavirkningen kommer ind fra siden. Ny
kunststofmaterialer, der stort set er opbygget pa sam-
me made som knoglers spongigse vev, vil formodent-
lig her vare lgsningen.

Dette materiale er af uhyre sej konsistens, nermest
hardt, den makroskopiske opbygning ligner noget op-
bygningen af en flamingo-plade, dog med den for-
skel at ,.celle-veeggene* er orienteret langs de fore-
kommende trek- og trykpavirkningers retning. Sadan
er vore knogler nemlig opbygget, og det ved vi af
egen erfaring betyder stor brudstyrke og ringe vagt.
Det nye kunstsoftmateriale har forsegsvis varet brugt
til konstruktion af godsjernbanevogne, og har her
bevist serdeles interessante styrkeegenskaber.

Mens vi er ved rigtigt vav, ber vi ogsa komme ind
pa de blode punkter, der i reklamefolkenes bla gjne
skabte 60ernes ,.store sikkerhed“ i bilerne: polstringen.
De polstringer vi har set pa instrumentpaneler, dgre
etc. har ikke haft den opreklamerede betydning, men
indirekte har polstringer 1 bilerne dog medfgrt at
skarpe kontrolgreb, kontakter og dippedutter enten
er blevet fjernet eller gjort mindre skarpe. Men
polstring skal indga i passagerkabinen konstruktion,
saledes at forsta, at ogsa polstringens ,,cellulere” op-
bygning skal vare orienteret i overensstemmelse med
de pavirkninger, de skal kunne modsta og absorbere.
Bilfabrikkerne kunne lere meget af emballagefabrik-
kerne, bunker af afhandlinger foreligger pa dette om-
rade, ogsa vor hjemlige EIEKTRONIKCENTRALEN
er for nylig nedkommet med et digert verk om pol-
stringsmaterialer, ganske vist til emballagebrug, men
alligevel. Det virker jo komplet latterligt, at bilfa-
brikkerne til forsendelser af alle deres skgre ting har
vist, at de godt nok forstar sig pa emballagekunst — —
men nar det gelder transport af det aller skgreste,
oven i kebet i bilfabrikkernes egne produkter, sa glip-
per det.

Problemerne med at na rat, pedaler, gearstang samt
handbremse i en vogn med fast sedekonstruktion er
ikke ulgselige. Biler med tredelte rataksler er jo ikke
ualmindelige i dag, og en videreudvikling af disse kon-
struktioner skulle vaere overkommelig, de findes fak-
tisk.

Pedalarrangementet kan jo gegres hydraulisk for alle
pedalernes vedkommende, saledes at det hele kan flyt-
tes frem og tilbage samt op og ned. Handbremsegreb
og gearstang vil ligeledes uden mekaniske vanskelig-
heder kunne tilpasses enhver personstgrrelse og tilmed
eliminere problemer ved typegodkendelse.

De gvrige kontrolgreb og kontakter vil snildt kunne
anbringes i en lille praktisk mangvrepult, som jo i dag
fremstilles i millionvis til byggekraner, arbejdsmaski-
ner, minestrygningsudstyr samt remote controls i re-
aktorstationer osv.

Det hele kan lade sig gore, rent teknisk — blandt de
problemer, der for smavognes vedkommende melder
sig, er det med de to dere det alvorligste, men mon
ikke kakkenskabsprmmppet med to parallelt forskyde-
lige dore kan komme i betragtning?
Kokkenskabsprincippet vil kreve en yderst velkommen
solid midterstolpe, der ikke behgver at fylde noget
videre; denne skulle sa fortsette hele vejen over til
modsat side, elegant indbygget i taget.

Jo, der er noget at tage fat pa ...

Den fuldkomne indre sikkerhed i biler er jo uopnae-
lig, men der kan ggres meget og meget vasentligt —
og selv om dette skulle blive til realiteter i 70erne, er
det dog den inderste sikkerhed, altsa den mellem grer-
ne, der har den stgrste betydning.

Det er korerens indstilling til vognens dynamik, hans
koretekniske ferdigheder og hans hele mentale til-
stand 1 forholdet til de andre trafikanter, der er ene-
afggrende for, om ulykkestallene kan bringes ned.
Her hjzlper kun viden og kgreteknisk traning.
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blokeringsfrie bremser 0’

Benny Christensen

Bremsesystemerne har nydt godt af de senere érs
voksende interesse for sikkerhedsproblemer. Selv
om interessen i mange tilfelde mere har resulteret
i snak og reklame end i realiteter, er den trods alt
ved at sztte sig sine spor. Maske kan det kun anes
i de biler, der ruller af samlebandene, men det
preger bremsefirmaernes forskningsvirksomhed.
P4 de sidste par ars biludstillinger har man kun-
net se de komponenter og systemer, der kunne
bringe bilernes bremser og trafiksikkerheden ad-
skillige skridt fremad. Endnu er de ikke i produk-
tion, eller de er forbeholdt enkelte specialvogne,
der ligger uden for almindelige kgbéres rakkevid-
de. 1 1gbet af 70’erne vil vi nok komme til at se
dem pa standardvogne, ikke mindst fordi myndig-
hederne i flere lande ogsi er begyndt at interesse-
re sig for sikkerheden.

Noget er der naturligvis sket i det forlgbne tiar.
Fgrst og fremmest har skivebremserne vundet ter-
ren. De blev vistnok isar i starten fra visse sider
betragtet som et modefenomen, men helt sd sim-
pelt er det nu ikke. Skivebremser har vasentlige
fordele fremfor de almindelige tromlebremser; de-

Skivebremse med dobbelt cylin-
dersaet (Ate)

Tokredssystem med tandemhoved-
cylinder og bremseforstaerker. For-
hjulene har skivebremser med dob-
belte cylindersat, og de to kredse
er hver koblet til et cylinderpar pa
de to forhjul og det ene baghjul
(som pé& Volvo's system). Bremse-
trykket til de to baghjul reguleres
efter den ojeblikkelige hjullast, og
der er advarselslampe, der regi-
strerer ledningsbrud ved trykfor-
skellen i de to kredse. Systemet
repraeesenterer det seneste udvik-
lingstrin ved indgangen til 70’erne
(Ate)




res stgrre bestandighed ved hard varmepavirkning
og ringe tendens til fading er velkendt. De er ogsa
mindre fglsomme over for variation i belagnings-
materialets friktionsegenskaber og har derfor min-
dre tendens til skevbremsning. Men en rakke
vderligere fordele bliver fgrst helt abenbare, nar
de ses i sammenhang med nogle of de forbedrin-
ger af selve bremsesystemerne, der si smat er
undervejs: skivebremser med dobbelt cylindersat
er f.eks. en forudsetning for tokreds-systemernes
videre udbygning.

Netop tokreds-bremserne er et eksempel pa, at
reklamevardien undertiden overskygger den reelle
tekniske betydning. P& dansk benyttes betegnelsen
»tokreds« om en rekke vasentligt forskellige syste-
mer af sterkt varierende sikkerhedsmassig kvali-
tet. Man kunne gnske, at der, som pa engelsk,
skelnes mellem »split  braking systems« (delte
bremsesystemer), hvor det hydrauliske system er
opdelt i to adskilte kredse, normalt til henholdsvis
for- og baghjul, og »dual braking systems« (dob-
belte bremsesystemer), hvor der er tale om en
egentlig dublering af bremseledninger og aktive-
ringscylindre til hjulene (eller i det mindste for-
hjulene). Kun systemer af den sidste art kan med
rette ggre krav pa betegnelsen tokreds-systemer, og
det vil formodentlig ogsd vare dem, der arbejdes
videre med i 70’erne.

REDUKTIONSVENTIL

Det centrale problem i det naste tiar bliver ind-
fgrelsen af effektive blokeringssystemer (der ikke,
som navnet kunne forlede til at tro, sikrer at hju-
lene blokerer, men sikrer mod at de blokerer).
Ogsa her har reklamesproget skabt forvirring. Un-
dertiden ser man betegnelsen »blokeringssikringer«
anvendt om simple trykreguleringsventiler, der
udelukkende har til opgave at regulere trykket til
baghjulsbremserne. Uanset deres arbejdsprincip er
deres formal at sikre, at baghjulene under alle
omstendigheder blokerer fgr forhjulene, siledes at
kgretgjets stabilitet under opbremsningen forbed-
res. Derimod er det stadig muligt ved en hérd op-
bremsning at blokere alle fire hjul.
Reguleringsventilerne kan i bedste fald afpasse
bremsekraften efter det gjeblikkelige hjultryk: der-
imod pavirkes de ikke af variationer i friktions-
forholdene pa vejbanen. De egentlige blokerings-
sikringer tager sigte pa at undga hjulblokering un-
der alle omstendigheder, séledes at der opnas for-
bedret bremseevne, navnlig under darlige friktions-
forhold, og séledes at hjulet stadig har mulighed
for at overfgre tvaerkraefter og kgretgjets stabilitet
bevares. :

De centrale komponenter til blokeringsfrie brem-
ser har allerede eksisteret i en arrekke, idet til-
svarende systemer er almindelige p& moderne jet-
flys landingshjul. I disse, f. eks. Dunlop’s »Maxa-
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HOVEDCYLINDER

| dette blokeringstrie system er den traditionelle hovedcylinder bevaret, og reguleringen af bremsetrykket
ved tendens til hjulblokering finder sted over et separat hydrauliksystem, idet forbindelsen til hovedcylin-
deren afbrydes. Der benyttes en elektrisk faler ved hjulet, og reguleringen kan foretages med separate
styreenheder og reduktionsventiler for de enkelte hjul (Bosch)
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| Lockheed'’s forslag til et blokeringsfrit bremsesystem leveres trykket af et pumpeaggregat, og bremse-
pedalen star i forbindelse med en reguleringsventil. Der benyttes en elektrisk foler ved hvert hjul.

ret, registreres @ndringer i hjulets omdrejningstal
af en »fpler« med et svinghjul, der drives af hjulet.
Nar omlgbstallet ved tendens til blokering redu-
ceres kraftigt, vil svinghjulet sgge at fortsette med
uendret hastighed, og forbindelsen mellem drev og
svinghjul er udformet saledes, at denne bevagelse
udléser en elektrisk kontakt eller en ventil, der
reducerer trykket i bremseledningen. Nar hjulets
omlgbstal atter forgges, pavirkes ventilen igen, sa-
ledes at bremsetrykket atter forstaerkes.

I flysystemerne benyttes et hydraulisk system med
pumpe, der leverer den ngdvendige vaeskemangde,
og bremsetrykket lettes ved, at der ledes veaske til-
bage til beholderen. P4 biler, hvor trykket i syste-
met alene leveres af kraften pa bremsepedalen, kan
princippet ikke uden videre overfgres. 1 s& fald
skulle bilisten kompensere for vasketabet ved at
pumpe med pedalen, og da Maxaret-systemet un-
der en opbremsning regulerer trykket 3-4 gange i
sekundet, ville det kreve et ret avanceret fod-
arbejde. Derimod har blokeringssikringer af denne
art direkte kunnet anvendes péa lastvogne med
trykluftbremser, hvor bremsepedalen ligesom pa
fly kun fungerer som reguleringsventil for bremse-
trykket. Her drives fgleren i reglen af kardan-
akslen, hvorved der opnas samtidig regulering tor
begge baghjul. P4 en enkelt personvogn — Jensen
FF — har man kunnet udnytte Maxaret-systemet
pa en endnu simplere made. Vognen har firehjuls-
trek med specielt udformet centraldifferentiale.
der begrenser forskellen i de fire hjuls omdrej-
ningstal. Hjulspind pa et enkelt hjul eller hjulpar
er altsa i forvejen forhindret og en enkelt Maxaret-
fgler anbragt pa centraldifferentialet kan forhindre
samtidig blokering af alle fire hjul. Samtidig har
man undgéet indgreb i det hydrauliske system, idet
regulering er foretaget over vognens vacuumfor-
sterker. Selve bremsesystemet er besnzrende en-

kelt: til gengeld forudsztter det et transmissions-
system, der er sa dyrt og kompliceret, at eksemplet
nappe kan inspirere til stgrre udbredelse.

Det veesentlige skridt mod en stgrre udbredelse af
de blokeringsfrie systemer ma utvivlsomt ga over
indfgrelse af bremsehydraulik af samme type, som
det kendes fra fly. Sadanne systemer har allerede
tidligere vaeret fremstillet i USA (de sakaldte »full-
power-systemer«), og det f@rste produktionsfaerdige
anlag, der kombinerede princippet med blokering-
sikringer, prasenteredes for et ars tid siden af fir-
maet »Teldix«, der er dannet ved samarbejde mel-
lem det tyske elektronikfirma Telefunken og det
amerikanske bremsefirma Bendix.I Teldix-systemet
er der anbragt en fgler ved hvert hjul: den regi-
strerer rent elektrisk pludseligt @ndringer i hjulets
omdrejningstal og reguleringen af bremsetrykket
finder derefter sted via en elektronisk styreenhed
og en reduktionsventil. P4 Frankfurt-udstillingen i
september viste bade Ate og Bosch systemer. der
var opbygget efter lignende principper. og i for-
bindelse med udstillingen i London offentliggjorde
Lockheed oplysninger om et tilsvarende system.
Endnu er der ikke tale om produktion, og der vil
rimeligvis ga nogle ar, fer systemerne bliver almin-
delige pa serievogne. At det vil betyde en fordy-
relse i forhold til de nuverende bremsesystemer er
sikkert; overgangen kan mildnes ved at starte med
systemer pa baghjulene alene og ved at benytte
feelles regulering for de to hjul. Det endelige mal
ma dog vare en fgler pr. hjul og individuel regu-
lering af bremsetrykket. De tekniske muligheder er
til stede, produktionen kan sikkert begynde. nar
behovet melder sig. og systemernes betydning for
ferdselssikkerheden er sa abenbart. at det egentlig
vil veere beskemmende, hvis der skal ga ti ar. for
udstyr af denne art er en selvfglge pa alle nye bi-
ler.
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Vi provekarer

TRIUMPH
BONNEVILLE 120

TR Mogens H.Damkier
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Den to-cylindrede Triumph motor er gennem are-
ne langsomt, men sikkert blevet udviklet med sma
forbedringer her og der, men grundkonstruktionen
er stort set den samme, som man kendte for ar
tilbage. En ganske betydelig effektforggelse kan
denne motor naturligvis heller ikke sige sig fri
for, og det forelgbige hgjdepunkt er Bonneville
120 pa 47 hk ved 6.700 o'm. Nogle vil pasta, at
denne motor ikke er serlig slidsterk, men det
kommer selvfglgelig an pé det sammenlignings-
grundlag, man anvender. I store traek udvikler
denne motor dobbelt sa stor effekt fra det halve
slagvolumen sammenlignet med den oprindelige
VW motor, og hvis man sammenligner disse to
motorer, ma man selvfglgelig sige, at Triumph
motoren ikke er slidsterk, men man kan heller
ikke f4 bade i pose og i sek. Med en litereffekt
pa ca. 72,4 hk er der imidlertid et betydeligt spring
til japanernes litereffekt pa 120 hk pa den ene
side og den nuvarende VW med ca. 31,1 hk pr.
liter slagvolumen pé& den anden side. Man méa dog
vere klar over, at Bonneville motoren er i en sa-
dan tuningsgrad, at den krever forstandig og re-
gelmassig pasning, hvis den skal bevare bade
slidstyrke og effekt.

Motoren er i det store og hele opbygget efter det
gamle engelske princip, der gar ud pa, at enkelt-
dele skal kunne udskiftes forholdsvis let, og skgnt
der er szrpragede detaljer, fglger den almindelig
engelsk konstruktionspraksis. Et af disse serpraeg
finder man ved den smedede krumtapaksel i ét
stykke med péboltet svinghjul midt mellem de to
krumtapslag. Plejlstengerne er smedet i Rolls-
Royce legeringen RR 56, og plejlstangslejerne er
to-delte med udskiftelige lejepander. AJS benyt-
tede i sin tid samme legering, men sleb lejet direk-
te i plejlstangen, da denne legering foruden sin
styrke ogsa er et godt lejemateriale, men den
navnte fremgangsmade kraver, at hele plejlstan-
gen skal udskiftes ved slid, eller plejlstangssglerne
skal kunne leveres i overstgrrelse. Da sglerne er
faste pa Triumph, og da udskiftning af hele plejl-
stangen er en unaturlig kostbar fremgangsmade,
har man selvfglgelig valgt udskiftelige lejepander.
Krumtapakslen er lejret i et rulleleje i treksiden
og et kugleleje i takthjulssiden, og krumtaphuset
er som sadvanlig deleligt efter en lodret midtlinie.
Denne motor har to knastaksler, der over et mel-
lemhjul har tandhjulsforbindelse til krumtapaks-
len. I treksiden er der et dobbelt kadehjul til pri-
mertransmissionen, og uden for dette sidder
vekselstrgmgeneratorens rotor i form af en cy-
lindrisk. permanent magnet. Strgmspolerne er
monteret direkte i kadekassen, og der er over-
hovedet ingen form for sleberinge eller kul.
Plejlstangen har en udskiftelig fosforbronzebgs-
ning til stempelpinden, og maskinen er original-
monteret med stempler. der giver kompressions-
forholdet 9:1 (til konkurrencekgrsel benyttes

stempler til kompressionsforholdet 11:1). De to
stgbejernscylindre udggr en enkelt blok med et
felles topstykke stgbt i letmetal. De to udbles-
ningsventiler betjenes af den forreste knastaksel,
der aktiverer stgdstengerne over Kknastfglgere
monteret i et udskifteligt knastfglgerstyr — en
yderst sympatisk detalje, der tillader si beskedne
dimensioner, at man opnar en betragtelig vagt-
besparelse i ventilmekanismen. Stédstzngerne
omsluttes af et stgdstangsrgr. Samme konstruktion
benyttes naturligvis ved den bageste knastaksel,
der betjener de to indsugningsventiler, og denne
knastaksel driver tillige den dobbeltvirkende olie-
pumpe af stempeltypen med glideklods. I ind-
sugningsknastakslen er krumtaphusets udluftnings-
ventil tillige indbygget, og udblesningsknastakslen
er i direkte indgreb med afbryderkontakterne, der
er direkte tilgengelige bag et inspektionsdeksel
i selve takthjulsdakslet.

Denne model er monteret med to karburatorer
med spejlvendt, koncentrisk svgmmerhus, hvilket
altsd udelukkende giver sig udslag i en bekvem
placering af tipperknappen pa begge karburatorer.
Gearkasschuset er stgbt sammen med krumtap-
huset, og savel kickstartmekanismen som skifte-
mekanismen er indbygget i et selvstendigt hus,
der tjener som endedaksel for den egentlige gear-
kasse, og dette hus er lukket med et daksel — til-
syneladende en mangde overflgdige huse og daks-
ler med tilhgrende bolte og muligheder for’utat-
hed, men alt i alt en sare forbrugervenlig kon-
struktion, der tager sigte pa hurtige og billige re-
parationer, idet gearkassen kan demonteres styk-
vis eller totalt, uden at den egentlige motor be-
réres. Dct skal bemarkes, at der nu overalt pa
motoren og den g@vrige maskine benyttes SAE
gevind.

Stellet er et enkelt slagloddet rgrstel med to stelrgr
under motoren og paboltet bagstel. Forhjulet er
ophangt i en udmerket teleskopgaffel, og baghju-
let er naturligvis ophangt i en svinggaffel med tre
indstillingsmuligheder af fjederaggregaterne. For-
hjulsbremsen med kgleanordning har to selvfor-
sterkende bremsesko, og den har ved moderate
hastigheder en nasten overvaldende bremsevirk-
ning. Stoplygtekontakten pa forhjulsbremsen, som
vi efterlyste for ca. 15 ar siden, er fremtvunget af
amerikansk standard. En yderst fornuftig enkelt-
hed er skaermene af rustfrit stal. Sadlen kan vippes
til siden, og under den finder vi oliebeholderen
med malepind i dakslet samt akkumulatoren. Fra
smgresystemets returledning fgrer en slange ned til
bagkaden, der smgres automatisk, hvilket imidler-
tid er en mindre lykkelig lgsning, da baghjulet ne-
sten konstant er oversmurt med olie.

Maskinen findes i to udgaver, den engelske med
smalt styr og stor benzintank, og den amerikanske
med bredt styr og lille benzintank. Smalt styr er
nu sa meget sagt, for den prgvekgrte maskine hav-

27



Nér man studerer motoren nasrmere,
mé man indreamme,

at den er opbygget

pé en praktisk méade,

der gor reparationer tidsbesparende.
Bemeerk en af Triumph specialiteterne,
der. bestar af meget lette knastfelgere
i et udskifteligt knastfolgerstyr.

de det engelske styr, og det var efter min mening
for bredt, men til gengeld havde det en fortreffe-
lig form til kgrsel i almindelig kgrestilling, hvilket
vil sige henderne i ret forlengelse af underarmene
uden vinkeldrejninger.

Der er bdade speedometer og omdrejningstaller i
hver sit store hus — speedometeret startede med pa
sedvanlig vis at vise for meget, men under den
sidste del af prgvekgrslen viste det meget for lidt.
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Under forlygten sidder zener dioden, der i veksel-
strgmanlagget fungerer som regulator svarende
til strgm- og spandingsrele, medens ensretteren
selvfglgelig samtidig fungerer som tilbagestrgms-
rele. Der er to melodisk lydende horn, der dog
tilsyneladende ikke har nogen gennemtrangende
virkning, men de lyder i det mindste penere end
det saedvanlige motorcykel-dyt, der heller ikke har
nogen markbar eller gjensynlig virkning.



Motoren er uhyre let at starte, og man skal blot
tippe de to karburatorer en enkelt gang. lukke for
luften og trazde Kickstarteren igennem. De fleste
gange starter motorcn ved fgrste forsgg, men pa
en kold morgen skal man maske trede et par gan-
ge, fgr motoren tander.

Triumph har tilsyneladende altid sat en ®re i at
fremstille en kobling, der ikke kan udlgse helt, og
uden at miste dette serpreg, er der @ndret lidt ved
konstruktionen. Tidligere var maskinen ved at ry-
ge bort under kgreren, nar man satte i f@rste gear
efter den fgrste, kolde morgenstart, men nu er
denne igangsztning blevet temmelig kultiveret,
hvorimod man ved skiftning fra frigear til fgrste
gear med varm motor vil bgrste tender i de ni af
ti tilfzlde. Selv nir man er lynhurtig med foden,
kommer der uskgnne lyde fra gearkassen. Triumph
ma nasten sette en @re i dette serpreg, for man
kunne bare lzre lidt af ..sgsteren*, B.S.A., hvor
man aldrig har haft den slags besvarligheder.
Det er vel egentlig overflgdigt at sige, at accelera-
tionsevnen er fortrinlig, men pa den anden side
har man ved almindelig, kraftig acceleration ingen

vanskeligheder med maskinen — der er ingen til- -

bojelighed til at lpfte forhjulet, og baghjulet spin-
ner ikke. Lidt anderledes er det selviglgelig, hvis
man forsgger en maksimal acceleration, for sa fo-
regar der i sandhed noget bade her og der.

Man troede en gang, man var udlert i motorcyk-
ler, men der sker immervaek noget nyt, og skgnt
det egentlig ikke har noget med prévekgrslen at
gore, vil jeg lige berette om fenomenet. To dage i
treek startede jeg maskinen kold om morgenen og
k¢rte ad samme rute, og pa ngjagtig samme sted

Speedometer og omdrejningstal-
ler med store skiver er let afleese-
lige. Den her viste speedometer-
skala er som p& den provekorte
maskine inddelt i miles i timen,
men p& de modeller, der leveres
her, er inddelingen naturligvis i
km/t. Forlygten giver et godt lys
takket vaere 50/40 watt lampe.

begyndte motoren efter ca. 16 km kgrsel at ga
urent pa grund af udpreget fejltending, nar man
kgrte med 3800-4000 o/m. Fdrste gang holdt jeg
stille, fordi symptomerne ogsa kunne passe pa for
lidt benzin til den ene cylinder, men alt var til-
syneladende i orden, og motoren gik pent i tom-
gang. Da jeg startede igen, var der ved accelera-
tionen op gennem gearene intet i vejen, men nar
jeg igen kerte jevnt omkring det nzvnte omdrej-
ningstal, begyndte motoren at sztte ud. Jeg be-
merkede, at amperemeternalen svingede vildt i
fulde udslag mellem plus og minus, men med gear-
skiftning og acceleration fortog fejlen sig, blot jeg
kom op pa 4200 o/m, og sa var der ikke noget galt
resten af dagen. Ngjagtig det samme gentog sig
naste dag. Pa samme sted begyndte motoren at ga
urent, men jeg skiftede s& ned i gear og bragte mo-
toren op over de 4000 o/m, hvorefter der ikke var
noget i vejen. Lidt senere gentog fenomenet sig
ved 3800 o/m, men samme procedure fik motoren
til igen at ga rent, blot vi kom over 4200 o/m. Den
dag var der stadig lidt fejltending og uregelmas-
sig motorgang omkring det famgse omdrejningstal,
men sa fortog fejlen sig fuldstendig, og jeg maer-
kede ikke noget til den senere, uanset hvilket om-
drejningstal, jeg kgrte med. Del er en fejl, jeg ikke
uden videre kan forklare, for den minder nok om
en temperaturbestemt kortslutning, men hvis den-
ne findes i tendrgrene, vil den ikke vare si fuld-
stendig afhengig af et ngje begranset omdrej-
ningstal, og findes den i spolen, vil der gé en halv
snes sekunder, fgr taendingen fungerer normalt
igen, uanset hvilket omdrejningstal man kegrer pa.
Jeg kan ikke umiddelbart se, hvordan zenerdioden
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skulle kunne lave et nummer med den virkning, og
jeg har hos specialister pa det autoelektriske om-
rade ikke faet nogen forklaring pa fenomenet.
Triumph Bonneville hgrer sa afgjort til de store og
lidt stive englendere, som man nu igen ma venne
sig lidt til, ndr man i lang tid har kgrt pa andre
motorcykeltyper. Maskinen er unagtelig ikke ser-
lig styrefglsom, og den er kun retningsstabil op til
ca. 130 km/t. Her marker man i normal kgrestil-
ling begyndelsen til de slagagtige luftpavirkninger,
der giver samme fornemmelse, som om man sa
smat er ved at tabe luften i baghjulet, og forgger
man hastigheden, er maskinen ikke sarlig behage-
lig at kgre pa i denne stilling. Nar man setter sig
lengere tilbage pa sadlen og dukker sig for fart-
vinden, hjelper det ganske betydeligt, men kgre-
egenskaberne ved de helt store hastigheder er langt
fra stralende. En Triumph Bonneville er i mine
gjne lige sa lidt en sportsmaskine, som en stor
amerikansk sedan er en sportsvogn, og de to kgre-
tgjer har i virkeligheden et bestemt lighedspunkt,
idet de har mere motorstyrke, end kgreegenskaber-
ne kan bare. Hvis man derimod kgrer en Bonne-
ville med normal marchhastighed pa landevejen,
hvilket i reglen vil sige mellem 90 og 120 km/t, har
man et helt fortraffeligt kraftoverskud til en hur-
tig overhaling, og med denne egenskab vil jeg be-
tegne den som en meget sikker touringmaskine.
Triumph motoren har nu ogsa altid haft sit s@r-
praeg, for gar den tomgang eller ved lave omdrej-
ningstal, lyder der en hel masse rasleri og meka-
nisk stgj rundt omkring, men nar den virkelig gar
pa de store omdrejninger, er der ikke mange mo-
torer, der kan opvise sa fin og ren en musik, som
netop en Triumph. Under prgvekdrslen kunne jeg
trods vindstgjen hgre den klare udblasningstone
ved godt og vel 6.000 o/'m, og jeg genkendte den
fra mange ar tilbage, da veltrimmede Tiger 100
kgrte pa de skandinaviske baner.

Bremserne ‘er dimensioneret til maskinens topha-
stighed, der blev malt til 172 km't i liggende stil-
ling, men navnlig forhjulsbremsen kan virke lidt
voldsom til bykgrsel, fordi der kun skal et ganske
beskedent aktiveringstryk til for at blokere forhju-
let ved lave hastigheder. Man ggr klogt i at treene
lidt med denne bremse, sd man kan give handtaget
det rigtige aktiveringstryk i overensstemmelse med
hastigheden og vejens beskaffenhed. Under en
hérd opbremsning fra stgrre hastigheder optrader
der vibrationer i forgaflen, hvilket er et velkendt
fenomen i forbindelse med teleskopgafler, og sa
lenge de er af beskedem omfang som her, betyder
de ikke noget.

Affjedringen er forholdsvis hard, men ikke ukom-
fortabel, og man bgr prgve sig lidt frem med de
forskellige indstillinger af baghjulsaffjedringen. Pa
meget darlige vejstrekninger kunne man tenke sig
lidt bedre dempning af forgaflen, men pa almin-
delig ujevn vej har man god vejkontakt med beg-
ge hjul ogsd ved forholdsvis hurtig kgrsel.
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Motoren er fortrinligt afbalanceret. Det er kun ved
omdrejningstal lige under 3000 o/m, at man mar-
ker ret kraftige vibrationer, der forplanter sig fra
stellet helt op i sadlen, men ved de hgje omdrej-
ningstal er maskinen bemarkelsesveardig fri for vi-
brationer, der ellers kan veare ret voldsomme i for-
bindelse med en twin af denne type. Der er et
pant drejningsmoment fra de laveste omdrejninger
op til 6000 o/m og alle opgaver fra langsom kgrsel
til kraftig acceleration i topgear lgser motoren pa
udmerket made, men alligevel virker maskinen
lidt brutal til bykgrsel, da man ikke kan afstemme
hastigheden sa harfint som pa en mindre kraftig
maskine, og det varer noget, fgr man har vennet
sig til et tilstrekkelig lavt aktiveringstryk af for-
hjulsbremsen ved en pludselig opbremsning.

Der er unagtelig gaet inflation i tophastighed, he-
stekrefter og superacceleration, men spgrgsmalet
er, om man under alle omstendigheder har sa stort
et kraftoverskud, at man kan foretage en virkelig
hurtig overhaling, og det kan stadig ggres med en
lidt mindre voldsom maskinen end Bonneville.

Den store og meget effektive forhjulsbremse. For-
uden stoplygtekontakten ved baghjulsbremsen er
der ogsé en stoplygtekontakt indskudt p& forhjuls-
bremsens kabel. Bremsen har effektiv indvendig ko-
ling, og man kunne ikke spore tendens til fading.



P& dette billede ses de to horn,
ensretteren, den ene spole (delvis
skjult oppe under tanken) og ud-
ligningsroret mellem de to ud-
bleesningsror.

specifikationer

Fabrikant: Triumph Engineering Co. Ltd., Coventry.
Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Kongevej 11, Ko-
benhavn V.

Motor: To-cylindret, boring: 71 mm, slagleengde: 82
mm, slagvolumen: 649 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 9:1, maksimal motoreffekt: 47 hk DIN
ved 6.700 omdr./min. Smeresystem: Torsump. Stem-
pelhastighed ved 6.700 omdr./min.: 18,28 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: Duplex keede */s” X
225" % 25", Kobling: flerplade i oliebad. Antal gear:
fire. Skiftemekanisme: fodpedal i hojre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og baghjul: 1. gear:
118112, gear: 874,58 igear:. 5,76:1," 4. gear:
4,84:1. Gearkasse til baghjul: keede °/s” X3/s” X.40".
Dakstorrelse for: 3.00-19, bag: 3,50-18.

Stelkonstruktion: Slagloddet og boltet enkelt rorstel.

Hjulophang: forhjul: teleskopgaffel, baghjul: sving-
gaffel. Stativ: i midten samt stotteben. Bagsade:
dobbeltzadel. Benzintank rummer 18 liter, heraf ca.
1.5 liter pa reserve. Olietank rummer 3,35 liter.

Bremser: Forhjul: 203 mm (8")

177 mm (7”) Simplex.

Duplex, baghijul:

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Lucas, 12 volt. Ampére-
timer pa akkumulator: 10. Dynamo: vekselstrom,
110 watt. Teending: batteri. Tender: Champion N3.
Ladekontrol: amperemeter.

Udstyr:
veerktoj.

Speedometer, omdrejningsteeller, styrlas,
Dimensioner: Akselafstand: 1396 mm. Sadelhgjde:
800 mm. Fri hojde fra jorden: 127 mm, styrets bred-
de 685 mm. Egenvaegt: 175 kg.

Benzinforbrug: 5,65 liter pr. 100 km (17,7 km pr. liter)
ved 100 km/t.

Tophastighed: 172 km/t (liggende).

Pris: Kr. 5.737,— excl. omsatning, kr. 10.806,- incl.
omsaetning, leveringsomkostninget og omdrejnings-
teeller.

Seaerlige bemaerkninger: Elektrisk anleeg med positiv
stelforbindelse.
Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,35-0,40 mm. Fortending:
Stroboscope 38° for overste dedpunkt. Elektrode-
afstand i teendror 0,65 mm.

Karburatorer: Amal 930, dyse 230/220, stralergr 108,
spjeeld 930/2'/2, nalen anbragt i 2. hak.

Ventiler: Indsugning 0,002”, udblaesning 0,004” (ved
kold motor).

Daektryk: Forhjul 24 p.s.i.,, baghjul 25 p.s.i.

accelerationsevne

0- 40 km/t 1,8-2,2 sek.
0- 60 km/t 3,7 sek.
0- 80 km/t 5,3 sek.
0-100 km/t 7,3 sek.
0-120 km/t 10,4 sek.
0-400 meter 14,9 sek.
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MOGENS H. DAMKIER

mingamie bil og mig

Polering af letmetal er maske nok pjat, men
paent pjat og praktisk pjat.

Det vigtigste ved en bil eller motorcykel er, at den
i teknisk henseende er i orden og pa alle mader
forsvarlig. God vedligeholdelse og overordentlig
omhyggelig justering kan ofte give bedre resultat
end en tuning af en motor, der ikke er i helt tip-
top stand. Men bortset fra det, er det ogsa dejligt
med en ren bil, en ren motor og et pant motor-
rum. Det er i hvert tilfeelde en stor behagelighed,
nar man skal arbejde med det, hvadenten der er
opstaet en fejl, eller man skal foretage justeringer,
og desuden er man fri for de startvanskeligheder
og andre symptomer, der skyldes krybestrgm.

Da jeg havde ventildaekslet afmonteret ved ventil-
justering, kom jeg i tanker om, at jeg lige s& godt
kunne polere det. Det ser pent ud, og det er let-
tere at holde rent. Desuden har det den psykologi-
ske virkning, at en tankpasser er yderst omhygge-
lig med ikke at halde en veasentlig part af olien ud
over motoren i stedet for ned i den.

I min butik har letmetalpolering imidlertid altid
veret forbundet med en mangde handarbejde,
hvilket jeg ikke var indstillet pa, og da hobbyvark-
tgj er blevet sa almindeligt, at alle, der udfgrer re-
parationer i hus, pad bad eller bil, har en hénd-
boremaskine med mere eller mindre tilbehgr, ville
jeg forsgge at udvikle den rigtige teknik med den.
I tidligere artikler (ved opbygningen af den gamle
Norton) fortalte jeg om polering af bade hardt me-
tal og letmetal, men hvordan klarer man en hurtig
maskinpolering med hgjglanseffekt ved hjalp af
almindeligt hobbyverktgj?

Som det vil vere de fleste ejere af den slags sma
maskiner bekendt, kan man udskifte borepatronen
med en gummiskive af let konkav facon, til hvil-
ken man monterer en skive af sandpapir eller smer-
gellerred ved hjelp af en slutskive og en center-
bolt. Dette udstyr benyttes til afslibning af malet
eller lakeret tree og metal og til finslibning af tre.

.

Man benytter en' af de kobte ski-
ver som skabelon, nar man skal
fremstille en velegnet skive af ftint
smergellerred, der klebes pa en
tilsvarende kartonskive eller pé&
bagsiden af skabelonen. P& bille-
det ses endvidere gummiskiven
med slutskive og centerbolt.



Det er den gamle polerskive, der
gor det store arbejde, og man har
bedst foling med arbejdet, nar
man speaender boremaskinen fast
og stér med godset i handerne.

Man kgber et sat af disse slibeskiver for beskedne
penge, men de er alle for grove til en finpolering
af letmetal. Hvis man fremstiller en skive af det
fineste smergellerred, f.eks. 320 CW, og uden vi-
dere monterer skiven p& gummiskiven, vil smer-
gellerredet hurtigt krglle sammen som en klud,
fordi det er for tyndt.

Den naturlige konsekvens af denne erfaring bliver
selvfglgelig, at man udskerer den fine skive, idet
man benytter en af de kgbte skiver som skabelon,
og sa kleber man den til et stykke udskaret karton
eller til bagsiden af en af de kgbte skiver. Hvis
man skal polere et stykke gods med meget ujevn
overflade som et sandstgbt krumtaphus til en l-
dre engelsk motorcykel, klarer man naturligvis de
indledende faser med grovere materiale som en af
de kgbte sandpapirskiver svarende til grovhed 2/0.

Arbejdet udfgres bedst, hvis godset er spandt fast,
medens man har maskinen i hénden, for sa har
man bedst fgling med arbejdet. Med ganske let
hand fgrer man slibeskiven over godset, idet man
hele tiden sgrger for at bevage skiven, ellers kan
man slibe et lille ar eller et fladt omrade pa en
runding. Det er for gvrigt slet ingen skade til, hvis
man foretager en prgve pa et stykke ligegyldigt
gods af en eller anden art.

Den ret store slibeskive er nok smidig, men den
kan ikke komme ind alle vegne, hvis der er mange
kroge og uregelmassige former, men pa disse ste-
der kan man benytte den opslidsede aksel, som
man selv fremstiller f.eks. af en messingstang,
men man kan samand ogsa blot skere ngglehove-
let af en lang nggle beregnet for fiskekonserves. I

slidsen anbringer man en strimmel fint smergel-
lerred og ruller den om den opslidsede aksel, s&
har man en lille, cylindrisk sliberulle, der kan
komme ind alle vegne.

Godset skal efter slibningen have en ganske jevn
og glat overflade med mat glans, og det kan selv-
fplgelig blive ngdvendigt at ga efter hist og her
med handkraft. Efter slibningen kommer den
egentlige polering med lerredsskiven, der med ti-
den svinder betydeligt i diameter. Polermasse k@-
ber man i de forretninger, der handler med hobby-
veerktgj.

Polerskiven skal kgre med stdrste hastighed og
med let tryk, men i dette tilfeelde har man bedst
fgling med arbejdet, nar maskinen er spendt fast
i en buk beregnet til formalet, medens man har
godset i henderne. Poleringen kraver for at blive
god en vis temperatur pa godset, og derfor skal
polerskiven arbejde indenfor samme, mindre om-
rade i lengere tid, da friktionsvarmen fremskyn-
der et godt resultat. Hvis der er omrader, der ikke
er tilbgjelige til at give hgjglans, kan man forsgge
at sette maskinen ned péa borehastighed (hvis den
har to hastigheder) og benytte stgrre anlegstryk.
Der er sund fornuft i at have bade en gammel og
en ny polerskive, for den gamle og nedslidte kan
prastere et yderst effektivt arbejde, medens den
nye er smidig, si den kan komme ind i de for-
seenkninger, som den gamle skive springer over.
Man vil hurtigt opdage, at der i grunden ikke var
mange ben i den operation, og resultatet er abso-
lut tilfredsstillende. NAar der er tale om daksler og
maskindele, mé& disse afvaskes omhyggeligt inden
monteringen, da slibende partikler ikke ligefrem
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Den nye skive er smidig, og derfor kan den komme ind de steder, der ikke levner plads til den gamle skive.

er det bedste tilseetningsmiddel til motorolie. Det
er naturligvis en selvfglge, at godset inden afslib-
ning og polering afvaskes i fedtoplgsende midler
f. eks. af den slags, der anvendes til motorvask.

Og endnu et par gode rad. Brug aldrig slibesten
eller slibeskiver uden at bazre beskyttende briller —
navnlig fra slibeskiver kan der komme mange lgse

partikler med stor kraft. Husk endvidere pa, at
stgbt gods er skrgbeligt, s& spand det ikke for
hardt og sat det frem for alt ikke i en skruestik.
Hold ordentlig fast pa godset, nar polerskiven bru-
ges — et deksel kan revne eller knekke, hvis det
bliver sldet ud af handerne pa en og falder pa
gulvet.

Knapt nok faerdig endnu, men man er ikke i tvivi om, at resultatet bliver tilfredsstillende.
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MOTORCYKELDZEK
er mange ting
3

af Ole Borg

Denne artikel handler egentlig tkke om
motorcykeldek, men derimod om de hjul,
deekkene sidder pda. Hjulet er af storste
betydning for deekkets ydelse, og iscer for
motorcykeldw@k er det meningslosi at tale om

et deeks egenskaber, nar man ikke ved,

hvilken feelg, det sidder pad, og om fwlgen er
korrekt opspeendt pa navet. Denne artikel
handler iscer om det sidste. For opspeending af
feelge geelder som for alt andet vedligeholdelses-

og reparationsarbejde, men i ganske serlig grad,
g ref ] . 88

Faelge

En hidtil ret upaagtet del af hjulet er felgen. Falge
benavnes pa samme méade som da&k, d. v. s. bredde
gange diameter, og malene opgives i tommer og
hundrededele af tommer for breddens vedkom-
mende, og for diameterens i hele tommer. Hvis
feelgen f. eks. benavnes 1,60-18, er bredden, hvil-
ket her vil sige den indvendige bredde, 1,60 tom-
mer, mens felgbundens diameter er 18 tommer.
Falgens midterparti er forsenket for at give plads
til egre og nipler, og iser for at muligggre dek-
monteringen. Ofte vil man imidlertid se en falg
angivet som f.eks. WM 2-18. De 18 tommer er
stadig felgens diameter, mens WM 2 er en engelsk
standard for fazlgprofiler. Der findes fire siddanne
angivelser, nemlig WM 0, WM 1, WM 2 og WM 3.
Hver specifikation angiver, hvor dyb forsanknin-
gen af felgbunden skal vare, hvor hgj falgkanten
skal vare over falgbunden, hvilke krumnings-
radier, profilet skal have. men fgrst og fremmest
malet for den indvendige bredde. WM 0-falgen er
den smalleste med en indvendig bredde pa 1,507,
WM 1 svarer til 1,607, WM 2 til 1,85” og WM 3
til 2,15”. Disse mal er almindeligt accepterede af
andre landes standarder, og f. eks. hedder den til-
svarende tyske norm (DIN 7816) 1,50 A, 1,60,
1,85 B og 2,15 B. Den tyske norm omfatter endnu
en falg, nemlig den ekstra brede 2,75C. A, (),
B og C angiver forskellige mal pa falgbundens
forsenkning og falgkantens hgjde m.v., og tal-
lene angiver selvsagt felgbredden (i tommer). Dan-
ske motorcyklister vil endvidere ofte stgde pa
japanske falge, der har de samme hovedmal, men
som adskiller sig fra de to foregaende standarder

at det er en morsom og mentalhygiejnisk
veerdifuld adspredelse, hvis man kan,
og preects det modsatte, hvis man ikke kan.

ved at have en let tapered falgbund, der lettere til-
lader deekket at glide pa plads ved oppumpningen.
Falge bukkes enten i stal eller valses i aluminium.
Almindeligvis regnes de sidste for dyrere, men
priserne er faldet en del i de sidste ar, sa forskellen
er ikke stor. Stalfelge findes pa de fleste maskiner
fra fgdslen, mens aluminiumfalge almindeligvis
ma anskaffes som uoriginalt tilbehgr. Aluminium-
felgene har den ubestridelige fordel, at de ikke
ruster, men ellers vil den ene type normalt ikke
vere at foretrekke for den anden. Til sportslige
formal har aluminiumfalgene den fordel, at de er
lettere og ofte sterkere. Aluminiumfalge kan nem-
lig forholdsvis let valses med en forsterket profil-
kant, og i denne udfgrelse er de langt sterkere end
en stalfelg, og stadig lettere. Desuden kan man
ikke se bort fra en vis forskgnnende virkning.
Man laver let sma ridser i felgkanten pa en
aluminiumfelg under dekmonteringen, men disse
ridser har ingen praktisk betydning, og der er
ingen fare for at deformere felgprofilet under
monteringen, medmindre man bruger en kglle ved
monteringen. Ved montering af bildek anvendes
ofte en kg¢lle, hvormed dakket slas ind over fzl-
gen. Denne metode anvendes, hvor man ikke bru-
ger monteringsvaske, men hgrer i hvert fald ikke
hjemme ved montering af motorcykeldak. Alumi-
niumfalge regnes almindeligvis for sverere at
montere med dek end stalfalge, men dette skyldes
blot, at friktionen mellem gummi og aluminium
er hgjere, for malene for falgenes indvendige pro-
fil er ens. Hvis man bruger monteringsvaske, for-
svinder denne ulempe.
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Opspanding

Falgen opsendes som bekendt pa navet ved hjelp
af egre. Af disse er der almindeligvis 36, under-
tiden 40. For at kunne spznde disse op, ma man
vide, hvordan de sidder! Hvis man ikke har lidt
forstand pa tradhjul, ser det erlig talt noget for-
virrende ud, og man er i hvert fald overbevist om
(sikkert med rette), at hvis man skiller det ad, far
man det aldrig samlet ved egen hjzlp. Hvis man
saledes vil have med tradhjul at ggre, drejer det
sig netop om at se sig for og vide, hvordan de skal
sidde, si er resten i og for sig elementzrt for
hjemmemekanikeren. Det er de sma ting, der skal
legges marke til, s& illustrationen pa disse sider
vil ikke vaere til megen hjelp. I stedet vil jeg op-
fordre den interesserede laser til at begive sig fil
et motorcykelhjul pa dette tidspunkt!

De vil bemarke, at egrene i den ene ende er fast-
gjort pa felgen og her (stort set) ligger i samme
plan. Egrene fordeler sig nu i to grupper til hver
side af navet. Nar De nu ser nzrmere pa egrene,
vil De sikkert i fgrste omgang opfatte egrene som
ordnede i grupper pé fire, der samles ved siden af
hinanden pa falgen, og som fordeler sig i forskel-
lige retninger til navet. Denne betragtningsméade er
uheldig, for disse grupper pa fire hver blander sig
inde pa navet og forvirrer billedet. I stedet skal De
opfatte egrene som ordnede i fire lag. Hvis De
nemlig i stedet gir ud fra navet, kan De fgrst dele
egrene i to lag, nemlig et fra hver side af navet.
Derefter kan De dele hvert af disse to lag i endnu
to lag, nemlig det, som vender udad og det, som
vender indad. Vi har nu fire lag egre, og De vil
bemarke, at egrene i samme lag gar samme vej.
De to lag egre i samme side af navet gar altid
modsat, sa hvis vi starter med at betragte et yder-
lag, gar det naste lag (inderlaget fra samme side
af navet) altid den modsatte vej. Nar vi nu kom-
mer til det tredie lag, inderlaget i den modsatte
side, er der imidlertid to muligheder: Enten gar
laget samme vej som det fgrste inderlag, eller ogsa
gar det den modsatte vej. Det fjerde lag gar altid
modsat det tredie, si vi kan nu opregne de to
muligheder.

1. De to yderlag gar den ene vej, og de to inder-
lag gér den anden vej.

2. Det ene yderlag gar samme vej som den mod-
satte sides inderlag og omvendt.

I begge tilfzlde er nav og felg ens!

Man skal vare serdeles vagen, nar man ved op-
spending af fzlge skal skelne mellem de to til-
feelde. For at karakterisere et opspaendt hjul mé vi
desuden notere, hvor mange kryds, der er i op-
spendingen. Der findes et-, to- og trekrydsopspzn-
ding, og ved antallet af kryds forstas simpelt hen
det antal gange, en bestemt eger passerer en eger
i samme side af hjulet, og som gar i modsat ret-
ning. P4 tradecykelhjul er der altid tre kryds, og
disse hjul er desuden flettede, d.‘v. s., at en eger
2R -

Under visse betingelser kan man rette en skav feelg
op. Denne faelg havde fdet en lokal indtrykning pé
ca. 3 mm og lod sig rette op ved hjeelp af en don-
kraft. Det nedvendigt tryk var adskillige hundrede
kilo.

passerer egrene i modsat retning (nemlig tre) til
hvilken side hver anden gang. Motorcykelhjul har
oftest to kryds og er aldrig flettede. Der er ikke
noget i vejen for, at hjulet kan have to kryds i den
ene side og tre i den anden, hvis navets diameter
ikke er den samme i begge sider. Tre kryds anven-
des, hvor navets diameter er ganske lille, mens et
kryds anvendes ved serlig store nav. Yamahas
productionsracer TD-2, der har overtaget fabriks-
maskinens store forbremse, har saledes kun et
kryds i forhjulet. Der findes dog maskiner med
ret sma nav, som alligevel kun har et kryds, f. eks.
MZ.

Vi er nu kommet sé vidt, at vi kan ga over til selve
opspzndingen. Nar man fgrst har forstaet, hvor-
dan egrene er arrangeret i det hjul, der skal span-
des op, er man faktisk over det varste. Hvis man
samtidig skal montere falg og nav af samme di-
mension som f¢r, er egerlengden uforandret, hvil-
ket forenkler opgaven.

Vi forestiller os nu, at vi sidder med en felg, et
nav og det rigtige antal egre og nipler. Egrene vil
sedvanligvis vere af samme lengde, men der er
normalt forskel p& de indvendige og udvendige
egre. Inderlagenes egre ender ved navet i en stump
vinkel, mens yderlagenes egre ender i en spids
vinkel. De to typer sorteres. Jeg navnte fgr, at der
var to mader at spande egrene op pa, i det fgl-
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gende tilfaelde 1 og 2 (se ovenfor). Navet er altid
det samme, men det er faktisk ikke helt rigtigt, at
feelgene er ens. Hvis man begynder ved ventilhul-
let, vil det fgrste hul, set udefra (med dakket af-
monteret), méske ga til hgjre og bort fra ventil-
hullet. Det naste hul gar da til venstre, men stadig
bort fra ventilhullet, det tredie gar atter til hgjre,
men mod ventilhullet og det fjerde igen til venstre,
og stadig mod ventilhullet. Denne rakkefglge be-
gynder forfra ved det femte hul o.s. v., séledes at
hullerne to og to gar frem og tilbage, men hver
gang skifter fra hgjre til venstre og omvendt. Den-
ne falg kaldes en hgjrefelg! Den samme raxkke-
fglge genfindes hos en venstrefelg, blot er venstre
og hgjre byttet om. Det fgrste hul efter ventil-
hullet gar altsa til venstre, og saledes kendes de
fra hinanden. Hgjrefzlge er de mest udbredte, men
f. eks. Dunlops fzlge er venstrefzlge.

Vi vil nu lave en opspending af type 1, d.v.s., at
inderlagene skal ga samme vej (ligesom yderlage-
ne). Vi starter med at stikke alle inderegerne i
navet, fgrst hele det ene lag og derefter det naste.
Ved det andet lag skal man legge marke til, om
feelgen er en venstre- eller hgjrefelg. Hvis vi hol-
der navet inde i felgen, skulle det vare let at se.
Det andet lag skal nemlig enten sidde skrat foran
eller bagved det fgrste (De vil bemarke, at hul-
lerne i navet er forskudt for hinanden), og hvis
der f.eks. foreligger en hgjrefalg, skal det hgjre
lag ligge lidt foran det venstre. Nar inderegerne er
stukket i, tager man felgen med den ene hand og

navet i den anden, idet man holder i to egre, der
sidder tet over for hinanden. Disse stikkes igen-
nem to huller, der vender i samme retning, og nip-
lerne skrues et par omgange pa. Saledes fortsaztter
man hele vejen rundt, til alle inderegrene er mon-
teret. Nu legges hjulet pa skgdet, og det nederste
yderlag stikkes igennem navet. Hjulet vendes, og
det resterende yderlag stikkes i navet. Nu stikkes
det fgrste yderlag i falgen, niplerne festnes, og
hjulet vendes og ggres ferdigt. P dette punkt er
en buk uundverlig. Hjulet med de Igse egre leg-
ges op pa bukken, og man pébegynder opspazn-
dingen. Her spaznder man fgrst de egre, der gér
den ene vej, dernaest de andre. P4 dette tidspunkt
skal hjulet kun vare spandt ganske let.

Det skulle vere meget markeligt, om hjulet pa
dette stadium ikke slog eller kastede. Som retnings-
linie galder, at felgens rundlgbsngjagtighed pa
alle leder skal vare bedre end 1 mm, nar hjulet er
spendt ferdigt, mens man pa den anden side ikke
vil ggre noget ved et hjul, der er i brug, med-
mindre rundlgbsngjagtigheden er ringere end 1,5-
2,0 mm. I fgrste omgang koncentrerer man sig om
slaget op og ned, dernast og kastet. Under hele
opretningen ma egrene kun vere ganske let

| denne opspanding skifter lagene retning hver
gang, d.v.s. at inderlagene gar hver sin vej ligesom
yderlagene. Den ene opspanding kan vare lige s&
god som den anden, s& man benytter den form, man
synes er lettest at have med at gore.




spendte, da man ellers let trekker felgen skav.
Det letter arbejdet, at man afmerker falgen med
en speedmarker, f.cks. fire steder, sa man kan
genkende fazlgens partier. Alfa og omega ved op-
retningen er, at man altid Igsner nogle egre, for
man spender andre, da man jo spander hele hju-
let, blot man spander nogle enkelte egre. Nar fel-
gen Igber tilstrekkelig ngjagtigt hele vejen rundt,
skal hele hjulet tilspendes. Den hurtigste metode
er igen at spende fgrst de egre, der gar den ene
vej, og derefter de, der gar den anden vej, men
denne metode kraver stor gvelse. Hvis man span-
der de fgrste lidt for meget, er hele hjulet spandt,
nar man er kommet halvvejs rundt, og sa er hjulet
ikke rundt mere. En bedre metode er at spande
hver femte eger, og s kdre i alt fire gange rundt.
Hvis hjulet har 36 egre, vil man hver gang, man
nar en gang rundt, nd den eger, der ligger lige
foran den, man startede med, saledes at man, nar
man skal til at begynde p& femte omgang, nir den
eger, man begyndte med. Hvis hjulet har 40 egre,
ma man hoppe en over, hver gang man nar en
gang rundt. Det er lidt af en fglelsessag, hvor
hardt egrene skal spandes, men som en rettesnor
kan anfgres, at tilspendingsmomentet skal vere
ca. 15 kpem (0,15 kpm) for store maskiner og ca.
10 kpcm for smé, hvilket ikke er mere, end man
med lethed frembringer med en skruetrakker. Til-
spendingen skal nemlig blot veere tilstrekkelig til,
at de nederste egre, der aflastes under kgrslen,

aldrig bliver slappe. Et netop opspandt hjul skal
efter f& hundrede kilometers kgrsel spandes efter,
og i ¢vrigt skal spendingen kontrolleres med
jevne mellemrum, f.eks. for hver 3.000 km. Hvis
en eller flere egre bliver Igse, treekkes felgen hur-
tigt skeev.

Hvis man vil spende hjulet op efter type 2, gér
man til vaerks efter samme metode, med fglgende
@ndringer: Man monterer kun det ene inderlag i
navet og stikker egrene i felgen. Allerede pa dette
tidspunkt leegger man hjulet op pa skgdet og stik-
ker efter moden overvejelse det andet inderlags
egre i navet. Hvis falgen vender til samme side
som ved en opspanding af type 1, skal egrene stik-
kes i de andre huller. Herefter fortsattes som oven-
for.

Skaeve falge

Det er forholdsvis overkommeligt at rette et hjul
op, hvis fzlgen er rund, men hvis felgen af den
ene eller den anden grund er blevet skav, stiller
sagen sig ganske anderledes. Hvis falgen er blevet
skev pa grund af lgse egre, vil det altid veere
muligt at rette den op, mens den sidder opspandt,
men dette er et krevende arbejde, som man skal

Dette nav er opspandt med inderlagene den ene vej
og yderlagene den anden. Bemeerk samtidig, at der
er to kryds i opspandingen.




overlade til en fagmand, hvis man ikke har tem-
melig god tid (og en del talmodighed). Anderledes
stiller sagen sig, hvis falgen er deformeret ved en
pakgrsel af et eller andet. Hvis falgprofilet er de-
formeret kendeligt, er falgen kassabel, ingen tvivl
om det! Hvis feelgen derimod blot har faet et fladt
sted, f.eks. ved at kgre over en kantsten, og ind-
trykningen ikke overstiger 3-5 mm, kan man i reg-
len rette feelgen ud med en donkraft (se foto). En
feelg, der er ekset, bgr man ikke bruge, hvis den
har varet ekset mere end ca. 10 mm, selv om det
kan lade sig ggre at rette den ud.

Egerleengden

Hvis man skal spaznde et gammelt hjul op med nye
egre. eller hvis man skal udskifte faelgen med en
anden af samme dimension, kender man naturlig-
vis egerlengden i forvejen, sa her er ingen proble-
mer i den retning. Hvis egerleengden ikke er kendt,
ma man beregne den. At prgve sig frem er en
hovedlgs gerning. Er egrene blot 2 mm for lange.
ma de slibes af, og dette er et betydeligt arbejde.
da egrene er af hardet stal. For at beregne eger-
lengden. som vi kalder L, méa vi kende falgens
radius i den forsenkede del af falgbunden, som vi
kalder FR. Desuden ma vi kende navets radius i

Her ses to firegrupper af egre, nemlig de to, der
sidder p& hver side af ventilen. Man bemeerker, at
de er ens, og det samme gealder de ovrige (i alt ni
grupper pé fire ens egre, hvis faelgen har 36 egre,
og ti, hvis den har 40 egre). Den her viste faelg be-
naevnes en hojre-feelg, idet det forste hul i hver eger-
gruppe pé fire vender til hojre, ndr man ser feelgen
udefra.

egerhullerne, NR, og navets bredde NB. Endelig
ma vi kende antallet af egre i hele hjulet (36 eller
40) og antal kryds 1 opspendingen, henholdsvis N
og K. Vi kan nu finde egerlengden, L, af denne
formel:

i L :
L =|/FRz + NR - 2'FR'NR'COS<%)+(E)

N (-2

Denne formel er jo ikke sarlig enkel, sa hvis De
skulle komme ud for problemet, vil SMJ’s serlige
»egerservice« sta til Deres disposition. Hvis De,
sammen med en frankeret svarkuvert, indsender
talveerdierne, vil vi sende Dem Igsningen. Af hen-
syn til arbejdsklimaet pa redaktionen bgr De adres-
sere kuverten direkte til mig.

Ole Borg
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Lidt

Det er meget morsomt at konstatere, at de fleste af
os i mange &r har gjort det rigtige pa et bestemt
omrade — blot uden at vide hvorfor. Man kan tage
et s@t tendror ud, hurtigt konstatere om de ser
heaederlige ud, stille elektrodeafstanden og saette
dem i motoren igen. Er elektroderne meget for-
braendte, monterer man nye ror. Er roret belagt
indvendig, sandbleser man det, og da det nu
alligevel ser ud nasten som nyt, filer man elektro-
derne skarpe, og si er det omtrent som nyt igen.
Bevares, de fleste af os ved, at skarpkantede
elektroder kraver vasentlig lavere overslagsspzn-
ding end forbreendte elektroder, men det er vel i
grunden de farreste af os, der ved, at et sandblaest
ror med korrekt elektrodeafstand, men med elek-
troderne breendt runde er ringere — altsd kraver
hojere overslagsspaending — end da samme ror
endnu ikke var sandblaest.

Dette kan man overbevise sig om ved hjelp af
maleinstrumenterne, og hos Champion Spark Plug
har ingeniorerne foretaget en del forsog, der giver
samme resultat. Sporgsmailet er s, om man ikke
simpelthen skulle gore det til en vane at file
elektroderne, hvis de ikke er alt for slemme.

Det skal lige bemarkes, at flere tendror er fodt
med en rund stelelektrode, og det er sa endefladen,
der skal files, si den stér som et skarpt snit gennem

Sterkt forbrandte kontakter
(stromaftagere) i et fordelerdzksel.
P3 originalfotografiet ser man des-
uden tydeligt, hvordan dakslet ind-
vendig er dzkket af et lag kulstov,
vejstov og metalpartikler, der sam-
men med lidt fugt kan danne et
elektrisk ledende lag.

40

om tendror

den runde trad. Midterelektroden er jo altid rund,
og ogsa her er det endefladen, der skal files plan, s&
den far skarpe kanter.

I de fleste tilfaelde er der overslagsspaending nok i
et moderne tandingsanlaeg, men blot en lille sam-
mensvaergelse rundt omkring kan give et betydeligt
fald i overslagsspaendingen.

Pi billedet viser vi et fordelerdeksel med steerkt
forbreendte kontakter, og enhver kan se, at det
treenger til udskiftning. Den tilhorende rotor ser
ret normal ud, og dens endeflade kunne rettes med
et par filestrog, men der er alligevel forsvundet
mere metal, end man regner med, og derfor bliver
gnistgabet i fordeleren for stort. Skifter man deek-
sel pa grund af forbreending, bor man derfor ogsa
skifte rotoren.

En god kombination af mileinstrumenter til over-
kommelig pris

Det viste eksempel med stromfordeleren er til at
tage og fole pa, og her vil erfaringen uden videre
sige ”Udskiftning”, men der kan vaere masser af
tilfaelde, i hvilke der ikke umiddelbart kan ojnes
nogen fejl, og s& ma man have instrumenterne frem
— i dag er det for dyrt at gette sig frem.

Det er imidlertid ikke alle veerksteder, der lige pd
ét breedt vil investere sm& 20.000 kroner i et

. |
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Qverst: Autometer testapparat, der kan klare de fleste
underspgelser. Det kan kobles sammen med testapparatet,
der kontrollerer taendingsforskydning. Et apparat af den-
ne art kraver, at ledningerne flyttes til forskellige forbin-
delser, medens en moderne tester til total afprgvning med
samme tilslutning til motoren kan méle samtlige funktio-
ner — men der er 0gss en betydelig prisforskel.

Nederst: Marquette Gold Line kilovoltmaéler til méling af
overslagsspaendingen benyttes ogsd som ohmmeter. Ogs§ i
denne serie findes apparater til |@sning af nesten alle
opgaver.

B mareuerre ¢

=

komplet sat malegrej til en rigtig motortester, og
for de mindre varksteder kan vi derfor give en
udmarket opskrift pa et sat ret fyldestgorende
instrumenter til en overkommelig pris.

Autometer (Engbakken 25, Virum) har et hoved-
instrument, der kan klare folgende opgaver: Bat-
terispeending og starter under belastning,
strommaling af dynamo og rele, spandingsfald
gennem Kkontakter (platiner) og stelforbindelser,
kamvinkel og stromfordelerprove, teendspaending
ved spole, kondensatorkontrol, spolepolaritet og

teendingstidspunkt. Med den indbyggede omdrej-
ningstaeller har man hjelp til karburatorjustering,
og man kan tage cylinderprove ved at aflaese faldet
i omdrejningstal for de enkelte, kortsluttede cy-
lindre. Med ohmmeteret méler man radiomod-
stande m.m. — altsd en temmelig komplet historie,
der i anskaffelse koster kr. 1435,—. Apparatet er
let at betjene, og det tilsluttes motoren med kun
to ledninger.

I det vaesentlige mangler vi to funktioner: Forskyd-
ning af teendingstidspunktet i overensstemmelse
med motorens omdrejningstal, hvilket kan klares
med et andet instrument fra Autometer, (model
AC-67 til kr. 1225,—) og direkte mailing af over-
slagsspaendingen ved taendrorene.

En kilovoltmaler til dette formél finder vi i fabri-
katet Marquette i serien Gold Line (Erik Johansen
& Co. A/S, Kejlstrupvej 3, Birkerod). Kilovolt-
maleren kan ogsd fungere som ohmmeter, og der-
for kan man ogsa tage dette apparat som udgangs-
punkt til et set testapparatur. Kilovoltméaleren
koster kr. 830,—, og den kan si suppleres med en
Dwell-Tach Tester, der maler kamvinkel og samti-
dig fungerer som omdrejningstaeller. Pris kr.
760,—. Desuden md man have et kombineret
ampere- og voltmeter, der koster kr. 545,— med
skala til 18 volt og ved omstilling af valgerkon-
takten benyttes hele skalaen til max. 1,8 volt. Man
er altsd lidt billigere hjemme med dette szt appara-
tur, men til gengaeld er Autometer noget hurtigere
at betjene.

Selvfolgelig er den store motortester hurtigere at
arbejde med end en samling forskellige maéleap-
parater, men motortesteren er i nok si hoej grad
baseret pa det arlige eller halvarlige eftersyn end pa
fejlfinding i et akut tilfaelde.

Det vigtigste er imidlertid, at nutidens mekaniker
erkender, at han ikke er synsk, og at han ikke har
tid (hans kunder har ikke rad) til at famle i blinde.
Fejlen skal hurtig findes, og til det formél er
maleapparaterne skabt. Disse eksempler er givet
for at gore opmarksom pa, at man ikke nodven-
digvis ma investere i det store testapparatur med
osciloscope og det hele, da man til akut fejlfinding
kan fa det rigtige vaerktoj for en relativ behersket
udgift.
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Kemikerne
kunne
bevise det

NAar man kaster et blik pa disse to tendrgr, vil
man ikke umiddelbart tro, at de henviser til sam-
me fejl. Taendrgret pa fig. 1 er det typiske tilfelde
af megen olie i forbrendingskammeret, altsé fed-
tet, sort koksforbrending helt ud pa midterelek-
trodens spids.

Tandrgret pa fig. 2 er lukket og selvfglgelig kort-
sluttet af en overdadig hvidlig slagge, hvis opstaen
og eksistens har givet anledning til mangfoldige
spekulationer. Man mgder ikke ofte et tendrgr
med denne belegning, og da man ikke vidste, hvor
den egentlig kom fra, har mange mekanikere me-
get fornuftigt sat et nyt tendrgr i for at se, hvad
der sa ville ske. I nogle tilfelde kom fejlen igen, i
andre tilfelde gentog fenomenet sig ikke. Da
man i gvrigt ikke kunne spore fejl pa motoren,
fandt man det klogest ikke at spekulere mere pa
den sag — ingen er fuldkommen, som kranfgreren
sagde, da han tabte et lokomotiv i havnen.

Nu har man hos Champion fundet ud af, hvor den
markelige belaegning stammer fra. Den skyldes
olie, der i meget sma mangder kommer ind i for-
brendingskammeret. Fejlen kan skyldes en ube-
tydelig utethed ved en manchet ved et ventilstyr,
eller stempelringene kan vere slidt skaeve, men i
ingen af tilfeldenc er der tale om sa store utat-
heder, at det kan markes pa olieforbruget — var
det tilfzldet, ville rgret se ud som pa fig. 1.

Som sagt kan fejlen rette sig af sig selv, men hvis
man vil ggre noget ved det, kan man give motoren
en Redex-kur for at Igsne stempelringene, og hjal-
per det ikke, kan man i stedet for en stgrre repa-
ration benytte et tendrgr med tilbagetrukne elek-
troder, men med samme varmevardi. Champion
navner, at man f.eks. i stedet for et Champion
UF-14Y benytter Champion 870, og i stedet for
UF-11Y et Champion 860.

Fejlen viser sig i reglen kun pa en enkelt eller
maske to cylindre, og man skal efter nogen tids
forlgb skifte til det foreskrevne tendrgr igen, da
elektroderne helst skal vere inde i det egentlige
forbreendingskammer. Kommer fejlen igen, ma
man overveje at ga i gang med den mekaniske
side af sagen.

AD L

<tant
Fine

@vN

— Vores nye model bliver uden tvivl saso-
nens laveste.
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Uddrag af tekniskinformation om

M- MANIFOLD
TYPE K 125 & K 150

"Konstruktionen af et effektivt indsugnings-  Den opnaede effekt skyldes:

manifold er et af benzinmotorens vanskelig- 1 Anvendelse af én karburator i forbindelse
ste problemer. Indsugningsroret skal vare sa med det specielle tuningsmanifold sikrer en
snavert, at gashastigheden bliver hgj nok til ligelig fordeling af gasblandingen

at holde benzindraberne sveevende, og samti-
dig skal stramningsmodstanden veere sé lille
som muligt — og ens for alle cylindre, da
man ellers ikke fér jevn kraftudvikling i
motoren.

til de enkelte cylindre.
. Stgrre gennemstremningshastighed.
. Bedre cylinderfyldning.

Ingen karbureringsproblemer.”

Vinklerne i manifoldet har stor betydning,
da de skal sikre en god gasblanding og
hermed en hgj effekt. Manifoldets laengde og
diameter har overordentlig stor betydning,
da dette har indflydelse pd motorens drej-
ningsmomentkurve, som igen har indflydelse

'HENRIK NELLEMANN

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

. Bedre cylinderskylning.

Forlang vor tekniske information samt broc-
hurer med alle oplysninger tilsendt.

BENIHINSPRLITNING

Fordelene ved benzinindsprojtning i
hejt ydende motorer er blevet bevist
gennem vaddelobskarsel, rally og al-
mindelig hverdagskorsel. - Mange af
vor tids topkerere bruger TJ benzinindsprejtning for at opna
flere H. K. og bedre drejningsmoment forbundet med bedre
benzinpkonomi.

COLORTUNE 2 er en gasanalysator til kaburatorjustering og
fejlfinding, som ikke er baseret pa nogen mystik.

Systemet er ganske enkelt det, at man kan se forbraendin-
gen, mens motoren arbejder.

Fijern gaetteriet ved motorjustering. Juster ved hjelp af den
tarve De ser - se direkte ind i forbreendingskammeret. Brug
COLORTUNE 2 til perfekt kaburatorjustering.

Pris excl. moms kr. 98,-

Exclusivt tilbeher og udstyr

CARTEC

H. C. Orstedsvej 59,
1879 Kgbenhavn V.
Telf. (01) 358070




fods’da’i huset
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Den gamle redaktgr gik stille med dgrene her op  végnede op, da decembernummeret af SMJ var
imod jul, det lignede ham ellers ikke, men det revet vak pa gaden.

havde sin forklaring - han rundede det halve Det hele begyndte anno 1947 i Lille Kongensgade
sekel. pa en fjerde sal, hvor biskop Absalon i sin tid
Sa stille gik han, at den @vrige redaktion fgrst logerede.
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[ okalerne bar ikke prag af at vare restaurerede
siden biskoppens dage — men en ganske sarlig
atmosfzre af datidens endnu krisepregede shag-
tobakker hang mellem de skave vaegge.

Der var nu hyggeligt i den gamle redaktion — man
skulle bevaege sig forsigtigt her i minefeltets nord-
lige del, for ikke at komme til at valte de tryk-
.varteduftende hgje stabler af det nye SMJ, der
lige var ankommet fra Gentofte Bogtrykkeri, og
som den optimistiske unge redaktgr og stifter
skulle have solgt inden naste méaneds stabler kom
til.

Men stablerne blev mindre og mindre, efterhan-
den som man nermede sig den 15. i maneden,
hvor nye bunker af SMJ valtede ind og helt for-
mgrkede udsigten til det sindrige snoresystem, der
holdt beboernes og redaktgrfamiliens vasketgj sve-
vende mellem husmurene.

Bladbunkernes transitophold i minefeltet blev
kortere og kortere — bladet gik — SMJ accellere-
redes ..

Det var altid spazndende, nar jeg skulle op og
dréfte den nermeste fremtid for min gamle AlS
fra 1930 med DAMKIER. hvis hjelpsomhed ingen
greenser kender — et af de spzndende momenter
var, om det var muligt overhovedet at finde redak-
tgren og trenge frem til ham, for SKANDINA-
VISK MOTOR JOURNAL var nu ogsd blevet
bogforlag.

Hgjrgstet og til tider ophidset diskussion mellem
desvaerre nu afdgde AHLMANN-OHLSEN og
DAMKIER hgrtes inde i det allerhelligste bag
stabler af OSBORNEs »Motorcykelreparationer«
og SLIDE RULEs »Stgrre viden stgrre fart« — to
enestaende bgger udgivet pa dansk af SMJ.
Efterhanden som man fik kantet sig ind i den
centrale del af lokafet, tiltog diskussionernes volu-
men med adskillige dB — velmenende skaldsord
af et raffineret tilsnit, som kun virkelig gode ven-
ner kan formulere dem, mistede deres akustiske
voldsomhed, nér de absorberedes af bogstablerne,
alt imedens den sirlige forretningsfgrer heldte te-
pottens tudevand i kakkelovnen, fgr han skenkede
rundt, og Morten med lyskassen blev instrueret,
fgr han blev sendt ud i verdenen med nye opgaver.
Dette var forstadiet til "K(®R BEDRE«, der ud-
kom i sommeren 1954.

Som de fgrste her i Skandinavien havde AHL-
MANN-OHLSEN og DAMKIER sammenfattet
deres erfaringer inden for det omréade, der kaldes
motorcyklens eller bilens dynamik.

De beskrev, som de forste. efter indgaende forsgg
fenomenet AQUAPLANING - dette ord var gan-
ske vist ikke opfundet dengang, men meningen var
god nok.

Forordet til bogen »K@R BEDRE« var karak-
teristisk for bade AHLMANN og DAMKIER og
deres systematiske virken for hgjnelse af kgretek-
nikken. Det lgd kort og godt:

DENNE BOG ER SKREVET, FOR AT DE
IKKE SKAL SLA DEM SELV ELLER ANDRE
THJEL.
I 1965 udsendte DAMKIER efter AHLMANN-
OHLSENSs alt for tidlige dgd »K@R BEDRE«
med samme manende forord under titlen »EKS-
PERT PA VEJ«. Og denne bog har stadig bud til
flertallet af motorkgrende.
I 1955 udgav DAMKIER »MOTORCYKLE-
HANDBOGEN, der med det samme blev succes.
SMJ udviklede sig stgt videre.
DAMKIER, AHLMANN-OHLSEN og COL-
LECTEUR var hovedkrafterne i SMJ. Redaktio-
nen flyttede i 1956 op pa femte salen i naboejen-
dommen pé Nicolai Plads — femte sal!! — den var
skrap, nar man havde 20 af brygger Jacobsens de
bedste med i tasken.
For at indgyde alle, der havde erinde pa SMlIs
hgijtplacerede redaktion nyt mod, var skiltet nede
i indgangen udstyret med den lakoniske tekst: Tag
det som en sportsmand!!
Her oppe under »den hvide flip« fejredes SMJs
10 ars jubileum, det gik nu stille af, som det er
husets skik — — men Fred. Rasmussen i Odense var
vel den, der mest ramte plet med annoncen:
»Vi gratulerer og takker for ti ars saglig orien-
tering om moderne motorteknik«.
Det var nemlig sagen: Saglig orientering.
I de fglgende ti ar veltede poppen ud over alle
bredder — folk fik rad til at kgbe masser af biler,
men ikke andeligt rad til kgreteknisk ekspertise . . .
I 1963 udkrystaliserede DAMKIER guldkornene
fra vde sorte fingres klang, »professorens sma fore-
leesninger« og den tekniske brevkasse i »MIN BIL
OG JEG« — bogen, der ganske enkelt og letfatte-
ligt forklarede bilisten teknikken bag det hele og
gav ham verdifulde anvisninger i fejlfinding og
reparation.
Nye farvestrilende motorpopblade skg¢d frem her
og der, alle dog af mindre lgdig karakter, kun
produceret for bladsalgets skyld. Det skortede hel-
ler ¢j pa lokkende tilbud fra motorpoppressen til
yppersteprasten — men han stod fast pa den
indiskutable saglighed — og dér stir han fremdeles.
Hans prgvekdrsler af nye vogne er en institution
i dag — hans papegning og kritik af dérlige og far-
lige konstruktioner har flere gange resulteret i, at
en bilfabrik omgéende har radet bod pa miseren —
hans beherskede komplimenter til gode vogne og
vaerdifulde konstruktioner har faet bilimportgrer
til at se lyst pa tilvaerelsen.
I arevis har DAMKIER med en utrattelighed,
specifik humor og bidende ironi revset savel myn-
digheder som hans egne l®sere, motorfolket, —
ingen er gaet ram forbi, og han orienterer frem-
deles sagligt ud fra den rigtige betragtning, at man
kun kan prastere bedre kgrsel gennem stgrre
viden.

NTU
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SIDEN
SIDST

»Bare“ en knallertmotor

Nar man teenker tilbage pa de sid-
ste &rs nyheder inden for den me-
re ,nytte-orienterede“ del af knal-
lertverdenen (og nu glemmer vi
for en stund ,Super-Cross-TT-
Sports-modellerne*), sa har der
faktisk veaeret adskillige sma tek-
niske perler imellem: Utraditio-
nelle men gennemtaenkte trans-
portmidler, der udmeerker sig ved
stor brugsveerdi og rimelige frem-
stillingsomkostninger. Sommetider
kunne man onske, at ogsa motor-
cykelfabrikanterne begyndte at
teenke lidt utraditionelt, men sa er
der jo den evindelige salgsafde-
ling og et publikum med meget
bestemte meninger om, hvordan
et koretoj skal se ud (og her kom-
mer brugsvaerdien normalt ikke i
forste reekke).

Pa arets to-hjuler-udstilling i Mila-
no praesenterede et hollandsk fir-
ma en helf ny indbygningsmotor,
Anker Laura M49 til den ,nye ge-
neration” af knallerter — en ken
lille ting, der viser, hvor fornuftigt
man ogsé kan lgse en s&dan op-
gave. Mélet har veeret en smidig,
stilfeerdig motor med sma ydre

mal og meget begranset vedlige-
holdelse, specielt har man be-
grenset hojden med henblik pa
ir.dbygning under eller inden i et
pladestel. Til den ende har man
placeret cylinderen naesten vand-
ret, og karburatoren (Encarwi 10
mm @) er flyttet ned i selve mo-
torhuset med indsugning direkte
til krumtaphuset styret af en mem-
branventil - inspirationskilden e&r
tydeligt nok de amerikanske Clin-
ton-motorer, som firmaet fremstil-
ler pa licens. Indsugningsstoj-
deemper og luftfilter er ogsa pla-
ceret i selve motorhuset. | venstre
side ligger svinghjulsmagneten pa
6V, 17W, og i hgjre side primaer-
transmissionen bestdende af tand-
remstraek tilbage til en forlagsak-
sel — mig bekendt er dette den
foerste motor, der anvender de
smidige og stilfeerdige tandrem-
me pa dette sted - udveksling
2,1:1. Mellem forlagsaksel og ud-
gaende aksel ligger en tandhjuls-
transmission i oliebad med ud-
veksling 2,5:1 — pa dette sted kan
0gsé indskydes et to-trins planet-
gear. Traekket til baghjulet kan ske
med keede eller kilerem, og tak-
ket vaere de to udvekslinger i mo-
toren kan baghjulets kade- eller
remhjul holdes ret lille.
Motoren leveres med forskellige
effekter svarende til hastigheder
fra 25 til 50 km/t — i 40 km/t-udga-
ven er effekten 1,7 hk ved 4500
o/m og kompressionsforholdet 7:1.
Boring og slagleengde er 40Xx38
mm, slagvolumen 48 ccm og mo-
torens veegt 7 kg. Koblingen er en
ter centrifugalkobling, og moto-
rens sidedaeksler er fremstillet af
kunststof.
I lobet af ret kort tid vil vi antage-
lig f& denne motor at se i flere
nye knallertmodeller, men bortset
fra det rummer isser tandrems-
transmissionen perspektiver, der
reekker langt ud over den snavre
knallertbranche.

lo.

*

Undertiden kan det veere meget van-
skeligt at afbalancere aluminium- og
magnesiumfeelge, simpelthen fordi
man ikke kan fa balanceklodserne

anbragt. Det gaelder ogsa visse stal-
feelge, men til masseproducerede mo-
deller kan man fa specielle klodser.
Scanrace (Strandvejen 169, Hellerup,
Kebenhavn) har bragt en god lesning
pa markedet. Det er en 20 cm lang
blystrimmel inddelt i felter pa 10g
monteret pa en strimmel selvklazbende
materiale. Det er ikke vanskeligt pr.
ciemal at afklippe nejagtig den vaegt,
man har brug for, og klodsen mon-
teres pa de dybe falges vandrette
flade, hvor centrifugalkraften yderlige-
re holder dem pa plads. Foravrigt har
klodserne en fantastisk klaebesvnc.
Disse balanceklodser leveres i 4x 100
gram til kr. 24— + moms.

*

Allerede inden introduktionen af
Austin Maxi pa det danske marked
er gearkassen blevet forbedret, hvil-
ket ifalge vor og andre provekorsler
absolut ogsa var tiltreengt. Den nye
gearkasse er lettere at skifte, og den
er mindre stejende. Nar det har truk-
ket ud med importen til det skandina-
viske marked, skyldes det, at visse
»kolde specifikationer" som kraftigere
varmeapparat, forvarmning af karbura-
toren og vekselstromgenerator forst
skulle indferes i produktionen.

*

Is-varsel

Et af vinterperiodens farlige feeno-
mener er pletvis optraedende is-
forekomster. | fugtigt vejr, hvor
temperaturen i ovrigt ligger nogle
grader over frysepunktet, kan lo-
kale temperatursankninger give
is pa vejen; hvis man hyppigt ke-
rer p4 en bestemt vejstreekning
ved man maske, hvor risikoen er
seerlig stor, ellers kan faanomenet
optreede pludseligt og overrasken-
de.

Almindelige udendors termometre
er ikke til megen hjalp i den for-
bindelse. Dels er de normalt an-
bragt i ojenhejde, mens det er
temperaturen tat over vejbanen,
der har interesse, dels reagerer
de for langsomt p& de pludselige
temperaturendringer. P& biludstil-
lingen i Frankfurt viste det tyske
firma G. S. Auto- und Electric-Teile
GmbH et elektrisk udstyr, der gi-
ver bedre mulighed for at advare,



hvor der er fare for isforekomster.
Udstyret bestar af en temperatur-
foler, der anbringes under den
forreste kofanger, og et registre-
ringsinstrument til anbringelse in-
de i vognen. Ved temperaturer pa
under +6°C tendes skalabelys-
ningen pa instrumentet, og tem-
peraturer mellem 25°-0°C regi-
streres ved felter af forskellig far-
ve.

*

Nodvendigheden af kontrol med den
danske vognpark fremgar endnu en
gang af resultaterne fra de svenske
undersegelser, der er tvungne og
neppe opviser andre resultater — hoist
bedre — end vi ville fa i Danmark. De
mest graverende og hyppigst forekom-
mende fejl fandt man pa det udstyr,
der er afgerende for bilisternes sik-
kerhed nemlig lygterne (189.625), ho-
vedbremsesystemet (163.940), forhjuls-
ophangning (110.460), handbremsen
(108.350), hjulafbalancering og hjul-
lejer (97.541), styretej (96.511), brem-
seror (86.577), chassis eller beerende
karosseri  (79.474), hjul og dek
(68.716). Tallene i parentes angiver
antallet af fejl fundet i forste halvar
af 1969, da 951.215 keretojer blev
undersegt. De ovennavnte var de hyp-
pigst forekommende, og de har allc
noget med sikkerheden at gere. Den
tredjehyppigste fejl fandt man ved
udblaesningssystemerne (142.373), hvil-
ket ogsa i en del tilfeelde kan indvirkz
pa sikkerheden.

Blandt de undersegte biler var 113.137
personbiler indregistreret forste gang
i 1966. og det var altsa deres ferste
tvungne fremstilling for bilinspekte-
rerne. Af disse vogne gik 44.472 igen-
nem uden anmzrkninger, 50.958 blev
godkendt med papegning af mangler
og 17.707 matte stille til nyt syn efter
konstatering af alvorlige fejl. SAAB
og VW klarede sig med de feerreste
fejl. medens man i den anden ende
af skalaen fandt s& broget en forsam-

_(0)&

ling som Moskvitch (202), Skoda 1000
og Triumph Spitfire (203), BMC Mini-
Cooper (230), Glas (233) og Fiat 1500
Stationcar (240). Tallene angiver fejl
pr. 100 fremstillede vogne. Igen fin-
der man ostlandsvognene, de hardt
tunede og stationcars blandt de vog-
ne, der har flest fejl.

Ser man pa den almindelige Fiat 1509,
er den nede pa 112 fejl, hvilket er i
den fine ende, og tallene for de bed-
ste vogne viser noget lignende. SAAB
sedan havde 78 fejl, men den tilsva-
rende stationcar 132 fejl. Ford Cor-
tina havde 136, stationcar 161 og GT-
modellen 168 fejl. Nar dieselvognene
kunne opvise flere fejl end de tilsva-
rende benzinvogne, skyldes dette sclv-
folgelig, at dieselvogne veelges til et
stort korselsbehov, og disse vogne
bliver simpelthen mere ,afrakkede”
end de tilsvarende benzinvogne.
Eksempelvis Mercedes 200 med 114
fejl og 200 D med 159 fejl.

Af hele den undersegte gruppe blev
26 %0 af personvognene kasseret, me-
dens 48 %o slap igennem med anmeerk-
ninger. Lastvognene fik 28,6 %0 kas-
seret, 53,2 % slap med anmeerkninger
om feil, der skulle rettes, og der var
altsa kun 18,2 % fejlfri. Busserne kla-
rede sig bedst med 11 % kasseret og
50,5 % godkendt uden anmaerkning,
og derefter kom motorcyklerne med

17,1 %0 kasseret, 43,1 % med anmaerk-
ninger og 39,8 % fejlfri. Hvordan man
end vender og drejer tallene, sa viscr
de, at feerdselssikkerheden vil kunne
forbedres veaesentligt med tvungne ef-
tersyn for koretojer, der har veeret
indregistreret i mere end tre ar.

%k

Efter de seneste domme i trafiksager
med erstatningskrav er der al mulig
grund til at seette forsikringsbelgbet
pa savel personskade som tingskade i
vejret. En dom pé& 153.000 kroner i er-
statning for personskade viser tyde-
ligt, at den almindelige forsikringssum
pa 120.000 kroner ikke er tilstreekke-
lig. Tal helere med Deres forsikrings-
selskab.
%

,Lanekabler*

Vinterens problemer med kulde
og afladede batterier er bade ube-
hagelige og velkendte. | mange
tilfeelde kan startproblemerne kla-
res ved at lane strem fra en an-
den vogn med mere velforsynet
batteri, og specielle kabler, der
muligger en hurtig sammenkob-
ling kan derfor vaere nyttigt inven-
tar i bilens vaerktgjssamling. De
her viste ,lanekabler” importeres
af firmaet Schrader & San.

En enkelt ting, der ikke ma glem-
mes i skyndingen, er, at det ikke
er nok, at de to vogne har samme
spaending; batterierne skal ogsa
forbindes rigtigt, og man skal vee-
re opmaerksom pa, at nogle vogne
har +, andre - til stel — ellers
kan indgrebet gore mere skade
end gavn.




teknisk brevkasse

Vedrerende min SAAB 96 — 1960 med
omb. motor arg. 64-66 (vacuum- og
centrifugal teendingsindstilling)  har
jeg problemer med mont. af en gam-
mel Philips Strada rerradio, hvor teen-
dingsstejen gar tydelig igennem —
teendrorene og hwejspaendingskabel til
rotor er mont. med 1000 ohm mod-
stande. Jeg vil vaere taknemmelig om
De kunne give mig nogle tips om
stojdaeempningen.
Ligeledes har jeg et sporgsmél om
smeoringen: Om det er tilradeligt at
helde alm. to-taktolie direkte i tan-
ken og fylde efter med alm. benzin,
og skulle bilen veere vanskeligere at
koldstarte end en 4-takt.
Desuden -
37 DIN hk?
K. P. Thyregod.

Radiostejdeempning, der skal sikre
forstyrrelsesfri modtagning fra selve
vognen, er faktisk en udvidelse . af
den lovbefalede stojdempning, der
er beskrevet andetsteds her i brev-
kassen. Vi forudseetter derfor, at den
lovbefalede stojdeempning pa Deres
vogn er i orden.

For at kunne give anvisning pa en
sadan dempning, skal man vide hvil-
ke frekvenser, der onskes dampet
for, og det har De ikke opgivet helt
preecis — men da Deres radio er en
eldre rermodel, beretter det os til at
formode, at talen udelukkende drejer
sig om AM-frekvenser, altsd mellem-
og langbolger.

Nar De skal dempe for AM, ber De
ga frem etapevis, saledes at forsta,
at der ikke skal geres mere end ned-
vendigt.

De begynder med at afkoble selve
teendspolen med en kondensator pa
3 mikro Farad (Bosch 1 297 330 060)
denne kapacitet anbringes mellem
klemme 15 (primaeren pa tendspolen)
og stel. Da tendspolen pa Deres
vogn ikke sidder p& motoren, fores et
godkendt stelkabel fra kondensato-
rens bundklemme til en sikker stel-
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hvor sterk er motoren’

N. THORLACIUS-USSING

forbindelse pa& motoren (blokken).
Dernzst skal De sorge for, at ra-

dioens stromforsyning sker direkte
fra batteri over en separat skeermet
fedeledning. Skaermen sikres perfekt
stelforbindelser. Alle stelforbindelser
skal efter monteringen rustbeskyttes
effektiv, for at de metallisk rene fla-
der ikke skal korrodere og dermed
skabe stor overgangsmodstand. Alle-
rede pa dette stadium vil stejdeemp-
ningen formodentlig vaere tilstreekke-
lig, safremt De har en velafstemt og
korrekt monteret antenne. Sidstnaevn-
te skal i fodpunktet have perfekt stel-
forbindelse (metallisk rene flader) an-
tennekablet skal have den foreskrev-
ne laengde og skaermen skal sikres
fin stelforbindelse.

Skulle dempningen mod forventning
ikke vaere tilstreekkelig, ma vi ogséa
tage fat pa dynamoen. Klemme B+
afkobles med en kondensator pa 3
mikro Farad (Bosch 1 297 330 000).
Yderligere kan monteres en konden-
sator pa 05 mikro Farad (Bosch
1 297 330 051) mellem klemme D+/61
og stel. Stelforbindelserne her skal
naturligvis ogsa veere perfekte.

Afhaengig af de szerlige forhold pa
Deres vogn, og Deres radios felsom-
hed skal De muligvis g& endnu vide-
re, selv om vi ikke tror det, og De
kan da med fordel udbede Dem hos
Deres Bosch-forhandler en pjece om
radiostejdeempning.

Deres SAAB 96 er antagelig udstyret
med en i benzintanken indbygget
blander. Olien pafyldes forst, derpa
benzinen. Ved temperaturer under
minus 5° fungerer blanderen ikke til-
fredsstillende, men sa blandes olien
blot op med benzin for pafyldningen.
SAAB foreskriver primeert brug af to-
taktsolie — men studer i ovrigt in-
struktionsbogen ngjere, dette punkt
angaende.

Er teendingsanlaegget i orden, er den-
ne vogn ikke vanskeligere at starte i
koldt vejr end en 4-takt.

Angéende Volvo 444 B 16 argang 1958.
Motoren har gdet ca. 20.000 km efter
hovedreparation. Problemet er, at
motoren er begyndt at seette ud pa
de mest uberegnelige tidspunkter. Det
foregdr p& den méade, at den seetter
ud, nér jeg skal accellerere vognen
ved f. eks. en overhaling. Undertiden

kan fejlen athjeelpes midlertidigt ved,
at den speedes op i udkoblet tilstand;
der.er heller ikke noget i vejen, néar
vognen holder stille, og jeg giver den
gas. Det er forst, nér der kommer
trek p& motoren, at den undertiden
satter ud.

Min forste diagnose var tilstoppede
dyser, idet jeg tidligere har haft dette
problem, som jeg dog mente at have
klaret ved at tomme benzintanken for
slam. Ingen af dyserne var tatte, sa
dette havde derfor ingen hjelpende
virkning. Dernaest faldt mistanken péa
stremfordeleren, idet forste gang, pro-
blemet dukkede op, var vejret meget
fugtigt (den ferste efterarsstorm). Ef-
ter oversprajtning af fordelerdaeksel
(bade indvendigt og udvendigt),
teendspoleledning, tendrorsledninger,
teendspole og taendrer med en vand-
fortreengende vaeske (Calfonex — Esso)
fortsatte motoren med at saette ud péa
den navnte made; dog synes det at
have haft en lille hjalpende virkning,
idet jeg ikke har haft totalt motorstop
siden denne behandling. Nu har jeg
faet tandspolen under mistanke, men
hvordan bliver en tsendspole forasl-
det? Der er jo ingen beveegelige dele,
der kan blive slidt, men kun viklin-
ger! Desuden ligger der en mulighed
i teendrorene, kondensatoren og plati-
nerne, idet jeg lader membranen i
benzinpumpen ude af betragtning;
men inden jeg begynder at udskifte
noget, ville jeg gerne hore Deres me-
ning om sagen.

Jeg har ikke undersegt tendspolens
»gnistevne« i teendroréne, idet jeg gar
ud fra, at den er tilstreekkelig ved
ubelastet motor, og det er jo det ene-



ste, jeg kan undersoge. Hvis tend-
spolen skal skiftes, ville jeg montere
en oliekolet sportsspole, f. eks. Lucas.
Hvad er Deres mening om dette for-
slag? Skulle det ikke give en sikrere
gnistdannelse.
gvrigt ville jeg gerne have oplysnin-
ger om, hvor meget jeg skal udskifte
tor at opfylde lovens krav pr. 1. dec.
angaende radiostejdeempning. Jeg
mener ikke, at vognen overhovedst er
deempet nu; er isetning af tendrer
med formodstand tilstrekkeligt? Kan
denne fremgangsmetode overhovedet
anbefales, idet der maske er en ret
stor prisforskel p& disse i forhold til
almindelige teendrer. Denne differen-
ce vil jo veere tilbagevendende, hver
gang taendrorene skal skiftes.
Hvis De ud fra dette brev kan danne
Dem et indtryk at problemet, ville jeg
gerne hore fra Dem. Det ville navnlig
veere rart at have taendingssystemet
i orden nu, da vi n@rmer 0s vinteren.
B.B.-L., Albertslund

For at sikre sig mod snavs i karbura-
toren, som De jo tidligere har veeret
ude for, vil vi anbefale det nye FRAM
benzinfilter, en lille praktisk nylon-
indretning af ringe vaegt, let at mon-
tere pa benzinledningen.

Der findes en del forskellige midler
til at sprojte pa fugtige tendingsan-
l2eg, de fleste af dem praesterer en
vandfortreengende funktion, og flytter
saledes fugt og vand veek fra punkter
i systemet, hvor isolationen ikke er
effektiv, eller hvor en sammenhan-
gende vandfilm leder krybespzendin-
ger til stel. Man kan med andre ord
fa en vogn til at starte, hvor fugt har
spillet hindrende ind. Tilbage bliver
en fedtet hinde, nar den vandfortraen-
gende funktion er ophert, d.v.s. nar
fertyndingsmidlet i den vandfortren-
gende veeske er fordampet. Denne
fedtede hinde har ofte en vis uheldig
vandabsorberende egenskab, som be-
virker, at det problem, vaesken loste,
da situationen var akut med startsvigt,
vender tilbage.

Man ber af og til udskifte taendkabler
og fordelerdeeksel, og med det sam-
me grundigt sprojte eller smore alle
isolationsoverflader med MS 4 Sili-
cone. Denne silicone-impragnering
ber vedligeholdes af og til. Siliconer
er det mest vandskyende til dette
brug.

Om en taendspole kan blive foraeldet?
| princippet er den foreeldet, og dens
virkningsgrad er ringe. Men den kan
udmeerket blive defekt, de fleste teend-
spoler er induktionsruller af ringe kva-
litet og med darlig isolation. De sa-
kaldte oliekelede herer til de bedre

af slagsen, idet de er fyldt op med
olie, ikke af hensyn til kelingen, men
af hensyn til isolationen. Sportsspoler-
ne, der er opreklamerede, har et ufor-
holdsmaeessigt stort stremforbrug, det-
te vil medfere, at de forbraender kon-
taktseettet hurtigt, s4 at udskiftning af
dette og den deraf pakrevede tan-
dingsindstilling, skal ske hyppigere,
altsa foregede omkostninger. Vi vil
anbefale monteringen af en AUTONIC
transformer i stedet for en sports-
spole, den vil praestere langt mere
sikker teending selv ved accelerationer
ved heje omdrejningstal. Den har
dobbelt primeervikling, s& den kan
starte motoren ved halv batterispaen-
ding og i sterk frost.

Hvis Deres Volvo er udstyret med
den sakaldte tyveriarmering af pri-
marledningen mellem tendingslas og
spole, alts& kun én primarklemme pa
spolen, kan De tilslutte AUTONIC
transformer over et BOSCH arbejds-
stremsrelee, der sa skal have aktive-
ringsstremmen gennem primaren pa
den tendspole, der saledes er sat ud
af drift. Selv om den originale tand-
spole er defekt, vil primarviklingerne
(de tykke og fa viklinger) som regel
vaere intakte og kun praestere en lige-
gyldig »formodstand« til arbejds-
stramsrelaeets treekspole. Pa den made
bibeholder De teendingslasen med
neglefunktionen.

Er der forskellig grund til mistanke
mod taendrer, kondensator og kon-
taktsset ber disse dele vel nok ud-
skiftes. Husk at rens evt. beskyttelses-
lak af kontaktseettets platiner med
f. eks. cellulosefortynder.

Skift teendrerene ud med de normalt
anbefalede; nye teendror har skarpe,
kantede . elektroder og derfor mindre
overslagsspaending; gamle teendrer
har afrundede, slidte elektroder; der-
for kraever de hojere overslagsspan-
ding, og er de serligt slidte, kan
den hojere overslagsspanding meget
vel vaere arsagen til, at standardtaend-
spolen er blevet defekt. En AUTONIC
transformer vil ikke tage skade af
nedslidte teendrerselektroder.

Den lovbefalede radiostejdeempning
vil bedst kunne udferes med teend-
rorskapper pa 1000 { normale taend-
kabler og en rotor med indbygget 5
k? modstand. De her nzvnte mod-
stande er tradviklede, meget robuste
og indstebte i plastic, de har en slags
drosselspolefunktion.

Tandrer med indbyggede modstande
er efter vor formening en for dyr les-
ning, der kun kan svare sig, dersom
man i vognen har fintfolende tele-
kommunikationsudstyr.

Generelt ma det jo fastholdes, og den
tanke er De jo ogsa rigtigt inde pa,
at teendingssystemet skal holdes rent
og veljusteret, og altid godt silikone-
behandlet; skift teendkabler nar tidens
tand har medfert risiko for isolations-
brud, hold motor og tsendror rene,
oliestov kan skabe vanskeligheder i
forbindelse med fugt, men fugt kan
ikke skabe vanskeligheder pa et vel-
holdt, rent og justeret teendingsanlaeg.

%

Jeg har nogle problemer, som jeg vil
vaere taknemlig for at fa klarlagt.
Min Ford Anglia 105 E kunne jeg godt
teenke mig at forsyne med en Ford
Corsair motor (reekkemotor). Endvide-
re forsyne den med brede faelge med
tilsvarende daek. Men nu melder pro-
blemerne sig. Vil bilen veere til at
kore i? Kan karosseriet holde til det
ekstra pres? Vil den komme til at
larme? Gearkasse, bagtoj, kan det
holde? Hvor brede falge vil De an-
befale? Hvordan med bremser? De
skal vel forsterkes pa en eller an-
den made. Til sidst, men ikke mindst:
kan bilen godkendes? Maske ville det
veere bedre at nojes med en Ford
Cortina motor 1300 eller 1600 ccm
eller maske en Cortina (den tidligere
model) med en Corsair motor.

N. J. Borbjerg

Nu skriver De ikke noget om alderen
pa Deres Ford Anglia 105 E; ej heller
om den fra ny har veeret rustbeskyt-
tet efter FDM-metoden. Men da De
selv spagfeerdigt ytrer tvivl om, hvor-
vidt karrosseriet kan holde, fornaermer
vi vel ikke nogen ved at sige, at vi
alvorligt ogsa deltager i denne tvivl.
Det er jo ikke alene veegten af den
lidt sterre motor, karrosseriet skal
bzere, det kunne samend nok ga,
men hvad med alle de storre pavirk-
ninger, vognen skal kunne tale, nar
accelerationsevne og tophastighed
saettes i vejret.

Prov engang at kere vognen hen over
en grav, underseg taeringens hargen
isaer omkring hjulophangene. Jag en
kraftig, skarp skruetraekker op i de
teerede omrader, og hav i seerlig al-
vorlig grad opmerksomheden hen-
vendt pa den opad buede langsgéen-
de kassedrager i hver side over bag-
akselen - den plejer at veere hardt
medtaget pa denne model. Skulle vog-
nen besta denne skrappe prove, og er
den i ovrigt ikke teeret pa andre for
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soliditeten veesentlige punkter, vil vi
anbefale et beseg hos den lokale bil-
inspektor.

De ber medbringe nejagtige tegninger
af de endringer, De patenker at ud-
fore, radfer Dem med bilinspekteren,
s& at De ikke kommer ud i vanskelig-
heder. Vi har altsa vores tvivl . ..

*

De bedes venligst oplyse, om det tje-
ner noget fornuftigt formal med regu-
lator pa en folkevognsmotor, der be-
grenser motorens omdrejningshastig-
hed s& meget, at vognens hastighed
kommer s& langt ned som til 70 kmit
i 3. gear. Motoren er en 1500 ccm
ombytningsmotor. Motoren har nu géaet
1500 km. Selve vognen er et sakaldt
rugbrod.
GAVNER ELLER SKADER DET MO-
TOREN?

M. G., Klerkegade.

Vi ser ikke det tjener noget fornuftigt
formal at udstyre Deres VW 1500 ccm
motor med regulator for at begrense
motoromdrejningstallet som beskrevet
- hvad sa, nar De skal kere i 1. gear
og 2. gear? - S& ma De i hvert fald
have sat regulatoren ud af drift. ...
En motor vil, afhengig af, hvad den
skal treekke og hvordan dens drej-
ningsmomentkurve ligger, ikke tage
skade af at f& begreenset sit omdrej-
ningstal, forudsat, at der til stadighed
er den fornedne keling til stede.

Vi ser ikke, at motoren vil fa gavn af
omhandlede regulator.

RODEKASSEN

Instruktionsbog kebes
Instruktionsbog kebes for BMW:700
Coupe 46 (hoj pris gives).
Preben Andersen, Rugvaenget 10.
6600 Vejen.

Cadillac Automatic 49
indreg. 1. gang i 54. Istandsat for
4.000.- kr. i marts 69. Nysynet, billigt
til salg eller bytte med mindre vogn
eller andet.

A. Thomassen (06) 12 23 69
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INDBIND
SMJ

Ogsa i ar indbinder vi SMJ i et smukt og solidt bog-
skabsbind, med guldpraeget ryg og holcb:r special-
heeftning. Prisen pr. argang er kr. 24,00 plus porto.
For at kunne fremstille indbindingerne til denne lave
pris, ma vi indbinde drgangene serievis, og bladene ma
derfor veere os i heende senest den 15. februar, og de
indbundne blade vil vi kunne returnere til Dem, om-
kring den 1. april.

Husk at emballere bladene godt og skriv tydeligt af-
senderadresse med blokbogstaver bdde pa pakken og
pa en seddel, der vedlaegges bladene.

Ukomplette argange fra 1965 kan suppleres op.

Indsend Deres blade til

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
Rosenorns Alle 18 . 1970 Kebenhavn V



Ducati Mark 3d

Ducati holder sig til en-cylindrede,
sportpregede maskiner, og den nye
serie folger denne linie ganske ngje.
Disse maskiner er meget lette i for-
hold til effekten, og som tidligere er
der langt tragt pa karburatoren og in-
gen luftfilter — man skal have de sid-
ste hestekraefter med.

Et seerpraeget traek ved disse motorer
er de desmodromiske ventiler, hvilket
vil sige helt igennem tvangsstyrede
ventiler. | stedet for ventilfjedre benyt-
ter man en anden knast til at lukke
ventilerne, og pa den made undgéar
man, at ventilerne steder sammen el-
ler rammer stempelkronen, hvis mo-
toren bliver overdrejet. Den overlig-
gende knastaksel aktiveres gennem
en taktaksel og koniske tandhjul, og
omdrejningstaelleren drives fra knast-
akslen.

| den nye 350 ccm model er boring og
slaglaengde henholdsvis 76 og 76 mm,
og kompressionsforholdet opgives ba-
de til 9,5:1 og 10:1. Motoren har vek-
selstramanlaeg, og den er bygget sam-
men med en fem-trins gearkasse, der
ckiftes med dobbeltpedal. Effekten op-
gives ikke, men tophastigheden angi-
ves til 165 km/t, hvilket sikkert er den

MODELLER

noget optimistiske italienske standard.
Med fri megafonudblaesning opgives
hastigheden til ca. 180 km/t, men det
er sandsynligvis med tilherende spe-
ciel knastaksel og selvfelgelig med
en hoveddyse i karburatoren passen-
de til udblaesningssystemet.

Denne opskrift viser, at maskinerne er
beregnet for sportkerere, der gerne
vil deltage i mindre klubleb som en
begyndelse uden for store omkost-
ninger, da det selvfelgelig er mere
okonomisk overkommeligt, nar den
daglige motorcykel kan ombygges til
en sportmaskine. Af samme grund le-

verer fabrikken ogsa tilherende strom-
liniebekladning, der kun er beregnet
til sport, da der ikke er udskeering til
forlygten. Man kan benytte den origi-
nale tank, da denne har udskaeringer
til knzeene.

Model 450 Mark 3D svarer til 350 ccm
modellen blot med foreget slagvolu-
men og et kompressionsforhold pa
9,3:1. Tophastigheden for denne ma-
skine opgives til 2 km/t mere end 350
ccm modellen i begge tuningsgrader.
Til disse maskiner benyttes et almin-
deligt rorstel, teleskopgaffel og sving-
gaffel til baghjulet.

R1



Slutresultatet i Can-Am
serien

Ved arets sidste lgb i Can-Am se-
rien (forkortelsen star for Cana-
dian-American Challenge Cup) péa
Texas International Speedway kom
slutopgoret til at std mellem de to
McLaren-kerere Bruce MclLaren
og Denis Hulme, og det blev hold-
kaptajnen, der gik af med sejren
bade i lgbet og i mesterskabet,
mens Hulme matte udga. Det var
meerkets tredie mesterskab; McLa-
ren vand det ogsd i 1967, Hulme
hjemforte det sidste ar. Chuck
Parson (Lola-Chevrolet) blev nr. 3
og Joseph Siffert (Porsche 917)
tegnede sig for en bemaerkelses-
veerdig fierdeplads. Begge la dog
pointmaessigt langt efter de to
McLaren-kegrere, der har domine-
ret samtlige leb i ar.

Motorerne i McLarens vindervog-
ne M6B er 7-liters Chevrolet med
Lucas benzinindsprgjtning. Maksi-
mumydelsen-er ca. 620 HK og vog-
nen vejer 680 kg. Porsche 917PA
har til sammenligning ca. 580 Hk
og 720 kg egenveegt. Blandt arets
interessante nyheder var Chapar-
ral’'s 2H, ligeledes med Chevrolet-
motor, og kert af John Surtees.
Chaparral var for ar tilbage pioner
for stabiliseringsplaner og har péa
den nye model fortsat traditionen
3]

;I

internotional hisort

T :
Y :
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med et plan af hidtil usete di-
mensioner. ¢

Mario Andretti har kert en MclLa-
ren M6B med 8-liters 700 Hk Ford
motor, og Frank Gardner og Jack
Brabham en engelskkonstrueret
vogn med 7-liters Ford-motor.
Begge vogne har dog haft for stor
egenvaegt (over 800 kg) til at gore
sig alvorligt geeldende.

Ferrari's vogn, der med Chris
Amon ved rattet har hjembragt en
sjetteplads i slutresultatet, har i
den sidste del af szsonen féet
motorstarrelsen oget fra 6,2 til 6,9
liter. Ydelsen for den tidligere mo-
tor 14 omkring 600 Hk. | 1970-
saesonen kan det ventes, at Por-
sche e@ger motorstoerrelsen fra 4,5
til 4,9 liter, og de to rent europaei-
ske vogne skulle dermed veere vee-
sentligt bedre rustet. Indtil Fer-
rari’'s og Porsche’s deltagelse i ar
har lgbene veeret helt domineret
af ombyggede amerikanske stan-
dardmotorer.

Pointsoptzellingen foregar efter
europzeisk GP-mgnster, idet det af
seriens 11 lgb kun er de 4 bedste
resultater blandt de forste 5 og de
5 bedste blandt de sidste 6, der
teeller. Pointstillingen er derimod
anderledes end i Europa, idet de
10 forste korere far henholdsvis

20,15, 12,4.10;. 8,6, 4,3} 2" og:

Trods underlegen motorstarrelse —
4,5 liter i forhold til de amerikan-
ske motorers 7-8 liter — har Por-
sche 917 PA klaret sig godt i &rets
Can-Am serie, hvor Joseph Siffert
sikrede sig en fjerdeplads. Vognen
svarer motormaessigt til den nor-
male 917, og slagvolumen kan lige-
som for denne ventes forgget til
4,9 liter i 1970-ssesonen.

points. Den endelige pointsopgo-
relse gav felgende resultat:

Slutresultatet af Can-Am

serien 1969

1. Bruce McLaren/McLaren Chevrolet
166 points

2. Dennis Hulme/McLaren Crevrolet
165 points

3. Chuck Parsons/Lola Chevrolet
85 points

4. Joseph Siffert/Porsche 917 PA
56 points

5. George Eaton/McLarsen Chevrolet
50 points

6. Chris Amon/Ferrari
39 points

7. Motschenbacher/Lola Chevrolet
35 points

8. Tony Dean/Porsche 908
31 points

Texas International
Speedway

(Can Am-serinen)

1. Bruce MclLaren (McLaren -
Chevrolet) 1.35.7 (176,776 km/t)

2. George Eaton (MclLaren —
Chevrolet) 1.36.6

3. Jack Brabham (Alan Mann —
Ford) 1 omg. efter

4. Joseph Siffert (Porsche 917PA)
2 omg. efter

5. Chuck Parsons (Lola —
Chevrolet) 2 omg. efter
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KBBENHAVNS CYLINDER SERVICE
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Speedwell

&

FOR RALLY- 0G
ORIENTERINGSKORSEL

Man kommer ikke udenom, at
det rigtige udstyr, de rigtige
hjalipemidier, er vigtige faktorer
i et godt gennemfert Igb.
SPEEDWELL leverer 1 klasses
OR-udstyr i anerkendte fabrika-
©  ter og til fornuftige priser.
GEMINI TRIPTALLEREN er den nemmeste og mest
ngjagtige pd markedet, den har tre taellevaerker, to
med 10 m taller og et med 100 m taller, og hvert
taellevaerk har lynhurtig nulstilling ved trykknap.
Elegant, handy format, 166 x 65 mm. Komplet med
kabler og gearbox.
FLEXILIGHT KORTLAMPEN er med sin 45 cm
flexible arm og justerbare lysspredning den eneste
rigtige til formalet.
Den svenske OR-LUP er ogsd et glimrende hjzlpe-
middel. Den har 30 mm linse, indbygget belysning,
afbryder og lineal.
| KORTBORDE forer vi to ideelle og gennemprgvede
typer. Model MOTORBOARD i 45 x 45 cm og model
MINIBOARD i 23 x 40 cm storrelse, ARISTO KORT-
MAL giver lynhurtig afl@sning af afstande p3 alle
gengse  kortstgrrelser mellem 1:10.000 og
1:1250.000. LINEX GRADMALER er nem og han-
dy, og helt uundvaerligi OR-Igb.
| den nye SPEEDWELL K@RETIDSTABEL afiaeses
hurtigt de nojagtige keretider for alle hastigheder
mellem 30 og 69 km/t. Praktisk format (A5) med
spiralryg og faneinddeling samt indbygget »hastigheds-
finder».
Nojagtigt og let aflaseligt UR, med stor centreret
sekundviser. PLOMBEKASSE i metal, og UR-HOL-
DER til kortbord, instrumentbord etc.
Og selvfglgelig hele programmet i MARCHAL lygter,
foretrukket af sportsk@rere, samt styrthjaelme, sikker-
hedsseler og et stort program i tuningsdele.

| ./end Olsen

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

Send mig felgende illustrerede specialhaefter:

D BMC BMC VW Alt for
mini 1100 sportsbilisten




Udstillingsstykker

— MED SPORTSLIG INSPIRATION

En bestemt gruppe vogne tiltreekker sig altid stor
opmarksomhed pi de internationale biludstillin-
ger, ved siden af de sidste nyheder indenfor de
popuuzre vognklasser. Det er de specielle ud-
stillingsmodeller, bilsalonernes primadonnaer, skabt
uden tanke pa masseproduktion, ofte tillige uden
hensyn til landevejens barske krav. For nogle
ar siden florerede de a merikanske fabrikkers
,drgmmebiler*; efter deres ophavsmands udtalel-
ser gav de et fingerpeg om, hvad vi kunne vente
os i fremtiden. Mere nggternt betragtet var de i
reglen mere udtryk for tegneserie- og tegnebords-
fantasier end for teknisk fremsynethed. For de
mere tungnemme kunne maéske pa grotesk vis af-
slgres, hvor dilletantisk verdens stgrste bilfabrikker
arbejdede med videreudvikling af deres produkter,
og tjene som en forklaring pa, hvorfor produkter-
ne s& ud, som de gjorde. '

Senere kom iszr de italienske karosserivirksom-
heder ind i billedet. Deres varste produkter nar-
mede sig USA-niveauet, men den gennemsnitlige
kvalitet 13 vasentligt hgjere, og de bedste af de-

Pininfarina’s Ferrari P5 kom ikke til at starte i Le Mans 1968. Til gengeld vakte den opmarksomhed p& d&rets

res vogne kom til at spille rolle som igangsettere
og inspirationskilder for den europziske udvikling.
Mange af de italienske fabrikker arbejder i dag
som konsulenter for de store europaiske bilkon-
cerner, og udstillingsvognene tjener et dobbelt for-
mal som rene formeksperimenter og som reklame
overfor bilindustri og publikum. Nér rundturen til
biludstillingerne er slut, bliver nogle af vognene
solgt. De bedste af dem finder maske vej til bil-
museerne, resten havner som statussymboler i for-
skellige rigmands privatsamlinger. Salgsprisen er,
skgnt den kan forekomme hgj nok efter mere dag-
lig malestok, ofte moderat i forhold til vognens
faktiske fremstillingspris.

Carrozzeria Pininfarina i Torino er uden tvivl den
af de italienske fabrikker, der har betydet mest
for udviklingen i efterkrigsirene. Pininfarina ar-
bejder snxvert sammen med flere europziske fa-
brikker, udover de iltalienske saledes med Peugeot
og BLMC. Normalt, regnes virksomheden som en
af de mere konservative; udstillingsvognene far
somme tider lov til at std lidt i skygge af andre

biludstillinger, og den blev indledningen til en rekke formeksperimenter med tilknytning til bilsporten.

R4 .



Alfa Romeo 33 karakteriseres i Pinifarina’s version fra 1968 isaer af karosseriets kileform. Ved siden af vindspejlet

ses luftudtagene fra den delte koler.

Trods kileformen er der pa P 33 brug for spoilere foran forhjulene og et justerbart stabiliseringsplan, der tillige

tiener som styrtbojle og oliekoler.

konstruktgrers. De har ofte mindre opsigtsvakken-
de ,,nyheder” og ferre udstillingstekniske narre-
streger, til gengeld er det som regel dem, der teg-
ner sig for de mere vasentlige nye konstruktions-
enkeltheder.

Det er nok mere en tilfeldighed, at de vogne, der
i sarlig grad har preget Pininfarinas udstillings-
indsats i de seneste ar dels har varet centreret om-
kring gget indsats for sikkerheden (Sigma-model-
len fra 1963 og sidste ars Sigma GP) og videre-
udvikling af den normale familievogn (BLMC
berlina aerodinamica 1800 fra 1967 og den tilsva-
rende 1100-model fra 1968).

Ogsa de vogne, der mere har narmet sig rene
formeksperimenter, har bevaret den tekniske jord-
forbindelse, idet bilsporten er benyttet som ud-
gangspunkt og inspirationskilde. Ganske vist har
ingen af Pininfarina’s udstillingsvogne fra disse
ar veret anvendt i 1gb — de fleste deltagende fa-
brikker ofrer ikke sa meget pa den rent astetiske
side af sagen — men de er bygget sadan, at de
eventuelt med enkelte sma @ndringer, kunne ggre
det.

Som udviklingen startede, kunne det ogsa meget
nemt vare blevet tilfeldet. Pininfarina’s Ferrari
PS5, der udstilledes i Geneve foraret 1968, var i
virkeligheden fra starten projekteret med henblik
pé deltagelse i Le Mans, men da den italienske
fabrik besluttede at trakke sig ud af VM-Igbene
péa grund af utilfredshed med forskellige @ndringer
i~det internationale reglement, blev vognen med
sma detailendringer i stedet et treekplaster pa arets
biludstillinger. Hovedtrakkene fra den oprindelige
model var bevaret, og der var ved karosseriets ud-
formning lagt stor vagt pi aerodynamisk stabilitet
ved hgj hastighed og effektiv kgling af motor og
bremser.

P4 Torino-udstillingen i efteraret 1968 viste Pinin-
farina en helt ny model, igen en 3-liters sports-
vognsprototype, denne gang med Alfa Romeo P 33
som basis. Karosseriet skilte sig ud fra de den-
gang gengse ved at vere abent; fgrst i 69-sesonen
fortrengte de abne, tosedede vogne coupe-model-
lerne. Karosseriets kileform, der i grundprincippet
viser lighedspunkter med Lotus’ Indianapolisvogn,
der prasenteredes tidligere pa aret, blev til efter
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Abarth 2000 har samme lygtearrangement som P 33. Motorens luftindtag er placeret under den brede skalformede

tagkonstruktion ved siden af cockpittet.

Ferrari P 6 fra 1968 var et rent formeksperiment med rene linier og hakparti udformet i ‘overensstemmelse med
Kamm's klassiske aerodynamiske principper.

vindtunnelforsgg med modeller i skala 1:5. Styrt-
bgjlen bag fgrersedet havde midtersektionen ud-
formet som et stilbart bareplan, der samtidigt fun-
gerede som oliekgler, og motorens kglere var flyt-
tet frem bag forhjulene, med luftudtag ved siden
af vindspejlet. Fra fordrets P-5 model havde vog-
nen overtaget lygtearrangementet med 6 lygter bag
en flles plexiglasskerm; pa den nye vogn vippes
hele arrangementet op, s reflektorerne kommer i
lodret stilling, nar lygterne tandes.

I en coupé-version af Abarth’s 2000-model optrz-
der samme lygtearrangement; karosseriet er igvrigt
yderst serpraeget med tagsektionen udformet som
en stor sammenhzngende skal over cockpit og
[N~} -

motor. Bagtil er karosseriet helt abent, saledes at
motoren, der er anbragt bag bagakslen, er synlig.

Ferrari P 6 var en coupé-prototype, der blev til ved
snevert samarbejde mellem fabrikken og Pinin-
farina. Og sa her var den aerodynamiske udform-
ning i centrum; hakpartiet var saledes udformet
i overensstemmelse med Kamm’s teorier fra tredi-
verne. Flere nye ideer, bl.a. med hensyn til cockpit-
ventilation, blev forsggt i denne studie-model, der
forudsatte en tvearstillet motor foran bagakslen.

I 1969 kom formel 1 prototypen Sigma GP, der
tidligere er udfgrligt omtalt her i bladet (nr. 5/69
side 66-69) og forelgbigt sidste led i Pininfarina’s
rekke af eksperimentvogne med rod i bilsporten
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Efterdrets Pinintarina-coupe til Alfa Romeo P 33 er, bortset fra mindre detaljer, identisk med karosseriet til Fer-
rari P5 fra 1968. Karosseriet var beregnet til anvendelse i internationale leb, og der er lagt vaegt pa en effektiv
aerodynamisk udformning, der ogsa sikrer stabilitet ved hastigheder p& omkring 300 km/t.

var en ny coupé-model pa Alfa Romeo P 33 ba-
sis, der udstilledes i efteriret. Egentlig var der
slet ikke tale om nogen nyhed, idet karosseriet i
hovedtrekkene svarede til den tidligere Ferrari
P 5. Vasentligste afvigelser var lygtearrangemen-
tet, hvor forlygterne pa den nye vogn var skjult
bag klapper i skarmene, og hakpartiets udform-
ning. Til gengzld har der veret tale om, at Alfa
Romeo ville fremstille en mindre serie af model-
len; om det bliver til landevejsbrug eller til anven-
delse indenfor bilsporten, og om det overhovedet
bliver til noget, star endnu hen i det uvisse.

I mellemtiden vil nye vogne og nye variationer
over bilsportens temaer, forfinet og tilpasset ud-

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosengrns Allé 18
Kgbenhavn V

stillingsvognenes krav, sikkert vare undervejs og
fra Pininfarina. be.

PS:

Et par ord om billederne til artiklen; det er fabrik-
kens officielle. Nar en amerikansk fabrik har frem-
stillet en vogn, der blot skal forestille at have peri-
fer tilknytning til racervogne og bilsport, bliver
pressen oversvgmmet med billeder, der er stafferet
med ternede flag, aktivt udseende mand med
styrthjelme og dekorativt anbragte skgnhedsdron-
ninger. Hos Pininfarina setter man vognen pa en
drejeskive i et fotoatelier og lader den tale for sig
selv. En detalje, der ogsé taler for sig selv.

Postbeserges
ufrankeret

betaler
portoen
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Svensk Formel 2 stald?

Hvis ellers det lykkes for Ronnie
Peterson og Reine Wisell at fa skra-
bet yderligere 120.00,— svenske kroner
sammen fra sponsorer i Sverige, ser
det ud til, at 1970 bliver aret, hvor en
ren svensk Formel-2 stald fedes.
Udover de kr. 120.000,-, som endnu
savnes, har den tidligere sponsor for
Ronnie Peterson, SMOG, skudt en
sterre sum i arrangementet.

Bliver stalden en realitet, kommer den
til at kere i den nye engelske March.
Bade racerbilerne og transportvognen
skal efter sigende males i de svenske
farver.

Man behgver vel neppe heller at fi-
losofere leenge for at komme til en
mulighed, at man i 1970 skulle blive
i stand til at se formel 2 felter pa de
skandinaviske baner.

Yderligere er det jo tanken, at Ron-

Ronnie Peterson (tv), som sidste ar korte Tecno, og Reine Wisell, der korte
Chevron, diskuterer mulighederne for det kommende Formel-2 team, som
de to kerere forseger at stille p& benene. Begge kommer i sé& tilfalde at
kore det nye maerke March.

nie skal kere March Formel-1 i den
kommende szeson. Direkte for fabrik-
ken bliver det nu ikke, som visse af
rygterne har ladet forteelle.

Arsagen siges at veere, at man pa fa-
brikken, som startede i oktober ma-
ned 1969, har modtaget bestilling pa
9 stk. formel 1 vogne fra forskellige
racerstalde. Man har derfor set sig
nedsaget til at ekspedere disse ordrer
i stedet for at beszette en af dem med
den populeere svenske korer. | stedet
haber Ronnie at fa kontrakt med et
af disse firmaer, og mulighederne
skulle, efter hvad der bliver oplyst
fra March, veere overordentlig store.
Fra den tidligere sponsor SMOG i
Sverige oplyses der, at man ved det
forste formel 1 lgb i ssesonen 1970,
Det Sydafrikanske GP, vil fa Ronnie
Peterson at se pa startlinien, i et
maerke af samme hgje klasse som
March’s egne fabriksbiler.

Arets motorsportsmand
i Sverige

Parallelt med karingen af arets mo-
torsportsmand i Danmark har man i
Sverige ligeledes en karing, hvor den
udvalgte kerer far betegnelsen ,Mr.
Sportscar 1969“ efter det svenske mo-
torsportsblad af samme navn, som star
for karingen via en komité bestaende
af de mest betydningsfulde svenske
journalister.

Ikke tidligere har en vinder faet sa
mange stemmer, som Ronnie Peter-
son fik, da han blev valgt som ,Mr.
Sportscar 1969“. Men det er vel ogsa
sjeldent, at en komité har haft s& let
ved at treeffe afgorelsen, som det i ar

var tilfeeldet.

59



Coa e

‘Vu
X

L
e e

oy

<
5 X
Sy

v

.
| X
7.

Qverst: To af de hojspendingsmaster, som er anbragt pa de arealer, hvor
Automobilsportsklubben havde regnet med at kunne opfore Sjeellands nye
motorbane.

Nederst: | den modsatte ende af arealerne granser disse op til et oliedepot,
som er omgivet af et neesten to meter hojt staltradshegn.

.
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DANMARK

Fredet i klasse A

Det er i hvert fald ikke automobil-
sporten, som berer dette praedikat.
Efter Roskilde Ring gennem de sidste
fire til fem ar har ledt med lys og
lygte efter egnede arealer til anleeg-
gelse af en ny motorbane her pa Sjeel-
land, har man nu for oftende gang
indkasseret et NEJ om anleggelse af
banen pa& omradet bag Elverdams-
kroen ved hovedvej A3.

Formanden for fredningsplanudvalget,
amtmand J. M. Clausen, meddelte be-
slutningen efter modet den 15. decem-
ber.

Denne gang var ellers alle formalite-
terne i orden, man manglede kun fred-
ningsplansudvalgets godkendelse af
sagen, som altsa viste sig at veere af
ret skeebnesvanger karakter.

Arsagen til modstanden, som igvrigt
var enstemmigt i udvalget, var at om-
raderne greensede direkte op til om-
rader fra henholdsvis Roskilde Amt
og omrader fra Holbak Amt, som var
fredede.

Denne kendelse endda selvom man
pa de arealer, som automobilsports-
klubben har segt om, i forvejen har
placeret de ,naturskenne“ hgjspan-
dingsmaster og pa arealet, som steder
direkte op hertil, er der anbragt olie-
depoter.

Automobilsportsklubben vil herefter
anke sagen for kulturministeriet, som
sa skal tage endelig stilling i sagen.
Mon man her vil veere enige med fred-
ningsplansudvalgets afgerelse?

Arets motorsportsmand

Gennem de sidste to ar har det veeret
skik, at man ved udsendelsen af Mo-
torsporten i tekst og billeder samtidig
karede arets motorsportsmaend pa
henholdsvis to og fire hjul.

For bilerne vedkommende blev det
Son Borch-Christensen. Et igvrigt ef-
ter min mening uhyre populeert valg.
De fleste vil nok indremme, at han
er den kerer pa banerne, som i ar har
keempet mest hardnakket og veeret
med til at skabe en masse spanden-
de dyster og veeret tet pa topplace-
ringen mange gansge og féaet den en-
kelte gange, — men alligevel ikke op-
naet den gleede, det var at blive kéaret
som dansk mester. Han er simpelthen
uheldig at kere i de to klasser, hvor
Erik Hoyer ogsa deltager.

Der var dog efter dommerkomiteens



i Kor pé.Firestone TC-pigdaek
for én cigaret pr. dag!

Alle ved, hvad en cigaret koster. Sa lidt koster det pr. dag at kere
pd Firestone TC-pigdeek i stedet for sommerdaek. For at veere helt
nejagtig 38 ere - for 38 km. Dette fremgér af den test, som
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Son Borch-Christensen, son af den
kendte ksbenhavnske Fiat-forhandler,
blev valgt til arets motorsportsmand
pé fire hjul. | kampen om danmarks-
mesterskabet besatte han andenplad-
sen | begge de to klasser, som han
deltog i.

mening flere, som truede Son Borch-
Christensen med titlen, inden man
blev enige om karingen. Det skal jeg
dog undlade at kommentere her og i
stedet henvise til Motorsporten i tekst
og billeder (kr. 12,85), hvor kommi-
teens vanskeligheder naermere star
beskrevet sammen med et veeld af god
motorsport fra hele verden, en del
endda af sa ny dato, at jeg feler mig
helt flov pa SMJ’s vegne. For dem,
som ikke endnu har anskaffet den,
kan vi oplyse, at den er sine kr.
12,85 veerd, bedre end sine to forgaen-
gere, med et veeld af gode billeder
bade sort/hvid og i farve.

Sjovest er som ssdvanlig Max Ran-
drup’s artikel, denne gang om baner-
nes hurtige piger. Titel: Hyp, alle mine
Piger!

RO

Ny formand for banesports-
udvalget

Ole Janslund, en af de sterste dri-
vende kraefter bag den gamle Roskilde
Ring, og nu ogsa bag den kommende
Tollgse Ring, er valgt til formand for
banesportsudvalget.

Den mangeéarige formand for bane-
sportsudvalget Julius Voigt-Nielsen
sammen med udvalgsmedlemmet Per
Krog (lgbsleder pa Roskilde Ring) er
udtradt af udvalget pa grund af mang-
lende tid.

Bade Voigt-Nielsen og Per Krog har
gennem de sidste ar udfort et stort
og kraevende arbejde for banespor-
tens fremme her i landet.

Per Krog indtreeder i stedet i Dansk
Motorsports Réd.

-

RALLY

RAC-Ralliet

Da Harry Kalstrom/Gunnar Haggbom
i deres 1,6 liter Lancia Fulvia besatte
forstepladsen i RAC-Ralliet bevirkede
det, at de ogsa besatte forstepladsen
i opgeret om europamesterskabet i
rally 1969.

Sidste ars vinder af Monte Carlo Ral-
liet, Bjorn Waldegaard, la gennem
leengere tid placeret i spidsten af
lobet, men blev sa pludselig udsat
for en raekke uheld. Han havde ingen
mulighed for at indhente det tabte,
men fortsatte alligevel og preesterede
at vinde klassen over 2000 cc.




pa andenpladsen i lgbet kom Calle
Orrenius/David Stone i SAAB V-4.
Trediepladsen blev besat af Tony Fall/
Henry Liddon (Lancia Filvia, 1,6). Mest
pemeerkelsesveerdigt var nok, at Dat-
<un besatte forstepladsen for fabriks-
hold — endda uden at nogen af vog-
nene havde modtaget hjelp fra ser-
vise-vognene gennem hele lgbet.

Som sadvanlig stillede RAC-Ralliet
store krav til kererne, ikke blot ved
de sadvanlig vanskelige specialetaper,
men ogséa ruten som altid er lagt ad
vanskelig passable veje. Denne gang
nhavde vejret yderligere stottet lgbs-
ledelsen, og kererne fik séledés lan-
ge streek ad sne- og isglatte veje.

Resultater:

1. H. Kélstrém/G. Haggbom
(Lancia Fulvia HF) 479,17
. C. Orrenius/D. Stone (SAAB V-4)
483,32
3. T. Fall/H. Liddon
(Lancia Fulvia HF) 494,36
4. O. Andersson/G. Palm (Escort TC)
494,46 ‘
5. H. Lindberg/B. Reinicke
(SAAB V-4) 49532
6. R. Clark/J. Porter (Escort TC)
494,04
7. T. Trana/S. Andreasson
(SAAB V-4) 497,34

N

8. R. Aaltonen/T. Ambrose
(Datsun 1600 SSS) 498,28

9. J. Larsson/L. Lundblod
(Porsche 911S) 498,57

10. L. Johnsson/B. Elliasson
(SAAB V-4) 501,21

Rally-SM 1970

Folgende lgbsdataer ligger fast for
den kommende rally-seeson i Sverige.
Alle de anferte lgb er teellende til
SM-1970.

3. januar: Bergslagsralliet, Nora

30. januar: Ostgétaralliet, Norrkoping
12. februar: KAK-Ralliet, Karlstad
15. maj: Smalandsralliet, Jonkoping
12. juni: Varmland Rundt, Karlstad
28. august: Jamtralliet, Ostersund

Rally-DM 1970

Efter den i ar naesten totalt manglen-
de forstaelse fra visse myndigheders
side har DAU set sig nodsaget til at
lade tre ,udenlandske rallies veere
teellende tli DM-1970. Man sidder fak-
tisk og krydser fingre for, at ikke og-
sa de sidste tre afdelinger pa dansk
jord til naeste ar skal placeres pa
.fremmed grund“. At man sa fra DAU
har udvalgt tre af de lgb, som man pé&

'Uf"r?:

JUB s42r‘ i

Det ville nasten vare synd at sige, at der mangler action i dette billede,
som er hentet fra det netop korte RAC-Rally. Det blev ikke en placering
blandt de forste 10 til dette fabrikshold fra British Leyland, som deltog i
en Triumph 2,5 Pl. Som det ogsa fremgér af resultatlisten andetsteds, var
det kun 22 minutter, som skilte forste- og tiendepladsen ad.

forhand er klar over, at mange danske
korere alligevel stiller op til, ma ikke
forlede de herrer fra respektive myn-
digheders side til at tro, at-.sagen
dermed har faet et heldigt udfald.
Hvorfor skal rally-sporten stilles sa
meget darligere end alle andre sports-
grene?

En ting kan man ihvertfald konsta-
tere, sasonen 1970 bliver ikke billi-
gere end 1969 for de danske rally-
korere.

Folgende leb bliver teellende for DM-
1970:

7. februar: Rallye Monte Carlebo
(ASK)

4, april: Rally ??? (AMKA)

1. maj: Int. Rallye Nordland (KDAK/K)

3. september: Int. Rallye Baltic
(ASK/ADAC)

10. oktober: Rallye-70 (FRC)

23. oktober: Int. Rallye Wartburg
(DDR)

Nye bestemmelser for

Rally-DM 1970

Der udskrives DM i gruppe 1 og i
gruppe 2. Grupperne 3, 4, 5 og 6 kom-
mer ikke til at kere om danmarks-
mesterskabet i 1970. Der er dog in-
tet, som forhindrer disse vogne i at
deltage i konkurrencerne, — men det
bliver uden DM-points. Mindst 60 %
af de udvalgte Igb skal kererne have
deltaget i for at kunne blive bedomt
tii DM. Kun de fire bedste resultater
af de opnaede i de seks udskrevne
teeller til det endelige resultat.
Forstepladsen giver for fremtiden 20
point, andenpladsen 18 point, tredie
17 point, fjerde 16 point o.s.v., nitten-
depladsen giver 1 point.

Europamesterskabet

i Formel Ford 1969
1) Gerry Birell (Crossle)
2) Tony Trimmer (Titan)
3) David Walker (Lotus)
5) Syd Fox (Mistrale)

Europamesterskabet i Rally

(Konstrukterer)

1) Eard L R G e 33 point
2) POrsehent. ii e tiviviies 31 point
) B e S e e v 30 point
A Opel siavi il ddien 20 point
5/6) Alpine Renault ........ 13 point
5/6) NSU i e tor o s 8oy 13 point
7/8) Benaulty ... % st s 12 point
7IB)ESAAB X i I e et e 12 point
Q) W con i s soss iviens 10 point
A0V DA e e vl 8 point
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MOTORCYKELSPORTEN

JAWA V-4 350 CCM

Da Yamaha i 1966 preesenterede
sin forste firecylindrede racermo-
tor i V-form med drejeventiler og
demonstrerede hvilke enorme res-
sourcer, der 14 gemt i netop den-
ne motortype, var det uundgaeligt,
at andre fabrikker meget hurtigt
begyndte at overveje at bygge no-
get tilsvarende. De hastigt vok-
sende udgifter i forbindelse med
store tekniske og metallurgiske
problemer ved sa hgjtydende to-
taktere er imidlertid skyld i, at det
indtil videre kun er lykkedes for
en enkelt fabrik at gore kunststyk-
ket efter: Jawa har i den forlebne
sa&son demonstreret, at deres fire-
cylindrede 350 ccm racer nu an-
tagelig er den hurtigste maskine
i sin klasse — desveerre er det lige
sa tydeligt, at motoren endnu er
temmelig uberegnelig, hvad af-
dede Bill lvy matte sande.

Denne historie begynder egentlig
i 1967, da Jawa praesenterede en
ny 125 ccm-racer med tocylindret,

luftkolet drejeventilmotor. De to
cylindre var placeret omtrent
vandret over hinanden i et snee-
vert V pa 18°, og de to krumtap-
pe var gearet sammen til et feel-
les drev til koblingen. Boring og
slagleengde var 44X41 mm, og i
sin forste version udviklede moto-
ren 27,5 hk ved 14.000 o/m, men
den blev senere bragt op pa 30
hk ved samme omdrejningstal.
Gearkassen havde syv trin, og de
to krumtapsamlinger kunne udta-
ges af motoren, medens den sad
i stellet.

Denne maskine blev dbenbart ikke
nogen stgrre succes, og i stgrre
lob er den kun blevet kart enkelte
gange. Derimod begyndte Jawa
meget hurtigt at overveje en fire-
cylindret 250 ccm motor bestaen-
de af to sddanne 125 ccm motorer
bygget sammen side om side. Op-
gaven blev lagt i hznderne pa
ingenigr Zdenek Tichy, der i slut-
ningen af 1967 meddelte, at en
250 ccm motor nu var pa prove-

bzenken, og at man sigtede mod
en effekt pa 60 hk ved 13.000 o/m,
hvad der i forbindelse med en
syv-trins gearkasse og en egen-
vaegt pa 130 kg skulle give en top-
hastighed pa rundt 230 km/t.

Yamaha'’s fortsatte succes i kvart-
literklassen fik imidlertid Jawa til
at beslutte sig til i stedet af tak-
tiske grunde at forsege sig i 350
ccm-klassen, hvor firetakterne
endnu var dominerende. | foraret
1968 praesenteredes derfor en 350
ccm-udgave af den vandkolede,
firecylindrede drejeventilmotor,
men det meste af saesonen gik
med intensivt udviklingsarbejde,
og’'nogen alvorlig lgbsindsats blev
det ikke til. | vinteren 1968/69
fortsattes arbejdet, og der skete
flere vigtige tekniske endringer,
hvorefter maskinen endelig var
klar til indsats i 1969-saesonen. De
forste resultater var skuffende pa
grund afi manglende palidelighed,
men efterhanden blev de veerste
unoder pillet ud af motoren, og i

Séledes begyndte det engang i 1967, da Jawas forste V-motor med drejeventiler s& dagens lys i 125 ccm-
klassen. Vinklen mellem de to cylindre er meget lille — i dag anvender man en storre vinkel pd mellem
45° og 90°. Derbi karte for ovrigt i 1969 med en motor i 125 ccm-klassen, der havde mange lighedspunk-
ter med denne.
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Jawa’s firecylindrede drejeventilmotor pad 350 ccm, ty pebetegnelse 673. Ifalge sagens natur er det temme-
lig useedvanligt, at en s&dan tegning at en moderne racermotor overhovedet har kunnet fremstilles, men
Jawa mener &benbart, at-den bedre publicity opvejer afslaringen af mere eller mindre godt bevarede tek-

niske hemmeligheder.

den sidste halvdel af seesonen na-
ede Jawa at demonstrere, at de
her rader over en racer, der er
lige s& hurtig (og mere til) som
verdensmestermaskinen, den tre-
cylindrede MV Agusta.

Den eksploderede tegning giver et
ganske godt indtryk af motorens
opbygning — motorblokken er feel-
les for alle fire cylindre, og sé& vidt
vi kan forsta, var den oprindelig
fremstillet af elektrongods, hvor-
efter man gik over til en magne-
siumlegering, sandsynligvis af
hensyn til vridningsstivheden. Som
det ses, deles selve motorblokken
lodret i midten, men desuden kan
hvert af de fire krumtaphuse de-
les lodret, s& den ydre halvdel
kan afmonteres, og hver af de
fire separate krumtapsamlinger
kan derfor tages ud pa ret kort

tid, medens motoren sidder i stel-
let. Krumtapsamlingerne er pres-
set sammen; de er lejret indven-
dig i et naleleje og udvendig i et
kugleleje, og plejlstengerne er
nalelejrede i begge ender. Moto-
ren er opbygget som to tocylin-
drede motorer placeret oven pa
hinanden — det nederste cylinder-
par ligger vandret, og det andet
er placeret herover i en vinkel pa
ca. 45°. Momentet overfores fra
krumtapsamlingerne via notfortan-
dinger til to store, ligeskarne tand-
hjul (ét for hvert cylinderpar), der
herefter treekker en feelles forlags-
aksel. Forlagsakslen traekker i
venstre side ved hjeelp af tandhjul
tilbage til koblingen, og i hgjre
side traekker den vandpumpe, olie-
pumpe og tendingsanleg. | hvert
cylinderpar er krumtapslagene

forsat 180°, og de to cylinderpar
er igen forsat 90° for hinanden,
sa der sker en forbraending for
hver 90° af motorens omdrejning.
En anden notfortanding udvendig
pa& hver krumtapsamling driver de
fire drejeventiler, der styrer ind-
sugningen, og uden pa disse er
igen monteret de fire karburatorer
pa sadvanlig made.

De fire separate cylindre og top-
stykker er af letmetal med ind-
stgbte vandkamre, og de monte-
res med hver fire gennemgéende
stagbolte til krumtaphuset. Top-
stykket helt til venstre er vendt
om, sa& man ser forbraendings-
kammeret med halvméaneformet
squish-band, der skal forhindre
detonation i restgasserne. Skylle-
portene i cylindervaeggene er me-
get brede, og det har vaeret neod-
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vendigt at forsyne dem alle med
en bro i midten for at undga, at
stemplernes enlige ring klemmer
sig fast under passagen. Boringen
er 48 mm og slaglengden 47,6
mm, hvad der giver et slagvolu-
men pa 344 ccm. Det teoretiske
kompressionsforhold er 16:1 — det
reelle er naturligvis lavere, da det
forst beregnes fra udblaesnings-
portenes lukning.

Koblingen er en tor flerpladekob-
ling udelukkende med metalpla-
der, og den er placeret frit i ven-
stre side med abninger for kele-
luft. Gearkassen har syv udveks-
lingsforhold, der skiftes med pedal
i hojre side. Det nederste cylin-
derpars udblasningsrer og eks-
pansionskamre gar nedad og bag-
ud under motoren, medens det
overste pars gar opad og bagud
langs sadlen. Motoren er som sagt
vandkglet med radiatoren placeret
ret hojt foran motoren — en vand-
pumpe presser vandet rundt i sy-
stemet, og to termostater sorger
for at holde temperaturen korrekt
pa omkring 80-90° C.

Den feorste motor havde udeluk-
kende blandingssmering, og dette
system anvendes stadig, men i
1969 blev det suppleret med en
tryksmaring til hovedlejerne — hvis
vi har forstaet de dunkle oplysnin-
ger rigtigt, presses olien fra olie-
pumpen til den udvendige side af
hovedlejerne, hvorfra den traenger
ind i krumtaphusene og forstoves.
Taendingssystemet var oprindelig
almindelig batteriteending, men
som ventet viste det sig hurtigt, at
afbryderkontakterne enten knaek-
kede eller braendte fast pa aksler-
ne ved de store omdrejninger, og
i 1969 gik Jawa over til et tran-
sistoriseret teendingssystem af im-
puis-typen (d.v.s. uden mekaniske
afbrydere), og dette czechisk-kon-
struerede system ser ud til at fun-
gere ret godt. :
Jawa er naturligvis ikke blevet for-
skanet for de sadvanlige proble-
mer med at skaffe taendror, der
kan braende sig rene ved lave om-
drejningstal, men som samtidig
ikke smelter ved de hgje — da Bill
Ivy kom til, forled det, at man ville
forsege sig med.de hgjst speciel-

AR

le teendrer udviklet af NGK il
Yamaha’s motorer, og at man og-
sa ville forsgge de japanske Mi-
kuni-karburatorer, men ingen ved
rigtig, hvad det er blevet til. Un-
der alle omstendigheder havde
motoren i 1968 en maksimaleffekt
pa sma 70 hk ved 13.000 o/m, og
i 1969 var den bragt op pa 70-74
hk ved samme omdrejningstal. Un-
der 9.000 o/m keres motoren me-
get sjeeldent, og det maksimale
tilladte omdrejningstal er 13.500
o/m med en stempelhastighed
omkring 21 m/sek. Omdrejnings-
tallet kan altsd ikke haeves vee-
sentligt, men der skulle alligevel
vaere basis for en kraftig videre-
udvikling inden for de 13.000 o/m,
da det effektive middeltryk endnu
ligger veesentligt under, hvad f.ex.
MZ har opnéet.

Stellet er blevet lavere i 1969, men
ellers er det uezendret et dobbelt
rerstel, der er abent forneden, s
motoren er medbzerende. Af hen-
syn til den darlige motorbrems-
ning i totakteren er bremserne
blevet yderligere forbedrede, og
der anvendes nu to duplex-brem-
ser i forhjulet med diameter 230
mm og i baghjulet enkelt duplex-
bremse med 220 mm ¢. Benzin-
tanken, der rummer 27 |, er af
glasfiber ligesom olietanken under
sadlen. Egenveegten, der nok bgr
kunne presses yderligere ned, lig-
ger omkring 140 kg, og tophastig-
heden i den seneste udgave er
henved 255 km/t afhaengig af gea-
ringen.

Jawas nye motor er sa kraftig, at
den ogsa skulle kunne gere sig
geeldende i 500 ccm-klassen uden
starre @ndringer, og i den anled-
ning praesenterede man i 1968 en
version opboret til 4956 mm og
slagvolumen 367 ccm, der ellers i
alle detaljer er identisk med den
mindre motor. Denne motor udvik-
lede i 1968 76 hk ved 13.000 o/m
— nyere tal har jeg desvarre ikke.
Der er ingen tvivli om, at Jawa
med denne nye racer har faet en
maskine, der for alvor kan tage
kampen op med de ellers suve-
rene MV Agusta’er i de store
klasser. Hvis palideligheden kan
bringes i orden, vil Jawa med en

forsteklasses karer i sadlen pa en
smallere og lettere version have et
meget steerkt kort pa héanden i
VM-opgeret 1970. lo.

Guzzi’s rekorder

Det har l&nge veeret en kendt sag,
at Paul Dunstall forberedte sig pa
at generobre en raekke af de lang-
distancerekorder, som Moto Guz-
zi satte sidst pa sommeren, og
hos Guzzi har man abenbart ger-
ne villet fole sig pa den sikre side,
for det meddeles nu, at man under
et to-dages rekordforseg p& den
hurtige Monza-bane yderligere har
haevet adskillige af disse rekorder
en tand.

Den anvendte maskine er en mo-
dificeret udgave af Moto Guzzi's
V7 Special med en tveerstillet, luft-
kolet V-2 motor pa 757 ccm og
kardantreek — denne maskine kor-
tes i klassen indtil 1000 ccm, me-
dens man i 750 ccm-klasseh an-
vendte en tilsvarende motor, blot
med slagvolumen reduceret til 742
ccm ved hjelp af foringer. Maski-
nerne var lettet for en del over-
flodig veegt, der var monteret en
starre tank og en delvis strom-
liniebeklaedning, ligesom korestil-
lingen var @ndret til ren racer-stil.
En lettere tuning havde bragt ef-
fekten op pa 68 hk — det fremgar
ikke, om der er tale om DIN eller
SAE hk, men i standardudferelsen
er effekten 51 hk DIN eller 60 hk
SAE. Tophastigheden under gun-
stigste betingelser 1a i naerheden
af 240 km/t.

| soloklasserne 750 og 1000 ccm
erobredes syv nye rekorder pa di-
stancer mellem 100 km (218 km/t)
og 12 timer (180 km/t). Nar resul-
tatet for de 12 timer alligevel ikke
blev bedre, skyldtes det, at pri-
maertransmissionen bred sammen
efter godt 1000 km’s kersel, s& 40
minutter gik tabt ved udskiftning
af hele gearkassen. En knakket
vippearm klaredes ved en anden
lejlighed pa kun syv minutter, tak-
ket vaere den lettilgengelige ven-
tilmekanisme. Karerne i soloklas-
serne var: Alberto Pagani, Silvano
Bertarelli, Vittorio Brambilla, Gui-



Moto Guzzi's massive 750 ccm re-
kordmaskine ses her monteret
med det degenererede reserve-
hjul, der ifelge FIM’'s reglement
gor det ud for en sidevogn ved
rekordforseg. Pa den hurtige Mon-
za-bane brod det spinkle chassis
daz ogsd sammen tre gange, og
hver gang brugtes der tyve minut-
ter til at svejse det, hvad der na-
turligvis trykkede tempoet betrag-
teligt. Den sékaldte sidevogn har
i ovrigt mere end tyve &r pa bagen,
for den blev lavet i 1948 til Luigi
Cavanna.

do Mandracci, Roberto Patrignani
og Franco Trabalzini.

P4 de samme maskiner, blot for-
synet med et tredie hjul, der gjor-

de det ud for en sidevogn, erob-
redes otte rekorder i sidevogns-
klasserne 750 og 1000 ccm. Di-
stancerne |4 mellem 10 km (185

km/t) og 1000 km (144 km/t) — ke-
rere var Georg Auerbacher, Vitto-
rio Brambilla og Giuseppe Dal
Toé.
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