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En lys ide for alle feriebilister - Flexilight lampen,
der kan monteres ved forersaedet, ved bagsaedet,
eller i motorrummet m.v. Bruges bl.a. af rally-karere
ved kort-orientering. Den forchromede lednings-
slange giver fleksible anvendelsesmuligheder. -
Leveres med holder-klemme og monteringsseet.
Flexilight lampen fas i tre modeller til 6 og 12 volt.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det var ligefrem velggrende at mgde den aldre
herre i fodgengerovergangen, for han havde alt
det, som man nu s ofte ma savne: Forstaelse for
en situation, hensynsfuldhed og god opdragelse.
Han var et stykke ude i fodgengerovergangen, da
jeg kom i min vogn, og jeg holdt naturligvis pd
reglementeret made. Det gik ikke sa hurtigt med
ham - der var et eller andet med futterne, der
abenbart ikke var helt, som det skulle vere. Han
gav et lille undskyldende tegn og pegede mod be-
nene, der gerne ville, men ikke kunne ggre det
bedre. Jeg gav et lille vink, der skulle betyde sa
mget som: »Giv dig god tid, gamle ven, jeg har
al den tid, der er i verden«, men ved De hvad,
det er meget vanskeligt at udtrykke ved tegnsprog.
Da han var lykkeligt forbi og lagde an til landing
pé fortovet, vendte han sig halvt omkring og sagde
tak med en lille gestus, der ikke var til at tage
fejl af — han var meget dygtigere til tegnsprog end
jeg. Desuden havde han ikke det fjerneste at takke
for, eftersom han var i sin gode og rimelige ret.
Men jeg kom til at tenke pa sagen fra to sider.
For det fgrste er der virkelig bilister, der fgler, at
de har sa umanerlig travlt, at de ikke kan give et
zldre menneske mulighed for at slippe over gaden
pd en anstendig made, og for det andet er der
masser af fodgaengere, sdvel yngre som midaldren-
de, der ligefrem saztter en @re i at slentre over en
fodgengerovergang. De samme fodg®ngere er me-
stre i at fremstille bastante trafikpropper, nar de
under ingen omstendigheder vil slippe en bil rundt
om et hjgrne, skgnt de kun skulle vente et par se-
kunder med at ga ud i fodgengerovergangen ved
det grgnne lys. Nar man sa holder halvvejs rundt
om hjgrnet og venter, er det ligefrem et studium
at betragte de sure miner, der bliver sendt ind gen-
nem vindspejlet. Ikke noget oplgftende studium,
og man kommer uvagerligt til at tenke pa, at kg-
benhavnernes humgr er omvendt proportionalt
med deres velstand og tryghed. Under krigen, da
man knap nok havde lidt rationeret salt til et mi-
rakulgst &g, og ens udslidte cykeldek blev ramt
af en hipokugle, vrimlede det med smil og godt
humgr pa gaderne. Nu domineres de af sur, vral-
tende velferdsfedme og tilsyneladende ogsa af en
god portion misundelse over alt udenfor gjeblikke-
lig rekkevidde. Dette helhedsindtryk er sa domi-
nerende, at det ligefrem virkede velggrende at
mgde den &ldre herre, der futtede sig over fod-
gengerovergangen med et undskyldende smil og et
lille tak-vink.

Blot man kgrer en tur gennem byen eller pa lande-
vejen, kan det satte tankerne i sving. Hvor ofte
mgder man ikke i byens trafik en skgnand, der
ryger af sted, som var han midt op i en eller an-
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den form for konkurrence, og si tenker man —
ubeskeden som man selvfglgelig er — »ja, kamme-
rat, kom du bare an p& en vanskelig strzkning
fyldt med modbydelige situationer, si skal jeg nok
vise dig, hvad du egentlig er vard“. Den slags
kan man selvfglgelig altid tillade sig at tenke, nar
man sidder anonymt bag sit rat i sit akvarium
af en bil, men i de fleste tilfzelde har jeg nok ret.
I andre tilfzlde er jeg absolut galt pa den. Som
den fortreffelige engelske motorjournalist »Jenk«
engang svarede, da han blev spurgt om, hvem der
var verdens bedste kgrer: »Muligvis en varevogns-
chauffgr i Patagonien - hvis han fik chancen«.
Muligvis er den rgdskaggede Jenkinsons kendskab
til Patagonien lige s& ringe som mit, og bortset
fra, at han har gennemkgrt Mille Miglia tgrbukset
ved siden af Sterling Moss, si har vi dog det til
felles, at vi ikke lader personlige eller lokale in-
teresser overskygge helheden. Jeg tgr derfor i ni
af ti tilfeelde pasta, at de bilister, der broderer sig
gennem byens trafik pa en meget smart made,
ville have godt af at stifte lidt nermere bekendt-
skab med realiteterne, idet jeg er fuldstendig klar
over, at jeg har s& smrpreget et arbejde, at jeg
sagtens kan vare hgj i hatten. Jeg skal nemlig
hele tiden med forskellige biler og motorcykler
préve, hvor slangt den gar«, og derfor kan jeg
ikke undga at veere sterkt fortrolig med bade det
mulige og det umulige. Derfor bebrejder jeg
cgentlig ikke de sdkaldt hensynslgse bilister noget,
for de har heldigvis aldrig veeret ude for den si-
tuation, der kraver, at man skal kunne det hele
for at klare den. Kende kgreteknikken i grund og
bund saledes, at man uveagerligt ggr det rigtige i
det rigtige @jeblik, reagere hurtigt og rigtigt og
vare fuldstendig fortrolig med vognens opfgrsel
og forméen i enhver situation.

Men sa er det, man uveagerligt ma stille det spgrgs-
mal: Er det da kun bilister, der har mulighed for
at prgvekgre biler i alle situationer pa tider og
steder, hvor de ikke lgber nogen risiko, der skal
vere s veltrenede, at de klart og tydeligt kender
den rigtige hastighedsgrense og sével det mulige
som det umulige i enhver situation? I sa fald er
der ikke mange gode bilister i Danmark. Selv nar
vi legger de bilister med gode resultater fra tra-
ningskurserne pa Jyllandsringen til, bliver det ikke
mange. Og vil man s eventuelt rdde bod pé den-
ne idiotiske situation ved at indfgre generel hastig-
hedsbegrensning, der i nogle tilfeelde trods alt vil
vare for hgj, medens den i andre tilfelde, hvor
den fgles helt urimelig lav, vil blive overtradt sa
det klodser? Rygterne gir, men der ma vel veere
grense for, hvor enorme dérer, der kan regere et
lands trafikale situation — og dog! Nar man hgrer



udtalelser fra personer, der er noget ved musikken
i den retning, mad man konstatere, at de er gen-
nemgribende uvidende om de mest elementare
ting. Der er kun én enkelt fornuftig vej frem:
Bedre uddannelse af nye bilister, og mange tra-
ningsbaner overalt i landet. Man ma give bilister-
ne en rimelig frist til pa frivilligt grundlag at ind-
hente det, som myndighederne i sin tid var sa elsk-
verdige at forspmme for dem, og udnytter de
ikke den frivillige ekstrauddannelse, s& méa de
. simpelt hen tvangsindlegges eller deponere deres
fgrerbevis. Man er nemlig nu blevet dgdtret af
den politiske fejhed af alle politiske farver. Vil
man krave noget af de motorkgrende, s& ma man

sa sandelig ogsa give dem mulighed for at opfylde
kravene. Et hastighedsforbud gennem generel ha-
stighedsbegransning vil altid vaere et skud i tagen,
men nu vil vi ikke have mere tdge fra dette lands
politikere, der altid sgger at komme sa let om ved
ansvaret som vel muligt.

En tur gennem byen satter tankerne i bevagelse,
og jeg finder det ret typisk, at Kgbenhavns nast-
mest rodede trafiksituation findes rundt om vor
rigsdagsbygning, Christiansborg. Den mest rodede
ferdsels- og trafiksituation har altid varet lige
midt i folketingssalen, opelsket og bevoget af de
ikke kyndige og de ikke ansvarsbevidste pd om-

radet.
MHD

Boganmeldelse

Danske biler og motorcykler 1900-20

Med denne bog har vi faet den forste samlede oversigt over biler og motorcykler bygget her i lan-
det fra Hammel-bilen i 1886 til engang i 1920’erne, hvor Nimbus og Triangel var de eneste til-
oversblevne meerker. Det er lykkedes forfatteren at samle oplysninger om henved 45 forskellige
fabrikater (hvoraf adskillige dog kun blev fremstillet i enlige eksemplarer) og det er ikke usand-
synligt at yderligere et par glemte fabrikater ligger og venter pé& at blive draget frem af glemse-
len. Ifglge sagens natur findes der om de fleste af koretsjerne kun meget sparsomme oplys-
ninger (for at sige det mildt), men Thorkil Ry Andersen har personligt udfert et imponerende
stykke detektivarbejde i gamle arkiver og under samtaler for at indhente alle de oplysninger,
det endnu var muligt at fa.

Ry Andersen er arkitekt, og pa godt og ondt er det altsd et mangearigt fritidsarbejde, der lig-
ger bag bogen — pa godt, fordi det er en virkelig entusiast, der fgrer pennen — pa ondt, fordi
bogen netop herved mangler det professionelle praeg. Adskillige af bogens afsnit virker, som om
de var skrevet som selvsteendige artikler (bl. a. til Bilhistorisk Tidsskrift), og man kan nu en
gang ikke uden ngje gennemarbejdelse sammenstykke ¢n bog af lese artikler skrevet i andre
forbindelser. P4 denne made bliver bogen inhomogen, og man savner de store linier, der kan
holde sammen p& de mange lgse ender. PA samme méade holdes laseren stort set i uvidenhed
om, hvorledes det tekniske niveau i de danske kgretgjer stod sig i sammenligning med samtidige
udenlandske konstruktioner.

Det sidste er nok ikke uden forbindelse med, at Ry Andersen ikke er tekniker som sadan, og
det afspejler sig ogsa i ordforklaringen sidst i bogen, der er overordentlig mangelfuld og flere
steder direkte vildledende. Saledes udnzevnes Cardano til opfinder af kardanakslen — alt for stor
en eere, det var nu kun selve kardanleddet han praesenterede. Bemaerkningerne om hestekraefter
og forskellige karosserityper er ligeledes upraecise og utilstraekkelige. Lignende tekniske og sprog-
lige meerkvaerdigheder findes rundt om i bogen, saledes det evindelige Dion Bouton (det hedder
de Dion-Bouton).

Artiklen 'om Nimbus forekommer lidt tynd i betragtning af, hvor meget vi egentlig ved om denne
cykel .— jeevnfor Henrik Houmollers udmaerkede artikel i Bilhistorisk Tidsskrift 22/69, der i ovrigt
har en anden mening end Ry Andersen om stelnumrene og de forskellige fabrikationsar. Ved
samme lejlighed kan De sammenligne to af artiklens fotos med de tilsvarende i bogen og kon-
statere, at bogens billedkvalitet er ungdvendig tinge.

Lad Dem nu ikke afskreekke af disse kritiske bemaerkninger — adskillige af bogens afsnit er vel-
skrevne og man laeser den med stor interesse. Der ligger ubestridt et maegtigt arbejde bag, og
bogen indlaegger sig fortjeneste alene derved, at den har abnet et hidtil uopdyrket omrade, sa
kommende historikere nu ved, hvor de skal g4 hen og tage fat.

Thorkil Ry Andersen: Danske Biler og Motorcykler 1900-20, 168 sider, 137 sort/hvide illustrationer,
indbundet i gavekarton, kr. 85, Hassings Forlag.




Mogens H. Damkier

Renault 6 er simpelt hen et hokus-pokus nummer,
men ogsa en lille tryllekunst, der vil falde i mange
bilisters smag. Opskriften til denne nye model er
fglgende: Man tager undervogn og motor fra en
Renaut 4, tuner motoren til nogle fa hestekrafter
mere og til lidt bedre drejningsmoment, og der-
nast monterer man et karrosseri, der er mere per-
sonvognspraeget end Renault 4 og med umiskende-
lige lighedstrek med Renault 16.

Hvad opnar man sa ved det? Jo, man far en bil
med omtrent samme nytteverdi som Renaut 4 og
med et udseende, der minder steerkt om Renault
16. Man far lidt stgrre top- og marchhastighed,
bedre accelerationsevne og fremfor alt et stgrre
publikum i tale. Da vore store afgifter mere end
fordobler alle prisdifferencer, bliver Renault 6
imidlertid for dyr i forhold til det, den egentlig er,
men en klar dokumentation af markeds- og kon-
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Forpartiet p& Renault 16 har de samme ornamenter
som Renault 16, men undervognen stammer fra
Renault 4.

kurrenceforhold i Danmark og Norge kan maske
overbevise fabrikken om det ngdvendige i en pris-
reduktion.

Rent bortset fra det prismessige har Renaut-fa-
brikkerne endnu en gang preasteret en fortreffelig
vogn, og at den ikke er helt konkurrencedygtig
er ikke vor sag. Renaut 6 skal nemlig ikke alene
konkurrere med Renault 4, men ogsd med Simca
1100, og det er navnlig pa det sidste punkt, at det
gar helt galt.

Renault 6 er lidt lavere end R 4, hvilket reducerer
frontarealet noget, og i forbindelse med den lidt
kraftigere motor far man den navnte forggelse af
tophastigheden og accelerationsevnen. Da hele
bagsiden kan &bnes som en tophangslet dgr, og da
bagszdet kan foldes sammen, har man bevaret
den store nytteveerdi, som R 4 er i besiddelse af.
Den tanke, der er grundleggende for enhver sta-



tioncar, er her kombineret med et mere person-
vognspreget udseende, og man har altsd en sta-
tioncar, der for alvor kan bestille noget, nar man
vil se bort fra de stgrre hastigheder, og dog er det
en almindelig personvogn. Kgreglede skal man
heller ikke give afkald p&, for Renault 6 er sadan
set en mere morsom bil at have mellem handerne
end sd mange andre modeller, der nok har stgrre
prastationsevne med hensyn til tophastighed, acce-
lerationsevne og kurvekgrsel.

Motor og transmission

Motoren er en god gammel bekendt, idet grund-
konstruktionen stammer helt tilbage fra 4 CV, og
den er sa at sige vokset med opgaverne gennem
samtlige modeller. I den udfgrelse, der her fore-
ligger, benyttes den ogsd i Renault 4 blot i en lidt
mildere tuningsgrad. Maske nok en lidt gammel-
dags konstruktion med sine tre hovedlejer og 58
mm 1 boring mod 80 mm i slaglengde, men netop
den beskedne boring giver ogsd en kort krumtap-
aksel, der klarer sig nydeligt med sine tre hoved-
lejer. P4 den anden side har det varet en yderst
fremsynet konstruktion, fordi knastakslen er an-
bragt sa hgjt i motoren, at stgdstengerne bliver

ganske korte, og vagten pa de frem- og tilbage-
géende dele i ventilmekanismen er derfor beskedne.

De udskiftelige vade foringer har ikke alene vist
sig at vaer en fortreffelig foranstaltning ved reno-
vering af motoren, men disse foringer har ogsé
gjort det muligt at bruge den samme motorblok

til forskellige motorstgrrelser, idet man til flere
motortyper har haft samme udvendige diameter
pé foringerne, men forskellig boring.
Franskmandene er ret tilbageholdne med hensyn
til motoreffekt, dels pad grund af beskatningen i
Frankrig, dels ud fra den betragtning, at der ikke
skal vere flere hestekrefter i en motor, end man
har brug for. Det er navnlig de skattemassige
hensyn, der holder denne motors volumen nede,
og fabrikken lader sig ikke friste til en tuning med
stor litereffekt, da dette uvegerlig vil ga ud over
slidstyrken.

Motoren er anbragt pa langs foran i vognen, og
den trzkker frem til en fire-trins gearkasse, der
igen trekker tilbage til differentialet, fra hvilket
momentet overfgres til de drivende forhjul gen-
nem kardanaksler med homokinetiske led af den
type, der samtidig tjener som glidenot.

£ \ R o

Forpanelet er til venstre skaret skrat af, og tre kontakter er anbragt pad siden. Pa billedet ses tillige gear-

stangen midt i forpanelet og friskluftjalousiet lige bag vindspejlet.
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Motor- og transmissions-
aggregatet kender man
fra tidligere modeller. Be-
merk den hgjtliggende
knastaksel, der ogsa dri-
ver vandpumpe og dy-
namo.

I gearkassen er der en normal gearstang i direkte
indgreb med skiftegaflerne, og det egentlige skifte-
handtag anbragt i forpanelet er forlenget med en
lang trakstang frem til gearstangen i gearkassen.

Dette system giver overordentlig precise skifte-
bevagelser, som man blot ma veanne sig lidt til,
da gearerne ligger som i de tidligere Peugot-mo-
deller — altsi med bakgearet hvor man normalt
har fgrste gear, og med fjerde gear uden for Het.

Man skal dog ikke kgre mange dage i vognen,
for man er helt fortrolig med disse skiftebeva-
gelser.

Vandpumpe og ventilator sidder pa motorblok-
kens forside, og remskiven, der i dette tilfalde
trekker bade ventilator og dynamo, sidder pa
knastakslen — pa f. eks. Dauphine trekker denne
remskive kun vandpumpe og ventilator, medens
en anden remskive pad krumtapakslen trekker dy-
namoen.

Motorrummet er selvfglgelig veesentlig mere til-
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gengeligt, end det var i hekmotormodellerne, og
da der er god plads foran radiatoren over gear-
kassen, har man placeret akkumulatoren der. For
at f4 god frihgjde til vejbanen har man anbragt
lyddemperen i venstre skaermkasse, og derfor har
man kun det glatte udblesningsrgr fra motorrum-
met til udmundingen foran venstre baghjul.

Som i de tidligere modeller er der forseglet kgle-
system med ekspansionsbeholder, og der er mange
nyttige detaljer. Der er f. eks. en udluftningsventil
pa vandslangen til varmeapparatet, og dunkraftens
handsving — ligeledes monteret i motorrummet —
kan ogsé benyttes som startsving, idet startsvinget
stikkes ind i den dertil indrettede kobling i den
indgdende gearkasseaksel. Det ser maske lidt dra-
stisk ud, at man ogsa skal dreje gearkassen rundt
ved brug af hindsvinget, men det ggr man jo ogsa
i biler med frontmotor og baghjulstrek, medmin-
dre en anden trader koblingen ud, medens man
drejer pa handsvinget — i de fa tilfelde, hvor et
siddant altsd findes.



Hjulophaengninger og bremser

Undervognen har man taget direkte fra model R 4
med u@ndret sporvidde og akselafstand. Som be-
kendt er akselafstanden ikke lige stor i begge si-
der, fordi baghjulene er ophangt i langsgiende
svingarme, der er i direkte indgreb med tverlig-
gende torsionsfjedre, der ligger parallelt. P& sving-
armene er der en vinkelarm til montering af de
vandretliggende teleskopdzmpere. Forhjulene er
ophengt i overliggende, tverstillede triangelarme
og underliggende lasker stgttet af skrat fremadret-
tede reaktionsarme, og laskerne er i direkte ind-
greb med langsgiende torsionsfjedre med indstil-
lingsmulighed. Den benyttede baghjulsophangning
giver i forbindelse med det forholdsvis hgitliggen-
de tyngdepunkt ret stor krengning i svingene, for-
di baghjulenes krangningscenter ligger helt nede
pa vejbanen, men til gengeld har man fremragen-
de vejkontakt.

Ligesom pa model R 4 benyttes der tromlebremser
pa alle fire hjul, og det m4 siges, at disse brem-
ser virker helt igennem fortrinligt. Héndbremsen
virker pa forhjulene, og pd den made bliver den
en virkelig ngdbremse, der overflpdigggr et to-
kreds bremsesystem, blot kunne man si tznke sig,
at hindbremsegrebet var udfgrt pA en lidt anden
made end som et paraplyhdndtag under instru-

mentbordet, hvor det kan vere vanskeligt tilgen-
geligt, men pd den anden side er det den mest
logiske konstruktion, da man far den kortest mu-
lige og den bedst beskyttede forbindelse mellem
handbremsegreb og forhjul.

Karrosseri og interior

Karrosseriet er udformet som fire-dgrs sedan med
en tophangslet bagdgr, der gir fra taglinien til
den bageste kofanger. Ved hjelp af to greb slar
man hurtigt bagseedehynden frem og ryglenet ned,
hvorefter man rader over meget stor bagageplads.
Den hylde, der normalt ligger mellem bagsadets
ryglen og bagruden, klappes automatisk sammen
ved denne nedfzldning. Selv nir bagszdet er pa
sin normale plads, rdder man over et stort bagage-
rum, og med bagsedet nedfzldet har man formi-
dabel transportmulighed.

Interigret er nydeligt og desuden praktisk indret-
tet. Man har forladt det absolut symmetriske for-
panel ved at lade den venstre side spidse ind mod
ratstammen, og pa den flade, der fremkommer pa
denne made, sidder tre kontakter, som man absolut
ikke kan tage fejl af. Det kunne der nu ikke ske
sa meget ved, for den fgrste kontakt er til det en-
sidige parkeringslys, som ikke mi benyttes i Dan-
mark, og derfor er denne kontakt koblet fra. Den
anden kontakt er til ventilationsanleggets bleser,
og den tredje til viskerne.

Forhjulsophsengningen og tandstangstyre-
huset. Fjederspaendingen | de langsgéen-
de torsionsstave kan indstilles ved de vi-
ste vinkelarme.
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Den tophaengslede bagder giver god og bekvem ad-
gang til bagagerummet, og man risikerer ikke at
rive sig p& den &bne dors hjorner.

Den egentlige lyskontakt er som pa andre franske
vogne anbragt som en kontaktarm under rattet,
og den bruges ogsa til nedblending og hornkon-
takt. Til hgjre pa ratestammen sidder blinklyskon-
takten. Foran ratstammen har vi instrumenterne,
der omfatter speedometer med kilometerteller,
benzinstandsmaler og batterimeter. Her m& man
efterlyse et kglevandstermometer i stedet for kon-
trollampen, der viser for hgj kglevandstempera-
tur. I dette tilfelde er der falles lampe for olie-
tryk og for hgj kglevandstemperatur, hvilket i det
mindste giver mulighed for at kontrollere lampens
funktion ved hver eneste start. Desuden er der
kontrollamper for blinklys, fjernlys og ladestrgm.

udstodnings-

ebring -

70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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Foruden det almindelige varme- og ventilations-
system er der et friskluftjalousi midt pa forpanelet,
og her dbner man ved hjelp af to handtag for den
friske luft, der kommer ind umiddelbart foran
vindspejlet og direkte gennem jalousiet. De to
héndtag regulerer lufttilfgrslen til henholdsvis hgj-
re og venstre side, og er man alene i vognen, kan
man regulere temperaturen udmarket ved hjelp af
frisklufttilfgrsel til hgjre side af vognen sammen
med det almindelige varmeanleg. Under alminde-
lige forhold er dette friskluftsystem temmelig kraf-
tigt, og for mange mennesker vil det virke gene-
rende at fi store mangder luft blast op i gjnene,
men under varmere himmelstrgg er det sikkert
ganske fortreffeligt.

Gearhandtaget er anbragt midt i forpanelet, og til
venstre for dette sidder chokeren. Til hgjre i for-
panelet er der et lukket handskerum — om treesor-
ten i forpanelet er bornholmsk &ndengd eller ru-
mansk barselngd er vanskeligt at afggre.

Ved bagvinduet er der luftudtag for ventilations-
anlagget, og af udstyret skal endvidere navnes
reservehjul under bagagerummets gulv, kofangere
med gummistgdhorn, kombineret rat- og tendings-
18s, indstilling af forlygterne ved hjelp af hand-
greb under lygterne til kompensation for baglas,
bgrnesikkerhedslds ved de bageste dgre og indstil-
leligt ryglen pa forstolene — desvearre er det van-
skeligt at foretage denne indstilling under kgrslen.

Koreegenskaberne

Det kan ikke overraske, at kgreegenskaberne er i
orden, for vognen er rigtigt udformet i automobil-
teknisk henseende. Fgrst og fremmest kan man
glede sig over den glimrende retningsstabilitet og
pa det nzrmeste ufglsomhed overfor sidevind.
Selvfglgelig giver en motoreffekt pa 38 hk SAE i
forhold til en egenvagt pa 725 kg ikke nogen over-
dadig accelerationsevne, men i den almindelige tra-
fik, hvor der selvfglgelig ikke accelereres. maksi-
malt med de kraftigere vogne, fglger man udmer-
ket med, og man spekulerer egentlig ikke over, at
effekten er sa uszdvanlig lav, som den i dag ma
siges at vare. Derimod har med- og modvind na-
turligvis stor indflydelse p& marchhastigheden i
denne vogn, og da der under prgvekgrslen optradte
en af de orkanagtige storme, matte jeg konstatere,
at med stormen lige imod kunne vognen ikke pres-
ses over 70 km/t, hvorimod den styrtede af sted
som en lgbsk furie med 130 km/t, da vinden kom
i ryggen. Det er selvfglgelig usedvanlige forhold
selv i det blasende Danmark, og under den dag-
lige kgrsel ngjes man med at tage dagens notering
for tophastighed i forhold til vindretningen.
Tophastighed kgrer man unagtelig ret ofte med
i denne vogn, for vi mélie den til 110 km/t. Gan-
ske belerende var det for gvrigt at gennemkgre
kendte strekninger, for det viste sig, at man hav-



Denne skitse viser de forskellige bagagemuligheder.

de omtrent den samme kgretid, som noteres for
kraftigere vogne. Dette skyldes maske, at man
hurtigt opdager, hvor ungdvendigt det er at tage
gassen fra i en mangde sving takket vare vognens
store sporsikkerhed og stabilitet i svingene. Udefra
ser hurtig gennemkgrsel af et sving yderst drama-
tisk ud, fordi vognen som navnt krenger ganske
betydeligt, men inde i vognen marker man virke-
lig ikke noget s@rlig dramatisk, og man futter
egentlig bare af sted, som trafikken nu tillader det.
Affjedringen er temmelig blgd, og Renault 6 er de
fleste andre vogne overlegen pd en ujevn vej-
strekning. Selv pd helt elendig vej kgrer man i
nogenlunde komfort, og der er ikke tvivl om, at
Renault 6 med sin gode transportmuhghed sin
store frihgjde til vejbanen og sin evne til at absor-
bere de varste ujevnheder ogsd vil kunne ggre
god fyldest i landbruget, hvor man ofte bruger
mindre vogne til at fare ud i marken med reserve-
dele, sased osv.
Styringen var narmest neutral, men ved lidt har-
dere kgrsel bliver den klart understyrende Ved
almindelig, hurtig kgrsel kommer der ingen over-
styrende tendens, hvis man slipper gassen midt i
et sving. Hvis man kgrer sa hurtigt i et sving, at
man overskrider udskridningsgrensen, bevirker
dette en svag forvognsudskridning, der narmest
fgles som forgget understyring. Vognen er absolut
styrefglsom, og man kan foretage en hurtig og
effektiv undvigemangvre, der nok ser temmelig
dramatisk ud pa grund af vognens krengning,
men som stadig ikke virker generende for kgreren,
der bevarer kontrollen over vognen.
Bremserne er helt fortrinlige — ikke alene fordi
man kan komme ned pa overbevisende korte brem-
selengder pa ter og god vej, men ogsé fordi man
ikke har vanskelighed med at afstemme det rig-
tige pedaltryk pa en glat vej, og derfor far man
ogsa under vinterlige omstazndigheder absolut kor-
te og fine bremselengder. Bremsetrykregulatoren
ved baghjulene ma siges at vare effektiv, for man
har det indtryk, at baghjulenes bremseevne udnyt-
tes fuldt ud ved fuld belastning, og dog er der
ingen tendens til baghjulsblokering, nir man er
alene i vognen.
Ogsa kurvekgrsel pa glat vej tager denne vogn
med ro og beherskelse, og man aner egentlig ikke
sine levende rad, nir man skal have vognen til at
skride ud ved sa tilpas lav hastighed, at den er til
at fange igen. Der er faktisk kun to muligheder.
Enten kgrer man stabilt gennem svinget, og det
g¢r man tilmed med en hastighed, der ligger ca.
10 km/t over gennemsnittet for andre vogne, eller
ogsa kgrer man. simpelt hen for sterkt, sa vog-
nen ryger tangentialt ud af svinget. For en ordens
skyld skal det lige bemarkes, at det ikke er noget,
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man skal forsgge sig med pa glatte veje, for til
dette formél benyttes en speciel glatfgrebane, hvor
der ikke sker noget som helst, nir man ryger ud
af svinget.

Efter denne opfgrsel kunne der maske vare et
lille fingerpeg om, at det ville vaere vanskeligt at
foretage en katastrofeopbremsning i et glat sving
med denne vogn. Det foregar som bekendt pa den
made, at man velger en kurs lige ud gennem
svinget, og medens man kgrer lige ud, bremser
man. Nar man narmer sig for meget til vejside
eller vejmidte, slipper man bremsen, retter ind pa
ny, retliniet kurs og bremser igen. Med den ud-
pragede retningsstabilitet ville der maske vere
vanskelighed ved at foretage denne mangvre, men
ogsa i denne situation opfgrte vognen sig fuld-
steendig perfekt.

Man kan kun komme til den konklusion, at Re-
nault 6 byder pa meget stor nyttevardi, og den vil
kunne Igse de mest forskelligartede transportopga-
ver. Det er en ganske uszdvanlig sikker vogn pa
grund af sin gode konstruktion og sin gode af-
stemning, men pa den anden side ma det indrgm-
mes, at den ikke kan ret meget, som model R 4
ikke kan. Den er vasentligt bedre lydisoleret end
R 4, og interigret er ogsa lidt mere luksusbetonet,
men prisdifferencen forekommer alligevel at vaere
for stor, selv nar man tager vor hgje omsatnings-
afgift i betragtning.

Bedre lys
betyder
storre ,
sikkerhed

siger Bengt Soderstrom

’i,{f-'

Dobbelt s& meget lys som fra aiminde-
lige tagelygter.

halogen
tagelygter

Ekstra skarp lysafgraensning opefter
hindrer den farlige egenblesnding.

nu med |
kvalitetstegnet {}

specifikationer

Importer: Brdr. Friis-Hansen A/S, Sdr. Ringvej, Glo-
strup. — Fem-ders, fire-personers sedan,.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkglet. Boring 58
mm, slagleengde 80 mm, slagvolumen 845 ccm, kom-
pressionsforhold 8:1, maksimaleffekt 34 hk (DIN)
ved 5000 omdr./min., maksimalt drejningsmoment
58 kpm ved 3000 omdr./min. Litereffekt 40,2 hk/l.
Oktantalbehov 85, tre hovedlejer, vade foringer.
Transmissionssystem: Tor enkeltpladekobling,
fire-trins gearkasse med synkromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,8:1, 2,059:1,
1,364:1 og 1,036:1. Gearstang i forpanelet.
Forhjulstreek med homokinetiske led.

Differentiale: Spiralfortanding, udveksling 4,125:1.
Deaekstorrelse: 135X 330 radialdaek.

Hjulophang: Forhjul i overliggende, tveerstillede
triangelarme. Underliggende lasker med reaktions-
arme, torsionsfjedre, teleskopdaempere. Baghjul i
langsgadende svingarme, tveerliggende torsionsfjed-
re, teleskopdaempere.

Bremser: Forhjul og baghjul: Tromlebremser, totalt

belaegningsareal 481 cm?. Parkeringsbremse virker
pa forhjulene.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 300 watt, akkumula-
tor 30 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 3851 mm, total bredde 1536
mm, total hejde (ubelastet) 1500 mm, akselafstand
2400/2450 mm, sporvidde for 1280 mm, bag 1240 mm,
fri heojde fra vej (ubelastet) 125 mm, benzintank
rummer 32 liter, oliesump rummer 2,5 liter, kolesy-
stem 5,1 liter. Egenvaegt 750 kg. Effektvaegt 22,1
kg/hk. Tophastighed 110 km/t. Hastighed ved 1000
omdr./min. i topgear: 23,3 km/t. Venderadius 5,05
m. Udveksling 17,08:1. Pris: kr. 21.254,—.

Saerlige bemzerkninger: Bagagerum 335 liter/900 li-
ter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 32 PDIS 3.
Teendrer: AC 44 F, elektrodeafstand 0,5-0,7 mm, kon-
taktafstand 0,4-0,5 mm, forteending 0°, .ventilspille-
rum indsugning: 0,15 mm, udblaesning: 0,20 mm
ved kold motor. Deektryk forhjul 20-22 p.s.i., bag-
hjul 23-25 p.s.i. Gearkasse og differentiale rummer
1,15 liter SAE 80 EP
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GENSYN
me
KAWASAKI 500

af Ole Borg

I SMIJ nr. 9/69 bragte vi en prgvekgrsel af Kawa-
saki 500. De vil erindre, at jeg konkluderede, at
der her var tale om en ganske usedvanlig hurtig
maskine med en akceleration, si selv erfarne folk
blev beklemte de fgrste par gange, hvor der blev
lukket helt op for gashindtaget. Man bliver ellers
let 1idt blasert, nar man. kgrer rundt pa forskelligt
hurtigt maskineri, men Kawasaki’en stemmer til
eftertanke. Man vanner sig til lidt af hvert. Jeg
skal ikke nagte, at jeg var svert imponeret af min
egen 250 ccm Suzuki, da den kom til landet for et
par ar siden. Indtil omkring 100 km/t prasterer
den en akceleration, man ikke kendte fgr, nar
man da ser bort fra specielle tilfelde som 1000

Kawasaki 500 med clip-on styr og afmonteret centralstotteben. Instrumenterne burde vippes bagover, men

ccm Vincent o.1. Selv de store engelske maskiner
giver med deres hgje gearing ikke den samme
overdadige fornemmelse af utemmet vildskab som
f. eks. Suzuki'en. Men Kawasaki’en bringer alt pa
sin rette plads. Imidlertid konkluderede jeg ogsa,
at medaljen havde sin bagside, nemlig utilstrekke-
lige kgreegenskaber, hvilket @rgrede mig temme-
lig meget, for der var ellers lagt op til det helt
store. Jeg besluttede allerede dengang at vende til-
bage til sagen for at se, om man ikke med en
overkommelig indsats kunne bringe kgreegenska-
berne op til maskinens gvrige standard, hvad der
ikke ville veere utenkeligt. Kawasakis tocylindrede
modeller udmerker sig netop ved deres kgreegen-

s

alt tager jo tid. Handtagene er placeret ca. 10 cm over sadlen, hvilket er det mindste man sadvanligvis
vil tillade. Sammenlign i ovrigt med illustrationerne til prevekorslen i SMJ nr. 9/69.
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Clip-on styret monteres umiddel-
bart under gaffelbroen, og et til-
svarende stykke saves af lygtehol-
~deren. Denne er cylindrisk og giver
derfor ikke anledning til proble-
mer.

skaber, som nzppe findes bedre hos nogen stan-
dardmaskine, og som er pa hgjde med de fleste
racermaskiners. Den trecylindredes stel er bygget
efter de samme retningslinier, og selv om den er
noget tungere, burde den store akselafstand kom-
me den si meget til gode, at dette forhold blev
udlignet herigennem. Imidlertid var kgreegenska-
berne notorisk darlige ved hard kgrsel, og maski-
nen valsede gennem sving, hvor min egen maskine
12 stgt som en klippe.

En slagplan

Nar man vil modificere en maskines kgreegenska-
ber, ma man naturligvis kende unoderne og have
en vis fornemmelse af, hvor hunden ligger begra-
vet. Det fgrste, man betragter, er stellet. Stellet
ma ikke tillade hjulene at endre deres vinkel i
forhold til vejen eller bevagelsesretningen under
affjedringsbevagelser, eller sagt pa en anden méde,
den eneste vinkel, der kan tdle sméa variationer,
er kronrgrsvinklen. Det kan endda veare gavnligt,
at kronrgret giver sig lidt under hard opbremsning,
f. eks. fordi det kan afverge svingninger i selve
forgaflen, som er yderst generende. Det er absolut
ekspertarbejde at afstive et slapt stel, og ofte kan
det slet ikke lade sig ggre pa en gadecykel, da
placeringen af luftfilter, batteri m. m. umuligggr
anbringelsen af de ngdvendige stivere. I de fleste
tilfzlde m& man habe pa, at stellet er tilstreekkelig
stift. Den naste ting, der ma tages i betragtning,
er affjedring og dempning. En vis stivhed er ngd-
vendig i affjedringen, hovedsagelig for at holde
affjedringsbevagelserne inden for rimelige gren-
ser, idet det er klart, at vi ikke her taler om kegr-
sel pa velholdte hovedveje. Dampningen skal vare
temmelig kraftig, sdledes at maskinen ikke svinger
videre efter en slagpévirkning fra vejen. For bag-
hjulets vedkommende skal dempningen desuden
hovedsagelig vare enkeltvirkende, saledes at til-

bageslaget dempes betydelig kraftigere end op-
slaget. Hvis vi ser bort fra subtiliteter, har vi end-
nu to faktorer tilbage at tage hensyn til, og disse
er ikke de mindst vigtige. I ngje sammenhang med
stel, affjedring og dempning ma vi vurdere dek-
kenes egenskaber, en ting, der sedvanligvis over-
ses, og som viste sig at vere af afggrende betyd-
ning, og endelig kgrestillingen. Lige sa umuligt det
er at kgre stiltrial liggende fladt hen over tanken
pi en maskine med clip-on styr, lige s& umuligt
er det at prastere hurtig landevejskgrsel i let til-
bagelenet stilling med et trial-styr af 80 cm’s
bredde.

Vanskelighederne ved at forbedre en maskines kg-
reegenskaber ligger hovedsagelig i, at det er umu-
ligt med sikkerhed at sige, hvor man med stgrst
effekt kan sztte ind. Man ggr dog klogt i at se
sagen fra stellets side. Hvis man spgrger, om stel-
let kan klare opgaven, vil man se, at man enten
kan forbedre stellet eller ggre stellets opgave let-
tere, og det vil ofte lgnne sig at forsgge den sidste
og billigst lgsning fgrst.

Hvad gjorde jeg?

Jeg havde pa forhand afskaret mig fra at rgre ved
stellet. Dels sa det yderst forsvarligt ud, sammen-
lignet med stellene pd andre maskiner, hvis kgre-
egenskaber almindeligvis ikke giver grund til klage,
dels kan man godt fa lov at prgve sig frem en hel
del gange, f¢r man far fat i den rette ende. For
gvrigt var det temmelig tet pa, at jeg ikke havde
faet lejlighed til at g@re noget som helst, for da
jeg kom sé vidt, var prgvemaskinen nemlig solgt,
et forhold, man darligt kan bebrejde Carl Ander-
sen i Arhus, al den stund han faktisk lever af at
selge motorcykler. Til alt held kom en leser mig
til undsetning og udlénte sin Kawasaki 500 i to
perioder pé tilsammen fjorten dage. Den fgrste
@ndring, jeg overhovedet ville foretage, var alle-
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Vi benytter lejligheden til at bringe diagrammet over
motorens karakteristik, Bemeerk, at den vandrette
akse, der angiver motorens omdrejningstal, begyn-
der ved 2.000 rpm. Effektkurven er temmelig hyste-
risk. N&r maskinen alligevel lader sig kere ved ret
lave omdrejningstal, skyldes det at en tiendedel af
effekten, som vi finder ved ca. 2.700 rpm, trods alt
udgoer 6 hk.

rede foretaget, nemlig montering af et 16-tands
kadehjul foran i stedet for de hidtil seriemassige
15 tender. 16 tender vil vere standard i fremti-
den. Denne opgearing havde pracis den forudsete
virkning. Maskinen blev behageligere at Kkgre,
akcelerationen led ikke markbart, og topfarten
gled betragteligt i vejret. En pracis maling af top-
farten er faktisk temmelig besvarlig at foretage,
og jeg havde en del andet at teenke pa under den-
ne prgvekgrsel, men jeg tgr garantere, at den pa-
geldende maskine kunne ga 185 km/t uden dikke-
darer. Tilmed drejede motoren helt ud i 5. gear
og kunne sikkert tale 17 tender foran, i hvert fald
med en kgrer af min stgrrelse (jeg kan oplyse, at
jeg pa millimeter har gennemsnitshgjden for min
argang, der iflg. Statistisk Arbog er 176,4 cm).
Desuden monterede jeg clip-on styr. I almindelig-
hed gar jeg ikke ind for clip-on styr. Anvendelse
af clip-on styr kraver, at resten af maskinen er
afpasset herefter, og den ofte ngdvendige senk-
ning af sadlen og flytning af fodhvilere foretager
den almindelige motorcyklist sa at sige aldrig, men
Kawasaki’en passer umiddelbart godt for clip-on
styr, bl. a. pa grund af den relativt hgje gaffelbro.
Desuden er en foroverbgjet kgrestilling og et smalt
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styr en betingelse for at kgre sikkert med hgje
hastigheder pa grund af det betydelige vindpres.
Vindpresset krever, at man lener sig frem, sa
man ikke skal bruge krefter til at holde sig fast,
men s& mé styret fglge med, for man kan ikke
styre sikkert, hvis handtagene sidder ud for gret.
Styret skal desuden vare ret smalt for ikke at give
utilsigtet styrefglsomhed, for som enhver, der har
kgrt mere end 60 km/t pA motorcykel ved, styrer
man i hvert fald ikke med styret. Disse &ndringer
i forhold til den fgrst prgvekgrte maskine gjorde,
at jeg kgrte et par dage pa maskinen uden i gvrigt
at foretage mig noget, og ud over at topfarten og
seerlig den i praksis opnéelige marchfart gik i vej-
ret, var der ingen @ndring at notere, selv om val-
seriet i bglgede kurver takket vere clip-on styrets
mere afslappede kgrestilling maske forekom min-
dre generende, men her kan en vis tilvenning og-
sa have gjort sig geldende.

Fortoj
Forhjulet og iser forgaflen henlever ofte en yderst
upaagtet tilveerelse hos mange motorcykler, men

H 1 Series Running Performance Curves
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Dette diagram viser kraften (i kp) i de enkelte gear.
Koremodstanden er indtegnet for forskellige stignin-
ger, malt i grader. Bemerk, at 45 grader svarer til
100 %o stigning. Det maksimale trsek i 1. gear er 290
kp, tilstreekkeligt til at treekke maskine og kerer lod-
ret op. Nar stigeevnen alligevel opgives til 40 grader,
svarende til 84 °%o stigning, skal det forstas séaledes,
at maskinen vil g& bagover ved starre stigninger!



ikke hos dem, jeg ke¢rer pa! For at starte med
bremsen, s& er den jo, som antydet i prgvekgrslen,
ikke helt prima. Der er ikke si forferdelig meget
at stille op med en syg forbremse, nar den i gvrigt
far den ngdvendige pleje, men man kan ofte hjal-
pe pa en forbremse, der har tendens til at hugge,
ved at skare et siksak-mgnster i belegningerne
med en nedstryger. Denne kur havde faktisk en
vis virkning i dette tilfelde, huggetendensen for-
svandt nasten. Til gengeld kunne man nu bruge
bremsen si effektivt, at en betydelig fading viste
sig ved gentagne hérde opbremsninger fra hgje
hastigheder. Imidlertid forlyder det, at »Titan«-
Read brgdrene i England har fremstillet en hy-
draulisk skivebremse til Kawasaki 500, og hvis en
sadan dukker op herhjemme, skal jeg nok forsgge
at kaste et blik pd den. Forgaflens dempning be-
rer alene pa den olie, der fyldes i den. Kawa-
saki’ens forgaffel er en variant af Nortons bergm-
melige og rgrende simple forgaffel, og ved olie-
pafyldning af denne type forgaffel findes der et
simpelt kneb for at opna den rette mangde. Man
afmonterer fjederen, hvilket i dette tilfeelde blot
indebarer, at den gverste bolt skrues af, og fjede-
ren fiskes op, mens man i andre tilfelde (med
udvendig fjeder) ma demontere hele gaffelbenet
(se »Fra skrot til mgnstermekanik«, SMJ 6/67,
side 348 ff). Nar gaffelbenet nu trykkes helt sam-
men, skal det fyldes helt med olie bortset fra den
plads, bolten optager, hvis man gnsker fuld demp-
ning. Man kan da fjerne 10-20 ccm olie, alt efter
gaflens stgrrelse. Almindeligvis vil man foretrak-
ke at have noget luft i forgaflen'i sammentrykket
stand for at skdne simmeringen for det store tryk,
der opstar, nar benet trykkes sammen, men ved
at reducere luftmangden i den sammentrykte gaf-
fel kan man benytte luften over olien som en
steerkt progressiv hjelpefjeder, selv.om man ma
indstille sig pa, at simmeringens levetid nedsattes.
Man vil altid kunne finde en olie, der er tyk nok
til at give tilstreekkelig dempning, men det er vig-
tigt at huske, at de svare motoroliers viscositet
ved vintertemperaturer stiger til fedt-konsistens.
Sker dette, bliver forgaflens affjedring sat fuld-
kommen ud af spillet, s& man bgr forsgge sig
frem med en multigrade-olie i fgrste omgang. En
multigrade-olie, der opfylder en W-specifikation
(f. eks. 10W-40), vil altid holde sig flydende ved
de temperaturer, der optrader herhjemme. Kawa-
saki’ens forgaffel blev fyldt helt op (i sammen-
trykket tilstand) med samme SAE 20W-50 olie,
som jeg anvendte til motoren, og s& var den gaffel
i orden! Dette bragte nu ikke nogen @ndring i
maskinens opfgrsel, si interessen samledes om
naste punkt, nemlig bagtgjet.

Bagtaj
De fleste motorcykelfolks patentmedicin for bag-
hjulsproblemer hedder Girling. Man skal nu tan-

ke sig en del om, fér man kerer ud ad dette spor,
nar det gzlder en maskine i dette prislag. Des-
uden er maskinen endnu sé ny, at det rigtige Girl-
ing fjeder-demperelement endnu ikke kan oplyses
af Girling i England, men jeg har da lovning pi
at fa det at vide, si snart det foreligger. Som vi
senere skal se, vil det nu ikke interessere mig
serligt. Med de givne dempere kan jeg ikke eks-
perimentere med dempningen, men fjedertrykket
kan justeres i tre positioner. I dette tilfzlde »log-
rer« maskinen jo mere, jo strammere fjedrene ind-
stilles, hvilket tyder sterkt p&, at tampen brander.
Egentlig var jeg fra starten indstillet pa den s&d-
vanlige patentmedicin, men da den rigtige Girling
enhed ikke kendes, kunne man jo forsgge noget
helt andet, nemlig et andet dek! De fabriksmon-
terede Dunlop K 77 monteres for japansk Dunlops
regning og er rene ballondek. For at holde tem-
peraturen nede er daksiden imidlertid ret blgd og
slidbanen tynd og tet. En sddan slidbane giver jo
beskedent slip, s& det er jo muligt, at slippet, i
hvert fald ved mere moderat haldning, ikke er
stgrre, maske endda mindre, end for regulere
Dunlop Racing dzk. Vi ved jo, at en beskeden
slipvinkel pad dekket let kan overbelaste stellet
(se SMJ 10/69 »Motorcykeldek er mange ting«),
s& tiden er inde til at afprgve Dunlop K 81, der
netop fremstilles i dimensioner, der passer til Ka-
wasaki’en. Det bageste 4.00-18 udskifter jeg med
4.10-18, og forhjulets 3.25-19 med 3.60-19. Der er
tale om halvtriangulere dek med en squat profil,
s selv om de nominelle dimensioner er stgrre, er
rulningsradius faktisk en ubetydelighed mindre.
Fabrikkens opgivne dzktryk er hhv. 28 psi og 32
psi for og bag. Slir man op i ‘en tryktabel, ser
man, at disse tryk er alt for hgje i forhold til
belastningen, ca. 8 psi ekstra. Det ekstra tryk i

— Uhm ... den lugter godt ...
jeg snupper 20 liter!
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dazkkene skal modsvare maskinens hgje topfart,
selv om jeg straks kappede 2 psi af forhjulet og
4 psi af baghjulet. K 81 er et fantastisk robust dak,
og eksperimenter med dektrykket viser, at man
har absolut stabilitet til maskinens topfart, selv
med 20/22 psi for og bag, ligesom dzkkene ikke
viste tegn pa overanstrengelse selv med dette lave

udstodnings-

ebring -

giver Deres vogn en merydelse pa 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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Clip-on styret harmonerer godt
med maskinens linier. Der yderste
reekke blokke pa K 81 fordeekket,
udnyttes praktisk taget ikke ved
de heldninger, fodhvilerne tilla-
der.

e

tryk. Her var en klar gevinst i forhold til de op-
rindelige dak. Aldeles forunderlig var imidlertid
virkningen pa maskinens egenskaber ved kurve-
korsel. Til trods for, at gransen for disse dak
ligger langt over, hvad fodhvilere og lydpotter til-
lader (nar stgttebenet er fjernet), producerede de
et jevnt slip, uden at man pa noget tidspunkt gik
glip af fgling med vejens beskaffenhed, og valse-
riet forsvandt praktisk taget fuldkommen. Jeg tgr
sige, at jeg ikke har kgrt nogen maskine, der lig-
ger roligere i bulede sving end denne Kawasaki,
monteret med Dunlop K 81. Den fornyede tillid
til maskinens kgreegenskaber havde til fglge, at
jeg nu finder frihgjden temmelig utilstrekkelig,
serlig hvis midterstativet er monteret. Da dette
egentlig kun er ngdvendigt ved visse vedligehol-
delsesarbejder, kan man afmontere det og blot
sette det lgst pa uden returfjeder, nar det er ngd-
vendigt.

Da lejlighed nu bgd sig, benyttede jeg den for at



sammenligne disse to dek (K 77 og K 81) med
noget forholdsvis velkendt, nemlig Avon GP i
4.10-18 pa baghjulet og Avon Speedmaster 3.25-19
pa forhjulet. Avon GP er i princippet et ballon-
dzk, men monteret pd Kawasaki’ens WM3-18
falg far det nermest squat profil, hvortil kommer,
at slidbanen tager hensyn til ret betydelige held-
ninger. Slippets udglattende virkning pa kgreegen-
skaberne var her endnu mere udtalt, og en ud-
skridning, som p. gr.af fodhvilerne kun kunne
fremkaldes i vadt fgre, kom pa en yderst be-
hagelig og forudsigelig made, i modsatning til
de fleste standarddek. K 81 havdes af folk, der
er dristigere end jeg, at reagere pa samme ma-
de, blot indtreeder fenomenet ved hgjere ha-
stighed i forhold til kurven med deraf fglgende
komplikationer. Avon GP og Speedmaster gav
samme forbedring af kgreegenskaberne som K 81,
men kunne knap nok std for Kawasaki'ens ef-
fekt. Ved kgrsel til fodhvilerne med pafglgende
akceleration s& GP dakket ikke just ubergrt ud,
mens K 81 overhovedet ikke lod sig udnytte fuldt
ud ved de haldninger, som fodhvilerne tillod.
Avon dzkkene gav ogsid en let sejlende tendens
ved topfarten, hvilket dog ikke frembgd noget
egentligt problem. Avon dakkene vil sikkert ve-
re bedst egnet til maskiner med en mindre over-
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dadig effekt, mens Dunlops K 81 kommer til at
lede lenge efter deres overmand, monteret pa ind-
registrerbare motorcykler.

Man ser da

— at man i et tilfelde som dette med uventede
midler, nemlig en velvalgt dzkmontering, kan
forvandle en motorcykel med problematiske kgre-
egenskaber til en motorcykel med aldeles eksem-
plariske kgreegenskaber. Nar vi dertil legger lidt
smapilleri som eksperimenteren med mangden og
arten af olie i forgaflen, en @ndret kgrestilling og
en let opgearing, har vi faktisk gjort min, i gvrigt
velbegrundede, konklusion om det uregerlige best
i SMJ nr. 9/69 til skamme, séledes at vi nu har
at ggre med en usadvanlig dejlig maskine med
sikre kgreegenskaber, selv om vi ikke ma glemme,
at fysikkens regler stadig gelder, man fristes nee-
sten til at sige: sarlig nar vi rader over 60 HK.
P& den anden side virker den manglende frihgjde
(som ganske vist ikke er speciel for Kawasaki 500,
men som altid irriterer pd en i gvrigt velkgrende
maskine) og den utilstrakkelige forbremse nu
langt mere generende end fgr, men hvis lejlighed
byder sig, vender vi tilbage til lgsningen péa disse
problemer. Det bliver nok noget med skivebrem-
ser og stgrre hjul, men vi far se.
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Mogens H. Damkier

til dagens
billede.

En to-hjulet bil er ikke blot et fantasi-
foster, som teknikere i kedsommelige
stunder giver sig til at pusle med for at
f4 den konventionelle bil og dens mange
trivialiteter lidt pa afstand. Den to-hju-
lede bil kan nar som helst blive en reali-
tet, og spergsmalet er kun, om vi har
brug for den — om vagtskilen med for-
dele vil svinge ned, medens vaegtskilen
med mangler gar op.

Seks-personers gyro-bil blev gravet ned

Tanken om en to-hjulet bil er alt andet end ny,
og sadanne biler har ogsd veret fremstillet. Moti-
vet til at se nermere pé de to hjuls muligheder var
oprindelig det fristende ved et ukompliceret trans-
missionssystem uden differentiale, overskuelige
hjulophengninger og gnsket om et stort kgretgj,
der hzldede til den rigtige side i svingene ligesom
en cykel eller motorcykel.

Nar der er tale om to-hjulede biler med et forhjul
og et baghjul i vognens midtlinie, er der kun én
mulighed for stabilitet, og det er ved hjzlp af et
gyroskop. Systemet kender man fra en snurretop,
der ved et tilstrekkelig stort omdrejningstal vil
indtage en lodret stilling, og selv nar man puffer
til den snurrende top, vil den hurtigt sgge tilbage
til den lodrette stilling.

Nu skal man endelig ikke forestille sig, at man
skal kgre rundt med et magtigt, vandretliggende
svinghjul for at holde en to-hjulet bil pa ret kel,
for gyroskopet med tilhgrende elektromotor kan
holdes nede pa ca. 25 kg, og man skal ikke bruge
mere end ca. 159 hk til at drive gyroskopet med
tilstrekkelig stort omdrejningstal — en lille start-
motor pa 0,4 hk vil altsd vere absolut overdimen-
sioneret. Derimod er det selvfglgelig en betingelse,
at motoren med gyroskopet er i fuldstzndig stiv
forbindelse med den barende konstruktion.
Derfor voldte det heller ikke Wolseley-fabrikken
store vanskeligheder at konstruere en to-hjulet
gyro-bil, da en russisk prins afgav en sa serpraget
ordre til fabrikken. Motivet var i dette tilfelde
gnsket om at kunne kgre ubesvaret i sne, idet

Wi

Wolseley fremstillede denne to-hjulede gyroskopbil til en russisk prins, der antagelig omkom under revolu-
tionen og derfor aldrig fik forngjelse at sin meerkelige bil. Den blev for nogle &r siden fundet ved en ud-

gravning.
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grundigt af det pyntede forparti.

man gik ud fra, at de to hjul i samme spor lettere
ville komme gennem sneen end fire hjul, desuden
ville det fordoblede anlaegstryk pa det enkelte, dri-
vende hjul i sig selv betyde en fordel, og man slap
for differentialets komplicerende indflydelse. Der
blev dog for alle tilfzldes skyld fremstillet stgtte-
ski til vinterkgrsel.

Den russiske prins kom imidlertid aldrig efter sin
vogn. Han forsvandt sporlgst, og man gar ud fra,
at han mistede livet under revolutionen. I flere ar
14 gyrobilen pa siden ude pa fabrikkens prgve-
bane, indtil den en dag forsvandt. Den blev sim-
pelt hen gravet ned, men ingen ved, hvem der
gav denne ordre. Nu mange ar efter kom det mer-
kelige monstrum til syne, da der blev udfgrt jord-
arbejde pa det gamle fabriksareal, og sa vidt vides
forsgger man at restaurere den.

Fremtidsbil med to hjul

Blandt de mange fantasi- eller fremtidsbiler, som
navnlig de amerikanske fabrikker eksellerer i, har
Ford vist en deltavinget to-hjulet bil beregnet for
to personer, men bortset fra, at den selvfglgelig er
monteret med et gyroskop, vides der ikke meget
om dette kgretgj.

Det er imidlertid ganske abenbart, at man med
denne Ford Gyron har sigtet efter de muligheder,
der ligger i den to-hjulede bil ud fra almen auto-
mobilteknisk viden og ikke ud fra et si specielt
gnske, som tilfeldet var med Wolseley’en.

Med Ford Gyron fremtidsbil tager man rimeligt hensyn til den aerodynamiske facon, der dog odelagges

Den eneste reelle fordel ved en to-hjulet bil er
nemlig den, at man kan udforme vognen med en
®gte strgmliniefacon, der giver en luftmodstands-
koefficient pad under det halve af nutidens biler.
Hvor langt man kan komme ned, viser Baum’s
»flyvende liggestol«, der ganske vist var en motor-
cykel uden gyroskop, for denne strgmliniede ma-
skine var nede pa Cw = 0,11, medens vore bedre
personvogne ligger pa lidt under 0,4, og en kantet
vogn som en Mini ligger pa 0,6. Dertil skal dog
siges, at Baum’s konstruktion ikke for ingenting
kaldtes den flyvende liggestol, fordi kgreren ind-
tog en liggende stilling, og man kan med en rime-
lig lengde pa en bil ikke opna samme gunstige
facon, hvis personerne skal indtage en mere nor-
mal stilling. Det skulle dog ikke vare vanskeligt
at komme ned pa en luftmodstandskoefficient pa
0,2 eller endda noget mindre.

En sd god strgmliniefacon vil abne det perspektiv,
at man med en maksimaleffekt pad ca. 40 hk og
et frontareal omtrent som en stor mellemklasse-
vogn minus arealet for det ene st hjul skulle fa
en tophastighed pa 150 km/t, og ved denne hastig-
hed skulle man kunne kgre nasten 9 km pr. liter
benzin.

Hvis man efter samme recept fremstiller en to-
personers sportsvogn, skulle man med en 250 ccm
motor pé ca. 20 hk kunne komme op pa omtrent
den samme tophastighed med rundt regnet det
halve benzinforbrug — hvis man altsa ikke tilstree-
ber noget ekstraordinart.
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Qverst: Her er Baum ved at lzegge sig til rette i den llyvende liggestol, der havde et rekordagtig lavt front-
areal og en luftmodstandskoefficient helt nede p& 0,11.

Nederst: Denne skitse viser NSU rekordmaskinen, der med en almindelig omend blaserkolet Superfox mo-
tor korte over 88 km pr. liter med 101 km/t. | den almindelige Superfox gav denne motor en tophastighed
pa 95 km/t, men i den stremlinede rekordmaskine var tophastigheden 155 kmi/t. Det fortaeller lidt om luft-
modstandens altovervejende betydning.




Ogsa her kan man henvise til resultaterne med en
speciel NSU rekordmaskine forsynet med en Su-
perfox motor pd 125 ccm. Med det strgmliniede
kgretpj kgrte H. P. Miiller i 1956 502 km med et
benzinforbrug pa 1,13 liter pr. 100 km eller godt
88 km pr. liter med en hastighed pa 100,1 km/t.
Et sadant resultat viser lidt om, hvad man egent-
lig kan opna med en god strgmliniefacon, for det
har altid varet og vil altid vere en darlig forret-
ning at flytte luft.

Har det nogen praktisk betydning?
Fordelene ved den to-hjulede bil er en stor hastig-
hed i forhold til motoreffekten eller beskeden mo-
toreffekt i forhold til en bestemt hastighed, lavt
benzinforbrug og korrekt haldning i sving og kur-
ver. Dertil kommer en noget lavere egenvagt pa
grund af den mindre motor, bortfaldet af to hjul
med tilhgrende bremser og hjulophang og det
manglende differentiale, hvorimod man far et
vegttilleg pa grund af gyroskopet og de stgtteben,
der skal kunne slds ud ved parkering og svigtende
gyroskop.

Allerede her er der lagt op til en mangel, for lad
os sige, at vi kan fremstille en to-hjulet mellem-

klassebil med en egenveaegt pa 650 kg, si star vi
med denne vagt og vor beskedne motoreffekt.
Der findes selvfglgelig i dag biler med mere end
16,25 kg pr. hk, men vi vil i hvert tilfzlde ligge i
underkanten med hensyn til accelerationsevne fra
stilstand. -

Med hensyn til stabilitetsproblemet er det indtil
videre ret uoverskueligt, hvordan vognen vil kgre
i sidevind, men det kan vel omtrent blive det
samme som med en motorcykel, om end der prin-
cipielt er forskel pa, om det er manden eller gyro-
skopet, der skal holde balancen.

Tilsyneladende vil den to-hjulede bil kunne frem-
stilles. betydelig billigere end den fire-hjulede, men
da den antagelig kun vil kunne fremstilles i be-
skedne antal, vil den mindst blive lige s& kostbar
som den fire-hjulede bil, og tilbage har man sa
kun et mindre benzinforbrug og mindre vedlige-
holdelsesomkostninger til en forholdsvis enkel og
ukompliceret motor. Nar man sa tager i betragt-
ning, at der er et lille ekstra risikomoment, da en
punktering med en to-hjulet bil er vaesentlig mere
farlig, end nar der er fire hjul pa vognen, vil de
fleste. nok betznke sig pd at kgbe en to-hjuler,
hvor besnzrende den end kan vere i teknisk hen-
seende.

o

Maxi ikke til at kende igen!

Der er ikke noget at sige til, at importgren var en
smule nedtrykt over vor prgvekgrsel med Maxi,
og det kan vel kun vere en ringe trgst, at vi var
mindst lige s& deprimerede. Intet under, at vi
blev opfordret til at prgve en af de modeller, der
har fiet den ny gearkasse og i det hele taget det
udstyr, der bliver leveret til det skandinaviske
marked, for denne udgave beviser, at Maxi simpelt
hen ikke er til at kende igen.

For det fgrste er den ny gearkasse i orden bade
med hensyn til let og precis skiftning og med
hensyn til et rimeligt stgjnivau. Hyletonerne er
nasten helt borte og under ingen omstzndigheder
unormale, hvilket har bevirket, at stgjnivauet nu
er mindre i femte gear end i fjerde gear, men sa-
dan skulle det ogsa gerne vere med et ®gte over-
gear.

Desuden er de for os ubegribelige vibrationer ved
kraftig acceleration helt borte, og hjulene er ikke
sd bomkantede som pa den fgrste udgave. Helt
runde og i orden er de ikke, men man kunne jo
prgve med dzk af andet fabrikat, eller man kunne
slibe eller skere dem cirkelformede. Nu er det
samlede stgjniveau indenfor normale rammer, og

nar hjulvibrationerne ved de stgrre hastigheder og-
sa forsvinder, har man en ganske dejlig bil.
Som omtalt i artiklen om hjuloph@ngninger ville
det vaere en afggrende fordel at fa en niveauregu-
lator i forbindelse med Hydrolastic affjedringen,
men netop i Maxi burde der i det mindste vare
en manuel indstillingsmulighed af forlygterne. Vi
forsggte at laesse 250 kg i bagvognen efter at have
sliet bagsedet ned, hvilket er sa rigeligt indenfor
vognens belastningsmulighed, men det giver sa
kraftig nedtrykning af bagvognen, at n®rlyset kom-
mer til at lyse for hgjt.
Vi prgvede ogsd vognen i kraftig morgenkulde,
og der var ingen startvanskeligheder — desuden
var opvarmningsperioden uden komplikationer
med ren motorgang og jevn trekkraft. Selv efter
at vognen havde stdet parkeret i flere frostgrader
i mange timer efter den fgrste kgretur, var det
ikke ngdvendigt at bruge chokeren ved den efter-
fplgende start. Almagtige King Pin! Hvorfor kun-
ne de gode englendere dog ikke have bragt den
vogn i orden, inden den viste sig pa markedet
fgrste gang? -
MHD

89



70’ernes hjulophaengninger.

Mogens H. Damkier

Ligesom vi i januarnummeret forsggte at gatte os
til det naste artis motorer, skal vi i denne omgang
prgve at Kaste et blik paA mulighederne for de kom-
mende ti ars hjulophzngninger, og ogsa i dette

- tilfelde kan det vare fornuftigt fgrst at foretage et
tilbageblik.

Idealet for en hjulophzngning star stadig ved magt.
Man tilstreber en passende stor affjedringsbeva-
gelse, der ikke har indflydelse pa vognens styring
hverken under den egentlige affjedring eller under
kreengning i sving. Samtidig gnsker man den bedst
mulige kontakt mellem hjul og vejbane gennem
hjulets geometriske fgring og gennem den lavest
mulige uaffjedrede vaegt. Disse betingelser skal
opfyldes under hensyntagen til en tilstrekkelig
stabil forbindelse med den bzrende konstruktion,
og desuden mé der tages rimeligt hensyn til bade
fremstillingspris og holdbarhed.

Oftest m& konstruktgrerne gd pa kompromis for
at finde en Igsning, der i videst muligt omfang til-
godeser de vigtigste krav. Man kan f. eks. tenke
sig svingarme fremstillet af meget tyndvaggede
rgr, der nok kan opfylde betingelserne for lavest
mulige uaffjedrede veegt og stiv forbindelse, men
tager man rust og tering med i betragtningerne,
kan kravet til holdbarhed ikke sa let opfyldes.

Foretager vi en status over de seneste ti ars hjul-
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ophangninger og kombinerer den med vor erfa-
ring, vil vi se, at forhjulsophengningen med de
korte og lange tverstillede svingarme (oftest udfor-
met som triangelarme) stadig er dominerende, men
at McPherson ophzngningen vinder stadig stgrre
indpas. Den klassiske forhjulsoph@ngning med de
tvarstillede svingarme danner et udmarket kom-
promis, idet man kun fir en helt ubetydelig spor-
viddezndring under affjedringen og kun meget
smé og ligeledes ubetydelige @ndringer af forhju-
lenes camber (styrt) under affjedringsbeveaegelsen.
Samtidig opfyldes kravene til stiv forbindelse til
den barende konstruktion, lav uaffjedret vegt og
god holdbarhed.

Néar McPherson ophengningen finder stadig stgrre
anvendelse, skyldes det to forhold. For det f@rste
kan der ved planlegningen af en nykonstruktion
vere fabrikationsmessige fordele, fordi »fjeder-
benet« udggr en meget vesentlig del af hjulop-
hangningen, og bade affjedring, demper og styre-
bolt er indbygget i det teleskopiske fjederben,
der ogsd er monteret med bremse, forhjulsspindel
og hjulnav inden monteringen. Man kan altsé til-
fgre samlebandet samtlige disse dele i en enkelt
operation, medens fjederbenet kan fabrikeres og
samles langt fra det egentlige samleband. Det er
altsd fabrikationsmaessigt en praktisk ophangning,
men ved en nykonstruktion er den absolut ikke

Her vises et par eksempler p& kraengningsaksen i forhold til tyngdepunktet. Den massive linie markerer
kraengningscentrer noget over kerebanen for bade for- og baghjul — f.eks. ganske traditionelle ophaeng-
ninger — medens den punkterede linie forbinder baghjulenes kreengningscenter nede ved vejbanen (langs-
gaende svingarme) med et hgjtliggende kraengningscenter ved McPherson forhjulsopheengning. Teenker
man sig tyngdepunktet T: lidt over skaeringspunktet lor de to kreengningsakser, vil kreengningen i sving
blive lige store uanset hjulophangning. Ligger tyngdepunktet ved T», vil afstanden til den punkterede kreeng-
ningsakse veere storst, og de dertil herende hjulophengninger giver derfor i dette tilfeelde den storste

kreengning i sving.
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Her ser vi den baerende konstruktion og hjulophangningerne i en BMW — McPherson til forhjulene og
skrétstillede triangelarme til baghjulene — der er kun tale om en beskeden skrastilling i forhold til vog-
nens langsgaende midtlinie (det er svingarmenes hanngsler, der er afgorende). Bagskaermene er udbygget
som en overordentlig stiv konstruktion, der kan optage kreefterne fra bade fjedre og dempere. Ikke alene
en stiv konstruktion, men ogsa en temmelig kostbar konstruktion.

alene om denne praktiske side af sagen, da mange
biler med forhjulene ophzngt i tvarsvingarme har
en samlet forbrokonstruktion med hjulophangning,
affjedring, ofte tillige styretgj, bremser og forhjuls-
nav klar til montering ved samlebandet, men dette
er en stgrre og mere uhandterlig enhed, der kre-
ver en serlig teknik ved den endelige samling.

McPherson ophangningen har en anden fordel,
idet krangningscentret for forhjulsophangningen
ligger ret hgijt, hvilket kan komme baghjulsop-
hengningen til gode pa den made, at man kan
valge en baghjulsophaengning med ret lavtliggende
krengningscenter, hvis denne ophangning i gvrigt
indebazrer konstruktive fordele med gode kgre-
egenskaber til fglge. Man skal erindre, at en bils
kreengning i sving dikteres af den lodrette afstand
mellem tyngdepunktet og kreengningsaksen, der er
den tznkte forbindelseslinie mellem forhjulsop-
hzngningens og baghjulsophengningens krang-
ningscentre. De langsgiende svingarme til baghjuls-
ophangning giver bade rent erfaringsmassigt og
rent beviseligt en fremragende vejkontakt og gode
kgreegenskaber i det hele taget, men denne hjul-

oph@ngning har et krengningscenter, der ligger
helt nede ved kgrebanen, og kan man blot fa et
tilstreekkeligt hgjtliggende krengningscenter ved
forhjulene, vil krengningsaksen blive si tilpas stejl,
at den lodrette afstand fra denne akse op til tyng-
depunktet, der ligger i nerheden af vognens midte,
ikke bliver for stor. Man er i lgbet af de seneste
ti ar gaet tre forskellige veje: Franskmandene gi-
ver en god dag i en ret stor krengning (Citroén og
Renault), og man benytter suverent de hjulop-
hzngninger, man ¢gnsker, uden hensyn til kreng-
ning. Englenderne har med Hydrolastic affjedrin-
gen varet i stand til at benytte de langsgdende
svingarme til baghjulene og en forhjulsopha@ngning
uden serlig hgjtliggende krangningscenter, fordi
den specielle affjedring modvirker krengningen
bedre end nogen kraengningsstabilisator. Den tredje
Ipsning kom oprindelig fra BMW, men benyttes
nu af mange fabrikker. Det er den efterhanden
velkendte kombination med McPherson forhjuls-
ophangning og baghjul i skratstillede svingarme
oftest udfgrt som triangelarme. De skratstillede
svingarme har et krengningscenter noget over vej-
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banen, beskeden @ndring af baghjulenes camber
under affjedringsbevagelserne og en meget beske-
den @ndring af sporvidden under affjedringsbeva-
gelserne. Med denne kombination af hjulophang-
ninger har konstruktgrerne dog ogséd mulighed for
at fremelske bestemte egenskaber i vognen, og her
har den elektroniske regnemaskine — computeren —
betydet kolossalt.

Elektronisk udregnede koreegenskaber
Med erfaring og forsgg kan man komme langt,
men ofte viser det sig, at lykkes det at fjerne én
skavank, har man i stedet fiet en anden, og sa
ligger der et meget stort og ofte ret uoverskueligt
stykke beregningsarbejde foran teknikerne. Med
computeren kan man péa forhand fd besked om
skavankerne, man kan rette dem péa den rigtige
méade, og blot man har tilstreekkeligt erfarings-
materiale at fodre computeren med, vil man kunne
fa besked om den rigtige hjulophangning i forhold
til vognens g@vrige konstruktion og i forhold til
dzkkene, der i stadig stigende grad er kommet til
at betyde noget ikke alene for bilernes kgreegen-
skaber, men ogsd for hjulophzngningernes ud-
formning — derfor kan det ofte give et darligt re-
sultat at montere en anden daktype end den op-
rindelig tiltenkte pa en bil.

Disse computerkonstruerede hjulophangninger gi-
ver ogsa forklaringen p4, at der uden tilsyneladen-
de vasentlige &ndringer af hjuloph@ngningerne er
sket en betydelig forbedring af mange bilers kgre-
egenskaber.

Vi finder stadig mange biler med den traditionelle
forhjulsophangning i korte og lange triangelarme
og med baghjulene ophangt i en stiv bagbro en-
ten i langsgéende bladfjedre eller i skruefjedre med
tilhgrende reaktionsarme og Panhardstav, og ikke
s fa af disse biler har helt fortrinlige kgreegen-
skaber pé en blot nogenlunde jevn vej. Man kan
blade tilbage i arkivet og finde andre, zldre biler
med ngjagtig samme hjulophengning for og bag,
men kgreegenskaberne og navnlig sporsikkerheden
lod meget tilbage at gnske. Det er computeren,
der har afstemt fjederkarakteristik, forhjulsindstil-
ling og dempning pa en sidan made, at forbedrin-
gen er overordentlig markbar.

Man kommer dog ikke udenom, at den stive bag-
bro har sin begrensning, der kommer tydeligt til
udtryk, nir vognen kommer ud pa en virkelig
darlig vej. Den slags veje kender vi ikke sa meget
til, men har man kgrt i Sydeuropa, har man mang-
foldige gange mgdt darlige veje og lange strak-
ninger med vejarbejde, der n@rmest mindede om
terreenlgb. Det kan maske virke lidt ulogisk, at

Forhjulsophangning og Hydrolastic affjedring p& Austin/Morris 1800. Fjederaggregater og hjulopheengning
er monteret til en sektion, der med sin styrke er medvirkende til at give karosseriet den store vridnings-
stivhed. Denne udformning kreever ikke nedvendigvis Hydrolastic affjedring, da man mellem hjulophaeng-
ning og andre fjederelementer ogsa kan benytte en hydraulisk transmission (eksempelvis Citroén).
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jo bedre vejene bliver, des mere raffinerede bliver
ogsa hjulophengningerne, men det er méske ikke
s ulogisk endda. Tidligere generationer af bilister
blev narmest behageligt overrasket, nar de kom
ud pa en kort streekning god vej, og de var aldrig
et gjeblik i tvivl om, hvordan vognen opfgrte sig
pa en darlig vej. Nutidens bilist kan uforvarende
komme med ret stor hastighed ind pa en darlig
vejstrekning, og han skulle i en siddan situation
ngdig have for mange overraskelser. Derfor er det
ganske naturligt, at hjulophangninger og affjed-
ringssystemer stadig forbedres.

Computeren har ogsé givet mulighed for at fa
bestemte egenskaber frem, nar der er tale om uaf-
hangig baghjulsophaengning. Man er ikke mere
si angst for en @ndring af baghjulenes camber
navnlig ved forgget belastning af bagvognen, da
negativ camber ikke alene giver en understyrings-
tendens til udligning af overstyringstendensen fra
bagdakkenes forggede slipvinkler, men ogsa giver
bedre kurvestabilitet med mindre udskridningstil-
bgjeligheder af bagvognen. Man kan pa den made
opnd meget ensartede kgreegenskaber uanset vog-
nens gjeblikkelige belastning, og det er ikke mindst
pa dette omréade, vi finder forklaringen pa den sti-
gende udbredelse af uafha@ngig baghjulsopheng-
ning.

Kommer man ud péa en virkelig darlig vej, vil man
meget hurtigt kunne merke forskel pa vognen med
den stive bagaksel og vognen med uafhngig bag-
hjulsophengning, og skal man foretage en kraftig
opbremsning pé en sadan darlig vej, vil man ogsa
fa betydelig kortere bremselengde med den uaf-
hangige baghjulsophengning pa grund af baghju-
lenes bedre vejkontakt.

Fremtiden kan byde pa overraskelser —
men ger det neeppe

Der vil vare en klar tendens til uafhengig bag-
hjulsophengning for de lidt stgrre og mere kost-
bare vogne, hvilket ikke er vanskeligt at forudse,
da denne retning allerede er klart tilkendegivet i
de forlgbne ar. Da mange mindre biler af ny kon-
struktion gar over til forhjulstrek, vil det ogsa
veere naturligt at give disse biler uafh@ngig bag-
hjulsoph@ngning. Tilbage star vi med nogle billige,
mindre modeller, der skal fortsette omtrent uan-

dret i produktion mange ar frem, og til disse vogne-

vil man fortsat benytte den billige lgsning med en
stiv bagbro ophengt i langsgaende bladfjedre ud
fra den betragtning, at kgberne af disse biler er
mere prisbevidste end teknisk krevende, og et an-
det publikum vil foretreekke, at der ofres flere
penge pé tingel-tangel udstyr og »linier« end pa
korrekt teknisk udformning og dermed kgreegen-
skaber.

Hvad kan vi sa vente os af nyt? En ting er ganske
givet: Det er uheldigt, at mange biler ved forgget
belastning af bagvognen kommer til at indtage en

s& @ndret vinkel i forhold til kgrebanen, at lygte-
indstillingen bliver helt forkert. P4 flere franske
vogne har man simpelt hen klaret den side af sa-
gen ved et handtag, der kan stille lygten i en
fremovervippet stilling, som kompenserer for ned-
trykningen af bagvognen. Systemet er sadan set
meget godt, forudsat at bilisten husker at foretage
den lille forandring. Men helt godt er det ikke,
for ved nedtrykning af bagvognen bergver man
ogséd baghjulsophzngningen en del af dens slag-
hgjde (affjedringsbevegelse). Dette er navnlig
markbart pa den i gvrigt udmerkede Hydrolastic
affjedring, fordi man ved en belastning af bagvog-
nen ikke alene trykker denne ned, men ogsa lgfter
forvognen op. En bedre lgsning end de indstillelige
forlygter er derfor en automatisk niveauregulator.
En sddan niveauregulering har lige fra starten ve-
ret indbygget i de store Citroén modeller, og Boge
niveauregulator findes bade som standardudstyr og
ekstraudstyr til flere tyske biler. Man kunne tenke
sig, at en saddan niveauregulator skulle komme i
forbindelse med Hydrolastic affjedringen, hvor den
dog ikke er fuldt sd enkel at indbygge som pa de
tyske biler og i forbindelse med mere konventio-
nelle affjedringssystemer, i hvilke niveauregulato-
ren erstatter den almindelige teleskopdemper.

Bag kulisserne spgrger stadig et affjedrings- og
ophengningssystem, der bedst kan betegnes som
et diagonalforbundet Hydrolastic system, men vi
skal blankt indrgmme, at vi endnu ikke ved noget
konkret om det, skgnt det ofte har varet omtalt
og til en vis grad ogsd beskrevet, men oplysnin-
gerne har varet modstridende bortset fra, at alle,
der har stiftet bekendtskab med det, er enige om,
at det fungerer fortraffeligt. Under alle omsten-
digheder vil man beskaftige sig mere med affjed-
ringssystemer, i hvilke fjederelementet og demper-
ne er fjernet fra selve hjuloph@ngningen,-som man
kender det fra Hydrolastic affjedringen, da dette
indebarer flere fordele. Tenker man sig f. eks. en
baghjulsoph@ngning med langsgaende svingarme,
er det indlysende, at den barende konstruktion ma
vere kraftig ved fjedrenes monteringssteder og
ved dempernes forbindelse til karrosseri eller
vognbund. Morsomt nok har man netop med den-
ne baghjulsoph@ngning gjort noget for at samle
kravene til lokal styrke i den barende konstruk-
tion, idet man hos Renault benytter tvarliggende
torsionsfjedre pa linie med svingarmenes hangs-
ling, pa Citroén 2 CV benytter man det felles,
vandretliggende fjederhus, der ikke pavirker den
barende konstruktion, og i modellerne med Hy-
drolastic affjedring anbringer man fjederaggrega-
terne, hvor der i forvejen skal bruges styrke og
stivhed i den barende konstruktion. Det er da
ganske naturligt at antage, at man ogsa ved andre
former for hjuloph®ngning vil benytte sig af en
lignende fremgangsmade.

Hvis man benytter hydraulisk overfgrelse af kref-
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Baghjulsophangningen p& Renault 4. Bemeaerk hvorledes hjulophaengning og affjedring er samlet i et for-
staerket knudepunkt, og steddeemperne ligger vandret og pavirker sidevangen i leengderetningen.

terne mellem hjulophengning og fjederaggregat,
vil det vaere naturligt at indbygge demperne i det
hydrauliske system, men man kunne ogsé tenke
sig en ny dempertype med en snekkeskaret aksel
i direkte indgreb med hjulophngningen, og snek-
ken kan skyde et stempel frem og tilbage i en
cylinder fyldt med olie. Da snekkeakslen ikke &n-
drer volumen som stempelstangen i en teleskop-
demper, behgver man ikke at have luft i cylin-
deren, da man kan ngjes med en gummipude til
udligning for oliens forggede volumen ved opvarm-
ning - hvordan man far fuldstendig tethed mel-
lem snekkeaksel og cylinder vil maske blive lidt
af et problem, men en speciel simmerring skulle
vel kunne klare det.

Det vil dog vere mere fornuftigt, hvis man sprin-
ger den slags komplicerede mellemled over og
simpelt hen koncentrerer sig om hydraulisk trans-
mission mellem hjuloph@ngningen og fjederele-
menterne, og at man desuden kombinerer systemet
med bide demperanordning og niveauregulator.
Det skal dog understreges, at vi ikke narer stor
tiltro til sidanne systemer forelgbig, for nar alt
kommer til alt, har vi nu i 14 &r set pa de store
Citroén modeller, og vi har ogsd i mange ar kendt
Hydrolastic systemet, men man kan ikke pasta,
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at eksemplerne har smittet. Det er dog indlysende,
at i det gjeblik, en bilfabrik kan fremstille et bil-
ligere og lettere karrosseri ved at fi affjedrings-
systemet bort fra hjulophengningen, er det muligt,
at besparelserne omtrent vil kunne opveje mer-
udgifterne til det mere komplicerede affjedrings-
system.

Det forekommer mig imidlertid nok sa vigtigt, at
vi rydder op efter os, inden vi tenker pa de store
nyheder, for det er nasten komplet ligegyldigt,
hvilke ophangninger og affjedringssystemer kon-
struktgrerne anvender, sa lenge det nasten er
umuligt at f3 fire runde hjul til en bil. Noget sa
enkelt som runde felge og runde dek vil i de
fleste tilfeelde give sd store forbedringer, at man
ikke forelgbig behgver at spekulere pa andre for-
bedringer. Noget kunne tyde pa, at de nye kunst-
stoffer til dekkenes karkasse er en medvirkende
arsag til kalamiteten, da det blev helt galt ved ind-
fgrelsen af disse materialer.

Det kunne dog ogsa tenkes, at man i den snart tri-
vielle sikkerhedsdebat pludselig fik gjnene op for
noget sd elementart som lygteindstilling og derfor
en dag stillede krav om en maksimal tilladelig
vinkeldrejning af lygterne ved belastning af bag-
vognen, og sa er banen klar for niveauregulatoren.



mingamie bil og mig <

Af Mogens H. Damkier

Det er en kendsgerning, at nogle biler stgjer mere
end andre, men en bestemt bil kan som bekendt
ogsa blive mere stgjende med tiden. Dette skyldes
ikke alene slid pA motor og transmission, hvilket
giver henholdsvis bankelyde og hylende eller knur-
rende toner, for der kan vare mangeartede arsager
til stgj i vognen.

Nar man vil ggre noget for at senke stgjniveauet
i vognens indre, er der to veje at ga. Den ene be-
star i sa vidt muligt at fjerne selve stgjkilden, den

anden gir ud pé at stgjisolere kabinen og vognen
i det hele taget pa bedste made.

Bortset fra pludseligt opstiede mekaniske defekter
vil stgjen altid tiltage gradvis og nzsten umerke-
ligt, og lad os se lidt pd arsagen til denne for-
ggelse af stgjen i vognen. Hvis et differentiale
knurrer som en arrig hund ved trek eller palgb,
ved man naturligvis, hvad sagen drejer sig om, og
meget ofte ma kron- og spidshjul udskiftes, fordi
vognen har kgrt for lang tid med en mekanisk

|

En forholdsvis lang kardanaksel er her opspendt i atbalanceringsbeenken. Jo langere en kardanaksel er,
des kraftigere vibrationer kan den preestere ved de forholdsvis store omdrejningstal, hvor stajen bliver
fremherskende. Dette er den hovedsagelige &rsag til at bruge to-delt kardanaksel.

<

De fgrste artikler om bilen i 70%erne (Bilmotorerne — 70’ernes dzktyper — Den indre sikkerhed -
Blokeringsfrie bremsesystemer) blev bragt i SMJ nr. 1/70 s. 11-24.
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P& bznkens apparatur kan man ved at foretage de torngdne indstillinger afleese ubalancernes storrelse og
placering pd samme made, som ubalance aflaeses pa et moderne afbalanceringsapparat til hjulene.

defekt. Hvis der er begyndende hyle- eller knurre-
toner, som man ikke har lagt merke til tidligere,
er det klogere at undersgge sagen, da det er
billigere at udskifte lejer og foretage en justering,
end det er at udskifte lejer og kron- og spidshjul
samt foretage den dertil forngdne justering.

Men der kan veare andre lyde, som ikke er sa
lette at identificere. Man ser f. eks. ofte, at lyd-
dempere og udblasningsrgr bliver udskiftet, me-
dens man beholder de gamle ophang. I de fleste
biler er der en gummiklods indskudt i en to-delt
ophangningsbgjle, da man ved hjelp af gummi-
klodsen kan holde vibrationerne eller svingninger-
ne borte fra den barende konstruktion. Hvi sdenne
gummiklods med tiden er blevet hard, kan sving-
ningerne lettere forplante sig, og det er nok til at
bidrage til et forgget stgjniveau.

Ogsa gummiskiver eller gummiklodser ved hjul-
oph@ngningen kan med tiden »satte sig« eller
blive héardere, hvilket ogsa giver forgget mulighed
for st@j, men da det er en temmelig voldsom ope-
ration at pille f. eks. forhjulsoph@ngningen ned
for at montere nye gummipuder ved skruefjedrene,
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vil man af rent gkonomiske grunde foretrzkke at
finde sig i lidt hjulstgj, navnlig hvis man kan iso-
lere sig nogenlunde fra den ved hjelp af sma
kunstgreb, som vi senere skal hgre om.

En ofte upaagtet, men temmelig generende stgj-
kilde er kardanakslen i en bil med frontmotor og
baghjulstreek. Varst kan det blive i en bil med
en enkelt lang kardanaksel fra gearkasse til diffe-
rentiale, men ogsa to-delte kardanaksler kan give
anledning til stgj. Det kan maske lyde merkeligt,
at en aksel, der bare drejer rundt, kan give stgj,
men alle former for rystelser, vibrationer eller
svingninger kan medfgre stgj, og navnlig i en bil,
hvor karrosseriet virker som en violinkasse.

.Hvis en kardanaksel er ude af balance, vil den

give vibrationer, der er s& tilpas hgjfrekvente
(mange svingninger pr. sekund), at de kan fa dele
af karrosseriet til at svinge, og dermed har vi
stpjen. Kardanakselstgj er i reglen fremherskende
ved bestemte hastigheder, og stgjen kan blive ver-
re ved palgb end ved trek. Et typisk symptom
pa sterk ubalance i en kardanaksel er vibrerende
bakspejl, der ved bestemte hastigheder eller betin-



gelser kan komme i sa voldsomme svingninger, at
spejlbilledet flyder fuldstendig ud, sa man lige-
frem ma saztte en finger pa spejlet for at ggre det
dgdt, ndr man skal orientere sig bagud.

Der er tre méder, pad hvilke en kardanaksel kan
komme ud af balance — hvis vi skal vare helt pre-
cise, er der fire, nar vi medregner den mulighed,
at akslen aldrig er blevet afbalanceret pa fabrik-
ken. Hvis der er alvorligt slid ved differentialets
spidshjulslejer eller ved gearkasselejet i den udga-
ende side, vil kardanakslen ikke centrere rigtigt,
og det vil give ubalance. De slidte eller defekte
lejer vil dog i reglen give alvorlig stgj fra gear-
kasse eller differentiale ogsd ved de hastigheder,
der ikke kendetegnes af udpraget stgj fra kardan-
akslen. Den anden mulighed er slidte kardanled,
hvilket ogsé vil give darlig centrering og dermed
ubalance, hvilket ofte kan give nasten sindsopri-
vende vibrationer ved palgb — altsd nar man fra
stg¢rre hastigheder slipper gaspedalen. En tredje og
ofte forekommende mulighed bestar i, at selve
kardanakslen har slaet sig.

Det kan méske ogsa lyde merkeligt, at en stor,
rgrformet aksel uden videre og altsd ogsa uden
pakgrsler eller andre uheld kan blive sk®v, men
man ma erindre, at akslen kom »frisk fra fad« i
fabrikationen, da den blev monteret i vognen, og
selv om stal ikke slar sig i samme grad som tre,
s endrer det dog i nogen grad facon indtil en vis
grense efter stgbning eller smedning. Tidligere
stod motorblokke og andet gods i lang tid pa la-
ger, fgr det blev bearbejdet, men,en sadan frem-
gangsmade har man kun rad til at anvende i for-
bindelse med godset til store verktgjsmaskiner og
motorer.

Kardanakslen mé naturligvis afmonteres, fgr den
kan afbalanceres i den dertil indrettede maskine,
men det skal lige nevnes, at man har forsggt med
afbalancering af den monterede kardanaksel ved
hjelp af samme slags afbalanceringsapparater, som

benyttes til afbalancering af vognens hjul, medens
disse er monteret pa vognen, og som balanceklod-

ser benyttes da spendebénd, i hvilke bolten udggr
balanceklodsen. Man har med denne metode op-
niet ganske gode resultater, men helt s godt og
pracist som opspanding i et fintfglende afbalan-
ceringsapparat bliver det ikke.

For en ordens skyld skal man opmarke en kar-
danaksel, inden den afmonteres, saledes at den
kommer pa plads pad samme made igen. og man
skal altid bemarke, om der er bolte af forskellig
lzngde til monteringen. Der kan til en flange vare
tre korte og tre lange bolte, og de ma naturligvis
ikke monteres tilfzldigt, da det kan give en ganske
voldsom ubalance.

Nar en kardanaksel skal afbalanceres, ma man
naturligvis sikre sig, at ingen af de andre nzvnte
arsager kan give arsag til darlig centrering, for
sa er man lige langt. Endnu medens akslen sidder
pa plads, ma man undersgge, at der ikke er side-
slgr i gearkassens eller spidshjulets lejer, og kar-
danleddet bgr ligeledes undersgges grundigt for
slgr. Hvis der benyttes hardyskiver, ma man ogsa
sikre sig, at disse centrerer rigtigt.

Man kommer dog ikke udenom, at en afbalance-
ring af kardanaksler er en ret besverlig historie,
fordi det er meget fi verksteder, der rader over
det ngdvendige afbalanceringsapparat, og det med-
fgrer, at akslerne skal afmonteres og sendes til et
specialfirma. Prisen for en afbalancering er ca.
kr. 90,00 pr. aksel — hvis der er to-delt kardan-
aksel, bliver det altsa kr. 180,00. Dertil kommer
ca. 1 time i arbejdslgn for af- og pamontering, og
i de fleste tilfzlde tillige transport mellem veerk-
sted og specialfirma.

Har man virkelig vibrationer fra kardanakslen i
vognen, er det dog absolut pengene vaerd — pa to
mader. For det fgrste kan stgjniveauet i vognen
senkes betydeligt, og skgnt der tilsyneladende
ikke var voldsomme vibrationer i min gamle bil,
s fik den sin gamle, forholdsvis lydlgse ferd til-
bage, og spejlbilledet i bakspejlet var klart og ty-
deligt ved alle hastigheder. For det andet skaner
man lejerne for de slagagtige pévirkninger, som
en ubalance i kardanakslen uveagerligt vil give.

Morris 1000 gennem 21 ar

Morris 1000 har nu veeret i produktion
i 21 ar, og noget kunne tyde pa, at
denne model kommer til at seette ud-
holdenhedsrekord, for der er ingen
tegn til indstilling af produktionen, der
er p4 sma 60.000 eksemplarer arligt.

Selvfolgelig er denne model andret
noget gennem arene — den har faet
udelt vindspejl, lygterne er blevet flyt-
tet hojere op, og den har féet kraf-
tigere motor, men grundkonstruktionen
er den samme, og bortset fra forskaer-
mene er faconen uandret.

Renault statistik fra 1969

Arsproduktionen af Renault 16/16 TS
er steget med 33'/3% i forhold til
1968, hvilket er ganske bemarkelses-
veerdigt, da vognen har veeret i pro-
duktion i fire ar. Renault producerede
i 1969 mere end 1 million biler, og
man regner med endnu sterre produk-
tion i 1970. Arsproduktionen af mo-
del 16/16 TS andrager mere end

200.000.

- og nogle tal fra Daimler-Benz

Der er hos Daimler-Benz sket en be-
maerkelsesvaerdig udvikling i de sene-
re ar. | forhold til 1965 ligger omsaet-
ningen i 1969 85°% hgjere. Indenfor
hele gruppen er omsaetningen i det
sidste &ar steget med 30% og hos
Daimler-Benz AG med 25 %o nemlig til
ca. 7.300 millioner DM. Bilproduktio-
nen belgb sig i 1969 til 256.000 en-
heder, og for gjeblikket bygges der
ca. 1.100 personvogne om dagen. Ca.
48 % af personvognene og ca. 50 %
af lastvogne og store varevogne gar
til eksport.
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13 nordiske vintre.

AB Svensk Bilprovning*(den statsinstitution,

der har ansvaret for det arlige syn af Sveriges
bilbestand) har gennemfart en undersagelse

af bilers levetid. Den viste, at gennemsnitslevetiden
for samtlige maerker er 11,3 &r. For Volvo 13,1 ar.
Eller mere veesentligt: 13 nordiske vintre.

Volvo er bygget til det. Taler at blive brugt.

Det betyder lang levetid, som er medvirkende

til hej brugtvognsveardi. Og s ma man

heller ikke glemme, at den svenske vinter er noget

leengere og noget barskere end den danske.
Kulde, is, sne, sjap, grus, salt. Volvo viser det hele
vintervejen. Med effektiv rustbeskyttelse
herunder varmegalvanisering af sarligt udsatte
karosseridele. Og fuldstaendig undervogns-
behandling. En lak der er bundsolid - i fem lag.
Helt igennem gedigen finish. Robust kvalitet

i alle detaljer. Det gor en Volvo uafhaengig af
arstiderne.

VOLVO
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Lidtom
isolations by

af N. Thorlacius - Ussing

Det lyder unzgtelig drabeligt, man forestiller sig
. straks strgmafbrydninger og skyttegravsgraverier i
gaderne — og dog kan de fleste biler pa denne ars-
~ tid opvise adskillige eksempler pa isolationsbrud,
med mere eller mindre generende konsekvensr.
Isolationsbrud kan defineres som en isolations
manglende evne til at hindre afledning.
Afledningen kan ske til stel, og sa betyder det
tendingssvigten, udsattere, startsvigt nar det er
tendkabler det drejer sig om, er der afledning i
det almindelige ledningsnet kan det betyde tab,
kortslutning, gdeleggelse af elektriske komponen-
ter, brandrisiko etc.
Der behgver ikke at vere tale om et direkte syn-
ligt abent brud pa kablers og ledningers isolation,
den svigtende isolation kan f. eks. ligge i en klem-
me, stik eller skrueforbindelse.
Selv om enkelte bilfabrikker i dag virkelig ofrer
det ekstra, det koster at anvende prima isolation,

T
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der virkelig kan sta for de pavirkninger og angreb
isolationsstofferne udsettes for i nutidens biler og
motorcykler, er det langtfra alle merker der pa
dette vigtige omrade er udstyret med tilfredsstil-
lende kvalitetsisolation.

Det hele er et materialespgrgsmal og is@r et pris-
spgrgsmal. Hgjeffektive isolationsstoffer til nasten
alle formal findes og anvendes i flyveindustrien,
skibsbygningsindustrien for ikke at tale om rum-
forskningen. Men bilindustriens produkter er pa
dette omrade stedbgrn, for det méa ikke koste no-
get ... nemlig!!

Isolationsstoffer i bilers elektriske anlaeg

Det almindelige ledningsnet i biler har normalt
isolation bestaende af PVC (polyvinyklorid). Dette
stof besidder stor mekanisk styrke, og fin bestan-
dighed over for kemikalier. PVC kan indfarves i
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Et typisk eksempel pa tsndings-
system belagt med salt, olie og
snavs og masser af isolationsbrud
vil her gore start umulig.



Et rent og paent motorrum. Be-
meaerk de fornuftige gummikapper

denne Toyotas tendkabler er ud-
styret med. Om de er af silicone-
gummi skal veere usagt, men de er
termoresistente, og en omhygge-
lig overpensling med MS 4 SILI-
CONE vil beskytte tilslutningsste-
det til teendrorene i tilstraakkelig
grad. Ejeren af denne vogn har al-
drig startvanskeligheder pa grund
af isolationsbrud.

nasten alle nuancer og er derfor velegnet til de
mange farvekoder, som er ngdvendige i det om-
fattende ledningsnet. De forskellige ledninger i bi-
lernes net har hver deres tydelige standardfarve
eller farvekode, og disse holder sig godt i modset-
ning til tidligere tiders farvede gummikabler for
ikke at tale om »oldtidens« farvede bomuldsstrgm-
per, hvis farvekoder knap nok holdt garantitiden
ud. PVC-isolerede ledninger er rene og lzkre,
nemme at holde rene, ligesom de har en relativ
god, og i hvert fald tilstrekkelig bestandighed
over for termiske pavirkninger. PVC-isolationen
bliver dog stiv i kulde og kan smelte ved hgjere
temperaturer som f. eks. varmen fra en elektrisk
loddekolbe. PVC-isolationen er trods ovennavnte
forhold sardeles fleksibel og mekanisk slidsterk,
forhold vi kender fra ledninger til D-merkede
elektriske brugsgenstande. Blgd PVC benyttes end-
videre i udstrakt grad til forskellige beskyttelses-
kapper f. eks. omkring hgjspendingskablet fra
tendspoler, til beskyttelse af skrueforbindelser etc.
Men disse beskyttelseskapper er pa grund af poly-
vinylkloridets manglende elasticitet ikke sarligt
anvendelige til formalet, idet blgd PVC er et sejt
stof. Vi har her et eklatant eksempel p& mang-
lende materialekundskab hos sével fremstiller som
bruger. PVC findes desuden i forskellige harde
kvaliteter velegnet til stgbning af isolationskompo-
nenter, og tillige i sakaldte hardede kvaliteter
serlig anvendt i VVS-branchen til fittings.

Tendkabler har ofte isolation af gummi, og hgjst
forskellige gummikvaliteter streekkende sig fra det
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ringeste ringe til de fineste ozonbestandige synte-
tiske typer.

Naturgummi anvendes nasten ikke mere, dog kan
adskillige gummiisolationer vare iblandet en vis
mangde naturgummi, for at gge elasticiteten. Dette
medfgrer den skavank at gummiblandingen sa vil
vare mindre resistent over for oxidation og ozon,
samt forskellige oplgsningsmidler, olier og benzin.
Syntetiske gummityper er der et vald af og der
kommer stadig flere til. De udmerker sig ved en
noget mindre elasticitet, stgrre bestandighed over
for kemikalier, oplgsningsmidler som benzin og
olier. De er ligeledes mere bestandige over for oxi-
dation og ozon, samt over for termiske pavirknin-
ger. F.eks. er det hyppigt anvendte neopren be-
standigt over for temperaturer fra minus 25° til
135° saledes at forstd, at det bevarer elasticiteten
sadan nogenlunde inden for navnte omrade.
Siliconegummi har den fineste bestandighed over
for termiske pavirkninger idet det bevarer sin ela-
sticitet og meget omfattende kemiske resistens in-
den for et temperaturomrade fra minus 65° til
200-225°.

Neopren og siliconegummi benyttes derfor som
kvalitetsisolation om tandkabler, specielle kabler
og ledninger, samt i elektriske komponenter som
vekselstrgmsgeneratorer, transformere, startere, vi-
skermotorer etc.

En sazrlig anvendelse af f. eks. siliconegummi fin-
der vi i beskyttelseskapper for tendrgrsledninger
og muffer i tendrgrsstik med indbygget demp-
ningsmodstand. Her kommer siliconegummiets
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Bliver porcelsensisolatoren p& et taendror snavset til
med mirakelvaesker, salt og andet vandholdig snavs,
vil der optreede krybespeendinger, der afleder selv
en transformers sikre effekt til stel, s& at startvan-
skeligheder opstér. Krybespeendingerne er markeret
af punkteret linie.

hgje temperaturbestandighed til sin afgjorte ret,
ligesom dets vandskyende egenskaber er med til at
holde fugtighed borte fra et »kriminelt« omréde.
Vi har nzvnt at syntetiske gummikvaliteter samt
siliconegummi er bestandige over for oxidation og
ozon.

Oxidation kraver ikke nzrmere forklaring, men
ozon??

Oxygen eller ilt bruges som almen betegnelse for
grundstoffet og som betegnelse for den ved al-
mindelig temperatur stabile modifikation Oz af
grundstoffet.

Ved energitilfgrsel f.eks. ved elektriske udladnin-
ger eller bestraling med ultraviolet lys spaltes oxy-
gen-molekylerne til atomer, der ved sammenstgd
med andre oxygen-molekyler (Ogz) danner ozon
O3 (trioxygen). Ozon er et serdeles sterkt oxide-
rende stof, der selv i sma koncentrationer lugter
steerkt. Vi kender duften fra tordenvejr, hgjfjelds-
sol og kraftige gnister. Ozon angriber selv adel-
metallet sglv, som vi har pa kontaktoverflader, og
destruerer f. eks. naturgummi, ligesom det virker
nedbrydende pé flere syntetiske gummityper.
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En lille pudsighed: For mange ar siden havde man
hos AB Trelleborg et lille problem. Man kunne i
begyndelsen ikke forstd, hvorfor lastvognsdeek,
nar de kgrte som hgjre forhjul p&d en bestemt
svensk vogn udviste et utal af smé revner pa dek-
siden, der vendte ind mod motoren. De samme
dzk kgrte pa andre marker af lastvogne og kgrte
de samme ruter og distancer, uden at der viste sig
defekter af nogen art. Forklaringen var den, at
pa den specielle svenske lastvogn sad dynamoen
langt nede og relativt tet ved hgjre fordaeks inder-
side.

Dette viser med al gnskelig tydelighed, hvor sma
koncentrationer af ozon, der skal til for at gde-
legge ikke ozonbestandigt gummi. De sma gnister
fra dynamoens kommutator var tilstreekkeligt til
at angribe det store lastvognsdek markbart.

Vi har gnister mange steder i en almindelig bil, s&
det er af en vis betydning, at de gummitendkabler,
der benyttes er bestandige eller relativt bestandige
over for ozon-angreb.

Indmaden af en AUTONIC transformer.
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Tendspole og transformer. 2 forskellige principper,
det ene hablest foraeldet, det andet up to date.

Isolationsbrud i teendingssystemet
betyder startvanskeligheder

Det er en kendt sag at masser af bilister hver ene-
ste dag skal hjzlpes i gang af Falck-Zonen vinte-
ren igennem.

Der kan vere flere arsager til dette tabelige sce-
neri: fladt batteri, darlig tendspole, forkert start-
procedure, darlige og slidte tendrgr, akutte fejl,
men nasten altid isolationsbrud. Alle giver fug-
tigheden skylden, for dgden skal jo have en arsag!!
Teaendingssystemet er det mest sensible af de man-
ge systemer en bil indeholder.

Og dog er det ingen sag at ggre dette system al-
deles driftsikkert, ved blot at sikre sig fejlfri kom-
ponenter og perfekt isolation.

Hvorfor har sddan noget som isolationsmaterialer
pludselig faet kardinalbetydning???

Pludselig og pludselig er vel ogsd for meget sagt.
miseren har faktisk bestdet i lang tid, men den
er blevet alvorligere i den senere tid pa grund af
den stadig mere effektive saltning pa gader og veje.
Vejsalt er nu engang et ngdvendigt onde for sik-
kerheden, thi kun et forbavsende fatal af trafi-
kanterne har rutine i glatfgrekgrsel. Bilerne kgrer
i dag vinteren igennem i en salttdge. Oplgst salt,
der er »verdens bedste elektrolyt« traenger ind
overalt. Effektiv rustbeskyttelse efter FDM-meto-
den, kan beskytte ethvert kgretgj mod saltets tee-
rende virkninger, blot rustbeskyttelsen holdes ved-
lige og der anvendes de bedste rustbeskyttelses-
midler. For en i forhold til bilens verdi yderst
ringe omkostning kan rustangrebene pa enhver
vogn bringes til standsning — man skal blot tage
sig sammen og fa det gjort.

Men salttdgen traeenger ogsd ind i motorrummet.
Den trekkes ind af luftturbulens og af ventilator-
funktionen samt gennem kglergrillet. Hele ten-
dingssystemet befinder sig altsd i konstant salttage
vinteren igennem. Dette betyder saltaflejring over-
alt pa kabler, strgmfordeler og tendrgr.

Nar vognen er kgrt godt varm og det meste af
fugtigheden er dampet vak, er saltet tilbage — det
kan ses og smages!!

Nar vi om sommeren kgrer til Sct. Hansbél eller
til stranden, og ingen tenker pi vinterens fortrz-
deligheder, er saltet der stadig, dersom man ikke
har vasket det vk — og det er der ingen der har.
Salt ersom bekendt meget let oplgseligt i vand.
Som aflejringer rundt omkring i vognen vil det
virke hygroskopisk, det vil sige vandsugende, se
SM1J 9/69, det vil suge fugtighed og vand til sig —
og den tarende elektrolyt er retableret.

De metaller, der indgér i tendingssystemet er i for-
hold til vognens karrosseriplade relativ korrosions-
bestandige.Det er sjzldent korrosion, der er pri-
mer arsag til driftstop i tendingssystemet.

Det er nasten altid isolationsbrud, der tillader
salttage at treenge ind, der er den primare arsag
til afledning, som i sidste instans afstedkommer
driftsstoppet.

Nar vognens tazndingssystem s er varmet ordent-
ligt igennem, aftager afledningen og systemet ar-
bejder normalt. Men vi har altsd forinden haft
det- idiotiske og maske kostbare driftsstop. Nar

ANTIQUE - CLASSIC CARS FOR SALE

Good quality cars wanted

WATSON, 44, Grenfell Avenue, Holland-on-Sea ESSEX, England
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vognen si parkeres for natten slar kondensvand
og fugtighed sig ned pé isolationsfladerne, saltet
trekker fugtighed til sig, og afledning vil atter
finde sted. Den onde cirkel er i hvert fald startet!

Spraydéserne

Et utal af vidunderlige magiske vasker forhand-
les p& spraydéser, de anbefales af Falck-Zonen
og tusindvis af overbeviste bilister, der har oplevet
den behjertede Falck-mand i den store kranvogn
med den lille spraydése. Miraklet er sket, vognen
er startet. Miraklet i sprayddsen er en vandfor-
trengende vaske, der virkelig kan fjerne fugt og
vand fra de steder i tendingssystemet, hvor der er
isolationsbrud, derom er der ingen tvivl.

Men vasken efterlader en tynd fedtet hinde nar
fortynderen er fordampet.

BOSCH tendrorsstik med
indstebt tradviklet stejdsemp-
ningsmodstand. Til dette og
andre BOSCH teendrorsstik
leveres BOSCH siliconegum-
mikapper, ligesom BOSCH
leverer termo- og ozonresi-
stente tandkabler.
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Yderst interessant form for sili-
conegummi, MIDLANDS SILASTO-
SEAL en elastomer indstobnings
og teetningscompound med alle
siliconegummiets fordele. SILA-
STOSEAL leveres i handy tube
lige til at trykke ud. SILASTO-
SEAL har hvid farve, er flydende
men lober ikke, nar det er trykket
ud. Det er selvvulkaniserende in-
den for 24 timer uden volumen-
&ndringer og lukker garanteret
vandtaet. Det er endvidere vibra-
tionsfast og har en enorm klaebe-
evne. Méaske kan dette praeparat
klare nogle af Deres problemer.

Denne hinde har en vis vandabsorbtion, ligesom
den fastholder snavs og salt, disse to faktorer vil
kort tid efter pa ny skabe mulighed for afledning
fra isolationsbruddet.

Der sprgijtes igen, miraklet sker igen og et nyt lag
fedt kommer oven i det fgrste, og sa fremdeles.
Dette ceremoniel kan gentages indtil de fedtede
hinder plus snavs og salt bereder den magiske
vaeske sa store vanskeligheder, at miraklet udebli-
ver. Og sé star man der!!

Disse magiske veasker reprasenterer en ngdlgsning
og eengangsforanstaltning for bilister, hvis fatte-
evne ikke rakker til normalt vedligeholdelsespro-
gram for motorrummet og dets sensible elektriske
systemer, men de er tillige et memento om alvorlig
fejl i tendingsanlaegget, der kraver indsats med
det samme.

Udsprgijtet pa et tendingssystem vil den fedtagtige
hinde spraydaseindholdet efterlader sig veare en
forurening ligesom fint forstgvet motorolie, ethy-
lenglykol og saltaflejringer, der kun forverrer de
ulemper, der er fglgen af isolationsbrud.

“Fugtighedssikring

af teendingssystem

Hvad gg¢r sa den bilejer, hvis cerebrale funktioner
reekker lengere end til tryk pa en spraydase???
Begynder vi fra en ende af og nggternt vurderer,
hvad vi bgr ggre for at sikre startvillighed under
alle forhold vil billedet komme til at se nogen-
lunde séddan ud:

En defekt tendspole udskiftes med f. eks. en
AUTONIC transformer der pa grund af den stgrre
virkningsgrad og dermed lavere strgmforbrug ska-
ner kontaktsettet i en sddan grad, at den meget
hurtigt vil tjene sig selv ind — vi slipper kort og
godt for vrgvl med platinerne, nar vi bruger trans-
former, ligesom vi sikrer os mod udsettere ved
accelerationer ved hgjere omdrejningstal. Alle hgj-



Fordelerrotor med indbygget stejdaempningsmod-
stand. Denne form for stojdeempning af fordeleren
mé afgjort foretreekkes, da man p& denne méde
undgar ekstra kabelindstik, der kan give anledning
til isolationsbrud.

spendingskabler udskiftes med nye, der er bestan-
dige over for hgje temperaturer og ozon.
Kabelindfgringerne i transformer og strgmfordeler
beskyttes med kapper eller muffer af neopren eller
siliconegummi. Fgr kablerne monteres, pensles sa-
vel kabelender som indfgringer og disses kontakt-
flader og narmeste omegn over med MS4 SILI-
CONE.

Det gelder naturligvis om at have sa fa kabel-
indfgringer som muligt, derfor anvender vi de
sakaldte tendrgrsstik med indstgbte tradviklede
stgjdempningsmodstande og ikke dempningsmod-
stande, der indskydes et eller andet sted pa kab-
lerne.

Kabelindfgringen ved tendrgrsstikket skal beskyt-
tes med en kappe af siliconegummi, da tempera-
turen her kan blive sd hgj, at neoprenkapperne

ikke kan holde. Ogsa kabel, siliconegummikappe
samt tendrgrsstik og det omhyggeligt rensede
tendrgr pensles over med MS 4 SILICONE, dette
gelder ogsd samtlige tzndkabler samt strgmfor-
delerdzkslet badde udvendig og indvendig.

Gamle gummi- eller plasticbeskyttelseskapper smi-
des i nzrmeste skraldespand, thi de er og bliver
uanvendelige.

Nu vil De sikkert have indvendinger parat, nar
det anbefales overpensling af det faerdige tendings-
anleg med MS4 SILICONE. Er det ikke forkert
at oversmgre et nyt tendkabelset med noget, der
fedter??

Dertil er at sige, at ethvert »fedtstof« vil i mere
eller mindre grad difundere ind i det ny kabel-
sets neopren- eller siliconegummidele, men sili-
coner hgrer til de mest vandrepellerende og fug-
tighedsskyende praparater, vi har. Siliconeprepa-
ratet MS 4 konserverer yderligere neopren og for
den sags skyld ogsé siliconegummi i modsatning
til mirakelmidlernes tvivlsomme fedt med de uhel-
dige fugtighedsabsorberende egenskaber. Vel vil et
lag MS 4 SILICONE ogsa adherere stgv og snavs,
men basis er stadig det mest vandrepellerende og
fugtighedsskyende preparat til dette brug.

Fra tid til anden er det naturligvis fornuftigt at
skille hele molevitten ad og med rene klude tgrre
stgv og snavs vak, for derpéd atter at overpensle
med MS 4 SILICONE. Vi vil da altid have et rent
kabelszt aldeles fri for vandabsorberende medier,
og derfor et absolut driftssikkert kabelsat.
Renlighed er ogsa her en dyd, der vil lgnne sig.
Hele det gvrige elektriske anleegs mange kabelstik,
skrueforbindelser, multistik, fatninger, klemmer,
fosforbroncefjedre, sikringsholdere, indfgringer
samt punkter, hvor der er risiko for overgangs-
modstand bgr renses grundigt og derpa overpens-
les med MS4 SILICONE, derved undgas tab-
givende korrosion og derved sikres perfekt funk-
tion.

De vil med et saledes fugtighedssikret tendings-
anleg til hver en tid kunne tillade Dem den luksus
at helde en spand vand ud over tendingsanlegget
umiddelbart fgr start.

oBs!!

I sidste nummers artikel om 70’ernes bremse-
systemer havde der indsneget sig en trykfejl, der
ikke blev fanget ved korrekturlesningen, og som
vendte op og ned pa meningen. Det hed om sy-
stemernes trykreguleringsventiler (side 23, 2. spal-
te gverst), at de skulle sikre, at baghjulene under
alle omstendigheder blokerer fgr forhjulene. Der
skulle naturligvis have staet, at forhjulene under

alle omstendigheder blokerer for baghjulene.

Fejl af den art far sjeldent lov at gd upaagtet hen
i SMJ. Allerede et par dage efter, at bladet var
udkommet, havde vi den fgrste laeser i telefonen.
Det er altid opmuntrende at blive bekreftet i sin
tro pa lesernes indsigt og skarpsindighed. Det var
dog ikke med det motiv, vi lod s@tternissen fa et

vist spillerum. Altsd om igen og undskyld. ..
red.
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BLIPPER DE???

- en bilist-vane og dens
historiske baggrund.

af Jon Winding-Serensen

Hgrer De til de bilister, der giver gaspedalen et
ekstra tryk, fgr de slar motoren fra, siledes at den
gir op i omdrejninger, inden den standser? Og
ved De i safald ogsd, hvorfor De ggr det?

Bade fagligt og historisk findes der mange forkla-
ringer; men mest sandsynligt er det nok, at folk
stadig ggr det, fordi det »lyder sa godt«.

Et argument er at en sddan fremgangsmade fylder
karburatoren op. Hvilken nytte man s& kan have
af det med nutidens udmerkede benzinpumper.
Nogen tror ogsé, at benzinblandingen, der derved
treekkes ind i manifolden hjelper til at opna let-
tere start igen, uden at de tenker pé, hvor hurtigt
den flygtige blanding fordamper. Noget mere
sandsynligt lyder det, at man derved kan fjerne
skadelige forbrendingsrester fra motoren. I for-
brendingskammeret opstar der jo for eksempel
skadelige syrer, som imidlertid stort set forsvinder
med udstgdningsgassen. Men nar man afbryder
motoren fra tomgangshastighed stopper den na-
sten momentant, og derved bliver nogle af disse
affaldsstoffer fanget inde i motoren. Nar vognen
derefter star stille, og motoren bliver kold, vil
stofferne kondenseres og begynde at angribe me-
tallet. @ger man omdrejningerne inden man stand-
ser, vil motoren pa grund af svinghjulets masse
lgbe s& mange omdrejninger uden tznding, at for-
brendingskamrene vil blive fyldt med forholdsvis
uskadelig benzin-luft-blanding. Tillige kunne man
formode, at der derved ville trekke en gget meng-
de olie op omkring stemplet, idet der ikke er no-
get forbrendingstryk (il at forhindre det.

Det var i grunden hvad der findes af »videnskabe-
lige« argumenter. De historiske er morsommere.
For fyrre ar siden eller endnu lengere tilbage be-
nyttede man ofte en sikaldt »Autovac til at lgfte
benzinen op fra den lavtliggende tank. Det var i
al sin enkelhed en sugeindretning, der benyttede
undertrykket i indsugningsmanifoldet til at trakke
benzinen op til en lille tank, der var monteret for-
an instrumentbrattet. Herfra besgrgede tyngde-
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kraften den ngdvendige transport ned til karbura-
toren. Hvis Autovac’en var tom, nar man satte
bilen fra sig, og det blev den let ved lave om-
drejningstal, kunne starten blive noget af et mare-
ridt, ndr man skulle benytte handsving.

Ved at give gaspedalen det sidste tryk, mens man
samtidig slog tendingen fra, opnédede man at holde
systemet fuldt. S& skulle man blot huske at lukke
benzinhanen under den lille hgjtliggende tank. Var
det alligevel umuligt at starte bilen bagefter skyld-
tes det i de fleste tilfeelde kun, at man havde glemt
at abne for hanen igen.

Men man kan gd endnu lengere tilbage for at
finde en arsag til at traditionen har holdt sig. Lige
efter fgrste verdenskrig var flyverne selvfglgelig
dagens nye helte, og deres tale- og varemade blev
ivrigt efterlignet. Flyverne plejede altid at gge fly-
motorernes omdrejninger, fgr de slog dem fra.
Men fgrst blev benzinhanen imidlertid lukket.
Derved blev karburatorerne tgmt, og brandfaren
reduceret.

Géar vi endnu langere tilbage, til tiden fgr den
fgrste verdenskrig, kan det vare pa sin plads at
minde om historierne om de gamle Daimler-vogne,
og om hvordan disse @rverdige mammutter under-
tiden kunne veekke hele nabolaget pa grund af
eksplosioner i lydpotten. Disse aristokratiske biler,
disse sorte nedladende ladies, kunne oven i kgbet
tillade sig ganske frivole lyde lenge efter at fgre-
ren havde slaet motoren fra og forladt bilen.

Det hele kom af, at fgreren gav god gas, idet han
slog motoren fra. Hensigten med det, i tider med
handsving og store tunge stempler, var at kunne
starte »pa afbryderen«. Det vil sige at de sidste
omdrejninger bragte en fed blanding til cylindrene.
Den kunne holde sine eksplosive egenskaber i lang
tid, sddan at fgreren for at starte blot behgvede at
sld tendingen til og dreje fortzndings-handtaget
frem og tilbage. Derved blev der frembragt en
gnist, der ganske ofte tendte blandingen ved det
stempel som var i top. Men undertiden tandte



det altsd pa gasrester, der var sivet ud i lydpotten.
Til andre tider ndede en frisk gasblanding at sive
ud, fgr potten var blevet kold.

Denne teknik med at »starte pa afbryderen« var
temmelig almindelig; nogle gange kunne bilen fak-
tisk std natten over og alligevel starte pad den ma-
de. Rolls Royce Silver Ghost havde et specielt
talent i den retning, men ogsd blandt Daimler’s
dannede chauffgrer var metoden sa udbredt, at
bilerne senere blev udstyret med en sakaldt yselv-
starter-afbryder”, der var en trykknap som blev
bygget pa tendspolen, som igen var monteret pa
instrumentpanelet. Man slog teendingen til og brug-
te knappen til at frembringe den ngdvendige gnist
med. Men det med at abne for gassen, nar man
afbryder er jo alligevel noget andet end at traede
pa gaspedalen fgr man afbryder.

Men nar man ser pa gamle dages karburatorer og
ved, at deres evne til at forstgve var temmelig
darlig, vil man kunne forstd at enkelte, tungere,
ikke helt fordampede benzinpartikler ville kunne
holde sig svevende i luftstrgmmen over gasspjal-
det, nar omdrejningerne 'nermede sig tomgang.
Ved at gge omdrejningerne, og dermed luftstrgm-
mens hastighed, hindrede man benzinperlerne i at
samle sig og lgbe ned i karburatoren, hvorfra ikke

ubetydelige mengder kunne lgbe ud efter at man
havde sat bilen fra sig. Ofte med maleriske bil-
brande som resultat.
Den dybeste rod til dagens skik skal vi dog helt
tilbage til bilens barndom for at finde. Den fgrste
veesentlige forbedring af karburatorerne var at de
blev »automatiske« omkring ar 1900. De tidligere
typer havde ingen mulighed for at variere benzin-
luft-blandingen efter bilens fart, men selv om
Krebs-karburatoren og de, der fulgte efter, gjorde
dette automatisk, lod deres regulering en del til-
bage at gnske. De fungerede godt nok fra det mel-
lemste hastighedsomrade op til topfart, derfor gik
Mercedes hurtigt nar den gik, men ved lav hastig-
hed og pa tomgang blev blandingen alt for fed.
Resultatet var da ofte, at motoren druknede. For
at modvirke det matte motoren »blippes« af og til,
som den stadig ma det i dag lige efter at den er
startet en kold morgen. Man matte da ogsa give
den en god dosis omdrejninger, fgr man slog den
fra, for at rense motoren for uforbrendte, fede
gasrester.
Forklaringer er der altsd nok af, og hvis man selv
benytter metoden kan man frit valge den, der
passer temperament og historiske sympatier bedst.
JWS

INFORMATION

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

Til disse modeller er tuningssaettene bygget op
omkring et M-manifold pasende til SU enkelt-
karburator i storrelserne 1%+’ og 2" med tilsva-
rende specialluftfilter.

OM M-TUNING

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

Folgende resultater er opndet med MONACO MK II:

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

MORRIS & MG TUNING CENTER

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 — 2200 Kebenhavn N — TIf. (01) 34 32 92
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Set lige fra siden er der en sldende lighed mellem Laverdas nye tre-cylindrede motor pa 1000 ccm og de
tidligere to-cylindrede p& 650 og 750 ccm — adskillige stykker stobegods i motorblokken er da ogsé over-
taget direkte, ligesom dele af ventilmekanismen.

NY TRE-CYLINDRET
Laverda 1000

De helt store motorcykler oplever en
renaessance for tiden, og nye model-
ler preesenteres hurtigt efter hinan-
den. Det sidste skud pa stammen er
denne tre-cylindrede maskine pa ikke
mindre end 981 ccm fra den lille ita-
lienske Laverda-fabrik, der tidligere
har gjort sig bemaerket ved utraditio-
nelle tekniske lgsninger. | 1966 kom
Laverdas ferste store maskine, en to-
cylindret 650 ccm-model med overlig-
gende knastaksel og el-start — den
voksede snart til 750 ccm, men det
er 650 ccm-motoren, der danner ud-
gangspunkt for den nye tre-cylindre-
de motor, idet man ,bare” har tilfojet
en ekstra cylinder.

Boring og slaglaengde er hhv. 75 og
74 mm, og bade topstykke og cylin-
dre er stobt i ét stykke af letmetal —
cylindrene, der har stebejernsforing,
hzlder 25° fremad. Indsugningsven-
tilerne har 38 mm og udblasningsven-
tilerne 34 mm diameter. De lukkes af
dobbelte skruefjedre og abnes via vip-
pearme af en enkelt overliggende
knastaksel, der drives af en duplex-
keede i hojre side. Stemplerne har to
kompressionsringe og to olieskraber-
ringe, hvoraf den ene ligger under
stempelpinden, der er lejret i en
bronzebesning. Plejlsteengerne er for-
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neden lejret i hver to rullelejer, og
den sammenpressede krumtapaksel
med 120° mellem slagene er lejret i
fem hovedlejer, idet der foruden de
normale fire kuglelejer findes et ek-
stra rulleleje i traeksiden. | motorens
hgjre side ligger et kaedetrak tilbage
til el-starteren over motorblokken og
et kileremstreek frem til en Bosch
jeevnstremsdynamo pa 12V og 150 W
foran motoren. Tandingssystemets tre
afbrydere treekkes af knastakslens
venstre ende.

| venstre side af det vandret delelige
krumtaphus treekker krumtapakslen
over en triplex-kaede tilbage til en
seks-plade kobling og en fem-trins
gearkasse med udvekslingsforholdene
2,619 - 1,883 - 1,374 - 1,173 - 1:1. De
tre 30 mm @ Dell’Orto karburatorer er
af den nye ,rektanguleere” type, og
de har et feelles vadluftfilter under
tankens bageste del. To af udblees-
ningsrerene er placeret over hinan-
den i hejre side og ét i venstre side.
Med et kompressionsforhold pa 9:1
har motoren en maksimaleffekt pa ik-
ke mindre end 75 hk ved 6700 o/m
(malt pa baghjulet) og et maksimalt
drejningsmoment pa 8 kgm ved 4500
o/m - denne veerdi holdes naesten
uendret over et stort omdrejnings-
omrade. Der er sdledes nzppe grund
til at tvivle, nar fabrikken lover en
tophastighed pa over 200 km/t.

Til de store modeller har Laverda
hidtil med ret tilfredsstillende resultat
anvendt et centralrgrsted med med-
baerende motor, men ved denne over-
ordentlig kraftige motor har man
abenbart sat graensen og i stedet
konstrueret et dobbelt, lukket rorstel
efter gaengse retningslinier med fje-
derben og forgaffel fra Ceriani. Aksel-
afstanden er 1440 mm og kronhoved-
vinklen 29°. | forhjulet sidder to du-
plex-bremser med 230 mm ¢ (altsa
fire selvforsteerkende sko) - i baghju-
let en simplex-bremse med 200 mm @.
Dazkmonteringen er indtil videre 3,50
X18” og 4,00x18” Metzeler. Olie-
sumpen under motoren rummer 4,5 |
og benzintanken 24 | — det er ikke s
lidt, men forbruget er ogsa derefter:
13-14 1/100 km ved hastigheder over
100 km/t.! Totalleengden er 2140 mm,
egenveegten 235 kg og cylindrenes
bredde 380 mm (480 mm malt over
motorblokken) — der er abenbart lagt
et stort arbejde i at holde motoren sa
smal som muligt.

Virkelige entusiaster har nok noget at
glaede sig til, nar denne maskine en-
gang kommer pa gaden, men for 1971
skal man nzppe vente at se den -
endnu forestar et vist udviklingsarbej-
de pa denne forste prototype, sale-
des er f. eks. Pirelli i fuld gang med
at udvikle et helt nyt bagdeek i di-

mensionerne 4,50%18”. 7
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Effektivt lys uden bleending

Forbedring af korelysets effektivitet,
f. eks. ved indferelse af halogenlam-
per, er en vasentlig fordel for trafik-
sikkerheden. Uden en effektiv kontrol
over det lys, der slipper ud af lyg-
terne, kan det imidlertid give bagslag
ved blending af modkerende. Sidste
efterars lygteundersegelser , demon-
strerede endnu engang, at lygteind-
stillingen er et forsomt omrade, og
selv med korrekt justerede lygter kan
der opsta problemer, fordi sndringer
i vognens belastning pavirker reflek-
torernes stilling.

Pa nogle vogntyper har man erkendt
problemet, og indrettet lygterne séle-
des at de kan justeres efter den gje-
blikkelige belastning. Pa Citroéns DS-
modeller sker reguleringen automa-
tisk gennem et mekanisk system, pa
fabrikkens mindre modeller og pa
Renault 4, 6 og 16 foregar regulerin-
gen manuelt. Det sidste system kree-
ver et vist initiativ og omtanke fra
bilistens side, og det er nok tvivl-
somt, hvor effektivt det fungerer i
praksis. Ogsa pa andre end de navn-
te modeller spiller vognens belast-
ning imidlertid ind, og her savnes to-
talt muligheder for at finjustere lygte-
indstillingen.

| Tyskland er vedtaget en lovbestem-
melse, der foreskriver, at greense-
linien for det nedbleendede lys, malt
i 10 meters afstand, ikke ma variere
mere end 20 cm op og ned ved be-
lastningsandringer. Bestemmelsen er
endnu ikke geeldende, men den kan
til enhver tid seettes i kraft af trafik-
ministeriet, og det er pa forhand
klart, at en reekke vogne, navnlig last-
vogne og stationcar-modeller, ikke
kan opfylde kravene.

Bosch er med henblik pa et kommen-
de behov i gang med at udvikle et
elektronisk system, der automatisk
regulerer lygteindstillingen efter den
ojeblikkelige belastning. Systemet er
baseret pa to folere, der registrerer
for- og bagakslens stilling. Signaler-
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ne herfra gar til et additionsled, der
udregner den tilsvarende korrekte
lygteindstilling. Det samme additions-
led modtager oplysninger om lygter-
nes ojeblikkelige stilling, og sammen-
ligner det med den korrekte. Gen-
nem en forsteerker sorger et signal
fra additionsleddet derefter for den
nedvendige korrekhon af lygternes
stilling.

Det nye Bosch-system vil ikke alene
kunne forebygge bleending, men ogsa
sikre, at man til enhver tid udnytter
nzerlysets maksimale rekkevidde.

— og godt lys, uanset foret

De fleste billister har vel vaennet sig
til regelmeessig afterring af lygteglas-
sene, ikke mindst pa denne Aarstid,
hvor kluden eller skraberen i for-
vejen er i daglig brug til ruderne. Har

man forst erfaret, hvad et lag skidt
og meg pa lygterne betyder for lys-
styrken, skal man nok vaere opmaerk-
som pa problemet. Imidlertid finder
forurening af lygterne sted hele aret
rundt, bade i tert og vadt fere, og pa
leengere ture kan der undertiden vaere
behov for rengering flere gange un-
dervejs.

Bade i USA og hos Bosch i Tyskland
arbejder man med sprinkleraniaeg og
viskere til rengering af lygteglassene,
sa der er maske hab om hjaelp til de
dovne, der forsemmer lygterengerin-
gen, og hjeelp til dem, der under alle
omstaendigheder vil have bedst muligt
lys. Bosch’s teknikere har ved forseg
fundet ud af, at selv en tynd belaeg-
ning, der nzppe kan ses, kan koste
10 %o af lysstyrken, mens et normalt
forekommende sraudslag kan give
over 20 % lystab. Ved serlig grelle
tilfeelde af forurening maltes helt op
til 60 %o reduktion af lyset.

Viskerbladenes
kantede lygter
effektiv. Her et

arbejdsprincip varierer for de forskellige lygtetyper. Ved fir-
kan en simpel lodret eller vandret viskerbeveegelse vere
eksempel med vandret viskerbevaegelse (Bosch).
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Ved runde lygter kan benyttes viskerblade, der beskriver
en elliptisk bane hen over lygteglasset, som her pd en
eksperimentel Bosch-visker til Volvo 144.

De renggringssystemer, der eksperi-
menteres med, settes i funktion ved
tryk pa en knap pa instrumentbordet,
og i lebet af et par sekunder rengores
lygterne, idet viskerblade og sprink-
leranleeg gennemkegrer et forud fast-
lagt program, og viskerne parkeres
derefter automatisk udenfor lygtefel-
tet.

lgvrigt betyder forurening af lygte-
glasset ikke alene reduktion af den
lysmaengde, der kommer ud; ogsé
glassets rent optiske egenskaber og
dermed lysfordelingen péavirkes. Den
asymmetriske lysfordeling ved naer-
lyset kan mere eller mindre gé tabt,
og bleending af modkerende forgges.

%

Dansk Auto-Import A/S, Glostrup, der
den 1. november matte afgive agen-
turet for Triumph bilerne, da British
Leyland koncentrerede den danske
import af de mange forskellige maer-
ker pa kun to importerer, har fra 1.
januar overtaget agenturet fra Alfa
Romeo. Det italienske maerke blev
tidligere repraesenteret af firmaet H.
Tranberg i Kolding.

Der er kommet en lille genial ting for
hjemmemekanikeren, der selv ordner
og efterser sine bremser. Nar syste-
met skal luftes ud, ma& man normalt
tilkalde sin kone for at pumpe pa pe-
dalen, og der gar en del tid med at
forklare  hende fremgangsmaden,
samt at processen skal foretages ved
alle fire hjul. Og sa er det helt givet,
at hun mindst én gang slipper pe-
dalen, netop som den skulle holdes
i bund, med det resultat, at luften
hvaeser ind i systemet, inden man
far lukket udluftningsskruen. Nar man
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stikker et ondt hoved frem under
vognen, siger hun bare: »Tank jeg
synes, du sagde slip«. Disse kvaler
er forbi, for Cartec (H. C. Qrstedsvej
59, 1879 Kebenhavn V) importerer nu
A.B.V. ventilen, der fungerer auto-
matisk. Nar bremserne skal udluftes
f. eks. efter en reparation, lgsnes
hele ventilen ved de to baghjul, og
man pumper selv med pedalen, hvor-
efter ventilerne ved de to hjul spaen-
des fast. Den simple forklaring pa
denne fremgangsmade er den, at sel-
ve ventilstiften sidder pa et fjeder-
belastet skaft, og nar ventilhuset los-
nes, giver man ventilstiften mulighed
for en vandring, og den &bner ved
trykket i systemet. Sa snart trykket
gar af systemet, lukker ventilen pa
grund af fjedertrykket, og der kan
ikke treenge luft ind. Nar udluftnin-
gen er ferdig spaendes ventilhuset i
bund (uden overspanding), og ven-
tilstiften er ikke i stand til at abne.
Man -kan selvfelgelig ikke fore kon-
trol med boblernes opher, og man
kontrollerer simpelthen ved at kon-
statere, at pedaltrykket er fast uden
fejdring. Prisen for et seet ventiler er
kr. 27,00 og kr. 33,00.

Prisen pa Austin Maxi er nu fastsat
til kr. 29.878,-.

Forenede Danske Motorejere gik ud
af 1969 med mere end en kvart million
medlemmer. Medlem nr. 250.000 blev
tegnet i midten af december. | 1945
var der kun 20.000 medlemmer og i
1958 naede man de 100.000.

*

Ogsa baglygternes lysstyrke er en vesentlig sikkerheds-
taktor. Her er et Bosch-arrangement til en firkantet bag-
lygte-kombination.

Den 14. januar praesenteredes pa bil-
udstillingen i Bruxelles to nye Simca
modeller med betegnelserne Simca
1301 LS og 1301 Special begge med
en 1290 ccm motor, der udvikler hen-
holdsvis 60 hk ved 5.200 omdr./min.
og 70 hk ved 5400 omdr./min., hvilket
giver en tophastighed pa henholdsvis
140 og 150 km/t. Disse modeller skal
imgdekomme kravet om sterre march-
hastighed pa de europsiske motor-
veje, men de vil af en eller anden
uopklaret grund ikke blive solgt uden
for feellesmarkedslandene.

*

Ogsa hos Citroén har der veret pro-
duktionsfremgang, idet der i 1969 blev
fremstillet 507.000 enheder (Berliet
lastvogne ikke medregnet). Det er en
stigning pa 10,4 % i forhold tit 1968.
Eksporten er steget bemaerkelsesvaer-
digt, idet den nu er 38,6 % af total-
produktionen, hvilket er en stigning
pa 27,9 % i forhold til 1968.

S

Den kilometerlange VW fabrik i Wolfs-
burg er stadig en turistattraktion.
Over 100.000 besegte fabrikken sidste
ar. Forgvrigt udvikler VW sig stadig i
USA, hvor man i 1970 regner med en
import pa 1 million mindre biler, af
hvilke man hos VW regner med at fa
en andel pa 560.000 vogne. Den ame-
rikanske VW organisation beskeftiger
nu med forhandler- og serviceorgani-
sation 40.000 mennesker.

*



D-markens revaluering betyder ikke

kun prisstigning pa tyske biler. Tysk

industri er i stor stil underleverandor

af savel ramaterialer som hele kom-

ponenter til andre landes bilindustri.

Det er sammen med bl. a. stigende

arbejdslgnninger i Sverige medvirken-

de til, at priserne pa de svenske

SAAB-biler fra 1. januar er steget i

pris.

De nye priser er felgende:

SAAB V4 personvogn kr. 25.998,00

SAAB V4 herregardsvogn kr. 29.952,00

SAAB V4 varevogn (2 pers.
herregardsvogn)

SAAB 99 g

SAAB 99 E Automatic

%

Det nye importfirma AUDI NSU A/S i
Odense har bekentdtgjort de nye pri-
ser pd AUDI og NSU vognene. Nar
bortses fra et antal AUDI 100, som den
hidtidige importer har realiseret til
specialpris, er AUDI priserne ikke ste-
get, og enkelte af NSU priserne er
endog nedsat.

kr. 21.760,00
kr. 35.992,00
kr. 42.459,00

Her er hele rakken:

NSU Prinz4 L kr. 15.994,—
(nedsat kr. 823,-)
NSU 1000 C kr. 19.972,-
(nedsat kr. 524,-)
NSU 1200 C kr. 22.492,-
(nedsat kr. 484,-) *
NSU TT-1200 kr. 26.786,-
(steget kr. 141,-)
NSU RO 80, 4 ders kr. 72.214,—
AUDI 60, 2 ders kr. 27.492,-
AUDI 60, 4 dors kr. 29.568,—
AUDI Variant varev. '/2 afg. kr. 23.709,-
AUDI 100, 2 ders kr. 37.930,—-
AUDI 100, 4 ders kr. 39.105,-
AUD 100 LS, 2 ders kr. 41.294,—
AUD 100 LS, 4 ders kr. 42,492,

AUDI og NSU bliver fremover forhand-
let som feellesmzerke, og det er de
hidtidige NSU forhandlere, der er
grundstammen i den nye organisation.

E 3

Sadan virker ,,sikkerheds-
luftpuden”

»Balloner” eller ,luftpuder”, der auto-
matisk blaeses op og fanger bilens
passagerer ved frontalsammensted,
har fra tid til anden figureret i pres-
sens sikkerheds-debat, forste som
ideer, senere i omtale af praktiske
forseg, der har vist luftpudernes veer-
di. Nu er man naet sa langt, at der
tales om produktionen, og det anty-
des, at puderne kan ventes at dukke

op i amerikanske 71- eller 72-model-
ler.

Den amerikanske Eaton Yale & Towne
koncern, der bl.a. omfatter firmaet
bag de kendte Yale-lase, har bygget
fabrik, der allerede i ar skal produ-
cere en serie pa 20.000 ,puder”, som
i forste raekke vil blive tilbudt bilindu-
strien til praktiske forseg. | det sy-
stem, der forelgbig satses pa, er de
sammenfoldede nylonballoner anbragt
i stalbeholdere foran hver af vognens
passagerer, i instrumentbordet, rat-
navet og pa bagsiden af forsaedernes
ryglaen. De enkelte beholdere star i
forbindelse med en faelles trykbehol-
der med kveelstof (under 50 atmo-
sfeerers tryk) under motorhjelmen.
En stedpavirkning, svarende til fron-
talkollision mod en fast genstand med
ca. 13 km/t er tilstreekkelig til at ud-
lese en speciel ,inertikontakt“, der
sorger for, at kveelstoffet fordeles til
de enkelte luftpuder.

Hele denne proces varer under 1/25
sekund; derefter serger store huller i
siden af ballonerne for, at luften atter
siver ud, og efter ca. et halvt se-
kunds forleb er de fuldsteendig temt.
Nylonmaterialet til luftpuderne er kun
0,3 mm tykt. Tidligere forseg med vi-
nylpuder blev opgivet, fordi materia-
lets stivhed var steerkt afhaengig af
temperaturen; ogsa den anvendte luft-
art blev skiftet efter de forste forseg.
| starten benyttedes kultveilte, men
forsggene viste, at fordelingen af luf-
ten ikke skete hurtigt nok ved lave
temperaturer.

Luftpuderne skal ikke erstatte sikker-
hedsseler, idet de ikke kan forhindre,
at passagererne kastes ud af vognen,
men supplere dem, og de har den
fordel, at de virker automatisk ved
alle kollisioner — man kan ikke ,glem-
me*“ at benytte dem. Skeptikere frem-
hzever dog stadig de uheldige sider
ved luftpuderne; deres udlesning vil
i de fleste tilfeelde bevirke, at foreren
mister herredemmet over koretgjet ef-
ter det forste sted ved kollisionen.
Desuden kan luftpuden indebzere risi-
ko for folk, der beerer briller eller ry-
ger pibe under kerslen. Her, som ved
alle andre sikkerhedsforanstaltninger,
ma han naturligvis vurdere, om disse
risikomomenter er sa store, at de kan
afholde fra brug af systemet, nar det
synes at give veesentlige fordele i
langt de fleste tilfeelde.

*

Det hgjeste produktionstal, Opel fa-
brikkerne i Tyskland nogensinde har
opnaet, blev naet i 1969, hvor fabrik-

Almindelig kersel
Skjulte sikkerhedsluftpuder

Sammenstedssjeblikket
‘'ognen standser
assagererne er fortsat i fremdrift

v<

0,02 sek. efter sammenstedet
Sikkerhedsluftpuden begynder at blive oppustet

0,04 sek. efter sammenstodet
Sikkerhedsluftpuden er nu fuldt oppustet

0,06 sek. efter sammenstedet
Passagererne presses ind i sikkerhedsluftpuden

0,10 sek. efter sammenstadet
Passagererne bliver nsansomt skubbet tilbage i
saderne

0,50 sek. efter sammenstsdet
Sikkerhedsluftpuden temmes for luftog
frembringer derved ingen hindringer.
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kerne ialt producerede 801.205 enhe-
der, en stigning pa 22°% fra 1968,
hvor der produceredes 656.718 enhe-
der. Hermed blev ogsa den tidligere
rekord fra 1964 (688.575) slaet med
16,4 %o.

Pa hjemmemarkedet afsatte Opel
366.168 enheder, hvilket er en stigning
pa 31,6 % i forhold til 1968 (278.196).
Der blev i 1969 eksporteret 436.925
enheder eller 54,5 %o af produktionen.
Ogsa dette er en ny rekord, idet den
tidligere rekord fra 1968 (376.388) blev
sldet med 16%. Eksporten til USA

steg ogsa yderligt, idet USA aftog ialt
101.505 enheder mod 95.000 i 1968.

*
| sin meddelelse nr. 1113 oplyser bil-
tilsynet folgende om sporviddezn-
dring pa personvogne:
Forggelse af sporvidden ved monte-
ring af sporviddeforggere, sakaldt
.Wheel Spacers” er ikke tilladt.
Foregelse af sporvidden ved monte-
ring af bredere falge kan kun tillades,
safremt det af den pagaldende auto-
mobilfabrikant over for Statens bil-
tilsyn pa tilfredsstillende made godt-

gores, at endringen ikke p& nogen
made kan forringe keretgjets holdbar-
hed eller kereegenskaber.

Felgende koretgjer kan godkendes
med de anferte hjulfeelge:

BMC, Mini Cooper S.

4'/2” x10”, reservedelsnr. M 21 A 1286,
mzerket 4'/> J X 10 — RSM - 62 eller
LP 833.

VW, type 1.

4'/,” x15”, Porsche fzelge, safremt der
pabygges styretgjsdamper.

42 J X 15, VW-fzelge fra stelnummer
1.7000001 (august 1966).

Z el teknisk brevkasse

Honda CB 450, argang 69, 5 gear.
Jeg er ved at give min motorcykel
aft ovennasvnte type en starre vinter-
overhaling, og i den forbindelse har
der meldt sig nogle problemer.

1) Hvordan renses gennemstromnings-
olietilteret? Der er i instruktionsbogen
kun fortalt, hvordan centrifugalfilteret
udtages og renses.

2) M& man bruge Molykote til en mo-
tor med centrifugalfilter?

3) Hvorfor anbefaler impaorteren taend-
rer MGK 10, nar instruktionsbogen fo-
reskriver NGK B-8 ES (cyklen bruges
béade til bykorsel og hurtig landevejs-
karsel).

4) Hvem forhandler Magura bremse og
koblingshdndtag? Fas disse handtag
med de fornodne elektriske kontak-
ter til lys, starter, horn og blinklys.

5) Er det itlg. kebeloven tilladt, eller
er det blot almindelig praksis, at al
garanti og service ophgrer, hvis en
motorcykel videresalges inden for ga-
rantiperioden (6 mdr.).

6) Kan S.M.J. ikke sla et slag for god-
kendelse af blinklys p& motorcykler.
Til slut et lidt spidsfindigt spargsmal:
Ved gennemgangen al mange nyere
automobiler er de termostatstyrede
ventilatorer blevet omtalt som et stort
fremskridt bade angéaende stgj og iseer
grundet effektbesparelsen, men skyl-
des denne rosende omtale ikke, at
maélingerne er foretaget, mens moto-
rerne var i pravebank?
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Sé& vidt jeg har kunnet fa oplyst, er
udvekslingen til — og stigningen pé
ventijlatorbladene beregnet sdledes, at
ventilatorerne ,lober i fartvinden“, nar
der kores i hojt gear; hvis disse op-
lysninger er korrekte, kan der kun bli-
ve tale om naevneveardig etfektforbrug
ved korsel i lavere gear (her er tale
om frontvendte ventilatorer), og er al
den megen omtale s& ikke nsermest at
betragte som reklamegas?
7) Hvorfor er tegningen i SMJ nr.
12/69, side 33 overst, vendt pa& hove-
det? Har sattenissen vaeret fuld?

M. V. - Lyngby

1) Gennemstromningsfiltrer renses
normalt ved, at man halder benzin
eller mineralsk terpentin den ,mod-
satte” vej gennem den afmonterede
filterpatron, som derefter torres meget
grundigt ved f. eks. gennemblaesning
med ren luft. Men det hele afhaenger
af, hvor snavset filteret er blevet —
mange gange kan udskiftning af filter-
patronen betale sig — det ma vist si-
ges at veere et skonsspargsmal.

2) Molykote i en motor med centri-
fugalfilter??? De tenker sikkert pa
Molykote A - dette praeparat er sar-
deles findelt og skulle ikke i biler
med centrifugalfilter byde pa proble-
mer her.

Men vi har med en motorcykel at ge-
re, der maske kommer tit op i de
hgjere omdrejninger, hvor centrifugal-

kraefterne jo unaegtelig -er storre, vi
kan her risikere, at de uundgaelige
noget grovere partikler vil sedimen-
tere — men efter vort bedste sken skul-
le der ikke opsta problemer pa dette
punkt..

Men hvorfor vil De bruge Molykote A
i motoren pa Deres dyrebare HONDA
CB450 med de 5 gear??? Vi vil fra-
rade dette eksperiment ud fra den
betragtning, at De i bedste fald ikke
opnar den virkning, de formodentlig
haber pa. Det er ikke givet, at Moly-
koten vil skade — men alligevel.

Den motorolie, De bruger i HONDAen,
har sakaldte dispergerende egenska-
ber, hvilket vil sige, at olien indehol-
der sadanne additiver, der sikrer, at
mikroskopiske og makroskopiske par-
tikler op til en vis sterrelse og masse
holdes flydende i olien (dispersion).
Derved hindres disse partikler, der i
det veesentligste bestar af sod eller
findelte kulpartikler, stov, eroderede
metalpartikler, sma maengder mineral-
ske forbraendingsprodukter (aske) etc.
i at seette sig fast pd upassende ste-
der som stempelringe og rillerne for
samme, cylindervaegge etc.

Men den fortrinlige motorolie har ikke
evnen til at skelne mellem nzevnte
partikler, alt holdes i dispersion ind-
til en vis greense — der er altsa en na-
turlig greense for hvor store mangder
partikler, olien med dens additiver
kan holde svaevende.



Sezetter De nu et vist kvantum partikler
i form af molybdeendisulfid-pulver,
som jo er hovedbestanddelen i Moly-
kote A, til Deres motorolie, beslag-
leegger eller optager De dermed en
betragtelig del af motoroliens disper-
gerende forméaen. Med andre ord for-
ringes oliens muligheder for at holde
evt. skadevoldende partikler flydende
i den grad, olieteknikerne har forud-
set og gnsket, da de fastsatte koncen-
trationen af de dispergerende additi-
ver.

Det er altid en betaenkelig sag at a&n-
dre et rekommanderet smoremiddel.
Molybdaendisulfid og altsa ogsa Moly-
kote er fortrinligt smeremiddel pa
omréader, hvor der er tale om ren frki-
tion mellem 2 flader, og hvor ikke an-
dre forhold taler imod anvendelse af
molybdaendisulfid. Der er smoreopga-
ver, der kun kan lgses ved anvendelse
af molybdeendisulfid.

Der er aldrig fremkommet bevis for,
at molybdeendisulfid-pulver i motor-
olier har de opreklamerede egenska-
ber. Der kan ikke ved tilseetning af
f. eks. Molykote A til en motorolie op-
nas forgget sikkerhed mod rivninger,
da det ma anses for usandsynligt, at
de punkter (sma omrader), mellem
hvilke rivninger evt. kan opsta, skulle
vaere sa effektivt daekket af fastsid-
dende molybdeendisulfid, at en rivning,
nar betingelserne for en sadan ellers
er til stede, af denne grund skulle
udeblive.

3) Valg af teendrer er et artigt pro-
blem, sjeldent fri for kompromiser,
men ved fornuftig disposition klares
det som regel.

Instruktionsbeger kan ofte vaere for la-
koniske pa dette felt. Det teendter,
NGK D8-ES, Deres instruktionsbog fo-
reskriver, er velegnet for tilkering af
ny maskine og bykersel, skal De ud
og ,bleese langt”, kan det braende hul
i stempeltoppen.

HONDA-importaren har erfaring for, at
NGK B8-E er velegnet tli vinterkersel,
NGK B9-E til sommerkersel, og for de
serligt hidsige, der vrider handtaget
rundt med det samme, anbefaler im-
portaren NGK B9-E eller NGK B10-E.
Altsa valg af teendrer afhaenger af keor-
selsforholdene.

E og ES angiver elektrodelegeringer-
nes sammensatning, men der er ikke
naevnevaerdig forskel pa E- og ES-
rerene.

4) Magura bremse- og koblingsh&nd-
tag med et rigt udvalg a findbyggede
kontakter og omskiftere kan bl. a.
fas hos BONZO, Griffenfeldsgade 5,
2200 Kebenhavn N.

5) Kogbeloven, som s& vidt vides er
yderst antik, kan selvsagt ikke veere

bestemmende for, hvilke garantibetin-
gelser, fabrikant eller importer kraever
cverholdt.

En garanti ma jo i almindelighed be-
tragtes som en begraensning af kebe-
loven ... dermed er vel al sagt.
Spergsmalet om en garantis udstraek-
ning i tid og omfanget af en service
ma efter vor formening vzere op til
den enkelte fabrikant eller importer -
der er jo nogen, der gar rundt og si-
ger, at vi lever i et frit land . . .

6) Det turde veere almindeligt kendt,
at SMJ forst af alle papegede vigtig-
heden af, at motorcykler blev udstyret
med blinklys.

Gang pa gang har dette blad taget
denne vigtige sag op, i SMJ 2/68 rede-
gjorde redakteren for de sidste un-
dersogelser, SMJ havde foretaget i
den justitsministerielle syltering. Pa
daveerende tidspunkt havde justits-
ministeriet syltet sagen i 3 ar, idet
lygteudvalget i april 1965 afgav be-
teenkning, der helt gik ind for blinklys
pa motorcykler.

De sagkyndiges rigtige syn pa dette
problem, som det kom til udtryk i be-
taenkningen, kan nu snart fejre 5 ars
jubileeum i justitsministerens syltetajs-
skab.

Jo, SMJ har slaet mangt et slag for
blinklys pa motorcykler — men at ap-
pellere til fornuften er som bekendt
det storste slag i luften.

6a) Ethvert nyt pafund i bilindustrien
ledsages af reklamegas, men hvad
automatiske termostatstyrede ventila-
torer angéar, s& er der altsa noget om
snakken og endda temmeig meget.
Hvor nojagtigt, bilfabrikkeri @ udreg-
ner konstruktionerne af de almindelige
stedse roterende ventilatorer, skal vee-
re usagt; men Deres informationer om,
at ,ventilatorerne lgber i fartvinden,
nar der kores i hejt gear” gelder jo
ikke, nar folk om vinteren knapper
kolergrillet til, bruger papstykker, vin-
tertermostat o.s.v.

De konventionelle ventilatorer bruger
faktisk en del energi helt overfladigt.
Det sundeste princip ma dog siges at
vaere fastleggelse af en bestemt ar-
bejdstemperatur og termostatstyring af
denne under alle forhold og med alle
midler, derunder ogséa termostatstyring
af ventilatoren.

7) Den lille kursaendring pa 180° i
SMJ 12/69, side 33 gverst, var julenis-
sernes vaerk — SMJs kurs er uzndret!!

%

Nér jeg tidligere har haft problemer,
har jeg altid kunnet fa dem belyst
gennem gamle artikler og brevkasse-
svar, men i dette tilfelde er det Deres

artikler om smoreolie og en brevkas-
sebesvarelse i SMJ nr. 9, 1969, vedr.
motorolie for BMW-R 50, som har
bragt mig i tvivl.
Ved en tilfeeldig gennemlieesning af in-
struktionsbogen for BMW 700 LS, som
jeg er indehaver af for ojeblikket, lag-
de jeg mesrke til, at fabrikken fore-
skriver SAE 10 W/30 til vinterbrug, og
at BMW-vesrkstedet, som foretager en
del af servicen, anvender SAE 20 til
vinterbrug.
Foreholdt dette svarede veasrkstedet, at
man i en servicemeddelelse fra fabri-
ken (fremkomstdato kendes ikke) har
angivet, at alle BMW’s boxermotorer
ikke mé& kore med ovenfor navnte
multigradeolie, fordi man p& grund af
den selvrensende virkning i nogle til-
feelde har faet tilstopning af visse
smorekanaler med slam udfaldet af
olieslyngskiven. Jeg stillede mig til-
freds med dette svar, og ferst oven-
nsevnte artikler og brevkassesvar brag-
te mig igen i tvivl.
Da jeg mener, at der er noget at hen-
te ved at anvende SAE 10W/30 om vin-
teren i stedet for SAE 20 (lettere start
og bedre beskyttelse mod graensesmgo-
ring), er mit sporgsmal:
Har der pa et tidligere tidspunkt va-
ret en storre forskel p& den selvren-
sende virkning af henholdsvis almin-
delig olie og multigrade olie? Hvis
ikke, har fabrikens meddelelse ingen
mening for mig.
Helt konkret er spergsmalet for mig,
om der er forskel p& den rensende
virkning af Castrol SAE 20 eller 30 og
SAE 10W/30 (jeg ved, De til dels har
besvaret dette i brevkassen SMJ nr. 9,
1969, men alligevel!).
Hvis ovennasvnte falder ud, som man
iflg. Deres artikler kan forvente, vil De
sa, for at tierne den sidste rest af
tvivl, skaffe BM’s syn pa anvendelse
af de moderne multigradeolier i oven-
naevnte motor?

R. K. - Odense

Den principielle forskel mellem multi-
grade og monograde olier ligger som
bekendt i, at de farste deekker et stor-
re viskositetsomrade, altsa flere SAE-
numre, end de sidstnaevnte, der jo kun
daekker eet.

Den rensende virkning er stort set den
samme for begge typer. Den repsen-
de virkning @ndres og forbedres i
takt med udviklingen og byder givet
pa storre fordele i dag, end da BMW
700 LS i sin tid kom til verden.

Den rensende virkning, som bl. a. og-
sa bevirker, at olien er dispergerende,
d.v.s. at den holder fine partikler og
urenheder svavende i olien og der-
med hindrer slamdannelser, kan efter
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vor opfattelse ikke veere arsag til til-
stopning af visse oliekanaler i en
BMW boxermotor, tveertimod.

Enhver olie har selvfolgelig sin be-
braensning afhsengig af de karselsfor-
hold, hvorunder den arbejder. Dette
er almindeligt kendt, og sa vel instruk-
tionsbegerne som olieselskaberne ta-
ger derfor altid forbehold i den ret-
ning.

Den servicemeddelelse, der refereres,
har ingen mening for os, — der ma fo-
religge en misforstaelse af en eller
anden art — og vi har da heller ikke
kunnet fa& den gravet frem hos BMW.
De kan trygt anvende den multigrade
olie, Deres instruktionsbog foreskriver.

*

Jeg er ivrig motorcyklist, og jeg so-
ger nu at tfa nogle oplysninger om
,Harley Davidson“, jeg har forsogt fle-
re steder, men det har endnu ikke gi-
vet resultat.
Kan De fortaelle mig, om der findes
en importer at ,HD“ her i Danmark,
i s& fald vil jeg gerne have adressen
pé& importoren.
Jeg skal nok undlade at sparge om
priser, for det chok kan jeg tidlig nok
ta4, men hvis De skulle kende adres-
sen pa fabrikken i Wiscounsin, USA,
ville jeg ogsé gerne bede om den.

B. H. — Brokjesr

| den senere tid har vi faet adskillige
foresporgsler om HARLEY DAVIDSON
motorcykler, og vi har som folge der-
af undersogt, hvordan det egentlig er
gaet med dette sedle maerke i dette
meerkelige land.

FRIIS-HANSEN var den forste, der
importerede HARLEY DAVIDSON mo-
torcykler her i Danmark, og det be-
gyndte man pa i 1916. Det gik ogsa
godt, maskinerne var jo af hgj kvali-
tet, men i trediverne kom der forbud
mod import af amerikanske motorcyk-
ler, og det slog selv sagt grunden helt
veek under HARLEY DAVIDSON i Dan-
mark.

| arene umiddelbart efter anden ver-
denskrig var importen fri, og salget af
den amerikanske motorcykel begyndte
sa smat igen. Men priserne her i lan-
det blev jo hurtigt af en sadan ster-
relse, at ethvert hab om salg matte
opgives.

Den sidste HARLEY DAVIDSON, man
udregnede pris pa, kom til at koste
mellem 29 og 30 tusinde, altsd mere
end en RENAULT 16.

Dette tegner vist med al onskelig ty-
delighed det triste billede af en epo-
kes afslutning.
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| 1968 foreslog HARLEY DAVIDSON
fabrikkerne Brdr. FRIIS-HANSEN, at
man opherte med samarbejdet, da
man var fuldt ud klar over de yderst
vanskelige forhold, der hersker i Dan-
mark — og med udtryk for gensidig
hojagtelse ophorte de to gamle fir-
maer et historisk samarbejde.

Der er i dag i kongeriget ingen gene-
ralrepraesentant for HARLEY DAVID-
SON.

Fabrikkens adresse: HARLEY DAVID-
SON, MILWAUKEE, WISCONSIN, USA.
Men HARLEY’en har stadig en ganske
vist uofficiel repraesentant i Danmark,
idet firmaet POUL HOLM, Roskildevej
56, Valby, tIf. (01) 30 18 18, udforer re-
parationer og fremskaffer reservedele.
POUL HOLM har forbindelse med ad-
skillige europaiske virksomheder,
hvorigennem dele kan skaffes i pa-
kommende tilfeelde. Et eksempel pa
POUL HOLMSs initiativ kan navnes, at
han har formaet SCHONNING & ARVE
til at fremstille gummiplader efter ori-
ginal kliche til HARLEY-fodbrzetter.

%

Et problem vedr. smoringen p& min
Neckar Jagst 770 (Fiat 600).

Jeg har nylig kebt vognen, en 1964
model, og den har nu kert ialt 49.000
km.

Den er i god stand overalt, og moto-
ren gar ,ualmindelig“ fint, men nu til
sagen:

Da den forrige ejer ikke havde fort
bog over vedligeholdelsen, besluttede
jeg at skifte det pa siden monterede
Fram filter.

Straks efter konstaterede jeg, at det
tager 15-20 sekunder, tor olietrykslam-
pen slukkes, efter at motoren har vee-
ret stoppet blot 10 min. — Jeg har kon-
sulteret 5 forskellige Fiat-veerksteder
her i Arhus’ omegn og féet et vaven-
de svar om, ,at det sikkert ikke be-
tod noget”.

Forleden rensede jeg centrifugalfilte-
ret, der var ca. 6 mm sortgra fast
slam.

Det andrede intet!

Min egen teori er, at det gamle filter
var delvis stoppet, og at filterhuset
derfor hurtigt blev tyldt, s& olien kun-
ne gé& videre til olieindikatorkontakten,
hvorimod det nye er rent og leber tom
ved stop af motoren.

Olietypen er BP Super Visco-Static
(SAE-20).

Der kan ikke konstateres noget saerligt
olieforbrug mellem skiftene (2500 km).
Der er ingen lejestoj eller andre unor-
male lyde i motoren.

P& de Fiat 600, jeg har ,kikket bagi”,
har jeg ikke set anvendt et udvendigt

filterhus — man har blot en bland-
flange.
Hvad mener De? — Jeg ma huske at
navne, at med det snavsede filter
slukkede olielampen i lobet af 2-3 se-
kunder etter start.

0. J. - Skodstrup

Deres teori er ganske givet rigtig,
selv. om 15-20 sekunder forekommer
lidt laenge. Er De sikker pa, at filteret
er rigtigt monteret?
Olietryksindikatorlampen skal lyse op,
det vil sige, olietrykskontakten skal
slutte ved et olietryk mellem 1,5-0,5
kp/cm? og derunder.

Det normale olietryk skal ligge mellem
2,5-3,0 kp/cm?.

Nar motoren er meget varm og sam-
tidig kerer pa lave omdrejninger eller
tomgang, kan olietrykslampen lyse,
uden at det betyder fare.

Vi mener heller ikke, der er noget for-
uroligende pa feerde, men vil dog an-
befale en kontrol af olietrykkene i
overensstemmelse med de her anforte
specifikationer, for at veaere pa den
sikre side.

FIAT angiver ikke, hvor lenge det ta-
ger at opbygge minimumstrykket, men
vore egne erfaringer med de FIAT 600,
der kun har centrifugaloliefilter, viser,
at der normalt hengar ganske fa se-
kunder til opbygning af minimumstryk-
ket.

FIAT anbefaler motorolieskift hver
10.000 km eller hver 6. maned, hvad
der indtreder forst.

*

Jeg har monteret et ampéremeter i
min Triumph Herald 1962 og er nu pa
grund af ampéremetrets opforsel ble-
vet i tvivl, om alt er i orden, eller der
er noget galt med stromforsyningen.
Det, jeg synes ikke ser rigtigt ud, er,
nér jeg giver gas, giver ampéremetret
udslag til ca. +20 amp. ved ca. 1200-
1300 omdr. for hurtigt at falde til ca.
+7 amp., og der bliver det stdende,
uanset om motoren roterer med 2000
omdr. eller 6000 omdr. Ampéremetret
giver et lile spjeet fra sig, nar jeg
kobler en streamforbruger ind, men bli-
ver stadende ved de ca. +7 amp.
Det skal bemaerkes, at batteriet er helt
nyt og fuldt opladet.

F.R. P. — Melby Grindlgse

Oftest er der tale om forkert ampere-
metertilslutning. Amperemeteret skal
tilsluttes mellem batteri pa den ene
side og relee og forbrugere pa den an-
den side, men starteren skal holdes
udenfor - da dennes forbrug er af en



sédan storrelsesorden, at det vil braen-
de amperemeteret i stykker.

P& Deres Triumph Herald skal am-
peremeteret indskydes mellem batteri
minus og controlboxens (releets)
klemme A.

Der gar en brun ledning fra starter
solenoide switchens batteriklemme til
controlboxens klemme A, i denne led-
ning indskydes amperemeteret.

Udfra Deres beskrivelse kan ampere-
meter-reaktionen veere helt korrekt,
idet De ma erindre, at Deres control-
box er af den sakaldte kompenserede
type, hvor man for at forhindre at
dynamoen braendes af i tilfelde af af-
ladet batteri og samtidigt stort for-
brug, holder ladestremmen nede pa et
niveau, dynamoen kan bzaere.

Det spjeet, De observerer pad ampere-
meteret, eller rettere udslag til fuld
ladestrom, og som kun vedvarer et
ojeblik, skyldes, at det tager kompen-
satorspolen nogen tid at opbygge en
ekstra magnetisme i spaendingsregu-
latoren, og i den tid far batteriet om-
trent fuld ladestrom. Ladestrémmen
vil altsa kort efter indstille sig pa et
for s&vel batteri som dynamo rimeligt
niveau.

Teendes f. eks. lygterne vil yderligere
et saet kompensatorviklinger over lys-
kontakten blive bragt i funktion, det er
det spjeet, De rigtigt har bemeaerket, da
disse kompensatorviklinger er fert ud
til controlboxens klemme A 1.

Prov en gang med motoren standset
at teende lygterne og iagttag ampere-
meterudslaget — men prov ogsa at
leese MIN BIL OG JEG, en glimrende
bog, der bl. a. ogsa forklarer myste-
rierne bag amperemeternalens udslag.

K

Jeg har en Yamaha 125 cm®, som der
ikke kommer ud at kore de nasste
4-5 maneder. Og mit sporgsmél er
kort og godt: Hvordan far min Yama-
ha en ideel overvintring?

Jeg har allerede gjort folgende, men
det er sikkert ikke tilstreekkeligt.
(Der star absolut intet om sagen i
min instruktionsbog).

1. Motorcyklen er blevet grundigt ren-
gjort.

2. Det forkromede er blevet tectyl-
behandlet.

3. Benzin- og olietank er blevet op-
tyldt.

4. Der er blevet heldt ca. '/2 finger-
bol 2-T olie ned over begge stempler.
(Det er min tanke at torne motoren
igennem ca. hver 14. dag).

5. Akkumulatoren er blevet demonte-
ret og er blevet opladet, og den hen-
stdr ved ca. 25 grader celcius.

Jeg har i ovrigt ladet mig fortaelle, at
akkumulatoren har bedst af at blive
brugt, ca. 1 gang om maneden, f.eks.
som trekkraft for en psre og der-
efter opladet pa ny.
Er denne péstand rigtig?
Nér jeg skal ud og kere pa motor-
cykel igen til sommer, kunne jeg godt
tenke mig, at den gennemgik et
100 °/o effektivt og nwojagtigt service-
eftersyn, bl.a. karburator-justering,
tending og kontrol af oliepumpeslag.
Stedet, hvor jeg har kebt motorcyk-
len, er absolut ukyndige, — ogsé pa
dette omréde. Jeg ville derfor veere
glad, hvis De kunne anvise mig et
sted, hvor man efter Deres mening
tar den rette service.

J. H., Kage

De forholdsregler, De har taget, er
ganske udmeaerkede; dog vil vi anbe-
fale en speciel preeserverende motor-
olie til forbreendingsrummene, f. eks.
Shell Ensis Engine Oil 20, og De ma
gerne fylde rigeligt pa, det kan jo
altid suges ud igen, nar foraret op-
fordrer til start.

Sagen er nemlig den, at der dannes
en del svovlsure forbraendingsproduk-
ter i en benzinmotor, nar denne er i
drift. Disse svovlsure produkter vil
med evt. kondensvand skabe effek-
tive elektrolytter, der atter virker
steerkt teerende. Den naevnte praeser-
verende olie, eller lignende af andre
fabrikater, er specielt beregnet for
vinteropbevaring af benzin- og diesel-
motorer. De bruges f. eks. megét i
landbruget, hvor man netop tit kom-
mer ud for, at en motor skal ligge i
dvale vinteren over, ligesom man og-
sd i forsvaret benytter denne type
olie ved opbevaring af motorer og
ombytningsmotorer. Disse olietyper
indeholder et saerligt stort kvantum
korrosionsinhibitorer, hvis optimale
virkeomrade netop er seerligt gunstigt
mod svovisure elektrolytter.

Vi vil ogsd anbefale, at De smarer
rustbeskyttelsesmiddel pa alle cad-
mierede skruer og matrikker, da disse
ofte viser stor tilbejelighed til korro-
sion, dersom de har vaeret udsat for
vejsalt. Det samme geelder i ovrigt
letmetal og aluminium, samt alle om-
rader, hvor 2 metaller, der star langt
fra hinanden i spandingsrakken, er
i direkte kontakt med hinanden.
Derneest vil vi foresld Dem at pensle
alle elektriske kontaktsteder, fosfor-
broncefjedre, lameller, klemmer, led-
ningsforbindelser etc., over med MS 4
Silicone (fas pa de fleste tankstatio-
ner).

Det er helt korrekt, det, De har ladet
Dem forteelle vedrerende batteriets af-

og opladning under opbevaringspe-
rioden. Det er seerligt vigtigt, at bat-
teriets asfaltoverflade omkring prop-
perne er effektivt renset og helt tort.
Laeg f. eks. noget vandsugende kok-
kenrullepapir en kort stund omkring
propperne, det torrer fantastisk godt.
Dog synes vi, at omgivelsestempera-
turen pa 25° i opbevaringsojemed er
lidt vel hoj, men det kan maske ikke
veere andet. En kold men frostfri kael-
der er ideel.

Vi kan selvsagt ikke anbefale noget
serviceveerksted i denne situation,
men vi vil foresla Dem at tale med
importeren og lade ham tage stilling
til problemet. Importeren er: Erla
Auto Import AlS, Bogensevej, Mid-
delfart, tif. (09) 4115 22.

*

Da jeg star og mangler nogle oplys-

ninger vedrorende en Opel Kaptajn

1952, vil jeg vaere Dem taknemlig, hvis

De kan hjslpe mig med falgende:

Hvor mange grader skal den tande

for overste dodpunkt .

Kontaktafstanden.

Ventiltolerance.

Elektrodeafstand.

Hvor meget krumtaplejer, plejlstangs-

lejer og topstykke skal spandes med.
F. H. - Middeltart

Da vi ikke har motornummeret pa De-
res Opel Kaptajn 1952 er vi ikke 100
pct. sikre, men 99,99 pct.!!
Ventilspillerum (varm motor):
indsugn.: 0,20 mm
udblaesn.: 0,30 mm
Kontaktafstand: 0,4-0,5 mm.
Taendingstidspunkt: 0° (top).
Elektrodeafstand: 0,9-1,0 mm.
Tilspaendingsmomenter:
Topstykke: 6-7 kp/m (varm motor).
Krumtaplejer: 11,0 kp/m.
Plejlstangslejer: 7,0 kp/m.
Svinghjul: 5,5 kp/m.
Ovenstaende er taget fra aldre, men
erfaringsmeessigt korrekte specifika-

tionsvaerker.

De kunne vel ikke oplyse mig, hvor
jeg skal henvende mig, hvis jeg on-
sker narmere oplysninger og brochu-
rer om HONDA motorcykler. Jeg ved-
leegger 60 ore til svarporto. P& for-
héand tak.

M. M. - Visby, Senderjylland

HONDA motorcykierne importeres af
SKJOLD PETERSEN, Vodroffsvej 56,
1900 Kebenhavn V.
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hilsport

Udsigterne for
Sportsvogns VM

Sammenligner man situationen ved
VM-sasonens start med den tilsva-
rende for et ar siden, giver det et
ganske godt billede af, hvor hurtigt
styrkeforholdene skifter inden for den
internationale sportsvognsklasse. |
begyndelsen af 1969 optradte John
Wyer's Ford GT 40-vogne som enlige
og veltjente reprasentanter for »se-
riesportsvognene«, konfronteret med
en razkke nye og lovende 3-liters pro-
totyper — ferst og fremmest Porsche
908, men ogsd spzndende ting fra
Ferrari, Alfa Romeo og Matra. Efter
GT 40 modellens mesterskab aret for-
ud var det i 1969 den afgerende styr-
kepreve mellem 3-liters vognene og
seriesportsvognene med 5-liters mo-
torer skulle finde sted.

Det kom den ogsa til, og den faldt
ud til prototypernes fordel. Porsche
hentede allerede, efter at 7 af sa&so-
nens 10 lgb var kort tilstraekkelig
mange points med 908-modellen til
et sikkert mesterskab. Eneste skar i
gleeden var, at John Wyer og Ford
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Porsche 917's 1970-version adskiller sig karosserimeessigt fra sidste
ars vogne ved det nye haekparti med fritlagte baghjul og andret
aerodynamisk udformning, der skulle sikre bedre stabilitet ved hoje
hastigheder.

—— e |

N

Lola’s T 70 har efterhdanden nogle &r p& bagen og herer som Ford GT 40 til
den forste generation af ,seriesportsvogne” med amerikanske V-8 motorer.
Skont den sidste ar sikrede sig en tredieplads i mesterskabet med flere
points end Ferrari, har den altid varet regnet for en outsider — ogsa fordi
den udelukkende kgres af privatkerere, her f. eks. af Bonnier.



Matra 630 deltog sidste ar side om
side med den nye abne 650. Teknik-
ken vil neeppe underga storre andrin-
ger i &r, bortset fra at fabrikkens nye
motor vil blive benyttet.” Den &bne
version vil nok atter | ar dominere
billedet, men allerede sidste ar var
et nyt karosseri pa tale i forbindelse
med Le Mans.

GT 40 endnu engang fejrede triumfer
p4d Le Mans. Kolige taktiske over-
vejelser forte dog til, at Porsche ikke
lod sig ngje med 908-modellens suc-
ces; man preesenterede midtvejs i
sasonen 917-modellen med 4,5-liters
motor, og allerede da var det klart,
at det var den, Porsche ville satse
pa i 1970.

| ar er billedet derfor helt zndret.
De store vogne dominerer, og proto-
typerne er svagt repraesenteret. Sam-
tidig er Porsche gaet i samarbejde
med de sidste ars vaerste konkurrent,
John Wyer, der ikke blot har opgivet
den hazderkronede GT 40, men ogsa
skudt sine egne Mirage-vogne i bag-
grunden, saledes at de kun deltager
i mindre betydende lab.

Porsche skulle sdledes std med seer-
deles starke kort pa handen og have
en god chance for at forfolge sidste
ars succes. 917-modellen, hvis stabi-
litet ikke gjorde et altfor fordelagtigt
indtryk ved de forste lgb, den deltog
i, er blevet pudset af. | efteraret

omfattende
provekorsler pa Daytona-banen, og i
begyndelsen af december preesente-
redes en ny udformning af karosse-
riet til den korte 917-model. Den ba-
geste del af cockpittet og bagskeer-

gennemforte  fabrikken

mene var zndret, plexiglasdakket
over motoren var veek, og motor og
gearkasse fritlagt bagtil, som pa Can-
Am versionen. Fortil var luftindtage-
nes udformning &ndret, og de forre-
ste spoilere fjernet.

Motorydelsen for den nyeste 917-
udgave opgives til 560 HK ved 8300
o/min. - ca. 40 HK mere end sidste
ars model, men slagvolumen stadig
fastholdt pa 4,5 liter, skent der har
veeret talt om at bringe motoren naer-
mere de tilladte 5 liter. Tophastighe-
den for den korte version opgives til
ca. 300 km/t., for »Langheck«-versio-
nen til ca. 350 km/t.

John Wyer's 917-modeller kores i ar
af Brian Redman, Pedro Rodriguez
og Joseph Siffert, og desuden er en
del af de 25 producerede vogne solgt
til private kerere, der formentlig ogsa
vil stille op i VM-lgbene.

Ferrari har ikke haft sterre held med
sin 3-liters model, skant den har vist
sig meget hurtig. | ar har man fulgt
Porsche til sportsvognsklassen med
den nye 4,5 liters 512 S. Blandt ke-
rerne noterer man Jacky Ickx, der
sidste ar kerte for John Wyer; han
far folgeskab af sidste ars bjergme-
ster Peter Schetty og af hans narme-

ste konkurrent Arturo Merzario; des-
uden vil 512-modellen blive kort af
Giunti, Vacarella og - i visse lgb -
Andretti. Ferrari kan meget vel blive
en alvorlig konkurrent til Porsche.
En tredie, knapt sa fremtreedende,
repraesentant for 5-liters vognene er
Lola, hvis T 70 konstruktionsmeessigt
herer til samme generation som Ford
GT 40, uden at den har kunnet gere
denne rangen stridig. Lola benyttes
af en raekke private korere.
Prototyperne er Alfa Romeo P 33/3,
der i ar optraeder i en ny, mere kom-
pakt version, og Matra 650, der i ho-
vedtrekkene folger sidste ars coupe-
og spyder-modeller, men formentlig
forsynes med fabrikkens nye version
af V-12 motoren.

Med indferelsen -af 3-liters prototy-
perne kunne man en overgang nzre
en vis frygt for, at der skulle blive
alt for store lighedspunkter mellem
vognene i formel-1 og sportsvogns-
lebene, og for et ars tid siden kunne
man nok kalde det berettiget. | mel-
lemtiden har 5-liters-motorerne vun-
det terreen, og frygten for ensretning
kan i dag kun med rimelighed mon-
tes pa formel-1 alene. Mest bemzer-
kelsesvaerdigt er det, at Ford-Cos-
worth’s V-8, der totalt dominerer GP-
klassen, glimrer ved sit fraveer i
sportsvognene. Ford trak overrasken-
de sin egen deltagelse tilbage og op-
gav videreudviklingen af sin egen
prototype sidste ar, og Wyer's
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Mirage-vogne bliver i ar forbeholdt
mindre lgb. Omend 1970 naeppe Vvil
byde pa storre tekniske sensationer,
kan man derfor nok betegne szeson-
starten som bade spzndende og in-
teressant.

be.

Mere om March

Spaendingen om det nye engelske for-
mel-1 marke March er nu i det store
og hele udlgst. Fabriksholdet ventes
at ‘have to vogne klar til arets forste
GP-lgb i marts, med Chris Amon og
Jo Siffert som kerere. Maerket far STP
som sponsor, og vognenes farve bli-
ver red. Ken Tyrell's privatanmeldte
vogne vil blive kert af Jackie Stewart
og Johnny Servoz-Gavin.

Teknisk kommer den nye vogn til at
folge det monster, der i gjeblikket er
almindeligt i formel-1. Hovedvaegten
vil &benbart blive lagt pa at skabe
en enkel og robust vogn under yder-
liggdende tekniske eksperimenter.
Hvis nogen skulle have spekuleret
over, hvor navnet March egentlig kom-
mer fra, kan det oplyses, at det er
sammensat af begyndelsesbogstaver-
ne for de 5 maend, der star bag pro-
jektet: Max Mosley (ekonomi), Chris
Amon (forstekorer), Alan Rees (team
manager), Graham Coaker (produk-
tion) og Robin Herd (konstruktion).
lovrigt vil rygterne vide, at det ny-
startede firma allerede er i gang med
at konstruere en vogn til Can-Am se-
rien.

Lotus 70

Sidst pa aret preesenterede Lotus en
ny vogn til Formel 5000. Vognen, der
har typebetegnelsen Lotus 70, har
samme akselafstand og sporvidde som
GP-vognen Lotus 49B, men helt nyt,
kileformet karrosseri. Der kan ind-
bygges bade Ford og Chevrolet-mo-
torer, og motoren indgar som bzeren-
de element i konstruktionen.

INTERNATIONAL
LOBSKALENDER 1970

VM-leb FORMEL-1
(kerernes VM)

7/3: Sydafrika GP
19/4: Spaniens GP
10/5: Monaco GP

7/6: Belgiens GP
20/6: Hollands GP

5/7: Frankrigs GP
18/7: Englands GP

2/8: Tysklands GP
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John Wyer's 3-liters

»Mirage“-prototype, der forst kerte med BRM-motor, se-

nere med Ford-Cosworth V-8, var nok oprindeligt teenkt som aflaser for den
heaederkronede Ford GT 40. Med Wyer's samarbejde med Porsche er Mirage-
modellen henvist til en mere tilbagetrukket tilvaerelse i leb, der ikke taller

til verdensmesterskabet.
16/8: @strigs GP

6/9: Italiens GP

19/9: Canadas GP
4/10: USA’s GP

25/10: Mexico’s GP

Sportsvogns VM

31/1-1/2: Daytona 24-timer (USA)
20/3: Sebring 12-timer (USA)

PORsSC =

Samarbejdet mellem John Wyer og
Porsche om deltagelse i VM-lgbene
med 917-modellen betyder et officielt
farvel til den 3-liters Porsche 908,
der hjembragte fabrikken en over-
legen sejr i sidste ars mesterskab.
Afskeden er ikke total, fordi et be-
tydeligt antal private kerere ogsa i
den kommende sason vil benytte sig
af 908-modellen.

Porsche 908 vil maske ga over i bil-
sportens historie som en mellemsta-
tion i udviklingen mod starre moto-
rer, fra 1967-saesonens 2-liters og 2,2-
liters modeller til den séneste 12-cy-
lindrede 4,5 liters i 917, men det var
en ganske vellykket ,overgangsmo-
del”, som det nok kan vaere pa sin
plads at se narmere pa, inden den
gar over i historien.

| 1967-sa@sonen, inden der blev ind-
fort slagvolumen-begraensning for
prototyperne, dominerede Porsche to-
talt i 2-liters-klassen og hjemferte en
andenplads i det samlede mester-
skab, kun to points efter de motor-
meessigt langt overlegne Ferrari-vog-
ne. Da der i 1968 blev indfert be-
grensning for motorsterrelsen — 3
liter for prototyper, 5 liter for sports-
vogne, der var fremstillet i mindst 50

5/4: BOAC 1000 km( GB)
25/4:  Monza 1000 km ()

3/5: Targa Florio (l)
17/5: 1000 km Spa (B)

31/5: 1000 km Nurburgring (D)

13-14/6: 24-timer Le Mans (F)

12/7:  Watkins Glen 6-timer (USA)
9/8: CASC 6-timer (CAN)

11/10: @strigs 1000 km (A)

OG SPORTSVOGNS-
MESTERSKABET 1969

eksemplarer inden for et ar — forrin-
gede det naturligvis ikke Porsche’s
chancer, men muligheden for at for-
age motorstorrelsen til de tilladte 3
liter var fristende, og i begyndelsen
af sasonen blev den ny 908 praesen-
teret.

Pa nogle punkter, f. eks. karosseri og
hjulophaeng, fulgte den modellerne i
de mindre motorklasser, pa andre gik
den nye veje. Porsche’s hidtidige 8-
cylindrede motorer havde bygget pa
den oprindelige 1,5 liters GP-motorer
fra 1961; de fire overliggende knast-
aksler blev her drevet af et temme-
lig kompliceret arrangement med
mellemaksler over og under krumtap-
pen og vinkeldrev med koniske tand-
hjul til midten af knastakslerne. Den
vandretliggende koleluftblaeser blev
drevet med vinkeldrev fra den eover-
ste af mellemakslerne.

Pa 908 var der ligesom pa de otte-
cylindrede forgeengere separate
krumtapslag for hver plejlstang og
hovedlejer mellem de enkelte cylin-
dre, men derudover mindede opbyg-
ningen mere om de 6-cylindrede
Carrera-motorer. Knastakseldrevet var
andret til keedetraek i motorens for-
ende og blaeseren var placeret sam-
me sted. Som en original detalje var
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Den forste udgave af Porsche’s 3-
Jiters 908 var denne korte coupe-mo-
del, der prassenteredes forst pa 1968-
sassonen.

vekselstromsgeneratoren indbygget i
bleesernavet. De besparelser, der der-
ved blev hentet i kraftoverferingen til
hjelpeaggregaterne skulle senere
komme til at koste dyre VM-points.
Porsche sluttede 1968-seesonen med
et solidt forspring foran konkurren-
terne i det samlede pointstal, men
matte afgive mesterskabet til Ford,
der havde hgjest pointssum af de
fem bedste resultater. En veesentlig
del af Porsche’s points var dog hen-
tet med 2,2-liters modellen, og den
nye 908 havde flere bernesygdomnie.
Vanskelighederne koncentrerede sig
isser om 6-trins gearkassen og des-
uden gav generatoren problemer, for-
di der overfortes vibrationer til den
fra krumtapakslen.

1 1969 stillede vognen op med en ny
5-trins gearkasse, og den ulyksalige
generator var flyttet vaek fra bleeser-
navet og ophangt elastisk pad moto-
ren. Alligevel blev saesonstarten med
de to amerikanske lgb ikke alt for
lovende. | Daytona-lgbet matte alle
fire deltagende vogne udgé péa grund
af samme defekt; brud pa et tand-
hjul pa den mellemaksel, der drev
oliepumpen og indgik i knastaksel-
drevet. Tandhjulet, der var af letme-
tal, blev efter Daytona erstattet af et
stalhjul. P4 Sebring debuterede den
abne spyder-version, der var blevet
praesenteret forst pa aret. Vinterforet
havde umuliggjort grundige langtids-
forsgg med den nye model, og i
Sebring havde 4 af de 5 deltagende
vogne brud pa gitterrars-rammen.
Porsche’s mekanikere udbedrede ska-
derne interimistisk ved at leegge flad-
jerns-,skinner“ omkring brudsteder-
ne, og en af de reparerede vogne
gennemforte pa en tredieplads.

For den europziske seson begyndte
blev rammen forsteerket pa de kriti-
ske steder, og rammekonstruktionen
i bagvognen vyderligere afstivet. P&
Brands Hatch skiftede man efter for-
sog under treeningen fra Dunlop- til
Firestone-deek pa den ene af de star-
tende vogne. En af beveeggrundene
til, at man kun skiftede pa den ene
vogn, var det kraftige deekslid pa
Firestones deek (man far ikke noget
gratis), der nedvendiggjorde daekskift

Den 8-cylindrede boxgrmotor i Por-
sche 908 med kolelutftbleeseren pla-
ceret foran motoren.
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efter 3 timers korsel, og de snavre
depaqtforhold, der umuliggjorde skift
pa flere vogne samtidig. Siffert og
Redman kerte vognen til en forste-
plads og de to nzeste pladser gik og-
sa til Porsche.

Monza gav nzeste triumf, med to 908-
modeller og en 22-liters 907 pa de
tre forste pladser. Den hurtige bane
er hard ved deekkene, og alle vogne
startede denne gang pa Firestone.
Ferrari's omgangstider med den &ab-
ne spyder-model gav de tyske tekni-
kere noget at tenke pa. Vognen var
hurtigere i kurverne, og pa lang-
siderne kunne' den naesten folge Por-
sche’'s lange coupé-version. Begge
de deltagende Ferrari-vogne matte
imidlertid slas med dakproblemer.
Porsche havde tilsvarenae problemer,
men knapt sa alvorlige, og vanske-
ligheder med skiftemekanismen til
gearkassen og kileremtraekket til blse-
seren.

Til Targa Florio pa den sicilianske
landevejsbane gik Porsche tilbage til
Dunlop, der lang tid i forvejen havde
faet bestilling pa deek med specielt
forsteerkede sider for at undga sten-
skader. To vogne forulykkede under
traeningen, og kun den ene kunne
repareres inden lobet. Under selve
lobet var der igen problemer med
blaeser-kileremmene. Ingen af Por-
sche's hovedmodstandere deltog dog,
og det blev til en let sejr med Por-
sche-vogne pa 4 af de 5 forste plad-
ser.

1000-km lgbet pa Spa-banen gav fle-
re VM-points til Porsche. Den nye
4,5-liters 917 fik sin debut, men var
seaerdeles ustabil, bade i sving og pa
langsiderne. Forstepladsen blev hen-
tet hjem med den lange coupé-ver-
sion, og Ferrari sikrede sig anden-
pladsen. Endnu engang matte man
konstatere, at den abne Ferrari var
naesten lige s& hurtig som Porsche’s
coupé. Det samme gjaldt Matra’s nye
spyder, som man havde lejlighed til
at sammenligne med ved de forste
treeningsdage pa Le Mans.

Porsche’s svar var et helt nyt karos-
seri til spyder-modellen. Aerodyna-
misk var den nye version vaesentlig
bedre end forgeengeren; Iluftmod-
standskoefficienten var 0,57 mod den
hidtidige models 0,70. Ved traenings-
runderne pa Nurnburgring var den
nye spyder 15 km/t hurtigere pa lang-
siderne end den gamle. To af de tre
nye vogne, der var klar til Nurburg-
ring korte af banen og havarerede
for lobet; den tredie kom til start og
gennemfgrte pa en andenplads. Lo-
bet blev vundet af Siffert med den
oprindelige spyder. Den enlige del-
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Gverst: Den &bne spyder-version af 908-modellen prasenteredes i begyndel-
sen af 1969 og vandt hurtigt udbredelse ogsa blandt de private korere. Her
kores den af svenskeren Richard Brostrom pa Anderstorp.

Nederst: Det nye karosseri til spyder-modellen, der forste gang benyttedes pa
Nurburgring i juni, har en mere effektiv aerodynamisk udformning. Luftmod-
standskoefficienten er reduceret fra 0,70 til 0,57.

tagende 917 sluttede pa en ottende-
plads, stadig uden at virke alt for
overbevisende. Dakvalget ved lobet
var blandet; af seks startende vogne
kerte 4 pa Dunlop, 2 pa& Firestone.

Efter fem sejre kunne Porsche se re-
sten af ssesonen i mede med sinds-
ro; mesterskabet var hjemme, men
den forestdende styrkeprove pa Le
Mans involverede de konkurrerende
fabrikkers prestige i hojere grad end
nogle af de andre leb. De gode er-
faringer med den nye spyder forte til,
at man klargjorde en ny vogn til Le
Mans. Den havde forleenget hzkparti
og @ndrede stabiliseringsfinner. Ved
treeningen var den nye, abne vogn
naesten lige sa hurtigt pa langsiderne

som den lange coupé-version. Sene-
re har fabrikken oplyst, at Le Mans-
spyderen havde en cy-veerdi pa 0,36;
opgivelser af luftmodstandskoefficien-
ten for coupé-versionerne foreligger
ikke, men for de tilsvarende 917-
modeller er de henholdsvis 0,40 og
0,33 for den korte og den lange ud-
gave, sa pa den baggrund er de op-
naede tider forklarlige. Siffert holdt
gennem nogen tid feringen med den
nye vogn, men matte udga med over-
hedning af gearkassen. Ved pabyg-
ning af det forleengede hakparti var
kelingen af gearkassen alvorligt for-
ringet, saledes at en plasticledning
til gearkassens oliepumpe smeltede
over. Ogsd de deltagende coupé-mo-
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deller havde problemer med gearkas-
sen, ikke pa grund af kelingen, — her
var der sorget for den side af sagen
ved slanger gennem det forleengede
haekparti — men med et kunststofleje,
der allerede havde givet kvaler pa
Monza.

Afslutningen péa lgbet er gaet over i
bilsportens historie, med Hans Herr-
mann’s Porsche kun ca. 120 m efter
den vindende Ford GT 40. Herrmann’s
vogn gennemferte den sidste del af
lobet med et overhedet forhjulsleje.
| lebet pa Watkins Glen deltog Por-
sche ikke med fabriksvogne, men
den ostrigske filial Porsche Salzburg
modte med 2 spydermodeller, der
sammen med en privatanmeldt vogn
tegnede sig for de tre farste pladser.
Endelig gav arets sidste lob en sejr
til 917-modellen pa den ostrigske
Zeltweg-bane. Vognens. unoder var
dog stadig abenbare, og senere pro-
vekorsler har fort til @ndringer i fje-
dersystem og hjulindstilling samt -
ikke mindst — i vognens aerodynami-
ske udformning.

Den yderligere modificerede spyder vakte opsigt p4 Le Mans, hvor dens
tophastighed naermede sig den hu;tigste coupe-versions.

Den kommende saeson vil vise, om
4,5-liters modellen kan gore 908’en
kunsten efter. Historien bag verdens-
mesterskabet kan maske antyde, at
selv en tilsyneladende problemfri
sejrsreekke har sin baggrund i sta-
digt udviklingsarbejde. Utallige sma-
problemer dukker op undervejs; nar

de har kunnet afsleres her, skyldes
det en uszdvanlig abenhed hos fa-
brikkens teknikere. Man stikker ikke
noget under stolen, og problemerne,
der blev lgst undervejs, gor vel hel-
ler ikke bedriften mindre - tvaert-
imod.

bc.

Arktiklen i januar-nummeret om Pininfarina’s udstillingsvogne, baseret p& sportsvogns-prototyper, var ai
pladshensyn blevet udsat et par méneder, og den nyeste vogn i raekken var derfor ikke kommet. med. Pa
Torino-udstillingen i november udstilede Pininfarina denne coupe - en specialudgave af den nye 5-liters
Ferrari 512/S. Adskillige traek ved karosseriet peger tilbage pa de tidligere omtalte modeller, og den lave
kileformede coupe (totalhsjde 98 cm) er blevet til eiter vindtunnelforsog péa den polytekniske lsereanstall
i Torino. Vognen var, sammen med den Alfa Romeo P 33, der figurerede p& sidste maneds SMdJ-forside,
udstillet pa &rets forste internationale biludstilling i Bruxelles sidst i januar.
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MOTORCYKELSPORTEN

INTERNATIONAL LABSKALENDER 1970

For motorcykler.

VM PA LANDEVEJ

2-3/5: Vesttysklands GP
(Nurburgring)
17/5: Frankrigs GP (Bugatti/Le Mans)
24/5: Jugoslaviens GP (Opatija)
6/6: lIsle of Man TT (Production)
8/6: Isle of Man TT (250 og SV750)
10/6: Isle of Man TT (350 og SV500)
12/6: Isle of Man TT (125 og 500)
27/6: Hollands GP (Assen)
5/7: Belgiens GP
(Spa/Francorchamps)
11-12/7: @sttysklands GP
(Sachsenring)
19/7: Czechoslovakiets GP (Brno)
2/8: Finlands GP (Imatra)
15/8: Ulster GP (Dundrod)
13/9: Italiens GP (Monza)
27/9: Spaniens GP (Barcelona)

VM | MOTO CROSS
250 CCM

12/4: Spanien (Barcelona)
19/4: Frankrig (Pernes)
26/4: Belgien

10/5: Jugoslavien (Orehova)
24/5: Italien (Macerata)
31/5: USSR (Lvov)

7/6: Polen

28/6: England (Dodington)
9/8: Finland (Hyvink&a)
23/8: @sttyskland (Apolda)
30/8: Schweiz (Wohlen)
4/10: @strig (Launsdorf)

VM | MOTO CROSS
500 CCM

12/4: Schweiz (Payerne)
19/4: @strig (Sittendorf)

3/5: Holland (Lichtenvoorde)
10/5: Frankrig (Vesoul)

24/5: Finland (Tikkurila)

31/5: Sverige (Véasteras)

14/6: Czechoslovakiet (Holice)
21/6: USSR (Poltava)

12/7: Vesttyskland

26/7: Osttyskland (Apolda)
2/8: Belgien

9/8: Luxembourg (Ettelbriick)
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ANDRE VIGTIGE
BEGIVENHEDER

18/1: EM stiltrial (Belgien)

14/2: EM stiltrial
(Llandeboye/Irland)

21-22/2: Tidsel-Rally
(Strathyre/Scotland)

21/2-1/3: Amsterdam MC-udstilling
(Holland)

27/2-1/3: Krystall Rally
(Femundsjgn/Norge)

8/3: VM-finale pa isbane

(Néassjo/Sverige)

8-15/3: Wien MC-udstilling (@strig)

15/3: Rimini landevejslgb (ltalien)

15/3: EM stiltrial (Spanien)

20-22/3: Shamrock Rally
(Anascaul/lrland)

22/3: Modena landevejslab (ltalien)

30/3: Riccione landevejsigb (ltalien)

5/4: Cesenatico landevejslgb
(Italien)

17-25/4: Beograd MC-udstilling
(Jugoslavien)

18-19/4: EM Bijerglob
(Weerberg/@strig)

19/4: Cervia landevejsleb (ltalien)

1/5: @strigs GP pa landevej
(Salzburg)

2-3/5: Starfish Rally
(Zandvoort/Holland)

3/5: EM Bjergleb (Berg/@strig)

4-9/5: Skotske Seks-Dages Trial
(Edinburgh)

7-10/5: EM palidelighedstrial
(Dstrig)

9-10/5: EM palidelighedstrial
(Zschopau/DDR)

10/5: 500-Mile Thruxton (FIM-Cup)
(England)

16-17/5: Hoégslands Rally
(Né&ssjé/Sverige)

16-17/5: V-2 Rally (Billing/England)

23-24/5: EM palidelighedstrial
(Czechoslovakiet)

29-30/5: EM palidelighedstrial
(Bergamo/Italien)

29-30/5: EM palidelighedstrial
(Guadarrama/Spanien)

31/5: EM Bjerglob
(Behamberg/@strig)

31/5: EM 1000 m (Norge)
2/6: VM-finale par-speedway
(Stockholm)
EM palidelighedstrial
(Vesttyskland)
11/6: TT Rally (Isle of Man)
14/6: VM Speedway, holdkval.
(Sverige)
21/6: 12-timer Jarama (FIM-Cup)
(Madrid/Spanien)
21/6: EM Bjergleb (Avignon/Frankrig)
3-5/7: FIM Rally
(Prag/Czechoslovakiet)
24-timer Montjuich Park
(FIM-Cup) (Barcelona/Spanien)
EM Bjergleb
(Wildbichl/@strig)
Kentio Rally
(Venejoki/Finland)
Stella Alpina Rally
(Bardonecchia/ltalien)
5/7: EM Bjerglgb
(Monte-Generoso/Schweiz)
11-12/7: Chamois Rally
(Val d’Isere/Frankrig)
20-21/7: EM paélidelighedstrial
(Zakopane/Polen)
26/7: EM Bjergleb
(Freiburg/Vesttyskland)
2/8: Sveriges 250 ccm moto cross-
GP (Sollentuna)
15-16/8: Sveriges GP pa landevej
(Anderstorp)
16/8: EM stiltrial
(Helsinki/Finland)

22-23/8: EM stiltrial
(Karlskoga/Sverige)
23/8: EM Bjergleb
(Stainzer/@strig)
30/8: EM-finale sandbane
(Scheessel/Vesttyskland)
1-3/9: Manx GP (Isle of Man)
5-7/9: Boffel Rally
(Bathurst/S. Afrika)
12-13/9: 24-timer Bol D'Or
(Montlhéry/Frankrig)
13/9: Trophée des Nations
moto cross (Knutstorp/Sverige)
13/9: VM-finale speedway (Polen)
19/9: VM-finale hold-speedway
(Wembley/England)

4-6/6:

4-5/7:
4-5/7:
4-5/7:

4-5/7:
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19-20/9: EM Bijerglgb
(Worgl-Wildschonau/@strig)

20/9: Moto-Cross des Nations
(Maggiora/ltalien)

26-29/9: Koln MC-udstilling
(Vesttyskland)

3-4/10: EM stiltrial
(Szklarska-Poreba/Polen)

5-10/10: International Six Days Trial
(El Escorial/Spanien)

11/10: 6-timer Knittelfeld
(FIM-Cup) (Dstrig)

16-18/10: Legve Rally
(Zolder/Belgien)

25/10: EM stiltrial
(Hellkuhlen-Berg/Vesttyskland)

30-31/10: EM palidelighedstrial
(Epen/Holland)

31/10-1/11: EM palidelighedstrial
(Sverige)
2-3/1 1971: Elefantentreffen

(Nirburgring/Vesttyskland)

Sidste ars Europamesterskab i 2-da-
ges trial er udgaet og kaldes i stedet
EM i palidelighedstrial, simpelthen
fordi ikke alle arrangementerne har
en varighed pa praecis to dage — der
er tale om lgb i stil med International
Six Days Trial, altsa kersel i terreen
pa forud fastlagt tid med indlagte
special-prover. Bedes ikke forvekslet
med EM i stiltrial.

Ved fire lgb star i en parentes tilfojet
(FIM-Cup) - der er her tale om lang-
distancelgb for standardmotorcykler
pa lukket landevejsbane. Til de sam-
lede vindere af serien har FIM udsat
en Coupe d’Endurance.

Som noget nyt har vi i ar pa lebs-

kalenderen medtaget de italienske
forarslgb pa landevejsbanerne i Rimi-
ni, Modena, Riccione, Cesenatico og
Celv a, idet disse er en slags gene-

ralprove pa arets verdensmesterskab
pa landevej. Bade teknisk og sports-
ligt er de som regel meget spaenden-
de, s& de er nok et beseg vaerd.

lo.

UDDRAG AF DANSK LOBSKALENDER 1970

FOR MOTORCYKLER

5/4:
19/4:
3/5:
7/5:

DM i stiltrial, 1. afd. (AIMK)
Valvoline Cup (Fangel) .
Int. banelgb (Korskroen)

NM junior moto cross
(Senderskov)

8-10/5: Valvoline Rally (GOMK)
18/5:
24/5:

Int. moto cross (Nissebjerget)

DM senior 250 moto cross Int.
(Sophienholm)

31/5:
4-6/6:
2/8:
2/8:

Int. moto cross (Hejbjerg)
Skagen Rally (DVM)
DM i stiltrial, 2. afd. (MCS)

DM senior 500 moto cross
(Nissebjerget)

9/8: Guldbarrelgbet Int. 1000 m
(Charlottenlund)

16/8: DM junior moto cross
(Senderskov)

30/8: Int. Europa Race (Fangel)

5-6/9: Int. Grand Race (Korskroen)

6/9: DM senior sv moto cross Int.
(Sophienholm)

13/9: DM 1000 m senior (Skive)

20/9: DM senior speedway (Selskov)

27/9: DM junior speedway

(Korskroen)
8/11: DM i stiltrial, 3. afd. (MSM)

22/11: DM senior hastigheds trial
(SMKK)

22/11: DM i stiltrial, 4. afd. (FMS)

TT-skole p4 Zandvoort

De danske landevejskoreres klub,
Road Racing Klub Viking, arrangerer
i lighed med tidligere ar en treenings-
lejr pa Zandvoort banen i Holland.
Man har imidlertid i ar besluttet at
afholde arrangementet som en TT-
skole, hvor alle interesserede, dog
fortrinsvis FF-korere, kan deltage.

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosengrns Allé 18

Kgbenhavn V

Norske og svenske motorcykliser er
ogsd indbudte, s& man kan imgdese
et skandinavisk mc-treef af hoj karat.
TT-skole afholdes i dagene 6. til 9.
april, og interesserede kan henvende
sig til Gosta Jensen, Solitudevej 4,
Kebenhavn N. Telefon (01) 35 10 52.
0.B

Postbeserges
ufrankeret
SMJ
betaler
portoen
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Roskilde Ring

Automobil Sports Klubben har startet indsamling
af protest-underskrifter i forbindelse med myndig-
hedernes manglende forstaelse for motorsporten
her pad Sjelland.

Efter det OTTENDE nej til anleggelse af en per-
manent motorsportsbane med tilhgrende kgretek-
niske anleg mener Automobil Sports Klubben nu,
det er pa tide, at man over for myndighederne
klart dokumenterer, at det ikke blot drejer sig om
en minoritet af befolkningen, som er interesseret i,
at sagen Igses. Man ¢nsker i klubbens ledelse at
bringe sagen frem pa politisk plan, gennem en
massiv tilkendegivelse over for politikerne.
Gennem underskriftindsamlingen gnsker man at
tilkendegive, hvor miange tilhangere planer med
Roskilde Rings aflgser i virkeligheden har. Via
listerne, som kan rekvireres gennem Roskilde
Rings sekretariat, kan alle, som er interesserede i
at stgtte sagen, protestere mod de gentagne afslag,
som ASK har faet samt henstille til alle kom-
petente personer og myndigheder om at sgge en
snarlig lgsning pa problemet. Inden signaturen

RALLY ILDSLUKKER

NYHED TIL ALLE
BILISTER- RALLY- OG

settes, er der to spgrgsmél, man méa kunne svare

nej til:

1) Er det rimeligt, at man ikke viser motorsporten
forstielse, saledes at der her pa Sjzlland kan
opfgres en asfaltbane til aflgsning for Roskilde
Ring?

2) Er det rimeligt, at man ikke kan se den fordel,
de sjzllandske hverdagsbilister vil have ved at
kunne treene og dygtigggre sig pa de kgretek-
niske anlaeg, som bygges i umiddelbar tilknyt-
ning til banen. (Anleg akkurat som Jyllands-
ringens, hvor bade politiet og et utal af jyske
hverdagsbilister har gennemgaet kurser gennem
de sidste tre ar.)

Kan De svare nej til disse spgrgsmal, vil vi her fra

redaktionen indtreengende anmode Dem om at

stgtte sagen ved at ringe til Roskilde Rings sekre-
tariat pa telf. 9836 25 for at anmode om at fa
liste(r) tilsendt.

PS Allerede den 16. februar slutter indsamlingen.
Skal De na at kontakte venner og bekendte
inden da, ggr De klogt i at ringe 1 DAG.

E.D.

ORIENTERINGSKORERE.

Enkel enhands betjening med mulighed for afbrydelse.
Effektiv og handy ildslukker med kraftigt autobeslag.
Kraftig, vidtraekkende slukkestrale. 1 kg ABCE pulver-
indhold, som foreskrevet i DAU-reglement. Der med-
folger meerkat til anbringelse uden pa bilen, som an-
l giver, at ildslukker er monteret.

e RALLY ILDSLUKKEREN er selvfelgelig ogsd anvendelig

i hjemmet, sommerhuset og baden.
[Iven

Pris under 78 kr. incl. moms.

oy
””.”"u"‘end Olsen

Valhejs Alle 179 - 2610 Redovre, tif. 7077 11
City depot: Halmtorvet 13, Kbh. V., tIf. 319063
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Ogsd i 4r indbinder vi SM] i et smukt og solidt bogskabsbind, med
guldpraget ryg og holdbar specialhzftning. Prisen pr. drgang er kr.
24,00 plus porto. For at kunne fremstille indbindingerne til denne
lave pris, mi vi indbinde &rgangene serievis, og bladene mé derfor
vare os 1 hende senest den 15. februar, og de indbundne blade vil vi
kunne returnere til Dem, omkring den 1. april.

Husk at emballere bladene godt og skriv tydeligt afsenderadresse med
blokbogstaver bide pd pakken og pd en seddel, der vedlegges bla-

dene.
Ukomplette drgange fra 1965 kan suppleres op.

®
Indsend Deres blade til

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

Rosengrns Alle 18 . 1970 Kebenhavn V




