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den kør godt
som bremser bedst.
 

   
   

   

   

  

De danske mestrei rally 1968 (1150 -
1600 ccm), Ole Høyer og Poul Arne
Christiansen, valgte DAN-BLOCK
bremsebelægninger til deres Alfa
Romeo- for som Ole Høyerudtaler:

»Jeg ved, hvad effektiv bremsning
betyder”.

Dygtige og erfarne bilister ved, hvor

vigtige bremserneer (selv om deikke
,kører på dem”).

DAN-BLOCK bremsebelægninger
er kvalitet i topklasse -

eksporterestil hele verden.   
Vil De være sikker - køre sikkert - så montér DAN- BLOCK bremsebelægninger på
Deres vogn. Akkurat som de danske mestre i rally 1968 gjorde det.

BREMS med DAN-BLOCK- for sikkerhedensskyld.

[JAN-BLOCK
BREMSEBELÆGNINGER

  
A/S ROULUNDS FABRIKER - 5260 ODENSE- HJALLESE ReedSE

 



Det er et nogetdristigt lay-out

til forpatiet af Volvo 164,

men det virker

ret imponerende- det var

vel også det, der var meningen.

NR. 2 10. FEBRUAR 1969 23. ÅRGANG
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| special og Saab 99. Vi kikker på 4-hjulstræk. Flere nye bilmodeller. Siden

sidst. Teknisk brevkasse. Automobilsporten. Motorcykelsporten. International

løbskalender for motorcykler.
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Det er helt givet, at den almindelige kappestrid
mellem mennesker har bragt den stadig fremadskri-
dende udvikling til det stade, vi kender i dag.
Denne konkurrence er ført på godt og ondt i
reglen drevet af bevidste motiver, men undertiden
— for resten slet ikke så sjældent — tabes overblik-
ket på vejen, og der styres ihærdigt frem modet
mål, som i sig selv slet ikke er så attråværdigt.
Nogle jager efter succes og rigdom, men mister
helbredet på vejen, andre stiler målbevidst mod
kommunismeuden at have fjerneste kendskabtil
forholdene under et kommunistisk styre, og ikke
så få fortaber sig i petitesser, der blot ødelægger
helheden. Ofte ser man folk uniformere sig i
påklædning, udseende og tankegang for at søge
sikker tilflugt i en gruppe, og alligevej prøver de at
være noget mere end de andre medlemmeri denne

gruppe.
Når manertrafikant, tilhører man automatisk

en gruppe, hvor den enkelte ofte føler trang til at
være lidt mere end de andre. For nogle kommer

dette til udtryk ved at kunne køre lidt hårdere end
andre, og mange ønsker at tune deres biler og
motorcykler, så de på den måde kan præsterelidt
mere end andre. Dette fremgår blandt andet af en
post, der vælter tværs over mit skrivebord. En
litereffekt på 120 hk i en japansk motorcykel
finder man ikke tilstrækkelig, og der er ikke

grænser for de kombinationsmuligheder, som bilis-
terne kan finde på. Kun sjældent er der et
velfunderet spørgsmål på et rent teknisk grundlag.

Jeg bryder mig ikke spor om at sidde med hævet
pegefinger og sige: ”Fy, det må man ikke, ogføj,

det kan værefarligt”, men ikke desto mindre har
jeg følt det som en ubrydelig pligt at påpege de

økonomiske farer, der ligger i en ulovlig tuning.
Men selv indenfor det mulige og sådan set også
lovlige ligger der en økonomisk fare for unge
mennesker. Jeg kunnesagtensgive en anvisning på,
hvordan man tuner en japansk motorcykeltil en
betydelig tørre litereffekt, men rent bortset fra de
øjeblikkelige omkostninger til selve tuningen, vil
der komme udgifter af en helt anden størrelses-

orden senere.
Tænk Dem nu blot følgenden situation: Jeg

giver anvisning på en alvorlig tuning af en motor-
cykel, der i forvejen har en litereffekt på 120 hk,
arbejdet udføres til punkt og prikke korrekt, og
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fjorten dage senere står en modfalden ung person
og klager over, at der er hul i begge stempler
foruden flere andre defekter. En nærmere under-

søgelse af sagen viser, at han ”kun” har kørt
sammenlagt 30 timer på maskinen, og i den tid har
maksimaleffekten kun været udnyttetlejlighedsvis
indenfor ca. 20 timer. Javel, det er i orden, men
hvor mange gange har maskinen så været demonte-
ret indenfor disse 30 timer, hvor mange gange har
man skiftet stempler og lejer, hvor mange gange
har manrettet plejlstænger? Slet ikke noget af den

slags? Jamen kære ven, maskinener tunettil noget
i nærheden af en racer, uden dog at være født som
racer — den har blandt andet for ringe kølingtil
langvarig brug af maksimaleffekten, og langvarig vil
sige mere end et minut ad gangen. Raceren kører
mindre end to timeri alt, før den bliver demonte-
ret, får nye stempler, eventuelt nye ventiler, nye

lejer, ny afbryderkontakt, der ganske vist er
indkørt, sandsynligvis også nye cylindre, ny brem-
sebelægning, nye kæder og nye dæk. Forskellen
skulle være temmelig iøjnefaldende.

Tro endelig ikke, at det er anderledes med
bilerne. En tunet vogn kræver væsentlig mere
vedligeholdelse end en standardbil. Desværre bliver
denne kendsgerning i reglen overset, og de tunede
biler er ikke alle i lige god stand. Man behøverblot
at kaste et blik på den statistik, svenskerne har
udfærdiget ved synet af tre år gamle modeller,
hvilket er et tvunget syn i Sverige. Man behøver

slet ikke at se på de hjemmetunede vogne, for man
kan nøjes med. at drage sammenligning mellem de
rene standardudførelser og de lidt mere skrappe
versioner, der betegner en mild fabrikstuning. Vi
kan f.eks. sammenligne BMC 850 Mini med Coo-
per-udgaven, og her har Cooperen endda den
fordel, at den har en større motor end 850 ccm
modellen. For at få den direkte sammenligning
skriver vi tallene for 850 rent ud, medens de

tilsvarende tal for Cooperen sættes i parantes.
Godkendt uden påtale blev 26,8% (16,5), god-
kendt medpåtale af mindre fejl blev 41,5% (33,3)

og kasseret totalt eventuelt med aflevering af
nummerpladerne blev 31,7% (50,2). Altså hveran-
den Cooper var kassabel, og hovedårsagen var

Irtsættes side 66  
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Kort og langt JOD-LYS

i sammeforlygte-indsats!!

Natkørsel er blevet en fornøjelse og succesen har været enorm

| Aldrig har bilisterne været mere glade, end da CARELLOSnyefantastiske kort/langt-jodlys-

paraboler kom på markedet. Tænk engang! Mere end 100% lysforøgelse uden at blænde.

Alting ligger badet i det stærke jodlys. Carello jodlygteindsats fås til de fleste bilmærker.

IMPORTØR: F. BULOW & CO. - BRYGGERVANGEN7,

2100 KØBENHAVN Ø - TELEFON: (01) 2911 33 
sank SEEELEEE ELEG



 

OLVO164
Volvo 164 er en prestigebetonet vogn velegnet

til hurtig langturskørset, men defleste har sikkert

tilstrækkeligt kraftoverskud i en 144S.

 

SUE
TEST

Mogens H. Damkier
Volvo 164 kan rent umiddelbart betegnes som en

model 144 med en sekscylindret motor, idet

karosseriet fra vindspejlet og bagud er ens på de to

modeller, og hjulophængninger samt den øvrige

teknik følger nøjagtig de samme principper, som

kendes fra den firecylindrede model. Akselaf-

standen er forøget med 10 cm, men sporvidden er

den samme som pådefire-cylindrede modeller, og

man kunne derfor fristes til at tro, at ”undervog-

nen” også er identisk for de to modeller, men det

er ikke tilfældet. Selvfølgelig benytter man gengan-

gerdele i den udstrækning, det er muligt, men der

er taget behørigt hensyn til dimensioneringen i
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forhold til den kraftigere motor og større vægt

medderaf forøgede påvirkninger.
Den fire- og den seks-cylindrede model er dog

tilstrækkelig identiske til at foretage en umiddel-
bar sammenligning. Man har selvfølgelig ikke op-
nået ændrede pladsforhold bortset fra forhjulenes

skærmkasser, der er kommet lidt længere frem.
Man har fået lidt større vægt på forvognen,hvilket
giver mere udpræget retningsstabilitet, og sammen
med en nogetstørre udveksling i styretøjet, giver
det lidt langsommere bevægelser f.eks. i en undvi-
gemanøvre, men manhar præsteret en venderadius
på kun 4,8 meter, hvilket må siges at være ret
usædvanligt i forbindelse med en totallængde på
4715 mm, så vognen er yderst manøvrerbar i
bytrafik og ved vanskelig parkering. Den største
forskel kommerderfor ret naturligt til at ligge i
motoren og præstationerne.
Den velafbalancerede seks-cylindrede række-

motor har en noget blødere gang end den fire-
cylindrede motor, men det er dog ikke på det
punkt, man skal søge den store forskel. Sammen-
lignet med den almindelige 144 har man naturligvis
en stærkt forbedret accelerationsevne, da man

råder over 145 SAE hk mod 85 SAE hk, men
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imellem disse to modeller ligger som bekendt 144
S med 115 SAE hk,og ser man på accelerations-
tiden fra stående start til 100 km/t, er den for 144
med 85 hk motor 18,7 sekunder, for 144 S med
115 hk motor 12,5 sekunder og for 164 10,9
sekunder. (Vi har ikke accelerationstiderne for de
nyeste modeller med henholdsvis 90 og 118 hk).
Lidt større tophastighed har model 164 selvfølgelig
også, men her er dækmonteringen afgørende. Den
prøvekørte bil havde standarddæk, der viste tegn
til deformering ved 168 km/t, men med radialdæk
er vognen antagelig god for 175 km/t — den køreri
hvert tilfælde hurtigt nok. Vi regner med at få
lejlighed til at prøve en Volvo 164 med radialdæk,
da de anvendte dæk absolut ikke klædte vognen.

Motoren
For Volvo må det have været fristende at
fremstille en seks-cylindret motor, der slet og ret

var 4 + 2 cylindre af den kendte konstruktion. Ny

 

krumtapaksel skulle man i hvert tilfælde have, så
hvorfor ikke benytte sammestempler, plejlstænger

og ventilmekanisme? Man har åbenbartsigtet lidt
højere, for boringen er forøget til 88,9 mm mod
84,14 mm i den fire-cylindrede motor, medens
man har beholdt en slaglængde på 80 mm.
Naturligvis er der gengangerdele, men ikkei så vid
udstrækning, som det havde været muligt. Dette
viser, at man har sigtet efter en ganske bestemt
biltype og ikke blot en seks-cylindret Volvo.

Opbygningen er imidlertid umiskendelig Volvo,
men nyhederne på den seks-cylindrede motor må
den nu dele med defire-cylindrede modeller. Det
gælder den termostatstyrede forvarmning af ind-
sugningsluften, der gør det muligt at holde ensartet

karburering året rundt og undgå karburator-is
allerede få minutter efter starten en kold morgen

med betingelser for isdannelser. Det samme gælder
forvarmningen af gassen ved lave omdrejningstal,
hvor gassen fra karburatoren bliver ledet gennem
et varmekammer, hvor en yderligere fordampning
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Skønt der er fyldt godt op i motorrummet, er alle vitale dele let tilgængelige. Styrehuset sidder som sædvanlig hos
Volvo langt fremme, men der er sikkerhedsratstamme. De to runde udskæringer ved siden af kølergrillen er beregnettil

montering af ekstralygter.
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