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Kig ind til
Volvo-forhandleren...

jeg har ikke tid til at
kamme til Dem.Men jeg,
vil geme st do starke
nvheder. Ring mig op
og trzfl zftale om hvornir De kan

komme til mig!

-han har nog staerkt at
vise Dem!

Ny, stzrk motor.
— B20. 2 liter. 90 eller 118 hk,
Heijt drejningsmoment sikrer mak-
BT simal ydeevne. Javnere motor-
gang ved koldstart. Fordi indsug-
ningsluften forvarmes. Nyt anlzg for
rensning af udstedningsgassen. Effektiv
forbrending. Bedre benzingkonomi! Gen-
nemlort komfort. Bl. a. individuelle for-
sder. Og nyt, elegant stofbetrack. Slid-
steerkt. Lunt om vinteren. Svalt om som-
meren. Flere nyheder. F. eks. veksel-
stremsgeneratoren, Lader ved lavt om-
drejningstal. Det betyder opladt akkumu-

lator. Altid! Sikkerhed! Servobremser
med skive pd alle hjul. To adskilte brem-
sekredse. To-delt ratstamme. Fabriks-
monterede 3-punkts sikkerhedsseler pi
begge forseder.

Kom og prev krefter!

Kom og se de stzzrke nyheder. Eller send
kuponen til Volvo-forhandleren. Hankom-
mer gerne til Dem. I dennye,steerke Volvo
142 (2-dors) eller 144 (4-ders). Eller i
145 Herregrdsvogn. . .

Hold Dem til Volvo..! den holder til Dem!
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Forleden kastede jeg tilfzldigt et blik pi en annonce
for det engelske luftfartselskab, BOAC, Overskriften
lad: Hvad kan De forlange mere end 22 ugentlige af-
gange til Afrika? Uvagerligt kom jeg til at spekulere
pd, hvad jeg egentlig mere kunne forlange, og det var
i grunden ikke smiting. For cksempel en gitur i Grib-
skov, en rotur pd Sorg Se, en hyggelig pibe tobak med
udsigt over vandet ved Nakkebelle, en bedre radspatte
end den sidste jeg fik i Hvide Sande, en svemmetur i
Jammerbugten, en keretur langs Limfjorden eller en
hdndplukket roget sild pd Bornholm — der er uendelig
mange ting, jeg kunne tznke mig, blot jeg md slippe
for at tage til Afrika. '

Men jeg kom ogsd til at tenke pd, at vi mennesker i
den grad imponeres over vore egne prastationer, at vi
ofte glemmer det, vi virkelig har lyst til, og vi udnytter
ikke de muligheder, der bydes os gennem teknikkens
vidundere,

Selvfolgelig er der format over et foretagende, der
kan byde pd 22 ugentlige afgange til Afrika, men skulle
jeg endelig til Afrika, si skulle det vare for at kigge
pd dyrene og naturen, og om jeg til en si omfattende
ekspedition kom af sted den ene eller den anden dag,
uge eller mdned, kunne sd i grunden vere revnende
ligegyldigt. Hvor mange flyver mon egentlig frem og
tilbage mellem Europa og Afrika blot for at treffe en
mand og fi en handelsaftale i stand, og hvor mange
har set andet end den lokale lufthavns nzrmeste omgi-
velser af disse afrikarejsende?

Men man behover simand slet ikke at gi si langt.
Man kan blot betragte de endelase bilkeer pi vore hoved-
veje om lerdagen og sendagen. Hyvis man rent forsogs-
messigt slutter op i en sidan ke og glider med, indtil
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man finder et smukt landskab, kan man
blot dreje fra ved en af de farste biveje,
og si har man si nogenlunde det hele
for sig selv. Den hyggelige familie, der
slir et omfattende udstyr af bord og
stole, termotasker og termokander samt
et righoldigt lager af madvarer op i
grofte- eller skovkanten, kender vi jo
ogsd. Vi kender ogsd deres kamp med
myg, hvepse og navnlig fluer, der til-
treekkes af al denne overdidige madlugt.
Men hvis man en dag setter sig i ner-
heden og fremdrager sine fire halve, sam-
menlagte stykker rugbred, der suppleres
med en tomat og et hirdkogt g samt
en hdndpilsner, sd kan man fluefrit holde
oje med klapbordsfamilien, og man ‘er
feerdig med at spise, inden den fdr be-
gyndt. Man kan da ogsi konstatere, at
denne familie fra det gjeblik, bilen stop-
pes, til den nervepirrende stund, da alt
grejet atter er kommet pd plads i vognen,
ikke har bevaget sig ind i skoven eller
ud pi en spadseretur — miéske bortset fra
en kort enpersoners tur om bag en tre-
stamme, Jeg kan da sd udmerket se, at
det er noget nyt og noget dejligt »andet«
at komme bort fra en trist sidegadelej-
lighed, men hvorfor i al verden udnytter
sd disse mennesker ikke fuldt ud de mu-
ligheder, som bilen giver. Selvislgelig
er der masser af mennesker, der forstir
at udnytte den individuelle transport pd
den mide, at de korer til et bestemt sted,
som derefter bliver udgangspunkt for et
virkeligt friluftsliv.

Hvis man lader tankerne gi videre ad
de samme baner, si md man ogsi ind-
remme, at mange af de store bilkeer —
og vel nok de sterste — har sat kurs mod
Nordsjellands strande, men der er fak-
tisk andre bademuligheder for sjallen-
derne, skont de skal langt vaek. Der be-
stdr nemlig det markverdige forhold, at
ser man lige bort fra Nordsjelland, si
har indbyggerne i de midtjydske byer i
grunden kortere til godt badevand end
kebenhavnerne. Vi har ganske wvist det
smukke @resund, men det mi man stort
set betragte som en kloak, der ofte afgi-
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ver en modbydelig stank — ikke udeluk-
kende pd grund af forridnet tang, Med
overlegen morskab leste man i sin tid.
at skarnet flod midt i gaderne 1 det an-
tikke Kebenhavn, men er det s meget
bedre, at man pa begge sider af Dresund
lukker kloakvand fra flere millioner men-
nesker ud i det vand, der burde give
rekreative muligheder for de samme men-
nesker,

Bilen og motorcyklen giver mange for-
trinlige muligheder, men disse keretajer
skal ikke vere lesningen pd alt. Ingen
skal bilde mig ind, at det kan vare en
nydelse at kere i en endelss kolonne i
timevis for at komme ud til skov og
strand. Midlet til at afhjelpe disse bil-
kolonner bestdr ikke alene i bedre og
bredere veje, men ogsd i rckreative om-
rider nermere byen, hvilket forst kre-
ver ordentlig rensning af spildevandet,
inden det lukkes ud i @resund.

Selvfelgelig skal man ikke stampe mod
udviklingen, men derfor kan man allige-
vel pdpege visse forssmmelser. Det er
udmaerket med 22 fly-afgange ugentlig
til Afrika, hvis der er behov for det, og
det er en glorvaerdig teknisk prastation,
at man ved hjaxlp af en satellit kan seade
TV-billeder fra mainens bagside ned til
jorden, men der er dog ogsd mere nar-
liggende opgaver, der tranger til en los-
ning, Selviglgelig er det ogsd mere nat-
liggende at lere folk at kere en bil rig-
tigt frem for at lzre dem at bruge den
rigtigt — men man kan jo forsege sig i
begge retninger.

For en ordens skyld skulle man mdske
gore opmarksom pd, at der er udgivet
fortrinlige boger med giture for bilister
og sivel kort som tur-beskrivelser for de
bilister, der vil kere en smuk tur pd
bivejene. Man mi huske, at en del af
»hovedruterne« beslaglegges af sommer-
husfolkene, der ketrer den slagne vej til
sommerhuset, men ogsd i dette tilfzlde
kommer man ofte hurtigere frem, hvis
man velger den lidt mere krogede paral-
lelvej, der pa grund af den mere besked-
ne trafik ikke alene bliver hurtigere, men
ogsd mere afslappende at kere.



Lennem bagruden fra forersadet.

PROVE
HORSEL

MOGENS H. DAMKIER

- AUSTIN
1800

*

MORRIS
- MONACO

MARK I

Austin 1800 ligner sig selv boriser fra dot mye bagparti med de lofrede bjorner, der kan ses

Austin 1800 og Morris Monaco er som
bekendt nejagtig den samme vogn under-
lagt to forskellige importerer med hver
sit forhandlernet og hver sin serviceorga-
nisation. Dette medfgrer miske visse be-
svetligheder for de to importerer, men
for publikum betyder det et usedvanlig
tet forhandlernet og et meget stort antal
specialvaerksteder med en god reserve-
delsforsyning. Det var en Austin 1800
med manuelt betjent gearkasse, der var
stillet til disposition for provekgrslen.

Som navnt i sidste nummer af SM]
bestir nyhederne pid Mark II i forhold
til den tidligere udgave i sterre motor-
effekt og forbedret drejningsmoment
samt et nyt bagparti, der gor det muligt
for kereren at se vognens to bageste
hjorner, hvilket er en lettelse under vis-
se parkerings- og vendemanevrer. Der et
imidlertid sket s3 mange forbedringer
gennem drene — ogsd siden vi sidst fore-
tog en prevekersel — at det vil vaere rime-
ligt at vurdere en Mark II under en ny
prave,

Hvordan man end vender og drejer
sagen, kommer man ikke uden om, at det
er en fantastisk bil, og motorens forbed-
rede drejningsmoment har givet den net-
op det plus i accelerationsevne, den
trengte til. Der er stadig ikke tale om
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nogen sprinter, for det er trods alt en
tung vogn til en behersket motoreffekt,
men den er tilstrekkelig accelerationsvil-
lig, og motoren er meget smidig. Havde
denne model ikke gennem drenevaret for-
fulgt af hdrdnakkede barnesygdomme,
var den utvivlsomt blevet solgt i meget
store antal. Nu kan man ikke lengere

tale om begyndervanskeligheder, men den .

skodesloshed og det sjuskeri, der for ti-
den gor sig geldende i navnlig den eng-
elske bilindustri, vil stadig kunne skrem-
me mange liebhavere bort, skent vanske-
lighederne ikke er storre, end de kan
overvindes med lidt tdlmodighed.

Karrosseriet og den baerende
konstruktion

Det er en rekordagtig rummelig vogn
med et kolossal vridningsstift karrosseri.
Der skal en pivirkning pi ikke mindre
end 1800 kpm for at deformere den
brzrende konstruktion 1°. Her er altsi
ganske bestemt ikke overladt nogen part
af affjedringsarbejdet til den bezrende
konstruktion. Med nogen undren md
man derfor konstatere, at den tilladelige
nyttelast f.eks. i det schweiziske Auto-
mobil Revue’s katalognummer r efter ir
opgives til 320 kg, medens vognen i Dan-
mark er typegodkendt til en nok si sand-
synlig nyttelast p& 525 kg, da der endnu
ikke er pivist nogen svaghed i hjulop-
hangningerne eller deres montering til
den beerende konstruktion,

Den berende konstruktions store styrke
ligger i meget store sidevanger, et langs-
ghende centralror, en meget stor kasse-
travers under forsederne og en solid
udbygning af forpanelet, i hvilken ogsi
pakkehylden indgdr som afstivende ele-
ment.

Pladsforholdene er simpelthen formi-
dable, hvilket man blandt andet fir ind-
tryk af, nidr man fra forersedet skal dbne
lisen pd den bageste hojre der — trods
lisens anbringelse helt fremme pd daren,
kan man knapt nok nd den, selv nir
man har lange arme. Afstanden mellem
bagsedets forkant og forstolenes bagside
er helt usedvanlig stor. og den finder
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ikke sit sidestykke i biler med denne ret
beskedne totallengde. Man har indtryk
af overdddig plads overalt i vognen, men
pd et enkelt punkt kan en kritik vare
berettiget.

Forhjulenes skarmkasser optager stor
plads i kabinen, og derfor kan det pd en
langtur knibe for kereren at anbringe
sit venstre ben i en komfortabel stilling,
og hans eneste mulighed for at strzkke
benet lidt bestdr i, at han forsager at
liste den venstre fod op under koblings-
pedalen, hvilket ikke fales szrlig be-
kvemt. Man roder sig altid ud i noget
forfeerdeligt, nir man feler trang til at
xndre pd Issigonis konstruktioner, da man
uvegerligt bliver stemplet som smatosset

celler »si klog, at-man' kunne undvare

hovedet«, Tkke-desto mindre ville jeg
flytte motoren helt tilbage i motorrum-
met, flytte manifold og karburator om pd
forsiden og vippe motorblokken fremefter
med toppen siledes, at tendrerene pd
bagsiden ogsé blev tilgengelige. Dernzst
ville jeg flytte differentialet om pd for-
siden af motoren, si foraksellinien kom
lidt lengere frem. En foregelse af aksel-
afstanden med 20 cm ville gore under-
varker ved forerpladsen, og Citroén ville
dog stadig have en storre akselafstand.
Vognens totallengde behaver ikke at bli-
ve fotlenget med mere end ca. 10 cm,
og det kan den sagtens tile, da den sta-
dig ville vere 23 cm kortere end en
Opel Rekord. Nu kan fabrikken imidler-
tid forsvare sig med, at kan man ikke i
bekvem plads til det venstre ben, si kan
man kabe en model med automatgear og
udnytte koblingspedalens plads, men det
forekommer mig nu ikke at vaere den
helt rigtige lasning,

Med et lille smil m3 man konstatere,
at forpanel og derlister nu tilsyneladen-
de er beklzdt med xdelt tre, men det er
er slet og ret plastic, der ved en speciel
fototeknisk proces har fdet naturtro tra-
menster, Ligesom overtroiske mennesker
her banker under bordet, ved en udtalel-
se som »det er lenge siden, vi har haft
en punktering«, si siger englenderne
tonch wood (tor ved trae), men ndr man



Forpanelets udformning er fornuftig og realistisk betonet, Bemark det lille rum, der erstatter
radioens plads — ekstra nyttevirkning for de bilister, der ikke onsker radia. Dette billede stam-
mer fra en Morris.

udferer dette ritual 1 en 1800 Mark II,
er det altsda plastic man rerer ved, og s
er det jo ikke helt sikkert, at det hjzl-
pet.

Speedometeret er smalt og langt med
vandret skala, til venstre for det sidder
kolevandstermometeret og til hejre ben-
zinstandsmaleren. Kontrollamperne, der
alle er tydelige, omfatter olietryk, lade-
stram, fjern- og blinklys samt en lampe,
der lyser, hvis oliefilteret traenger til ud-
skiftning,

Pi det smalle forpanel er endvidere
anbragt lys- og viskerkontakt (to hastig-
heder), trykknap til vindspejlsvaskeren
og kombineret tendings- og startkontakt.
En kontaktarm til venstre under rattet
betjener blinklys, nedblending, overha-
lingslys og horn. Under forpanelet sidder
en kontakt, der kan slukke instrumentbe-

lysningen, medens positionslysene er
tendt, til venstre for ratstammen sidder
chokeren under den pakkehylde, der er
anbragt under forpanelet i hele vognens
lengde. Denne hylde er bekledt med
plys (eller noget i den retning), der gi-
ver sd stor friktion, at genstande anbragt
pd hylden ikke rutcher frem og tilbage
i svingene. Midt i vognen er der mellem
forpanelet og pakkehylden en konsol, i
hvilken vi gverst med glede finder ud-
nyttelsen af en idé, vi for mange 4r siden
bragte til torvs nemlig udnyttelse af ra-
diorummets plads til et lille smitingsrum
1 stedet for blot at lukke med en plade.
Under dette rum kommer et stort skuffe-
askebzeger, og under dette de to kontrol-
areb til varme- og ventilationsanlag. Ude
i siderne er der mellem forpanelet og
pakkehylden anbragt to ventilationskana-
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ler med indstillelig luftretning til siderne
og op og ned. Hindbremsegrebet er an-
bragt som et pistolgreb (Iyder bedre end
paraplyhindtag) midt under pakkehyl-
den, og den korte gearstang er anbragt
1 centralrerct foran forszderne.

Af udstyret skal endvidere nevnes ned-
feldbart armlen i midten af bagsedet,
to hindtag over de bageste dere, taske-
kasser i alle fire dere, quickfillercap med
1ds over benzintanken (samme nogle som
til dere og tending), noglelis i begge
fordore (smrlig nogle til bagagerum) og
to askebagre pd bagsiden af forstolenes
tyglen, Man kunne enske sig en ind-
stillingsmulighed af ryglanet pd forsto-
lene, ligesom samtlige kredslgb burde
afbrydes over tendingslisen, der skulle
have en serlig stilling til lygter og tilbe-
her uden tending.

Motor og transmission

Motoren er en videreudvikling af den
velkendte BMC konstruktion, men mon-
teret med fem hovedlejer — forevrigt den
samme motor, som benyttedes i MG B.
Ifelge maksimaleffekten milt efter SAE
er motoren 1 denne udgave tunet til et
effektivt middeltryk pd 8.5 at. og liter-
effekten er 51,2 hk. Det er altsi en motor
med tuningsmulighed.

I avrigt er det en ganske almindelig
stadstangsmotor med almindelige vippe-
arme monteret pd aksler, men det er frem
for alt en gennempravet konstruktion,
der ikke giver anledning til vanskelighe-
der.

Det usedvanlige er, at gearkassen er
indbygget i bundkarret. T betragtning af,
at de biler, der selges flest af i Dan-
mark for ojeblikket, alle er bygget efter
denne konstruktion, kan man vel nappe
mere kalde den usadvanlig, men i for-
hold til andre biler er det stadig noget
af et sersyn. Koblingen er pd normal
mide anbragt pd enden af krumtapaks-
len, og den driver et skritskdret tand-
hjul, der over et mellemhjul driver gear-
kassens hovedaksel, Differentialet er byg-
get sammen med gearkassen, og da de
udgiende aksler ligger parallelt med den
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tvarstillede motors og gearkassens aksler,
benyttes der skritskirede tandhjul i stedet
for kron- og spidshjul. Motor, gearkasse
og differentiale smares af en fwlles olie-
beholdning.

Gearkassen er forbundet til gearstan-
gen ved hjzlp af kabler, der ikke mere
giver anledning til vanskeligheder. Mo-
toren arbejder vibrationsfrit takket veere
den smclige oph®ngning af motorblok-
ken. Den stettes pd sedvanlig mide af
store gummiblokke under den ene ende
{(ved ventilatoren), medens den i den an-
den ende er ophangt i en drager ved
hjelp af en lignende gummiklods an-
bragt i motorens midterakse. En hydrau-
lisk demper undertrykker op- og nedgi-
ende bevaegelser, og et par bagudrettede
reaktionsarme anbragt nederst pd moto-
ren modvirker momentreaktionen.

Ventilatoren er anbragt pd normal mi-
de i forhold til motoren, og radiatoren
bliver pd den mide anbragt i motorrum-
mets venstre side. Kelesystemet er nu
monteret med ecn ckspansionsbeholder,
og der benyttes vekselstromgenerator.
Desuden er en sikaldt sinkedise ind-
skudt ved karburatoren for at skine trans-
missionen.

Fra differentialet overfores momentet
til de drivende forhjul gennem kardan-
aksler med almindelige kardanled inde
ved differentialet og homokinetiske led
ude ved hjulene.

Hjulophzengninger, styretoj
og bremser
Forhjulsophangningen bestir af korte og
lange tverstillede svingarme med skrit
fremadrettede reaktionsarme i forbindel-
sc med de underste svingarme. De averste
svingarme er udformet som vinkelarme,
der trykker direkte pd de tverliggende
Hydrolastic aggregater.

Baghjulene er ophengt i langsgiende
svingarme, og ogsd disse er forsynet med

en vinkeltap, der aktiverer de langslig-_

gende Hydrolastic aggregater gennem en
stadstang. Svingarmene er hangslet til
store konsoller, i hvilke fjederaggregater-



Her ses motor og transmission | delvis snit bagfra. Kablerne nederst i bhilledel forer til pear-
stangen.

ne ogsi er monteret, og disse konsoller
er boltet til den barende konstruktion.
Baghjulsophzngningen giver som be-
kendt et krengningscenter helt nede pd
kerebanen, og dajvognens tyngdepunkt
pd den mide kommer til at ligge et be-
tydeligt stykke over krzngningsaksen,
mitte man forvente en ganske betydelig
kreengning i sving, men denne kraeng-
ning modvirkes af Hydrolastic affjedrin-
gen, der altsi ikke alene giver en glim-
rende og komfortabel affjedring med
den lavest tmnkelige uaffjedrede vagt,
men affjedringen ger det ogsd muligt at
benytte denne baghjulsophengning, der
giver den bedste vejkontakt, uden nzev-
neverdig krengning i svingene.

Tandstangstyrehuset ligger ret langt til-
bage i motorrummet, hvilket giver en
stejl styrestamme og en ret flad stilling
af ratkransen. Det har ikke varet nod-
vendigt at foretage serlige sikkerheds-
foranstaltninger med hensyn til styreto-
jet, da disse sidan set er indbygget i
konstruktionen. Ved mindre kollisioner
vil styretojet slet ikke blive berert, og
ved store kollisioner vil en tilbagepres-
ning af styrchuset vippe ratstammen pi
en sidan mide, at rattet flyttes bort fra
koreren. Tandstangstyringen er letgdende
og precis i1 sin funktion, men trods den
store udveksling af hensyn til den store
vaegt pi forhjulene, kan styretajet virke
lidt tungt under parkeringsmanevre. Med
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Forkujliophengningen med fjederaggregater og reaktionsarme set forfra.

tandstangen har man ikke mulighed for
differentieret udveksling som man har
med sockke og tap, der kan indrettes
pa den made, at udvekslingen er lille
omkring neutralstillingen og storre ved
de styreudslag, der kun kommer i anven-
delse ved langsom rangering og vending.

Den store akselafstand i forbindelse med
forhjulstrackket har medfert en ret stor
vendediameter, og den reducerede under-
drejning af forhjulene ophever i nogen
grad den parkeringslettelse, som den hbe-
skedne totallengde giver.

Forhjulene er monteret med skive-

Baghjulsophangningen med de Fraftige, langsgiende svingarme og de tilhorende fiederaggre-

gater,

714




I motorens ophengning indgdr reaktionsarme (ses nederst ved hjulet) og en hydranlisk demper,
der skal undertrykke svingningerne op og ned.

bremser og baghjulene med tromlebrem-
ser, der har to »flydende«, forstzrkende
sko. Servoforsterkeren giver et passende
lavt pedaltryk, og inertiventilen indskudt
foran baghjulsbremserne reducerer tryk-
ket til disse siledes, at for tidlig bloke-
ring af baghjulene undgis.

Kereegenskaber og funktioner

Pi grund af rattets stilling vil de fleste
sikkert fole en noget usedvanlig kere-
stilling, fordi ratkransen er nermere det
vandrette plan end almindeligt — ikke

helt ulig et lastvognsrat. Det er som si
meget andet en vane, og man indtager
en udmerket kerestilling med godt ud-
syn. Yognen var monteret med de for-
treffelige seler, der giver rigelig beve-
gelsesmulighed, fordi de forst ldser ved
hird opbremsning og hurtig kurvekorsel
samt selvfelgelig ved pludselige ydre pé-
vitkninger som kollision. Derfor kan man
ogsd trods selerne uhindret nd kontrol-
grebene pd forpanelet, hvilket faktisk vil
vere en umulighed med almindelige se-
ler i korrekt tilspznding.
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Forste gear kan vare lidt hirdt at fa
i indgreb, og det fales som stramme gear-
lise, men skifter man til forste gear, me-
dens vognen ruller og under brug af dob-
belt udkobling, opdager man, at gear-
skiftet er vasentlig lettere, og altsd er det
selve synchromeshkoblingen, der er hdrd
at overvinde, Gearskiftet er i gvrigt tilpas
letgdende og helt pracist, s pd det punkt
et der sket en yderligere forbedring.

Motoren har ganske afgjort fiet en
bedre  drejningsmomentkurve, hvilket
kommer til udtryk gennem en livligere
acceleration fra stiende start, men ogsd
en forbedret acceleration i topgear. Sidst
vi provede den tidligere udgave var ac-
celerationstiden for 50-80 kmy/t i topgear
11,3 sekunder mod nu 10,0 sek. og en
lignende forbedring kunne noteres for
60-100 km/t i topgear. Derimod er ac-
celerationen fra stiende start til 100 km/t
vesentligt forbedret, idet tiden er glet
ned fra 21,4 sekunder til 17,7 sekunder.
Det skyldes foruden den sterre motoref-
fekt, at andet gear trzkker lmngere ud
nemlig til 81 km/t mod tidligere ca. 70
km/t. AEndringen af udvekslingsforhol-
det i andet gear skyldes snsket om mere
smidig bykersel og hurtigere acceleration
ved tilkersel pd motorveje. Da man i
topgear kan gd ned til 35 km/t og acce-
lerere vognen fra denne hastighed, rider
man over meget stor smidighed ved by-
karsel,

Affjedringen er noget helt for sig
selv, og i forbindelse med de monterede
radialdek oplevede man en luftpudefor-
nemmelse, som man ellers kun kender fra
de store Citroén modeller. Da stejniveau-
et samtidig er meget lavt ved hastigheder
under 90 km/t har man simpelthen en
Rolls-Royce fornemmelse og indtryk af
noget yderst komfortabelt og luksusbeto-
net. Ved sterre hastigheder optreder der
en del vindstej navolig gennem de sepa-
rate luftkanaler og omkring sidespejlet,
og desuden heres den store ventilator ret
kraftigt — man herer den ogsd tydeligt,
ndr motoren kommer op i omdrejninger
i de indirekte gear. En ventilator med
slipkobling vil vere en forbedring, me-
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dens en elektromagnetisk kobling cller en
termostatstyret elektrisk ventilator sand-
synligvis ikke vil vare det rigtige i dette
specielt udformede kelesystem.

Den store affjedringskomfort er abso-
lut ikke sket pd bekostning af kereegen-
skaberne, for vognen er usedvanlig spor-
sikker, og selv de vanskeligste sving kla-
rer den med udpraget elegance. Selv et
ganske almindeligt, skarpt sving gennem-
keres pd en si overlegen og uimponeret
facon, at man ikke kan undgd at legge
merke til forskellen. Der er intet tungt
i vognens bevegelser, ingen mzrkbar
krengning og ingen udskridningstilbsje-
ligheder, si lwnge hastigheden holdes
indenfor det naturlige, Selvfelgelig kan
en 1800 bringes til udskridning, men sd
skal man ogsd kere pd en mide, der vir-
ker naturstridig i forbindelse med en fire-
ders familiesedan.

Pi grund af den gode vagtfordeling
er vognen fuldstzndig retningsstabil og
sidevindsstabil, og der er ikke den fjer-
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neste udskridningstilbajelighed ved hird
opbremsning. Alligevel er vognen udpree-
get styrefplsom siledes, at man kan fore-
tage en hurtig undvigemanevre. Ved hur-
tig kersel pd en lige vejstrzkning skal
man tage lidt varsomt pd styretojet, der
under disse omstendigheder virker meget
letgdende, som om det var slor alt sam-
men.

Da ogsd varme- og ventilationsanlzgget
er fortreffeligt 1 udformningen, er Au-
stin 1800/Morris Monaco en helt fortref-
felig rejsevogn, men desuden er den le-
gende let at kpre i byens tette trafik.

Det store spargsmal vil for mange va-
re, om bernesygdommene pid denne vogn
nu endelig er overstiet. Det tror jeg de
er, men si har vi i stedet fiet det almin-
delige sjuskeri, der for gjeblikket gor sig
mest gzldende pd de engelske fabrikker
inclusive tilbehersfabrikkerne, men det
galder jo ikke BMC alene. Under de godt
1400 km, jeg korte med vognen, havde
jeg forskellige kvaler, hvilket fik mig til
at tenke pd, hvor let en bilist kan demme
en bil som vaerende en »sort vogn eller
en »mandagshil¢. Ind imellem er der
BMC modeller, der har et abnormt stort
olieforbrug, og denne vogn var en af
dem — ved hurtig landevejskersel kerte
den knapt 600 km pi en liter olie, Det
skyldes sloseri pd fabrikken, idet stemp-
ler og blokke efter bearbejdningen ud-
miles med mikrometervaerktej, hvorefter
de enkelte dele swmttes i klasse. Der er
nemlig altid smi afvigelser fra idealma-
let, og til en lidt for stor boring i cylin-
drene herer tilsvarende lidt for store
stempler, og altsd kommer cylindre og
stempler med disse mil i samme klasse —
man arbejder ofte med seks forskellige
klasser, og i motorcykelindustrien kom-
mer ogsi plejlstangsseler, ruller og plejl-
stangslejer i klasse. Hvis monteren pi fa-
brikken tager lidt last pd dette begreb,
kan der komme lidt for smi stempler i
motorblokken, og si har man det store
forbrug af olie. Det drejer sig ganske vist
kun om fejl milt i hundrededele milli-
meter, men fejlen er stor nok. Typisk
nok kunne man hare stemplerne klapre,

ndr motoren fra tomgang blev bragt op
i omdrejninger uden belastning — f. eks,
under en dobbelt udkobling. Fejl af den-
ne art rettes naturligvis pi garantien.
Stemplet i 5.U. karburatoren satte sig
af og til fast sdledes, at motoren gik urent
med reduceret trakkraft, ndr man gav
gas. At det var stemplet kunne hurtigt
konstateres, for blot gassen helt blev slup-
pet et gjeblik, kom stemplet pd plads, og
motoren trak villigt, ndr man igen gav
gas. En afvaskning af karburatorstemplet
fjernede fejlen. S satte viskerkontakten
sig fast, si viskerne ikke kunne stoppes,
men det er sidan set et rent tilfeelde. at

benzinforbrug

60 km/t 7,25 1/100 km
(13,8 km pr. liter)
80 km/t 7,67 1/100 km
(13 km pr. liter)
100 km/t 9,23 1/100 km
(10,8 km pr. liter)
120 km/t 10,85 1/100 km
(9,2 km pr., liter)
Gennemsnitligt forbrug malt over 1400 km
svarende til 9,87 km pr. liter.

accelerationsevne

0— 40 km/t 3,6 sek.
0- 60 km/t 8,0 sek.
0- 80 km/t 11,6 sek,
0-100 km/t 17.7 sek,
0-400m 20,0 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,0 sek.
60--100 km/t i topgear 15,6 sek.

tophastighed

1. gear 48 km/t
2. gear 81 km/t
3. gear 126 km/t
4. gear 153 km/t
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denne kontakt sad netop i denne vogn,
for den kunne have varet anbragt i et
helt andet merke, Si satte karbutatorens
svemmer sig fast, si motoren blev kvalt
og benzinen lgb over. En sidan bagatel
ordner man selvfolgelig pd stedet, men
hvad hjelper faglig indsigt, nir man skal
losne de tre smi kervskruer pd svemmer-
husets 13g og frit kan velge mellem en
donkraft, et hjulsving og en tendrars-
nogle som varktaj, for det er alt, hvad
der herer til verktejsmappen, som man
altsd bor supplere. I en sidan situation,
hvor man selvfolgelig ogsd har glemt sin
lommekniv med indbygget skruetrekker,
venter man til benzinen er ferdig med
at lebe over i1 svemmerhuset, derefter
startes motoren med gaspedalen i bund,
og motoren holdes oppe pa et stort om-

specifikationer

drejningstal indtil man er i gear, hvorefter
man kan kere hurtigt til en servicesta-
tion.

Hjulene var dirligt afbalanceret pd
varkstedet i Kebenhavn, men denne fejl
blev hurtigt rettet pd vaerkstedet i Oden-
se. Derimod kan man ikke afbalancere
skzevheden i et ovalt dek. Der var ud-
przgede rystelser ved hastigheder mellem
60 og 70 kmjt (forsvandt ved storre ha-
stigheder), og pd afbalanceringsapparatet
kunne det konstateres, at felgen var god
nok, men dakket hoppede i periferien
ca. 10,0 mm. Ogsi denne fejl ma tilleg-
ges tilbeharsfabrikkerne, og her er en
sag som trenger til en konkret afgarelse,
da det i dag tilsyneladende er vanskeligt
at kebe et cirkelrundt dak, hvilket ellets
ikke skulle vere et helt urimeligt krav.

T Y B TR I L G e T I P Y e D P R T L S e SRl i TR IR TS

AUSTIN 1800 MK, Il — fem-personers, fire-

dors sedan

Importor: De Forenede Automobilfabrikker
A/S, Pjentedamsgade 21, Odense.

Motor: Fire-cylindret, topventilet, vandkalet.
Boring 80,26 mm, slagleengde 88,9 mm,
slagvolumen 1798 ccm, kompressionsfor-
hold 9:1, maksimaleffekt 92 hk (SAE) ved
5400 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 15,35 kpm ved 3000 omdr/min. Li-
tereffekt 51 hk/l. Tveerstiliet motor med
indbygget gearkasse., Oktantal 99.

Transmissionssystem: Hydraulisk aktiveret
ter enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold | gearkasse: 3,292:1,
2,06:1, 1,384:1, 1:1, gulvgear. Differenti-
aleudveksling: 3,882:1 (4,19:1 leveres pa
bestilling). Dakstarrelse: 165-14 Dunlop
CB 68. Forhjulstrak.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
tveerstillede svingarme og reaktionsarme.
Baghjul i langsgaende svingarme, hydro-
lastic affjedring, kreengningsstabilisater
bag.

" Bremser: Forhjul: 236 mm@ skivebremser,
totalt belagningsareal 135 cm® Baghjul:
Tromlebremser, totalt belagningsareal
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640 cm?. Fabrikat: Girling, servoforsteer-
ker, inertiventil til baghjul.

Elektrisk anlzg: 12 v, dynamo 510 watt, ak-
kumulator 50 amp. timer.

M3l, vegt: Total lzngde 4223 mm, total
bredde 1700 mm, total hojde (ubelastet)
1435 mm, akselafstand 2703 mm, spor-
vidde for 1422 mm, bag 1410 mm, fri
hejde fra vej 165 mm, benzintank rum-
mer 47 liter, oliesump rummer 5,0 liter,
kalesystem 5,4 liter. Egenvaegt 1193 kg.
Effektveegt 13 kg/hk. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 29,3 km/t. Vendera-
dius 5,65 m, 3,8 ratomdrejninger fra stop
til stop. Pris: Kr. 32.306,—.

Sarlige bemerkninger: Bagagerum 480 liter,
Nyttelast 525 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: S.U. type
HS 6, nal ZH, Teendrar: Champion N 9 Y,
elektrodeafstand D,6-0,65 mm, kontaktaf-
stand 0,014”-0,016"—0,4 mm, forteending
ved 600 omdr/min 12°, ventilspillerum:
indsugning og udblesning: 0,015"=—=0,38
mm ved kold motor. Dektryk forhjul: 30
p.s.i., baghjul: 24 p.s.i. Gearkasse og dif-
ferentiale smeres af motorens oliebehold-
ning.



A=0,96 m. B=0,94 m.
C=046m. D=0,48 m.
E=0,51 m. F=0,55 m.
G=0,33m. H=0,34 m.

I (max.)=D0,43 m.

1 (min.)=0,25 m.

J (max.)=0,47 m,

J (min.)=0,29 m.
K=0,16 m. L (max.)=
1,18 m. L (min.)=1,02 m.
M (max)= 1,17 m,

M (min.)=1,08 m.
N=0,48 m. 0=0,91 m.
P=1,22 m. Q1=0,66 m.
Q2=1,32m. A=1,42 m.
§=1,47 m. T=1,46 m.
U=1,44m. V=1,36m.
W=269 m. X=1,42m.
Y=1,70m. Z=4,22 m,
AA=0,80m. AB=0,84 m.
Fri hejde over jord 0,17
m. Veegt ca.: 1150 kg.

Ogsd her er det tilsyneladende varst pd
de engelske fabrikker, men der er ogsd
rigeligt med fejl pi de kontinentale dak.

Nu tenker jeg mig blot disse forskel-
lige fejl i tilbeharet til denne vogn samt
fejlen pid motoren i hznderne pd den
almindelige gennemsnitsbilist, der ikke
kender meget til den tckniske side af
sagen, Ndr motoren pludselig gir urent,
vil han vare lykkelig, blot han kan holde
den i live, og ganske langsomt kommer
stemplet pd plads i karburatoren — fejlen
er borte, indtil den altsd viser sig igen.
Han kerer ikke ind pd verkstedet med
en klar besked om at rense karburator-
stemplet, og der kommer si uvaegerlig
til at gd nogen tid, for fejlen findes, da
uren motorgang ved nedtredning af gas-
pedalen ogsi kunne tyde pid svigtende
overslagsspending. Han skal endda mu-
ligvis pd vaerksted flere gange, for fejlen
er rettet. Med hensyn til fejl som det
store olieforbrug har man desverre eks-
empler pd, at nogle forhandlere indenfor
sd at sige alle matker bagateliserer alle

(W

fejl, indtil garantitiden er udlebet. Skulle
man komme ud for en sidan forhandler,
kan man henvende sig til importeren, og
man ger altid klogt i at fremsende en
skriftlig reklamation i god tid, inden ga-
rantitiden udlgber.

Gennemsnitsbilisten skulle have kran-
vogn eller mekaniker kaldt til sit »std-
sted«, da svemmeten satte sig fast, med-
mindre en mere kyndig medtrafikant
stoppede for at hjxzlpe, og det ser man
ikke sd ofte mere. Viskeren ville han mi-
ske lade arbejde over en tor forrude,
indtil han kom til sin hjembys varksted,
men inden den tid ville viskermotoren
sandsynligvis veere braendt over. Med hen-
syn til et ovalt eller et »fladpunktete
dzk har vi utallige eksempler pd, at for-
handlerne har givet den forklaring, at
det er der ikke noget at gere ved, og
»sddan gor de allesammen«. Alt i alt
vil bilisten komme til den overbevisning,
at han har fdet en »sort vogn, skent det
hele kun er bagateller, som ganske vist
ikke burde forekomme,
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Belgisk fabrik presenterer nyt glas, der giver et

BEDRE VINDSPEIL

Denne Iille belastningsprave viser styrken og
smidigheden i Glaverbel's VHR glasr.
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hvilket forst og fremmest vil sige

et mindre farligt vindspejl

med steddzempende effekt i stedet for
guillotinevirkning

Studiet af sikkerheden i biler er ikke
slet s nyt, som mange vil formode. Der
foreligger et righoldigt materiale i form
af statistik, rapporter fra laboratoriefor-
sag, undersogelse af tilskadekomne o.s.v.,
og som en red trid gennem flere af disse
arbejder gir den kendsgerning, at vind-
spejlet er drsag til mange ulykker, nir
forerens udsyn med et enkelt slag bort-
elimineres, ndr det herdede glas bliver
totalt ugennemsigtigt, ligesom vindspej-
let fordrsager meget alvorlige hovedska-
der eller ligefrem giver dedsirsagen, hvor
en dadelig udgang efter en ulykke kunne
have veret undgéet,

Det er ikke noget rart job hverken at
skrive eller at lese om ulykker, men det
er nadvendigt. Samme dag, som disse li-
nier skrives, havde morgenavisen en over-
skrift, der viste at 11 danskere var blevet
drzbt ved bilulykker dagen fer. Hvis
man opger antallet af dedsfald pr. milli-
ard personkilometer, vil man se, at der
for jernbanernes vedkommende sker min-
dre end et dedsfald, fly krever syv deds-
fald og biler 100. P grundlag af stati-
stisk materiale kan man fremswtte den
deprimerende prognose, at af hver 10
born fodt i 1967 er mindst et af dem
demt til at komme ud for en bilulykke
i lobet af sit liv.



Man kommer ikke uden om, at trafik-
ulykkerne er en svebe, der sidan set ikke
overgds af nogen medicinsk sygdom ud
fra den betragtning, at deden jo skal
have en drsag, og et eller andet sygdoms-
tilfelde afslutter de fleste menneskeliv,
da slet og ret alderdom vel md siges at
vere en yderst sjzelden dedsirsag.

Selv om det selvfalgelig forst og frem-
mest gzlder om at undgd ulykker gen-
nem bedre uddannelse af trafikanterne,
bedre biler, bedre veje og en mere for-
stiende international og national lovgiv-
ning, s& mi man med taknemmelighed
tage imod hvert eneste bidrag til sterre
sikkethed for trafikanterne.

Et sddant vaegtigt bidrag har den bel-
giske glasfabrik, Glavetbel, givet. Fabrik-
ken beskeftiger 9.000 mennesker, og af
disse er alene 400 specialister ansat i for-
sogsafdelingen. Ved at undersoge eksi-
sterende materiale om vindspejlets ind-
flydelse pd ulykkesstatistikken kom man
til det resultat, at der i dag ikke findes
et vindspejl, som opfylder de krav, man
med rimelighed kan forlange. Eller sagt
pd en anden mide: Det kan gares bedre,
blot man kan opstille bestemte krav til
glasset — og vel at maerke kan opfylde
disse krav,

Vindspejlet kommer ganske vist som
nummer tre i rekken efter rat/ratstamme
og forpanel blandt de hyppigste drsager
til personskader i forbindelse med bil-
ulykker ifelge en amerikansk opgerelse,
idet 11,3 % af alvotlige personskader og
dedsfald skyldes vindspejlet (i U.S.A.),
men deri er ikke medregnet de ulykker
som fordrsages af et krakeleret vindspejl,
der hindrer udsynet.

Hvad er galt med det nuvaerende
vindspejl?

I mange 4r brugte man almindeligt
spejlglas til bilernes ruder, men dette
materiale ville man ikke dremme om at
bruge uden videre i dag. Knuses dette
spejlglas, vil de enkelte skir ofte vare
sylespidse og med kanter, der er skarpere
end slebet specialstil. Man fremstillede
da wsikkerhedsglasset«, der bestir af to

Her bar man beviset for smidigheden i VHR
glasset — en wvigtig egenskab, nir glasset skal
anvendes 1il et vindspejl. Milene pd den ber
viste glasplade er 1,0 X 0,3 meter, 1,0 mm tyk,

stykker spejlglas med et plastisk, klart
materiale imellem. Hvis en sikkerheds-
glasrude rammes af en sten eller anden
ydre pdvirkning, vil glasset revne eller
knuses, men skdrene vil i det store og
hele blive siddende fast i den plastiske
masse, og udsynet gennem et revnet vind-
spejl vil vare absolut tilstraekkeligt til at
give kereren kontrol over vognen. Vigtigt
er det ogsd, at f.eks. en sten i et sidant
vindspejl naturligvis vil give et smzld
mod ruden, men der vil ikke vere tale
om hverken lydeffekt eller synsindtryk,
der kan bringe kereren fra koncepterne.

Anderledes stiller sagen sig, hvis der
er tale om starre beskadigelse af vind-
spejlet fremstillet af sikkerhedsglas, og
navalig hvis pivirkningerne kommer inde
fra vognen. Ruden kan da splintres i ret
store skir med skarpe kanter, der som
selvsteendige stykker kan forvolde alvor-
lig personskade. Varst er det imidlertid,
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Udsynet gennem en ubeskadiget fromtrude,

at karer eller passager ved de starre pi-
vitkninger kan stikke hovedet helt eller
delvis gennem vindspejlet, og hoved el-
ler hals vil da vere omgivet af en krave
bestiende af skarpe glasstykker, der ofte

bliver den egentlige og gjeblikkelige
dodsdrsag (se billederne fra laboratotie-
forsegene). Man taler i fagkredse lige-
frem om guillotinevirkningen, hvilket er
et makabert udtryk, der taler for sig selv.

I bedste fald ser en lamineret forrude siledes ud efter et stenslag. Der er ber benyitet en besiemt
prove, og de ovrige vindspeilsiyper har weret wde for nojagiig den samme form for heskadigelse.

(Tykkelse 6,9 mm.)
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z F

Zoneherder glas giver noget wdsyn, medens almindeligr, berdet glas bliver som en mat rude,
man ikke kan se igenmem. (Tykkelse 5,8 mm.)

For at undgd de skarpe kanter pi har man i en drrkke fremstillet og be-
splintrede glasstykker fandt man frem til nyttet frontruder (og evrige bilruder) af
forskellige herdningsprocesser, og om- herdet glas.
trent sidelebende med sikkerhedsglasset Disse ruder er fremstillet i et enkelt
eller lamineret glas, som det ogs kaldes, stykke, hvilket gor fremstillingen billi-

Glaverbel sikkerbedsglas af lameltypen far kun en wherydelig beshadigelse. Total tykkelse 3,5 mm,
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Proveapparatets whoved og skuldres er her
giet belt igennem en almindelig lamineret for-
rude pd 6,3 mm efter et fald fra 350 em hojde,

gere, og hvis en sddan rude knouses, op-
stir der en mangde smi skir uden skar-
pe kanter narmest at sammenligne med
strandgrus.

Der er to si vasentlige ulemper ved
hardet glas, at de fleste fabrikker er glet
bort fra denne glastype, men den anven-
des endnu i fabrikationen, og haerdet glas
sidder i utallige ®ldre biler, der stadig
er i drift. Ved udskiftning af forruder i
cksisterende biler kan man ofte vazlge
mellem lamineret og hardet glas. Ulem-
perne bestdr i, at et vindspejl fremstillet
af haerdet glas bliver i den grad gennem-
furet af utallige revner, hvis det rammes
af en sten, at det ikke lengere er gen-
nemsigtigt. Alene det kan naturligvis vee-
re drsag til en ulykke, men veerre er det
nasten, ndr der samtidig opstdr en lyd-
effckt som fra en mindre eksplosion.
Man har eksempler pd, at den voldsom-
me lyd i forbindelse med den pludselige
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»melkning« af forruden har fdet forercn
til at slippe rattet og holde arme eller
hender op for hovedet, og sd er ulykken
nesten uundgielig, medmindre den blot
udarter til et uheld af mindre alvorlig
karakter.

1 forbindelse med kollisioner har heer-
det glas den meget uheldige egenskab, at
det ikke fjedrer, og derfor kan det ikke
afbremse et stod progressivt, som lami-
neret glas til en vis grad er i stand til.
Undersogelser af dette forhold har bevist,
at ved hastigheder over 27 km/t i pdvirk-
ning, er kranielesioner nmsten givet i
forbindelse med herdet glas. Det vil si-
ge, at kererens eller passagerens hoved
skal ramme vindspejlet med en hastig-
hed pd 27 kmjt, og det vil igen sige en
lidt hejere hastighed pd vognen i sam-
menstadsajeblikket, da der foregir en af-
bremsning ved forpartiets deformation.
Alene de foranstdende drastiske oplysnin-
ger skulle vere nok til at fi de sidste
skeptikere og de mange slesede til at
bruge sikkerhedsseler, hver gang de ke-
rer i bil, da sikkerhedsselerne 1 vid ud-
steekning kan forhindre, at man kommer
i bergring med vindspejlet.

Det nye vindspejlsmateriale

Ud fra erfaringen har man hos Glaver-
bel opstillet felgende krav til et vind-
spejl: 1) modstandsdygtig over for ydre
pavirkninger som stenslag. 2) ved brud
efter ydre pavirkninger skal udsynet gen-
nem ruden bevares. 3) ved mindre indre
pdvirkninger md ruden ikke brydes, og
samtidig skal den veere sd fjedrende, at
den kan afbremse stodet. 4) ved storre
pavirkninger skal der ske en yderligere
afbremsning gennem et brud pid selve
ruden, uden at dette brud frembyder no-
gen ekstra risiko for den person, der ste-
der mod ruden.

Ved forsegsarbejder har det vist sig,
at tyndere ruder havde gavnlig indflydel-
se pd den fjedrende egenskab, og Gla-
verbel har si arbejdet videre pd at for-
bedre selve glasmaterialet. Man er nu
kommet frem til et materiale, som fabrik-



Den samme prove med en anden form for laminerer glas med total tykkelie pi 6,4 mm, Her er
kun »hovederq gier igennem, men bemerk den nhyggelige krave af skarpe glasskir,

Samme prove med et 6,7 mm lamelglas med H.I. (High Impact) mellemleg. Et bLedre reruliap
end standardglas, men mellemlegget er bruds og glasskirene er skarpe,
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Og her er den samme prove med Glaverbel sikkerbedsglas pd 3,5 mm i total tykkelse. Hoveder

ban ikke komme igennem, mellemlegges er ubradt, og det 'virker sammen med de grynagtige
glasskdr som et nel, der opfanger stodet. Sely ved et fald fra 620 cm bejde er mellemlegges

wbrudt,

ken kalder V.HR., og det benyttes til
fremstilling af Glaverbel sikkerhedsglas-
set.

V.HR. glasset er i utrolig grad det
almindelige glas overlegent til netop det-
te formal. F.eks. skal almindeligt glas op
pi en tykkelse af 14 mm for at fi den
samme brudstyrke som V.H.R. glasset pd
1,7 mm, og samme stytke fir man af sik-
kerhedsglasset fremstillet af 21 mm
V.HR. glas med et mellemlzg af poly-
vinyl butyral. En 1,0 mm tyk V.HR.
glasplade af dimensionerne 10030 cm
kan bgjes sammen med en radius pd 30
cm uden at brekke. Udsynet gennem
ruden bevares i hajere grad end ved an-
dre former for vindspejle efter gennem-
hulning af en kugle eller stenslag, og
frem for alt kan glasset fjedre omtrent
som specialfjederstal.

Ved voldsomme pavirkninger sker der
ingen brud pi den bindende plastichin-
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de, og de ganske smi glasskdr, der opstir
ved et brud, har ikke skarpe kanter, me-
dens de i pvrigt kun har sterrelsen som
risengryn.

Illustrationerne taler for si vidt for
sig selv. Ved faldpreven med en model,
der i facon og pévirkning skal svare til
et menneskes hoved, ser man, hvordan
modellen under en faldpreve gir helt
igennem en 6,3 mm almindelig sikker-
hedsrude efter en faldhsjde pd 350 cm.
Ved en lignende sikkerhedsrude pd 6,4
mm ser man ved samme prove, hvordan
whovedet« gir igennem og afbremses, me-
dens det er omgivet af spidse og skarpe
glasskir, Noget bedre resultat opnis med
de nye amerikanske sikkerhedsruder med
specielt H.I. mellemleg — H.I stir for
High Impact=stor pivirkning. Endelig
ser man si den samme prove udfert med
Glaverbels V.H.R. sikkerhedsrude med



s

Skdrene fra en knusi VHR rude har siorrelse og form som risengryn.

en tykkelse pd kun 3,5 mm. Hovedet gir
ikke igennem ruden, fordi mellemlzgget
ikke brydes, men kun danner et net, som
opfanger stadet.

Brudstyrken over for gentagne pévirk-
ninger af stenslag preves i et bestemt
preveaparat, hvor et dornformet projek-
til falder frit ned mod vinspejlet gen-
tagne gange. Projektilet vejer 198 gram
(ASA standard), det ferste fald sker fra
20 eller 30 cm hejde, og ved hvert nyt
fald forpges faldhajden med 30 cm.
Denne prave viste, at hzrdet glas med en
tykkelse pd 5,5-6,0 mm blev brudt efter
tredje fald fra mellem 80 og 100 cm
hojde. Sikkerhedsglas med en tykkelse af
2-3 mm fik brud allerede efter farste
eller andet fald fra en hgjde af mellem
20 og 40 cm. Glaverbel sikkerhedsglas
med 1,3 mm tykkelse fik forst brud ef-
ter 12-15 fald fra hejder mellem 350
og 450 cm.

Der er altsd ikke tvivl om, at man har
fundet frem til et vindspejl, der byder pd
langt storre sikkerhed — eller mere kor-
rekt: langt mindte fare — end de nuve-
rende former for vindspejl. Samtidig op-
nds der gennem de tyndere ruder en be-
tydelig vagtbesparelse, og nazste skridt
bliver sd blot at f bilfabrikanterne til at
benytte sig af denne forbedring, der er
af absolut stor betydning.

Selvfolgelig skal man ikke forestille
sig, at det med disse frontruder er fare-
frit at stede mod vindspejlet under en
kollision. Man kan absolut ikke rette sig
op og sige: »Av, der fik jeg vist en
bule«. Men man kan undgi hjernelzsio-
ner, guillotinering og andre uhyggelige
ting, hvis heldet i gvrigt er med en. Mu-
ligvis har vi ved denne orienterng op-
ndet, at en del af vore lesere for fremti-
den benytter sikkerhedsselerne konstant.

THATE



Dak, hjulophangning og kereegenskaber 6

AFFJEDRING
OG DAMPNING

Af civilingenior Benny Christensen

1 fortszettelse af omtalen af hjulophanget i sidste nummer afsluttes artikel-
serien med en gennemgang af affjedringssystemet, de forskellige fjedertyper

og steddampernes opgave.

Bilernes affjedring knyttes med  rette
sammen med begrebet »kareegenskaber«;
til gengeld skorter det ikke pd misfor-
stielser, ndr det gelder klarlegning af
affjedringens indflydelse pa disse egen-
skaber, Det er endnu ikke nogen helt
ualmindelig opfattelse, at man kun kan
opni gode kerecgenskaber med en ex-
tremt stiv affjedring; deraf kommer og-
si en udbredt opfattelse af at komfort
og kareegenskaber nedvendigvis er mod-
sat rettede krav. Opfattelsen havde fak-
tisk en vis gyldighed for 20-30 dr siden;
i mellemtiden har udviklingen gjort den
mere diskutabel. Den gelder stadig un-
der visse specielle betingelser, men de
seneste drs mest avancerede konstruktio-
ner (f. eks, Citroén DS/ID-19 og NSU
Ro-80) har vist, at det kan lade sig gere
at kombinere fortreffelig komfort med
fremragende kereegenskaber, og de hat
dermed distanceret sig temmelig kraftigt
fra tredivernes rd og primitive »sports-
vognsideal«.
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Forvirringen bliver ikke mindre af at
ordet »koreegenskaber« er ret uprecist
og vidtfavnende. Det engelske ord »road-
holding« kommer vasentligt nermere sa-
gens kerne, nemlig karetojets opfarsel
pi vejbanen. Et tilsvarende, mundret
dansk ord er svert at pege pd; skal man
forsege en definition, mi den bestemme
kercegenskaberne som udtryk for kere-
tejets stabilitet under forskellige kersels-
forhold: bremsning, acceleration, kersel
pa ujevn vej, i sidevind og i kurver. Med
den definition kan man med det samme
ramme en pxl gennem den misforsticlse,
at koreegenskaberne har noget med top-
hastigheden og accelerationsevne at gore.
En bil med tophastighed 120 km/t kan
have lige si gode koreegenskaber som en
med tophastighed 180 km/t. Derimod
skeerpes kravene til kereegenskaberne na-
turligvis, efterhinden som tophastigheden
ages. Sandt at sige er det ikke altid, disse
krav honoreres; det er ulige meget let-
tere at legge en kraftig motor i en vogn,
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Greensen for de svingninger, der kan awses for komfortable, kan neppe fastswties entydigr. Fn
undersogelse, foretager af Gemeral Motors ligger 1il grund for den overste, fuld: optrikne
kurve. For hver enkelt frekvens kan man pi kurven aflese, hvor store wdsving, dev kan tole-
reves, for svingningerne bliver ubehagelige. Den nederste burvve ev optegnet efter udersagel-
ser, foretager af Jancway; skont de 1o kurver afviger temmelig meget fra hinanden, er tendensen

helt den samme,

end at udstyre den med koreegenskaber,
der ogsd ger det forsvarligt at udnytte
den ggede motoreffekt.

Fjedersystemet

Forenklet kan man Dbetragte bilen som
stattet pi 4 fjedrende »ben«. I hvert af
disse ben er hjulet ophangt mellem to
fjedre, nemlig pd den ene side den egent-
lige fjeder, pi den anden side dekket,
der pd grund af sin elasticitet ogsd fun-
gerer som en fjeder. Karosseriets bevz-
gelse bestemmes hovedsageligt af selve
fjedrene, mens hjulenes bevagelse be-
stemmes dels af fjedrenes egenskaber,
dels (i mindre grad) af dekkenes.

For en genstand, der er ophengt fjed-
rende, er det en grundleggende lov, at
svingningsfrekvensen eller svingningstal-
let afhenger af forholdet mellem fjede-
rens stivhed og genstandens masse. Jo
sterre forholdet bliver, d.v.s. jo mindre
masse ag jo stivere fjeder, desto hurtige-

re svingninger. Matematisk kan det ud-
trykkes i formlen:

svingningsfrekvensen —

Forinits, / fjederstivheden
n R e —

massen
Frekvensen males i reglen i svingninger
pr. minut, og betegnes ofte med den
engelske forkortelse cpm (cycles per mi-
nute).

Fjederstivheden bestemmes af krav,
dels til keretajets komfort, dels til hju-
lenes kontakt med vejbanen. Komforten
kraver, at svingningstallet ligger inden-
for visse granser. Bliver det for heijt,
foles vognens beviegelser som ubehagelige
rystelser; pd den anden side kan alt for
lave svingningstal naturligvis give an-
ledning til sesygefornemmelser hos pas-
sagererne. Man har pid forskellig mide
sogt at fastlegge dette vkomfortkrave me-
re precist; i reglen ud fra forseg, der gik
ud pd at placere forsegspersoner i et
sede, udsztte dem for forskellige sving-
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ninger og lade dem udtale sig om, hvor-
nir det feltes ubehageligt. Her kom man,
ikke overraskende, til det resultat, at det
ikke alene var svingningernes frekvens,
men ogsd udsvingenes starrelse, der spil-
lede ind. Eftethinden som frekvensen
bliver hojere, bliver de udsving, der kan
tolereres uden ubehag, mindre og min-
dre. P& grundlag af et gennemsnit af de
forskellipe forsegspersoners reaktion har
man kunnet optegne en kurve, der angi-
ver »komfortgrensen« pi grundlag af ud-
svingenes starrelse og frekvens.

I praksis tilstreber man ved de fleste
personvogne svingningsfrekvenser pi 60—
90 cpm, mens man for lastvogne, hvor
komforten kommer i anden rzkke, eller
hvor man pd anden mide har serget for
chaufforens velbefindende, f.eks. med
fjederophangt forerhus og s=de, ofte ar-
bejder med svingningstal, der ligger ve-
sentligt over 100 cpm.

Kiravet om god vejkontakt forudsatter
i ferste rzkke en hej svingningsfrekvens
for hjulene, siledes at de hurtigt og ef-
fektivt kan folge vejbanen. Hvis hjulenes
bevagelser er for langsomme vil de have
tendens til at hoppe hen over ujevnhe-
derne, sdledes at vejkontakten bliver for-
ringet.

Nir man ser bort fra dekkets fjeder-
egenskaber bliver bide hjulets og ka-
rosseriets svingninger i det enkelte tilfzl-
de afhengige af fjederen, og det siger
sig selv, at ved fastleggelse af fjederstiv-
heden kan de to krav om henholdsvis
komfort og vejkontakt, komme i konflikt.
Ud fra det sidste krav vil man miske fo-
retrzekke ret stive fjedre, der giver hju-
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lene heje egensvingningstal, men som
sammen med karossetiets masse giver for
hejt svingningstal og dirlig komfort.
Omvendt vil de blade fjedre, der giver
tilfredstillende komfort, medfare forrin-
get vejkontakt. Der ligger altsd en kerne
af realiteter i den tidligere n=zvnte, for-
enklede opfattelse af stiv contra bled
affjedring. Den er nemlig rigtig ud fra
den forudsetning, at det ikke er muligt
at zndre ved de fundamentale trek ved
karetajet; at sivel karosseriets vaegt (den
»affjedrede« vagt) som vaegten af aksler,
hjul og opheng (den »uaffjedrede«
vaegt) ligger fast, og det var stort set til-
feldet, da denne opfattelse s& dagens
lys.

I dag ser meget anderledes ud, og
konstrukteren stir mindre magtesles over-
for dette dilernma. Det afggrende er for-
holdet mellem den affjedrede og den
uaffjedrede veegt; kan det ndres, f. eks.
ved overgang til uafhengigt hjulophzng,
kan man ogsi komme nzrmere den gn-
skede kombination af vejkontakt og kere-
egenskaber.

Med en given fjederstivhed og et valgt
egensvingningstal f.eks. for karosseriet,
kan man regne egensvingningstallet for
hjulene ud ved at gange karosseriets
svingningstal med kvadratroden af for-
holdet mellem den affjedrede og den uaf-
fjedrede vegt. Det lyder miske indviklet,
men det kan gores mere anskueligt med
et taleksempel.

Som illustration kan benyttes en vogn
med almindelig stiv bagaksel og blad-
fjedre. Her kan forholdet mellem affjed-
ret og uaffjedret vapt f, eks. vare 4:1.
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I baghjalsophengningen pd Renaull R-16 er de to suingarme Jorshudt 67 mm i forbold il hin-
anden, siledes at der er blevet plads il tvwrliggende torsions|iedre, der nesten udnytter hele

vognens bredde,

Svingningstallet for hjulene bliver altsd

V4 = 2 gange hajere end for karosse-
riet. Velges det sidste ud fra komfort-
kravet til 80 cpm bliver hjulenes sving-
ningsfrekvens altsi 160 ¢pm. En forbed-
ring af hjulenes vejkontakt vil kunne
opnds, hvis den sidste frekvens forages,
men @nsker konstrukteren den havet til
f. eks. 250 cpm, og valger han tilsvaren-
de stivere fjedre, bliver karosseriets sving-
ningstal eget til 125 cpm. Forbedringen
har altsd mittet betales med ringere kom-
fort, Det er den lasning, man traditionelt
ville veelge til en mere spottspraget vogn,
hvis den stive akselkonstruktion skulle
bevares.

Vealges i stedet en uafhaengig baghjuls-
ophangning med et forhold mellem af-
fjedret og uaffjedret masse pi f. eks. 9,6,
kan man bevare de blede fjedre og der-
med svingningstallet 80 cpm, og samti-
dig opnd et svingningstal for hjulene pi:

n = 80 V&),T: 250 cpm

altsi det samme som for den stive og
ukomfortable udgave af den farste vogn.
Den uafhengige affjedring giver her igj-
nefaldende fordele, fordi det er muligt
i hejere grad end ved den traditionelle
stive aksel at kombinere god komfort og
effektiv vejkontakt.

Fjederkarakteristik og de2mpning

Da karosseriets svingningstal er afhzn-
gigt bade af fjederstivheden og vaegten
pd fjederen, vil det, hvis fjederstivheden
er konstant, mndre sig med belastningen
pd vognen. Svingningstallet vil vare
hajest ved tom vogn og blive lavere, ef-
terhinden som belastningen eges. Huvis
fjedrene er valgt, siledes at vognen har
et passende egensvingningstal ved fuld
vogn, kan affjedringen blive ubehageligt
stiv. ved tomkgrsel. Problemet er ikke
blevet mindre af at bilernes egenvagt
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En progressiv affjed-
ving kan f.eks. opuds
ved kombination of
traditionelle blad-
fiedre og gummi.
Gummifiedrene mon-
teres saledes, at de
forst trader i funk-
tion ved en vis belast-
ning, og de giver
derved oger fieder-
stivhed og progressiv
virkning ved vognens
belastning

{Aeon Lid.).

gennem drene stadig er blevet reduceret,
siledes at lasten, og dermed lasteendrin-
gen, udger en stadig sterre del af tryk-
ket pd fjedrene, Heller ikke i dette til-
felde er konstrukteren dog uden midler
til at lese problemet. 1 stedet for fjedre
med konstant stivhed kan der benyttes
fjedre, hvis stivhed vokser med belast-

I Hydrolastic-freder-
elementet, der benyi-
tes pd Austin og
Morris, er selve fie-
deren en ringformet
summiblok, hvis yder-
kappe er fastgjort til
undervagnen. Kraften
overfares fra hjul

til freder gennem et
to-delt. veskekammer,
og demping af hjul-
svigningerne opnis
ved veskestremningen
mellem de to kam-
merdele, hvor

veesken skal passere
en serlig stoddem-
perventil. Gennem et
vor i toppen af

det oversie vaske-
kammer er fiederele-
menterne fos for- og
baghjul forbundes.

‘forbindelsesrar

‘gummifjeder

perforering

butylforing

kegleformet
stempel
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ningen (»progressive« fjedre). Det er
herved muligt at opnd omtrent samme
egensvingningstal, uanset vognens gjeblik-
kelige belastning. Fjedre med progressiv
karakteristik kan udformes ved hjelp af
kombinationer af flere stilfjedre (f. eks.
bladfjedre) eller ved speciel udformning
af disse fjedertyper, og den er tillige et

staddeemperventil

skilleveeg mellem
vaskekamre

nylonforet
gummibeelg

skraveaegget
cylinder



normal

aflastning

perfo- \

Hydrolastic-elementets funkiion under affjedringsbevagelrerne, Ved veshestromningen mellem
de 10 kamre sker der en dempning af bevagelsen, Ved langsommere biulbevegelser kan vasken
Stromme gennem en vakke buller i skilleveggen mellem de to kamre, og dempningen er relativt
svag. Ved hurtigere hjulbevagelser og kraftigere stod md vasken tillige passere den fieder.
belastede ventil, og dempningen bliver Eraftigere.

karakteristisk trek ved flere nye fjeder-
typer (gummi- og luft-fjedre).

Niér hjul- og karosserisvingningerne er
sat i gang af en ujevnhed i vejbanen,
vil de fortsxtte, indtil de forsterkes eller
modarbejdes af nye pivirkninger fra vej-
banen. Af hensyn til keretsjets stabilitet
kan man selvsagt ikke vare interesscret
i det; og man serger derfor altid for
tilvejebringelse af en vis dempning. Der
kan dels vere tale om »egendempning« i
selve fjedrene (f.eks. ved bladfjedre og
gummifjedre), dels kan den suppleres
ved hjelp af serlige dempere (»stod-
dempere«), der indskydes mellem hjul
og karosseri.

Fjedertyperne
Bladfjederen har aner tilbage til heste-
karetojerne, og skent pi retur finder den
endnu udbredt anvendelse, navnlig i for-
bindelse med stive akselkonstruktioner,
Fjederens udseende har dog undergiet
vaesentlige @ndringer i tidens lob; tradi-
tionelt benyttes endnu betegnelsen »halv-
elliptisk« om den mest gengse bladfje-
dertype, skent de fleste fjedre i dag er
nzsten rette ved normal belastning.
Bladfjederen giver ret dirlig materiale-
udnyttelse, og dermed hej vagt, hvad
der tildels ophzves af, at man kan be-

nytte fjederen til selve hjulferingen, i
hvert fald sd lenge, man ikke stiller alt
for store krav til foringens pracision. En
anden grundleggende egenskab ved blad-
fjederen er dens egendempning, der op-
stir ved friktion mellem de enkelte fje-
derlag under fjederens bejning. Man kan
natutligvis betragte denne dempning som
en velkommen egenskab, der kan supple-
re eller overfladiggore specielle dzmpe-
re, som det ofte er tilfeldet pi tunge
keretpjer. Nar der stilles skaerpede krav
til kerselskomforten, som ved personvog-
ne, mi denne dempning dog betragtes
som ugnsket. Dels giver den nemlig mu-
lighed for at smi svingningsimpulser
(vejsted og vibrationer) kan forplante
sig uantastet gennem fjedrene, dels zn-
drer deempningens storrelse sig afgarende
med fjederens tilstand. Den kan vere ret
tinge ved nye og velsmurte fjedre, men
vokse wvasentligt, nir mellemrummene
mellem fjederlagenc fyldes med snavs og
rust. Ved personvogne forsager man det-
for sd vidt muligt at begrense damp-
ningen, f.cks. ved omhyggelig smoring
af fjederen og indkapsling i en speciel
bandage eller (hyppigere) ved at forsyne
den med kunststof-mellemlag. En med-
vitkende faktor er endvidere den stadige
reduktion af antallet af fjederlag. Hyp-
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wHydropnenmatiska fiederelement (Citroén). Fiederluften er afsperrer i toppen af den Eugle-
formede beholder, og belastningen overfores fra hjulet gempem veesken. Vaskens siromning
gennem en seriig vemtil sikrer den fornpdne dempning. Ved ar regulere vaskemengden kan

vognhejden justeres.

pigt benyttes pd personvogne kun 2-3
lag.

Den nyeste udvikling har fort frem til
de sikaldte »parabelfjedre«, der har fje-
derblade, hvis tvarsnit varierer, siledes
at de er tykkest pd midten, hvor spzn-
dingen i materialet er storst, tyndere ved
fjederenderne. P& lastvogne benyttes pa-
rabelfjedre med flere lag, pd personvogne
udformes de i reglen som enkeltlags-fied-
re, hvorved alle problemer med friktions-
dempning bortfalder.

En progressiv fjederkarakteristik kan
opnds ved kombination af flere bladfjed-
re. P4 tunge keretejer benyttes ofte 2
fjedre, hvoraf den ene (hovedfjederen)
alene bzrer lasten ved tom vogn, mens
den anden (hjmlpefjederen) forst traeder
i funktion og giver ekstra fjederstivhed,
nir belastningen kommer op pd en vis
sterrelse,

Skruefjederen udmetker sig i forhold
til bladfjedrene ved bedre materialeud-
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nyttelse, og dermed lavere vaegt. Den fin-
der i stadig stigende udstrzkning anven-
delse, bide ved uathengige hjulopheng
(tversvingarme  eller  McPherson-op-
heng) og ved stive akselkonstruktioner.
Fjederen har ingen egendempning og
stiller derfor krav om swerskilte dzempere,
ligesom hjulferingen ma varetages af spe-
cielle elementer (svingarme og reaktions-
arme). Ved speciel vikling af fjederen,
med varierende afstand mellem de en-
kelte vindinger, kan en progressiv fjeder-
karakteristik opnds.

Torsionsfjederen kan, populzrt sagt,
betragtes som en skruefjeder, der er ret-
tet ud. Dens stadig stigende anvendelse
skyldes ikke mindst, at den ikke tager
megen plads op, og at den ofte bekvemt
lader sig indpasse i vognens konstruk-
tion. Langsgiende torsionsstenger i for-
bindelse med uafhengig forhjulsophxng-
ning med tveersvingarme giver en vel-
kommen ovetfarsel af fjederkrzfterne til



Stoddeniperes virkning kan undersoges ved at placere lamper pa hjulakslen og studere de lysipor-
billeder, der fremommer ndr man lader vognén passere et dbent kamera. lusivationen viser
rvingningerne fra et veldemper forkjul (det nederste af de to spor) og et dirlist dampel bag-
hiul (overste kurve), der bar passevet samme ujevnbed 13l venstre 7 billedet. (Monroe 7ll.)

de selvbzrende karosseriers stive midter-
parti, og tvaergdende torsionsstenger fal-
der helt paturligt i forbindelse med hjul-
opheng med langsgiende svingarme, Her
kan det, for at opnd en passende fjeder-
karakteristik, vaere enskeligt at gere fje-
dersteengerne si lange som muligt, og de
to fjedre kommer herved let til at kolli-
dere. Ved ophxng med dobbelte sving-
arme kan problemet leses simpelthen ved
at lade everste svingarm i den ene side
og nederste svingarm i den anden side
have forbindelse med hver sin fjeder-
stang. Ved ophzng med enkelte arme
kan man lade de to stenger krydse hin-
anden (som benyttet af Porsche og Aston-
Martin). En uvortodoks lesning pa sam-
me problem finder man pd Renault R-4
og R-16, hvor de to svingarmes lejring
og dermed de to baghjul, simpelthen er
forskudt si meget at de to torsionssten-
ger kan placeres bag hinanden.
Anvendelse af gummiifjedre er ikke no-
gen ny ide. Far krigen benyttedes de
bl. a, pd den tyske Hanomag,; det dreje-
de sig her om gummi-torsionsfjedre,
fremstillet af en kraftig gummibesning,
der var vulkaniseret fast mellem to kon-
centriske ror. Pi de fleste nyere gummi-
fjeder-konstruktioner er gummiet tryk-
pivirket, hvorved der opnds en udpraget
progressiv fjedervirkning, Blandt gummi-
ets andre tiltrekkende egenskaber kan
n®vnes en vis egendempning, der opstir

ved »hysterese« i materialet. I modsat-
ningen til egendempningen ved blad-
fiedre er den nogenlunde konstant, nan-
sct fjederens tilstand, og der er ingen
ubchagelige »bivirkninger«; den kan der-
for benyttes som supplement til de nor-
male dempere.

I det velkendte »Hydrolasticq-fjeder-
element, der benyttes pd en rakke BMC-
vogne, er der indskudt et veskekammer
mellem hjul og gummifjeder. Vasken be-
nyttes dels til at tilvejebringe en passende
dempning, dels til etablering af forbin-
delse mellem for- og baghjulsaffjedring.

For en halv snes ir siden kunne det se
ud, som om luftaffjedringen var ved at
vinde fodfawste; siden er den tridt noget
i baggrunden for personvognenes ved-
kommende, mens den fortsat vinder frem
pa tungere koretojer, ikke mindst pd bus-
ser. I de mest gengse luftfjedersystemer
har hvert hjul sin fjederbelg, der holdes
oppumpet ved hjelp af trykluft fra en
kompressor. Trykket i balgene reguleres,
saledes at vognhejden er ens, nanset be-
lastningen; desuden er balgene udformet
siledes at de giver progressiv affjedring
med praktisk taget samme egensving-
ningstal uanset vognens belastning. Et
system af denne art benyttes pd de ster-
ste Mercedes-modeller,

I Citroén’s »hydropneumatiske« affjed-
ring er man get en anden vej. Her er
det stadig luft (nejere betegnet kvel-
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stof), der benyttes som fjedrende ele-
ment, men der er tale om en konstant
luftmaengde, der er afsparret i den ene
del af en kugleformet beholder ved hvert
hjul. 1 beholderens anden del er der va-
ske, der holdes adskilt fra fjederluften

p

Hydraulisk teleskopsteddempning (Girling).
Stempelstangen er foroven monteret pd nnder-
vognen, mens yderroret med det nederste ofe
er fastgjors til aksel eller opheng. Under af-
fiedringsbevagelserne beveger stemplet sig op
og ned i det inderste tor, hvorved vesken dels
passerer boringer og wentiler i stemplet, dels
strommer frz inderste til yderste ror gemnem
bundventilen.
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med en gummimembran. Vasken benyt-
tes, ligesom ved hydrolastic-systemet som
mellemled mellem hjul og fjeder, og ved
hjzlp af vaskestromning gennem speci-
elle ventiler opnds en passende demp-
ning. Desuden benyttes vaskemzngden
i dette tilfzlde til regulering af wogn-
hojden.

Dzazmpningen

Bortset fra de specielle systemer (»Hy-
drolastice og Citroén's yhydropneumati-
ske« system), der har dempervitkning
indbygget i selve fjederelementerne, be-
nyttes der specielle dzmpere, i daglig
tale betegnet »staddempere«. Ordet kan
darligt vere mere misvisende, men det
er vist desverre si indarbejdet, at det
er hiblost at stritte imod. »Steddzmper-
ne« demper ikke sted fra vejbanen;
tvartimod vil en kraftig dempning med-
fore flere stod. Det, der dempes, er
fjedersvingningerne og det er allerede an-
tydet, at uden en vis form for dempning
ville bidde hjul og karosseri hurtigt blive
sat i si kraftige svingninger, at det ville
vaere katastrofalt for kontrollen med ka-
retojet. Ved at hemme hjulenes beve-
gelser skal demperne sorge for, at sving-
ningerne opherer kort tid efter, at en
ujevnhed er passeret. Pd den anden side
md dempningen naturligvis ikke veere si
kraftig, at fjedrene settes helt ud af spil-
let.

Et mil for dempningens effektivitet
fir man ved at lade keretwjet gennem-
kore en bestemt vejstrekning og ved
hjelp af serlige instrumenter mile, hvor
stor procentdel af koretiden, hjulene lof-
tes fri af vejbanen. Jo mindre, denne
procent kan geres, desto effektivere er
dempningen. Med ordene »en bestemt
vejstrekning et der allerede antydet en
begrznsning. Det er nemlig langt fra
sikkert, at den demperindstilling, man
finder frem til pi denne méde, ogsi vil
vaere den mest effektive pd en anden
vejbane, med en anden belastning og en
anden karehastighed. Kravene til demp-
ningen afhznger nemlig af alle disse fak-
torer, og fastleggelse af den betegner i



Vaskestromuingen
gennem siempel og
bupdventil (Gir-
ling). Nér dempe-
ren trykkes sammen
strammer vesken
fra rummet under
stemplet til rummet
over stemplet

(fig. 1). Da stem-
pelstangen tillige
trykkes lengere ind
i det inderste rver,
fortrenges en del af
veesken herfra til
det ydre ror (fig.
3). Nir demperen
strakbes, gir
vaskestrommen
modsat vej i stempel
(fig. 2) og bund-
ventil (fig. 4).

hvert enkelt tilfzlde et kompromis, der
giver acceptable resultater under de kar-
selsforhold, der md anses for de mest
sandsynlige for det pigzldende karetoj.

I praksis benyttes s godt som udeluk-
kende Aydranliske dempere. Tidligere an-
vendtes hyppigt friktionsdempere, men
de er trddt i baggrunden pd grund af de
vesentlige ulemper, der allerede nevntes
under bladfjedrene, og som er karakteri-
stiske for al friktionsdempning. Arbejds-
princippet for de hydrauliske dempere
er det samme som i hydrolastic-systemet:
Under affjedringsbevagelserne tvinges en
veeskemaengde til at passere frem og til-
bage mellem flere kamre, og ved vaskens
stremning gennem ventiler og kanaler
opstir den fornedne modstand mod be-
vaegelsen. Demperens karakteristik er si-
ledes ngje knyttet sammen med udform-
ningen af disse vaskepassager. Normalt
udformes de siledes, at vasken stremmer
med mindst modstand under hjulenes op-
adgiende beviegelse, mens dempningen
er storre pd returbeviegelsen. P3 denne
mide undgds, at demperen fir alt for
stor afstivende virkning pd fjederen. De

fleste deempere udferes tillige med »fler-
trins-virkning«, idet vaesken, si lenge det
drejer sig om forholdsvis langsomme be-
veegelser og lav belastning, kan passere
forholdsvis frit mellem kamrene, mens
den ved hurtigere bevagelser og sterre
tryk pd demperen tvinges til ogsd at be-
nytter fjederbelastede ventiler med snzv-
rere tvaersnit. P4 denne méide fis til en vis
grad en dempning, der er afhmngig af
hastighed og belastning.

En anden form for regulering af dem-
pervitkningen har man i de sikaldte »gas-
steddempere«. Her er en vis luftmaeng-
de (normalt kvelstof) lukket inde i den
ene ende af en teleskop-steddemper, og
afgrenset fra veskerummet af et stem-
pel eller en membran. Nir demperen
trykles sammen pd grund af foreget be-
lastning pd vognen, bevirker stempelstan-
gens fortrengning af en del af vasken,
at trykket 1 luftkammeret oges, og det
bevirker dels en kraftigere dempning,
dels en ekstra afstivning af vognens fjed-
re. Steddemperen virker altsi tillige som
en simpel form for en »hydropneuma-
tisk« hjelpefjeder.
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Kombination af steddampere og bjeipefiedre (Duke). Skrucfjederen, det er anbragt uden om

den normale teleskopsioddamper, har vikling med wvaricrende vindingsafstand, siledes at dei,

opndis progressiv {jedervivbning.

Idealet ville naturligvis veere en dem-
per, der automatisk indstillede sin virk-
ning efter vejbanens beskaffenhed, ke-
retgjets belastning og kerchastigheden.
S4 langt er man endnu ikke ndet, En
anden lesning, der dog kun er brugbar
for de bilister, der har den fornedae in-
teresse og indsigt, er steddempere, der
kan justeres under kerslen (f. eks. Arm-
strong »Selectaride«). Her kan demper-
vitkningen reguleres inden for visse gren-
ser ved hjzlp af en elektrisk kontakt pd
vognens instrumentbord.

Da bilen, som tidligere sagt, kan be-
tragtes som ophengt pd 4 fjedrende
wheng, er det naturligvis ikke tilstrakle-
ligt, som her, at betragte hvert »ben« for
sig. Under keorslen foretager karosseriet
iklke blot bevegelser op-ned, det bevages
ogsd om flere akser. De vasentligste be-
vagelser foregdr om en vandret tvergi-
ende akse (»niksvingninger«) og om en
vandret eller skrd langsgdende aksekrang-
ning. Disse bevagelser vil blive behand-
let i en senere artikel.
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Af civilingenior Mogens Teisen

Benzinindsprejtning
og motorer
med luftoverskud

Status

Artiklen om benzinindsprejtning i SM]
nr. 1 var en art statusopgarelse over dette
systems mangedrige kamp for at trenge
ind pid karburatorens omrdde. Aktiverne
er ret anseclige, for adskillige af de
mange benzinindsprajtningssystemer,
man har prevet, har givet 10-15 % stor-
re motorydelse og ofte en lige si stor
reduktion i benzinforbruget. Passiverne
mi nasten udelukkende seges i den haje-
re pris, men denne ulempe har vist sig
tilstrekkelig til at sikre karburatoren sej-
ren. Udviklingen har bragt simplere ind-
sprojtningssystemer men ogsi bedre kat-
buratorer, og for en negtern betragtning
er der faktisk ingen udsigt til ndring
af styrkeforholdet mellem de to systemer,
hvis de fortsat skal konkurrere pd sam-
nze grundlag.

Luftforureningen

Kampen mod luftforureningen startede
som bekendt i Californien, hvor specielle
klimatiske forhold gjorde tilstandene helt
uholdbare, men den bredte sig hurtigt
over hele US.A., og turen kommer gan-
ske givet snart til Europa. De store ame-
rikanske fabrikkers forste reaktion pi de
i og for sig meget moderate lovbestem-
melser var praeget af panik, og de »les-
ninger«, man foretog i ferstc omgang,

var simpelthen udtryk for en afsporet tek-
nik (katalytiske efterbrandere og luft-
indblesning bag karburatormotorernes
udblaesningsventiler).  Benzinindsprajt-
ningen blev ogsd mobiliseret, men at den
ikke er noget universalmiddel, viste sig
blandt andet i TR 5 — sportsvognen, som
leveres med indsprajtning pd det engel-
ske hjemmemarked (af hensyn til den
sterre motorydelse) men med karbura-
torer, nir den skal opfylde de amerikan-
ske love mod luftforureningen! 1 denne
forvirring segte avancerede motortekni-
kere at fa de yderst konservative fabri-
kanter til at indse, at den eneste varige
losning pad problemet midtte soges i et
belt andet motorsystem,

Motorer med luftoverskud

De skadelige stoffer i motorernes ud-
blasning er hovedsagelig kulilte og ufor-
brandte kulbrinter. De er alle brendbare
og foelgelig verdifulde, og lesningen mi
derfor ganske enkelte gd ud pd at for-
brende dem fuldstendigs i motorcylinde-
ren, s3 de omdannes til nyttig effckt
Hertil kreves forst og fremmest et for-
brendingssystem, der kan arbejde mea
{ufroverskud, og nir skerpede lovbestem
melser inden lenge vil fremtvinge et si-
dant system, vil den almindelige karbu-
rator blive sat helt ud af spillet. Dens
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hovedopgave har jo netop vixret at for-
syne motoren med en benzin—luftblan-
ding af nogenlunde konsiant sammensxt-
ning, og grunden til, at de hidtidige ben-
zinindsprejtningsanleg ikke har kunnet
trenge igennem, er, at de har sat sig
nojagtig samme mil og blot forsegt at

Termisk virkningsgrad

Gasforurening

Fig. 1. De fire
Eurver viter en mo-
tors reaktioner pd
belastningsandringer
(angiver ved middel-
trykbet pd den
vandrette inddeling)
ndr den bar kvalitets-
regulering (fuld:
optrukne kurver) og
ndr den bar almin-
delig karburator
(Evantitets-
regulering).

Buverst den tekniske
virkningsgrad. Des-
wden ladningens
procentvise forurening
med forbrendings-
produkier fra det
foregdende arbejds-
slag. Derefter folger
udblesningstempera-
turen, og nederst
maksimalirykket i
cylinderen,

Udblzsningstemperatur

Forbreendingstryk (p.s.i.)
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lose opgaven /ids bedre. 1 motoren med
luftoverskud et en eller anden form for
benzinindsprejtning en  uomgzngelig
nodvendighed, og man kan tilmed nejes
med vasentlig simplere systemer, fordi
den komplicerede blandingskontrol fal-
der bort. Sidanne motorer ber nemlig

Effektivt middeltryk i p.s.i.

Fuldt optrukne linie: Kvalitets regulering
stiplet linie: Karburatormotor



fylde cylinderen helt med luft ved alle
belastninger, si ydelsen alene reguleres
ved eendringer i brzndstoftilforslen.
Denne metode kaldes &valitetsregulering
i modsztnnig til karburatormotorens
kvantitetsregulering, der mndrer den ind-
sugede mengde men ikke dennes sam-
mensztning.

Motorer med kvalitetsregulering

Motorer, der kan atbejde med en kon-
stant luftfyldning lover ikke alene en ren,
giftfri udblesning, men tillige vasentlige
brendstofbesparelser navnlig pd de del-
belastninger, der spiller en s afgerende
rolle for akonomien i alle motorkeretajer,
De fire kurver i fig. 1 viser en sidan
motors reaktioner pd belastningsendrin-
get sammenlignet med de tilsvarende for-
hold for en karburatormotor. I virkelig-
heden vil den kvalitetsregulerede motor
reagere endnu gunstigere, nir man ud-
nytter en raxkke sekundere fordele, der
indirekte folger af denne proces, og i
gunstigste tilfzlde kan man forvente om-
trent samme fine skonomi som i diesel-
motoren, der jo ogsd har kvalitetsregule-
ring. Endelig kan systemet eliminere
samtlige de ulemper, der hidtil har gjort
benzintotakteren upopuler. Alt i alt er
der siledes udsigt til langt bedre moto-
rer, end dem, vi hidtil har kendt, og det
kan derfor vere af interesse at se lidt
pd, hvordan kvalitetsreguleringen kan re-
aliseres i praksis.

Zldre forsag

De gamle. gladehovedmotorer, der en-
gang var en verdenskendt, skandinavisk
specialitet, havde ren kvalitetsregulering,
men trods deres mange [ine egenskaber
blev de fortrengt af dieselmotoren. Hes-
selmann-mtoren sigtede forst og fremmest
pé anvendelsen af petroleum i stedet for
benzin, og selv om den ikke havde helt
ren kvalitetsregulering (den drevlede luf-
ten lidt i tomgang), fortjener den dog at
nzvnes her, fordi den faktisk inspirerede
mange af de efterfolgende forspg. Blandt
disse vakte navnlig Texaco-systemet bety-

delig opmarksomhed, og meget store
midler blev sat ind pd dets udvikling.
Det krevede imidlertid en pinlig nejag-
tig kontrol over hvirvelhastigheden og
cylinderladningen, og det viste sig i prak-
sis umuligt at styre processen tilstrak-
keligt nejagtigt ved de store hastigheds-
og belastningsvariationer, der forekom-
mer i bilmotorer. Men man indhestede
mange nyttige erfaringer, der tydeligvis
er kommet mange af de helt nye forsag
til gode,

Witzky-systemet

Den tyske ingenigr [alius Witzky, der
nu arbejder pid et forskningsinstitut i
Texas, lod sig efter sigende inspirere til
et nyt system ved at rere i en kop te!
Hvis der er et par teblade i koppen, vil
de som bekendt blive drevet ind mod
midten, ndr teen roterer, og fig. 2 viser,
hvad Witzky fik ud af sit toreri! Witzky-
motoren atbejder med sikaldt »lagdelt«
ladning, men denne betegnelse er egent-
lig lidt misvisende, for som fig. 2 III
viser, er ladningen faktisk opdelt i kon-
centriske ringe, hver med sit blandings-
forhold. Det vasentlige er, at ladningen
er tilstrekkelig »fed« i nerheden af tend-
raret, og at dens benzinindhold aftager
jevnt udefter, si man ude ved cylinder-
veggen har ren luft. Fra tendraret bre-
der forbrendingen sig ringformet gen-
nem ladningen, og de frygtede detona-
tioner, der hovedsagelig skyldes en mo-
mentan eksplosion i restladningen lengst
botte fra tedroret, kan ikke finde sted
her, for »restladningen« bestir af ren
Iuft og kan derfor hverken breende el-
ler eksplodere. Falgelig kan man tillade
et veesentlig hojere kompressionsforhold
med deraf folgende hejere virkningsgrad
og lavere forbrug. Fig. 3 viser, hvor
langt man hidtil er niet med Witzky-
motoren, og man ser, at dens skonomi
tiler sammenligning med dieselmotorens.
De szrlige forbrendingsforhold bevirker,
at kravene om brendstoffers oktantal
kan slzkkes vaesentligt, og man kan end-
og kere med dieselolie, der har et meget
lavt oktantal. Den »lagdelte« ladning fo-
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Fig. 2. De fire takter
i en motor med »lag-
delte ladning efrer

W itzky's systene.

I 1 suges ren luft ind
gennem en skratrertet
indsugningskanal,
der szitter ladningen

i rotation i pilens
rEtiing.

Et stykke oppe {
Eompressionsslager T1
sprajter benzinen ind
i en skrd retning
mod heirslen, og
luftmodstanden pd
de fine benzindriber
driver disse ind mod
centrum, hvor tend-
roref ey anbragl,

I 11T er stemplet
nasten i top. Ind-
sprejiningen er af-
suttet og benzinen er
blandet med luft i
ringformede lag

med forskellige
blapdingiforbold som
apgivet med tallene
il hojre for fig.
Blandingsforboldet
15:1 svarer omilrént
til det korrekte

for en almindelig
Earburatormotor, nen
ber findes det kan
lige omkring tandro-
vel, Gdr man ndefter,
bliver blandingen
itadig magrere og
helt nde ved eylin-
derveeggen bar man
ven luft.

[ IV er forbrendingen
ved at vare afsluttet,
og den ringformede
flammefront nir ikke
ud il cylinderveggen,
og den rene luft her
kan ikke hverken
brande eller weksplo-
dere«, og motoren
far siledes aldrig
tendingsbankning 0g
ban devfor tdle en
hojere kompression.
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rer derfor et langt stykke frem mod en
»multifuel¢-motor, der kan gd pi alle
almindeligt forekommende brandstoffer,
og som for tiden har mliterets store in-
teresse. Denne interesse er blevet kon-
tant udmentet i meget betydelige tilskud
til udviklingen af denne motortype, men
ogsd civile fabrikker setter meget ind pd
sagen, Siledes arbejder Ford i U.S.A. pé
et lignende system, medens de engelske
Ford-fabrikker for nylig har udtaget det
patent, der er vist 1 fig. 4, og som gir
en anden vej mod det samme madl,

Jet-teending

En simplificeret karburator uden cho-
ker — og gassprjeld men med en regu-
lerbar strilespids kan levere en monogen
gashlanding med et vilkdrlig stort luft-
overskud. Sztter man en siddan karbura-
tor pd en almindelig firetakts motor, vil
den imidlertid kun kunne fungere til-
fredsstillende pd fuld belastning. Seger
man at reducere ydelsen ved at »skrue
ned pd benzinen«, vil motoren begynde
at overhede, og snart efter sztter den helt
ud. Blandingen bliver nemlig hurtigt si

Fig. 3. En motor med
3" boring og slag-
lengde havde som
dmindelig karburator-
maskine et kompres.
sionsforhold 6,8:1.
Ombygget til

W atzky's system
kinne det setiés op
tl 9,5:1 og kuyvesne
hey wiser motorens
specifibke brendstof-
forbrug for (stiplet
linie) og efter
(fuldt optrukéet
linie) ombygningen
ved forskellige belast-
ninger angivet ved
middelirykket pi den
vandrette linie. De to
lange Eurver er for
drift med benzin, og
wian ser, at Witzky-

mager, at den ikke kan brende med til-
strekkelie hastiched, og forbraendingen
vedvarer derfor gennem hele det pifal-
gende udblesningsslag og miske helt ind
i det naste sugeslag, si den »nye« gas
antender, og motoren »skyder« i karbu-
ratoren eller smtter denne i brand. Hvis
blandingen afmagres yderligere, kan den
overhovedet ikke antendes af en almin-
delig tendrersgnist (der kun indeholder
en ganske ringe varmeenergi), og moto-
ren gir i sti. Men en motor af denne
type #an bringes til at fungere perfekt
ved alle belastninger, hvis den forsynes
med et tendingssystern med tilstrekkelig
energi og gennemslagskraft — en sikaldt
»Jeta- eller fakkeltzending, Der er ud-
fort en del meget lovende forseg med
sidanne systemer blandt andet hos det
engelske firma ERA. Her benyttede man
en encylindret totaktsmotor med alminde-
lig  Schniirleskydning og krumtaphuset
virkede som ladepumpe. Karburatoren
blev udskiftet med den simplificerede
type, der er beskrevet ovenfor, og moto-
ren fik et nyt topstykke med et pare-
formet forbrendingskammer som vist pd

Imep-Ibl/in?

motoren under 2|4 belastning hay et forbrag pd wnder 0,4 lbs|HKT svarende til 180 g/HKT,
huilket er et godt dieselforbrug. Den korte kurve wviser, ai motoren kan gi nogenlunde pi

dieselolie.
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tvrsnittet overst 1 fig. 5. Jet'en eller
flammestrilen, der bevirker den intense
tending, dannes i en snxver kanal, der
farer ind til et lille forkammer, der sim-
pelthen er fremstillet ved at forlenge
tendrprsboringen. Foruden tendreret er
der i forkammeret en indsprejtningsdyse,
gennem hvilken der kan indsprojtes zari-
able benzinmengder doseret af en tryk-
pumpe, der f.eks. kan vaere af dieseltypen.
I tomgang er den »variable« strilespids
lukket helt, si specialkarburatoren leve-
rer ren Juft, Forkammeret er dimensione-
ret siledes, at dets ladning netop har til-
strekkeligt energiindhold til at dxkke
motorens tomgangsfriktion, nir der ind-
sprajtes en benzinmangde, der lige netop
giver korrekt blandingsforhold i kamme-
ret. Med en sddan indstilling viste mo-
toren sig i stand til at gd en fuldstendig
jevn tomgang, der faktisk var finere end
i en firetakter med almindelig karburator,
og indikatordiagrammer viste da ogsd, at
de enkelte kraftimpulser var najagtig lige
store. Motorens ydelse foreges ved at
skrue op for den variable strilespids i
specialkarburatoren, som pd lave belast-
ninger leverer en blanding, der er alt for
mager for en normal motor. Denne blan-
ding bleses pd sedvanlig totaktsmaner
ind i cylinderen, og under kompressions-
slaget presses en lille del af den ind i
forkammeret, hvis ladning derved fir
tendens til at blive for fed. Derfor redu-
cerer man den benzinmengde, der kom-
mer ind via dysen, si forkammerets blan-
dingsforhold stadig holdes konstant. Dets
ladning kan derfor under alle belast-
ningsforbold antendes sikkert af en al-
mindelig tendrersgnist, og den pifalgen-
de trykstigning driver forkammerets
brzndende indhold ud gennem den snazv-
re kanal med meget stor hastighed (lyd-
hastighed). Flammestrilen har si stor
gennemslagskraft, at dens spids nir helt
over til den fjernest liggende vag i det
pereformede hovedforbrendingskammer,
og undervejs dannes der langs dens sider
en rxzkke randhvirvler, der »rerer« si
kraftigt i den magre hovedladning, at
denne »brender af« med fuldt tilstrek-
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Fig. 4. En »lagdelt« ladning kan realiseres pd
mange forskellige mader, og detie helt nye
forslag stammer fra et patent wdtager af de
engelske Ford-fabrikker, Det oversie snit vi-
ser stemplet i en stilling lidi for overste dod-
punki, Gennem dysen B indsptrojies benzinen
mod bunden F af et lille forkammer E, som
gennem to kanaler er i forbindelse med bo-
vedkammeret D). Nederste snit viser situatio-
nen lidt senere. En fordybning C i hojre side
af stemplet begynder netop ar vivke som »cy-
lindera for et wstempels, der dannes af en til-
svarende forkojning pd topsiykket, og der op-
stdr berved en trykdifferens, der driver benzin-
skyen forbi iendroret A, som antender den.
Medens stemplet nermer sig topstillingen, dri-
ves den brendende sky ned i kammeret D,
og der opstdr ber en buirvel, som understotter
forbraendingen. Motorens ydelse regnleres alene
gennem den indsprojtede benzinmeangde, og
eylinderen ey ved alle belastuinger belt fylde
med ren laft.




kelig hastighed. Flammestrilen vitker
som millioner af tendrer jevnt fordelt
langs den bane, og de enkelte ladnings-
dele fir derfor ganske korte »flamme-
veje«. Der bliver derfor ikke tid til no-
gen egentlic flammefrontsdannelse og
derfor heller ingen mulighed for de fryg-
tede detonationer (tendingsbankning).
Af denne grund kunne ERA-motoren
arbejde perfekt pd 72-oktan benzin til
trods for, at dens kompressionsforhold var
sa hejt som 13,5 :1.
Indsprejtningspumpens mzngderegula-
tor og specialkarburatorens strilespids er
mekanisk sammenkoblede som vist ske-
matisk i fig. 5, og man sikrer derved det
konstante blandingsforhold i forkamme-

ret. P4 fuld belastning gir indsprajt-
ningspumpen ned pid leveringsmaengde
nul, for her er den variable strilespids
dbnet si meget, at karburatoren selv le-
verer en blanding med korrekt blandings-
forhold. Denne trykkes under kompres-
sionsslaget ind i forkammeret, som siledes
stadig leverer en kraftig flammestrile,
selv om hovedladningen nu egentlig kun-
ne klare sig med tendrersgnisten alene,
Flammestrilen har dog ogsd pi fuld be-
lastning en wvigtig, sekundzr mission,
nemlig at sikre de korte flammeveje og
dermed hindre detonation, ERA-motoren
gik fuldstendig bledt og jevnt pd sami-
lige belastninger, og selv med ganske
magte blandinger skete forbrendingen si

FLAMMESTRALE (JET)

SNIT 1
- FORBRENDINGS -
KAMMER,
SET FRAOVEN
1

Fig. 5. ERA's totaks
forsegsmotor (delvis
skematisk). Virke-
miden berkrives i
teksten. Querst et
vandret snit gennem
forbrandingskamme.
ret umiddelbart efter
tendingen. Fra for-
kammeret skyder
flammestrdlen belt
igennem hovedkam-
meret, og strdlens
randbvirvler accele-
verer antendelsen af
den magre blanding.
Uafhangigt af
blandingsforboldet
far man en meget
huritg gennemn:-
breending af hele
ladningen. Hoved-
kammerets form er
afpasset efter den
fuld: udviklede
flammes kontur.

. CHHHLHLR LN

- TRYKR@R

SPECIAL- KARBURATOR,
UDEN SPJ&LD

o—— INDSTILLELIG
\ STRALESPIDS

PUMPENS OG
STRALESPIDSENS
REGULERING ER.
SAMMENKOBLET

TRYKPUMPE
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hurtigt, at det viste sig overfladigt at
forstille tzendingen efter omdrejningstal-
let! Som alle karburatortotaktere havde
ERA-motoren er vist friskgasspild ud af
udblesningsporten, men dette kan elimi-
neres totalt ved at erstatte specialkarbu-
ratoren med endnu en dyse, der sprojter
direkte ind i cylinderen, lige efter at ud-
blesningsporten er lukket, Med et sé-
dant arrangement kan ERA-motoren nd
ned pd et benzinforbrug pi ca. 180 g/
HKT, og kan siledes mile sig med en
dieselmotor agsd med hensyn til dennes
fine skonomi pd delbelastninger.

I fuldt udviklet form vil en sidan for-
kammermaskine altsi kreeve fo dyser pr.
cylinder, og det er jo et krav som ikke
ligefrem begejstrer en sparsommelig fa-
brikant! Noget af merprisen »godtgares«

af hele ventilmekanismen, som en sidan
idealtotakter jo kan undvere, og dog
fungere vasentlig bedre end den bedste
karburatotfiretakter!

Men selvfalgelig var det snskeligt med
et enklere og billigere system, og det kan
formentlig skaffes. I et ganske nyt kon-
struktionsforslag, der angdr en G-cylind-
ret totakter i »tromleform« bliver samt-
lige cylindre betjent af de samme to
dyser, der er anbragt i motorens center-
linie, og som tilmed sprojter komtinu-
erligs, s& man kan undvare dyre ind-
sprojtningspumper med afbrudte ind-
sprojtninger pd helt ned til 1 mm3 pr.
slag. Et si simplificerct anleg koster for-

mentlig ikke mere end en jevnt god

karburator — og s er vi jo ved at vere
ved milet!

I

Med et veld af viden pa 272
gennemillustrerede sider opnar
De en fordel som ikke koster
Dem mere end hvad det koster
Dem at have Deres vogn 1 time
pa veerkstedet.

Bogen fas hos boghandleren og
koster kun kr. 27,00 inkl. moms.
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FLERE NYE
MODELLER

P4 efterirets nye bilmodeller kan det
lconstateres, at man fortsetter den funk-
tionalistiske linie, det i stadig hejere grad
tilnermer den almindelige personvogns
interior og forpanel til det udseende, der
i mange 4r har varet en selvfolge pd
sportsvognene. Man er ved at forlade en
instrumentering og et forpanel, der min-
der om en juke-box til fordel for runde
instrumenter og hensigtsmessigt anbragte
kontakter. Til gengald dukker andre
mearkverdigheder op — f. eks. ratkrans
i »immiteret tre«. Det gode ved et xgte
trcrat er, at det ikke er glat, og det er
behageligt at holde pd. Desuden er =gte
tree af enhver sort et smukt materiale,
men alle de gode egenskaber forsvinder,
54 snart der bliver tale om immiteret tre
i plastic.

—



Kurosserierne pd de
tyske Ford modelley
17 M og 20 M er
@ndret. Blandt andet
slipper man nu for
det imiterede luft-
indlag pd motorhjel-
men af 20 M.

FORD FRA TYSKLAND

Der er en del vigtige mndringer pid de
tyske Ford modeller for 1969, Ford 17 M
og 20 M byder pd si vasentlige @®ndrin-
ger i karosseriet, at man kan tale om et
nyt karosseri med de samme ydre og
indre mal.

Interipret er netop ®ndret i den oven-
for beskrevne stil. Instrumenterne er
store, runde og let afleselige, og indret-
ningen virker fornuftig, De tre ecger i
rattet er udformet som en stedplade i
T-form med hornkontakttangenter pd
hver ege. Stodpladen ter i nogen grad

Interioret § 17 M og 20 M
virker fornuftigt, De fleste
vil sikkert foretrekke guly-

gear,

siges at vere pd sin plads, da den sam-
mentrykkelige ratstamme er udformet som
en harmonikahalg lige under ratkransen,
Ved pivitkning til sammentrykning er
det altsd kereren, der skal legge bryst til
— det virker lidt mere betryggende, nir
det sammentrykkelige stykke er indskudt
mellem ratstammens averste fastgaring og
styrehuset.

En interessant nyhed er monteringen
af kombinerede reaktions- og moment-
arme pd den konventionelle baghjulsop-
hangning bestiende af en stiv bagbro op-
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hzngt i langsgdende bladfjedre. Man be-
holder altsi den billige og pd mange
punkter tilfredsstillende baghjulsophang-
ning, men undgdr deformation af fjed-
rene under hidrd acceleration og brems-
ning,

Der er pd programmet to nye V6 moto-
rer sdledes, at man i alt kan velge mel-
lem otte forskellige motorer. Der er en
helt ny 1800 motor med 80 mm i boring
og 60,14 mm i slaglengde. Med et kom-
pressionsforhold pd 9:1 udvikler den 98
hk SAE ved 5500 omdr/min. Desuden er
der en videreudvikling af 2300 motoren,
der i en anden tuning udvikler 148 hk
SAE ved 5700 omdr/min mod tidligere
125 hk SAE. 1700 motoren har fdet en
effektforegelse fra 90 til 98 hk SAE, og
i modellerne 12 M og 15 M benytter man
morsomt nok nu V4 motoren 1 SAAB-
udgaven. Den udvikler 80 hk ved 5000
omdr/min.

Fire-trins gulvgear et nu standard pd
17 M og 20 M. TS-modellerne forsvinder
til fordel for 20 M XL, der md betegnes
som en luksusversion af model 20 M.
Medens standardmodellerne har imite-
ret tre pd forpanel og pd derene, benyt-
tes der mgte tre 1 XL-modellen. Til gen-
gaeld er denne model monteret med et
rat af imiteret tre. Interior og karos-
seti er i gvrigt mere luksusbetonet.

RS-modellerne er blevet udvidet til at
omfatte to- og fire-ders sedaner og hard-

Den sammentrykkelige balg
mellem rar og styrestamme
i de tyske Ford modeller

— det er nu ingen rar tanke
at skulle legge bryst il
sammentrykningen,
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Pi 17 M og 20 M er der nu monteret moment-
og reakiionsarme ved bagakslen.

top-udgaver. Forelebig kan disse modeller
leveres med den nye 2300 motor som
ekstraudstyr, men den vil senere blive
standard 1 RS serien. Med de 148 hk
SAE opgives tophastigheden til 178 km/t,
og accelerationstiden fra stdende start til
100 km/t opgives til 10,7 sek. De sport-
betonede RS-modeller har fuld instru-
mentering — altsd ogsd omdrejningsteller,
olietryksmanometer og amperemeter — og
der er kommet forskellige mindre detail-
forbedringer som gulvtepper, blendfrit




bakspejl (med omstilling mellem dag- og
natkersel), kombineret vindspejlsvisker
og -vasker, stodhorn pi kofangerne, to-
tonet horn, oplyst cigartender og visker-
blade, der ikke loftes af fartvinden. Pi
20M og 17 MRS er elektrisk opvarmet
bagrude og vekselstromsgenerator stan-
dardudstyr. Samtlige 17 M og 20 M har
nu 5” faelge.

Der er ingen @ndringer af karosseriet
pi 12 M og 15 M, men der er som sagt
den nye motor, der pd det danske mar-
ked ogsi benyttes i 12 M. Der er servo-
forsteerkede skivebremser pd& forhjulene
og tromlebremser pd baghjulene samt al-
mindeligt to-kreds system. I gvrigt gel-
der de samme ®ndringer som for 17 M
og 20 M — altsd de nye instrumenter og
det sikaldte sikkerhedsrat. Endvidere kan
disse modeller nu leveres med gulvgear,
og der benyttes nye »Lobro« kardanled i
forhjulstrekket, hvilket reducerer vibra-
tioner og stej. T det hele taget er lydiso-

leringen blevet forbedret pd samtlige mo-
deller.

Priserne er fastsat til folgende pd det
danske marked:

Ford 12 M med 1,5 liter motor

to-ders sedan kr. 22.925—
fire-ders sedan kr. 23.679,—
stationcar kt. 24.705,—-
Ford 17 M — 90 b

to-ders sedan kr. 28.762,—
fire-ders sedan ke, 29.515,—
to-dets stationcatr ke, 31.517—

Ford 20 M 2-liter motor 113 hE

to-ders sedan kr. 32.303,—
fire-ders sedan kr. 33,168,
fire-ders stationcar kr. 36.176,—
Ford 20 M XL 2,3-liter motor — 126 hk
Hardtop kr. 37.789,—
to-ders sedan kr. 36.535,—
fire-dors sedan kr. 37.398,—

SIMCA 1000

Simca 1000 et i 1969-udgaven blevet ret
kraftigt &ndret, og den minder i sin tek-
niske udformning nu meget om 1200
S Coupe. Man kan valge mellem den
gammelkendte 944 ccm motor og en ny
1118 ccm motor pid henholdsvis 52 hk
SAE ved 5400 omdr/min og 62 hk SAE
ved 5600 omdr/min. De tilharende ver-

Simea 1000 Special 1969.

dier ifelge DIN er vasentlig lavere nem-
lig henholdsvis 42 og 49 hk DIN, hvilket
giver en tophastighed pi 135 og 145
kmit.

Fra 1200 S Coupe har man overtaget
for- og baghjulsophzngning, hvilket bl.a.
vil sige, at baghjulene har negativ cam-
ber, og der er nu ogsd kardanled ude ved
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hjulene. Der benyttes nu 13" hjul mod
tidligere 12", og samtlige modeller har
tandstangsstyring, Bide for- og baglygter
er gjort sterre.

Til Simca 1000 Special med 1118 ccm
motoren kan der leveres en del ekstraud-
styr som jodkvartslamper, sportsrat i imi-
teret tree (der var den igen), kort sport-
gearstang med trazknap (formodentlig

aegte tre), kompressorhorn og en konsol
foran gearstangen til montering af om-
drejningstelleren — som man si formo-
dentlig afleser med teerne pd den hejre
fod hvis man kerer i sandaler og har hul
pd strempen. Et mere tabelig sted kan
man vel nappe anbringe en omdrejnings-
teeller, men da man i denne vogn ikke
har noget at bruge den til, kan det vel
sidan sct veere ligegyldigt.

FIAT 500 L

Vi havde si smit ventet en lidt kraftigere
motor i Fiat 500, der nu er produceret
i mere end 2 millioner eksemplarer, men
den nye model har de hidtil kendte tck-
niske specifikationer, Nir man kunne
onske sig en lidt kraftigere motor, er det
fordi det kniber lidt med at folge med
i trafikken. Fiat 500 er imidlertid si ud-
przget bide den forste og den anden
vogn. Den ferste vogn, man 1 det hele
taget anskaffer, og »den anden vogn« til
familien, der i forvejen har en storre
model, hvilket vel er forklaringen pd, at
man holder sig til den beskedne motor-
effekt.

Nyhederne bestar da i et mere luksus-
betonet interigr med indstillelige ryglaen
pd forstolene (tilsyneladende kun med
kunstlederbetrek), kraftigere polstring,
forpanelet betrukket med bledt materiale,
nye instrumenter, der nu ogsi omfatter
en benzinstandsmiler, nyt rat, taskelom-
mer 1 derene, tepper pd gulvet og pame-
rikanske« kofangere.
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Fiat 500 med wamerikanske kofanger.

PORSCHE

med benzinindspraﬁ:ning

Pi grund af den heje beskatning i Dan-
mark bliver Porsche et uforholdsmassig
dyrt meerke, men ikke mindre interessant
af den grund. Det er foravrigt 20 dr si-
den, den ferste Porsche blev bygget i
Gmiind i @strig — nu har fabrikken den
ret bemerkelsesvaerdige adresse: Porsche-
strasse 42, 7 Stuttgart-Zuffenhausen I
Vesttyskland.

I det ydre ligner 1969-modellerne de-
res forgengere, blot kan man se, at vul-
sterne ved skarmens udskaringer er truk-
ket lengere ud for at give plads til bre-
dere dzk. Akselafstanden er blevet for-
gget med 57 mm, hvilket giver en for-
bedring af den ikke alt for gode vagt-
fordeling. Tidligere 13 G0 9% pi baghju-
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De nye Porsche 911 § og 911 T (overst) og 911 T Targa med den solide styrtbojle og fast,

cpvarmelig bagrude.

lene og 40 % pi forhjulene, hvilket med
den forsgede akselafstand er sndret til
58 9% p# baghjulene og 42 9% pi forhju-
lene - tilstrackkeligt til at merke en for-
bedring i retningsstabiliteten og styringen
i sving,

PA coupe modellerne er ventilationsru-
derne forsvundet (de er i det mindste
blevet faste), varme- og ventilationsan-
legget er forbedret pd den mide, at man
blander kold og varm luft. Bagruden er
elektrisk opvarmet, der er kommet storre
effektivt bremseareal, og ved forhjulene
er der kommet hydropneumatisk affjed-
ring med niveauregulering siledes, at lyg-
teindstillingen passer uanset den gjeblik-
kelige vaegtbelastning.

Modellerne 911 E og 911 § har fdet
benzinindsprejtning, hvilket har foreget
effekten og reduceret benzinforbruget.
Disse modeller kan uden nogen foran-
dring overholde de amerikanske krav til
ren udblesningsgas.

Disse seks-cylindrede motorer udvikler
nu henholdsvis 140 hk DIN ved 6500
omdr/min og 170 hk DIN ved 6800
omdt/min. Indsprojtningssystemet bestdr
af en pumpe med seks stempler og der
er altsd en indsprejtningsdyse i hver ind-
sugningskanal. Dysen sprojter breendstof-
fet mod indsugningsventilen, netop som
denne begynder at dbne. Pumpen er i
store trek udformet som en dieselpumpe,
og brendstofmengden reguleres ved
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hjxlp af en tandstang, der samtidig dre-
jer samtlige stempler. T hvert stempel er
der en skrue- og kileformet udskaring,
der afpasser den mengde benzin, der kan
komme ind i pumpecylinderen, og ens-
artet tryk holdes af reduktionsventiler —
ventilerne dbner ved et tryk pd 15-18
ato. Den ojeblikkelige braendstofmengde
reguleres af et kontrolorgan, der er fal-
somt overfor omdrejningstal, belastning,
temperatur og barometerstand. Desuden
kan man etablerc fed blanding ved kold

start, Pumpen drives med tandrem fra
den ene knastaksel.

Foruden disse to modeller med ind-
sprejtningsmotor har Porsche to karbura-
tormodeller pd programmet. Det er model
912 pd 90 hk DIN og 911 T pd 110 hk
DIN. Model 912 er den sidste fire-cylin-
drede model (1582 ccm), medens de
evrige modeller har sekscylindrede moto-
rer pd 1991 ccm. Samtlige modeller leve-
res som coupe og Targa.

Peugeot 504 minder i sine linier om en mellemting mellem Rover 2000, NSU Ro 80, Renaull

og 404,

PEUGEOT 504

83 kom den nye Peugeot i den store
klasse, men ikke som en fornyelse af mo-
del 404 eller en erstatning for denne
vogn, men som ¢t supplement til model-
rekken. Man var nok klar over, at den
nye model var pd trapperne, men de neer-
mere detaljer har varet en velbevaret
hemmelighed.

Man genkender nogle f3 enkeltheder fra
Peugeot 404, men 504 betegner en helt
ny og helt anden bil. Motoren er Peu-
geots velkendte konstruktion blot med
foraget slaglengde, siledes at slagvolu-
men kommer op pd 1796 cem. Boringen
er altsi 84 mm, slaglengden er 81 mm
og kompressionsforholdet 8,35:1. I kar-
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buratorudgaven er maksimaleffekten ifsl-
ge SAE 87 hk ved 5500 omdr/min og
ifelge DIN med ##/koblet ventilator 76
hk. Da der ogsd pd denne motor er clek-
tromagnetisk kobling til ventilatoren, kan
man dog regne med DIN-effekten ved
frakoblet ventilator, der er 82 hk — for
evrigt ubegribeligt, at ikke flere bilfa-
brikker benytter ventilatorer af denne art,
da det dog betyder en hel del at f& disse
ekstra 6 hk til rddighed, medens man i
langt den overvejende del af motorens le-
vetid skdner den for at udvikle op til
ekstra 6 hk for at trekke en ventilator,
som man kun meget sjzldent har brug
for.



Man ser her, hvorledes
nakkestotterne er indfzldet
i forsederne ryglen.
Nakkestotien trekkes sim-
pelthen of, nir den skal

;i brug. For evrigt er nakke-
stoite ikke blot beregnet
for komfort og hvile, for
det har wist sig, at nakke-
Stotten indgdr i bilens
sikkerbedsudstyr — ikke
mindst ved pikorsel bagfra.

Forhjulsophzngningen kender vi ogsd
fra 404 — altsd forhjul ophangt i system
McPherson. Baghjulsophzngningen et
imidlertid ny og sarpraget. Selve hjul-
ophengningen bestdr af skritstillede tri-
angelarme affjedret ved hjelp af skrue-
fjedre. Differentialet, der har hypoid-
fortanding og ikke snekke som i model

Forpanelet i 2
Pengeol 504, Wt

404, er boltet til den bzrende konstruk-
tion, og momentet overfores til baghju-
lene gennem kardanaksler monteret med
homokinetiske led i begge ender, og den-
ne nye type led med tre ruller fungerer
samtidig som glidenoter, der ikke kan
bide sig fast under stort moment. Dette
er altsammen ikke s& merkverdigt, men

T
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man har bibeholdt kardanreret, der om-
slutter kardanakslen. I dette tilfzlde skal
raret ikke som i 404 optage den fremad-
rettede, drivende kraft, men kun optage
momentreaktionen. P& den mide har det
veeret muligt at give differentialet en blad
ophangning, der forhindrer stgj i at bre-
de sig til den bzrende konstruktion og
vognens indre. Bide for- og baghjuls-
ophengning er monteret pa traverser, der
er boltet til den barende konstruktion
med meget effektive, lydisolerende mel-
lemleg. Der er krengningsstabilisator ba-
de for og bag.

Der er servoforsterkede skivebrem-
ser pd alle fire hjul, og i forbindelse
med baghjulsophengningen er der en fo-
lerventil, der regulerer baghjulenes brem-
sceffekt i forhold til bdde statisk og dy-
namisk vaegtforskydning. Det vil altsd si-
ge, at denne ventil registrerer veegtbe-
lastningen af passagerer pd bagsedet og
bagage i bagagerummet, og den vil re-
gistrere aflastningen pd baghjulene under
en opbremsning.

Alle fire hjul er monteret med skive-
bremser, Der er servoforsterker direkte
pé hovedcylinderen, og i bremseklodser-
ne er der indstabt kulstifter, der ved en
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Man ser her, hror-
ledes bele motor- og
{FARSIMITSIONISYStEm
rom en stiv enhed
er opbangt i gummi-
blokke pa

Pengeot 504.

bestemt nedslidningsgrad kommer i be-
rering med bremseskiverne, hvor de giver
stelforbindelse til en kontrollampe, som
ogsd lyser ved for lav vaeskestand i brem-
sevaskebeholderen,

Styretajet er udformet som tandstangs-
styring med »knzkket« ratstamme forsy-
net med kardanled, Dette system inde-
berer to fordele: Man er frit stillet med
hensyn til rattets placering og vinkel uden
hensyn til styrehusets anbringelse, og
ved kollision kan ratstammen ikke blive
presset ind mod kereren. Forhjulene har
ret stor underdrejning, og venderadius
i sporet (mellem fortove) er 5,2 meter.

Interigret er bide pxnt og hensigts-
mzssigt. En nyhed cr nakkeststte indbyg-
get i forstolenes ryglen — nakkestotten
er pudskdret« i ryglenet, og nir man
ensker at benytte den, trekker man den
simpelthen op.

Der er runde instrumenter, og de om-
fatter foruden speedometer med kilome-
ter- og tripteller, benzinstandsmiler, ko-
levandstermometer, voltmeter til méling
af batterispending og et elektrisk ur med
sekundviser.

Varmeanlaegget blander kold og varm
luft. Foruden dbningerne mod gulvplad-



Baghjulsopheng-
ningen pd Peugeot
504 er faldstendig
lydisoleret fra den
heerende konstruktion
ved hielp af gummi-
blokke og bosuin-
ger. De skraverede
omirdder pd snil-
skitserne er lydisole-
vende gummi,
Lignende foranstalt-
ninger findes ved de
to lraverser, JonI
forhjulsophengnin-
geu er monteret #il.

sen og defrosterspalterne er der indstil-
leligt friskluftjalousi midt pd forpanelet,
der er separate friskluftdyser i siden af
forpanelet, hvor der ogsi er varmluft-
kanaler — med stor luftgennemgang kan
man opnd en trekfri fordeling af luften
og med den pnskede temperatur i vog-
nen,

I forhold til Peugeot 404 er model
S04 40 mm lengere, 70 mm bredere,
10 mm hejere, akselafstanden er 90 mm
storre (2740 mm), og sporvidden for

og bag er foreget med 80 mm. Kereklar
egenvegt er 1200 kg, der fordeler sig
med 620 kg pd forhjulene og 580 kg
pd baghjulene. Nyttelasten er 480 kg.
Dzksterrelsen er 175 ¢ 14" (175 %
355). Bagagerummet har en stuvningska-
pacitet pd 420 liter (total 560 liter). Top-
hastigheden for katburatormodellen er
156 km/t og for indsprajiningsmodellen
168 kmjt. Koreegenskaberne skal efter
sigende vere temmelig bemerkelsesvaer-
dige, og prisen bliver ca. kr. 40.000,—

Instruktionsbager til

Ford Zephyr 6 mrk. I

Ford Zephyr ¢ mrk. 1T

og varkstedhidndbog (reparationshind-
bog (evt. Zodiac) kebes til hej pris.

SM] med provekersel af Ford Zephyr 6
mrk. I — IT, TIT IV kebes (evt. Zodiac).
Kai W. Nielsen
Provstevej 14, 2.
2400 Kebenhava NV,

Instruktionsbog
Instruktionsbog for Lambretta scooter ar-
gang 1957, type 150 L anskes til kobs
eller Idn,
H. O. Petersen
Bakkesvinget 1,
Tulstrup,
3400 Hillergd.

Mangler kun eet nr.
Jeg mangler kun SMJ nr. 6/1958 og vil
gerne kobe dette eller evt, bytte med
SMJ nr, 12/1947.
Poul Nielsen
Ernebjergvej 3,
5000 Odense.
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Sensationen
fra

TRIUMPH og BSA

Trinmph Trident 740 com — set § dene vinkel ligner den faktisk en builkensombelst to-cylindres

Trinmph.

For ferste gang i umindelige tider kom-
mer der en nyhed fra England, der har
vasket sig: Vi kan nu bringe de aller-
farste billeder af Tyimmph Trident og
BSA Rocket 3 med den splinternye tre-
cylindrede motor pd 740 ccm — d.v.s. ikke
de allerforste billeder, for allerede 1 SM]
1/67 (s. 37) bragte vi en »spiong-teg-
ning, der nu har vist sig i hovedtrakkene
at vare korrekt,

Idéen med den tre-cylindrede motor
er sidan set klar nok, for BSA-Triumph
har lenge savnet en konkurrerende ma-
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skine 1 Norton Atlas-Commando klassen,
og med denne konstruktion har man mu-
lighed for en sterre effekt end ved en
opboring af den eksisterende 650 ccm
Bonneville, samtidig med at man kan
opnd nasten perfekt afbalancering, hvad
der bestemt ikke er muligt ved en kon-
ventionel engelsk twin. Effekten kendes
endnu ikke, men da Nortons Commando
p.t. opgives til 58 hk er et gt pd 60 hk
ved 7000 o/m nok ikke meget galt. Selv
om de to maskiner i BSA og Triumph
ikke er helt ens i detaljerne, er teknikken



Her ser man tydeligt det
midterste udblasningirors
forgrening og oliekoleren
under tanken. Motorens
bredde er egentliz forblof-
fende ringe.

dog femlles, og vi skal gennemgd dem
under ét,

Krumtapakslen har de tre slag forsat
120°, og den er lejret i fire hovedlejer,
hvoraf de to midterste er glidelejer og de
andre hhv. et kugleleje 1 venstre side og
et rulleleje i hojre side. Krumtaphuset er
lodret deleligt mellem to cylindre og et
stebt sammen med en fire-trins gearkasse
med totaludvekslingsfotholdene 4,87 —
5,83 — 8,3 og 11,95:1 — kun pid Triumph-
udgaven har man bibeholdt det traditio-
nelle udseende af, at gearkassen er sepa-
rat som i gamle dage. Et tandhjulssat
driver 1 hejre side de to knastaksler, der
aktiverer ventilerne over stedstenger og
vippearme. Letmetalcylindrene er stabt i
ét stykke med indpressede foringer, og
letmetaltopstykket, der ligeledes er skabt
i ét stykke, har ribbede inspektionsdaks-

ler til ventiljustering. Kompressionsfor-
holdet er 9,5:1, og stemplerne har hver
to taper-ringe og en olieskraberring — de
smedede letmetalplejlsteenger har glidele-
jer forneden.

Smeringen er af normal ter-sump ty-
pe, men som en nyhed finder vi en olie-
kaler anbragt i luftstremmen under tan-
ken — af hensyn til det amerikanske mar-
ked er krumtaphusets udluftningsslange
fort op til ct filter under sadlen, Hver
cylinder har sin egen koncentriske Amal-
karburator og eget luftfilter under sadlen
— den midterste cylinders udblesningsrar
deler sig lige foran topstykket i to rer,
der gir til hver sin side, og der er sile-
des kun to lyddempere. Disse har til gen-
geld ikke mindre end tre udmundings-
ror hver bagtil, hvad vel ikke alle vil
finde lige smagfuldt.
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BSA Rocket 3 med dobbelte stelror foran og let cylinderbaeldning fremad.

Primartransmissionen foregir 1 venstre
side med en triplex-kaede, der kan juste-
res udefra, til en transmissionsstaddem-
per ved koblingen. En nyhed er den torre
enkeltplade-kobling med membranfjeder,
der naturligvis er adskilt fra olien i for-
kaedekassen.

Pi hejre ende af krumtapakslen sidder
en 18 v vekselstromsdynamo, der over
ensrtter og Zener-diode lader batteriet
— de tre afbrydere til batteritendingen
drives i hejre side af udblesningsknast-
akslen, og de kan alle justeres hver for
sig. Advarselslamper for svigtende olie-
tryk og langt lys findes 1 instrumentgrup-
pen bag forlygten, hvor vi ogsd finder
amperemeter, speedometer, omdrejnings-
teeller og de elektriske kontakter — et to-
tonet horn fuldender det elektriske bil-
lede.

Stellet pd ‘Triumph Trident har forrest
et enkelt ror, der deler sig i to under
motoren, som er monteret lodret i stel-
let. P4 BSA Rocket 3 har cylindrene let
hzldning fremover, og hensynet til det
midterste udblesningsrer har her nadven-

758

diggjort dobbelte stelror fortil, Affjedrin-
gen er naturligvis svinggaffel bagtil, men
foran finder vi en teleskopgaffel af ny
type med mere effektiv dempning af til-
bageslagsbevaegelsen.

Forhjulsbremsen er en 8”7 @ duplex-
bremse (altsi med to selvforsterkende
sko) overtaget fra Bonneville'n — det
samme gzxlder baghjulsbremsen, der har
dimensionen 7 og stadig sidder I samme
side som baglkeaedehjulet,

Foruden de allerede navnte forskelle
mellem Triumph og BSA-udgaven er der,
som det kan ses af billederne, en del
udstyrsmassige forskelle forst og frem-
mest med hensyn til benzintanken (der
rummer 23 1), sadel, skaerme, sidepancler
og baglygte.

Nar vi har nogle flere tekniske detal-
jer hiber vi at kunne vende tilbage med
en nermere gennemgang af disse over-
ordentlig interessante og cksklusive ma-
skiner — med hensyn- til ¢t nermere be-
kendtskab ma laseren have tilmodighed
en tid endnu, for de forste mdineders
produktion vil gd udelukkende til USA.



ITALIENS GRAND PRIX

Arets forste GP-sejr til Denis Hulme
Sidste &rs verdensmester, new-zealznde-
ren Denis Hulme, besatte forstepladsen
i ltaliens grand-prix, drets sidste europz-
iske VM-lgh, efter et bide hurtigt og
spendende lob, hvor kun 6 af 20 star-
tende gennemforte, Teknisk bed labet
ikke pd epokegorende nyheder; den nye
Lotus lod siledes vente pd sig, Udvik-
lingen af finner og stabiliseringsplaner
gdr videre; Ferrari stillede denne gang
for forste gang op med et regulerbart

plan, der dels styres af bremser og gear-
kasse, dels muligger manuel justering un-
der kerslen. T evrigt var det pd forhind
klart, at den meget hurtige Monza-bane
ville stille deltagerne over for et vanske-
ligt valg, fordi den reducerede tophastig-
hed pi de lige strek meget vel kunne
ophzve de fordele, stabiliseringsplanetne
ville give i kurverne. Tkke overraskende
forte cksperimenter under trzningen til,
at flere deltagere startede wden finner,
blandt dem labets vinder, Hulme (McLa-
ren—Ford). Efter et par meget hrde ind-
ledningsomgange matte flere korere udgi,

Bt afrivilligt pit-stop {4 omgange for lobets afsluining pi grand af benzinmangel kostede Jacky
Ickx andenpladsen, Alligevel lytkedes det ham at fuldende kun to tiendedel sekund efter lobeds

nr, 2, Servoz-Gavin.
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Blandy de vogne, der korte med stabilisatorplaner i Italiens grand-prix var Fervayi og Matra,
der begge for forste gang havde planer, der var justerbare under korslen. Ved at gore planerne
stilbare opudr man forst og fremmest to fordele; dels kan man ved at lade reguleringsmekanismen
bave forbindelse 1l bremsesystemet udnyite planet som luftbremre, dels kan man stille planes
vandret pd de lange, lige sirak, siledes at den ekstra modstand, der er planernes vesentlige
wlempe, bliver mindst mulig.

Pi Ferrari (overs:) sker veguleringen ved biwlp af to hydrawlib-cylindre midt under planet,
mens reguleringsmekanismen pd Matra V-12 (nederst) er anbragt ved den venstre af de stotter,
der barer planel.
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Chris Amon (Ferrari) havde et alvorligt
uheld men slap uskadt, Graham Hill ud-
gik med knakket hjulophazng, Der blev
keempet meget hidrdt om forstepladsen
mellem de to McLaren-kerere McLaren
og Hulme, Jackie Stewart (Matra—Ford)
og [o Siffert (Lotus). Halvvejs gennem
lgbet opgav McLaren med svigtende olie-
tryk, noget senere mitte Stewart udgd,
ligeledes med motorvanskeligheder; Hul-
me ggede stot sit forspring, og efter at
Siffert var udgdet, ligesom Hill med de-
fekt hjulopheng, blev det [ackie Ickx
(Ferrari) og Matra-International's Ser-
vaoz-Gavin, der konkurrerede om anden-
pladsen. Servoz-Gavin vandt dysten, efter
at de to kerere havde byttet position flere

gange i lebet af de sidste omgange.
Jacky Ickx pd trediepladsen var kun 0,2
sekund efter.

Resultater:

1) Denis Hulme (McLaren—Ford)
1.40.14,8 (234 km/t)

2) Johany Servoz-Gavin (Matra—Ford)
1.41.43,2

3) Jacky Ickx (Ferrari) 1.41.43.4

4) Piers Courage (BRM) 1 omgang efter

5) Jean-Pierre Beltoise (Matra V-12},
2 omgange efter

6) Joakim Bonnier (BRM) 4 omgange
efter.
Hurtigste omgang: Jackie Oliver (Lo-

tus) 1.26,5 (239,3 kmjt).

oo

T

Ingvar Petersson forer feltet med Reine Wisell (44) og Uffe Svensson lige i belene, Bag Reine
Wisell kan lige skimies bjelmen af Rounie Petersson.

Ring Knutstorp
I formel-3 var der lagt op til en span-
dende kamp mellem Ronnie Petersson og
Reine Wisell, om hvem der er Sveriges
bedste F3-kerer. Men vi fik ikke las-
ningen, Ronnie Petersson mitte udgi fra
andenpladsen med maskinskade. Forin-
den havde han dog sat ny banerekord.
Derefter sejrede Reine Wisell stort foran
Ingvar Pettersson og Ulf Svensson.
Ogsd i Sverige har Cooperen fiet et
come-back. Ragnar Eklund i BMC Coo-
per S vandt overlegent 0-1000 ccm gr. 2,
efter at han pd fjerde omgang havde
taget foringen fra Olaf Wijk i Abarth.
Et nyt svensk talent, Anders Waener i
Cortina, vandt klassen 1001-1600 ccm
gr. 2. I begyndelsen kempede han hirdt
med veteranen Erik Berger i Escort, men

Berger mitte udgd efter et mindre sam-
mensted med en spinnende bil. Over
1600 cem gr. 2 vandtes af Leif Hansen
foran Bo Brasta, begge i Porsche 911.

0-2000 ccm gr. 5 var ogsd domineret
af Porsche. 8. O. Gunnarson vandt over-
legent efterfulgt af Anders Josefson og
Leif Hansson, alle i Porsche. GT gr. 3
0-2000 ccm var en meget tam forestil-
ling. Sten Axelsson i Porsche 911 sej-
rede pd en tid, der kun var fi sekunder
hurtigere end Ragnar Eklunds vindertid
i en Cooper S pd 1000 ccm.

Skarpnick

Denne gang holdt Ronnie Peterssons
Tecno, og han sejrede sikkert efter en
del kamp med Daf-kereren Gijs van
Lennep. Det lykkedes Ulf Svensson at
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Et Formula I Lotu

s chassis

uden motor og gearkasse

ville koste Dem over 132.000 kr.
Ingen ved, hvad motoren koster.
Bortset fra tendrerene, altsa.
Det er Autolite.
Den slags, De far for ca. 7 kroner.

Den nye Formula I Lotus Ford er
den hurtigste Grand Prix vogn, der
nogen sinde er lavet. Sandsynligvis
ogsa en af de kostbareste. Den har
Autolite tzndrer, Det samme har
Lotus Elan. Lotus mener, at Auto-
litc herer til 1 en Lotus,

De herer til i enhver vogn. Der er
Autolite i alle fabriksny Ford vogne.

Ford anbefaler udelukkende Auto-
lite tzndror til udskiftning.

Hvad er det, der er sa specielt ved
et Autolite tendrer? Jo: Forbraen-
dingen renser elektroden. Hver
gang! Tandreret er som nyt for
tusinder af kilometer. Bedre start.
Sterre motorkraft, Mindre benzin-
forbrug. Og der er et Autolite

tendrer til enhver vogn.

Sddan er kendsgerningerne om Au-
tolite. Bakket op af fantastiske suc-
ceser inden for motorsporten.

Autolite @
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overhale hollenderen pd sidste omgang
og sikre sig andenpladsen. Reine Wisell
var desvarre ikke med. Han kerte om
mandagen pd Brands Hatch, hvor han
reddede sig en andenplads efter Peter
Gethin 1 Chevron F3.

I standardvogne gr. 5 sejrede Bjern
Rothstein i Porsche 911. Hurtigste mand
ved treningen, Hans Radefalk i Camaro
blev nuimmer to tiltrods for svigtende
bremser og et depotbeseg. I gr. 2 vandt
Bosse Ljungfelt i Escort som sedvanligt
overlegent foran Erik Berger i samme bil-
type. Nummer tre blev Anders Waener,
pd den hurtige bane kunne han ikke
folge de mindre og lettere Escorter.

LR

Anderstorp

Tilskuerne til Anderstorps »Mixed Race«
blev vidner til en gyser ud over det sed-
vanlige i lebet for 500 ccm motorcykler.
»Mixed Race« kertes som motorcykellab
og billob. Nastsidste afdeling i SM for
125, 250 og 500 ccm kertes sammen
med standardvogne, formel VEE og For-
mel Ford, der ved denne lejlighed havde
Sveriges-premiere. Foruden den 49 dr
gamle Billy Andersson, der er favorit til
det svenske mesterskab i 500 ccm, startede
Lasse Johansson pa sin 500 ccm HM-
special, en vandkelet, tocylindret, totakter
med cylindrene anbragt over hinanden ef-
ter samme menster som Jawa's 125 ccm-
racer, som tidligere er omtalt i bladet.
Lasse Johansson kom farst fra start, men
veteranen Billy Andersson var ikke lznge

om at gd forbi og opbygge et komforta-
belt forspring pd ca. 8 sek., mens Lasse
Johansson havde det storste besvar med
at holde Bo Granath fra livet. P4 femte
af de i alt otte omgange lykkedes det
ham imidlertid at ryste Bo Granath af,
og han optog jagten pd Billy Andersson
i et fantastisk tempo. Stopuret viste, at
han halede 3-4 sck. ind pid Anderssons
Matchless G 50 hver omgang, et faktum,
der forst for sent gik op for Billy An-
dersson, der tog det lidt med ro i spidsen.
Med en fantastisk udbremsning fer hir-
ndlen ndede Lasse Johansson op og under
stor uro pé tilskuerpladserne akcelererede
han fra Matchless’en ud af hirndlen. I
forrygende tempo gik Billy Andersson
derefter indenom i 180°-svinget for lang-
siden. Den ulidelige spending om, hvem
der fik mest fart pd ud pd langsiden,
hvilket givetvis ville vere afgorende,
blev udlest, da Billy Anderssons baghjul
skred ud 1 en position ca. 114 meter
foran Lasse Johansson, der 1i lidt len-
gere ude 1 svinget. Begge stod af uden
at komme noget semrligt til, men braek-
kede pedaler og hindtag umuliggjorde
en fortsxttelse. Herefter sikrede Bo Gra-
nath sig verdifulde point i kampen om
SM,

I standardvogne indtil 2000 ccm, gr. 5
deltog Tom Belss, Age Buch Larsen og
Sven Engstram. I det interne danske op-
ger var Tom Belsg urerlig, og som bed-
ste danske kerer sikrede han sig en an-
denplads i klassen efter »Esso« Gun-
narson, Porsche 911.

Hasse Radefalk i Chevrolet Camaro fik vanskeligheder i Depotburven og »Essoc Gunnarsson

var ikke sen til at folge chancen op og smuste forbi.
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Resultatliste i evrigt:

125 cem: 1, Borje Jansson, MZ, 17.33,3,
2. Leif Rosell, HM-Maico, 17.34,0, 3.
Bengt Grandahl, HM-Maico, 17.45,7.

250 com: 1. Kent Andersson, Yamaha,
15,58,7, 2. Borje Jansson, Yamaha,
16.04,7, 3. Roland Olsson, Yamaha,
16.40,3.

500 cem:  Bo  Granath, Matchless,
16.06,3, 2. Kurt Emanuelsson, AMC,
16.23,1. 3. Sven Olof »Esso¢ Gunnars-
son, Matchless, 16.23,2.

Standardvogie indiil 1600 cem, gr. 2.
1. Bo Ljungfeldt, Escort TC, 23.52,9, 2.
Anders Waerner, Cortina Lotus, 24.19,06,

3. Johnny Lundberger, BMC Cooper
1275, 24.35.5.

Standardvogne over 1600 ccm, gr.
staindardvogne indtil 2000 ccin, gr.
Sven Olof Gunnarsson, Porsche 911,
22.53,8, 2. Hans Radefalk, Chevrolet
Camaro, 22.57,9, 3. Tom Belss, Escort
TC, 23.03,3.

Formel VEE: 1. Billy Scott, USA,
2%.20,4, 2. Helmuth Bross, Tyskland,
23.20,6, 3. Bertil Roos, 23.21,1.

Formel Ford: 1. Brian Smith, England,
22.30,6, 2. Peter Wardle, England,
22.51,1, 3. Tony Roberts, England,
23.04,6 (4. Sven Olof Gunnarsson,
23.05,1). 0.B.
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Med en Blar sejr i drets niende og nestsidste lob i sportrvognsmesterskabet bar Porsche i veali-
teten sibret sig mestevskabstitlen nanset vesultatet i Le Mans, der ved redaktionens slulning endiii
ikke var kort. Med sejre i fem af drets 10 lob har den tyske fabrik vpndet det maksimale poini-
tal: 45, og selv om en Fordsejr pi Le Mans skalle give tilsvarende totalpoint, har Porsche bedre
resultater ¢ de ovrige 5 lob, og detie vil da blive afgorende.

Joseph Siffert vandt en klar sejr i en 3-liters 908-prototype, mens Herrmann|Abrens besatte
andenpladsen i en tilivarende vogn. Forst pd trediepladsen, 5 omgange tilbage kom Panl Haw-
kins (Ford GT 40). Fierdepladsen git til en Alfa Romeo tipo 33 kort af Pilette.
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Narbillede
af verdens
farste
radialdaek
med

AQUA-
JETS

Dunlops sensationelle -
patenterede deskkonstruk-
tion der effektivt fjerner
regnvand under opbrems-
ning.

De enestaends kereegenskaber indbygget i Dunlops trafiksikre
deek er velkendte af alle motorinteresserede og Dunlop er langt
det mest foretrukne daek af motorsports- og rallykprere, hvilket
fremgar af resultaterne pa de internationale Rallies, se blot pa
1967 resultaterne :

lalt 15 1, pladser, 13 2. pladser og 10 3, pladser ud af 17
opnaelige var alle pd Dunlop, men kender De det nyeste og
kakkeste Radialdesek. Dunlop SP sport der er banebrydende pa
folgende felter:

Ny High-Mu Polymer
gummiblanding

Ny bred squatprofil
Carkasse til hpjere

Vejgreh
Kurvestahilitet
Acceleration

hastigheder Bremseevne
Nyt sikkerhedsmenster Komfort
Aquajets Flere kilometer

Stetteblokke
Tusinder af lynlameller

= storre sikkerhea
uanset fere

SP Sportsdackket fremstilles indtil videre kun i HR. type for
hastigheder op til 210 km/t og VR type for hastigheder op til
240 km/t. Prisen for SP sports er hejere end for almindeligt
Radialdaek men giver til gengeld kereglzede for hver krone.
SP. sports blev tildelt guldmedalje i Leipzig i 1968 - tildelt
AT produkter og forbrugervarer af hojeste kvalitet for deres frem-
o Sy ragende egenskaber.

Gennemdenne brede ka-

nal i siidbanen fares van-
det bort bagved dakket e
og gennem de nye ene- p’

stdende Aquajets, der er

sikkerhedsventiler i skul-
deren sprpjtes det over-
skydende vand ud til si-
den.

NB. Vi beklager at eftersporgslen for tiden overstiger produktionskapaciteten, sa venligst be-
stil Deres SP sportsdeek i god tid hos Deres forhandler.
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FORD GP

JYLLANDS-RINGEN _l ; ,MP

Roy Pierpoint i sin
tunge Falcon leder
foran Sven Engstrom.

Godt 15.000 tilskuere overveerede et vel-
lykket, men noget langtrukkent Ford
Grand Prix pd Jyllands-Ringen. Det var
for mange starter, cykellsb og en top-lgs
go-go havfrue fra Hirtshals, der trak ar-
rangementet 1 langdrag.

En rzkke afbud havde desvierre tyn-
det noget ud i Igbets hovedattraktion,
klassen for sportsvogne og prototyper.
Alligevel gav klassen publikum et for-
nemt pust af international bilsport.

Det var en Chevron med Vegatune
twin-cam motor, anmeldt af Jac. Nelle-
man og kert af englenderen Lawrence
Barrie Smith, der vandt den fornemme
klasse foran de to landsmand Terry Hun-
ter, Porsche 906 og Trevor Twaites,
Chevron BMW.

Smith vandt sikkert tre ud af fem heat.
Hunter tog sig af et enkelt og det gjorde
svenskeren Richard Brostrom, Porsche
906 ogsd.

Sven Engstrem, Porsche 911 og eng-
lenderen Roy Pierpoint, Ford Falcon
gjorde den store standardvognsklasse til
en oplevelse. Suverznt kerte de helt deres
eget lob foran alle gvrige deltagere.

Det var en fryd at se englenderens
mesterlige behandling af sin store Falcon
med V-8 motor pd 4,7 liter og omkring
400 hk.

Engstrem vandt i alt tre heat, englaen-
deren to. Sammenlagt sejrede Engstrom
pd bedste tid. Nummer tre i klassen
blev Tom Belss, Ford Escort TC. En for-
kert gearing i bagtejet gjorde, at han al-
drig kunne true de to forreste.

Let og elegant, som han har for vane,
hjemforte Erik Hayer, Austin Cooper,
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endnu en sejr i klassen 0-1000 ccm,
gruppe 5. John Lundberg, Morris Coo-
per, var endelig forskdnet for uheld og
endte sammenlagt pd en andenplads.
Nummer tre blev Leif Pedersen, NSU
1000.

Son Borch-Christensen var rykket ned
I klassen 0-850 ccm, gruppe 2, og her
vandt han nemt og smertefrit foran Paul
Weinrich og tyskeren Rainer Fricke. Al-
le tre korte Fiat Abarth.

Scalextric-lobet
ROSKILDE RING

Gunnar Henriksen, vognmanden fra He-
dehusene, havde en god dag ved Roskilde
Rings afslutningsleb for denne s=zson,
som fik en passende afslutning ved Gun-
nar Henriksens knebne, men velfortjente
sejr over Sven Engstrem. Banen var lidt
fugtic det meste af tiden, og Gunnar
Henriksen kerte simpelthen en tand bed-
re. 1. heat i klassen indledtes ellers pd
traditionel vis med Sven Engstrem farst
fra start og Tom Belss og Gunnar Hen-
riksen lige i halene. Escorten, der gan-
ske vist stadig understyrer som en for-
krigsracer, gik som den skulle, og Belsa
var hurtigt forbi. Mere forblgffet blev
man, da Gunnar Henriksen et par om-
gange efter ogsd passerede Engstrom ! Bel-
sos kobling holdt ikke og han sagtnede
farten, Dette udnyttede Engstrom til at gd
forbi Gunnar Henriksen og vinde heatet.
I andet heat var Belss ude af billedet,




Med wveteranen Gunnar Henriksen lnvende bag sig kemper Tom Belio og Sven Engstrom sine

sedvanlige birde dyster.

Engstrem ferst afsted med vognmanden
lige i hzlene. Vognmanden gik forbi
igen og oven i kebet langsomt men sik-
kert gik han fra Engstrem! I 3. heat
dagens sidste start, var spendingen si
stor som nogensinde, Den vide bane i
2. heat passede tydeligvis vognmanden
bedre end Engstrem, men banen var i
tredie heat mere tor end vid. Engstram
forst fra start. Vognmanden pi en 4.
plads efter farste omgang. To langsom-
mere vogne spzrrede ham vejen, mens
Engstram opbyggede et solidt forspring.
Da vognmanden slap forbi de to andre,
var der ca. 7 sek. op til Engstrem, men
han tog fat pi opgaven og ndede op fi
omgange fgr mil. Gunnar Henriksen er
veteranen i vor bilsport, midt i halv-
tredserne, karer aldrig vildt og har ikke
haft uheld i lange tider. Det er han tyde-
ligvis heller ikke interesseret i, for denne
gang afstod han fra at forsege at gid
forbi og sluttede txt efter Engstrem, sd
han vandt det sammenlagte resultat. Det
var en populer sejr til en vellidt karer,
og Engstrem var den ferste til at @nske
tillykke!

I gvrigt kunne man @rgre sig en smule
over, at formel-3 ikke fik tre heat lige
som den store standardvognklasse, der
ganske vist er publikums yndlinge, thi
magen til F-3 felt har vi sjeldent set
pd disse kanter. Mike Beckwith og Gijs

van Lennep medte med Tecno-DAF,
desuden kom Reine Wisell, Ingvar Pet-
terson, Jean Johansson og Trevor Blok-
dyk. Vor egen Ole Vejlund har stadig
problemer med sin Titan og kunne ikke
blande sig med de store, Lobets kvalitet
understreges af, at vinderen, Reine Wi-
sell satte ny banerekord med 42,0 sek.!
Den gamle rekord pd 42,4 sek. tilharte
Jean Johansson og blev simeend sat for
godt en maned siden.

Resultatliste i evrigt:

0-850 ccm, gr. 2 (i alt 24 omg.): 1.
John Nielsen, 22.15.5, 2. Poul Weinrich,
22.18,9, 3. Hans Segird, 22.52,8.

0—-1000 cem, gr. 5 (1 alt 24 omg.): 1.
Erik Hoyer, 22.21,7, 2. Jorgen Kofoed,
22.284, 3. Son Borch-Christensen,
22.36,8.

1300 cem, gr. 5 (i alt 36 omg.): 1.
Gunnar Henriksen, 30.13,5, 2. Sven Eng-
sttem, 30.14,0, 3. Age Buch Larsen,
30.36,0.

Formel VEE (i alt 12 omg.): 1. Bertil
Roos, Sverige, 10.47,2, 2. Krister Holsby,
Sverige, 10.53,2, 3. Tommy Brorson, Sve-
rige, 10.58,1.

Formel-3 (i alt 24 omg.): 1. Reine
Wisell, Sverige, 17.42,0 (ny banerekord:
42,0 sek.), 2. Trevor Blokdyk, Sydafrika,
17.45,9, 3. Mike Beckwith, England,
L7524
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Finner med mening i

Efter at de tabelige og overfledige halefinner omsider er forsvundet pa per-
sonvognene, er en ny slags finner eller »planer« dukket op pad GP-vognene.
Her har de imidlertid en ganske anden form og andre dimensioner — og der

er en mening med dem.

Med de voksende tophastigheder er GP-
vognenes aerodynamiske stabilitet i hgj
grad kommet i forgrunden, og den sa-
ges forbedret med forskellige »kunst-
grebw. Siden Ferrari og Brabbam forst
optridte med »vinger« eller stabilisator-
planer over bagvognene (i det belgiske
grand-prix), har ideen grebet om sig, og
»vinger« er nazrmest blevet standardud-
styr pd samtlige GP-vogne. Formilet med
dem er, at de skal kompensere for op-
drift pd karosseriet og dermed reduceret

Hojtsiddende, vandrel stabiliseringsplan pd Lotus ME, 49 B. Planet stotter pd baghjnliophengets

hjullast ved hseje hastigheder. Virkema-
den er den samme som ved bazreplancrne
pd et fly; blot er planet her »vendt om«
siledes, at det trykker vognen ned mod
vejbanen i stedet for at lafte den.
Ideen er for si vidt ikke ny, idet vin-
ger eller »finner« med tilsvarende for-
mil har veret benyttet pi forskellige re-
kordvogne for ir tilbage. Derimod skal
man undgd forveksling med de bremse-
klapper, der benyttedes af Mercedes-Benz
pd deres racer- og sports-vogne I midten

&

orersie trersvingarme. Det er Grabam Hill's vogn, fotograferet under traningen til det tyske GP,
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Det forite marke, der benyttede stabiliseriugsplan

er af den form, der nu er almindeligt ndbreds,

var den ameribanske »Chaparrale. Billeder wviser 1967-versionen, der deltog i 500-miles lpbet

pd Brawds Hatch.

af halvtredserne, og som udelukkende be-
nyttedes under opbremsning. I den mo-
derne udformning benyttedes »vinger«
af denne art forste gang pd den ameri-
kanske sportsvogns-prototype »Chapat-
rale i 1966. I 4r er de ndet til GP-vog-
nene, og i de allerseneste lab har man
ogsd kunnet se dem pd adskillige for-
mel-2 vogne,

»Vingerne« er anbragt over baghjule-
ne, da det farst og fremmest er ved de
drivende hjul, man har behov for et
ekstra hjultryk, men de er i de fleste til-
fzlde suppleret med smé finner pd siden
af forvognen. Som et udtryk for, at ud-
styr af denne art ikke blot er »gimmick«,
der skal give vognene er mere drabeligt
udseende, kan det nzvnes, at pi de se-
neste versioner ‘af Lofus ME. 49 bevir-
ker stabilisatorplanet ved 240 kmjt et
ckstra tryk pd baghjulene pd ca. 180 kg,
mens de forreste finner giver ca. 90 kg
ekstra belastning pd forhjulene. Tilsam-
men bevirker de altsd en foregelse af
hjultrykket med ca. 50 % af vognens
egenvaegt. Den ggede stabilitet, der her-

ved opnds, specielt ved kurvekersel, md
naturligvis til en vis grad betales med
oget korselsmodstand, dels pd grund af
[uftmodstanden fra stabilisatorplanerne,
dels pd grund af den rullemodstand, der
vokser med hjultrykket. P& Lotus Mk.
49 bevirker finner og stabilisatorplan si-
ledes en reduktion af tophastigheden med
ca. 25 kmit.

Hvad stabilisatorplanernes udferelse og
anbringelse angdr, hersker der ajensyn-
ligt nogen uenighed mellem de enkelte
konstruktorer, og der eksperimenteres liv-
ligt for de enkelte lgb. Der synes dog
at vare enighed om, at planerne skal an-
bringes si hejt over bagvognen, at luft-
stremmen omkring dem ikke pivirkes af
hvirveldannelserne omkring cockpit og
motor. I de seneste lgb har man kunnet
iagttage, at planerne placeres stadig heje-
re, maske 1 forste rekke for, at de hel-
ler ikke skal forstyrres af slipstremmen
fra forankarende vogne. Hver vogn traek-
ker jo en w»hale af hvirvler efter sig,
og kommer stabilisatorplanet pd en bag-
ved kerende vogn ind i denne wslip-
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Pa illusirationen til vensire er stabilisatorplanet anbragt, si dei iryhber selve bagvognen ned,
Ekstrabelastiningen medforer her en yderligere sammentrykning af bagfiedrene og bevirber, at
hjulenes cambervinkel endres. P& vognen 1il hojre overfores belastningen direbte til hiulene, idet
blanet stotier pi de overste svingarme. Affjedring og hjulvinkler pavirkes derfor ibke,

strom«, kan det bevitke, at trykket fra uheld under treningen for det franske
planet reduceres kraftigt. P4 baggrund af  grand-prix netop skyldtes, at han passe-
de for naevnte tal er det dbenbart, at rede slipstrommen fra to forankerende
dette meget let kan fremprovokere en vogne.

udskridning. Hos Lotus har man en te- Man kan finde vasentlige forskelle i
ori om, at drsagen til Jackie Oliver's den mide, trykket fra stabilisatorplanet

Pi deite billede af Lotus Mk. 495 ses de forreste finner ogsd. P4 de to bagved korende vogne,

en Ferrari og en Matra, er det bageste stabilisatorplan monteret, 53 det belaster selve bagvognen
(Grabam: Hill, Chris Amon og Jackie Stewart pd Niirburgring).

T
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De forreste finner
bevirker et tryk medad
mod vejbanen i
vognens forende, det
store stabilisatorplan
over baghiulene giver
disse en ekstra
belastning, Finner og
plan er anbragt med
negatiy windfalds.
vinkel, modsat
planerne pd et fly. s
(Tallene refererer til

S

Lotus ME. 49b),

overfpres til de drivende hjul pi. I de
fleste tilfzlde (pi de farste Chaparrel-
modeller, pd Brabham, Ferrari og Matra)
er planet fastgjort til chassis eller motor,
og trykket overfores til hjulene gennem
affjedring og ophzng. Herved optrader
der camberzndringer, der ikke er sarlig
velkomne i forbindelse med de i gje-
blikket benyttede, meget brede, dak. Det-
te kan undgés ved at fastgere planet di-
rekte pd hjulophanget, som pd de sene-
ste Chaparral-modeller, pd Lotus Mk. 49
og Honda. Her statter planet pd yderste
ende af de gverste tveersvingarme i hjul-
ophznget, og vognens fjedre og hjulstil-
lingen er updvirket af den ekstra belast-
ning.

Endnu er de fleste stabilisatorplaner
udformet sdledes, at de ikke kan stilles
under kerslen. Man mé dog nok regne
med, at udviklingen vil fore frem til pla-
ner, der er justerbare siledes, at de ogsd
kan benyttes som luftbremse, eventuelt
ogsi siledes, at trykket fra dem kan regu-
leres ved at regulere windfaldsvinklen«.
P4 Chaparral har man allerede benyttet
et system, der tillod kereren at regulere
planets stilling med en pedal ved venstre
fod (vognen havde automatgear). Ferrari
og Matra eksperimenterer i gjeblikket med
stabilisatorplaner, . der reguleres over
bremsesystemet. Det hidtil mest kompli-
cerede arrangement har man kunnet se
pd en sportsvogns-prototype fra den ja-
panske fabrik Nissaz. Her er anbragt 2
planer side om side, og efter billeder at
demme kan de reguleres uafhengigt af
hinanden, Der forlyder ikke noget om

reguleringsprincippet eller om de prakti-
ske erfaringer.

Der stir ganske gjensynligt adskillige
eksperimenter tilbage, for stabiliserings-
planerne finder den helt hensigtsmassige
form. Forelebig har de ganske dbenbart
betydet en forbedring af vognenes stabi-
litet, som nok kunne tiltreenges med det
nuvarende forhold mellem motorkraft og
egenvaegt,

be.
HAR DE
en BMC mini, 1100, 1300, 1800
HAR VI
de rigtige sikkerhedsseler
Vi kan navne:
BMC MINI & COOPER excl. moms.
BMC/KANGOL m. magnetlukke pr. stk. 70,00

LIV bojlesele pr. szt 144.00
BMC/BRITAX, selvoprullende pr. stk. 152.00

BMC 1100/1300
BMC/KANGOL m. magnetlukke pr. stk. 70.00

LIV bojlesele pr. saft 144.00
BMC/BRITAX, eelvoprullende

(kun 4-ders modeller) pr. stk. 152.00
BMC 1800
BMC/KANGOL m. magnetlukke pr, stk. 70.00
LIV bejlesele pr. saat 144,00

BMC/BRITAX, selvaprullende pr. stk. 152,00

HENRIK NELLEMANN

Jagivej 7 - 2200 Kebenhavn N
TIf. (01) 343292
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Come back for

R-7 monsteret har veret merkets standard-
manitey i de sidste 3 GP-sesoner, og det be-
uyttes stadig, Til korsel pd vid bane forsynes
dekbet med en langsgdende kanal, hvis bredde

svarer 1l afstanden mellem de midterste leng.
deriller,

Man er ofte tilbojelig til alene at be-
tragte GP-lgbene som en konkurrence
mellem korere og mellem vognmarker;
man overser derved let, at der ogsd fore-
gir en intensiv konkurrence mellem de
firmaer, der leverer hovedkomponenterne
til GP-vognne. Bt af de omrdder, der
teknisk er mest interessant, og som mest
direkte kan fi betydning for almindelige
bilister, er daekkene.
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UNLOP

Dunlop’s nye CR-82 har enklere monster og
sterte Fontakiareal end R-7,

For nogle dr tilbage var det engelske
tirma Dunlop praktisk taget enerddende,
nir det drejede sig om dek til GP-vogne.
I 1966 kom de amerikanske marker
Good-Year og Firestone ind i billedet, og
siden er det i en periode lykkedes at
trenge den engelske konkurrent i bag-
grunden, T 1968-sesonen har kun Matra
ensidigt satset pd Dunlop, mens BRM
har benyttet Dunlop pid nogle af sine




vogne. Matra’'s sejre, forst pd Zandvoort-
banen og nu sidst i det tyske grand-prix
er derfor tillige sejre for Dunlop, der
synes at veere ved at generobre noget af
sin tabte position,

En stor del af hemmeligheden ved
fremstillingen af moderne GP-daek er
gummiblandingen i slidbanen, T indeve-
rende smson har Dunlop tilbudt dazk
med 3 forskellige slidbane-blandinger.
Universal-blandingen har kodebetegnel-
sen »184«; en ny blanding med beteg-
nelsen »970¢« benyttes pd fugtig bane og
skulle endvidere have specielt gode egen-
skaber over for oliepletter pd i ovrigt tot
bane. Endelig fremstilles en speciel blan-
ding, betegnet »226¢ til meget vid bane.
I Hollands GP benyttede de to Matra-
vogne henholdvis 970 (Stewart) og 226
(Beltoise).

Arets nye dekmenster fra Dunlop har
typebetegnelsen C.R. 82. I forhold til
det tidligere »R-7«-menster, der er be-
nyttet siden 1965, har det smallere ril-
let og dermed stgrre gummiflade i kon-
takt med vejbanen, hvilket iser influerer
pi egenskaberne i tort fore. T de lab, der
kares pd vid bane, benyttes dog fortsat
dek med »R-7«-manster: For at give for-
bedret afledning af vandet forsynes dette
med een bred rille rundt om dekmidten.
Denne operation foretages ofte i depotet
for lobet.

International
lobskalender

(biler)

for perioden 10/10-15/11

13/10: Baden—Wurttemberg Preis
(formel-2 EM)

27/10: Rom (Italien) (formel-2 EM)

3/11: Mexico Grand Prix (afsluttende
VM-lgb, formel-1)

Ny Lotus
med De Dion-aksel

Der har gennem lzngere tid veret talt
om muligheden for en rengssance for
de Dion-akslen pi GP-vogne, pd grund
af de problemer, der opstir med de me-
get brede dzk ved hjulenes camberzn-
dringer. De Dion-akslen er tidligere ud-
ferligt behandlet her i bladet (sidst i
april i dr), og vi skal kun resumere, at
det drejer sig om en drivaksel-konstruk-
tion, hvor selve den tvaergiende aksel er
giott 53 let som muligt, mens differen-
tialet er fast monteret i vognen, Kraften
overfores til hjulene gennem drivaksler
med dobbelte kardanled som ved de
gengse uafhengige hjulopheng. Ved at
benytte en stiv gennemgdende aksel op-
ndr man, at hjulene altid stir vinkelret
pd vejbanen uanset den ajeblikkelige be-
lastning.

Der er nu fremkommet meddelelse om,
at Loiws prevekerer en ny formel-vogn
med denne akselkonstruktion. Det har
forskellige steder vaeret nzvnt, at vognen
havde de Dion aksel bide ved for- og
baghjul, men da det samtidig blev frem-
haevet, at den endnu ikke havde firehjuls-
trek, er det nok at tage begivenhederne
lidt pd forskud. Man kommer vel sand-
heden narmere ved at sige, at den benyt-
ter de Dion aksel ved baghjulene og st
foraksel. Nir firchjulstreekket pd et eller
andet tidspunkt bliver aktuelt, bliver den
sidste formentlig ogsi ndret til en de
Dion-konstruktion.

Der foreligger ingen konstruktionsde-
taljer, men det havdes, at det drejer sig
om en meget let og utraditionel opbyg-
ning; det ville ogsd vaere mest i Lotus-
traditionen. Den nye vogn er i sin fer-
ste version forsynet med en 1.5 liters for-
mel-2 motor, men den skal efter alt at
demme ogsa udstyres med 3-liters moto-
ren siledes, at den 1 GP-lgbene afloser
den nuverende Mk, 49-model. Karosseri-
formen er, ikke overraskende, stzrkt be-
slegtet med den seneste Indianapolis-
vogn, Mk. 56.
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MOTORCYKELSPORTEN

Det britiske hold,
som vandi verdens-
mesterskabet §
speedway for bold,
sluttede med 40 point,
Nr. 2 blev det
svenske med 30

med polakkerne pa
trediepladsen med
19 point. Billedet er
taget lige efter lobet
pd Wembley

den 21, september,

Sverige 250 ccm

Situationen i spidsen af kampen om
verdensmesterskabet tilspidses hurtigt, ef-
ter at Torsten Hallman med ikke si lidt
held kunne vinde Sveriges VM-afdeling
pd Hedemora. Heldet var nadvendigt, for-
di hans rival Joel Robert (CZ) selv pd
Hallmans hjemmebane var ovetlegen —
Robert vandt forste heat og farte i andet,
da hans krumtap knazkkede. Med en fjer-
de- og en andenplads i de to heat kunne
Hallman netop vinde sammenlagt foran
finnen Heikke Mikkola (HVA) og sven-
skeren Stig Pettersson (HVA). Med kun
to afdelinger tilbage, er situationen den,
at Robert behever endnu to sejre til ver-
densmesterskabet, medens Hallman kan
nejes med én.

Belgien 500 ccm

Sensationen ved det belgiske GP pd
Namur (der ellers ikke savnede drama-
tik) var bestemt Paul Friedrichs (CZ),
der pd trods af sin neglebensskade star-
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tede og med en fantastisk opvisning de-
monstrerede, at han endnu mi betragtes
som en alvorlig konkurrent om drets VM.
Kun to voldsomme styst i forste heat
forhindrede ham i at vinde sammenlagt
— som landet 14, mitte han nojes med en
sejr i andet heat og en sammenlagt tre-
dieplads. En meget jevobyrdig kamp om
forstepladsen sammenlagt mellem Bengt
Aberg (HVA) og John Banks (BSA)
afgjordes til slut til Abergs fordel, hvor-
imod den samlede foring i VM-kampen
nu er overtaget af Banks, der trods sine
fornemme resultater ikke engang har fdet
en BSA-fabriksmonter stillet til ridighed!

Finlands GP

Der er et voldsomt rgre i den taktiske
andedam for tiden, efter at Yamaha's ene
stiernekorer Phil Read nu pure har nag-
tet at rette sig efter fabrikkens instruktion,
der hidtil har glet ud pd, at han kun
mi vinde 125 ccm-lebene, medens Bill
Ivy skal vinde 250 ccm-klassen. Ingen




har kunnet vere 1 tvivl om, at der eks-
isterer en sidan hold-ordre, men indtil
videre har man fra officiel side ikke wvil-
let gore noget ved sagen, skent FIM's
reglement klart siger, at en kerer altid
skal gore et mtligt forsog pd at vinde, og
at en sidan fabriks-forskrift derfor er
ulovlig. Man kan si mene, hvad man vil
om det tidspunkt, Read har valgt til at
angre sin tidligere reglementsstridige ker-
sel, efter at Bill Ivy netop har ladet ham
vinde 125 ccm-verdensmesterskabet . . .
Hvorom alting et, si har den nye tinge-
nes tilstand for en gangs skyld bragt
spending til 125 ccm og 250 cem-klas-
serne, hvor begge Yamaha's kerere nu
korer for at vinde — Ivy har sat alle sejl
til for at sikre sit 250 ccm-verdensmester-
skab og er selv begyndt at forbedre pi
sin maskine, bl, a. med en Norton-for-
gaffel, der dog ikke kunne bringes til at
passe.

Pi den scks kilometer lange Imatra-
bane nzr den sovjettiske grense gik 125
ccm-klassen i dr forst til start, og Phil
Read tog foringen med en lynstart pi
den fire-cylindrede Yamaha. Det tog Bill
Ivy syv lange omgange og en ny om-
gangsrekord at indhente Read, og pd
det tidspunkt havde han slidt sin for-
bremse (eller rettere sine forbremser —
to stk. duplex) sd langt ned, at han mit-
te standse for justering og ikke mere
kunne gore sig hib om sejr. Read vandt
med trekvart minut foran Ivy, igen med
stor afstand ned til Heinz Rosner, hvis
MZ for en gangs skyld stod distancen.

Midt i en regnbyge blev klassen indtil
250 ccm sendt af sted, og her var Read
tilfreds med at skygge Ivy indtil ottende
omgang, hvor han i en kurve udbremse-
de sin merkefxlle og gik forbi til farer-
positionen, som han kunne holde til mil-
stregen. Ivy havde besvar med at falge
Reads tempo og styrtede til slut pd den
vide bane, hvorefter han mitte udgi.
Resten af feltet blev ogsd sterkt deci-
meret af den glatte bane, men Heinz Ros-
ner pd den to-cylindrede MZ (der i it
har vist forbleffende pdlidelighed) kun-
ne holde en andenplads foran den i it

ligeledes meget sikkert kerende Rodney
Gould (Yamaha production-motor i Bul-
taco-stel).

For farste gang ved et af de klassiske
landevejsleb var russerne madt op med
to mand i 500 ccm-klassen pd fire-cylin-
drede Vostok-racere. Disse maskiner er
absolut et sazrsyn i vesteuropa — stellet
bygges af Jawa, men motorerne er fus-
siske omend ret konventionelle i opbyg-
ningen: Fire luftkelede cylindre pa tvaers
i stellet med to overliggende knastaksler
drevet fra midten, to ventiler pr. cylinder
og en scks-trins gearkasse. Maksimalef-
fekten opgives (mdske lidt optimistisk ?)
til 80 hk ved 12.000 o/m, og motorerne
kan overdrejes til 13.000 o/m. Tophastig-
heden lader lidt tilbage at @nske, men
accelerationen er formidabel, og kere-
egenskaberne kan heller ikke vare helt
tossede, for det lykkedes Endel Kiisa at
tage foringen fra Agostini og den tre-
cylindrede MV, indtil Kiisa's motor op-
gav dnden. P4 den anden Vostok kunne
Nikolai Sevastianov holde en nydelig
fjerdeplads. Agostini vandt »naturligvis«
lgbet, men om andenpladsen var der til
det sidste hird kamp mellem Jack Find-
lay (Matchless) og Derek Woodman
(Seeley). Kort far mél planlagde Wood-
man at gd forbi, men Giacomo Agostini,
der var en omgang forud, havde tilfzl-
digvis samme idé, og da der ikke var
plads til begge, mitte Woodman najes
med sin tredieplads,

Helmuth Fath kan nu se verdensme-
sterskabet i sidevognsklassen indenfor
rekkevidde, og han presser sin fire-cy-
lindrede URS til det yderste i det lon-
lige hib, at den vil holde. Det gjorde
den faktisk denne gang, og det blev til
en overlegen sejr, medens verdensmeste-
ren Klaus Enders som si ofte for i denne
seson mitte udgd med motorskade. Ve-
teranen Georg Auerbacher holdt en god
andenplads, indtil han i en kurve kom
af banen og veltede ekvipagen rundt. I
den tid, det tog ham at bringe den pd
ret kol igen og fortsette, var Heinz Luth-
ringshauser (ogsi BMW) glet forbi, og
siledes blev rekkefplgen over mélstregen.
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Den 28-drige swvensker Torsten Hallman, iil
daglig kaldet Totte. Billedet er hentet fra den
belgiske bhane ved Lommel.

England 250 ccm

Det engelske moto cross-GP, der i ar
for farste gang blev kert pd Dodington
Park-banen, bragte ikke den lenge ven-
tede afgerelse i den lille klasse. Torsten
Hallman (Husqvarna) var ikke ganske
i form, og hans motor manglede noget af
topeffekten pd grund af en revne 1 eks-
pansionskammeret, si det blev kun til en
andenplads efter CZ's topkerer Joel Ro-
bert. Trediepladsen gik til englenderen
Dave Bickers (CZ).

Luxembourg 500 ccm

Ogsd i 500 cem-klassen er der spznding
helt til sidste leb, hvad vel ingen havde
ventet ved smsonens start. Det naestsidste
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leb — Luxembourgs GP pa Ettelbruck-
banen — blev nemlig ikke vundet af no-
gen af storfavoritterne men derimod af
Husqvarna's nye kerer Vic Eastwood. Pi
andenpladsen kom Paul Friedrichs (CZ),
der har haft et helt utroligt come-back ef-
ter det alvorlige styrt i Vesttyskland, og
forst pd trediepladsen kom — hvad der
nok for Friedrichs var det vigtigste —
hans alvorligste konkurrent: Englenderen
John Banks pa BSA.

Fire verdensrekorder til Suzuki

Pi den italienske Monza-bane har den
engelske Suzuki-importer med et hold
pi otte keorere erobret fire nye langdi-
stance-verdensrekorder pid motorcykel. To
maskiner deltog i rekordforsaget. En al-
mindelig T 20 Super Six 247 ccm og
en tilsvarende maskine opboret til 256
cem for at bringe den op 1 350 ccm-
klassen, Maskinerne var i1 standard-trim
bortset fra sterre tanke, racer-fodhvilere
og -styr, letmetalfelge, racersede og
stromlinjekdbe (der dog blev fjernet ved
natkersel). Den sterste af maskinerne lob
fejlfrit 1 24 timer med et gennemsnit pd
146 km/t (1), den mindste maskine satte
ny rekord pd 1000 km med 153 km/t, pd
6 timer med 152 km/t og pd 12 timer
med 150 kmjt. Ogsd denne maskine var
godt pid vej mod 24-timer rekorden, da
trekket fra gashdndtag til oliepumpe gik
i stykker med det resultat, at motoren
omtrent eksploderede. Et lille memento
til hverdagskereren om vigtigheden af
stadig kontrol pd dette punkt.

Ulster GP

Det klassiske Ulster Grand Prix pd den
12 km lange Dundrod-bane i Nordirland
har nasten tradition for regnvejr, og
forventningerne blev da heller ikke 1 ar
gjort til skamme.

Arrangarerne havde i forvejen stillet
som betingelse for at acceptere Yamahas
anmeldelser, at Read og Ivy fik lov at
kere som de ville, uden direktiver »fra
oven«, men betingelsen var nu nok gan-
ske unedvendig, for efter det endelige




brud pid holddisciplinen i Finland har
begge kart, som gjaldt det livet (eller i
hvert fald verdensmesterskabet). Denne
gang var det omsider Bill Ivy's tur til
at triumfere — han vandt begge sine lab
og holdt dermed liv i sine VM-chancer
I 250 ccm-klassen,

Klassen indtil 125 ccm blev naturligvis
domineret af Read og Ivy pd de fire-
cylindrede Yamaha'er, der ganske txt pd
hinanden kempede om farerpositionen,
indtil Phil Read pd sjette omgang blev
udbremset af Ivy i en kurve. Derefter
havde han tabt si meget terren til sin
rival, at det ikke mere kunne indhentes
for milstregen. En ensom tredieplads gik
til Heinz Rosner (MZ).

Regnen begyndte at stromme ned ved
starten til 250 ccm-lobet, og umiddelbart
si det sort ud for Bill Ivy, for Phil Read
regnes ikke uden grund for en af ver-
dens bedste korere pd en vid bane. Men
Ivy havde fdet et szt specielle ckspan-
sionskamre flgjet over fra Japan, der
skulle give bedre effekt lengere nede ad
omdrejningsskalaen og 1000 o/m ekstra
i toppen, og det lykkedes ham faktisk at
gd i spidsen. P4 ottende omgang havde
han heldet med sig, for en lille sten, der
blev slynget op fra hans bagdzk, punk-
terede keleren pd Reads Yamaha (der 13
lige bag ved) med det resultat, at Reads
motor leb tor for kelevand og satte sig!
Om andenpladsen blev der derefter kem-
pet hirdt mellem Heinz Rosner (MZ)
og Rodney Gould pd den hurtige Yama-
ha-Bultaco, indtil en fornyet regnbyge
kort for mail satte Rosner i stand til at
tage afstand og holde den lgbet ud.

Heinz Rosner gik straks i foring ved
starten til 350 ccm-klassen, men mdtte
ret hurtigt stoppe med den klassiske mag-
netskade. Derefter hed vinderen natur-
ligvis Giacomo Agostini (MV-3) med
fem minutters afstand ned til Kel Car-
ruthers (Aermacchi-Metisse) og den lo-
kale helt Brian Steenson (Aermacchi).
Franticek Stastny pd den nye fire-cylin-
drede to-takt Jawa mitte stoppe to gan-
ge og skifte teendroc men kunne allige-
vel pd milstregen tage fjerdepladsen fra

Derek Woodman (Aermacchi-Metisse).

Endnu en ovetlegen sejr gik til Ago-
stini 1 500 ccm-klassen, hvis eneste opli-
vende moment kom fra veteranen Robin
Fitton (Norton Manx), der viste, at der
endnu er liv 1 de gamle (og i de gamle
maskiner) ved pd de sidste omgange at
tage andenpladsen fra John Hartle
(Matchless-Metisse).

Schweiz 500 ccm

Det afsluttende leb i den store klasse pa
den schweiziske Wohlen-bane blev for-
vandlet til noget i retning af et mudder-
bad af en kraftig regn. Ferste heat blev
vundet af Bengt Aberg (420 ccm HVA)
og andet heat af Vic Eastwood (420 ccm
HVA), medens Paul Friedrichs (400
cem CZ) under de vanskelige forhold
kerte taktisk klogt og med to andenplad-
ser sikrede sig den sammenlagte sejr for-
an John Banks (BSA). Pi en sammenlagt
tredieplads kom BSA's fabrikskarer, vete-
ranen og den tidligere verdensmester Jeff
Smith, der hermed antagelig har kort sit
sidste moto cross Grand Prix.

VM i moto cross 500 ccm —

endeligt resultat

1 denne klasse er der i 4r blevet kart 1 alt
tretten leb, der har talt med til verdens-
mesterskabet, og i hvert leb er der blevet
givet point efter den internationale skala
med henholdsvis 8, 6, 4, 3, 2 og 1 point
til de forste seks korere. Hver keorer md i
det sammenlagte resultat medregne sine
syv bedste resultater.

Den osttyske politimand Paul Fried-
richs fra Erfurt (400 ccm CZ) vandt i &r
sit tredie verdensmesterskab i trek, men
efter en slutspurt, som vi ikke har set ma-
gen til i mange dr, blev hans sejr ogsd
kun si lille, som den vel kunne vere,
nemlig pd ét poiats forspring foran John
Banks (BSA). Friedrichs er uden tvivl
vor tids sterste moto cross-karer og har
praktisk taget ingen rivaler, men han har
i ir varet sterkt forfulgt af uheld med
sin fabriks-CZ, hvis helt nyudviklede tran-
sistorteending i begyndelsen af sasonen
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udviklede fejl pa fejl. Néar dertil Legges,
at han ved det vesttyske Grand Prix midt
i sesonen styrtede og brakkede et krave-
ben, s& han var sat ud af spillet i tre
runder, vil man forstd den prastation, det
derefter er at vinde endnu et verdensme-
sterskab, Friedrichs' styrt var ogsd anled-
ningen til, at BSA’s unge kerer John
Banks pludselig steg til tops pd stjerne-
himlen og blev til en alvorlig konkurrent
— blot havde han ikke format til at sld
Friedrichs i de sidste og afgerende run-
der. Friedrichs har naturligt nok wveeret
ret utilfreds med sin CZ i denne smson,
og i fagpressen verserer hirdnakkede ryg-
ter om, at han fra 1969 skulle stige om
til hjemmemaerket MZ, men vi har netop
nu modtaget officielt dementi fra MZ af,
at noget sddant skulle vere pd tale —
alene af den grund, at denne fabrik ikke
fremstiller en anvendelig maskine. Hus-
qvatna har i dr satset meget steerkt pd

den store klasse, men truslen er ikke rig-
tig blevet realiseret, bl.a. fordi man mang-
ler den helt store stjernckerer og ma
sprede krafterne mellem Bengt Aberg og
Ake Jonsson.

Slutresultatet kom til at se siledes ud:

1. Paul Friedvichs (DDR) 400 CZ, 42
point

2. [ohn Banks (England) BSA,
41 point

3. Ake Jonsson (Sverige) 420 Husqvar-
na, 34 point

4. Bengt Aberg (Sverige) 420 Husqvar-
na, 29 point

5. Roger de Coster (Belgien) 400 CZ,
21 point

6. Vic Eastwood (England) 420 Hus-
qvarna, 17 point

7. Petr Dobry (Czechoslovakiet)
380 CZ, 16 point

og [eff Smith (England) BSA, 16 point.
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Trophée des Nations 250 ccm

Arets verdensmesterskab i moto cross
for hold afvikledes i &r i Payerne i
Schweiz med deltagelse af ni nationer,
der hver stillede med et fem-mands hold.
Ved to indledende heats blev udtaget de
tre hurtigste fra hvert land, og der blev
suppleret op til ialt 36 finalepladser med
de nasthurtigste. Hver nation métte med-
regne resultatet af deres tre bedste kerere
i finalen, og resultatet blev, at svensker-
ne endnu en gang beviste deres overle-
genhed i denne disciplin ved for femire
ir 1 trek at hjemtage sejren. Selv om
svenskernes stjerne Torsten Hallman mat-
te udgd med en knmkket kade, lykkedes
det Bengt Aberg, Christer Hammargren
og B. A ‘Bonn at vinde sammenlagt for-
an det belgiske hold bestiende af Joel
Robert, Roger de Coster og Marcel
Wiertz. P trediepladsen kom Holland
med kererne Lammers, Sigmans og van
den Sluis. Danmark fik fire mand i fina-
len, og af disse kunne de tre kerere
Sgren Lodal, Ove Mgller Hansen og Leif
Serensen sikre os en nydelig femteplads.

Mauger verdensmester
Verdensmesterskabsfinalen i speedway pd
Goteborgs Ullevi-stadion blev efter meget
sikker karsel vundet af den 27-4rige New
Zealender Ivan Mauger (der p.t. kerer
for Newcastle) foran landsmanden Barry
Briggs. Pd de naeste pladser kom polak-
ken Edward Janearz og russeren Gennady
Kurilenko. Man kommer ikke sovende til
et verdensmesterskab — Mauger stillede
op med et nyt bagdaek i hvert heat.

Gt i

Tom Belsge siger:

- radialdaekket,

der star bedre fast

i svingene...

GENERALREPRASENTANT :
BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, GLOSTRUP
Telf.: (01) 865200
DEPOTER:

Renault i Odense A/S - Telf.: (08) 135080
Renault i Vejle A/S - Telf.: (05) B27200
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SIDEN
SIDST

I den endelige opgorelse over
produktionen pd de europzi-
ske bilfabrikker viste det sig,
at Fiat holdt stillingen med
den storste drsproduktion pd
1.330.884 enheder. Dernazst
kom VW med 1.162.258, Re-
nault kom pd tredjepladsen
med 805.253 foran BMC med
646,318 og Opel med 534.572.

Simca leverer nu sine vogne
med tre &rs rustgaranti, Inden
leveringen behandles vognene
med Tectyl, og derefter skal
vognene rengeres og efterscs
en gang om dret, hvilket af-
stemples i servicehazftet, Hvis
der indenfor tre dr viser sig
gennemrustning af originalt
monteret plade, ydes der fuld
erstatning for bide reservede-
le, lakering og arbejdslen.

s

Skent Danmark ikke er bil-
producerende, ligger vi meget
smukt i motoriseringen med
en hil for hver anden hus-
stand. Det er omtrent som i
Frapkrig, hvor 53 % af fami-
lierne har bil nu — i 1960
havde kun 30 % af de franske
husstande bil,

Pi Volvo modellerne for 1969
med B-20 motoren skal der
kun skiftes olie hver 10.000
km ifplge fabrikkens forskrift.
Med samme interval skal olie-
standen ecfterses pd gearkasse,
differentiale o.s.v., medens det
stadig anbefales at efterse mo-
torens oliebeholdning ved hver
optankning. Der er gratis set-
viceeftersyn ved 2500 km, og
derefter skal vognen til ser-
vice for hver 10.000 km. Som
bekendt er der ingen chassis-
smering pd disse vogne.

b

DOMI A/fS har pibegyndt byg-
ningen af en klargaringscen-
tral i Varde. Anlzgget skal
veere ferdig i foriret 1969 og
skal have en kapacitet pd
12,000 vogne om aret, hvilket
giver beskzftigelse til 50 mand.
DOMTI’s vitksomhed i Glo-
strup kan klargere 18.000 bi-
ler om dret, og denne kapacitet
er nasten ndet, De ferdigsam-
lede biler til Varde vil blive
importeret over Eshjerg, og
Mortis-forhandlerne  vest for
Storebzlt vil blive forsynet
fra denne klargaringscentral,
der foruden eftetsyn pi 50
forskellige punkter ogsi serger
for rustheskyttelse.

¥

Bayer's kemoformstoffer vin-
der efterhinden indpas pd man-
ge omrider. Stopklodsen, der
nesten er uundverligt udstyr
til biler i bjergrigt terrmn,
fremstilles nu af Novodur i
en meget sterk udferelse, der
tilmed er let at gere ren, des-
uden kan den selvfolgelig ikke
ruste, og pd grund af de af-
rundede kanter vil den ikke
beskadige andre genstande i
bagagerummet, Hvis man glem-
mer at fjerne klodsen f. eks,
efter et hjulskift, skal man
nok marke, nir man korer
over den, men dekket beska-
diges ikke.

Stopklodsen af Bayers Novo-
duy beskadiger ikke dekker,
selv om man glemmer at
fierne klodsen.




Den danske her har bestilt
endnu ca. 200 BSA B40 350
ccm  militzrmodel, og hzren
vil derefter ride over ca. 700
af disse maskiner, der benyt-
tes i forsvarstyrkerne i 20 an-
dre lande. BSA fabrikkens stor-
ste leverancer bestir for tiden
af produktion til »fliders,
som man kalder mange enhe-
der af samme mzrke under
en enkelt ejer. Over 100 poli-
tistyrker rundt om i verden
benytter de store BSA model-
ler.

g4

Der er kommet en ret op-
sigtsviekkende overenskomst i
stand mellem de japanske Nis-
san-fabrikker (Datsun) og VW,
Pi VW.fabrikken i Australi-
en skal der Arligt samles 3600
Datsun 1600 og 4800 Datsun
1000. Andre 3600 Datsun bli-
ver samlet pd den australske
Pressed Metal fabrik. Datsun
produceres i stadig stigende
tal — i juli var den samlede
produktion ikke mindre end
77.807 enheder, og i samme
mined ogede fabrikken sin eks-
port med 98,3 % sammenlig-
net med juli dret far.

*

For at vinde yderligere fodfa-
ste pd det tyske marked har
de svenske SAAB fabrikker
dannet et salgsselskab i Vest-
tyskland — SAAB Deutschland
GmbH i Frankfurt am Main.
Fra og med #rsskiftet 1968/69
flytter selskabet ind i nybyg-
gede lokaler, der bl a. skal
indeholde et komplet reserve-
delslager, et moderne verksted,
klargaringslinie og leverings-
kontrol, udstillingslokale og
kontorer. Anlaget er beliggen-
de tet ved det nye motorvejs-
kryds i den nordlige del af
Frankfurt,

*

SIMCA 1100 kan fremover fis
i yderligere 2 udgaver, nemlig
som COMBI, specielt fremstil-
let til det danske marked —
samt SOm VArevog.
Varevognsudgaven vil incl.
moms og excl. leveringsomk,

R. FE. Harold, Firestone, viser
her sin nye, smalle felg i
sammenligning med en af de
felge, man benytter nu.

komme til at koste kr. 11.777,
medens Combi-modellen pi 15
omsztningsafgift incl. moms og
excl. levetingsomkostninger
kommer pd kr. 16.996.

*

Fiat 8350 Sport Coupe og
Sport Spider er kommet i nye
udgaver med kraftigere 903
ccm motor pi 52 hk DIN ved
6.500 omdr/min. Kompres-
sionsforholdet ef 9,5:1, der er
kommet vekselstremgenerator
og letmetalbundkar samt kraf-
tigere oliepumpe. Felgene er
gjort bredere, og radialdek er
standardudstyr. Fiat 850 Sport
Coupe har en tophastighed pd
145 kmft, og prisen er fastsat
til kr. 21.986,—. Sport Spider
har en tophastighed pa ca. 150
km/t, og prisen er kr. 26.664.

Medens den ene bilfabrik ef-
ter den anden felger tenden-
sen fra racervognene og monte-
rer stadig bredere fzlge og
dek, regner man hos Fire-
stone med, at det snart vil gi
den anden vej. Ingenisr R.F.
Harold hos Firestone har kon-
strueret et nyt dzk, der er
vesentligt smallere end de nu
benyttede, men til gengzld 16
18" i diameter. Bortset fra
de specielle egenskaber i dette
dek (der ikke omtales nzi-
mere), skulle de starre hjul
give bilkonstruktererne mulig-
hed for at benytte starre brem-
ser, ligesom de stdr mere frit
med hensyn til hjulophzng-
ningen. Man ma dog ikke se
hott fra den mulighed, at sta-
dig flere konstrukterer wvil
trekke bremserne bort fra hju-
lene — i det mindste fra de
drivende hjul, hvilket den uaf-
hengige baghjulsoph®ngning
pd baghjulstrukne vogne giver
mulighed for, skent denne
konstruktion virker mere na-
turlig i forbindelse med for-
hjulstrek, som man kender
det fra Citroén og Audi.
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Vedr, Ford motor 116E (1,5 1 rekke
1966).

Jeg havde tidligere en utmt ventildaek-
selpakning, men efter at jeg et eller an-
det sted havde lzst om Deres rid med at
koge korkpakningen og tilspznde skruer-
ne forsigtigt, er pakningen nu tzt,

I stedet smider motoren olie ud gen-
nem oliepdfyldningshatten. Jeg forestiller
mig selv, at den ordinzre krumtaphus-
udluftning er delvis stoppet, hvorfor
overtrykket ikke i tilstreekkelig grad kan
slippe ud her.

Jeg vil derfor sperge, hvordan jeg af-
monterer og renser udluftningen, Ror og
gummivinkel er intet problem, men hvad
med ddsen med grydesvamp i, der er
monteret lige over benzinpumpen.

Kan der vare andre &rsager til olie-
miseren? Der er tilsyneladende ikke an-
dre steder motoren smider olie ud og til
gengzld kunne tenkes at treeklee luft ind.

Jeg kunne tenke mig ogsd at holde
et engelsk og tysk motorblad. Hvilke kan
De anbefale, nir jeg is@r interesserer mig
for det tekniske — altsd et blad pd plan
med Skandinavisk Motor Journal.

N. E. Norsker, Bagsverd.

Diésen med grydesvamp i wdluftningssy-
stemet kan belegnes som en oliefwlde, der
skal bremie olien. Huvis der er forstop-
pelse pa grund af slamansamiinger, kan
dette sammen med forbrendingsiryk for-
bi stemplerne ned i krumtaphuset bevir-
ke, at olien presses ud andre stedey. Hele
ddsen afmonteres og ndvaskes i benzin.
Det er mest effektivt at legge hele da-
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sen ned i en tiliirwkkelig stor bebolder
med benzin og lade disen ligge lidi 7
blad. Almindeliz afdrypning inden mon-
tering er tilstrekkeligl.

Al ndenlandske blade kan vi anbefale
det tyske Awto, Motor und Sport. Af
engelske kan man wvelge mellem The
Antocar og Motor, nir det gelder per-
Jonvogne i al almindelighed.

yd

Mon Teknisk Brevkasse vil veere behjal-
pelig med et lille, men irriterende pro-
blem: Bilen, en Renault R8 1964 er van-
skelig at starte, ndr motoren er gennem-
varm, og den har varet standset i 5-10
minutter. Den »drukner« og kan kun
startes ved at holde speederen i bund og
aktivere starteren 2-3 gange af tilsam-
men 30-60 sekunders varighed. Fejlen
fornemmes mest udpraget i varmt vejr,
og den optrzder som sagt kun, ndr moto-
ren er gennemvarm; under alle andre
omstendigheder starter den med det
samme,

Om bilen kan oplyses flg.: Den har
kert 85.000 km, men har kun et mini-
malt olieforbrug. De sidste 50.000 km
har den kert med en Autonic spole type
SB og et st Golden Lodge tzndrer.
Tending og karburator er afprevet og
fundet i orden pd en FDM provestation,
men da jeg alligevel havde mistanke om,
at tendrerene p.g.a. alderen kunne veere
medvitkende til miséren, har jeg forsegs-
vis udskiftet dem med et nyt szt normale




tendrer, Det har muligvis hjulpet lidt,
men fejlen er der nu stadig. Karburato-
ren er en Solex type 32 PDIST, og jeg
vil mene, at det er dér, fejlen skal fin-
des, for der er en ting ved den, som jeg
ikke mener er normalt: Nir man stand-
ser motoren i gennemvarm tilstand og
straks afmonterer luftfilteret og kigger
ned i blandekammeret, vil man kunne
se, at det drypper fra accelerationspum-
pens strilerar. Der kommer ca. 100 dryp
i lobet af 2-3 min. og derefter er den
nesten ikke til at starte.

Renault vatkstedet har udskiftet acce-
lerationspumpens  strilerar, fordi man
mente, at der kunne vere en lille pak-
ning i forb. dermed, der var utxt. Det
har nu ikke hjulpet, og fra den side
har man ikke flere gode rid i sjeblikket,
skent de ellers plejer at vaere dygtige.

‘Hvad siger SM]J?

P. H., Veddum.

Det er ikke noget wnkendt fenomen, af
navnlig Solex karburatorerne bar tilboje-
lighed ] overlob ved varm motor, men
si store vanskeligheder, som De her an-
forer, giver det sjeldent,

For det forste ma man nalurligvis sor-
ge for, at motoren ikke bliver for varm —
der sidder pd Renanlt 8 en lille plade,
der fiernes ved varm sommerkorsel, men
det mé man wvel nasten gi ad fra, at
Renanlt-verksieder har pdpeget. Bortret
fra at svommerstanden skal vere korrekt,
er det wigtigh, at svemmerbusets udluft-
ning ikke er blevet blokeret, sami at
svommerventilen er helt tet. Overlobet
skyldes nemlig ikke alene, at benzinen i
svommerhusel ndvider sig, nir den op-
varmes ved stdende, gennemvarm molor,
nen ogsd at der i varmt vejr opiidr damp
i syitemet. Undertiden opstir damp og
overtryk i vor eller slange fra benzin-
pumpen til karburaloren, ndr varmen fra
motoren breder sig i motorrummet under
stilstand. 1 visse tilfelde kan fejlen af-
hiwlpes ved ar isolere slange eller ror,
men man ma under alle omstendigheder
holde denne forbindelse si langt borte
fra motorblokken som mnligt,

Accelerationspumpeins kugleventiler bor
for en ordens skyld efterses, men det er
neppe sandsynligt, at fejlen ligger der,
for den underste kugle, der ved tryk fra
pumpen lukker mod svommerbuset er
nemlig si let, at den ved sin vagt alene
ikke ban [ukke mod overtrykket fra den
forogede svommerstand. Huvis der er
tnavs eller ar ved denne kugleventil, kan
overlobet naturligvis foroges.

b4

Ang. Morris Mascot 1966

Det gelder bremserne pd min Mascot,
jeg synes, de kraver et lovlig stort pedal-
tryk. Jeg kan ikke med sikkerhed sige,
hvilken type belegning der er pi dem,
men der er ca. 4 mm ned til nitterne, og
de er meget omhyggeligt justeret og ud-
luftet. Kan De efter disse oplysninger
give mig et fingerpeg om, hvad der et
galt, og evt. samtidig oplyse, hvilke zn-
dringer der er foretaget pd 1968-model-
len for at reducere pedaltrykket.

Forhjulene skal ifelge specifikationer-
ne have en lille spredning, hvor meget
skal denne reduceres ved montering af
radialdack ?

A. D. N., Hareskov.

De giver for fd oplysninger til, at vi
kan have nogen bestemt formodning om
fejlen pd bremserne. Hvir der er nogen
som helst form for fiedring i pedalen,
kan der std luft ved baghjulsbremserne.
Det kan f. eks. ske, at en mekaniker, der
ibke er vant til at have med intertiventi-
ler i bremsesystemerne at gore, wdlufter
pa almindeliy made ved hird nedired-
ning af pedalen og ndluftning ved el en-
kelt hiul ad gangen, og si far man ikke
luften ud. Begge baghjul skal pamonte-
res slanger ved udlufiningsventilen, og
disse slanger skal stikkes ned i beholdere
med bremsevaske, medens der pampes
langsomt med pedalen.

Den mest sandsynlige fejl bestdr imid-
lertid i lidt Rorrosion ved stemplerne i
hjulcylindrene. Stemplerne skal da af-
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monieres og renses, bvilker i reglen kan
reducere pedalirykker betydeligt.

ZEndringen pi 1968-modellen bestdr
itorre hjulcylindre. P4 1966-modellen har
hovedcylinderen 17.8 wmm diameter og
samtlige hjulcylindre 18,9 mm. Pi 1968-
modellen er der jamme hovedcylinder,
men 23,8 mm forbjulscylindre og 19,1
wrin baghjulscylindre.

Huerken vi eller DOMI har noget kon-
kret mal for forbjulenes spredning med
radialdek. Fabrikken nagier at opgive
noget mil, da vognen ikke er original-
monteret med radialdek, og dekfabyi-
Eanterne tor benbart ikke opgive et méil,
der afviger fra fabrikkernes standardin-
stering. Vi ville i Deres sted forst for-
soge med at balvere spredningen og un-
dersoge dakkene omhyggeligt efter et
par tusinde kilometers korsel,

b

Vedr.: Peugeot 404 injection,
drgang 1966

Jeg forespurgte tidligere om, hvad De
mente om Golden Lodge tendrer til
ovenstiende vogn, hvortil De svarede, at
der sd vidt De kunne se ikke skulle va-
re noget i vejen for, at man kunne an-
vende ovennzvnte txndrer type H.

Jeg tog derefter kontakt med importe-
ren (Lucas), som sagde, at det skulle
vere type HL, hvilket jeg si kebte og
korte ca. 7000 km pi disse, hvorefter
vognen, som pid dette tidspunkt havde
giet ca. 65.000 km, mitte til hovedrepa-
ration. Bidde mekaniker Poul Thomsen &
Senner og importeren K. V.Bruun og
Co. havde — eller pdstod at have mis-
tanke om grunden til den reparation
skulle vare de for nevate tendrer (Gol-
den Lodge HL).

Undertegnede mener dog, at det skyl-
des, at vognen, ndr den om vinteren et
blevet smurt, har kert pi Castrol 10-30,
som firma Poul Thomsen anvendte om
vinteren — til trods for, at Peugeot ud-
trykkelig skriver 20-40 hele dret rundt.

Da undertegnede stadig er trat af de
foreskrevne AC og Marchal tzndrer pa
grund af de evige justeringer og fortsat
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gerne vil anvende Golden Lodge — er
sporgsmilet: Kan man gere det uden
risiko ?
Pi forhind tak,
H. <. W., Skovlunde.

For o5 et glimrende sporgsmdl — for
Dem dbenbart en lidt dyr sag. Lad os
indledningivis fastsid, at vi kan ga lige
hen til en twndrorstabel udgivet af Lodge
geldende udelukkende for Golden Lodge
og lade fingeren glide ned over model-
betegnelserne, indtil vi rammer Pengeot
404, og ud for denne model kan vi af-
lwse, at Golden Lodge type H skal mon-
teres. Resten vil vi for sd vidt overlade
1l Lucas,

Men — for der er saftsusemig et stort
inen — at dette eller noget andet tandror
skulle have noget med en tidizg hoved-
reparation af gove, vil vi jillade o5 at 5ld
en stor pal igennem. Vi ved s& wdmer-
ket podt, at visse importorer og visse for-
handlere gerne vil snyde sig uden om en
garanti ved al forklare, at ejeren bar kort
nmied noriginal ventilatorrem, eller at han
har lakeret den bageste del af sit udblas-
ningsror med sort cykellak — muligvis
agsd at hans kone bruger forkert farve
leebestift, men det har vi dog endnu al-
drig hatt,

Her er ikke tale om en garantisag,
mien om noget remt principielt. Blandt
andet ndtalelser, der ikke bunder i fag-
lig viden. Et tendror kan pi grund af
forkert type ikke fremskynde en almin-
delig hovedreparation. Et forkert tand-
ror kan enten svigte, fordi det bliver vadt
eller smelter — alt efter fejlen i glode-
tal — eller det kan smadre motoren bru-
talt pd stedet. Navnlig de sdbaldte pla-
tinror og lignende typer kan brende hul
! stemplerne, fordi disse ror er udformet
som rov med lavt glodetal, men pad grund
af de serlige elektroder ban de alligevel
tage en hoj varmegrad. Der er altss et
stopt hulrnm 1 selve tendrpret, og der
kan derfor startes en forbraending, der
minder om en svejieflamme, og hvis
denne pd grund af tendrorets placering
og vinkel kan ramme stempelkronen, vil




der blive brendt hul. Et eksempel pd
deite er de tidligere KLG platinror i for-
bindelse med wvisre BSA-motover. Ei ror
med for lavt glodetal kan pd grand af
glodetending give tendingsbanken og
winotorrumlens, men enten sker der slet
ikke noget eller ogsi bliver det pigel-
dende stempel pdelagt. Det md imidiertid
513 helt klart, at el forkert tendror ikke
kan [remskynde en almindelig hovedre-
paration ensbetydende med boring pd
grund af cylinderslitage.

Det er mauligt, at den alt for tidlige
hovedreparation skyldes forkert olie, men
ber kommer vi til noget vaseniligt i sa-
gen. Skout mistanken pa grund af rent
tekniske overvejelser styres i den reining,
tor vi ikke wmdiale or med bestemithed,
fordi vi ikke bar provebeviser eller an-
det videnskabeligi underbygge: materi-
ale. Det er forskellen pid os og en hel
del andre, der med autoritativ sikkerbed
#dtaler sig om emner, der blot ved en
overfladisk betragtning ma opgives som
forkeste losninger pé et problem, og som
ved en nermese efterprovning vil vise sig
at vere absolut irrelevante,

I Lodge-tabellen for Golden Lodge vil
man soge forgeves efter mange modeiler,
fordi disse enten ikke er afprovet eller
fordi motorerne ikke er fundet egnede
1l disse ror (dog i veglen pd grund af
serlige krav 1l glodetal, som endnu ikke
kan opfyldes af Golden Lodge). Nar
Peugeot 404 klart og tydeligt er opgivet
i tabellen, ma det derfor skyldes, at disse
ror er omhyggeligt afprovet til motoren.
Noges helt andet ev, at vi ikke kan finde
overensstemmelse mellem de foreskrevne
AC ror til Peugeot 404 med benzinind-
sprojtning of Golden Lodge bverken i
typ H eller type HL, nir vi ser i sam-
menligningstabellen, men dette er ikke
noget sersyn. Ifolge sammenligningita-
bellen virker HL i Golden Lodge sand-
synlig, men vi vil anbefale Dem ai stille
et konkrel sporgsmdl om sagen til Lodge-
importaren, der 5 kan lade sporgrmdilet
gd videre til fabrikken. Men stadig wvil
vi fastholde, at et forkert ror ikke giver
anledning til for tidlig hovedreparation,

for et forkert ror kan hojst give lokal
skade pd motoren,
*

Tak for svaret af 25.6. 1968 pi mine
bemarkninger om stremfordelere, kon-
taktset og andet.

leg synes, jeg skylder at oplyse, at jeg
senere har konstateret, at der var en fejl
i min stremfordeler, siledes at den tap,
som den bevegelige kontaktarm drejer
sig om, ikke wvar parallel med »knast-
akselen«. Derved blev fiberklodsen slidt
skaevt og naturligvis i starten meget hur-
tigt, da beerefladen blev mindre end den
burde vare. — En adskillelse af fordele-
ren gav til resultat, at fordelerpladen med
kontaktsattet, der er fastgjort i huset med
3 skruer, kunne vippes siledes, at skev-
heden blev rettet. Nu har jeg kert langt
over 1000 km uden at kunne mile no-
gen praktisk tendingsendring, og jeg mi
sige, at jeg nu er udmarket tilfreds med
min Bosch stremfordeler, og at jeg fak-
tisk til prisen neppe kan forlange mere.

Endelig skal jeg bemarke, at jeg ved
samtaler med Bosch serviceingenigr og et
besog pd mit lokale varksted (Volvo)
fik en enestiende venlig og hjzlpsom
behandling af mine problemer, og det
eneste gnske, sagen efterlader hos mig,
er, at mange med mig ved at lese SM]
mi fi deres evt. tendingsproblemer kla-
ret lettere end jeg.

T. K.-J., Nakskov.

Der er lidt erfaring at hente i den sag,
si selv tak.
W

Jeg skrev til Dem for nogle uger siden
om min Opel Kadett Special, der ryster,
iszr mellem 60-80 km/t. De mente da,
det var dazkkene, hvilket jeg efterhin-
den tvivler pd, det er, da jeg i mellem-
tiden har forsegt forskellige ting, egen-
handigt sivel som gennem mit varksted.

Jeg har for at udelukke eventuelle fejl
hidrarende fra motoren kert med denne
frakoblet og slukket, uden at rystelserne
ophorte — altsd ingen fejl dér. Jeg har pd
varkstedet fiet gennemmilt dekkene, og
det viste sig, at bortset fra ét, der blev
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ombyttet, slog ingen af dem mere end
hajst 1 mm. De bageste dek med felg
blev flyttet op foran og de forreste ned
bagi, hvorefter de bageste blev afbalan-
ceret, medens de sad pd vognen, Det vil,
sa vide jeg kan se, betyde, at hvis det var
dzkkene, der fremkaldte rystelserne bagi,
ville disse rystelser nu komme foran, me-
dens de var vak bagi. Det er imidlertid
ikke tilfaldet. Der er stadig ingen rystel-
ser 1 forte] og styretoj, men rystelser bagi.
Man siger for evrigt pd wveerkstedet, at
man har undersegt kardanakslen for slag,
medens den sad pid vognen, men at der
ikke er ubalance i den. Da man ved den
fremgangsmide, der er anvendt, har af-
balanceret bremsetromlerne med, kan jeg
kun se, der er sclve kron- og spidshjul
med lejer samt selve bagakslen tilbage,
men det vil man overhovedet ikke here
tale om pd veerkstedet. Det er dmkkene
og dermed basta, og der er i evrigt intet
at gore ved det, da helt runde dek ikke
findes! Miske er det rigtigt, hvad ved
jeg, men si skal alle biler jo kare lige
som min, og det kan vist ikke passe.
(Veerkstedet siger, at det gar det.)

Til slut — jeg provede i gir at pumpe
op bagi til over 30 lbs., og jeg mitte til
mir forbavselse konstatere, at rystelserne
nzsten forsvandt, selv om affjedringen
selvfelgelig blev noget hird. Jeg kan
endvidere anfere, at rystelserne ved nor-
malt dakteyk er verre, ndr der er fire
personer i vognen, end ndr jeg er alene.
Det var en lzngere historie, men jeg hi-
ber, De kan fortelle mig, hvad jeg skal
gore — kebe nye dxk og fi dem slebet
af eller kore med sd hejt dektryk hele
tiden? (Tager affjedringen skade?) El-
ler hvad ? Jeg vil endelig for at yde vaerk-
stedet retfwrdighed sige, at rystelserne
ikke er si kraftige nu, som fer man be-
gyndte, mest hjalp det, da man afbalan-
cerede hjulene, mens de sad pd bag-
akslen, men de er der og er meget irri-
terende, og de mi da for pokker kunne
fjernes helt,

J. I, Lyngby.

Her er alisi el par ting, vi md have pi
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det rene. For det forste: Hvis el hjul af-
balanceres sammen med tromien, skal det
blive siddende pd det pigeldende nav.
Huvis man afbalancerer dwk og felg pd
forbjulet og derefter flyiter denne sam-
ling ned pd baghjulet, er det hojst sand-
synligt, @t hjulet nu vil vere ude af ba-
lance.

Dernwst md det vere klart, at statisk
og dynamisk balance af et hjul udeluk-
kende afbalancerer vegiskaevhed i forhold
til hjulets centrum. Den statiske balance
— 0gsd kalder vilkdrlig ligevagt — er en
afbalancering i det lodretie plan siledes,
at man kan stille hjulet i en bvilken som
belst stilling, uden at et tungt punkit so-
ver at dreje hjulet til en bestemt stilling.
Dynamisk afbalancering gir wd pi en
jevn vegtfordeling i det vandrette plan,
idet der skal vare lige stor veegt pi begge
sider af bjullejet. Man kan altsd udmer-
ket fd et hjul i bide siatisk og dynamisk
balance og alligevel fa rystelser fra en si-
kaldt fladt punkt pi debker.

Vi vil slutte os bl verksiedets mang-
lende tro pd, at ubalance skulle stamme
fra kranbjulet eller akslerne, medmindre
en vanvittig person pa fabrikken bhar be-
myttet en belt forkert bolt ved kronbjuls-
monteringen — vi gar #d fra, at kronhju-
let er monterel til sin flange med en
raekke bolie.

Da De har bdret Dem helt rigtip ad
ved at stoppe motoren under korslen for
pd den made at fastsld, at rysielserne ikke
kommer fra den kant, vil vi foresld, at
De forfolger succesen og prover at kore
med fire hjul fra en helt anden vogn.
Vi kan nemiig ikke give varkstedet ret i,
at alle hjnl og dek er bomkantede, skont
bilkjulene tilsyneladende bliver af stadig
ringere kvalitet, ligesom der for tiden er
usedvanlig meger besvar med dekkene,
der er skave, bomkantede eller eksede i
stor mdlestok. Ndr et forager dektryk
kan reducere rystelsesnme, ser det sterk:
ud til, at fejlen ligger i et eller flere
dek. At de kaster lidt bl siden, betyder
ikke sd meget, men hvis der er ovalitet
eller flade steder pi slidbanen, kan ry-
stelrerne aldrig fjernes ved afbalancering.
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Aldﬂg har De haft en bedre
grund til at skifte olie...

... for nu er den her.
CASTROL GTX SUPER %
20W/50 eren helt ny mo- - |
torolie der holder oliefor- G ——
bruget nede pé et hidtil
ukendt niveau, fordidens
stabile hoje viskositets-
index er samtlige andre
SAE 20W/50 olier over-
fegen.

Praktiske forssg har be-
vist at olien holder fan-
tastisk hojt olietryk selv-
om motoren presses til
sit yderste, selv under
de mest extreme forhold.
CASTROL SUPER GTX
indeholder »flydende«
Wolfram,

Olien som anbefales
og bruges af eksper-
terne.

Forlang Castrol GTX
SUPER 20 W/ 50
motorolie
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Hi OTERPOLITIBKETJENT

G G TO9P PEDERSEN
Kipdadd 59 BAGSVERD
736

o ars rustforsikring
efter FDM-metoden...

- den er helt dekkende!?

Deres Renault er naturligvis rust-
behandlet fra fabrikken, men
hertil kommer en effektiv efterbe-
handling i Danmark, hvor hele
undervognen, skarmkasser, pa-
neler, kasseprofiler og alle hulrum
behandles med det rustbeskyt-
tende Dinitrol efter FDM-metoden.
Pa hver ny Renault gives 5 ars
skriftlig garanti mod rust, det er en
forsikring, der er helt deekkende.
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