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Run individualister
oplever denne bil rigtigt...

- og sadan skal det veere !

Man kan egentlig godt forsta det.
Renault 16 bryder jo pa mange mader
med gamle forestillinger om, hvordan
en bil skal veere. Og den har hverken
overfledigt krom, eller former, der far
den til at virke storre.

Den er bare sig selv.

Se blot engang pa dens formgivning!
Det er ikke, fordi den skal veere ander-
ledes, den ser sadan ud. Det er, fordi
den skal kunne bruges til mere — og
veere mere behagelig at kere i.

Derfor blev den p& en gang station-
car og personbil — og derfor blev den s&
stromlinet, at al vindstej er veek.

Men ikke nok med det. Man lavede
ogséa en helt speciel torsionsaffjedring.
Man byggede szederne op pa en helt ny
made. Man lavede en mere effektiv lyd-

isolering. Og sé& fik man indendegrsarki-
tekter til at skabe det rareste interior,
man kunne tenke sig.

Det var det samme, da de tekniske
problemer skulle lgses. Renault 16 skulle
kunne holde en uanstrengt top- og
marchhastighed pa 145 km/t. Og brem-
serne skulle dimensioneres i forhold til
denne hastighed. Den skulle ogs& kunne
kore steerkt i svingene. Og opfyldelsen
af disse krav matte ikke pavirke hver-
ken driftssikkerheden eller -gkonomien.

Alle disse onsker blev opfyldte. Det
kreevede ganske vist en helt ny alumi-
niumsmotor, fordyrende detaljer, som
vekselstromsgenerator, termostatstyret
el-ventilator, nyt forhjulstraek, avanceret
tandstangsstyring — og ekstra kraftige,
selvjusterende skivebremser.

Men det var godt, man gjorde det!
Sporg bare en af de individualister, der
kerer Renault 16. Han er godt tilfreds
med sin bil. Han synes, den er lidt bedre
end de fleste andre.

Og det kan vi godt give ham ret ...

PRISER FRA KR. 28.274 EXCL. LEV.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Et enkelt ord eller en setning kan betyde vidt
forskellige ting — det kommer an pa betoning eller
den mening, man legger i ordene. Hvis man siger:
”Det er godt nok”, sia kan det betyde, at det
virkelig er godt nok, og enhver forbedring vil blot
betyde tidsspilde og pedanteri. Det kan ogsa
betyde, at det ikke er godt, men man gider ikke
gore det bedre. Den gamle skribent, der forst
matte studere arkzeologi for at finde den rigtige
sten til at spidse sin fjederpen med, kom ikke til at
efterlade sig mange veerker, for han fik aldrig leert
sig det rette kriterium for begrebet godt nok. Den
lastbilchauffor der med ordene ’Godt nok’ blot
konstaterer, at laesset er anbragt pa vognen uden
tanke for, hvad der kan ske med det under korslen,
har heller ikke ramt plet i sin bedemmelse af godt
nok.

Desverre bliver det mere og mere almindeligt, at
abne lastvogne laesses sjusket eller direkte forkert.
P4 samme dag var jeg ude for tre tilfeelde. Forst
smed en vogn fra et mejeri en tom traekasse, der
efter megen rabalder blev stiende midt pa vejen.
Derefter gik trafikken pa Kebenhavns ydre ringvej
naesten i sta, da en olvogn smed en serie kasser
fyldt med flasker, da den drejede ud pé ringvejen,
og efter glasskarenes meengde at domme drejede
det sig om ikke si fa knuste flasker. P4 hovedvej 1
over Fyn smed en lastvogn med byggematerialer et
par store ruller glasuldsmétter af pa vejen.

Der skete ikke spor i disse tilfeelde, men det er
kun et sporgsmél om held eller uheld. Den tomme
treekasse kunne veere giet gennem vindspejlet pé
en modgaende vogn, olkasserne kunne have med-
fort alverdens former for ulykker, og selv en rulle
isoleringsmatter kan tage livet af en motorcyklist,
eller de kan ved en undvigemanevre medfore
frontalkollision mellem to biler.

Dette er imidlertid ikke isolerede tilfselde, for
man ser forkert leessede biler hver dag. Ogséa
lastvogne med jord og grus laesses pa en hejst
uheldig made — ofte ser man sten pé storrelse med
en stor nod falde fra lastvognen, ramme korebanen
og hoppe op i hejde med efterfolgende bilers
vindspejl. Hvordan det er at overhale en grusvogn
for en motorcyklist, husker enhver der har provet
det, men blikaffald, der flyver gennem luften er
trods alt veerre.

”Godt nok™ kan ogsé mekanikeren sige, nir han
prover bremser pa en bil og finder, at den fra ca.
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60 km/t kan blokere alle fire hjul, nir han treeder
af fuld kraft pa bremsepedalen. Men det er ikke
godt nok, skont man har provet bremser efter
denne metode i en menneskealder. Bilisten modta-
ger vognen i forvisning om, at bremserne pé hans
vogn er i orden, og han foler med det samme, at
bremserne virker jeevnt og effektivt ved al alminde-
lig korsel. Men sa skal han fra en storre hastighed
foretage en virkelig opbremsning, méske en kata-
strofeopbremsning, og han aktiverer sin bremse-
pedal med det storst mulige tryk uden dog at ville
fremkalde blokering, da bremseleengden som be-
kendt bliver kortest, nir man ikke blokerer hjule-
ne. Si viser det sig imidlertid, at et af hjulene
blokerer for de andre, vognen skrider ud, og
bilisten mé et kort ojeblik slippe bremsen, medens
han retter vognen op, og det koster ham mange
meter i bremseleengde.

Desvaerre er det sidan, at mange har fiet den
opfattelse, at den dag man er udleert i et fag, si er
der egentlig ikke mere at leere bortset fra omsko-
ling til visse nykonstruktioner. Mekanikeren foler
f. eks. at han bliver holdt a jour med alt, nar han
deltager i de kurser, som importererne foranstalter
i forbindelse med nye bilmodeller, men det er kun
rigtigt i ren mekanisk henseende. Betingelserne for
bilkersel, nye bremsekonstruktioner, nye daekty-
per, a@ndrede korevaner og hojst forskellige vejbe-
legninger er alt sammen noget, som mekanikeren
og ikke mindst provemesteren eller verkfereren
mé tage i betragtning og regne for sit omrade. En
provemester ma ikke blot undersoge den meka-
niske side af sagen ved en bremsereparation, han
ma ogsa prove bremserne i en perfekt opbremsning
fra ret stor hastighed. Det kraever sa, at prove-
mesteren virkelig kan kore en bil, men han er ikke
blevet provemester eller veerkforer pa grund af sine
feerdigheder bag et rat, s& mon ikke man burde
tenke lidt koreteknisk og automobilteknisk pé
vore veerksteder, for man med oprejst pande og ud
fra det rette kriterium kan sige ’godt nok” om f.
eks. en bremsereparation. Af en eller anden grund
pahviler der ikke mekanikeren noget juridisk an-
svar for at aflevere en bil med en bremsefejl af
ovennavnte art, men han ma vel have moralsk
ansvar for arbejdets udferelse. Der er imidlertid
ikke noget i vejen med moralen, men der er
noget galt, ndr man ikke holder sin faglige viden og
uddannelse ved lige.




Gor som de ferende motorsportsfolk:
Kur hurtlgt... kor sikkert... kor Dunlop..!

Verdens forste radialdaek
med Aqua-jets.

Dunlops sensationelle, patenterede daek-
konstruktion fjerner effektivt regnvandet
under korsel og opbremsning ... ved at
sprojte overskydende vand vak fra slid-
banen.

Der er korselssikkerhed indbygget i Dunlop daek... og det er een
af mange grunde til, at Dunlop keres af de fleste motorsportsfolk
og rallykerere. Sejre i serievis i internationale rallies viser det klart!
Ogsa udenfor banerne fejrer Dunlop SP. Sport triumfer! Mara-
thonlgbet London-Sydney blev vundet pa Dunlop Radial deek. 16
af de 20 forste korte ligeledes pa DUNLOP.

> DUNLOP
- SPITRT




Vi pravekarer Fiat 125 Special

Mogens H.Damkier

Det er nzeppe overraskende, at Fiat 125 Special er
en videreudvikling af model 125 Berlina — der-
imod er det overraskende, hvad man fér ekstra for
en ret beskeden merpris pa ca. 2500 kroner. Nar
man tager i betragtning, at andre fabrikker forlan-
ger helt op til kr. 7000,- for et overgear fabriks-
monteret som ekstraudstyr, ma det siges at veere
nzsten rorende, niar Fiat og den danske stat
tilsammen kun skal have de naevnte kr. 2500,- for
en fem-trins gearkasse i stedet for fire-trins, 100 hk
DIN fra motoren i stedet for 90 hk DIN, to-kreds
bremsesystem, halogenlamper og i det hele taget
bedre udstyr inclusive bedre lyddeempning. Det ma
indremmes, at man er vant til helt andre prisdiffe-
rencer pa et udstyrsnummer af denne art, navnlig
nar man erindrer, at den ublufeerdige danske afgift
pé biler beskatter fabrikkens prisdifference i den
dyre ende, hvor afgiften er 140%. Med en pris pa
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Fiat 125 Special adskiller sig i det ydre ikke fra

standardmodellen bortset fra de benyttede halo-
genlamper, for hvilke bemaerkningerne om fire-
lygtesystemet anfort i provekorslen af 124 Special ogsa er
galdende.

31.000 kroner star Fiat meget steerkt i konkurren-
cen med bade denne model og med 125 Berlina, da
kun meget fa biler giver si godt et helhedsindtryk,
nar det geelder funktion og kereegenskaber.
Provekorslen med 125 Berlina findes i SMJ nr.
2/1968, og vi skal derfor her kun ridse grundkon-
struktionen op. Karosseriet er udformet som en
fire-dors sedan (ogsé kaldet berlina eller saloon)
med solid kabine og lettere sammentrykkelig for-
og bagende. Forhjulsophaengningens triangelarme
er meget store, og de giver en sikker hjulforing.
Det var i sin tid lidt overraskende, at man til model
125 benyttede stiv bagaksel ophaengt i langsgiende
bladfjedre, efter at man pid model 124 havde
benyttet skruefjedre og panhardstav, men det mé
blankt indremmes, at baghjulsophaengningen fun-
gerer ganske fortreeffeligt. Special-modellen er
monteret med radialdeek som standardudstyr — i




dette tilfeelde Michelin X — og letmetalfzelge kan
leveres som ekstraudstyr.

Den fire-cylindrede kvadratmotor med 80 mm i
bade boring og slagleengde har to overliggende
knastaksler, der drives af en tandrem fra krumtap-
akslen, der er lejret i fem hovedlejer. Ventiljuste-

ringen sker ved udskiftning af afstandsskiver uden-

afmontering af knastakslerne — et system der er
gjort rede for i provekorslen med 125 Berlina.

Effektforoegelsen er sket ved hjeelp af en anden
knastaksel, et andet topstykke med eendret facon
pa forbreendingskamrene, andre stempler med an-
den facon pé stempelkronen, ny indsugningsmani-
fold og selvfolgelig afstemning af registerkarbura-
toren til motorens behov. Derimod er kompres-
sionsforholdet uendret 8,8:1.

Med denne sendring af motoren har man fiet
storre maksimaleffekt, og medens standardmoto-
ren giver 90 hk DIN ved 5600 o/m, afleverer
special motoren 90 hk allerede ved 5000 o/m, og
den kommer op pa 100 hk DIN ved 6.300 o/m.
Ved omdrejningstal under 2600 o/m har man sat
lidt til i drejningsmoment, men til gengeld har
man vundet lidt over dette omdrejningstal. Af
hensyn til dette forhold er forste gear gjort noget
lavere nemlig 3,667:1 i stedet for 3,422:1 — de tre
naste gear er uzendrede, og dertil kommer s
femte gear, der i mekanisk henseende er et
overgear med udvekslingen 0,881:1, men selv i
dette topgear er vognen ikke overgearet, da tophas-
tigheden pa ca. 170 km/t opnas i femte gear. Ifolge
fabrikkens oplysninger skulle tophastigheden ligge
lidt over 170 km/t, vi malte den til 166 km/t, men
vognen havde da kun géet lidt under 3000 km.

Da udvekslingsforholdet i differentialet og deek-
storrelse er ueendret, kan man med femte gear
reducere omkrejningstallet pd motoren, ved de helt
store hastigheder reduceres stojniveauet lidt, og
man kan pé langture opna en bedre okonomi.

Interigr

Interioret er meget laekkert udfort og op til Fiat’s
gamle standard. Seederne er betrukket med uldent
stof, men plasticindtreek kan leveres, og udstyret
er omfattende, uden at man dog kan finde noget
overflodigt. Pladsforholdene er gennemgiende
gode, men for Fiat’s mellemklassevogne geelder
det, at milene i lidt for hej grad er preeget af den
ret beskedne italienske gennemsnitshojde, hvilket
sadan set er meget naturligt, da den storste del af
produktionen afseettes pd hjemmemarkedet. Da
man dbenlyst sigter efter en storre eksport, ma der

vel i fremtiden ogsa blive taget storre hensyn til
bl.a. skandinavernes legemsbygning.

I Fiat 125 Special kan man sige, at det lige
akkurat gar over det hele, men heller ikke mere.
Hvis f. eks. koreren (omkring 184 cm hoj) skyder
sin stol tilbage til en for ham passende stilling, kan
det knibe lidt med benpladsen ved bagsedet.
Koreren kan ogséd lige akkurat fa plads til sit hojre
ben uden at ramme rattet, medens det venstre ben
kan anbringes i en forholdsvis bekvem stilling uden
dog at veere tilneermelsesvis strakt. En lille meerk-
verdighed er derenes handbejler, der nok er
udformet som armlen, men som er anbragt alt for
lavt til at tjene dette formal selv for meget smi
personer.

Saederne er behagelige, men her ser man igen, at
medens mindre personer fir glimrende stotte i
ryggen og derfor fremhaever disse seeder som noget
serligt, forekommer de for hojere personer at veere
temmelig ordineere, og en langbenet korer savner
tilmed lidt bedre stotte under lirene. Man vil
bemaerke, at bagsedet virker lidt hojt, men erfarin-
gen viser, at sederne i en Fiat falder sammen til
deres naturlige niveau efter nogle fi maéneders
brug.

Gennem rattet med de to vandrette eger har man
god udsigt til instrumentgruppen, der omfatter to
store, runde instrumenter. Til venstre har vi
speedometeret med kilometerteeller og tripteeller,
og til hojre et elektrisk ur med sekundviser, og
dette er omkranset af benzinstandsmaler, kole-
vandstermometer og kontrollamper for benzinre-
serve, choker i funktion, antrukket hindbremse,
olietryk og ladestrom. Den rede kontrollampe for
antrukket handbremse blinker med et kraftigt
advarende lys. Instrumenterne har sorte skiver med
hvide tal, markeringer og visere. Mellem de to
instrumenter er der kontrollamper for tendt lys,
blinklys og fjernlys. Til venstre for instrumenterne
sidder to vippekontakter for henholdsvis lygter og
lys i instrumenterne. Til hojre for instrumenterne
sidder den elektriske cigaretteender af den nye
type med rorformet beskyttelsesheette.

Til venstre under rattet er der to kontaktarme —
en kort til blinklyset og en leengere omskifterarm
til alle tre lygteforinger, og nir denne kontaktarm
treekkes op mod rattet, teendes overhalingslyset pa
fjernlyset. Til hojre under rattet sidder en lignende
kontaktarm til vindspejlsviskerne, der foruden den
normale funktion ogsa kan kere med pause som en
simpel viskerrobot, der lader viskerne tage en tur
frem og tilbage over vindspejlet med fa sekunders
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! ! Ty : ’
Instrumentering og udstyr er fornuftigt og for s& vidt velgennemtaenkt, men det er forkert at anbringe handgas, choker,
varmelem og hjaelpekontakt, s§ man umuligt eller kun vanskeligt kan n§ dem med korrekt tilspaendt sikkerhedssele. Det
er faktisk nodvendigt at benytte en selvldsende sele i denne vogn.

3 !

mellemrum — en ganske fortrinlig indretning, nar
man skal kore i tige, sne eller stovregn.

Under forpanelet i venstre side er der udtreeks-
knapper for choker og handgas, men disse er
neesten umulige at na, nar der benyttes sikkerheds-
sele. Til betjening med venstre fod sidder en
treedebzelg til vindspejlsvaskeren med indbygget
kontakt for viskerne.

Der er pakkehylde under forpanelet i hele
vognens bredde pad midten dog afbrudt af varme-
apparatet, der er monteret med to kontrolhindtag
for henholdsvis luftmeengde og temperatur og to
kontakter — den ene til en to-trins blaeser, den
anden som blind hjelpekontakt, der bl. a. kan
benyttes, nar vognen leveres med elektrisk opvar-
met bagrude. Til hojre i forpanelet er der et
aflaseligt handskerum med indvendig belysning. I
begge sider af forpanelet er der indstillelige frisk-
luftdyser, og som sedvanlig i Fiat dirigeres varm
luft til forseedets gulvplads, nir man &bner en lemi
selve varmeapparatet — ogsa den er umulig at nd,
nar der benyttes sele.
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Den korte gearstang er anbragt i kardantunnelen,
og mellem forseederne er det store hindbremsegreb
anbragt. Bortset fra venstre forder er der
handbejler over derene, der er to store svingbare
solskzerme, bleendfrit bakspejl og afgangskanaler
for ventilationsluften ved bagruden.

Funktioner og koreegenskaber

Motoren er startvillig med fuld choker, og opvarm-
ningsperioden kreever ret kraftig chokervirkning,
hvis motoren ikke skal opfore sig alt for hysterisk,
men opvarmningsperioden er ret kortvarig.

Da gearskiftet er med tilbagetrukket gearstang,
kan gearskiftningen virke lidt tung, si lenge
vognen er kold, men ogsd her ma man tage hensyn
til, at den prevede vogn kun lige akkurat var
indkert. Sa snart der er kommet lidt varme i
transmissionen, er gearskiftningen let og praecis.

Accelerationsevnen er absolut fortraeffelig, men
kun en bagatel bedre end i standardversionen — en
forskel man nzeppe vil meerke under den daglige
korsel. Special-modellen tager dog mere overlegent




pa tingene, og morsomt nok svarer accelerationsti-
derne for special modellen med fuldt lees til
tiderne for standardmodellen med kun to personer
i vognen.

Stejniveauet er usedvanlig lavt selv ved store
hastigheder, og skent der hores en ganske svag
hyletone fra femte gear, er dette ved de store
hastigheder medvirkende til at reducere motor- og
udblzsningsstej betydeligt, medens forskellen ved
moderat hastighed er si beskeden, at man ikke kan
opfatte den. Det femte gear skal derfor hovedsa-
gelig betragtes som et pkonomigear, der reducerer
benzinforbruget pé en langtur. Motoren er dog s
smidig, at femte gear ogsd kan benyttes ved
moderat hastighed, og man behover absolut ikke at
skifte ned, blot man skal foretage en almindelig
overhaling, eller hvis man skal forcere en mindre
stigning. Har man brug for kraftoverskud ved en
hurtig overhaling, kan man si sandelig ogsé fa det,
da man lynhurtigt kan skifte til fjerde eller tredje
gear — sidstnzevnte traekker op til 125 km/t, og det
trekker godt igennem allerede fra 60 km/t sva-
rende til ca. 3000 o/m.

Kurvestabiliteten er absolut fremragende, og pa
det punkt er Fiat 125 i begge udgaver mere
sportsvogn end mange virkelige sportsvogne. Uden
dramatik, deekstoj eller udskridningstendenser gir
den meget hurtigt gennem svingene, hvis man
onsker det, og skont kraengningen er noget storre
end i en sportsvogn, er den alligevel holdt inden
for beherskede rammer. Selvfolgelig kan man fa
vognen til at skride, men sa skal der sandelig ogsa
kores meget hardt — til gengeeld kommer udskrid-
ningen med radialdeek monteret ret pludseligt, om
end der ogsd pad dette punkt er sket veesentlige
forbedringer i drenes lgb. Ved hard korsel i et sving
skrider forhjulene forst.

Kurvestabilitet kan man for s vidt maéle sig til,
idet man kan male hastigheden i en cirkelbane med
kendt radius, indtil udskridning finder sted, men
vognens styring og hindterlighed méi vare gen-
stand for en rent subjektiv bedemmelse, og skont
man kan maerke forskel pa to gode vogne, er det
meget vanskeligt for ikke at sige umuligt at
udtrykke denne forskel i ord. Fiat 124 Special blev
kort sidelobende med 125 Special, og skont det

Interioret er tiltalende, og pladsen ved bagsadet virker naesten overdddig, ndr forstolene vel at maerke — som vist her —
er skudt helt frem. En god ting er trinlgs finindstilling af forsaedernes rygleen. Nederst p3 alle fire dore er anbragt en
refleksanordning. Sdvel armlenene i dorene som det nedfeldbare armlen | bagsaedet er anbragt for lavt.




accelerationsevne

0- 40 km/t 2,9 sek.
0- 60 km/t 5,0 sek.
0- 80 km/t 7,9 sek.
0-100 km/t 12,6 sek.
0-400 m 18,3 sek.

benzinforbrug

60 km/t 7,8 1/100 km
(12,8 km pr. liter)
80 km/t 8,0 1/100 km
(1,2 km pr. liter)
100 km/t 9,7 1/100 km
(10,3 km pr. liter)
120 km/t 11,15 1/100 km

(8,97 km pr. liter)

begge er fremragende biler med hensyn til kore-
egenskaber, kurvestabilitet og manovreevne, kom
jeg til den overbevisning, at 124 Special er en lille
nuance bedre end 125 Special, fordi den virker
mere ’let til bens” og lidt mere styrefolsom,
antagelig fordi motoren i 124 Special er lidt
lettere. Ingen af disse modeller aendrer styringska-
rakter i forhold til den ojeblikkelige vaegtbelast-

.00 S0TOM 102A3ANA

- liusk endelig at navne at indtrakket
taler ispinde, lakrids og karamel !
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ning — for Fiat 125 Special er der tale om neutral
styring ved almindelig korsel og svag understyring
ved hard kersel.

Vognen mé siges at vere tilfredsstillende side-
vindsstabil, hvilket dog ikke er det samme som
fuldsteendig sidevindsstabil. Jeg forsogte at kore
denne vogn med fem personer om bord i vind-
styrke 10 med temmelig stor hastighed (efter
forholdene), og nok kom der nogle gevaldige
pavirkninger pd vognen i sidevind, men der var
meget beherskede vinkeldrejninger, der let lod sig
korrigere. NAr jeg betragtede de slag, andre biler af
mange forskellige typer slog, kunne jeg kun kom-
me til det resultat, at stabiliteten i 125 Special
métte kunne betegnes som tilfredsstillende, skont
den pa dette punkt ikke kan hamle op med den
gamle Fiat 1500 eller med de fleste forhjulstrukne
vogne.

Affjedringen er fast, men yderst komfortabel, og
man har indtryk af virkelig god vejkontakt. P4 helt
darlig og ujevn vej kan baghjulsophengningen
ikke rigtig folge med, og her merker man forskel-
len pa den stive bagaksel og uafhzengig ophang-
ning med langsgdende svingarme, men s& ma man
troste sig med, at vi her i landet kun finder meget
fa og meget kortvarige vejstraekninger af denne art.

Bremserne er fortreeffelige, men pa den prove-
korte vogn, krezevedes der ved hard opbremsning
fra moderat hastighed et ret stort pedaltryk. Ved
de mere beherskede opbremsninger var pedal-
trykket ganske lavt, og det kreevede derfor nogen
tilveenning og ovelse at afstemme bremseeffekten
korrekt til den foreliggende situation. Jeg har dog
konstateret, at der her ligger noget rent individu-
elt, for bremsedimensionerne for 124 Special er
nojagtig de samme, og pa denne vogn var det
lettere at finde det korrekte pedaltryk i alle former
for opbremsning. Det skal her papeges, at vejsaltet
om vinteren i forbindelse med bremsevaner kan
eendre skivebremsernes karakter. Det er British
Leyland, der sammen med bremsefabrikkerne har
fundet ud af arsagen til déarlig bremsevirkning eller
endda odelagte bremser. Som bekendt virker opte-
ningssaltet pi vintervejene steerkt fremmende pa
rustangreb, og rust opstar meget let pa de ubeskyt-
tede bremseskiver, uden at dette dog umiddelbart
betyder noget. Ved den forste, lettere opbrems-
ning vil rustlaget blive slidt af, og bremserne
fungerer normalt. Hvis man derimod bremser
hardt, medens der sidder rust pi bremseskiverne,
vil rusten pa grund af den store varmeudvikling
omdannes til en belzegning, der kan veere umulig at
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Disse snit gennem motoren viser det andrede forbraendingskammer. Motoren kan ved hgje omdrejningstal i de indirekte
gear give en snezerrende lyd fra sig. Den stammer fra stemplerne, der har et fire gange s§ stort spillerum som i de tidligere
Fiat motorer.

fjerne, og da denne belaegning samtidig reducerer
friktionen, kan det blive nedvendigt at skifte
skiverne ud. Det anbefales derfor at holde foden
let pd bremsen de sidste hundrede meter, inden
vognen sattes i garage eller parkeres, da fugt og
salt pA den made skrabes og varmes bort, og storre
rustangreb undgas. Det var et lille sidespring, men
det kan veere forklaringen pa, at forskellige bilister
og provekorere vurderer bremserne pd samme
bilmodel ret forskelligt.

Varme- og ventilationsanleegget virker fortreeffe-
ligt, og noget storre afgangskanaler for ventila-
tionsluften har givet bedre luftfornyelse i vognen.
Man kan hurtigt indstille til den onskede tempe-
ratur i vognen.

Sammenfattende mi man sige, at man far meget
bil for pengene i Fiat 125 Special, og man far
tilmed en usedvanlig god bil, der er bedre udstyret
end de fleste andre personvogne pi markedet. Der
er her ganske vist tale om sméting, man ofte 3elv
kan montere for beskedne belob (bortset fra den
elektromagnetiske ventilatorkobling), men kare-
egenskaber, lydisolation og komfort kan man ikke
uden videre zendre. Som naevnt er prisdifferencen
mellem 125 Berlina og 125 Special yderst beske-
den i forhold til sendringerne, men pi den anden

side fir man ikke si meget mere ud af en
”Special”, da man kun yderst sjeeldent korer med
tophastighed og kun meget sjeeldent udnytter den
fulde accelerationsevne i en bil, si det er det
forbedrede udstyr og det lidt lavere stojniveau
samt det femte gear, der bliver afgorende for
valget.
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specifikationer

Fire/fem personers, fire-ders sedan.

Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl. Kgge Landevej.
Motor: Fire-cyl., to overliggende knastaksler,
vandkolet. Boring 80 mm, slaglengde 80 mm,
slagvolumen 1608 ccm, kompressionsforhold
8,8:1, maksimaleffekt 100 hk (DIN) ved 6200
omdr/min, maksimalt drejningsmoment 13,3 ved
4000 omdr/min. Litereffekt 62 hk/l. Fem
hovedlejer, letmetaltopstykke.
Transmissionssystem: To¢r enkeltpladekobling,
fem-trins gearkasse med synkromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,667:1,
2,11, 1,36:1, 1:1, 0,881:1, gulvgear, to-delt
kardanaksel. Bagaksel: hypoidfortanding, udveks-
ling 4,1:1. Daekstorrelse: 170/175-13 Radial
Hjulophangning: Forhjul i tvaerstillede svingarme,
skruefjedre, teleskopdaempere, kraengnings-
stabilisator. Baghjul i stiv bagbro, langsgdende
bladfjedre, momentarme, teleskopdaempere.
Bremser: Forhjul og baghjul: 227 mm skivebrem-
ser, totalt belegningsareal 248 cm? servofor-
starker, belastningsafheaengig regulator til baghjul.
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Elektrisk anleg: 12 v, 770 watt,
akkumulator 60 amp. timer.

M31, vaegt: Total lengde 4223 mm, total bredde
1611 mm, total hejde 1390 mm, akselafstand
1505 mm, sporvidde for 1313 mm, bag 1291 mm,
fri hgjde fra vej 170 mm, benzintank rummer 50
liter, oliesump rummer 3,75 liter, kglesystem 7,5
liter. Egenvaegt 1010 kg. Effektveegt 10,1 kg/hk.
Tophastighed 166 km/t. Standardforbrug 8,8
liter/100 km. Hastighed ved 1000 omdr/min i
topgear: 30,7 km/t. Venderadius 5,4 meter,
udveksling 16,4:1.

Pris: Kr. 30.996,-

Tekniske Oplysninger. Nyttelast 490 kg, karbura-
tor: Weber 34 DCHE/4 eller Solex C 34 PAIA 6.
Tandrer: Champion N 6-4, Bosch W 230 T 30,
elektrodeafstand 0,5-0,6 mm, kontaktafstand
0,42-0,48 mm, fortending 10°, indsugning: 0,45
mm, udblasning: 0,50 mm ved kold/motor.
Dakiryk forhjul 24,2 p.s.i., baghjul 25,6 p.s.i.
Gearkasse rummer 1,65 .liter SAE 90 EP.
Differentiale rummer 1,45 liter SAE 90 EP.

generator




Arets danske motorcykeludstllllng

-afholdtes igen i Bella-Centrets foyer. Det lader til,
at en dansk motorcykeludstilling skal til at veere en
arligt tilbagevendende begivenhed, selv om entusi-
asmen hos motorcykelforhandlerne, hvis forening
havde arrangeret udstillingen, viser en vigende
tendens. Det er heller ikke billigt at vaere med, og
motorcykelsalg i Danmark er bestemt ingen guld-
grube for tiden.

Ikke desto mindre kunne udstillingen byde pa et
par interessante nyheder. For det forste kunne
Carl Andersen fra Arhus vise den nye trecylindrede
Kawasaki, og det var lidt af en overraskelse.
Hverken Honda’s firecylindrede 800 ccm maskine
eller endsige Suzuki T 500 (som omtales, lidt
forsinket, andetsteds i dette nummer) var at finde.
Da Kawasaki’en endnu var pa rygtestadiet, blev der
talt om en slags V-konstruktion med to krumtap-
aksler i lighed med den gamle DKW-racer ’to op
og en frem” eller Yamaha’s firecylindrede racere.
Resultatet blev dog en, forholdene taget i betragt-
ning, konventionel konstruktion, nemlig en 120°
rekkemotor. Boring og slagleengde er 60 x 58,8
mm, hvilket giver et nojagtigt slagvolumen pa 498
ccm. Maksimaleffekten pad 60 HK afleveres ved
7.500 omdr/min og det maksimale drejnings-
moment pa ikke mindre end 5,85 kpm ved 7.000
omdr/min. Den stempelstyrede totakter har tre
karburatorer og tre lydpotter. Derimod forsynes
teendrorene fra kun en teendspole over en fordeler.
Gearkassen har fem udvekslingsforhold, og deek-
dimensionen for og bag er 3,25 x 19 og 4,00 x 18.
Veegten er 174 kg tor og akselafstanden 140 cm, si
den holder ikke ligefrem idealméalene for en
sportsmaskine, men den er naeppe mere uhandter-
lig end en hvilken som helst engelsk ’big banger”.
Vi haber selvsagt at provekore herligheden inden
for leenge. Det mest overraskende ved denne
useedvanlige maskine er imidlertid prisen, der
holder sig under 12.000 kr. pa gaden.

Just pad den anden side af gangen stod et
mindesmeerke over den engelske motorcykel-
industri, den trecylindrede BSA pa 750 ccm. At
den engelske maskines finish og detaljebearbej-
dning er hables ved siden af den japanske, noterer
vi uden ophidselse, det er en kendt sag. Men vi kan
ikke undga at blive en smule ophidsede, nr vi skal
betale 21.000 kr, skriver enogtyvetusinde 00/100
for et teknisk underudviklet produkt. Lad gi, at
Kawasakien kan koste en ukyndig ejer et par

gennembreendte stempler mens man skal udvise
betydelig teknisk snilde for at breende hul i
stemplet p4 BSA’en, men man kan dog fa en hel
del stempler for prisforskellen, 9.000 kr, lige som
man kunne kobe sig et par smad motorcykler for
forskellen, s& man altid var pa den sikre side! Af
endnu uopklarede grunde kunne den stort set
identiske Triumph erhverves mere end 1.000 kr.
billigere end BSA’en.

En anden nok sa gledelig begivenhed var et
generelt prisfald p4 moto-cross maskiner. Bultaco
og Montesa’s 250 ccm-cykler koster nu ca 5.000
kr, CZ’en 5.400 og Husquarna ca 6.300 kr. Ogsd
trialcyklerne er blevet billigere, Montesa og Bul-
taco koster hhvs. 4.000 kr. og 4.900 kr.

MZ bod pé en tiltreengt nyskabelse, idet 250
ccm modellen nu ogsa fremstilles med teleskopgaf-
fel og en rummelig plastictank samtidig med at
forlygten nu folger forgaflen. MZ har hermed
fremstillet en maskine, der i mine ojne er ganske
acceptabel, men prisen er da ogsa blevet moderni-
seret en kende, 5.000 kr. Til en let moderniseret
pris kan Arne Nielsen i Hedehusene, efter han helt
har overtaget repreesentationen af CZ og Jawa,
levere en anden af udstillingens smé sensationer, en
175 ccm CZ med separat smoring, system Yamaha,
d.v.s. med olietilforsel til karburatorens blande-
kammer. Prisen bliver i omegnen af 3.300 kr.

En af de storste nyheder skete imidlertid bag
kulisserne, idet Yamaha ikke lengere repraesente-
res af ERLA men af det til lejligheden stiftede
Dansk Motorcykelimport. Bag dette navn skjuler
sig blandt andre Erhardt Fisker! De, der kender
noget til den danske motorcykelverden, vil vide at
Yamaha ikke kunne veaere faldet i bedre hzender.

1 !
Til Iykke! Dl Birs
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Interessant dansk

Lyddeemperkonstruktion

af Mogens H. Damkier

“Jargensens potte”

Vi har si ofte provet forskellige speciallyd-
deempere med det temmelig generelle resultat, at
stojen i og navnlig udenfor vognen blev vaesentligt
foroget, benzinforbruget gik op, og accelerations-
evnen blev forbedret en bagatel, der langt fra
kunne opveje de medfelgende ulemper. Vor inte-
resse blev derfor vakt, da vi herte om en dansk
lyddeemper — nesten fremstillet som hjemmeslojd
— der skulle give mindre stej, mindre benzinfor-
brug og forbedret acceleration.

Papiret er jo rasende taknemmeligt, men der la
dog den realitet bag, at mange vognmaend kunne
notere et lavere forbrug efter montering af denne
lyddeemper, og malingerne var ikke blot resultatet
af kortvarige fornemmelser eller regnskaber, men
pa grundlag af maneders og endda ars omhyggeligt
benzinregnskab. Nogle af disse vognmand kom
endda direkte fra forhandleren med deres nye
vogne for omgiende at fa monteret den specielle
ipottet

Andre bilister havde den erfaring, at stejen i
vognen blev reduceret, og andre fik steerk forbed-
ret accelerationsevne og jeevnere motorgang i
bestemte omrader. For Opel Rekord, der ikke er
nogen orn til at ga regelmaessig, langsom tomgang,
fik man en peen tomgang, uden at det gik ud over
treekkraften i andre omrader.

Det matte vi altsa prove — dog vel vidende, at en
enkelt svale gor ingen sommer, men vi kunne dog
fa et fingerpeg. Men forst lidt om lyddeemperen og
dens opfinder. Det er forhenvarende maskinmes-
ter V. Jorgensen, der ud fra forskellige erfaringer
gennem tidens lob har konstrueret demperen. Han
har et lille veerksted pd Folkvardsvej 2, Kobenhavn
F, og dette veerksted er i sig selv noget af en
oplevelse. Der er blandt andet en hjemmegjort
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rorbukkemaskine, hvis hovedbestanddel stammer
fra et ankerspil, der er en drejebeenk af en
ubestemmelig, men absolut eeldre argang, og da der
tidligere var cykelforretning, har denne virksom-
hed ogsa sat sine spor.

Og sa er der Jorgensen selv, der horer til denne
verdens legeborn med utreettelig interesse for at
“lave ting.”” Med mesterligt handelag omsaetter han
idéer til realiteter ved hjelp af svejseapparat,
blyantstegninger, maskinskrevne “memoer’ og alt
det meerkelige apparatur. Det lille veerksted er
faktisk hans legestue, for han har et andet og
storre veerksted, hvor man er optaget af at fremstil-
le rulleborde til veerksteder. tegnestativer og den
slags.

Men tiibage til lyddemperen. Den er udformet
som en cylinder lukket i begge ender og forsynet
med et indgangsror i den ene ende og et afgangsror
i den anden ende — altsi ganske almindelig af
udseende, men ikke stor og ikke tung. Inde i
daemperen er der tre rum — det forste rum har et
volumen dobbelt si stort som slagvolumen i den
pageeldende motors enkle cylinder. I skilleveeggen
ind til neste rum, der er otte gange den enkelte
cylinders volumen, er der anbragt skratstillede ror
med et samlet tveersnit ca. fem gange si stort som
tilgangsrorets tveersnit. Lignende ror blot modsat
rettet findes i skillevaeggen til det tredje kammer,
der har et volumen pi fem gange den enkelte
cylinder. Det er sidan set det hele, og man ser med
det sammen, at rorene ikke vil have storre tilboje-
lighed til maerkbar forstoppelse, og der er ingen
finmasket perforering af ror, der gerne vil forstop-
pes, teeres eller breende i stykker.

I det midterste kammer szettes udbleesningsgas-
sen i en hvirvlende beveegelse for derefter at




Blandt mange andre maerkvaerdi-
ge ting har Maskinmester Jgr-
gensen 0gs3 fremstillet dette de-
monstrationsapparat, som han
kalder sin imponator. Der sen-
des trykluft gennem lyddaempe-
ren med plexiglasruden, og sm3
papirstykker viser, hvad der sker
i deemperen.

forlade systemet i en glidende strom i stedet for at
fare forvirret frem og tilbage.

Teorien i foretagendet er for os endnu noget
uoverskuelig, men sa vidt vi kan bedomme kon-
struktionen, ligger fordelen der i, at denne deemper
giver et nogenlunde konstant modtryk eller i det
mindste et modtryk, der afbalancerer sig selv til
motorens ojeblikkelige behov.

I mange lyddeempere er det sadan, at modtryk-
ket bliver forkert i et eller andet omrade. For
eksempel er deemperen konstrueret siledes, at den
passer til de hojere omdrejningstal, men si kan
man neesten ikke opnd en ordentlig tomgang, og
motoren kan faktisk kun ga ansteendigt tomgang
ved en meget fed og sodende blanding. I andre
tilfelde er der ikke noget i vejen med tomgangen,
men der kan sa komme et forkert modtryk ved et
bestemt belastningsomrade eller ved et bestemt
omdrejningstal. Hvis man si abner lidt mere for
gennemstromningen og skaber et gennemgéende
lavere modtryk under alle forhold, vil benzinfor-
bruget i reglen stige meerkbart, fordi skyllegassen

ikke bremses i tide. Vi skal erindre, at indsugnings-

ventilen &bner, inden udbleesningsventilen lukker
helt, idet inertien i udbleesningsgassen skaber et
undertryk, som man lader indsugningen nyde godt
af tidligst muligt. Dette “overlap” pa ventilerne
passer ikke helt godt til alle omdrejningstal, men er

som s& meget andet i en bilkonstruktion en
kompromislesning. Giver man friere udblesning,
vil en del af den tidligt indsugede gas blive trukket
med ud i udbleaesningssystemet og gi til spilde.
Lukker man mere til for udblesningen (f.eks. pa
grund af forstoppelse i ror eller deemper), vil lidt af
den afbreendte gas blive tilbage i cylinderen, hvor
den ikke alene tager plads op for den friske gas,
men ogsd virker odeleeggende pa forbreendingen,
da udbleesningsgas udmeerket kan anvendes til
ildslukning. Resultatet af for steerkt hammet
udblesning bliver en betydelig effektforringelse,
for selv om udbleesningsgassen lige akkurat skulle
slippe ud af forbreendingskammeret, vil trykket i
dette ved indsugningsventilens abning veere for
stort, og indsugningsgassen bremses i stedet for at
blive hjulpet.

I to-takt motoren har vi lignende forhold,
omend endnu vanskeligere at holde styr pa, fordi
udblaesningsporten nodvendigvis ma afdaeekkes for
skylleportene, og folgelig bliver den ogsi lukket
senere end skylleportene. To-takterens store for-
brug skyldes hovedsagelig, at en del frisk gas
forsvinder ud i udbleesningssystemet — det sakald-
te skyllegastab. Derfor bestraeber man sig i to-takt
motorer pé at indrette udbleesningssystemet pé en
sadan made, at modtrykket sender en trykbolge
tilbage mod motoren, og denne trykstigning skal
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sende den ubreendte gas tilbage gennem udblees-
ningsporten, inden denne lukkes.

Udblzasningssystemer er ikke noget, man sidan
bare smeder sammen pa lykke og fromme, og
derfor imodesa vi proverne af den nye deemper
med nogen spzending og en smule skepsis, eftersom
samtlige anlzeg tilsyneladende var skabt ud fra en
slags tommelfingerregel.

Vi satte os for at male udblaesningsstojen efter
biltilsynets nye regler, og bilinspektorerne var
tilmed si venlige at line os det fornedne udstyr,
der endnu ikke findes i vor samling. Dernzest ville
vi méle accelerationsevne og benzinforbrug efter
samme retningslinier som ved en provekersel, og
da der var tale om sammenlignende forsog pé
samme -vogn, skulle proverne ogsa tages med de
forskellige udbleesningssystemer ved ngjagtig sam-
me barometerstand og temperatur samt fore.

Det originale udblesningssystem pa den provede
vogn bestar af en ret stor demper og bagest i
systemet er der en 5 liter vindkedel. P4 forhand var
det givet, at Jorgensens potte” skulle veere god
for at hamle op med dette system, der ikke afgiver
megen udblasningsstej. Malingen blev foretaget
ved 3/4 af det omdrejningstal, ved hvilket motoren
afgiver sin maksimaleffekt — i dette tilfelde 3900
o/m. Méaleapparatet blev anbragt nejagtig 7 meter
bag udblesningsrorets dbning i en hojde pd 1,2
meter over korebanen mélt ved mikrofonen, der pa

dette maleapparat betegnes som en trykmaler.
Betingelserne for malingen er i ovrigt, at der ikke
findes huse eller andre ekkogivende genstande i en
afstand under 20 meter, og stojen hidrerende fra
vinden og omgivelserne skal veere 10 dB (decibel)
under den malte stoj fra vognen. Disse betingelser
blev sa rigeligt opfyldt, idet vi bl.a. 1 30 dB (A)
under vognens maleveerdi. A’et i parentes henviser
til, at der benyttes malekurve A.

Efter de nye forskrifter for motorkeretojers
udblasningsstej, ma denne ikke overskride 82 dB
(A) for en almindelig, benzindrevet personvogn, og
vi havde en konstant og rolig méling pa 63 dB (A)
med det originale udbleesningssystem.

Selvfolgelig blev benzinforbrug og acceleration
ogsé malt med de originale lyddsempere, inden vi
skiftede til det nye system, men for overskuelig-
hedens skyld nzevnes malingerne parvis. Det nye
system blev suppleret med en ganske lille vindke-
del (et cylindrisk ror med en diameter dobbelt s&
stor som udbleesningsroret og et rumindhold pa ca.
1 1/2 liter) inden den egentlige lyddamper,
medens man pa det originale system havde en 5
liters vindkedel efter deemperen. Mélingen under
nojagtig de samme betingelser og pd samme sted
viste konstant maling pd 62,5 dB (A) altsi bogsta-
velig talt samme veerdi. Heller ikke ved méling
under acceleration var der forskel pa det nye og
det gamle anleeg. Med hensyn til udblesningsstejen
er der altsd ingen forskel, men formentlig er der

Dette snit gennem den danske lyddaemper viser de tre kamre og de skrétstillede forbindelsesrgr. Dimensionerne tilpasses
hver enkelt motortype. En af fordelene ved denne damper er, at den er “vagtbestandig”, hvilket vil sige, at den ikke
opsamler store maengder forstoppende sod. Ved eftervejning af en almindelig demper kan det konstateres, at den p3 ret
kort tid tager 800 gram p§ i vagt hidrarende fra sodaflejringer.
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mange biler med storre maleveerdier for udblees-
ningsstej, der kan fa denne betydeligt reduceret —
man ma erindre, at den nye lyddeemper fylder ca.
det halve af den originale, og vindkedlen fylder ca.
en fjerdedel af den originale.

Malingerne af benzinforbruget viste en forbed-
ring af okonomien pd 5-6%. Ved 60 km/t var
forbedringen pa 5%, ved de storre hastigheder 6%.
De nejagtige malinger i kubikcentimeter for 2 x
2000 meter med konstant hastighed var (tallene i
parantes geelder for det nye system): 60 km/t 282
cem (277 cem), 80 km/t 340 cem (320 cem), 100
km/t 415 ccm (389 ccm). Ved disse malinger blev
der ikke aendret ved justeringerne, men da moto-
ren med det nye system havde sveert ved at teende
helt rent ved 60 km/t, og vel vidende at der for
ojeblikket ikke var stort overskud i spoleeffekten i
forhold til teendrerenes krav, skiftede vi spole og
tendror og kom derefter ned pa 258 ccm ved 60
km/t med det nye system, medens forbruget ved
de storre hastigheder var uzendret — havde vi taget
en forbrugsmaling omkring tophastighed, havde vi
sikkert ogsd der kunnet notere en forbedring.
Dette neevnes dog mest som en supplerende
bemerkning, men noget tyder altsi pa, at det
@ndrede udblasningssystem har indflydelse pa
motorens fyldning og dermed p& kompressionstryk
ogkravet om overslagsspaending.

Med hensyn til accelerationsevnen kunne vi ikke
notere nogen forandring, der er veerd at bemaerke.
Ved accelerationen fra 50 til 80 km/t i topgear fik
vi en forbedring pa 0,3 sekund, men fra 60 til 100
km/t i topgear blev tiden 0,2 sekund darligere.

Et snit gennem en almindelig lyddamper med perforerede
ror og perforerede skillevaegge. Taering, forbrending og
forstoppelse er disse damperes mest almindelige fejl, og
de m3 vaere ret store for at kunne fungere tilfredsstillende.

til zé[dﬂ'
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GARANTI: A/S A.Falkenberg
2 ar eller 40.000 km 6340 Krusaa ?
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Stejméling er noget nyt for mange af os, og man mé gore en del erfaringer. Her prgver vi om en 8ben dor og dbnet
bagerumklap kan give @&ndret méling ved ekkovirkning.

Accelerationstiden fra stdende start til 100 km/t
gennem gearene blev 0,3 sekund dérligere med det
ny udbleesningssystem, medens tophastigheden var
uzndret.

Hvad far man s alt i alt ud af denne undersogel-
se? Tilsyneladende kun det, at man med “Jorgen-
sens potte” kan opné en okonomisk fordel uden at
sette noget veesentligt til pd andre punkter.
Selvfolgelig er det altid noget, at man med et
mindre, lettere og mindre sirbart udbleesningssy-
stem kan opna en forbedring pé et enkelt punkt,
men det er for os ikke hele historien. Tommelfin-
gerregler kan vaere meget gode og et godt udgangs-
punkt, men vi tror, at med en nutidig og frem for
alt individuel forskning vil “Jorgensens potte”
kunne bringes langt videre, og den vil kunne
afstemmes til individuelle krav. For eksempel
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spiller tophastigheden absolut ingen rolle for de
keobenhavnske bybusser, men hvis de kan bevare
accelerationsevne og okonomi med et lavere
stojniveau, vil det veere et betydeligt fremskridt.
For nogle personvogne vil et lavere stojniveau i
vognen veere en gevinst, for andre vil man kunne
opna bedre accelerationsevne, og i de fleste tilfeel-
de vil man kunne forbedre okonomien sa meget, at
udblesningssystemet betaler sig selv ved fornyelse.
Forskning skal der til, men godt vi har menne-
sker som Jorgensen, der simpelthen naegter at tro,
at alt er opfundet, og som har mod og lyst til at
undersoge i praksis, hvad erfaring og ide er veerd,
nar den udferes i metal ved hjelp af markelige
redskaber og godt, segte handveerksmeessigt hinde-

lag.
MHD
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Ved accelerationsprover over 500 m tog to Ford en betydelig foring med Champion Turbo-Action. Alle prover blev godkendt af United
States Auto Club, som er en autoritet inden for bilprovning.

En officiel prove beviste...

Ford, Opel, Volvo og Fiat
accelererede hurtigere med
Champion Turbo-Action taendror!

Kan taendrerskonstruktionen have indvirkning pa motorydelsen? Ja, det kan den rigtignok!
Dette er, hvad der skete i en serie omhyggeligt udferte prever med Ford, Opel, Volvo og Fiat.
Hvert enkelt af disse bilmaerker fik gennemsnitligt bedre acceleration ved brug af Champion
Turbo-Action end ved brug af den konventionelle konstruktion. | virkeligheden blev 16 popu-
leere europzeiske, japanske og amerikanske bilmeerker afprovet - hvoraf hvertfabrikat blev re-
praesenteret med 4 nye vogne.Og alle 16 bilmaerker fik gennemsnitligt bedre acceleration ved
brug af Champion Turbo-Action teendrer! Andre prover beviste ogsa, at

disse Champion rer gav en bedre benzingkonomi! Turbo-Action taend-

ror er ngjagtigt tilpasset de enkelte motortypers krav og denne konstruk- m

tion anbefales til de fleste motorer. Forlang Turbo-Action til Deres vogn.

VERDENS FORETRUKNE TAENDROR TIL LANDS, TIL VANDS OG | LUFTEN
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"MC-Paradiset”

Motorcykler i Malmeos Messehal

Mange herhjemme ser med misundelse over til vort
ostlige naboland, hvor ”amerikaniseringen” formo-
des at veere mere fremskreden og dermed ogsa
motorcyklernes rengessance som sports- og fritids-
koretej. Virkeligheden er dog mere kompliceret
end som s, og adskillige svenskere ville foretraekke
de danske tilstande, hvor motorcyklen stadig i en
vis udstreekning opfylder et behov for hurtig og
nem daglig transport pd et begreenset budget.

Betydningen af denne rekruttering af motorcyk-
lister kan nzeppe overvurderes, for mange, der for
forste gang seetter sig pa en tohjuler af gkonomiske
grunde, opdager charmen ved fartvinden i naesen
og bliver i sadlen selv efter, at der er blevet rad til
noget firehjulet.

Med hensyn til model-udvalg er situationen i
Sverige ikke stort bedre end herhjemme. Bevares,

de har maskiner, vi ikke ser herhjemme, men

mangler til gengeld andre, som vi si har. Den
to-hjulede afdeling af udstillingen ”Motor 69 i
Malme var stort set en forhandlerudstilling og gav
vel derfor et ret bredt udsnit af det svenske
marked. En af de nydeligste maskiner fandtes nu

af Leon Ostergaard

alligevel pa klub-standen for “Lund Touring
Team”, nemlig en BMW R6 9S-motor i et klub-
standen for “Lund Touring Team”, nemlig en
BMW R69 S-motor i et skreddersyet til den
motor. Afgjort en meget smuk ’krydsning” udfert
med lige dele hindveerksmaessig kvalitet og god
stilistisk sans.

Denne form for hybrider er ellers mest en
engelsk specialitet, hvor man iseer ser Triumph-
motorer i Norton-stel (’Triton”), men ogsd i
BSA-stel (’Tribsa”) eller Royal Enfield-stel (”Tri-
field”).

Den storste nyhed er forbeholdt svenskerne,
nemlig Laverda 750 GT fra den lille speendende
italienske fabrik, vi tidligere har omtalt. Ved forste
ojekast tror man at std overfor en forstorret 250
ccm Honda af den tidligere model, og ligheds-
punkterne streekker sig ogsi videre end til den
firkantede cylinderblok. Séledes finder man en
enkelt overliggende knastaksel trukket af kaede
mellem de to cylindre, elektrisk selvstarter foran
motoren og fem-trins gearkasse. Men her heorer
lighederne ogsd op: Laverda 750 GT har nemlig 60

Denne interessante racer-prototype er
bygget pa Hakanssons Motorverkstad
og allerede kort i England af Alan
Peck. Motoren er pd 500 ccm med to
sammengearede cylindre i V-form og
drejeventiler i hgjre side — maksimal-
effekt 60 hk ved 7500 o/m og fem-
trins gearkasse. Det szerpraegede stel
har centralror med tynde vaegge og
stor diameter og forhjulet sidder i en
Maico cross-teleskopgaffel og har en
Miinch-duplex-bremse. Egenvaegten er
godt 120 kg, og der anvendes Gard-
ner-karburatorer med fast dysendl og
variabel strélespids-hgjde.
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Ossa’s 230 ccm moto-cross model er kommet til Sverige i enkelte eksemplarer, men det er meget vanskeligt at salge
andet end Husqvarna overhovedet. Boring og siaglangde 60x70 mm, effekt omkring 30 hk ved 7000 o/m.

hk SAE ved 6800 o/m og en tophastighed pi
omkring 185 km/t. Boring og slagleengde 80x74
mm, kompressionsforhold 7,7:1, egenveegt 218 kg,
to stk. 29 mm @ Dell *Orto Concentric karbura-
torer. Krumtapakslen har fem hovedlejer, der er
Ceriani-fjedring for og bag, Borrani-letmetalfaelge
med hoje skuldre og en 9” duplex-bremse i
forhjulet. Maske burde man indskyde et privat
forbehold med hensyn til stabiliteten af den dbne
stelkonstruktion med medbeerende motor, nar alle
60 heste slippes los. Men bortset fra det: Absolut
en speendende nyhed for entusiasterne.

Mens vi er ved de store maskiner: Kawasaki’s
650 ccm W2SS bliver ikke importeret hos os — i
det store og hele er der tale om en forbedret kopi
af de gode gammeldags engelske fire-takts twins,
men selv med 53 hk ved 7000 o/m ville den f&
sveert ved at klare sig overfor de godt indarbejdede
briter, forst og fremmest Bonneville’n.

Royal Enfield og Velocette, der har delvis feelles
salgsorganisation, gjorde i Malmo et fremstod for
at finde en importer i Sverige, og ved samme
lejlighed vil man soge at fa genoptaget forhandlin-
gen i Danmark, hvor Velocette-agenten Excelsior-
Henderson Motor Co. for nylig har indstillet

virksomheden. Indtil videre er alt tys-tys, men
englenderne haevdede at arbejde med konkrete
muligheder. P4 udstillingen s& man den store Royal
Enfield 750 ccm Interceptor twin i amerikaniseret
udgave samt et udvalg af Velocettes modeller, der
ser ud, som de altid har gjort, bortset fra at
Velocette nu som de sidste har forladt magnet-
teendingen, hvad der naturligvis har udlest et hav
af protester fra nostalgiske englaendere...

Samme salgsorganisation viste ogsi et par mini-
motorcykler med italienske 50 ccm-motorer, tre
eller fire gear og ca. 5 hk — og med ”Indian”-nav-
net pd tanken! Historien er den, at den kendte
amerikanske bil- og motorcykelmand Floyd
Clymer i sin tid kebte alle rettigheder fra Indian’s
fallitbo og senere satte penge i Friedl Miinch’s
fire-cylindrede NSU-Mammuth motorcykel (tidli-
gere omtalt i SMJ). Foruden mini’erne og mam-
mutten selger Clymer nu i USA en Indian-model-
raekke, der stort set er lavet i Italien, men med
forskellige motorer, deriblandt Velocette og en
ombygget Miinch-Horex Interceptor pa 500-750
ccm. Alt i alt en noget kompliceret affeere.

Skal vi afrunde billedet af de store firetakteres
sektion med at neevne, at man naturligvis ogsd s&
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| Sverige kores der en del 50 ccm moto-cross
for de helt unge, og det er fgrst og fremmest til
dette formdl, denne 50 ccm Moto Guzzj Dingo
bliver solgt.

de’ nye tre-cylindrede fra BSA og Triumph samt
flere af BSA’s nye USA-preegede modeller, deri-
blandt den sikaldte scrambler 650 ccm Firebird
med 55 hk ved 7500 o/m. Norton Commando med
gummiophaengt motor var der skam ogsd samt
Nortons ”billigere” 750 ccm “Ranger”. Moto
Guzzi’s V7 med 700 ccm V-2 motor er vel ikke
leengere nogen nyhed, men den har i mellemtiden
vist sig at gore det gode Guzzinavn are og fas i
ovrigt nu ogsé med sidevognsgearing i bagtejet.

I den lettere genre var der en virkelig nyhed fra
Lambretta, nemlig 50 og 75 ccm scootere med
selvbzerende stel tegnet af ingen ringere end
Bertone. Ideen er god og resultatet bestemt ikke
kedeligt at se pa, selv om hidsige diskussioner nok
vil folge i kolvandet. Grundkonstruktionen er
Lambrettas seedvanlige med forhjulet ophaengt i en
kort svinggaffel og motor/transmission som sving-
arm for baghjulet. Boring og slagleengde er for den
mindste model 38x43,8 mm og egenvaegten 70 kg
— her i landet skal den vel ogsa forst og fremmest
seelges som 30 km-knallert.

Af ovrige nyheder md neevnes Husqvarnas nye
250 og 400 ccm cross-maskiner, som for ovrigt kan
kebes billigere i Hedehusene end i fabrikationslan-
det, samt en Maico MD 125 der var lettet og
tilpasset svenskernes 75 kg-regel. Denne ordning,
der har tilladt 16-arige at kore motorcykler med en
egenveegt indtil 75 kg, har frembragt nogle besyn-
derlige maskiner med undervaegtige bremser og stel
og motorer helt op til 200 ccm, og den erstattes
fra 1970 med en rege!, der siger hojst 125 ccm og
ingen veegtbegraensning. Var det ikke snart pa tide,
vi fik en tilsvarende ordning herhjemme? Med en
betryggende koreprove er der ingen tvivl om, at
16-arige kan bestyre en let motorcykel og pa den
made vinde vaerdifuld erfaring inden bil-alderen.
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Hvis man bevaegede sig over i reekken af mere
kurigse koretojer, blev man praesenteret for noget,
der vistnok skulle veere en mino-sprinter: En godt
én meter lang genstand - med go-kart hjul og
slick-bagdeek, men udstoppet men en fire-cylindret
Austin-motor og pa sadlen et fireskind, der ding-
lede faretruende ned i nzerheden af bagkeeden.
Forhabentlig var den ikke alvorligt ment.

Det var derimod den Pygmee”, der heevdedes at
veere verdens mindste mini-motorcykel, og som vil
blive solgt for ca. 1000 sv. kr., hvis der melder sig
serigse kobere. Den udstillede prototype var 65 cm
lang, 43 cm hej og vejede siger og skriver 12 kg, og
for at demonstrere storrelsen stillede jeg en pakke
cigaretter ved siden af koretojet, for jeg tog et
billede. Billedet blev mislykket, men jeg héber,
svenskerne har faet glede af cigaretterne, for dem
glemte jeg nemlig!

lo.
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Omdrejningsteelleren naermer sig
det kritiske punkt...

Motoren afkraeves alle sine
kraefter. Det gi’'r varme - varme,
som ma og skal holdes i ave...
Det kraever fuld agtpagivenhed
og forsigtighed - ogsa med, hvil-
ken olie man veelger!

Har De sportsvogn eller en
vogn, der er bygget til sportspree-

. faeller
oliens kvalitet!

get korsel - s& veelg motorolien,
som er specielt »trimmet« til
DERES korsel: - BP Super Visco-
Static SPORT.

BP Super Visco-Static SPORT
anbefales ikke alene til motorer
med hgjt omdrejningstal og
hej arbejdstemperatur, men
ogsa til motorer med stort
olieforbrug...

BP Super Visco-Static,
motorolien, som er alle
andre olier overlegen

i kvalitet - fas ogsa i en
udgave, som anbefales

til alle 4-takts motorer,
hvor fabrikkerne foreskriver
SAE 10 W, 20 W, 30 og 40.
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olie

af Ole Borg

De store olieselskaber har i dag et righoldigt udvalg
af forskellige smoreolier péatrykt en mangde for-
skellige specifikationer som f.eks. SAE 10W-40,
HD, MS, EP osv. En og anden er det jo nok faldet
ind, at alle disse forskellige olier ikke alle kan veere
lige gode til ens specielle koretoj, selv om olierne
jo nok hver iser skal have deres fordele. Vi vil
prove at treenge sd meget ind bag disse specifika-
tioner, at vi kan afgere, hvilken eller hvilke olier, vi
med fordel kan benytte til hvilke formal. Vi kan
nemlig ikke altid med sterst fordel folge fabrikan-
tens forskrifter, da der til stadighed kommer nye
olier frem, som ikke eksisterede, da denne eller hin
instruktionsbog blev forfattet. Man kan altsi nu og
da afvige fra forskrifterne med sindsro, et princip
vi ellers ikke hylder.

Inden vi gir over til de mere kontante oplysnin-
ger, vil vi imidlertid se lidt p& smeringens grund-
begreber. Smeringen indtager en mindre fremtree-
dende plads i historien end de fleste andre tekniske
opdagelser, hvilket er en hejst uretfzerdig forde-
ling. De fleste tekniske indretninger, herunder de,
som i serlig grad har vore laseres bevagenhed,
nemlig biler og motorcykler, skylder ganske enkelt
smoringen deres eksistens. Smering fortjener i
virkeligheden at blive naevnt i samme &ndedrag
som opfindelsen af hjulet, for for man fandt ud af
at smore hjulakslen med oksetalg, tjere, aleskind,
skovsnegle, piskeflade eller andet af samme skuffe,
var hjulets praktiske anvendelse nemlig ganske
begreenset. Der behoves ikke megen fantasi til at
forestille sig, hvad der sker, hvis en traeaksel under
belastning lober i en lejebuk af tree — fra Deres
spejdertid vil De erindre, at dette er en fin gammel
méade at teende bal pa! Vi skal skane leserne for
visioner om, hvordan en stenalderknes opdagede,
hvorledes dyrisk fedtstof kunne forvandle dette
gigantiske fyrtoj til et palideligt transportredskab,
men blot papege, at man indtil forrige arhundrede,
og stadig visse steder i England, anvender oksetalg
og beg og andre klebrige substanser som smere-
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midler. Disse smoremidler lpste deres opgaver pa
bedste vis, men den stigende industrialisering
kunne ikke klare sig med disse smoremidler, selv
om motorcyklisterne i det land, hvor “’Castrolease
Graphited” fremstilles, stadig smorer kader med
oksetalg.

Den moderne smoreteknik, der stort set baserer
sig pa mineralolier, hviler p4 den hydrodynamiske
smoring, eller oliekileeffekten, som den ogsa kal-
des.

Lad os forst forestille os to metalflader (vi
kunne for den sags skyld have valgt et hvilket som
helst fast stof, men veaelger metal af en eller anden
beskaffenhed, fordi vi neesten altid har med metal
at gore i en motor), der gnider imod hinanden.
Gnidningen ledsages af en vis friktion, eller pa godt
dansk, gnidningsmodstand. Friktionen forbruger
en vis del af den energi, med hvilken vi gnider
fladerne mod hinanden, og dette energiforbrug
viser sig ved en opvarmning af fladerne. Det
krafttab, som over en vis tid giver energitabet, kan
beskrives ved den sakaldte friktionskoefficient.
Friktionskraften afhaenger som bekendt kun af
den vinkelrette kraft, hvormed de to flader trykkes
mod hinanden og af friktionskoefficienten, der
alene afheenger af de to stoffer (evt. et og samme),
der gnider mod hinanden. Friktionskraften er
nemlig lig den vinkelrette kraft gange friktions-
koefficienten. Det er her veerd at bemeerke, at
friktionen ikke afhzenger af kontaktarealet eller af
hastigheden mellem de to flader. Friktionskoeffi-
cienten kan variere fra O til 1, og kan principielt
ikke overstige 1, silenge der er tale om ren
friktion mellem absolut faste stoffer. Vi ma tilst4,
at ovenstiende lovmaessighed i reglen kun gelder
med god tilnzermelse. Friktionen kan nemlig bade

wveere storre eller mindre, end man ville forvente

efter friktionskoefficienten, idet en storre eller
mindre grad af overfladeadhesion (f.eks. ved lim)
eller tandstangsvirkning (f.eks. terreendeek pé sne)
kan forege friktionen, ligesom deformation af
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fladerne kan forringe friktionen (vi har her stort
set forklaringen p4, at det alligevel hjeelper at saette
bredere daek pa racervognene), men s leenge vi har
med metalflader at gore, geelder sammenhangen
med fin tilnsermelse.

Hvis vi nu fjerner de to flader ganske lidt fra
hinanden og fylder mellemrummet med vaske,
optraeder ogsd her en vis friktion, nar fladerne
bevaeges i forhold til hinanden, men forholdene er
her narmest modsat af, hvad de var for. Vi
forestiller os indtil videre, at fladerne ikke trykkes
mod hinanden, men fores teet forbi hinanden.
Friktionen afhenger nu af kontaktarealet, af
afstanden mellem fladerne, af den hastighed hvor-
med de fores forbi hinanden og endelig af en
konstant for veesken, nemlig viskositeten, der kan
kaldes veeskens indre friktion. Man kan nemlig
populert sige, at de tre forste faktorer, kontakt-
arealet, afstanden og hastigheden bestemmer hvir-
veldannelsen i vaesken. og at viskositeten er “ener-
giprisen” pr. hvirvel og har det felles med frikti-
onskoefficienten for gnidning mellem faste stoffer,
at den er en stofkonstant. Vi bemeerker her, hvad
der er meget vigtigt, at trykket i veesken ingen
indflydelse har, og dette er netop grunden til, at
det hele kan lade sig gore. Den ovenstiende
redegorelse for friktionsforholdene i et tyndt

vaeskelag vil muligvis fa en fysiker til at trackke pa
smilebandet, men forklaringen tillader os at drage
rigtige konklusioner, s& det vil vi se stort pa.

Vi har endnu ikke sagt noget om, hvordan
trykket i vaesken kunne opstd. Til dette vil vi
vende os nu, thi herpéa beror oliens funktion som
smgremiddel. Det drejer sig her om den sikaldte
hydrodynamiske effekt, eller oliekileeffekten.
Denne effekt opstar, nar olien af den ene eller
anden grund ikke kan ni at slippe vk fra de to
flader, den befinder sig imellem. Vi kan se pa et
glideleje (fig. 1), der til en begyndelse star stille.
Hvis der findes olie i lejets umiddelbare naerhed, vil
hirrersvirkningen treekke det tynde rum mellem
lejesole og lejepande fuldt af olie, men der vil veere
kontakt mellem metalfladerne nederst i lejet. Om
nu selen settes i bevaegelse og lejepanden holdes
stille eller omvendt, vil lejesolen begynde at rulle
rundt inde i panden. Dette kreever, at olien flyttes
med rundt, men dette sker ikke uden modstand,
og modstanden er jo hojere, des hurtigere den skal
flyttes. Ved en vis hastighed kan oliefilmen lofte
solen fri af panden, og vi opnir den tilsigtede
hydrodynamiske virkning, hvor metalfladerne
overalt er adskilt af en tynd olichinde. Denne
situation er skitseret i fig. 2. Hulrummet er overalt
udfyldt med olie, men da vi teenker os, at lejesolen

o

Dannelse af oliekile i et glideleje. | startojeblikket adskiller kun en meget tynd oliefilm aksel og leje (fig. A). Nar akslen
begynder at rotere, ruller den op ad lejesiden til Y (fig. B), hvor oliekilen Igfter den bort fra lejeoverfladen. Ved fuldt
omdrejningstal flyttes kilens spids til punktet Z (fig. C). Olietrykket i oliekilen fordeler sig som vist i diagrammet,
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modtager et vist sidetryk (radialtryk) i forhold til
panden, vil solen ikke befinde sig midt i lejet.
Sidetrykket vil soge at anbringe solen diametralt
modsat trykretningen men modstanden i oliekilen
hidrerende fra den for beskrevne veeskefriktion
mellem de to tzet mod hinanden glidende flader vil
skubbe solen lidt op ad lejebanen, s solen finder
en ligevaegtsstilling, der er markeret pa figuren.

Lad os dernast se pa, hvorledes selve olien
opforer sig inde i lejet. Sidetrykket pd lejet ma
naturligvis optages i olien, ellers ville oliefilmen
klappe sammen. Den punkterede linie (fig. 2) viser
trykfordelingen i oliefilmen. Trykket (i forhold til
den omliggende olie) er storst umiddelbart efter
olickilens front og aftager derefter jeevnt mod
solens ‘omlebsretning indtil et punkt, hvor der
opstar et undertryk. Det heje tryk i oliekilen vil
naturligvis tvinge olien bort, men olien slipper ind
igen lidt for kilen, hvor trykket er ganske lavt.
Séledes mi man forestille sig en langsom cirkula-
tion af olie i lejet, men hvis lejet ikke lgber i
oliebad, mé en vis stadig tilforsel af olie til. Denne
tilfersel behover imidlertid ikke at veere ret stor.
Lejet kan normalt holdes smurt af et dryp fra en
oliekande nu og da. Ved hensigtsmassig lejekon-
struktion kan man hjelpe lejet med at holde pa
olien.

Ganske de samme betragtninger gaelder for andre

Tryk

// Leje

Trykfordeling i oliekilen

Trykfordeling i oliekilen under akslens rotation.
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bevaegelige dele i en motor, f.eks. tandhjul, kugle-
og rullelejer. Et meget smukt eksempel pi hydro-
dynamisk smering har vi i Mitchellklodserne i et
trykleje af Kingsburytypen. For kugle- og rullele-
jets vedkommende og delvis for ligeskirne taen-
ders, gelder den gunstige omsteendighed, at flader-
ne bevaeger sig forbi hinanden i ren rulning. Hvor
fladerne glider forbi hinanden som f.eks. ved
skratskdrne tandhjul, har olien lettere ved at
undvige, hvilket vanskeliggor smoringen ganske
betydeligt.

For en given smoresituation ser vi altsé, at den
involverede oliemaengde er ganske beskeden, og
kravet om olietilfersel afheenger kun af, hvor let
olien har ved at undvige det omrade, hvor smerin-
gen finder sted séledes, at vi normalt altid kan
sikre hydrodynamisk smering, nér blot olietilfor-
slen overskrider en vis graense. Kun i ganske
specielle tilfeelde ma vi gribe til seerlige midler,
siledes i forbindelse med snekketransmission og
ved brugen af hypoidfortanding i differentialer.

Lad os se lidt pa, hvilket tryk olien egentlig
udsattes for i oliekilen. Der er stor forskel pi, om
trykket kommer kortvarigt, stedvis gentaget som i
et stempelpindsleje, eller langvarigt og konstant
som det er tilfzeldet for aksellejer i en gearkasse. I
det forstnaevnte tilfeelde kan meget hojere tryk
tales, for oliekilen brydes, og virkningen beror
delvis p4, at olien pumpes op og ned i lejet, mens
stemplet skifter bevaegelsesretning.

Vi genopfrisker, at lejefriktionen aftheenger af
hastigheden, viskositeten af olien, af olielagets
tykkelse, men ikke af trykket i olien og siledes

ikke herigennem af sidetrykket pa lejet, men
sidetrykket far naturligvis betydning derved, at det
sammen med viskositeten og hastigheden bestem-
mer tykkelsen af det smorende olielag. For et givet
leje kan vi siledes fremstille lejets friktionskoeffi-
cient under drift, siledes som det er gjort i fig. 3.
Lejets friktionskoefficient, hvis komplement er
lejets mekaniske virkningsgrad, kan variere fra 0 til
1, men vil som regel variere omkring 0,01 til 0,1,
svarende til en mekanisk virkningsgrad varierende
fra 99% til 90%. Indenfor det omrade, hvor vi har
ren hydrodynamisk smering, ser vi, at friktions-
koefficienten er nogenlunde proportional med
viskositeten af olien. Ved at bruge tynd olie far vi
altsd bedre virkningsgrad end med tyk olie. Bliver
olien for tynd, gir det dog den modsatte vej, vi
kommer ud af det hydrodynamiske omrade og ind
i greenseomradet og kravler op ad kurven teet ved
den lodrette akse, hvor friktionen stiger voldsomt.
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Teoretisk set kan vi lige sa godt anvende begyndel-
sen af grenseomrddet som det hydrodynamiske
omrade, men tilstanden er ustabil. Hvis vi befinder
os ved punktet (1), og belastningen stiger ganske
lidt, falder friktionskoefficienten ogsé ganske lidt
og en ny ligeveegt indstiller sig. Befinder vi os
derimod ved (2) og belastningen stiger, stiger
friktionskoefficienten ogsdé — herved opvarmes
olien ganske lidt, hvilket senker viskositeten lidt
(se senere). Dette bringer os endnu lidt op ad
kurven, der udvikles mere varme osv. Snart bryder
solen gennem olien, og lejebanerne river sammen
pd grund af den enorme varmeudvikling. Af
figuren ser vi imidlertid, at vi kan undga graense-
smoringen pa to mader, idet teelleren i broken
indeholder to faktorer. Enten kan vi foroge Z,
altsd viskositeten, hvilket igen enten kan ske ved at
veelge en tykkere olie eller ved at kole lejet, sd den
anvendte olies viskositet herigennem foreges. Des-
uden kan vi sette hastigheden i vejret, forsavidt vi
ikke samtidig foreger sidetrykket. Hvis det drejer
sig om et gearkasseleje, er det helt i orden, men er
talen f.eks. om et plejlstangsleje, stiger sidetrykket
proportionalt med omdrejningshastighedens kva-
-drat, sa i dette tilfselde er det tydeligvis ikke nogen
farbar vej at samtte hastigheden i vejret. Vi ma i

stedet endre lejet, si hastigheden mellem de
glidende flader foroges, uden at sidetrykket folger
med. Dette kan gores ved at forege lejediameteren,
idet sidetrykket pr. arealenhed herved samtidig
formindskes, omend det samlede sidetryk er ufor-
andret. Dette ville svare til, at vi med samme
vaerdier for Z, N og P skulle regne med en kurve,
der generelt 14 lavere i diagrammet end den viste
(stadig fig. 3). Vi slar altsa fast med syvtommer-
som, at olien indgdr i formlen for smoring udeluk-
kende med viskositeten, hvilket vil sige, at smore-
evne er det samme som viskositet, og at viskositet
er det sasmme som smoreevne. Si kan det ikke siges
tydeligere!

Ovenstaende konklusion er af aldeles grundlaeg-
gende betydning for smeringen i en motor. Den
bedste olie til en givet motor er simpelthen den,
der altid har den viskositet, der giver perfekt
smoring, dvs. den tyndest mulige olie, der lige
praecis er sa tyk, at den aldrig giver greensesmering.
Dette indebzerer, at motorens forskellige lejer og
ovrige glidende flader er sidan dimensioneret, at
de kraever samme viskositet af smereolien. Ogsé
her geelder det, at ingen kaede er staerkere end sit
svageste led, si man ma veelge olien si tyk, at ogsi
de svageste dele far tilstreekkelig smoring. Hvis
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A

Dannelse af oliekile (w) i tre tilfelde. venstre mellem tandflankerne pé to tandhjul, der drejer i pilens retning, i midten i
et rulningsleje, hvor kun et af rulningslegemerne er vist, og hejre i et trykleje af Kingsbury-typen. P§ figuren ses tre af
de mitchellklodser (s), som gennem deres drejelige ophaeng i konsollen, der er tegnet punkteret, automatisk indstiller sig
i en gunstig vinkel i forhold til trykpladen til hojre, s& denne af oliekilen (w) Igftes fri, af konsollen og
mitchell-klodserne. Denne type trykleje anvendes ved ekstreme belastninger, ndr der samtidig stilles krav om stor
slidstyrke, og et leje af denne type optager i reglen reaktionstrykket fra en skibsskrue.

hovedparten af motorens smoresteder kunne have
Kklaret sig med en tyndere olie, far vi fra disse
steder et unedvendigt ekstra krafttab i motoren.
Hvis det enkelte svage punkt havde vaeret tilpasset
den tyndere olie, havde vi haft en lige si drift-
sikker og holdbar motor med storre effekt og
mindre benzinforbrug.

Hvis De er nysgerrig og ikke lider af formel-
skraek, kan De fortsztte her. Ellers méa De vente til
naste artikel, hvor vi ser lidt nsermere pa de
olietyper, der er i handelen, hvor vi ikke mindst vil
interessere os for viskositetsangivelsen, der skrives
som ”SAE” efterfulgt af et tal og somme tider af
WP

Pa dette tidspunkt kan vi ikke nzre os for at
gribe regnestokken og se lidt pa fysikken i moto-
rens lejer. Et eksempel: Lad os forestille os en
cylinder med boring og slaglengde pa 80 mm,
svarende til et slagvolumen pa 402 ccm. Ved 5.000
omdr/min og stempelhastigheden 13,3 m/sek, s vi
bevaeger os ikke i ekstreme omrider. Under op og
nedturen modtager stemplet en vis acceleration fra
plejlstangen. Denne nar sit maksimum i gverste og
nederste dedpunkt, mens accelerationen er nul,
nér stemplet er nojagtig midtvejs, idet hastigheden
her et uendelig kort g¢jeblik er konstant inden
nedbremsningen begynder. I overste og nederste
dodpunkt har stemplet (i det meget korte ojeblik,
hvor det stir stille) samme acceleration som
krumtapsolen, og denne acceleration, der betegner
den maksimale stempel-acceleration, kan vi bereg-
ne. Hvis 0 er omlgbshastigheden og R er radius for
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krumtapsolens rotation, altsd den halve slag-
lzengde, far vi en centrifugalacceleration pé selen,
og en ligesd stor retlinet acceleration pa stemplet
pa:

A = 0% x R m/sek?,

idet O regnes i enheden radianer pr. sekund” og R
i meter. Rad/sek kan omszttes til omdr/sek, nar vi
ved, hvor mange radianer (dss. radius i flertal), der
gir pi en omgang. Som bekendt er cirklens
omkreds lig 2 x ™ x R, hvilket vil sige, at radius gar
2™ gange op i omkredsen, og 2" er ca. 6,29. Hvis vi
ganger omdrejningshastigheden, mélt i omdr/sek
med 6,29, far vi den omsat til rad/sek, og si er
sagen Kklar: 5.000 omdr/min er 83,4 omdr/sek.
Ganger vi med 6,29, fir vi 524 rad/sek, der
oploftes til anden potens (se formlen). Dette giver
274.000 rad?/sek?, der ganget med en slaglengde
pa 0,08 m (80 mm) giver en acceleration pd ca.
21.900 m/sek?, hvilket er s& meget som ca. 2.000
gange tyngdeaccelerationen. Da stemplet neeppe
vejer under 250 gram, nar det star pa bordet, vejer
det altsa 0,25 x 2.000 kg, dvs. 500 kg i @verste og
nederste dedpunkt. Hvis vi tildeler stempelpind-
lejet et effektivt baerende areal pa 1 cm®, far vi
altsa et gennemsnitligt tryk i olien i denne kvadrat-
centimeter pd 500 atm. Hvis vi desuden tager
hensyn til forbreendingstrykket, bliver forholdene
endnu verre. Ganske vist gar forbraendingstrykket
i modsat retning, men det tryk, der hidrerer fra
forbreendingen er, nir det er storst, betydelig
storre end de 500 kg, der kommer fra plejlstangens
storste trek i stemplet. Med en boring pd 80 mm
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Her ses de i automobiltransmissioner forekommende
vinkeludvekslinger. Q@verst (A) ses en- almindelig
spiralfortanding, der i smgreteknisk henseende naermest
sidestilles med skratskarne tandhjul. | midten ses en
hypoidfortanding (B). Man bemaerker, at aksen for den
drivende fortanding ikke gadr i gennem centrum for den
drevne fortanding i modsatning til hvad der er tilfaldet
med den almindelige spiralfortanding (A). Nederst ses et
snekkedrev, som f.eks. anvendes i bagtgjet i Peugeot.
Hypoidfortandingen (B) og snekkedrevet (C) kraever, i
hvert fald i tilkgrselsperioden, serlige olier, der modstar
den skrabende virkning mellem tandflankerne (sdkaldte
EP-olier, ogs3 kaldet hgjtryksolier).

Snekkegear

er stempelarealet ca. 50 cm?, og et forbreendings-
tryk, der nar en kortvarig maksimalverdi pa 40
ato. er ikke uszedvanligt ved fuld belastning af
motoren. I det korte ojeblik, hvor forbreendings-
trykket nar sit maksimum, hviler der saledes 50 x
40 kg, dvs. 2.000 kg pa stemplet, og dette sker
endda mens stempelaccelerationen allerede er afta-
get noget. Dette gar kun godt, fordi pavirkningen
er af kort varighed, thi under s hoje tryk kan man
ikke opretholde en oliefilm ret leenge. Alligevel
bevaeger vi os pa greensen af det tilladelige, og til
hejtydende motorer velger man da ogsd ofte et
naleleje pa dette sted, idet dette leje er mindre
afheengigt af en oliefilm for at fungere tilfredsstil-
lende. Herved rorer vi ved det gamle problem,
hvorvidt olien skal udvikles til at opfylde motorens
krav eller omvendt. Det naevnte eksempel viser, at
motorkonstruktererne har sendret konstruktionen,
s& de eksisterende olier kan lpse opgaven, men man
har ogsi eksempler pd det modsatte. Hertil vil vi
senere vende tilbage.

Et leje med konstant belastning kan f.eks. veere
et gearkasseleje. Glidelejer er her sjeeldne, hovedsa-
geligt fordi det ikke er forbundet med store
udgifter at montere rulle- eller kuglelejer i en
gearkasse, modsat hovedlejer og plejlstangslejer i
krumtappen pé en flercylindret motor. Lad os
alligevel forestille os et glideleje under disse betin-
gelser. Belastningen er her konstant over et betrag-
teligt tidsrum. Hvis vi lader motorens maksimale
moment veere 5 kpm og udvekslingen fra motor til
den péigeeldende aksel veere 3:1, far vi et moment
pa 15 kpm. Hyvis lejesolens diameter er 40 mm, far
vi et sidetryk, der kan antage veerdier pa indtil 750
kg. Hvis vi lader dette tryk fordele sig over en
trediedel af lejets periferi, og lejebredden er 30
mm, fir vi et barende areal pa en trediedel af
lejeperiferien gange lejebredden, dvs. (1/3x4x ™)
X 3 = 12,6 cm?, siledes at fladetrykket bliver
750/12,6 = ca. 60 atm. Selv dette er et ganske
betragteligt tryk, og belastningen .er tilmed kon-
stant, men det gir godt, fordi lejet til stadighed
roterer med en betragtelig hastighed, mens stem-
pelpindlejet kun udferer en rokkende beveegelse.

De synes maske, at disse beregninger er en skrap
mundfuld, men vi kan treste Dem med, at ovensta-
ende er for hekerregning at regne, sammenlignet
med de beregninger der ligger til grund for
dimensioneringen af en ny motor.

Tllustrationerne er venligst udldnt af Dansk
Esso.
Ole Borg
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Omtale af Suzuki 500

»Femtrinsraket«
af Ole Borg

Suzuki 500

For knap et ars tid siden introducerede Suzuki sin
nye “flagmaskine”, Suzuki T 500. Med et slagvo-
lumen pa 500 ccm udviser den praestationer, der
anbringer den i klasse med Minsch Mammut, og
den er ikke blevet uaktuel efter de nye engelske
trecylindrede maskiners fremkomst (eller Norton
Commando, for den sags skyld). Den verste
konkurrence kommer givetvis fra Hondas 8004 og
Kawasakis 500-3, man lad os se, om ikke prisen vil
lose dette problem. Suzukien kommer efter alt at
demme til at ligge i et relativt behersket prislag.

I sig selv er en fartvindkelet totakter pa 500 ccm
uszdvanlig. Kelingsproblemet, der i forvejen er
tilstede ved totaktsmotorer, stiger nogenlunde
proportionalt med slagvolumen. Mens den udvikle-
de varme, alt andet lige, stiger proportionalt med
slagvolumen, stiger overfladearealet kun med kva-
dratet pd slagvolumens kubikrod! (De erindrer, at
nar De f. eks. fordobler lengdemalene pa en
firkant, fordobler De arealet to gange, eller sagt
matematisk: foregelsen pa laengdemalene skal
kvadreres for at give foregelsen pé arealet. Endvi-
dere fordobles rumfanget tre gange, nar leengdema-
lene fordobles). Man (f. eks. Zundapp) har for
forsegt sig med store to-taktere, men den brugbare
effekt har pi grund af varmeproblemerne ikke
oversteget de mindre maskiners. Moderne metallur-
gi og stobeteknik har nu i s stort omfang lost
disse problemer, at encylindrede moto-cross maski-
ner med totaktsmotorer nu anvender slagvolumen
pa indtil 420 ccm og den forste sportsmaskine pé
500 ccm nu er en realitet.

Suzuki T 500 er i det store og hele en forstorret
version af Suzuki T 20, men byder dog pé visse
nyskabelser. F. eks. har den femtrins gearkasse,
alle tre skiftegafler anvendt pa hovedakslen, mens
T 20 skifter 3. og 4. gear alene pa forlagsakslen, og
S. og 6. gear pa begge aksler. Denne konstruktion
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er meget kompakt og samtidig robust, men kraever
en folsom hind pa gashidndtaget hvis man vil skifte
alle gear igennem nedad pa en udkobling. PA T
500’s femtrinsgearkasse er pladsbesparelsen ved at
skifte gearene pa forskellige aksler ikke si betyde-
lig, og man har derfor valgt at lade alle skiftegafler
arbejde pa samme aksel.

En anden @ndring findes i smoresystemet, idet
den sadvanlige “’Posi-force” smoring bestdende af
to smorekanaler til hver side af krumtappen,
igennem hvilken olien passerer efter at have smurt
hovedlejerne, er udbygget med to ekstra kanaler til
indsugningskanalerne, formodentlig nedvendig-
gjort af krumtaphusenes relativ store volumen.

Med en effekt pa 46 HK og et storste drejnings-
moment pa 5,24 kpm ved 5.500 omdr/min og en
femtrinsgearkasse rdder man naturiigvis over en
acceleration, der far alvorlige sportsvogne til at
tage sig ud som go-karts, og fabrikken opgiver da
ogsd tiden for 400 m med staende start til omkring
13,5 sek. En opgiven topfart pd over 175 km/t er
medvirkende til at gore denne maskine serpreeget.

Med en akselafstand p& 142,5 cm og en veegt pé
183 kg horer T 500 ikke til de lette maskiner, men
koreegenskaberne rapporteres alligevel fra udlan-
det at veere i racerklasse. Dackmonteringen er 3,25
x 19 for og 4,00 x 18 bag. Ved at velge 19
tommer faelge foran og 18 tommer bag, opnés at
den samlede hjuldiameter kun varierer en kvart
tomme for og bag til trods for den store forskel i
dekbredde. Totaludvekslingsforholdene i gearene
fra 1 :-til 5. ‘et: 13,75:1; 8,58:1.-6:38:1; 5,234 ap
4,79:1, hvilket vil sige at maskinen ved 7.000
omdr/min kerer hhv. 64 km/t, 102 km/t, 137
km/t, 167 km/t og 182 km/t. Prisen herhjemme er
endnu ikke fastsat, men kan muligvis holdes under
10.000 kr., hvilket i dagens Danmark ikke kan
siges at veere voldsomt for en maskine med s
selsomme praestationer.
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Nej, nej, nej...

det er skam ikke nadvendigt med
dyre originaldele til min gamle

Amazon!

Hvem har sagt,

at deerdyre?

Alle Volvo-ejere vil helst have De burde méske veaere det, sa
reparationerne udfort med megen forskning og kontrol, som
originaldele. Ogsa De, ikke? medgér til hver dels fremstilling.
S4 ved De jo, at De féar gode Men De behover faktisk sjeeldent

reservedele. Men det er, som om  betale mere for en rigtig, trafik-

mange tror, at Volvo originaldele  sikker originaldel. Visse original-

er dyrere. dele kan selvfolgelig vere en
smule dyrere. Men sé er de ogsa

det mere veerd. De kroner, de
koster ekstra, tjener De ind pa
sikkerhed og holdbarhed.
Og maéske endda ogséd pa
arbejdslennen.

For det gar hurtigt at montere
en Volvo originaldel. Den passer
direkte!

VOLVO

ORIGINALDELE
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TEST Mogens H.Damkier

Der er veesentlig storre afstand mellem Fiat 124
Berlina og 124 Special, end der er mellem 125
Berlina og 125 Special. Der er nemlig ikke blot tale
om en hardere tunet motor, men om en storre
motor med plus 10 hk i DIN-effekt. Denne motor
har lidt sterre kompressionsforhold, og den er
veesentlig bedre afstemt med hensyn til karburerin-
gen. Der benyttes en registerkarburator i stedet for
en dobbeltkarburator.
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Special-modellen har fire forlygter, og den ligner naesten
125 til forveksling — blot er der p3 sidstnaevnte to sma
“’spoilere” forrest p3 forskaermene.

I forbindelse med den storre effekt er der
foretaget og opgearing, og resultatet er alt i alt
blevet, at man i denne model fir bedre accelera-
tionsevne, storre tophastighed og mindre benzin-
forbrug.

Der er foretaget en lille zendring ved bremserne,
og ved baghjulsophzengningen har man fjernet
kraengningsstabilisatoren og i stedet monteret to
momentarme, der forhindrer en vridning af bagaks-
len under hard acceleration og opbremsning. P
124 Berlina har man et langt kardanrer til at lose
denne opgave, men man skulle ifelge fabrikkens
oplysninger opnad en bedre stojdempning ved
benyttelsen af de to momentarme, der bedre lader
sig lydisolere fra den baerende konstruktion.

Ved at fjerne kraengningsstabilisatoren har man
gjort vognen klart understyrende, hvilket igen
bevirker, at den foles mindre styrefelsom. Til




gengeeld er den si bedre med hensyn til sidevinds-
stabilitet med fuldt les. De standardmonterede
radialdaek har dog ogsd indflydelse pa dette for-
hold.

Interioret er blevet forbedret udstyrsmessigt.
Der er kommet to runde instrumenthuse, advar-
selslampen for kelevandstemperatur er blevet er-
stattet af et kolevandstermometer, og viskerne har
en konstant pauserobot af samme art, som findes i
model 125.

Desvaerre har man flyttet rundt pa kontakterne,
der ikke er kommet naermere til koreren, men som
til gengeeld er blevet skjult i udskeeringer som et
resultat af sikkerhedsfanatismen, der pd mange
punkter har udviklet sig til det rene fjolleri.

Lad os blot se pa det sakaldt sikkerhedspolstrede
forpanel i denne og mange andre biler. Prov en
gang at sl en knyttet hand ned i denne polstring,
og man bliver klar over, at man skal veere meget
heldig for ikke at fi kraniebrud, hvis man skulle
komme ud for en kollision uden at bruge sikker-
hedsseler. Det eneste usikre ved en Fiat 124
Special er kontakternes “sikkerhedsanbringelse”,
for man kan ikke finde dem i morke, selv nir man
har kert i lang tid med vognen.

Special modellen er monteret med fire halogen-
forlygter, der giver et formidabelt godt lys, men
halogen eller ikke, sa lider dette fire-lygte system

Indretningen er vi ikke helt gode
venner med, da man ikke kan na
choker og varmelem, nar der benyttes
sikkerhedssele. Kontakter, askebsaeger
og kontrolgreb til varmeanlaeg er des-
uden vanskelige at finde i morke.

af en ret alvorlig fejl. I dette anleg er de to af
lygterne kun indrettet til fjernlys, medens der i de
to andre lygter er bade neer- og fjernlys. Det vil
sige, at man ved nedblaending fra fjernlys gar fra
fire lygter over til to med deraf folgende reduceret
lysstyrke. Inden et normalt oje har veennet sig til
forskellen i lysstyrke, foles det neesten, som om
man korer i halvmorke pa naerlyset. Min egen vogn
har samme lygtearrangement med almindelige lam-
per, og da parabolerne var lidt anlobne (gullige) og
lamperne lidt slidte, udskiftede jeg dobbeltlygterne
og lod de gamle fjernlyslygter veere. Det gav en
neesten paradisisk forskel, og jeg har alligevel mere
fjernlys, end jeg nogensinde kan fa brug for.

Vi skal lige repetere vognens grundkonstruktion.
Det er en bred og kompakt vogn med fortrinlige
pladsforhold, et godt bagagerum og gode udsyns-
forhold bl.a. takket veere en meget bred bagrude.

Motoren er sidan set en 124 Sport Spider motor
i stodstangsudgave, og den er som Fiat’s ovrige
udgaver i den nye motortype serpreeget ved ikke
at have vandkamre mellem de enkelte cylindre.
Skitserne forteeller mere end ord om motorens
opbygning, og det skal blot naevnes, at der til
hjeelpeudstyret horer en usadvanlig kraftig veksel-
stromsgenerator pa 770 wat og et forseglet kole-
system med ekspansionsbeholder. Gasspjeldet i
karburatorens andet trin dbnes ved hjelp af en




Indretningen er nydeligt udfort, men
armlanene ps dorene er anbragt for
lavt. Forstolene er p3 dette billede
skudt helt frem.

vacuummembran, der fir undertryk fra karbura-
torens forste trin, hvilket efterhinden er blevet
den mest almindelige udformning.

De ovrige oplysninger kan man hente i specifika-
tionerne, men det skal nsevnes, at motorophzeng-
ningen er meget vellykket, da den holder vibratio-
nerne borte fra karosseriet, der foles helt dedt.
Gummikoblingerne ved kardanakslen giver et ret
fjedrende transmissionssystem, hvilket man kun
meerker, hvis man gar for langt ned i omdrejninger
pd motoren, medens vognen er i gear.

Allerede da vi provede Fiat 124 Special forste
gang ved preesentationen i Italien, blev vi opmerk-
somme p& motorens gode drejningsmoment ved et
behersket omdrejningstal, idet den ikke alene trak
formidabelt godt op ad en bjergvej i hajt gear, men
den havde ogsé en fortrinlig accelerationsevne ved
moderat hastighed i topgear, hvilket fremgar af
tabellen over accelerationstiderne. Motoren er ogsa
smidig, da den treekker jeevnt og pant i topgear
ved hastigheder lidt under 40 km/t, og ved
bykersel skal man ikke ustandselig skifte gear. Det
er jo indlysende, at det er denne model, der skal
aflese den gamle Fiat 1500, og den er trods en
hojere totalgearing, omtrent med samme maksi-
maleffekt og vaegt naesten lige sd smidig og tilmed
lidt mere pkonomisk.

Lydisoleringen er blevet vaesentligt forbedret, og
trods en standardmontering med radialdaek, op-
tradte der ikke naevneveerdig hjulstaj selv pd meget
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ujeevn belegning. Derimod er der stadig lidt for
rigelig vindstoj ved ventilationsruderne og fra den
forreste del af tagrenden.

Det er imidlertid vognens koreegenskaber, der er
noget ud over det seedvanlige. For det forste er den
meget sporsikker, og for det andet er den styrefol-
som og dog fuldstaendig retningsstabil. Jeg vil vove
at pastd, at man kan kere denne vogn veesentligt
hardere end de fleste sportsvogne i en nogenlunde
rimelig prisklasse, men selvfolgelig anskaffes en
Fiat 124 Special ikke som sportsvogn, men som
almindelig familiebil. Dens egenskaber kommer
dog den almindelige bilist til gode i form af virkelig
sikkerhed, for i det ojeblik han forregner sig pa et
eller andet punkt, kan han styre sig ud af
situationer, der ellers kunne blive nok si harrejs-
ende. Man kan kore denne vogn med overmade
stor praecision, og man foler ikke et ojebliks tvivl
om, hvad vognen vil gore, eller hvordan den vil
opfore sig i en given situation. P4 de mest ujeevne

-veje har baghjulene stadig solid kontakt med

korebanen, og pé dette punkt er der tilsyneladende
en forbedring i forhold til standardmodellen.
Hvadenten man kerer denne vogn med moderat
hastighed eller med temperament, er det en virke-
lig fornejelse at mangvrere den.

Nér man virkelig prover en Fiat 124 Special til
greenserne, ma man sende et overbzerende smil til
den gamle sportsvognsskole, for nir man i denne
vogn kerer hirdt ogsé pa darlige veje, sd har man
det i grunden hejst komfortabelt, medens man i
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mange sportsvogne foler den helt store og knald-
héirde dramatik, blot man kerer med 65 km/t pé
en halvdarlig sognevej.

Den almindelige bilist er naeppe serlig interesse-
ret i ren sportsvognkorsel, men for ham er det af
stor betydning, at en undvigemanovre kan foreta-
ges med overbevisende manevreevne. Pa dette
punkt skal der lidt storre udslag i rattet end pi
standardmodellen takket veere den understyrende
tendens, men vognen lystrer til punkt og prikke,
og man kan undgé at ramme forhindringen fra en
storre udgangshastighed end ved de fleste andre
vogne af denne storrelse.

Bremserne er aldeles glimrende og ensartede i
deres virkning ved et lavt pedaltryk. Da der nu
benyttes nojagtig de samme bremser pa denne
model og pa model 125 Special, viser det, at der pa
125 Special enten har veeret monteret bremseklod-
ser af en eldre type, eller ogsa har bremseskiverne
taget skade af for hird opbremsning, medens de
endnu var rustne.

Sammenlignet med 125 Special er 124 Special

lidt mere kontant og stejende, og man ma undre
sig lidt over, at man ikke har benyttet de samme
midler til stojdeempning, da man ville fa det bedre
i vognen pa en langtur for en meget beskeden
merudgift i anskaffelsespris.

Udvekslingsforholdene og totalgearingen er godt
afstemt, da der er en naturlig aftrapning mellem de
enkelte gear, og i topgear kan vognen med fuldt
lees forcere stigninger pd 8%. Med et tredje gear,
der treekker op til 110 km/t har man ved alminde-
lig landevejskorsel ogsd et godt kraftoverskud til
hurtig overhaling.

Varme- og ventilationsanlaegget er i det store og
hele godt, men det er vanskeligt at indse nogen
umiddelbar fordel ved de drejelige jalousier, der
erstatter de almindelige defrosterspalter, medmin-

‘dre man pé en knaldvarm dag onsker at sende en

strile frisk luft i hovedet pi sig selv. Der er
tilstreekkelig luftgennemgang gennem systemet, og
man indstiller hurtigt til en passende temperatur i
vognen, men ogsé for varmeanlaeggets regulerings-
handtag geelder det, at man i merke ma famle sig

Disse snit gennem motoren viser, at “bunden” er den samme som i 124 Spider, men der er andet topstykke og

stodstaenger.
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Malangivelserne for bagagerummet er gennemsnitsvaerdier
Sterste hejde samt frihojde er angivet for tom vogn

Maéliskitse af Fiat 124 Special.

frem til dem for derefter at geette sig til, hvad der
er hvad — her kunne man tage ved lzere af Volvo
og give handtagene en fornuftig belysning. Varm
luft til gulvpladsen far man som seedvanlig i en Fiat

ved at dbne en lem i selve varmeapparatet, men i 2
ogsd her gaelder det, at lemmen er godt skjult, og

det er vanskeligt at finde dens hindtag, som man i 2

ovrigt ganske umuligt kan ni med handerne, hvis cveteips

60
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man har en korrekt tilspeendt sikkerhedssele.

Nar man enten er Europas storste eller naeststor-
ste automobilfabrik (det er lidt op og ned), burde
man veere stor nok til at tage ansvaret for en
fornuftig udformning af interioret uden en stadig 3
angst for kritik fra sikkerhedsfanatikere, der tilsy- T
neladende er indstillet pa at se bort fra den & \
primeere sikkerhed til fordel for den sekundzere. Et ]
passende kompromis mi og kan i det mindste =
opnis.

Nar man skal vaelge bil i denne prisklasse, er der
for mig ingen tvivl om, at man skal ofre en 1000 2000 3000 4000 5000 6000

merudgift pa kr. 2220-, og veelge 124 Special frem .
for 124 Berlina. Hestekraft- og drejningsmomentkurve ifolge DIN.
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benzinforbrug

accelerationsevne

60 km/t 6,62 1/100 km.
(15,1 km pr. liter)
80 km/t 7,24 1/100 km
(13,8 km pr. liter)
100 km/t 8,50 1/100 km
(11,76 km pr. liter)
120 km/1t 9,36 1/100 km

(10,7 km pr. liter)
Gennemsnitligt forbrug maélt over 1000 km
svarende til 10,3 km pr. liter.

0- 40 km/t 3,0 sek
0 60 km/t 5,9 sek
0- 80 km/t 10,1 sek
0-100 km/t 15,1 sek
0-400 meter 19,7 sek

50- 80 km/t i topgear 8,1 sek
60-100 km/t i topgear 12,1 sek

tnpnasugneu ng Stlgeevne i de enkelte gear

1.gear 40 km/t 40%
2. gear 70 km/t 21%
3.gear 110km/t 13%
4. gear 152 km/t 8%

specifikationer

Fem personers, fire-dgrs sedan.

Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl. Kege Landevej
78-80, Valby.

Motor: fire cyl., topventilet, vandkglet. Boring 80
mm slagla@ngde 71,5 mm, slagvolumen 1438 ccm,
kompressionsforhold 9:1, maksimaleffekt 70 hk
(DIN) ved 5400 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 11,2 kpm ved 3200 omdr/min. Literef-
fekt 52,2 hk/l. Fem hovedlejer, kolesystem med
ekspansionsbeholder.

Transmissionssystem: tor enkeltpladekobling, fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem alle gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,797:1, 2,175:1,
1,41:1, 1:1, gulvgear, todelt kardanaksel. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,1:1. Daekstgrrelse:
150-13 (radial).

Hjulophangning: Forhjul i korte og lange triangel-
arme, skruefjedre, teleskopdempere, krangnings-
stabilisator, baghjul i stiv bagbro, reaktionsarme,
momentarme, panhardstav, skruefjedre og tele-
skopdampere.

Bremser: forhjul og baghjul: 227 mm skivebremser
totalt belagningsareal 248 cm?, servoforsteerker,
regulatorventil til baghjul.

Elektrisk anlag: 12 v, dynamo 770 watt, akkumu-
lator 48 amp.timer.

Mal, vagt: Total leengde 4053 mm, total bredde
1611 mm, total hgjde 1355 mm, akselafstand
2420 mm, sporvidde for 1330 mm, bag 1300 mm,
fri hgjde fra vej 170 mm, benzintank rummer 39
liter, oliesump rummer 3,0 liter ved udskiftning
excl. filter, kglesystem 7,5 liter. Egenvaegt 900 kg.
Effektvaegt 12,85 kg/hk. Tophastighed 152 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear: 25,9
km/t. Venderadius 5,35 m. Udveksling 16,4:1.
Pris: Kr. 25.678,-

Szrlige bemarkninger: Nyttelast 450 kg.

Tekniske Oplysninger. Karburator: Weber 32 DHS
1 Register. Taendrgr: Champion N9Y elektrodeat-
stand 0,5-0,6 mm, kontaktafstand 0,42-0,48 mm,
forteending 10°, ventilspillerum, indsugning og
udblaesning: 0,20 mm ved kold motor. Daktryk
forhjul 24,2 p.s.i., baghjul 25,6 p.s.i. Gearkasse
rummer 1,35 liter SAE 90 EP. Differentiale
rummer 1,3 liter SAE 90 EP.
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NYE MIODELLER

AUSTIN MAXI

Som tidligere meddelt er det meningen at Austin
og Morris ikke for fremtiden skal kere med
nojagtig de samme modeller bortset fra de eksiste-
rende. Den nye mellemklassevogn, Austin Maxi,
skulle derfor ikke komme som Morris, der si
formodentlig tildeles naeste nyhed.

Austin Maxi virker som en krydsning mellem en
BMC og visse franske modeller, hvilket pa forhiand
skulle garantere en ret bemerkelsesveerdig vogn
med stor nytteverdi. I det store og hele folges
princippet fra de tidligere BMC modeller, og i
udseende minder den til forveksling om en 1800.
Man har altsd tveerstillet motor med gearkasse i
bundkarret, forhjulstraek og Hydrolastic affjedring.
Motoren har blot faet en kaededrevet overliggende
knastaksel, og der er fem udvekslingsforhold i
gearkassen. Det femte gear er et segte overgear, da
tophastigheden pa 148 km/t opnis i fjerde gear,
medens femte gear giver en tophastighed pa 140
38
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Et snit gennem den nye motor med overliggende knast-
aksel. Knasterne trader direkte pd de cylindriske knastfol-
gere. i
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ja, oliepinden sladrer til Dem

Deres oliepind forteeller sandheden om Deres bils

motortilstand og olieforbrug. Med den nye

CASTROL GTX SUPER 20 W/50 motorolie vil De fa et staerkt reduceret
olieforbrug. Dette geelder under alle kerselsforhold.

Deres oliepind vil vise det. Leverander til detf kgl. danske Hof
Hvorfor tror De, at de kendte bilfabrikker

anbefaler CASTROL? Og hvorfor er der sat flest
verdensrekorder med CASTROL motorolie?
Fordi CASTROL #/s i mere end 60 ar

har koncentreret sig om fremstilling af smeremidler. Castrol Als - Esplanaden 7- 1263 Kbh. K
Det giver erfaring. Telefon (01) 54 Minerva 505
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km/t. Den fire-cylindrede motor har 76,2 mm i
boring og 81,28 mm i slagleengde, hvilket giver
1485 ccm. Med et kompressionsforhold pa 9:1
udvikler den 74 hk DIN ved 5.500 o/m. Der er fem
hovedlejer og motoren er bortset fra knastakslen
opbygget efter kendt BMC-praksis. Man méd undre
sig lidt over, at man med en splinterny konstruk-
tion ikke benytter en vekselstromgenerator og en
normalt anbragt radiator med elektrisk drevet
ventilator i stedet for radiator i siden af motorrum-
met og den store, faste ventilator, der ikke alene
giver anledning til et krafttab, men som ogsi
medforer en del motorstej. Forklaringen er nok
den, at man ikke har onsket storre totallengde end
absolut nedvendig, og den er da ogsd nede pa
nojagtig 4,0 meter med en meget stor passager-
kabine.

Karosseriet kan betegnes som en fem-dors sedan,
idet hele bagpanelet kan &bnes. Det er pa dette
punkt, man har kigget hos franskmeendene, for
hele bagsedet kan foldes frem og ned som i en
stationcar, hvilket giver et bagagerum med en
leengde pid 1397 mm og en bredde pid 1346 mm.
Men szderne kan ogsé legges ned siledes, at de

danner to senge til campingbrug, og s& har man en -

soveplads pd 1955 mm i leengden og 1142 mm i
bredden.

Interigret i en hojrestyret vogn. Instrumenterne er dybt
nedfaeldet i forpanelet, og de har tillige en haldning, der
giver mere pracis aflesning.

Et “rontgenbillede” af Austin Maxi.




Bags@det udlpses ved et treek i det viste hindtag, og
baghylden kan ligesom ps Renault fjernes, ndr man skal
g@ore brug af det storst mulige bagagerum.

Varme- og ventilatilationsanlaegget omfatter frisk-
luftkanaler og afgangskanaler ved bagruden, men
udstyrsmassigt adskiller den sig ikke fra f. eks.
Austin 1800. Det vil blandt andet sige, at der er
skivebremser pd forhjulene og tromlebremser pa
baghjulene.

Det er en temmelig livlig vogn med 11 sekunder i
accelerationstid fra stiende start til 80 km/t og
17,3 sekunder fra stiende start til 100 km/t. At
det tillige er en velkorende vogn er vel haevet over
enhver tvivl.

De vigtigste specifikationer er folgende:

Fem-dgrs, fem-personers Sedan, forhjulstraek.
Importer: De Forenede Automobilfabrikker A/S,
Odense.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel, vandke-
let. Boring 76,2 mm, slagleengde 81,28 mm,
slagvolumen 1485 ccm, kompressionsforhold
9:1,maksimaleffekt 74 hk (DIN) ved 5.500 om-
dr/min, maksimalt drejningsmoment 11,6 kgm ved
3500 omdr/min. Litereffekt 49,75 hk/l. Fem
hovedlejer.

Transmissionssystem: Hydraulisk aktiveret Mem-
bran kobling, fem-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,4131:1, 2,1365:1, 1,4624:1, 1,0667:1, 0,8478:1,
gulvgear. Differentiale: Skratskarede tandhjul, ud-
veksling 4,2:1. Daxkstorrelse: 155-13, radialdaek.

Hjulophaengning: Forhjul i tvaerstillede svingarme.
Baghjul i langsgdende svingarme, hydrolastic af-
fjedring.

Bremser: Forhjul: 9,68 skivebremser. Baghjul: 8"
tromlebremser servoforstarker, reduktionsventil
til baghjul.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 286 Watt, akkumu-
lator 40 amp. timer. (20 tim. afl.)

Mal, vaegt: Total lngde 4000 mm, total bredde
1629 mm, total hgjde 1400 mm, akselafstand
2642 mm, sporvidde for 1366 mm, bag 1351 mm,
fri hgjde fra vej 139 mm, benzintank rummer 45,5
liter, oliesump rummer 4,8 liter, kglesystem 5,2
liter. Egenvaegt 979 kg. Effektvaegt 13,2 kg/hk.
Tophastighed 148 km/t. Hastighed ved 1000 om-
dr/min i topgear: 31,5 km/t (4. gear 25,1 km/t).
Venderadius 4,65 m. tandstangsstyring.

Sarlige bemarkninger: Nyttelast 400 kg. Karbura-
tor: S. V. HS6.
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FIAT 128 aflgser FIAT 1100

Sa tog Fiat sig gevaldigt sammen og preesterede
sin forste personvogn med forhjulstraek. Tilmed er
motoren stillet pa tveers, men det er vel neppe
Primula’en og varevognen med forhjulstraek, der
har banet vejen — det er snarere Inocenti’s BMC
modeller, som har vzennet italienerne til tanken.

En ganske speendende vogn er det nu, og Fiat
bringer i denne omgang nogle tekniske nyheder,
der vil blive genstand for interesserede og nysger-
rige undersogelser.

MOTOREN

Den fire-cylindrede, tverstillede motor har en
enkelt overliggende knastaksel trukket af en tand-
rem fra krumtapakslen. Dette system savel somn
ventilmekanismen har man overtaget fra model
125. Der er fem hovedlejer, og man bemarker, at
der i dette tilfzelde er vandkamre mellem de
enkelte cylindre.

I det lukkede kolesystem indgdr en termostat
med dobbeltventil (samme system som BMW), og
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Fiat 128 folger de linier, der benyttes til de storre modeller. Den er udvendig ca. 11 cm kortere end Fiat
1100, men indvendig er den 11 cm langere.

man undgar pa denne made et koldtvandschok i
motorblokken, nir termostaten abner. Ventila-
toren drives af en termostatreguleret elektromotor,
og den arbejder altsd kun, nir kelevandstempera-
turen bliver for hej.

Plejlstaengerne er i denne motor stobt efter en
ny metode, og desuden finder man endnu en lille
genialitet, som jeg mener at huske fra en zldgam-
mel Delage — muligvis husker jeg forkert — men
sagen er den ganske enkle, at olie, der siver ud ved
det “’bageste” hovedleje, ikke slet og ret slippes ud

pd jorden gennem et hul i koblingsdaekslet, da det
fra et lille kammer ledes gennem et ret langt ror
ind i bundkarret. Roret skal forhindre forstovet
olie i at treenge den gale vej op i kammeret.
Stromfordeler og oliepumpe drives af en hjzlpe-
aksel, der traekkes af knastakselremmen.

Motoren har 80,0 mm boring og 55,5 mm
slaglengde (116 ccm), kompressionsforholdet er
8,8:1, og maksimaleffekten er 55 hk DIN ved
6.000 o/m — hzeder og ros til Fiat, der er gaet over
til udelukkende at bruge den zerlige DIN-méling til
effekt og drejningsmoment.

De forskellige kontakter og betje-
ningsgreb er i denne model hensigts-
maessigt anbragt. Der er et fortrinligt
ventilationsanlag med afgangskanaler
ved bagruden.




Dette snit gennem vognen viser det kompakte motoraggregat foran forakslen, og man fér indtryk af de gode

pladsforhold.

Transmission

P4 ganske normal made ligger en fire-trins
gearkasse i forleengelse af motor og kobling, og det
udgiende gearkassehjul driver det store tandhjul,
der svarer til kronhjulet i differentialet. Motoren
kommer pa denne maéde til at ligge foran foraksel-
linien, og da differentialet kommer til at ligge bag
koblingen, er det sterkt forskudt fra vognens
midtlinie, og man far derfor én ganske kort og én
temmelig lang kardanaksel til de drivende hjul.
Ganske interessant, for det viser, hvor kort en
kardanaksel, man kan klare sig med i forbindelse
med de homokinetiske led af nyeste type. Gearkas-
sen er fuld-synkroniseret i modsaetning til model

1100, der havde usynkroniseret forste gear. En
kort gulvgearstang er forbundet til gearkassen med
en enkelt forbindelsesstang.

Hjulophangning og styretgj

Forhjulene er ophzengt i system McPherson, og
den underliggende laske er i indgreb med en kraftig
kraengningsstabilisator siledes, at disse to elemen-
ter tilsammen danner en triangelarm.

Styretpjet er udformet som tandstangsstyring,
og ratstammen er tredelt med to kardanled og
forsat pa en sidan made, at frontale stodpavirknin-
ger ikke kan pévirke rattet — i ovrigt ligger

- styrehuset beskyttet bag motorblokken.

)

Baghjulsophaengningen er en tilpasset McPherson ophaengning med en tvarliggende
bladfjeder som affjedringselement, der samtidig virker som krangningsstabilisator.
Bemaerk den skitserede hjulforing til venstre.
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Baghjulsophaengningen set fra oven. Hjulet er haengslet til
triangelarmen, og det styres i affjedringsbevaegelsen tillige
af teleskopdamperen.

Baghjulsophzengningen er absolut seerpraeget, for
den betegner ogsd en tillempet McPherson kon-
struktion. Baghjulene er ophzengt i to tveerstillede
triangelarme, og de styres i affjedringsbevaegelsen
tillige af en kraftig teleskopdeemper. Det egentlige
affjedringselement bestar af en to-lags, tveerstillet
bladfjeder, der tillige fungerer som kreengningssta-
bilisator. Baghjulene stir med svag negativ camber,
og i opslaget bevaeger hjulet sig naermest i en lige
linie, medens nedslaget giver ret kraftig positiv
camber (se skitsen). I et sving skulle det belastede
baghjul derfor beholde sin negative camber, me-
dens det ubelastede hjul skulle fa positiv camber.
Det er faktisk denne baghjulsophzengning, vi er
mest speendt pd, og medens maskinsatteren (sik-
kert bistiet af vor snart sagnagtige seetternisse)
keemper sig gennem ovenstdende, er SMJ’s redak-

ter i fuldt firspring pa vej til Italien for at
undersoge denne side af sagen.

Karosseri og Interigr

Meningen med hele dette lay-out er ikke alene
den, at man onsker den rigtige veegtfordeling i
vognen, man har ogsid straebt efter at udnytte
pladsen bedst mulig samt at holde totalleengden
nede. Det er jo altid et prisveerdigt mél at holde
alle maskinelementer og hjzlpeudstyr borte fra
passagerkabinen, og med den benyttede baghjuls-
ophzengning har det tilmed veeret muligt at skabe
et stort bagagerum. Forhjulenes skeermkasser ma
dog nedvendigvis optage nogen plads, men efter
tegningerne at domme har man radet bod pi dette
ved at heeve pedalerne ret hojt fra gulvet, hvilket vi
dog betragter som noget af en nedlgsning.

Kontrolgrebene til choker og hindgas, varmean-
leg og kontakter er i denne model anbragt, si
kereren kan ni dem, og varme- og ventilationsan-
leeg omfatter friskluftdyser og afgangskanaler ved
bagruden.

Benzintanken er anbragt under bagagerummet
indrammet af en beskyttende pladeprofil. Nar
bagagerummet er si dybt, skyldes det, at reserve-
hjulet er flyttet frem i motorrummet.

Fiat 128 kan leveres som bade to- og fire-ders
sedan, og til slut skal det blot naevnes, at der er
skivebremser pa forhjulene og tromlebremser pi
baghjulene samt to-kreds system delt til henholds-
vis for- og baghjul. En belastningsafhzengig reduk-
tionsventil er indskudt ved baghjulsbremsen. For-
ovrigt er det veerd at bemeerke, at model 128 er
kortere end Fiat 1100, men den byder pa bedre -
pladsforhold og en bedre korestilling.

Indtryk af k¢reegenskaberne

Proveturen i Turins omegn viste, at mistanken til
baghjulsophaengningen til dels var ubegrundet. Den
forste del af turen kortes med forholdsvis stor
hastighed pa motorvej, og man merkede en svag
styrende tendens fra baghjulene, hvilket reducere-
de retningsstabiliteten, men efter pa kort tid at
have vennet sig til vognens bevaegelser var dette
forhold egentlig uden betydning.

Fiat 128 er absolut stabil i sving og kurver ved
hastigheder, der langt overskrider det, den almin-
delige bilist vil kaste sig ud i. I ovrigt kunne det
noteres, at der ikke var nogen sterre @ndring af
styrekarakteristiken, nir man tog gassen af midt i
et sving. Motoren arbejder vibrationsfrit, og den
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kan dreje helt op til 7.50C ./m uden uhyggelige
bilyde, sa den kan uden tvivl tunes ret alvorligt
uden udskiftning af knastakslen, hvilket ikke skal
forstas som en opfordring, men som en konstate-
ring af, at fabrikken med denne motor har ret
store reserver i baghinden.

Bremserne var fortraeffelige, men havde tendens
til at hyle ved de lettere opbremsninger. Bortset
fra det fik man indtryk af, at vognen var “gjort
feerdig” — god finish, fornuftigt udstyr og meget
tilfredsstillende pladsforhold ikke mindst nar total-
lengden tages i betragtning. Prisen kendes endnu
ikke, men der naevnes mulighed for samme pris
som Austin/Morris 1100, og i s fald far englen-
derne en hel del at spekulere pé.
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~ [ teknisk brevkasse

Efter at have last ‘’Redaktionelle
Strotanker” i nr. 2, kom jeg i tvivl,
idet jeg netop havde bestemt at bytte
min Austin Mini 4rg. 66 ud med en
“1300” tunet til Stage 1. Nar man s3
laeser, hvor mange fejl, der i procent
lettere opstdr p§ “peppede” biler end
pad alm.- husholdningsbiler, begynder
man at spekulere over, om det i det
hele taget er pengene veard.

Jeg er ikke nogen fartgal person,
men har ofte brug for en god accele-
ration ved overhalinger p& landevejen,
og har undertiden mattet opgive over-
haling pd grund af for lidt maskin-
kraft, ndr man prgver at kore om ved
en medtrafikant, der blot korer 80
km/t, men som s& finder ud af, at
sddan en lille smaderkasse skal sgu’
ikke, eller behover ikke at ligge og
flyve med 100 km/t. Han ved jo
heller ikke, at den fart passer mig
under de fleste forhold p& landevejen.

N3, jeg har nu den bedste tillid til
min autoforhandler, gennem hvem
jeg har kobt 2 brugte og 2 nye biler,
men vil gerne hgre Deres mening
ogsa, s jeg vil gerne have kommente-
ret hans udtalelser om mit eventuelle
kob af Austin 1300 Stage 1.

1. Han har lovet mig ca. 10.500 kr.
for min brugte Mini (ca. 60.000 km),
hvis jeg handler inden 1. april i &r. 2.
Han siger om Stage 1, at tuningen
ganske givet vil slide hirdere pd mo-
torens lejer, men han mener dog, at
motoren nok skal kunne holde til
alm. frisk korsel, blot den bliver
holdt iorden, men han vil ikke love
en hgjere pris end for en alm. 1300
ved en ombytning. 3. Han har anbefa-
let mig at skifte de standardmonte-
rede daek ud til fordel for Michelin
XAS, idet han har erfaring for stor
slidstyrke og ganske godt vejgreb,
men siger dog at Dunlops nye radial-
dak sikkert har bedre vejgreb (han
har provet det pa egen vogn 1800 MK
2), men vel ikke s§ slidstaerkt.

Og s8 mine egne sp@rgsmal:

1. Vil De anbefale fra starten at
anvende Molykote i olien? Kan det
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have ulemper?
2. Hvilket lufttryk skal anvendes med
naevnte Michelin?
H.F.H.
Fredericia.

Lad os blot f& uddybet spgrgsmalet
om tuning og derved opstdede om-
kostninger og defekter lidt narmere.

Ferst ma vi fastsld, at man ved en
tuning fe¢rst og fremmest opnér en
storre maksimaleffekt simpelthen ved
en forlengelse af hestekraftkurven,
men kurven kan ogsad @ndres lidt pa
vejen til sit toppunkt. Dernaest skal vi
erindre, at hestekraftkurven, der er
udregnet pa@ grundlag af drejnings-
momentkurven, giver udtryk for ef-
fekten ved de forskellige omdrej-
ningstal med fuld gas. Kerer man
f.eks. 100 km/t med en mellemklas-
sebil som f.eks. en Austin 1300,
korer man langt fra pa fuld gas. Ved
denne konstante hastighed skal vog-
nen overvinde en bestemt k¢remod-
stand, og motoren skal derfor udvikle
et ganske bestemt antal hestekraefter.
Hvad enten motoren er tunet eller
ikke tunet, skal den udvikle dette
bestemte antal hestekraefter for at
opretholde denne bestemte hastig-
hed, og motoren er derfor ngjagtig
ens belastet, hvad enten den er tunet
eller ikke.

Hvis man med en tunet motor
ke¢rer ngjagtig, som man plejer med
den utunede motor, vil der altsd
overhovedet ikke blive tale om st@rre
slid hverken pa motoren eller vognens
¢vrige komponenter. Det er imidler-
tid ganske indlysende, at man ikke
foretager en tuning for blot at ke¢re
n@jagtig, som man plejer, for s er der
jo ingen fornugtig grund til at tune
motoren.

Na&r de svenske (og forevrigt tilsva-
rende danske) unders@gelser viser, at
de tunede vogne udviser flere defek-
ter end de utunede, skyldes det na-
turligvis, at disse vogne kores hardere.
Men lag nu vel marke til, at det
svenske biltilsyn iklee beskaftiger sig

vaesentligt med motorens tilstand —
blot den ikke smider olie ud p3 vejen,
ryger generende eller stgjer for me-
get, er det jo en privat sag, om
motoren er i god eller darlig stand,
eller om den slides hurtigere eller
langsommere. Det er alt det andet,
der teeller. Ved hardere kersel i svin-
gene pavirkes hjullejerne mere, ved
hurtigere korsel stilles der ogsa sterre
krav til bremserne, og ved kanonstar-
ter gdr det hardt ud over kobling og
den ¢@vrige transmission. Derimod vil
en tunet motor og stérre hastighed
ikke stille krav ud over det alminde-
lige til styretgjet, og skent der ved
hurtig ko¢rsel stilles storre krav til
stoddeemperne, slides de snarere
mindre end mere ved hurtig ke¢rsel
end ved moderat kgrsel. Nar der pa

de tunede biler alligevel kunne pavi-
ses flere fejl pa styret®j og steddaem-
pere end pa de tilsvarende standard-
vogne, kunne det jo pege p3, at ejerne
af de tunede biler er knapt sd omhyg-
gelige med deres vogne. Min helt
private og ikke beviste teori er den, at
mange ejere af tunede biler eller af
""GT-udgaver’’ faktisk kun interesse-
rer sig for motoreffekt, ra start og
anden imponatorvirksomhed, og da
de har ofret flere penge pa anskaffel-
se eller ombygning, end de egentlig
har rad til, bliver der ikke midler til
overs til sund og tiltraengt vedlige-
holdelse. Lidt uvidenhed spiller
maske ogsd undertiden ind, og da det
ofte er yngre mennesker, der fore-
traekker tunede biler, er der maske
ogsa lidt mere hdrdkogte synspunkter
til stede, da man i reglen bliver lidt
mindre hardkogt med tiden.

Ser vi nu pa Deres specielle tilfael-
de, hvor det drejer sig om at f3
forbedret accelerationsevnen, s vil
det stgrre drejningsmoment under
accelerationen ved hurtig overhaling
naturligvis belaste motoren hardere,
men her vil jeg bestemt holde p&, at
den forggede sikkerhed ved hurtig
overhaling sa rigeligt opvejer det ba-
gatelagtige ekstra slid, der kan kom-




me pad motoren under disse kortvarige
betingelser. Hvis vognen i gvrigt kgres
normalt, vil der ikke opstd ekstra slid
af betydning.

| almindelighed er det imidlertid
sddan, at den erfarne bilist kender
tophastigheden pa sin bil, og han
holder sig pd8 motorveje og &bne
landeveje et godt stykker under den-
ne hastighed, medmindre det drejer
sig om VW eller andre ""fuldgas-sikre"
biler med forholdsvis beskeden top-
hastighed. Sezettes tophastigheden i
vejret, kryber marchhastigheden naes-
ten altid automatisk med, ligesom
man er tilbgjelig til at ggore brug af
den forbedrede accelerationsevne, og-
s8 ndr det ikke er absolut ngdvendigt,
og sa far man sterre slitage pd motor,
transmission og bremser.

En enkelt ting skal vi sld en pind
igennem. Mange — ogsa fagfolk — er
af den opfattelse, at forgget kompres-
sionsforhold i sig selv giver forgget
belastning pa lejerne, men kompres-
sionstrykket mod stemplet er for det
forste kun en bagatel af forbraen-
dingstrykket, og for det andet er
stemplets inertikrafter i slutningen af
kompressionsslaget sa store, at lejerne
ikke vil pdvirkes. Som et kuriosum
skal det naevnes, at inertikraefterne
kan bevirke et treek i stempelpinden
under sidste del af kompressionssla-
get og under forste del af forbraendin-
gen. Da forbraendingstrykket skal vae-
re det samme ved en givet effekt
(bestemt hastighed), spiller kompres-
sionsforholdet ved en umiddelbar
sammenligning ingen rolle for moto-
rens slitage. Nar forgget kompressi-
onsforhold giver forgget effekt, som
udnyttes, far man stgrre slitage pa
grund af den forggede effekt.

Med hensyn til daek kan vi som
tidligere omtalt ikke udtale os, fordi
det simpelthen vil vaere umuligt for
os at fa erfaring med samtlige kombi-
nationer af deek og bilmodeller, og
med hensyn til korrekt dektryk, ma
vi sld op i de tabeller, som samtlige
dakleverandgrer og vulkanisgrer
rader over.

Vi bruger ikke selv tilseetningsmid-
ler af nogen art til motorolien, men
bruger Molykote A til smgring af
samtlige dele ved samling af en mo-
tor.

Hvis akkumulatoren i den kolde tid
til tider er s3 langt nede, at startmo-
toren vanskeligt traeekkes med, fore-
svaever det mig, at en separat akku-
mulator til starteren ville vare en
fordel.

Opladning vil da kunne foretages
gennem fx. en billig 25 A diode, s
denne extra akkumulator altid er
fuldt opladet (+ de 0,7 V), men hvad
vil laderelzet sige til denne nye situa-
tion?

Problemet har vist tidligere vaeret
bergrt, men nu er de foregdende 11
ar til indbinding, og jeg har desvaerre
ikke klaebehjerne.

0.A.,
Kobenhavn N. V.

Det er netop et godt spgrgsmal, fordi

- det bergrer de fundamentale tekniske

principper. Man kunne udmarket
indbygge en ekstra akkumulator,
sporgsmalet bliver s& kun, hvorfor
man skulle ggre det.

Lad os med det samme fastsl3, at
er motoren med tilbeher i orden, vil
den ogs3 starte, uanset hviike tempe-
raturer, der kan forekomme i vort
land. Det vil sige, at akkumulator,
dynamo og t&ndingsanlaeg skal vaere i
haederlig stand, ledninger oa str¢m-
fordeler skal veaere rene, t@rre og
eventuelt preparerede.

Na&r motoren ikke vil starte, mang-
ler en af disse forudsaetninger. Hvis
motoren og tilbehgret er velholdt,
kan der selvfplgelig ske det, at ak-
kumulatoren pa grund af saerlige be-
tingelser er blevet for sterkt afladet,
og disse betingelser kan forekomme.
Vi tenker her pa langsom k¢rsel med
mange forbrugere i gang — altsd
korsel i sne eller tdge med neerlys og
eventuelt bleser i funktion.

S3 kunne vi altsd naeste morgen
have brug for en ekstra akkumulator,
og vi kan valge to muligheder. Enten
parallel-forbinder vi hjeelpeakkunula-
toren til den oprindelige akkumulator
og for@ger pd@ den made blot vor
akkumualtorkapacitet, eller vi holder
de to akkumulatorer elektrisk adskilt
saledes, at vi kun benytter den ene til
startmotoren. Det vil indebzre den
fordel, at vi far fuld akkumulator-
spa&nding til spolen i startgjeblikket
fra den anden akkumulator. Vi kunne
godt have fzelles opladning ved at
indskyde en diode p3 tilfgrsien til
ekstraakkumulatoren, der vil fuldt
oplade og derefter isolere sig selv fra
ladestrgmmen.

S& kommer blot det store men. Vi
skal anskaffe en ekstra akkumulator
med den tilhgrende diode, og vi skal
foretage en del @ndringer pd de
elektriske forbindelser, vi skal skaffe
plads *il den ekstra akkumulator, og
vi paferer vognen en ekstra vaegt.
Havde det s& ikke vaeret en bedre og
mere korrekt I@sning, hvis man havde
udskiftet dynamoen med en veksel-
stremgenerator, der kan holde akku-
mulatoren fuldt opladet ogsd under
de ovennavnte vanskelige betingelser.
Generatoren vil veere dyrere end ak-
kumulatoren og dioden, men den
kraever ogsd mindre vedligeholdelse.
Ud fra den betragtning, at det er
bilisten, der nedvendigvis ma bruge
sin vogn til sit arbejde uanset vejr og
fore, som kommer ud for afladning af
akkumulatoren, vil vi ogsa tro, at han
vil ofre dette belpb, medmindre han
blot naste gang keber en vogn med
vekselstromanlaeg.

Jeg har et problem, som jeg vil hibe,
De kan besvare for mig. Det gaelder
min knallert, en Mobylette AV 42
&rg. 1962, som er monteret med en
nyere karburator. (Gurtner AR 2 10
667 C 12/66). Lige efter monteringen
korte den udmeerket ved alle hastig-
heder, dog havde den et dodt punkt
nér gasspjeeldet var haevet ca. 1/4 af
fuld hojde. Senere viste det sig, at
motoren ikke ville g& i tomgang,
sandsynligvis pd grund af for mager
blanding (man kunne holde liv i den
et gjeblik ved at give den choker).
Efter adskillige rensninger uden resul-
tat skiftede jeg karburator til en af
samme type, fra en brugt Mobylette.
Til min skraek havde denne de samme
symptomer som f@r nevnte, men nu
fik den ogsd uregelmassigt for fed
blanding ved tophastighed. Hvad kan
grsagen vaere? Karburatoren er som
bekendt uden nal. Tendingen star til
ca. 23 mm fortending. Jeg korer
med dyse 19,5.

B.N.,
Térnby.

En Mobylette 1962 skulle ogsa kunne
kere pd den nye karburator. Vi vil
stille fglgende diagnose: P& den
forste, nye karburator har der varet
et dedt punkt, fordi karburatoren
ikke har vaeret monteret med helt
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lodret svpmmerhus, hvilket giver for-
kert svgmmerstand, og det .kan pa
denne karburator (som pé en bilkar-
burator) blive mest markbart i et
bestemt omrade. Da den senere ikke
ville gd tomgang, skyldes dette en ret
almindelig fejl, idet de sma huller i
emulsionsrgret kan tilstoppes. Efter
omhyggeligt at have opmaerket rgret i
sadet, slds det ud med en dorn, og de
fine huller renses. R¢ret sattes pa
plads efter opmarkningen, da det
ikke er ligegyldigt, hvordan hullerne
vender. Den anden karburator af sam-
me type har haft lignende fejl, men
dertil kommer s3, at svpmmeren pa et
eller andet tidspunkt har kunnet sid-
de fast, eller der har vaeret snavs i
svpmmerventilen, og det har lejlig-
hedsvis givet for fed karburering.

Jeg har en gammel Ariel 500 cc V.B.
Da jeg mangler en instruktionsbog
eller vaerkstedsbog vil jeg gerne sporge
Dem, om De kan oplyse mig, hvor
sddan en kan kobes. Det er en drgang
71953.

S.A.H., Ryslinge.

Instruktionsbgger til Ariel og en hel
del reservedele kan fas hos Birkergd
Motorcykel Veaerksted, Hgjbovej 7,
Birkerpd. Dette varksted har over-
taget restlageret fra den tidligere im-
portgr. En instruktions- og repara-
tionsbog pd dansk omhandlende alle
modeller kan fas endnu. Prisen er ca.
kr. 5,00. Samme vaerksted rader forgv-
rigt ogsa over et lager af reservedele til
Velocette.

Med interesse sidder jeg og laeser
artiklerne “'vi provekorer SAAB 99
og Fiat 850 Special”” og mener der
ma vaere en fejl i accelerationstiderne
0-400 m

0-100 km/t  0-400 m

Fiat 850 Special 202 sek. 20"; sek.
Saab 99 18 sek. 20" sek.
Forskel 1,8 sek. 0,2 sek.

Jeg synes ikke rigtig det kan passe, at
Saab 99 skal satte 2,3 sek. til fra
“nélen”” stdr p4 100 km/t og til den
har kart 400 m, nér nélen star p§ 100
km/t svarer de 1,8 sek. jo til ca.
44,30 m.

V.G., Uldum.

Der er faktisk ingen fejl i accelera-
tionstiderne for Fiat 850 S og SAAB
99, men de betragter problemet gen-
nem den gale ende af kikkerten. Man
kan bemzerke, at biler med meget
forskellige accelerationstider fra stil-
stand til en bestemt hastighed kan
have tilsyneladende temmelig ensar-
tet tid for de 400 meter. Tiden 0-100
og 0400 meter er for Fiat 850
Special omtrent den samme, og det
vil sige, at vognen gar en bagatel over
100 km/t, ndr 400 meter maerket
passeres. Derimod ndr SAAB 99 de
100 km/t 2,3 sekund for dette maer-
ke, og nar den passerer market har
den altsd haft 2,3 sekund under fuld
acceleration til yderligere hastigheds-
forggelse, og altsd har den en vaesent-
lig stgrre udgangshastighed end Fiat'-
en efter de 400 meter. Nar vi medta-
ger de 0-400 meter, er det for at give
leeserne en mulighed for let kontrol
med deres vogne uden hensyn til
speedometermisvisning. En kilometer
med stdende start kan visse steder
vaere vanskelig at praktisere, og des-
uden er den for de mindre kraftige
vogne temmelig felsom for vindret-
ning og vindstyrke, da hastigheden
naturligvis er naermere tophastighed
efter de 1000 meter.

KR. 31.19 PR. HK

| =

(excl. moms og montering) kan vi tilbyde i vore M-tuningsseet. Priseksemplet er
hentet i MORRIS MASCOT SUPER kombination |1, som giver folgende ydelser:

pris excl.

SAE HK 0-80 km/t topfart moms og

Standard 42.0 14.6 sek. 124 km/t montering
Kombination 11 54.0 10.0 - 137 - kr. 374.30

M- tuningsseettene leveres i mange trin til de populeere MORRIS biler - fore-
lgbig til modellerne MASCOT 850 - MASCOT SUPER - MARINA 1100 og
MARINA GT - (MORRIS MONACO og MG B er under udvikling).

Forlang vor tekniske information samt brochurer med udfarlige oplysninger over
den eller de modeller, som har Deres interesse, tilsendt.

HENRIK NELLEMANN

aut. MORRIS forhandler
Jagtvej 7 — 2200 Kgbenhavn N
TIf. (O1) 34 32 92
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Starten i Srets andet VM-Ipb for sportsvogne p§ den amerikanske Sebring-bane foregik efter bedste LeMans-monster. De
tre forreste blandt de startende vogne er Ford GT 40, Porsche 908 og Alfa Romeo type 33-3. Den forreste af de
holdende vogne er Ferrari’s nye 3-liters prototype, der kgrt af Amon og Andretti tegnede sig for en andenplads.

international bilsport

Ford-sejr pa Sebring

| drets andet lgb, der taeller til sports-
vogns-mesterskabet, blev det endnu
engang 5-liters ‘‘sportsvognene’, der
gik af med sejren. Jackie lckx/Jack
Oliver (Ford GT-40) besatte forste-
pladsen, mens andenpladsen gik til
Chris Amon/Mario Andretti i Ferrari's
nye 3-liters prototype. Porsche, der
stillede op med fem 3-liters 908-proto-
typer var forfulgt af uheld — fire af
vognene havde brud pa gitterrgr-
rammen under Igbet. Buzetta og
Stommelen tegnede sig for en tredie-
plads som maerkets bedste placering.

Resultat:

1) Jackie Ickx/ Jack Oliver (Ford GT
40) 165,38 km/t 239 omgange

2) Chris Amon/ Mario Andretti (Fer-
rari) 238 omg.

3) Buzetta/Stommelen (Porsche 908)
235 omg.

4) Mitter/Schuetz (Porsche 908) 233
omg.

5) Soler-Roig/Lins (Porsche 907) 233
omg.

6) Leslie/Motschenbacher
Chevrolet) 229 omg.
Efter 12-timers Igbet pa Sebring var
stillingen i sportsvognsmesterskabet:

Lola-Chevrolet: 10 points

(Lola-

Ford GT-40: 9 points
Porsche: 7 points
Ferrari: 6 points

Inden dette nummer af SMJ ud-
kommer er der k¢rt endnu 3 Igb i VM
for sportsvogne, nemlig Brands-Hatch
500 miles (13/4), Monza 1000 km
(25/4) og Targa Florio (4/5)

Lotus-modeller :

Mens der ventes i spanding pa Lotus-
fabrikkens udspil i formel-1, er man
ndet sd langt, at man_officielt har
offentliggjort betegnelserne for
1969-saesonens modeller. Type 62 er

betegnelsen for gruppe-6 prototypen
med den nye LV/220 motor, mens
den med interesse im@desete firehjuls-
trukne formel-1 vogn kommer til at
baere betegnelsen type 63 og fabrik-
kens Indianapolis-vogn — ligeledes
med firehjulstrek — navngives type
64.

Formel-1 nyheder

Saesonens ferste vaesentlige nyhed
blandt GP-vognene var den franske
Matra MS-80, en videreudvikling af
den hidtidige MS-10 med Ford V-8
motor. Vognen har nyt karosseri med
st@rre bredde og braendstoftanke langs
siderne, og motoren, der hidtil var
ophangt i en separat rgrkonstruktion,
indgdr nu som barende element (som
pd Lotus og MclLaren). Forhjulsop-
hanget er &ndret, sdledes at skrue-
fjedre og dempere ligger udvendigt,
det giver forggelse af luftmodstanden,
men forbedret k¢ling af st¢ddam-
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perne. Endelig er hjuldiameteren for
forhjulene reduceret fra 15 til 13
tommer. | 1968 korte kun Ferrari
med 13" hjul.

De ¢vrige vognmaerker har fortrinsvis
budt p& detailforbedringer. Ogsa
McLaren har anbragt braendstof-
tankene i vognsiderne. Brabham har
som ventet opgivet Repco-motoren til
fordel for Ford’'s V-8. BRM har pra-
senteret en ny version af sin V-12
motor med fire ventiler pr. cylinder.
Der eksperimenteres stadig med for-
skellige former for stabiliseringsplaner.
| 1968 blev et enkelt stort plan over
bagvognen, suppleret med to sma fin-
ner foran forhjulene, naesten ''stan-
dardudstyr” pa samtlige vogne. | ar
synes det samme at skulle blive tilfel-
det med store planer over sdvel for-
som baghjul. Ideen blev allerede
provet af Brabham under traningen til

ERRAT,

5 fa Y

sidste &rs italienske grand prix, i ar er
den taget op béde pad Brabham, Lotus
og Matra. P38 Lotus stotter begge
planer pa affjedringens tvarsvingarme,
og de er regulerbare ved hjaelp af en
s@rlig pedal. P& Matra og Brabham
stotter de bageste planer direkte pa
hjulophanget, de forreste pd karosse-
riet. Det bageste plan pa Matra MS-10
er regulerbart og stdr i forbindelse
med bremsepedalen.

_ sty

-

Den nye 3-liters Alfa Romeo proto-
type 33-3 fik sin lpbsdebut p3 Se-
bring. Vognen er en videreudvikling af
den hidtidige 2-liters model. Den
8-cylindrede motor har boring 86 mm,
slaglengde 64,4 mm og slagvolumen
2993 sm~. Motorydelsen menes at
vaere ca. 410 HK ved 10.000 o/min.

Indianapolis-reglementet

Reglerne for de deltagende vogne i
arets Indianapolis-lgb, der kgres 30.
maj, omfatter nye begraensninger for
de benyttede motorer. Reglerne tager
klart sigte pa at favorisere stempelmo-
torer af konventionel konstruktion,
mens specielt turbinemotorerne er stil-
let ringere. Fra og med 1970 er
turbinemotorer udelukket, men efter
de seneste regler skulle det pad det
nermeste regnes for overflgdigt, da
mulighederne ikke er sarlig tillokken-
de. | 1967 deltog Parnelli Jones med
en STP-Paxton med Pratt&Whitney
turbinemotor pd ca. 550 HK. Turbi-
nens luftindtag, malt ved det fogrste
kompressortrin, havde et tvarsnit pa
ca. 180 cm?. | 1968 begraensede
reglementet luftindtaget til turbine-
motorer til 103 cm?. Tekniske forbed-
ringer medfgrte, at man kunne opret-
holde nasten samme motorydelse, og
de deltagende STP-Lotus gjorde sig
staerkt gaeldende overfor konkurrenter
med stempelmotorer og 100 HK hgje-
re effekt. | &r har arranggrerne yderli-
gere begranset indsugningsarealet til
77 cm”, og de deltagende turbinemo-
torer ventes ikke at have meget over
400 HK overfor stempelmotorernes
600-650.

Den kendte engelske korer John Sur-
tees star bag en vogn til den nye
formel 5000. Vognens typebetegnelse
er Surtees TS 5 og fabriksholdet be-
star forelgbig af Andres de Adamich
og David Hobbs.
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Ved traeningen til sidste ars italienske
| grand prix eksperimenterede Brabham
| med dette arrangement med stabilise-
i ringsplaner over béde for- og baghjul.
| Det blev afmonteret inden Ipbet, men

| ' i r er en lignende konstruktion taget

op bide p3 Brabham, Lotus og Matra.

Samtidig er slagvolumenbegraens-
ningen for stempelmotorer med
stodst@nger ¢get fra 5000 til 5250
cm”. For tilsvarende motorer med
kompressor er den uforandret 3330
cm™, for motorer med speciel motor-
blok (der ikke stammer fra en serie-
produceret amerikansk_motor) er be-
graensningen 5000 cm”, for motorer
med overliggende knastaksler 2650 og
4200 cm3, henholdsvis med og uden
kompressor.

Det er forstdeligt, at bade Lotus og
STP, der i 8r deltager hver for sig, har
opgivet turbinemotoren til fordel for
stempelmotorer — henholdsvis en tur-
boladet Ford V-8 og en Plymouth
med standardcylinderblok.

De konstrukterer, der fortsat har lyst

STODDAMPERE

t DUI( TILALLE FORMAL

1 DUKE INDSATS for MC PHERSON stod-
dampere leveres komplet i samlet stand lige
til at montere. Sparer Dem for besveerlig og kost-

bar reparation af enkeltdele.

2 DUKE TWIN LEVELER er dobbelt justerbar

ogsd i pamonteret stand. Anvendes til vogne,
som kgrer med anhaenger, campingvogn samt
ved serlig stor belastning af baghjulene. Sparer
Dem for kostbare andringer af vognens affjed-
ringssystem.

3 DUKE STANDARD er justerbar og fés til alle
vognmeerker. Tusinder af hverdagsbilister anven-
der denne type.
DUKE HEAVY DUTY serlig anvendt til sports-
korsel samt til store og tunge vogntyper under
daglige forhold. Forpger stabiliteten og giver i
det hele taget storre sikkerhed under ekstreme
betingelser,

DUKE MANUFACTURING COMPANY
C. CHRISTENSEN & JENSEN

Soborg Hovedgade 31 . 2860 Seborg TIf. (01) Se 5707
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Endnu i dr er turbinevogne tilladt i
Indianapolis-lgbet. Nye tekniske be-
gransninger reducerer dog deres chan-
cer betydeligt, og mens stempelmo-
torernes effekt i de seneste 3r er steget
stot til op mod 700 HK er turbinernes
ydelse faldet fra 550 HK som i denne
STP-Paxton fra 1967 (som kunne ses
pé racervognsudstillingen i Tivoli for-
nylig) til ca. 400 HK i de deltagende
vogne i ar.

til at eksperimentere, har i ar fundet
et nyt smuthul i reglementet, idet der
ikke findes serlige begransninger for
dampvogne. Eventuel tilladelse til del-
tagelse med sddanne vogne vil derfor
blive givet i hvert enkelt tilfeelde, og
det er sandsynligt, at en eller flere
dampvogne vil optrede i drets India-
napolis-lgb. De motoreffekter, der
hidtil har veret navnt — ca. 450 HK
— synes dog ikke at stille dem vaesent-
ligt bedre end turbinevognene.
1969-Igbet er ogsd det sidste, hvori
der tillades start med firehjulstrukne
vogne. Interessen for firehjulstraek
synes dog stadig betydelig, bidde Lo-
tus, STP, Lola og Lear (den sidste
dampdreven) ventes at vaere blandt de
marker, der benytter firehjulstrak.
Blandt de nye bestemmelser er igvrigt
ogsd en begransning af dakbredden
til 14 tommer for koretgjer med tr&ék Som et nyt traek i Indianapolis-lpbet kan man i ar forvente at se vogne med
pa 2 hjul, 10 tommer for vogne med dampmaskiner. Blandt projekterne er denne vogn, fremstillet af fly-

firehjulstreek. vemaskinfabrikanten William P. Lear.
- 11/5: Spa 1000 km (B) VM-sportsvogne
I nte rnatlo nal 11/5: Madrid GP (SP) EM formel-2
Y 17-18/5: Traening, Indianapolis (USA)
17/5: Silverstone (GB) Sportsvogne/prototyper
IobSkalender. 18/5: Monaco grand prix, VM formel-1
18/5: lle de France Cup (F) Sportsvogne/prototyper
10 I 5 15 I 6 . 24-25/5: Traening, Indianapolis (USA)
T 26/5: Crystal Palace (GB) EM formel-2
26/5: Tourist Trophy.Oulton Park (GB) Sportsv./Prototyper
30/5: Indianapolis, 500 miles (USA)
1/6: Nirburgring 1000 km (D) VM-sportsvogne
8/6: Belgiske grand prix (B) VM formel-1
8/6: Paris grand prix (F) Sportsvogne/prototyper
14-15/6: Le Mans 24-timer (F) VM-sportsvogne
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- - Spiller det nogen rolle,
| hvad for et deek, De kober?

- hvis De vil a sikkerhe

De fleste deek ser ens ud - men her hol-
der ligheden ogs& op! Kun Firestone
daek giver Dem ekstra sikkerhed kom-
bineret med rolig komfortabel kersel
og slidstyrke. Forinden Firestone sen-
der en ny deektype pa markedet, har
det gennemgaet utroligt hérde slid- &
sikkerhedspraver, der langt overgar
normale kerselsforhold. De har kvali-
tetsgaranti, nar De keber Firestone...
Forlang Firestone, nar De skal ha’
ny deek!

Over 3.000 forhandlere i Danmark. - det sikre dak

Cavallino S0017C 2000)
radial deek

‘




PORSCHE 917
— et nyt vaben i kampen om
sportsvogns-VM

1969-saesonen kommer til at byde p3
endnu et opgér mellem de “seriepro-
ducerede” sportsvogne med op til
5-liters slagvolumen og "sportsvogns-
prototyperne’” med slagvolumenbe-
greensning pd 3 liter. Kravet til pro-
duktionsseriens stgrrelse er nu reduce-
ret fra 50 til 25, og det betyder i
realiteten, at den fabrik, der kan sikre
sig afs@tning for 25 vogne — eller har
rad til at fremstille 25 vogne, uden at
have afsat dem pa forhind — i realite-
ten har en vaesentlig fordel frem for de  Karosseriet til Porsche 917 folger i hovedtraekkene linierne fra 908-model-
fabrikker, der er henvist til at deltage /ferne. Laengden er 4,30 m, hajden kun 92 cm. Vaegten er opgivet til 896 kg
med prototyper. Sidste ar blev ver- (ca. 150 kg mere end 3-liters modellen) og tophastigheden er ca. 320 km/k.
densmesterskabet vundet af en ''serie- Prisen — for det drejer sig jo om en model i“begraenset’ produktion — er ca.
sportsvogn”  (Ford GT-40) og DM. 140.000,-.

1969-s@sonens fgrste 19b blev ogsé
vundet af en vogn i denne kategori
(Lola-Chevrolet).

Det er utvivisomt overvejelser af den
art, der har fert til prasentationen af
Porsche's nye type 917, der vakte
opsigt pa forarets biludstilling i Gene-
ve. 917-modellen byder forsividt ikke
pé overraskelser, idet den er en logisk
videreudvikling af de hidtidige 3-liters
908-modeller. Cylinderdimensionerne
(85 x 66 mm) er bibeholdt, men ved
at fgje yderligere 4 cylindre til gr
slagvolumen forgget til 4494 cm®,
Motorydelsen er 520 DIN-HK ved
8000 o/min og det maksimale drej-
ningsmoment 46 kgm ved 6800
o/min. Luftkglingen er ogsi bibe-
holdt, og motoren har to-delt, sa@nk-
smedet krumtapaksel, lejret i 8 hoved-

Qverst: Den 12-cylindrede luftkolede 1
boxermotor i Porsche 917 har en
litereffekt pd 115,8 hk/l — kun en
ubetydelighed mindre end 3-liters mo-
dellen. Motoren har Bosch benzinind- !
sprejtning i indsugningstragtene og
dobbelt  taendingsanieg. De to
stromfordelere ses foran og bagved
blaeseren.

Nederst: Til hurtige baner kan Porsche
917 forsynes med en forlsenget bag-
ende, der forbedrer karosseriets aero-
dynamiske egenskaber og forgger top-
hastigheden. Vognens totallengde for-
oges herved fra 4,30 til 4,80 m.




Fart over feltet
= sikkerhed og styrke

Typisk for G800
Goodyears
beromte radialdaek

Uovertrufne kereegenskaber,

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

uanset foret, sving og kurver.

Storre styrke takket veere TRACSYN
gummiblanding og 3T karkasse konstruktion.
Uovertruffen gkonomi.

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

mere sportspraegede koreegenskaber.

Alt taler for G-800 radialdeaek:

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

) e

BB

G800

RADIALDZEK

GOODFYEAR
:# - FOR SIKKERHEDENS SKYLD




lejer, plejlst&nger fremstillet i titan-
legering, 4 overliggende knastaksler,
dobbelt transistort&nding og brand-
stofindsprejtning i indsugningsrgrene.

Rammekonstruktionen svarer til
908-modellens, og akselafstanden pa
230 cm er bevaret, for at skaffe plads
til yderligere 4 cylindre er kabinen
rykket et stykke fremad. Karosseriet

er fremstillet i glasfiberarmeret polyes-
ter.

Med 917-modellen har Porsche sikret
sig et vaegtigt vaben i kampen om
sportsvogns-mesterskabet. Den nye
motor har en litereffekt, der kun
ligger en ubetydelighed under 3-liters
modellens (115,8 hk/I) og selv om den
givne slagvolumenbegraensning ikke er
udnyttet fuldt ud er motorydelsen

formentlig overlegen i forhold til kon-
kurrenterne i klassen, der benytter
amerikanske stgdstangsmotorer med
litereffekt omkring 100 hk/I.
Porsche 917 kan tages som et bevis
for, at fabrikken tager sine ord om, at
man i 1969 isar vil koncentrere sig
om sportsvogns-mesterskabet, sarde-
les alvorlig:.

bc.

MOTORSPORT 0G SIKKERHED
Pininfarina’s “Sigma Grand Prix”

| de senere &r har man set adskillige
prototyper til mere sikre personvogne.
Blandt de mest vellykkede var Pininfa-
rina’s Sigma-model, der udstilledes
ferste gang i efterdret 1967. Pa arets
biludstilling i Geneve praesenteredes
en ny "'sikkerhedsvogn’’, navnet "’Sig-
ma Grand Prix” antyder dels at det
drejer sig om en videreforelse af de
ideer, der 13 bag den tidligere model,
dels at det denne gang er automobil-
sporten, der er i spgelyset.

Sigma Grand Prix er blevet til ved
samarbejde mellem Pininfarina, det
schweiziske  tidsskrift ~Automobil-
Revue og et internationalt ekspert-
team, bestdende af professor Ernst
Fiala fra Berlins tekniske universitet,
Paul Frere, belgisk journalist og tidli-
gere aktiv kerer og den australske laege
Michael Henderson, der specielt har
beskaeftiget sig med motorsportens
medicinske problemer.

Ved kombinationen af bilsport og
sikkerhed kan den nye vogn sikkert
give nyttig psykologisk rygdakning
for en vyderligere indsats, ndr det
galder de almindelige bilers sikker-
hedsudstyr. Den kan maske ogsa hjeel-
pe med til at aflive myten om motor-
sporten som en mekaniseret form for
""gladiatorkampe’’, hvor muligheden
for blodsudgydelse er det, der satter
kolorit pa sagen og skaber det egent-
lige spaendingsmoment. Opfattelsen
traeffes selvsagt ikke mindst hos mo-
torsportens inkarnerede modstandere,
men den raekker nok helt ind i kredse,
der beskaeftiger sig positivt med spor-
ten, at demme efter den forkaerlighed
dele af pressen narer for billeder, der
viser Igbenes mest ""dramatiske’’ episo-
der.

Sigma-modellen tjener et dobbelt for-
mal. Dels skal den vise, hvorledes
sikkerheden for kererne kan ¢ges, dels
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Sigma G.P. | det forsaenkede stykke mellem midtersektionen og de deformer-

bare sidesektioner mellem hjulene ligger braendstoftankene med forsaenkede

pafyldningsdaeksler af fly-type.

skal den pege pa bilsportens mulig-
heder som inspirationskilde og "rul-
lende laboratorium’’ for nye ideer, der
senere kan komme mere almindelige
biler til gode.

Hovedvaegten er lagt pd udformningen
af det egentlige sikkerhedsudstyr, og i
vognens teknik igvrigt har man fulgt
de traditionelle baner. Motor, trans-
mission og affjedring er hentet fra
Ferrari’'s normale formel-1 vogn. Det
er vel sket i erkendelse af, at den
"primaere sikkerhed'’, udtrykt ved
vognens vejkontakt og mangvreegen-
skaber, er hgj i dette tilfalde. Der-
imod er den "'sekundare sikkerhed" —
de faktorer, der skal ¢ge k¢rerens
chancer for at slippe levende fra et
eventuelt uheld — i nogen grad et
forspmt omréde. Det har naturligvis

sin forklaring; g¢get sikkerhed pa dette
punkt vil i mange tilfelde betyde gget
vaegt, og det medforer igen et handi-
cap i forhold til mindre ‘sikkerheds-
mindede’” konkurrenter. Sigma G.P.
vejer 590 kg, altsa naesten 100 kg over
den tilladte minimumvagt for formel-
1.

Vognens barende konstruktion er
bygget op af aluminiumplade i 0,6 til
1,2 mm tykkelse, og er baseret pa det
fra andre sikkerhedsvogne velkendte
princip med et stift centralparti (om-
kring fgrerseedet) og deformerbare
partier udenom denne "'kaerne’. Den
stive midterkonstruktion udgg¢res af
en hgj kasseformet vange pa hver side
af forersaedet, forbundet med kraftige
traverser mellem forhjulene, bag forer-
saedet og bag motoren. Traversen bag




forerseedet er sammenbygget med en
styrtbejle. Foran forhjulene fortsaetter
de to kassevanger med aftagende pro-
filhgjde, sdledes at en jeevnt aftagende
stivhed sikres. Mellem hjulene er ka-
rosseriet bygget ud i fuld bredde. Den
inderste del af disse sidesektioner rum-
mer brandstoftankene, den yderste er
udformet med tveersnit som en halvel-
lipse og sikrer passende deformations-
muligheder. Bag baghjulene er karosse-
riet udbygget med stenkskaerme, der
reducerer sprgjt og stenslag bagud.
Karosserikonstruktioner i fuld bredde
er ipvrigt ikke tilladt efter de gaelden-

de regler for formel-1, der begranser
karosseriets maksimale bredde til af-
standen mellem dakkenes indersider.
Udover den bedre beskyttelse af kore-
ren tjener den her foresldede karosse-
riform til at forhindre sammenhaegt-
ning med andre vognes hjul ved side-
kollisioner. -

Braendstoftankene er udviklet i samar-
bejde mellem Pininfarina og Pirelli.
Tankene er fyldt med et specielt
skummateriale, der dels forhindrer
skvulpen ved delvis fyldte tanke, dels
forhindrer hurtig tgmning af tanken
ved brud. Efterhdnden som braend-

Den barende konstruktion i Sigma
G.P. Den forreste, kraftige travers
(t.v.) mellem hovedvangerne tjener til
fastgorelse af pedaler og hjulophang.
Laengere tilbage ses traverserne for
motoropheanget. (tegning: Automo-
bil-Revue)

stoffet forbruges, fyldes tomrummet
ud med kvalstof, der tilfgres under
lavt tryk. Selve tankvaeggen er en
tre-lags gummi-nylon konstruktion;
udvendigt er tankene bekladt med et
lag brandh@mmende neoprenskum-
materiale og aluminiumbeklaedt
asbest. Pafyldningsdakslerne er for-
s@nket under karosseripladens niveau
og brandstofledningerne er forsynet
med specielle koblinger, der lukkes
ved brud.

Vognen er forsynet med et specielt
ildslukkeraniaeg med sprinklerrgr om-
kring motor og cockpit. Anlaget trae-

Vognen har en vandret stabiliseringsfinne bag forersaedet. Mellem stotterne for finnen ses den rgrformede styrtbgjle.
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Illdslukkersystemet med sprinklerrer omkring motor og forersade.

der automatisk i funktion ved en
kollision, idet en st@dpdvirkning pa
over 3 g udlgser inertikontakter mon-
teret i vognens karosseri. Ved motor-
brand taendes et advarselslys pa instru-
mentbordet, sprinkleranlagget kan
sattes i funktion ved en kontrolknap.
Ved aktivering af ildslukkeren afbry-
des det elektriske system og kvaelstof-
tilfgrslen til braendstoftankene. Vog-
nen er desuden forsynet med udven-
dige kontrolknapper for el-system og
sprinkleranlaeg.

Den direkte beskyttelse af koreren
omfatter dels en teleskopisk forskyde-
lig ratstamme, dels et specielt arrange-
ment, der bedst kan betegnes som en
"7-punkts sele’”, hvor de 6 kropseler
er samlet i et enkelt centralt l3sebe-
slag, mens den syvende sele er fast-
gjort til kerernes hjelm. | de fem
fastgorelsespunkter er selerne oprullet
pa specielle ruller, der ved trak i
selerne under en kollision tillader for-
lengelse under konstant modstand.
Rullen for hjelmselen er udformet
specielt, sdledes at kgreren sikres fuld
bevaegelsesfrined og modstanden er
lavere end for de @vrige ruller. Selerne
er udviklet og afprgvet bdde med
dukker og levende forsg¢gspersoner ved
et omfattende forsg¢gsarbejde pa Ber-
lins tekniske universitet.

Endelig har Sigma G.P. forskelligt
udstyr, der direkte tager sigte pa
forskning af de optraeedende kraefter
ved kollisioner. Der er sdledes monte-
ret '‘accelerometre’”’, der méler den
maksimale accelerationspavirkning i
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vognens tre hovedakser og i selerne er
indbygget specielle led, hvis deforma-
tion efter en kollision kan angive de
optraedende kraefter i selearrange-
mentets forskellige dele.

Sigma G.P. var af forstdelige grunde en
af sensationerne p& 3rets Geneve-
udstilling, og der er grund til at tro at
dens detaljer har givet anledning til
overvejelser pad hgjeste plan. Bide fra
internationalt kendte ko¢rere og fra
repraesentanter for den internationale
bilsportsorganisation FIA har der vae-
ret udtalt megen anerkendelse af pro-
jektet, og en del af de ideer, der ligger
bag det, gar igvrigt igen i beretningen

Selearrangement i Sigma G.P. Selernes
endepunkter er fastgjort pd ruller,
hvoraf de to er anbragt p§ sidevan-
gerne, de tre pa traversen bag forer-
sadet.

Sprinklersystemet seattes i
inertikontakterne (foran i vognen) eller ved kontakten p§ instrumentbordet. Ved siden af instrumentbordkontakten
sidder en kontrollampe, der stér i forbindelse med fire temperaturfolere anbragt omkring motoren.

funktion af

fra et udvalg, nedsat af FIA for at
unders@ge sikkerhedsproblemer i for-
bindelse med motorsporten.

Hvis man vil overvinde konstruktg-
rernes skepsis overfor de ulemper
(f.eks. vaegtmassige), der folger med
en mere konsekvent sikkerhedsmaessig
udformning, er det nok en forudsat-
ning, at n@je specificerede krav til
vognenes sikkerhedsudstyr indfgjes i
de kommende ars reglementer. Det
kan man nok ogsa vente, at de bliver,
og de kan i s3 fald passende danne
forbillede for lignende krav til de mere
hverdagsbetonede biltyper.

bc.




Tuning er en tillidssag... mange vil selge flere
kreefter til Deres BMC-bil. Austin-forhandleren
vil gore det med fuld garanti.
Austin-forhandleren kan levere de originale
BMC Stage | tuningssaet med fabriksgaranti.
De féar flere kreefter, bedre acceleration, hojere
topfart, storre motorsmidighed - og et gyldigt
garantibevis i lommen!

BMC Stage | tuningssaet fremstilles til :

BMC Mini 850 og koster kr. 965,-

BMC Mini 1000 - - kr. 1050,-
BMC 1100 - - kr. 1360,-
BMC 1300 - - kr. 1375,-
BMC 1800 - - kr. 1500,-

Priserne er eksclusive montering og moms.

FA TILBUD HOS

Roskildevej 46, 2500 Kebenhavn, Valby
Telefon (01) 30 53 01 - (01) 30 15 01

Osterbrogade 105. 2100 Kgobenhavn O
Telefon (01) 29 58 11

Her finder De special-
uddannede tuningseksperter.

Speedwell

KARBURATDR TILBEHOR

Modificerin
behgver ikke at t¢gmme
tegnebogen. SPEEDWELL
karburator tilbehor giver
maerkbar forbedring i vog-
nens ydelse, til en bemaer-
kels&svsrdiilav pris.
RAMST og RAM-
PIPES er den billigste form
for lzdelsesforbedrmg pa
markedet. De forgger karburatorens quttll-
stromning og tillader motoren at “ande’’
lettere, med op til 8 % forbedring i ydelsen.
RAMSTA CKS Ieveres i splvblank udferelse for
1 1/4'-1 1/2” og 1 3/4" SU karburatorer.
RAMPIPES Ieveres i bld, r¢d eller sglvblank for
alle karburatortyper med 52 mm, 58 mm og 65
mm luftindtag.
FLOJET fjerner proble-
mer med svemmerhgj-
den, hvilket i 80 % af
tllfaeldene erkélrsa til
usterm svanskelighe
t= ‘? passer 85‘ ch;e
SU karburatorsr ud-
skiftes direkte med den
originale svemmerven-
til,_men har med sin
VITON beleegning pa
nalen langt bedre taet-
hedsegens aber
PEEDWELL

af motoren

ANTO-FRIKTION
KABEL er et forbedret speaderkabel

for BMC Mini og 1100/1300 model-
ler, der giver en blo)d og nmagtlg
speederbevmgelse Det bestdr af
PTFE behandlet indvendigt kabel
om 3nvet af et beskyttelseskabel i stal

indvendigt nxlonmr og udven-
digt plasticovertrael

end Olsen

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

Send mig felgende illustrerede specialhafter:

BMC BMC VW Alt for
mini 1100 sportsbilisten
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Jackie Stewart i Matra-Ford vandt sidste &rs hollandske grand prix i forrygende regn. Daekkene var Dunlops R-7, og den

midterste ribbe var skdret vaek for at give bedre draening under den brede tradeflade. Som det fremgsr af Stewarts
udtalelser til SMJ var dette dog ikke tilstraekkeligt til at forhindre aquaplaning.

Jackie Stewart i Kpbenhavn.
| forbindelse med racerbiludstillingen i Tivoli i slutningen
af februar méned havde Dunlop A/S féet den fortraeffelige
idé at invitere Jackie Stewart pa en lynvisit til Kgbenhavn.
Under en samtale med Stewart greb vi lejligheden til at
fa svar pa et spgrgsmal, der har stdet leenge i hovedet pa
os. | det hollandske GP var banen meget vad, og hvordan
klarede kererne sig egentlig uden tilsyneladende at kom-
me ud for aguaplaning?

Han startede med at fastsld, at aquaplaning simpelthen
var det stgrste problem, der eksisterede for dagens

taendror
til EXTRA

HARD KORSEL

A/S A.Falkenberg
6340 Krusaa TIf. (046) 714 00

Leerkeve) 13
Kbhvn. NV. TIf. Agir 9999

GP-sport! Kgrerne anser .aquaplaning for at vare den
absolut farligste situation, der kan opstd for enhver
GP-kgrer. For at fd et indtryk af, hvor meget denne fare
betyder i praksis, sprugte vi, hvor ofte en GP-kerer
aquaplanede. Der gik et lille gys gennem forsamlingen, da
han fortalte, at i det hollandske GP (som han for@vrigt
vandt mere end en omgang foran alle andre! ) aquaplanede
han syv otte gange — pr. omgang, hvilket bliver op mod
hundrede gange under Igbet. Stewart fortalte, at han
under dette GP gennemkg¢rte Zandvoort-banen efter en
temmelig original rute, netop for at styre uden om de
varste vandpytter.
Sagen er nemlig, at man kun aquaplaner i vandansam-
lingerne, medmindre det ligefrem styrtregner. P3 de
sektioner af banen, hvor vandet kan Igbe uhindret vaek,
byder den vade overflade ingen problemer, hvilket skyl-
des, at asfalten er s& grov i texturen, at toppene altid
traeder gennem vandet (dette betyder, at hvad der gaelder
for Zandvoortbanen, ikke gaelder for Helsinggrvejen eller
en tilfeldig nedslidt hovedlandevej), men dette gor
vandpytterne s3 meget farligere. Hvis man k¢rer ind i en
vandpyt med begge hjulpar samtidig, og forlader den med
begge hjulpar samtidig, og kombinationen af vanddybde
og d&k i ¢vrigt vil give aquaplaning, er det sandsynligt, at
man vil slippe fra det uden nogensinde at have opdaget, at
man aquaplanede. Hvis ikke sidevind eller andre faktorer
vil prgve at dreje vognen rundt, fortsaetter den naturligvis
aldeles lige ud, og ingen skade sker, al den stund en
vandpyt pa selv ti meters la2ngde passeres pa 1/3 sek, hvis
farten er 130 km/t. Denne ufarlige situation bliver
imidlertid dedsens farlig, hvis kun det ene hjulpar passerer
gennem vandpytten, og sarlig, hvis der accelereres samti-
dig. | sa fald overfores pludselig hele effekten gennem det
ene baghjul (formel-vogne har sparredifferentiale! ), og et
ukontrollabelt spin bliver sandsynligvis fglgen.

| almindelige personvogne tager differentialet brodden
af effekten, men det drivende baghjul traekker stadigvaek,
sdl@nge det aquaplanende baghjul gger sin omdrejnings-
hastighed, eller sd lenge motorens omdrejningstal @ges.
Ferst nér det aquaplanende baghjul ikke lengere gger sit
omdrejningstal, holder det baghjul, der stadig har vej-
feeste, op med at traekke vognen skavt. De sidste
se@tninger, der angdr almindelige personvogne, er ganske
vist mine egne betragtninger, men jeg tror, man gor klogt i

at tage dette forhold til efterretning. Ole Borg
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OMBYGNING AF "HUNDEHUSE" TIL COOPER S

Som bekendt kan man ikke uden
videre montere den store Cooper S
motor i et Hundehus, da der tillige
kraeves andre @ndringer ved bremser
og kardanaksler. Det er dog muligt at
foretage en komplet ombygning og fa
denne godkendt af bilinspekt@rerne,
nadr der fra importgren afgives en

erklering om, at ombygningen er
komplet og forsvarligt udfert. Nogle

af vore lesere er kommet i vanskelig-
heder, fordi de ikke kunne f& denne
attest. Vi har undersggt sagen, og det
viser sig, at der har varet nogle
misforstelser pd DOMI A/S. Dette
firma, der som bekendt importerer
Morris, har erklaeret sig villig til at
give en sddan attest, nar man kan
konstatere, at de forng¢dne dele er
udskiftet, og at arbejdet er rigtigt

udfert. Derefter vil der ikke vaere
vanskeligheder med syn og omregi-
strering hos de kgbenhavnske bilin-
spektgrer, og det samme ma formo-
des at vaere tilfeeldet uden for Kgben-
havn. Da De Forenede Automobilfa-
brikker A/S og DOMI A/S plejer at
folge de samme retningslinier, ma vi
formode, at Austin ogsd pa dette
punkt vil blive ligestillet med Morris.

Vinderne Robin Hillyar og Jack Aird

pd vej gennem anden afdeling af

-

DET QSTAFRIKANSKE SAFARI RALLY

Af de 86 startende vogne ugdik 38 pé
forste del af ruten og andre ni pa
anden del. Kun 39 af de startende
biler krydsede mallinien 4.500 km
fremme og fem dage efter starten.

Efter forste del af Igbet var kort og
ca. halvdelen af straekningen tilbage-
lagt, forte Bengt Soderstrom/ Gunnar
Palm (Ford 20M RS) med Vic Pre-
ston/ Bob Gerrish (Ford Cortina Lo-
tus) pd andenpladsen og Robin Hil-
lyar/ Jack Aird (Ford 20M RS) pd
trediepladsen. Denne stilling holdt i
lang tid gennem anden del af Igbet
indtil kun 500 km fer mal, hvor
Cortina’en blev totalt ¢delagt mod
rekvarket pd en bro, og kort efter

brgd Soderstroms bagaksel sammen.
Hillyar/Aird 18 derefter alene i spid-
sen og sluttede ogsad pa en flot f@rste-
plads med vinderen fra 1965, J. Singh
(Volvo 142S) p& andenpladsen.
Dameholdet Pat Moss-Carlsson/Susan
Siegle-Morris (Lancia) matte opgive
pd grund af en ¢delagt frontrude.
Rauno Aaltonen/ Henry Liddon
(Lancia), var udsat for samme uheld,
men forsggte alligevel at fuldfgre
Ipbet ved at k¢re naesten 2.000 km
uden frontrude. Resultatet blev, at de
ikke blot fuldfgrte, men endda place-
rede sig som nummer ni i det samlede
resultat.

Blandt de tilmeldte k¢rere var ogsd

Monto Carlo vinderen fra i &r, Bjorn
Waldegaard, men af en eller anden
grund kom han ikke frem til start.
Inden starten af Igbet havde |pbsle-
delsen haft en del problemer med
ruten, idet staten Tanzania havde
forsggt at leegge pres pa arranggrerne
ved at naegte Igbsledelsen tilladelse til
korsel gennem Tanzania, medmindre
startstedet blev flyttet fra Nairobi til
Dar-es-Salem. Ledelsen tog kort og
godt konsekvenserne, idet de naegte-
de denne zndring, og nedlagde ruten
gennem Tanzania og skar den sydlige
del af Igblgbet ned. Hovedparten af
Igbet blev derfor kort gennem Ugan-
da og Kenya.
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Lobsresultater ipvrigt:

1.) R. Hillyar/ J. Aird (Ford)

2.) J. Singh/ B. Bhardwaj (Volvo)
3.) J. Din/ M. Minhas (Datsun)

Kun 200 km. for m3l kom Hillyar
/Aird ud for et uheld som nar havde
kostet dem sejren.

4.) S. Zasada/ Wachowski (Porsche)
5.) M. Armstrong/ D. Paveley (Peugot)
6.) E. Herman/ H. Schuller (Datsun)

7.) R. Randall/ W. Parkinson (Datsun)
8.) J. Greenly/ N. Collinge (Datsun)
9. R. Aaltonen/ H. Liddon (Lancia Fulvia)

STYR HJELM
3 ARS GARANTI

N xeaeunms cvunm smwcs

Sadan startede det den 5. juni-1956 — {

.sz.w«*%ez‘ o T Sy

Bt
'm




ROSKILDE RING:

Den 14. april besluttede Roskilde
Ring’s bestyrelse at lukke den gamle
bane i Roskilde.

De vanskeligheder som bestyrelsen
gennem de sidste ar har haft at
arbejde under, kulminerede i &r ved
konstateringen af et harveerk mod
banen, som man aldrig tidligere har
set magen til. lkke nok med at
samtlige ruder i dommertdrn og kan-
tine var knust, men bade banens
omstillingsbord, telefoner, lednings-
net, hegn, toiletter samt ¢vrige inven-
targenstande var enten fjernet, ¢de-
lagt eller beskadiget i en sddan grad,
at istandsaettelse af banen vil komme
til at koste mellem kr. 75.000,- og kr.
100.000,-. Da Roskilde kommune til-
lige havde indstillet til Indenrigsmi-
nisteriet om nedlaggelse af forbud
mod kersel pd banen, fandt man
risikoen ved en investering af en
sidan stgrrelse for stor til at man
turde binde an med det.

Alle Igb samt traening pd Roskilde
Ring er derfor aflyst, og kun Racer-
skolen vil blive gennemfort efter pro-
grammet.

n endte det den 14. april-1969

— }
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Uddrag af tekniskinformation om

M- MANIFOLD

COLORTUNE 2

TYPE K 125
& K 150

"Konstruktionen af et effektivt indsugnings-
manifold er et af benzinmotorens vanskelig-
ste problemer. Indsugningsrgret skal vere s3
snavert, at gashastigheden bliver hgj nok til
at holde benzindrdberne svaevende, og samti-
dig skal stremningsmodstanden vere sd lille
som muligt — og ens for alle cylindre, da
man ellers ikke far javn kraftudvikling i
motoren.

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

Den opndede effekt skyldes:

1. Anvendelse af én karburator i forbindelse
med det specielle tuningsmanifold sikrer en
ligelig fordeling af gasblandingen

til de enkelte cylindre.

Sterre gennemstrgmningshastighed.

Bedre cylinderfyldning.

Ingen karbureringsproblemer.”

. Bedre cylinderskylning.

S NSEN

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

HENRIK NELLEMANN

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

COLORTUNE 2 er engasanalysator
til karburatorjustering og fejlfin-
ding bade for 2- og 4-taktere, som
ikke er baseret pa nogen mystik.
Systemet er ganske enkelt det, at
man kan se forbreendingsflammen,
medens motoren arbejder.

Fjern geetteriet ved motorjuste-
ring. Juster ved hjeelp af den far-
ve De ser - se direkte ind i
forbraendingskammeret. — Brug
COLORTUNE 2 til per- Kr.98,-
fekt karburatorjustering | moms.

Importor:
CARTEC

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

NAVN

ADRESSE

BY

Séfremt De ikke onsker at klippe i bladet
kan bestillingen fremsendes pa et abent
brevkort. Forsendelsen er portofrit.




MOTORCYKELSPORTEN

De forste billeder af de lenge ven-
tede nye 350 og 500 ccm racere fra
MV Agusta blev skudt pi Modena-
banen i Italien, hvor Giacomo Agosti-
ni uventet dukkede op for at foretage
de forste baneprgver. Som ventet er
der tale om seks-cylindrede, luftko-
lede raekkemotorer pa tvers i stellet,
med to overliggende knastaksler og
fire ventiler pr. cylinder. Opbygningen
folger ellers almindelig MV-praksis, og
de to duplex-bremser i forhjulet gen-
kendes ogsd fra de tre-cylindrede ma-
skiner. Effekten havdes at veere ca. 70
hk ved mindst 16.000 o/m for den
lille motor og ca. 90 hk for 500
ccm-motoren.

Agostini ses her pa vej ud fra depo-
tet pd 350 ccm-udgaven, der har syv
gear. Han var meget tilfreds med de
forste provekeorsler, og hvis ellers péli-
deligheden er i orden, er der ingen
tvivl om, at dette er de kommende
verdensmesterskabsmaskiner i de store
klasser.

Det er velkendt, at det ikke mindst
er Agostini, der har presset p3 for at 3
udviklet de nye motorer, medens grev
Agusta har ment, at de gamle motorer

kunne klare en sason til. Benelli’s
hurtige fremskridt med de fire-cylin-
drede motorer synes imidlertid at have

givet Agostini ret i, at kraftigere moto-
rer var ngdvendigt for at bevare ver-
densmesterskaberne.

PA GLATIS

Verdensmesterskabsfinalen pd isbane
var i ar flyttet til Inzell i Vesttyskland,
men det gjorde intet skar i den sad-
vanlige russiske overlegenhed i denne
disciplin. De ¢vrige finalister — for-
trinsvis czecher'e og svenskere- fik pa
intet tidspunkt noget at skulle have
sagt: Russerne lagde beslag pad de tre
forste pladser og Gabdrakman Kady-
rov genvandt sit verdensmesterskab fra
1966 og 1968, selv om det kun var et
styrt, der forhindrede Vladimir Zibrov
i at detronisere verdensmesteren. Det
kom til tumultagtige scener, da tysker-
nes yndling og verdensmesteren fra
1967, Boris Samorodov blev diskvali-
ficeret for fejlstart, og fgrst politiet
var i stand til at genoprette roen.

Hvis De ikke ved, hvad isbanelgb er
for noget, skal De vaere undskyldt, for
det er faktisk ikke noget, vi hgrer
meget om herhjemme. Efter krigen

i

genoplivede svenskerne sporten, men
siden har russerne taget initiativet og
praesenteret en lang reekke fremrag-
ende ke¢rere. Banerne — der lagges ud
pé kunstig is — og hele I@bsarrange-
mentet minder sterkt om speedway-
Ipb: Der keres imod uret pd 400 m
baner, koblingsstart og fire deltagere i
hvert heat.

Maskinerne er naesten udelukkende
czechiske ESO’er med to gear, men
daekkene er ribbet for menster og i
stedet forsynet med talrige naesten tre
centimeter lange ispigge i venstre side
og pd midten (hgjresving findes jo
ikke). Af hensyn til de gvrige konkur-
renter er de frygtindgydende daek
kraftigt afsk@rmet pa naesten hele
periferien. Piggene giver s& godt greb,
at maskinerne ikke broadsides gennem
svingene i speedway-stil, men snarere
styres igennem som en almindelig ma-
skine, og af samme grund er stellet ret
kraftigt udformet for at undgd vrid-
ninger.

Isbanelgb er virkelig noget, der kan
gd sterkt, og maskinerne kan lagges
nasten vandret ned i svingene, medens
korerens venstre kna steotter mod
banen. Den eneste engelske finalist i
ar, Andy Ross styrtede i et heat, fordi
hans forkert placerede koblingsgreb
borede sig ned i isen, s han mistede
treekket pa baghjulet!

Hvordan holder man en speedway-
motor varm ved temperaturer under
frysepunktet? Tja — de virkelige eks-
perter varmer cylinderen med en blee-
selampe, og ideen star til fri disposi-
tion!

Resultater
VM PA ISBANE, INZELL

1: G. Kadyrov, U.S.S.R. (ESO) 14 point
2: Y. Lambotsky, U.S.S.R. (ESO) 13

3: V. Zibrov, U.S.S.R. (ESO) 12

4: A. Svab, Czechoslovakiet (ESO) 12
5: B. Samorodov, U.S.S.R. (ESO) 10

6: A. Kasper, Czechoslovakiet (ESO) 9
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SIDEN SIDST

PUCH MAXI
Der kan nok blive lidt forvirring i
begreberne, ndr bade en ny bilmodel
og en ny knallert skal baere navnet
Maxi. Rent handelsmassigt kommer
det ikke til at betyde noget, men nar
en ung mand siger: ""Jeg ta'r Maxi‘en
op til stranden”, kan det godt veere,
at husets fader bliver noget utilfreds,
nar han opdager, at han s8 bliver ngdt
til at kere 287 km pé knallert, fordi
han sagde OK for det med Maxi‘en.
Puch Maxi har ogsd modelbetegnel-

Pegeot Berline 504 er nu kommet til
landet, og prisen er fastsat til kr.
46.470,- for karburatormodellen
uden soltag. Med soltag koster den
kr. 47.087,-.
°

Som et resultat af samarbejdet mel-
lem Citroén og Fiat har de franske
Citroén-forhandlere nu optaget for-
handlingen af Autobianchi Primula
(med tveerstillet motor og forhjul-
streek). Autobianchi er en datterfa-
brik af Fiat.

Sammensmeltningen af NSU og Audi
er gennemfgrt, og det nye selskab
hedder Audi NSU Auto Union Ak-
tiengesellschaft.

()

Volvo er sd smat ved at opgive
princippet med mange mindre og
stgrre underleverandgrer. Man har fra
Alfa Laval AB overtaget pressevirk-
somheden Olofstrom i Blekinge, og
en arbejdsstyrke pa ikke mindre end
4.500 mand fglger med. Olofstrom
leverede sidste ar for 340 millioner
kroner til Volvo-karosserier. Volvo
regner i @vrigt med naesten at fordob-
le sin produktion indenfor de kom-
mende 10 &r.
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sen E 50, og den betegner en helt ny
Puchkonstruktion. Bencintanken
indgdr i pladestellet, under hvilket
motoren med den vandretliggende
cylinder er ophangt. Forhjulet er
opha&ngt i en teleskopgaffel, og den-
ne knallert er som de franske model-
ler let at kore som en cykel, den er
blot fiksere. Motoren startes med en
traedepedal, og nar man giver gas med
drejehandtaget, ke¢rer man. Der er
nemlig automatkobling, men ingen

Ford’s lille amerikaner, Maverick, er
nu blevet praesenteret. Efter euro-
pziske forhold er den ikke helt lille,
for den har stort set samme storrelse
som Ford 20 M, blot er det en
to-dors sedan med et sportsligt udse-
ende. Man fplger samme system som
med den europaiske Capri, hvilket vil
sige, at basismodellen kan leveres
med en lang raekke ekstra tilbehor
efter pnske. Den seks-cylindrede mo-
tor har man lant fra Falcon, Mustang
og Fairlane — det er alts3 en raekke-
motor pd 2800 ccm med en maksi-

gear bortset fra det permanente re-
duktionsgear mellem automatkoblin-
gen og bagkaeden.

Hvis man ikke vil sidde med fod-
derne pa treedepedalerne, kan man
med god samvittighed saette dem op
péd dertil indrettede fodbejler, for
bremserne aktiveres fra to handtag pa
styret. Udstyret omfatter 15 watt
forlygte, stor baglygte, bagagebzerer,
varktej, pumpe og styrlds. Det er
ogsd veerd at bemaerke, at der er
hardforcromet letmetalcylinder og
letmetalfaelge. Maskinen vejer kun 35
kg, den kerer selvfglgelig med de
tilladelige 30 km/t, og prisen er kr.
1188,- incl. moms.

Med prasentationen af den nye
Maxi blev en industribygning pd 3700
m”~ taget i brug, og ske¢nt vi normalt
ikke omtaler de bygninger, der huser
firmaer eller lagre, s8 er det vaerd at
bemarke, at det ikke alene skyldes
Puch knallerternes konstruktion og
kvalitet, at dette marke behersker
det danske marked med den stgrste
salgsandel, men det skyldes ganske
givet ogsa, at reservedele altid er til
disposition ude hos forhandlerne, og
at der er en ordentlig serviceorganisa-
tion bag maerket.

<o i

maleffekt pd 105 hk SAE eller en
raekkemotor pd 3300 ccm med en
effekt pd 120 hk SAE. Akselafstan-
den er 2616 mm, sporvidde for og
bag 1410 mm, lengde 4554 mm,
hojde 1328 mm, bredde 1793 mm og
egenvaegt 1135 kg. Basismodellen
skal i U.S.A. salges til under $ 2.000,
hvilket direkte “oversat’ vil sige om-
kring 14.000 danske kroner. Men de
har jo ogsd gennemgdende hgjere
Ipnninger i Amerika, s det er der jo
ikke noget at sige til!
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Her er vognen for den sporty
indstillede bilist, som vil forene
acceleration og fine koreegenskaber
med praktisk storrelse og
rummelighed. Motoren er en .
videreudvikling af den gennem-
provede 850 motor, nu pé

47 HK (DIN) dobbelt karburator,
acceleration 0-80 km|t pa 12 sek.,
tophastighed 135 km/t. Laekker
kabine, traerat, kontursaeder,
veludstyret instrumentbord,
smatingskurv pa gearkonsollen,
sikkerhed ved skivebremser pé

850SPECIAL

3 ARS FIAT ANTI-RUST-GARANTI MED TECTYL

forhjulene og brede vejklaebende
dek. Det hele indesluttet i et
elegant karrosseridesign.

Man skulle ikke tro,
at prisen kun er kr. 16.495 excl. lev.

[F/1/A]T}
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Importar: Nordisk Fiat A|S . Gl. Kege Landevej 78-80
2500 Kobenhavn-Valby . Telf. (01) 30 48 00




ARt taler staerkt for ny Volvo.

——— L T

Ogsa brugtvognsvaerdien!

Det er nar De keber bil, De skal tznke pa undervognsbehandling. En lak, der klarer vinter efter
at selge igen. Tenke pi det, De til sin tid far for Deres vinter med glans. Kun f4 af de fordele, der forklarer
brugte Volvo. Sammenligne det med den pris, De i Volvo’s hgje kvalitet. Den kvalitet der giver god
dag gi’r for ny Volvo. Og tenke pa forskellen. Den er brugsekonomi. Det er fornuft, som kan males i kroner.
lille. Og det betyder, at Volvo’s gensalgsvardi er hoj. Og det er de penge, De far igen, ndr De engang

Fordi Volvo’s kvalitet er anerkendt hgj. udskifter Deres Volvo. Sandsynligvis til en ny Volvo.
Og fordi en Volvo er tidlgs. Andres aldrig i takt med Alt taler jo sterkt for det.
modeluner. Men forbedres nar det er muligt. Amazon kan blive Deres fra kr. 29.456
Derfor stir Volvo i dag sterkere end nogensinde. og Volvo 142/fra kr. 34.686 excl. lev. omk.

Med holdbar styrke. Komfort af karat. Sikkerhed.

Altsammen typisk for Volvo. ‘
Effektiv rustbeskyttelse med varmgalvanisering
af serligt udsatte karrosseridele. Fuldstendig

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




