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FIAT 850
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versioner:

- den lynhurtige Berlina

og den nye

FIAT 850 Special med endnu

kraftigere motor.

De kender den eminente FIAT 850 med de fine kore-
egenskaber, den wkonomiske kraftige motor og den
leekre praktiske indretning. Pris excl. lev. kr.15.381.

Nu skal De ogsé laere FIAT 850 Special at kende.
Den gode 850 tradition er viderefort med en lang
raekke raffinementer. Ekstra staerk 47 HK (DIN)
sportsmotor med en dobbeltkarburator og -manifold.
Elegante ydre linier og en lekkert udstyret kabine:
sportsrat, overskueligt veludstyret instrumentbord,
nyudformede sader. Skivebremser pa forhjulene. Top-
fart pa 135 km/t. En sporty vogn for en erfaren bilist.
Pris excl. lev. kr. 16.495.
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IMPORTOR : NORDISK FIAT A/S, GL. KOGE LANDEVEJ 78-80
2500 VALBY, TLF. (01) 30 48 00
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Til tider md man undres over den mangel pd sammen-
heng, der kan vare i de trafikimplicerede myndigheders
tanke og varemdde. Ikke uden grund ger Kebenhavns
politi vrgvl over, at magistraten eller kommunen ikke vil
revidere de lokale hastighedsbegransninger pd samme
mide, som man i det gvrige land har gennemgget de lo-
kale hastighedsbegrensninger og foretaget forngdne re-
visioner. Lad os nu f. eks. tage Ostbanegade i Kebenhavn.
Der har altid varet en 60 km/t-begrensning, og den vir-
kede ret rimelig i myldretimerne, da der var trafik i begge
retninger. Udenfor myldretimerne var hastigheden sat
rigeligt lavt, men det er en forholdsvis kort strekning, og
det betyder ikke alverden bortset fra, at mange har folt
sig fristet til at overskride den fastsatte hastighed, ndr der
ikke var trafik. Det skal lige oplyses, at Ostbanegade gér
langs banevolden, og ndr man kerer mod nord, er der
ingen gader fra hgjre hind undtagen to viaduktgennem-
korsler til havnen, og de er nu ikke s lette at overse.

Sa sker der det, at Ostbanegade bliver ensrettet i nord-
lig retning, men ikke tale om, at man reviderer hastig-
hedsbegrensningen. Er der noget at sige til, at ikke si fi
trafikanter regner med, at det md veere en forglemmelse
og derfor korer med noget storre hastighed. Men bevar
os vel — to gange i lobet af en uge modte jeg Kebenhavns
politi med fiskesnore, tidtagningsapparat, et par mand i
en parkeret bil til at kontrollere hastigheden og fem-seks
betjente pd motorcykel til at fange synderne ind, nir de
gennem radioen fik at vide, hvem der havde keort for
hurtigt.

Jeg var heldig begge gange, for jeg korte ikke for hur-
tigt, og anden gang sé jeg tilmed de to modbydelige led-
ninger i god tid. Arlig talt, man fristes i et sddant til-
felde til at blokere vognen solidt og godt pd alle fire
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hjul, lige inden man ndr ledningerne, for
si ryger nemlig hele fiskeanlegget, og
man kan da altid undskylde sig med, at
der lob en mus over vejen, og den ville
man nedig kere over. Tenke sig en ud-
rykning af mandskab for absolut ingen
ting. Om en bilist skulle finde pd at kere
80 km/t det pigzldende sted, s ville det
ikke betyde det fjerneste.

Men hvad mener Kebenhavns politi i
grunden med sin misfornojelse over de
bestiende hastighedsgraenser, hvis ikke
netop Dstbanegade er et typisk eksempel?
Hvis det var forsvarligt at kere op til 60
km/t, da der var trafik i begge retninger,
sa mi det da veere helt forsvarligt at kere
80 km/t med ensretning i nordlig retning.
Mon ikke Kebenhavns politi kunne sztte
trumf p& overfor magistraten ved simpelt-
hen kun at kontrollere de straekninger
med hastighedsbegrensning, som politiet
— med vesentlig storre erfaring end ma-
gistraten — finder korrekte?

Ikke fordi man skal gore sig forhdb-
ning om, at Kebenhavns magistrat reage-
rer pd noget som helst. I magistraten far
man pd en eller anden midde truffet en
afgorelse i en sag — til tider har man pd
fornemmelsen, at det foregdr ved hjlp af
pilespil eller lignende — og derefter er det
umuligt at rokke ved afggrelsen. En zn-
dring vil jo betyde yderligere arbejde, og
det er jo ikke ligefrem noget, man sgger i
en offentlig institution.

Det siges nok, at SM] har for beske-
dent et oplag til at have nogen slagkraft,
men nir det gelder Kobenhavns magi-
strat, findes der vist ikke i hele verdens-
pressen nogen publikation med tilstreekke-
ligt stort oplag til at gennemfore en n-
dring, ndr samme magistrat har foretaget
en af sine fejldispositioner. Eksempelvis
gjorde man Fiolstraede til gd-gade, hvilket
i sig selv er udmerket, men samtidig ens-
rettede man det sidste lille stykke pd ca.
6 meter fra Dyrkeb til Skindergade. Den-
ne ensretning af 6 meter komplet lige-
gyldig gadestrakning bevirker, at sifremt
man befinder sig pd Norregade eller i
den vestlige del af byen, sd skal man i
stedet for at kere smd 200 meter til Ny-
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gade nu kere en omvej pd 2,8 km gen-
nem de mest trafikerede og mest hab-
lose, smalle gader for at komme til sit
bestemmelsessted, og pd denne rute meder
man syv trafiksignaler, men ingen parke-
ringspladser. Dette forhold skrev jeg om
i Berlingske Tidende, men det skete der
absolut ikke noget ved. Hvorfor? Kaben-
havns magistrat! Jeg vil for gvrigt gerne
se, hvordan en ikke stedkendt mand fra
provinsen skal finde den omtalte rute
selv ved hjalp af et kort — det er muligt,
at hans familie fir ham at se igen en
gang, men han kom ganske afgjort ikke
til sit bestemmelsessted, medmindre han
parkerede sin egen vogn, hvor dette var
muligt, for derefter at lade en taxa klare
labyrinten.
*

For nogle &r siden berettede jeg med
nogen forargelse om tyskernes misbrug
af overhalingslyset, idet jeg fandt det
ganske urimeligt, at andre trafikanter om-
trent skulle kaste sig ud i groften, fordi
en gronthandler fra Hamburg skulle
skynde sig at besgge sin tante eller noget
i den retning i Frankfurt. Allerede i en
kilometers afstand blinkede han som en
gal med lygterne for at f& den evrige
trafik ind til siden.

Dette forhold har siden forbedret sig
ganske gevaldigt — i Tyskland. Til gen-
geld har en del danske bilister taget trd-
den op, og de blinker som gale sd snart
de ser en vogn i overhalingsbanen foran
sig. Det er helt i orden at give en advar-
sel med overhalingslyset i visse situatio-
ner, og det kan ogsd bruges til at vakke
en trafikant, der helt solo er faldet i sta-
ver i overhalingsbanen pé en motorvej el-
ler anden firesporet vej, men s er mulig-
hederne ogsd udtemt.

Lad os tenke os en ganske almindeligt
forekommende situation pd en motorvej.
I den hejre vognbane korer to lastbiler
og en langsom personvogn, og denne lille
kortege er en hurtigere personvogn ved at
overhale. Bag fra kommer sd i overha-
lingsbane en af hystaderne med vildt blin-
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Man er ikke i tvivl om, at det er en Mercedes, og alligevel er karosseriet endret betydeligt gennem

drene. Det er en meget rummelig og let handterlig bil, men anskaffelsesprisen indskraenker an-

tallet af danske Mercedes-ejere.

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

Mercedes -

Biler i prisklassen over 50.000 kroner
har naturligvis ikke sd stor almen inter-
esse som de mere beskedne mellemklasse-
vogne, men da der i mange bilister ligger
nedfzldet en onskedrem om en gang at
eje en Mercedes, kan det vare meget in-
teressant at vide lidt om, hvad der egent-
lig skjuler sig bag den tretakkede stjerne,
som sd ofte fraser forbi de mindre biler
pd de tyske autobaner. De sure renneber
avler ofte mange sgenavne — i dette til-
feelde fra Bonner Volkswagen til Die
grossdeutsche Gemiissehindlermaschine —
men ndr de mere automobilteknisk ind-
stillede bilister har set lidt hdnligt efter en
Mercedes, skyldes det hovedsagelig, at

Benz 200

den sd typisk har veret en autobanevogn
med noget problematiske koreegenskaber,
ndr mere kreevende prover skulle bestis.
Dette skyldtes forst og fremmest pendul-
akslen, som Daimler-Benz si hardnakket
har holdt fast ved. Desuden kunne disse
biler tidligere ikke leve op til hastigheden,
ndr det drejede sig om bremseevne, men
alt det er nu rettet. P4 den anden side var
Daimler-Benz foregangsmend med hen-
syn til sikkerhed i bilerne, og for den
store, amerikanske heksejagt begyndte,
smadrede man Mercedes’er for et godt
ord i forseg pa at finde frem til den sik-
reste form for karosserikonstruktioner og
sikker teknisk indretning.
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Den overordentlig

hensigtsmessige in-

strumentering og den
fornuftige indretning i
Mercedes 200 fremgar
af dette billede. Som
en undtagelse fra reg-
len holder Mercedes
fast ved trykbeholde-

ren til varmemdleren i
stedet for den elektri-
ske foler.

I forbindelse med provekorslen af
Mercedes 190 i 1962 skrev jeg: »— men
man kunne onske sig, at fabrikken ville
overvinde sin konservatisme og finde pa
en mere formilstjenlig baghjulsophzng-
ning«. Dette er nu sket, selv om man vel
ikke ligefrem kan sige, at Daimler-Benz
har »fundet pi« en ny baghjulsophang-
ning, for skritstillede triangelarme har
man jo for set. Det er imidlertid ganske
underordnet, for der er alverdens forskel
i koreegenskaberne pa de tidligere model-
ler og den nuvarende.

Det, der kendetegner en Mercedes og
som retfeerdigger den forholdsvis hoje
pris, er en gennemarbejdet konstruktion,
lydlgs og komfortabel kersel, tilstraekke-
ligt kraftoverskud til alle normale onsker
bide med hensyn til accelerationsevne og
tophastighed samt en god driftsekonomi.
Dertil kommer si i denne model en for-
treffelig indretning og gode kereegen-
skaber.

Mange smé detaljer rundt omkring vid-
ner om, at man fra konstruktgrernes side
ogsd har interesseret sig for det, man ikke
umiddelbart kan se. Dette galder Strom-
berg karburatoren med returleb til tanken,
store lokaliseringstappe i derene og et
virkelig godt og hensigtsmassigt ventila-
tionssystem.

I forhold til den tidligere model har
man nok bibeholdt linierne i karosseriet,
men vognen er blevet 45 mm kortere
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(dog den rigtige vej), 25 mm smallere og
55 mm lavere, uden at dette er gdet ud
over de indvendige pladsforhold.

Motoren

Motoren har man overtaget fra model
190, blot har man foreget boringen med
2,0 min, og kompressionsforholdet er sat
op fra 8,7:1 til 9:1. Maksimaleffekten er
kommet op pd 105 hk SAE ved 5200
omdr/min, medens egenvaegten samtidig
er glet 60 kg op. Da imidlertid vagten
pr. hk er gdet ned, da drejningsmomentet
er forbedret og frontarealet noget redu-
ceret, har man ganske naturligt fdet bedre
accelerationsevne, da totalgearingen er
nogenlunde uendret. Med den storre
maksimaleffekt er tophastigheden natur-
ligvis ogsd glet i vejret, og dette er af ret
afgorende betydning for de tyske fabrik-
ker, fordi top- og marchhastighed pd de
lange autobanestrak har direkte indfly-
delse pd salget. Mercedes var i mange dr
dominerende som autobanens hurtige
vogn, Peugeot 404 fik blandt andet pd
grund af sin ret hgje marchhastighed et
godt indpas i Tyskland, sd overtog Tau-
nus 20 M (TS) en tid foringen, og for
ojeblikket er BMW ret dominerende, men
Mercedes folger med igen. Der er for
tyskerne et betydeligt salgsargument i et
stort antal vogne, der kerer med sa stor
hastighed, at de tilsyneladende overhaler
alt og alle, men man overser i reglen, at




man netop indenfor disse bilmodeller
finder de storste reparationer, fordi moto-
rerne ma bestille alt, hvad de overhovedet
kan, og jo mindre solgt market er, des
mere markbar er reparationshyppigheden.
Mercedes er som bekendt et mzrke, der
selger godt i Tyskland, og man heorer
derfor "ikke meget om reparationer ud
over det almindelige, men da BMW kom
frem med sine hurtige modeller i »den
nye klasse, viste rundsperge blandt bil-
isterne, at BMW ofte métte pd varksted.
Simpelthen fordi de bilister, der i begyn-
delsen kebte BMW, udelukkende anskaf-
fede de hurtige modeller for at kere me-
get hurtigt med dem.

Mercedes kan neppe komme ret meget
lengere med de nuverende motorer, fordi
der ikke er plads til sterre ventiler, og
der er graense for, hvor meget man kan
gd op 1 boring uden en radikal a@ndring
af motorblokken. Derfor skal man nappe
vente nogen storre effektforggelse inden
for de enkelte modeller, men pd den an-
den side har Daimler-Benz et stort udvalg
af motorer fra 60 hk diesel til 146 hk
benzinmotor til nejagtig den samme vogn.
Mercedes 200 er i dag den billigste og
mindste (hvad motoren angir) model, og
da der vil gé en del &r, for denne model
vil virke utilstreekkelig, har man med de
storre motorere en ganske betydelig re-
serve, som vil forhindre sgvnlgse natter
pd grund af bekymring over manglende
plads til storre ventiler. En tophastighed
pa 160 km/t og en accelerationstid pd 15
sekunder fra stiende start til 100 km/t
vil for langt de fleste bilister foles fuldt
tilstreekkeligt — ogsd i de naermeste dr.

Man kasserer heller ikke uden videre
en god og gennemprovet konstruktion, da
det ikke md glemmes, at man ved en ra-
dikal @ndring af boring, slaglengde, ven-
tilstorrelser og kompressionsforhold i vir-
keligheden skal begynde forfra med af-
stemning og forfining. Den fire-cylindre-
de raekkemotor tor siges at vaere gennem-
provet, og i forhold til vognens storrelse,
vaegt og prastationer har denvist en glim-
rende gkonomi og stor holdbarhed. Den
nye Stromberg karburator med konstant
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Detie snit gennem motoren giver et tydeligt indiryk af dens konstruktion. Knastfolgerne er op-
hangt i kuglebolte, der ogsi benyttes ved ventiljusteringen. Ndr man sammenligner lengde- og
toersnittet, kan man se ventilernes diagonalplacering, og man vil forstd, at der ikke kan monteres

storre ventiler, medmindre topstykket helt endres.

gennemstromningshastighed for indsug-
ningsluften har veret medvirkende til en
forggelse af effekten og en yderligere
forbedring af gkonomien. Man opndede
sd gode resultater med denne karburator-
type, at man ikke tog i betenkning at
slgjfe benzinindsprejtningen fra denne
serie og forbeholde indsprojtningssyste-
merne for den storre klasse. Den benytte-
de Stromberg karburator har tilbagelgb til
karburatoren, hvilket ogsd i dette tilfalde
forhindrer dampdannelser i benzinsyste-
met — det mearkes bl. a. pd en fuldstendig
rolig tomgang selv gennem lengere tid
og i sterk varme.

Den overliggende knastaksel trakkes
med kade, og mellem knasterne og ven-
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tilerne er der indskudt ensidigt hengslede
knastfelgere, der hovedsagelig skal tage
sidekrefterne fra knasten. Knastakselkae-
den traekker en kort mellemaksel, der dri-
ver den fezlles aksel for stromfordeler og
oliepumpe. P4 denne aksel sidder en
knast, som aktiverer den mekaniske ben-
zinpumpe. Forbraendingskammeret er ud-
formet som en lomme over den ene halv-
del af cylinderen, medens den anden halv-
del med de lodretstdende ventiler danner
et fladt 18g over stemplet. Man kan der-
for ikke uden videre benytte storre ven-
tiler, uden at dette i for hgj grad gir ud
over forbrendingskammerets facon, og
skal motorens effekt yderligere foroges,
ma der benyttes et helt nyt topstykke.




Hjulophangninger og bremser

Den mest epokeggrende nyhed er den
nye baghjulsophengning med to skritstil-
lede triangelarme. De giver en si kolossal
forskel pa koreegenskaberne i forhold til
den tidligere model, at man md undre sig
gevaldigt over, hvorfor man ikke har be-
nyttet denne ophangning for lenge siden.
Baghjulsophzngningen er i gummiled
monteret til en boomerangformet kasse-
ramme, der med lydisolerende mellemlaeg
er monteret til den barende konstruktion.
Differentialet er boltet til denne kasse-
ramme, og momentet overfores til de dri-
vende baghjul gennem kardanaksler mon-
teret med homokinetiske led, der samti-
dig tjener som glidenoter.

En anden nyhed pid Mercedes 200 er
skivebremserne pa baghjulene. Disse har
lidt storre skivediameter end forhjuls-
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bremserne, men til gengeld er hjulcylin-
drene ved baghjulene vaesentligt mindre.
Der er separat tromlebremse til parke-
ringsbremsen, som betjenes af en fod-
pedal helt til venstre for forerpladsen, og
udlesningen sker ved at trakke i et hdnd-
tag pd forpanelet. Der er almindeligt to-
kreds bremsesystem til henholdsvis for- og
baghjul, men pd det punkt kunne man
godt have udvist lidt sterre opfindsom-
hed, n&r man nu vitterlig beskaftiger sig
meget med sikkerheden hos Daimler-
Benz. Kan en Volvo kere med de tungere,
dobbelte bremser til forhjulene, si kan
en Mercedes ganske afgjort ogsd.

Forhjulsophngningen er den sedvan-
lige med korte og lange triangelarme og
kugleled ved styreboltene. Styretojet er
som hidtil kuglekredsleb, men det er ble-
vet mere letgdende.
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Karosseri og interior

Der er ganske vist et helt nyt karosseri
til den nye modelrekke, men linjerne og
grundkonstruktionen er overtaget fra den
tidligere model. Selve passagerrummet er
meget stift og modstandsdygtigt overfor
alle pavirkninger, medens sdvel for- som
bagende af vognen kan trykkes betydeligt
sammen under kollision.

Et helt nyt ventilationssystem er forbil-
ledligt godt udformet. Man har et varme-
apparat og de sedvanlige defrosterkanaler
samt luftreguleringshindtag til henholds-
vis defroster og kabine. Der er to varme-
hindtag, sdledes at man kan sende opvar-
met luft til hajre, venstre eller begge si-
der, og allerede pd den mide har man stor
mulighed for at regulere til en passende
temperatur. Desuden er der pa forpanelet
en ventilationsabning, gennem hvilken
man kan sende uopvarmet luft ind i vog-
nen. I luftdbningen er der to-delt drejeligt
retningsjalousi, og man har altsi ogsd
mulighed for at blande kold og varm luft
i vognen. Desuden er der i begge sider af
forpanelet en stilbar luftdyse, der bl. a.
kan sende ventilationsluft mod forderenes
sideruder. Ved bagruden er der afgangs-
kanaler for den rigelige gennemgang af
ventilationsluft, og det virker derfor lidt
overflgdigt, at man har beholdt ventila-
tionsruderne i forderene.

Midt for ratstammen sidder et ur i et
afskermet instrumenthus, der til venstre
for uret tillige indeholder et rundt in-
strument med benzinstandsmaéler, kole-
vandstermometer, olietryksmiler og tre
kontrollamper. Den ene kontrollampe er
felles for antrukket hindbremse, choker
i funktion og bremsevaeske under mini-
mummerket. De to andre kontrollamper
er for henholdsvis benzinreserve og lade-
strom. Under uret sidder to kontrollamper
for blinklysene, men de er for svage -
navnlig i betragtning af at der ikke er
akustisk kontrol. Midt mellem disse lam-
per er kontrollampen for fjernlyset an-
bragt. Til hejre for uret sidder speedo-
meteret med kilometer- og tripteller. Ki-
lometertalleren var helt nojagtig, medens
speedometeret viste 8 % for meget.
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Pé forpanelet sidder helt til venstre ud-
lgserhdndtaget for patkeringsbremsen, og
til hojre for luftdysen og dennes héndtag
til at dbne og lukke for luften sidder lys-
kontakten med stilling for positionslys og
hovedlygter. Til hgjre for ratstammen pla-
ceret pa forpanelet sidder den kombinere-
de start- og tendingskontakt, der tillige
fungerer som ratlds — forgvrigt forste
gang vi har set en let tilgaengelig ratlds.
Til hejre pd forpanelet er et aflukket
handskerum.

Kontaktarmen til blinklysene bruges
samtidig som omskifterkontakt mellem
nar- og fjernlys og som kontakt for over-
halingslyset. Hele kontaktarmens hindtag
er udformet som en stor trykknapkontakt,
der starter viskerne, og pd hdndtaget er
endvidere indbygget en lille kontaktvzl-
ger til viskerhastigheden.

Vindspejlsvaskeren betjenes med kore-
rens venstre fod, og samtidig med vaske-
ren szttes viskerne i funktion — helt kor-
rekt gdr viskerne i gang ved den forste
lille nedtraedning af pedalen, og derfor
kan man med lidt felsomhed give visker-
bladene en tur eller to over vindspejlet
en gang imellem, ndr man f. eks. karer i
stovregn.

Midt under forpanelet er der en kon-
sol med plads til radioindbygning. Ne-
derst pd denne konsol er der et meget
stort askebager, som kareren kan finde i
blinde. Desuden er der en elektrisk ciga-
rettzender. Bag konsollen er der over kar-
dantunnelen anbragt en todelt smatings-
bakke. Her var ogsd gearstangen anbragt
i den provekorte vogn, men Mercedes 200
leveres med rat- eller gulvgear efter on-
ske. Ogsd i dorene er der smitingsrum.

Sederne er betrukket med vavet stof
og plastic pd siderne. I midten af bag-
sedets ryglen er der et nedfaldbart arm-
len, og af hensyn til bagsedepassagerer-
nes komfort er der varmekanaler ved fod-
pladsen. Sederne er velformede med god
indstillingsmulighed.

Kereegenskaber og funktioner
Motoren starter med let chokervirkning
og pd en varm morgen helt uden brug af




Den nye baghjulsophengning
pé Mercedes 200. Differen-
tialet er maturligvis fastgjors
til den boomerangformede
bro, der berer ophengningen.
Til hojre en skitse af hjul-
ophengningen set i fugle-
Derspektiv.

=i

chokeren. Opvarmningsperioden er gan-
ske ukompliceret, og motoren gir regel-
mazessigt tomgang ogsd umiddelbart efter
starten.

Gearskiftet er let og praecist og med ef-
fektiv sperreanordning til bakgearet.
Membrankoblingen kraever kun et beske-
dent aktiveringstryk, og den giver en bled
og behagelig igangsatning, nasten uanset
hvordan man udferer tilkoblingen.

Det er forst og fremmest vognens lyd-
lose ferd, der sztter den i klasse — her er
nemlig tale om et udpreget lavt stoj-
niveau. Den provekerte vogn var som et
eksperiment monteret med Michelin Xa

el

daek, der gav en syngende tone fra sig pa
plan vej, men det var nwsten ogsd den
eneste fremherskende lyd. Selv ved store
hastigheder er der meget lidt vindstej om-
kring karosseriet, og motoren kan nappe
hores.

Vognen foltes stivere i affjedringen
end sine forgengere, men det er vel na-
sten overflodigt at fastsla, at det er en
komfortabel bil. De styrende bevagelser
fra baghjulene, der kendetegnede den tid-
ligere model, er man nu helt fri for, og
vognen er absolut retningsstabil. Styrin-
gen er nermest neutral med en lille ten-
dens til understyring, og styringens karak-
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ter endrer sig ikke, selv om man kerer
hardt i svingene. Den tidligere model hav-
de den kedelige egenskab, at den ved hird
korsel gik fra understyring over til over-
styring endda med overraskende pludse-
lighed. Alle de tidligere unoder er for-
svundet ved hjelp af den nye baghjuls-
ophengning, og denne har ogsd en va-
sentlig del af @ren for staerkt forbedret
sidevindsstabilitet — eller reduceret side-
vindsfolsomhed, om man vil sige det pd
den mide. Med fuldt les pid den nye
Mercedes 200 kan man nok marke side-
vinden i vognen, men man skal ikke kor-
rigere i nevneverdig grad med rattet, da
vognen selv finder sin kurs, og der er i
det hele taget ikke tale om sterre vinkel-
drejninger. Med kun to passagerer i vog-

nen marker man neppe sidevinden. Som
et rent eksperiment kunne vi ogsd fast-
sld, at den nye model ikke er serlig fol-
som overfor varierende dektryk, medens
den tidligere model narmest var overfel-
som pd dette punkt.

Der er nok et ret stort udvekslingsfor-
hold i styretojet, men det virker ikke ge-
nerende ved bykersel, og man kan ved
moderat hastighed ogsd foretage en pas-
sende hurtig undvigemangvre — der er jo
grenser for, hvad man kan prastere af
undvigemangvre ved de sterre hastig-
heder.

Der er ganske fortrinlig kontakt mel-
lem alle fire hjul og kerebanen, og selv
den dirligste korebane (efter vor stan-
dard) har ikke indflydelse pd stabiliteten,

- EERN = 4

A Hojde 1140 mm . B Bredde 1778 mm .
815 mm (variabel) .
K Indvendig bredde i vindueshsjde, for 1410 mm .
vendig bredde i vindueshsjde, bag 14056 mm .
ca. 0,58 m3 (580 liter).
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C Sterste lengde 4685 mm .
rat-ryglenca. 340 mm (variabel) . F Afstand szde-loft for 960 mm .
H Atfstand sede-loft bag 860 mm .
L Indvendig bredde i smdehsjde, bag 1485 mm .
Sporvidde, for 1444 mm . Sporvidde, bag 1440 mm .

D Akselafstand 2750 mm . E Afstand
G Afstand ryglen for-rygleen bag ca.
| Indvendig bredde i s=dehsjde, for 1490 mm .
M ind-
Bagagerum




blot man regulerer sin hastighed til en
nogenlunde normal verdi efter forhol-
dene.

Mercedes 200 er ikke nogen lille bil,
men alligevel er den legende let at kore,
og den har ingen tunge bevaegelser. Den
er f.eks. meget styrevillig i et snavert
sving, og der viser sig ingen tilbgjelighed
til forvognsudskridning. Man skal ogsd
kore temmelig hardt for at fremkalde en
bagvognsudskridning, og vognen m3i ab-
solut betegnes som sporsikker.

Bremserne krzver et overordentlig lavi
pedaltryk, og efter min mening er servo-
forsterkeren for kraftig, da det i glat fore
kan blive vanskeligt at undgd blokering
af hjulene. Bremserne er i gvrigt effektive
ogsd ved opbremsning fra store hastig-
heder, og vognen er stabil under opbrems-
ning. Skivebremserne havde under prove-
korslen af og til tendens til at hyle.

I betragtning af en motoreffekt pd 105
hk SAE eller 95 hk DIN er totalgearin-
gen forholdsvis lav, men vognens vagt
taget i betragtning ma den siges at vere
ganske normal. Den store smidighed skal
derfor ikke tilskrives undergearing, men
en god motorkonstruktion. Hvor man i
mange andre biler md gd to gear ned,
kan man i Mercedes 200 ngjes med at
skifte et enkelt gear ned. I topgear kan
man gi ned til 40 km/t og accellerere
vognen i topgear, om det skulle vere, og
i forste gear bevaeger vognen sig jevnt og
uden ryk, medens motoren gir rent tom-
gang. Dette er selvfglgelig ydergrenser
uden praktisk betydning, hvorimod man
under den daglige korsel altid har kraft-
overskud til sin rddighed ved et minimum
af gearskiftninger. Et stadig stigende an-
tal af denne model szlges med automat-
gear, men skulle jeg anskaffe en Merce-
des, ville jeg ikke satte noget af motor-
effekten eller skonomien over styr ved at
valge automatgear.

Med nogle f3 og tilsyneladende ret be-
tydningslgse @ndringer er Mercedes 200
blevet en helt anden og langt bedre bil.
Nu er den ikke lengere blot en komfor-
tabel autobanemaskine, men en virkelig
god bil, der kan det hele. Selvfolgelig er

det en fremragende rejsevogn, men ogsd
til ganske almindelig daglig kersel er
den blevet en tand bedre end s& meget
andet. Den vil g& over i historien som et
klassisk eksempel pd, hvad hjulophzng-
ningerne betyder for en bils kereegen-
skaber.

P4 et enkelt punkt er Mercedes hverken
varre eller bedre end andre biler. Hvis
den ikke bliver godt rustbeskyttet, og hvis
rustbeskyttelsen ikke vedligeholdes, sker
der alvorlig skade pd karosseriet. P4 dette
punkt mi man ikke blindt forlade sig pg
kvaliteten bag den tretakkede stjerne —
man md selv ggre noget.
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Drejningsmoment- og bhestekraftkurve ifolge
DIN, hvilket vil sige som motoren ligger i
vognen med fuldt udstyr og normalt ndbles-
ningssystem samt korrekte driftsjusteringer.
Den stiplede Furve viser effekten i henhold
til SAE, der gelder for den nogne motor uden
dynamo, vand- og benzinpumpe, ventilator og
luftfilter, og denne maling foretages pa fri ud-
blesning og med de justeringer, der giver det
bedste resultat ved hvert omdrejningstal, nan-
set om disse justeringer er anvendelige ved al-
mindelig korsel.
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spaciﬂkatinner Mercedes-Benz 200

Fem-personers, fire-ders sedan.

Importer: Bohnstedt-Petersen A/S, Koben-
havnsvej, Hillerad.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel,
vandkelet. Boring 87,0 mm, slagleengde
83,6 mm, slagvolumen 1988 ccm, kompres-
sionsforhold 9:1, maksimaleffekt 105 hk
(SAE) ved 5.200 omdr/min, maksimalt drej-
ningsmoment 17,1 kpm ved 3.000 omdr/
min. Litereffekt 52,7 hk/I. Effekt ifalge DIN
95 hk ved 5.200 omdr/min. Fem hovedlejer.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,90:1, 2,30:1, 1,41:1,
1:1, gulvgear, to-delt kardanaksel. Bag-
aksel: hypoidfortanding, udveksling 4,08:1.
Dakstorrelse: 6,95 S—14, 175 S-14.

Hjulophzngning: Forhjul i korte og lange
tveerstillede triangelarme, kreengningssta-
bilisator, skruefjedre, teleskopdeempere.
Baghjul i skratstillede triangelarme, skrue-
fiedre, teleskopdeempere, kreengningsstabi-
lisator (»fast« differentiale, kardanaksler).

Bremser: Forhjul: 273 mm skivebremser.
Baghjul: 279 mm skivebremser, totalt be-
leegningsareal 263 cm?’, fabrikat: ATE to-
kreds system med servoforsteerker.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo (vekselstrom).
490 watt, akkumulator 44 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 4685 mm, total bred-
de 1770 mm, total hojde 1440 mm, aksel-
afstand 2750 mm, sporvidde for 1444 mm,
bag 1440 mm, fri hojde fra vej 106 mm,
benzintank rummer 65 liter, oliesump rum-
mer 4,0 liter, kolesystem 10,5 liter. Egen-
veegt 1310 kg. Effektveegt 12,4 kg/hk. Top-
hastighed 162 km/t. Standardforbrug 10,9
liter/100 km. Hastighed ved 1000 omdr/
min i topgear: 28,4 km/t. Venderadius 5,42
m, udveksling i styretej 19,5:1.

Pris: Kr. 51.214,—.

Serlige bemarkninger: Nyttelast 520 kg. Ba-
gagerum 580 liter.
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Tekniske oplysninger: Karburator: Stromberg
175 CDS. Tendror: Bosch W 215 T 28,
elektrodeafstand 0,7-0,8 mm, kontaktaf-
stand 0,4-0,5 mm, forteending 5°, ventil-
spillerum, indsugning: 0,08 mm, udblees-
ning: 0,20 mm ved kold motor. Deektryk
forhjul 21-24 p.s.i., baghjul 26-31 p.s.i.
Gearkasse rummer 1,6 liter ATF. Differen-
tiale rummer 1,1 liter SAE 90 Hypoid.

benzinforbrug

60 km/t 6,85 /100 km
(14,6 km pr. liter)
80 km/t 8,05 1/100 km
(12,4 km pr. liter)
100 km/t 9,42 1/100 km
(10,6 km pr. liter)
120 km/t 11,40 1/100 km
(8,77 km pr. liter)

Gennemsnitsforbrug malt over 1000 km sva-
rende til 8,7 km pr. liter.

accelerationsevne

0- 40 km/t 2,8 sek.
0- 60 km/t 5,8 sek.
0- 80 km/t 9,2 sek.
0-100 km/t 15,0 sek.
m 19,2 sek.
50— 80 km/t 8,4 sek. i topgear
60-100 km/t 12,2 sek. i topgear

tophastighed og stigeevne

1. gear 43 km/t — 45 %
2. gear 72 km/t — 30 %
3. gear 115 km/t — 16 %
4, gear 162 km/t — 10 %




Daek, hjulophangning og kereegenskaber 4

Hjulvinklernes

betydning

Af civilingenior Benny Christensen

Interessen for hjulvinklerne koncentrerer sig ofte om regelmaessig kontrol af de fore-
skrevne »fortgjsmal«. Med den voksende anvendelse af uathaengige baghjulsophang-
ninger og det store udbud af daektyper med vidt forskellige egenskaber, burde man
imidlertid ogsé beskzftige sig med samspillet meliem hjulgeometri og dzekkonstruk-
tion. | artiklen gennemgas baggrunden for de forskellige hjulvinkler. Dakkonstruk-
tionerne er allerede gennemgaet i artikler i juni- og julinumrene.

Rent skematisk er man i reglen tilbgje-
lig til at forestille sig, at alle bilens 4 hjul
star vinkelret pd vejbanen, og at de ved
ligeudkersel peger i vognens lengderet-
ning. Ved at gi tattere pd problemet fin-
der man hurtigt ud af, at det er en for-
enkling. Der tales ofte om »styretojs-
vinklerne« eller »fortojs-mélene, og man
benytter i den forbindelse 5 forskellige
vinkler til at karakterisere styreboltens og
forhjulets stilling i forhold til vejbanen,
nemlig:

1) hjulets #dadhwldning (»hjulstyrt,
»camber«)

2) hjulenes spzdsning (»toe-in«)

3) styreboltenes tvwrheldning (»king-
pin-inclination«)

4) styreboltenes bagudheldning
(»castor«)

5) hjulenes spredning (»toe-outk) ved
styreudslag.

Betegnelsen »styretejs-vinkler« kan vit-

ke misvisende, idet kun de 3 sidstnzvnte
er specielle for de styrende hjul. De to

forste, og de, der har sterst interesse i
forbindelse med vognens keoreegenskaber,
camber og spidsning, optreder med den
voksende anvendelse af uafhengig af-
fjedring ogsd ved baghjulene.

Cambervinklen

Hjulvinklerne kan kun i begrenset om-
fang betragtes isoleret. De influerer gen-
sidigt pd hinanden, og begrundelsen for
dem er ofte en markvardig blanding af
teoretiske overvejelser og tradition. Cam-
bervinklen peger siledes direkte tilbage
pd bilens oprindelse i hestevognene. Hvis
man er si heldig at se en hestevogn, vil
man kunne overbevise sig om, at hjulene
har en vis haldning bort fra vognens
midterakse. Formdlet hermed er at for-
hindre, at hjulet falder af, hvis det af en
eller anden grund gér les. Hjulets udad-
haldning bevirker et sidetryk, der holder
hjulet pd plads mod akseltappen.

Begrundelsen for, at man i nogle til-
feelde har opretholdt denne hzldning for
bilhjulenes vedkommende, er ikke helt
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Forhjul monteret med positiv cambervinkel
(a) og styreboltheldning (b).

den samme. Ganske vist bevirker udad-
hzldning (positiv camber) her, at det
inderste (store) hjulleje optager sidetryk-
ket, og at virkningen af lejeslor tildels
elimineres. Den vigtigste begrundelse er
imidlertid for de styrende hjul, at det i
reglen ikke er praktisk muligt at anbringe
styrebolten, hvorom hjulet drejer sig, i
hjulets midterplan. Hyvis afstanden fra
styreboltlinjen til midten af hjulets trzde-
flade bliver for stor, er det vanskeligt at
dreje hjulene, ndr vognen holder stille.
Afstanden kan reduceres ved, at man la-
der styrebolten hzlde, siledes at dens akse
skerer vejbanen i narheden af traede-
fladens centrum, og afstanden kan yder-

ligere reduceres, hvis hjulet samtidig har
positiv camber. Hvis styreboltaksen netop
skzerer vejbanen i hjulets midterplan taler
man (med et engelsk udtryk) om »centre-
line steering«. I specielle tilfzlde kan det
simpelthen realiseres ved, at styrebolten
placeres i hjulets midterplan. Det e f.eks.
tilfeldet pd de store Citroén-modeller,
hvor konstruktionen er muliggjort af for-
hjulstrekket og bremsernes placering
med differentialet.

De fleste moderne vogne har, for for-
hjulenes vedkommende, cambervinkler pd
0-3 grader, og ved de uafhangige hjul-
ophzngninger @ndres cambervzrdien nos-
malt under affjedringsbevegelserne, For
store udsving i cambervinklen er uheldig,
idet den fordrsager »gyroskopkrafter« ved
drejning af hjulene. Det var bl. a. en af
drsagerne til, at man forlod den stive for-
aksel.

For baghjulenes vedkommende er der
ogsd hyppigt tale om betydelige camber-
variationer under korslen, stgrst og mest
igjnefaldende ved de forskellige former
for pendulakselophang.

Cambervinklen og daekkene

I mange 4r accepterede man camber
som en korrektionsfaktor i styretejskon-
struktionen og som et nedvendigt onde i
forbindelse med forskellige former for
uafhengigt hjulopheng. Hensynet til
dxkkene koncentrerede sig i gnsket om at
begrense cambervinklen og dens varia-

Traditionelt monteredes alle

bilens hjul efter hestevogns-

monster med positiv camber.
Her for eksempel de Dion
Bouton's ophengning af bag-
akslen (1893).
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negativ camber

H

T
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lodrette hjul

tvarkraft

L aen

positiv camber

slipvinkel

— >

Slipvinkelkurver for hjul med forskellige cam-
bervinkler. Op til en vis grense (normalt 2-6
grader, afhengigt af dekkonstruktionen) giver
negativ camber forogelse af tverkraften, mens
positiv camber formindsker den.

tion, fordi for store vinkler gav anledning
til skaevt deekslid.

Det er forst de senere irs mere inten-
sive forskning pd dakomrddet, der har
afsloret, at cambervinklen direkte kan ud-
nyttes til korrektion af vognens kereegen-
skaber. Det har nemlig vist sig, at en
negativ cambervinkel (indadhaldning)
oger dzkkets evne til at overfere tver-
krefter. Modsat reducerer positiv camber
den overfarbare kraft. Det kan man f.eks.
udnytte ved at udforme hjulophenget s3-
ledes, at det yderste hjul ved hurtig kurve-
karsel netop fir den negative cambervin-
kel, der giver storst tvaerkraft. Forbedrin-
gen sker tildels pd bekostning af dek-
sliddet, men ogsd her har den nyeste ud-
vikling dbnet muligheder; man kunne
f. eks. benytte asymmetrisk deekprofil med
forskellig slidbanetykkelse ved dakkets
inder- og yderside.

I de allerseneste ar har daekudviklingen
atter vendt op og ned pé begreberne med
fremkomsten af de nye, meget brede ra-
cerdek. Disse daek er meget »camberfol-
somme, og selv smd vinkler kan bevirke
overbelastning og hird varmepdvirkning
af en del af slidbanen. Mens det i en 4r-
rekke har veret god latin at udnytte
cambervinklens variation, specielt ved
kurvekorsel, er racervognskonstruktgrerne

nu stillet over for kravet om at holde
cambervinklen s lille som overhovedet
muligt.

Spidsning (»toe-in«)

Forestiller man sig et hjulpar med po-
sitiv camber, og tenker man sig for an-
skuelighedens skyld cambervinklen sterkt
overdrevet, ser man, at den giver hjulene
en tendens til at rulle bort fra keretgjets
midterakse. For at modvirke denne ten-
dens kan man give hjulene en let drej-
ning indad mod midteraksen, og det er et
naerliggende argument for at give forhju-
lene en vis »spidsning« (»toe-in«). Spids-
ningen bevirtker en deformation af dak-
kene, svarende til at man pétvinger hju-
let en vis slipvinkel. Den »forspanding«
af hjulet, der herved opstdr, tjener til at
stabilisere det under pdvirkning af vej-
banens ujaevnheder, siledes at svingnin-
ger om styrebolten undgas.

Spidsningen opgives traditionelt i mm,
malt som forskellen mellem hjulenes ind-
byrdes afstand, henholdsvis ved forreste
og bageste punkt pd fmlgens inderside,
fordi man i mange dr har vaeret henvist til
at kontrollere spidsningen ved opméling
af de nevnte afstande. Med de nye opti-
ske midlemetoder, mange vearksteder be-
nytter sig af, ville det vare naturligt at
regne spidsningen 1 grader; herved ville

o g
QO 10(g

| |

ET.A.ll

Baghjulsopheng med udpreget negativ cam-
ber (Pendulakselopheng pé Simea 1200 S).
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De enestaende koreegenskaber indbygget i Dunlops trafiksikre
deek er velkendte af alle motorinteresserede og Dunlop er langt
det mest foretrukne daek af motorsports- og rallykerere, hvilket
fremgar af resultaterne pa de internationale Rallies, se blot pa
1967 resultaterne :

lalt 15 1. pladser, 13 2. pladser og 10 3. pladser ud af 17
opnéelige var alle pa Dunlop, men kender De det nyeste og
kaekkeste Radialdeek. Dunlop SP sport der er banebrydende pa
fplgende felter:

Ny High-Mu Polymer _ :
gummiblanding ~ Vejgreb ;.
Ny bred squatprofil Kurvestabnhtet
Carkasse til hojere Acceleration

ops sensationelle -

der effektivt fjerner

hastigheder Bremseevne

Nyt sikkerhedsmanster  ©  Komfort

Aquajets - Flere kilometer
Stotteblokke ' = storre sikkerhea
Tusinder af lynlameller uanset fore

SP Sportsdaekket fremstilles indtil videre kun i HR. type for
hastigheder op til 210 km/t og VR type for hastigheder op til
240 km/t. Prisen for SP sports er hojere end for almindeligt
Radialdeek men giver til gengzld keregizede for hver krone.
SP. sports blev tildelt guldmedalje i Leipzig i 1968 - tildelt
T P produkter og forbrugervarer af hojeste kvalitet for deres frem-
e ragende egenskaber.

Gennemdenne brede ka-

nal i slidbanen foresvan-
det bort bagved deekket )
og gennem de nye ene-

staende Aquajets, der er

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

Vi beklager at efterspergslen for tiden overstiger produktionskapaciteten, s& venligst be-

stil Deres SP sportsdeek i god tid hos Deres forhandler.

554




~ 7

Hjulenes spidsning males pa felgenes inder-
side som forskellen mellem afstandene B og A.

man f& mulighed for direkte sammenlig-
ning mellem vogne med forskellige falg-
dimensioner, og man ville lettere vare i
stand til at sette spidsningen i relation til
andre konstruktionssterrelser, der males i
gradmdl, f. eks. dekkenes slipvinkel.
Hvis spidsningen bliver for stor, med-
forer den uensartet daekslid, og samtidig
kan den, iser pd ujevn vej, give anled-
ning til hjulsvingninger, idet der sker en
skridning i treedefladen, ndr friktionen
ikke er tilstraekkelig til, at den pdtvungne
slipvinkel kan opretholdes. Da de krefter,
der udleses ved en given spidsning, er af-
hengig af dakkets slipkurve, kan virk-
ningen variere med daktypen. Det md
man navnlig vere opmarksom pa ved
montering af radialdek, der karakteriseres
ved stor tvaerkraftoverforing ved sma slip-
vinkler. Ved korsel med radialdak er der
derfor ret snzevre grenser for den tillade-
lige spidsning, greenser der naturligvis
varierer med de forskellige dekfabrikater
og daxkkonstruktioner. Pirelli opgiver
f. eks. for »Cinturato«-dekkene, at spids-
ningen skal ligge mellem 0 og 2 mm.
For de fleste moderne vogne ligger spids-
ningen fra 0 til 3 mm, og den opgives i
reglen med et toleranceomride pd 1-11/
mm. Ved indstilling i den laveste del af
toleranceomridet kan kravene fra dzk-
konstruktionen altid i reglen opfyldes.
Man skal dog vere opmearksom pd, at pd
nogle vogne, navnlig vogne af zldre kon-
struktion, ligger forhjulenes spidsning

helt oppe pa 8-10 mm. Hvis man uden
videre monterer radialdek i disse tilfelde,
m4 man vere forberedt pd vanskeligheder.
Mange af de problemer, man undertiden
horer om med radialdek pa visse vogn-

- typer, skyldes utvivlsomt manglende in-

teresse for denne side af sagen.

Styreboltens haldning

Styreboltens haldning i lengde- og
tveerretningen har ferst og fremmest til
opgave at give »selvopretning« i styre-
tojet. Under omtalen af camber-vinklen
blev det desuden nevnt, at styreboltens
tverhaldning sammen med positiv cam-
ber tjener til at reducere afstanden mel-
lem styreboltlinjens skaring med vejba-
nen og midten af dakkets traedeflade.
Ved forhjulenes drejning bevirker styre-
boltens tverheldning (king-pin-inclina-
tion) at vognens forende hewves en lille
smule, og koretojets vagt hjelper pd
denne mide med til at fore hjulene til-
bage til neutralstillingen.

Tilbageferingskraften kan ogsd fas ved
at give forhjulene »efrerlob«. Virkningen
kan her sammenlignes med et tevogns-
hjul, og konstruktionen kan principielt
udferes som pé tevognen, hvor hjulet
drejer sig om en akse, der ligger et stykke
foran dets centrum. Det benyttes dog kun
pd visse tunge keretojer og pd person-
vogne med specielle hjulophangninger
(Dubonnet-ophzng). I reglen opnis ef-
terlobet ved at man lader styrebolten
hzlde bagud, siledes at dens forlengelse
skerer vejbanen foran treedefladens cen-
trum. Heldningen betegnes som castor,
og castorvinklen kan vare negativ, d.v.s.
styrebolten kan halde fremad. Selvopret-
ningen opstir altid ved en kombination af
king-pin-inclination og castor. Hertil kom-
mer en selvoprettende kraft der opstdr
ved daekkets deformation, og som er af-
haengig af dakkonstruktionen.

Spredning (»toe-out«)

De mere teoretiske overvejelser over
bilens styring forte tidligt til den opfat-
telse, at for at etablere ren rulning for alle
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ZEndring i1 baghjulenes spidsning (t.v.) og camber (t.h.) under affjedringsbevegelserne pi vogn

med nafhengigt hjulopheng (Ford Zephyr).

hjul mitte deres akser alle skare hinanden
i samme punkt. Hvis man, som det er
rimeligt i de fleste tilfelde, ser bort fra
baghjulenes spidsning, betyder det, at for-
hjulenes akser skal skzre hinanden i
bagakslens forlengelse. Det inderste for-
hjul skal dreje mere end det yderste; hju-
lene folges altsd ikke ad, men der bliver
tale om en vis »spredning« (»toe-out«),
der méles som vinklen mellem de to hjul.

Princippet om det fzlles skaeringspunkt
for samtlige hjulakser er af zldre dato,
men doceres mange steder endnu som en
endegyldig sandhed, til trods for at de
fetreste vogne i dag er konstrueret i
overensstemmelse med det. Man kan end-
og treffe vogne, der ikke har spredning
(styring med parallelferte hjul), og de
fungerer tilsyneladende fortreffeligt. Ar-
sagen til denne tilsyneladende uoverens-
stemmelse mellem teori og praksis, er, at

|

teorien i dens primitive udformning ikke
tager hensyn til daekkenes slipvinkler. Det
er undskyldeligt, fordi det forst var langt
senere, man begyndte at interessere sig
for denne side af dakkets egenskaber.

Slipvinklerne har gjort sagen mere
kompliceret, og der hersker betydelig
uenighed konstruktererne imellem om,
hvilken styregeometri der er mest hen-
sigtsmaessig. Det afhenger bl.a. af, hvilke
egenskaber, man legger vaegt pd. En geo-
metrisk udformning giver f.eks. maksi-
mal udnyttelse af friktionsforholdene, en
anden giver det mindste dekslid. Normalt
vil resultatet blive et kompromis mellem
disse muligheder.

Ved fastleggelse af styregeometrien
mé& man forudsette visse dakegenskaber,
og =ndringen i dekmonteringen i forhold
til den dzktype, vognen er »fadt« med,
kan derfor zndre vognens egenskaber. De

I
Efterlob (e) pa de styrende |
hjul kan etableres ved at an-
bringe styrebolten foran hjul- |
midten (t.v.) eller ved at
lade styrebolten helde bagud
med castorvinklen (v). —
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forskellige dakkonstruktioner giver for-
skellige tilbageforingsmomenter, og de
reagerer forskelligt pa spidsning og cam-
berendringer. De mere »hédndfaste« re-
sultater kan vare oget dxkslid og tungere
styring, og de er i og for sig forholdsvis
harmlese. Indflydelsen pd kereegenska-
berne er alvorligere, fordi de ofte optre-
der overraskende, og undertiden forst er-
kendes, nir det er for sent.

Regelmessig kontrol af hjulvinklerne
og interesse for samspillet mellem hjul-
geometri og dak giver ikke blot gkono-

misk gevinst, det giver sig ogs, og det

mé4 alt i alt vere mere vasentligt, udslag
i storre karselssikkerhed. bes

Neste artikel: Hijnlophengningen.

REDAKTIONELLE STROTANKER
fortsat fra side 540

-kende lygter. Hvad har han i grunden
tenkt sig? At den overhalende bilist skal
afbryde sin overhaling og gi ind mellem
to af de overhalede vogne? Dette vil
medfore, at han mé bremse op eller smi-
de vognen ind til siden for derefter at
bremse op. Og hvorfor? Udelukkende for
at skdne hystaden for at lette foden lidt
fra gaspedalen.

Dette lygteblinkeri stempler sin mand
som en ukultiveret person eller som en
yderst ringe korer, der ikke er i stand til
at indhente et par sekunder, som han har
tabt ved at vise et ganske almindeligt og
rimeligt hensyn til sine medtrafikanter.
Det ville vere gavnligt, hvis De kunne
belere Deres omgangskreds om korrekt
brug af overhalingslyset.

&

Tom Belsoe siger:

- radialdeekket,

der star bedre fast

i svingene...

GENERALREPRAESENTANT :
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Renault i Vejle A/S - Telf.: (05) 827200

557



Yamaha YR 2 350 ccm ligner il forveksling den tidligere model, og opbygningen folger alminde-
lig japansk praksis, hvilket bl. a. vil sige en meget smuk finish og fremragende bremser.

PROVE
KBRSEL

MOGENS H DAMKIER

YAMAMA350YR2

Det skal med det samme bemerkes, at
denne provekorsel gelder den nye fem-
portede model, der har samme type- og
modelbetegnelse som den foregdende mo-
del. Bortset fra cylindrene og enkelte ju-
sterings- og kontrolmal er der ikke for-
skel pd de to modellers motor, og pd
resten af maskinen kan vi kun finde en
enkelt nyhed i form af en lavere total-
gearing. Da maskinen ifelge fabrikkens
diagram i forvejen var udpreget under-
gearet (koremodstandskurven skarer top-
gearets treekkraftkurve ved et omdrej-
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ningstal, der er 2.000 omdr/min hgjere
end det omdrejningstal, ved hvilket trek-
kraftkurven ndr sit toppunkt), kan det
virke ret overraskende, at man ved samme
maksimaleffekt opndet ved samme om-
drejningstal skulle kunne opnd samme
tophastighed med en endnu lavere gear-
ing. Dette har imidlertid kun akademisk
interesse, da vi endnu ikke har hgrt om
en eneste motorcyklist, der kunne bringe
en japansk motorcykel op pa den hastig-
hed, som fabrikken lover, ndr der anven-
des korrekt tidtagning. Dette spergsmal




har sd egentlig igen kun interesse for
sportskorere med standardmaskiner, for
de storre japanske maskiner gir hurtigt
nok til kersel pd dben landeve;.

Motoren i denne maskine svarer i kon-
struktionen og opbygningen til den tid-
ligere provekorte 250 ccm model, blot er
der (som tidligere beskrevet i SM]) fem
porte i hver cylinder pd den nye model,
nemlig en udblasningsport og fire skylle-
porte. Der var ogsd den ret afgerende
forskel, at den provekerte 250 ccm Ya-
maha var skamkert under indkeringen,
medens den her omhandlede 350 ccm
model var indkert af en medarbejder ved
SM]J, og den virkede vasentlig sundere —
eksempelvis 13 det gennemsnitlige benzin-
forbrug for 350 ccm modellen pd cirka
60 % af forbruget for 250 ccm modellen.

Dette forhold vil vi nu ikke alene til-
skrive en bedre indkering,for jeg er tem-
melig overbevist om, at man udelukkende
er glet over til det nye skyllesystem for
at f& bedre hold pd benzinforbruget og
for at f3 bedre termisk kontrol over mo-
toren. Man har ganske vist fdet et lidt
bedre drejningsmoment ved et lidt lavere
omdrejningstal, men denne lille forbed-
ring kan ikke blive udslagsgivende for en
produktionsendring.

Motoren er 1 ovrigt bygget efter en me-
get tiltalende recept. Det fzlles krumtap-
og gearkassehus er deleligt efter en vand-
ret midtlinie, hvilket i virkeligheden gi-
ver betydelige lettelser ved en starre re-
paration, fordi hovedlejerne ikke skal
monteres eller afmonteres ved opvarm-
ning af godset, men pd den anden side
kreever denne konstruktion sterre praci-
sion ved fabrikationen og lidt omhu ved
montering. Med moderne hjalpemidler
vil man, hvis pracisionen svigter, eller
hvis godset er blevet traet, kunne plumpe
aksler og lejer pd plads, og alligevel vil
man fi tilstreekkelig stram pasning og
solid lejemontering.

Det indvendige af de to krumtaphuse
er meget nojagtigt forarbejdet, og det sd-
kaldt skadelige rum i krumtaphusene er
derfor minimalt. Méske var det ikke sd
dumt, hvis vi omtalte dette fenomen lidt

nermere: Det skadelige rum i en to-tak-
ters krumtaphus betegner det rum eller
det volumen, der ligger mellem krumtap-
akslen (og svinghjulene) pi den ene side
og selve krumtaphuset pi den anden side.

Dette volumen kommer nemlig til at be-
tegne en luftfjeder eller en vindkedel,
der kun vil reducere stemplets pumpe-
virkning. For at forstd dette fuldt ud,
kan vi som sedvanlig gribe til de store
overdrivelser. Vi kan tenke os en almin-
delig totakt-cylinder med stempel og
krumtapaksel anbragt i et alt for stort
krumtaphus — der er altsd masser af luft
uden om krumtapsamlingen. Nér stemp-
let bevager sig ned i cylinderen, skal den-
ne store luft- eller gasmaengde i krumtap-
huset trykkes sammen og pumpes op gen-
nem skyllekanalerne til forbrendingskam-
meret. Inden trykket ndr at forplante sig
gennem det store kammer i krumtaphuset
til skyllekanalerne, er der igen lukket for
disse, og sdvel volumen af skyllegassen
som skylletrykket er blevet betydeligt re-
duceret, medens der stdr et mindre, men
ganske unyttigt overtryk tilbage i krum-
taphuset. Derfor gor man det skadelige
rum si lille som muligt for pd den made
at opnd et passende stort skylletryk og
den bedst mulige fyldning af cylinderen.
Vi kan ogsd forklare sagen pid en anden
mide: P4 slangen fra en cykelpumpe sat-
ter vi en ventil, som stdr dben i den stor-
ste del af pumpeslaget. Nir vi trykker
pumpens hindtag ned, vil der komme en
kraftig luftstrom ud gennem ventilen, si
leenge den stdr dben. Nu sxtter vi pumpe-
slangen til en meget stor beholder, og fra
beholderen har vi en afgangskanal, pd
hvilken ventilen nu er indskudt. Ventilen
stir dben i nejagtig samme tidsrum som
for, men nér vi trykker pumpehdndtaget
ned, vil der komme en meget beskeden
gas- eller luftstrom fra ventilen, fordi vi
forst skal skabe en jevn udligning af
trykket i den store beholder, for denne
vil foretage en total udligning gennem
afgangsroret, og inden denne proces er
afsluttet, vil ventilen igen vere lukket. Et
lille, men sikkert nyttigt sidespring fra
det egentlige emne.
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Bide plejlstangslejer og lejerne til
stempelpindene er udformet som nile-
lejer, og krumtapakslen er lejret i fire
hovedlejer. Krumtapakslen er opbygget
som to almindelige, en-cylindrede krum-
tapaksler i forlengelse — alts8 med fire
svinghjul og to krumtapseler — og der
ligger et hovedleje pd hver side af hver
krumtapsamling. Hver cylinder har selv-
folgelig sit eget, aflukkede krumtaphus,
og afdekningen mellem de to krumtap-
huse bestdr af en labyrintpakning frem-
stillet af aluminium anbragt mellem de to
midterste hovedlejer.

De to separate cylindre og topstykker-
ne er monteret over gennemgdende stag-
bolte. Hver cylinder har sin egen karbu-
rator med centralsvemmer og separat
startanlaeg, og indsugningen er forbundet
til et fzlles luftfilter, der sammen med
akkumulatoren sidder bag et daksel pé
maskinens venstre side. Bag et tilsvaren-
de daksel pd maskinens hgjre side sidder
olietanken, der forsyner oliepumpen.

Smgresystemet er i virkeligheden gan-
ske enkelt, og det svarer til Auto Unions
Lubrimat. Det vil altsd sige, at en enkelt-
vitkende stempelpumpe, med volumen
afstemt i forhold til motorbelastningen
gennem forbindelse til gashindtaget tryk-
ker olie frem til motorens indsugnings-
manifold — i dette tilfelde til de to ind-
sugningsrer mellem karburator og cylin-
der. Fordelen er ganske indlysende, idet
man fir den nedvendige smering ved fuld
belastning og ved tophastighed, medens
man fér et tilsvarende mindre olietilskud,
sd snart man kommer ned p& delbelast-
ning eller endda tomgang. Man undgir
pd den mide ungdvendige kulaflejringer,
og olieforbruget bliver ikke vasentligt
storre end i en fire-takt motor. Dertil
kommer si, at man slipper for den al-
mindelige usikkerhed i forbindelse med
blanding af olie og benzin, hvad enten
dette foregér efter det gamle system eller
ved hjxlp af ferdigblandet benzin. En-
hver medalje har imidlertid en bagside,
og i dette tilfzlde er det forbindelserne
mellem pumpen og indsugningskanalet-
ne. Der er tale om rerforbindelser, og ro-
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rene er fremstillet af kunststof. Disse ror
er monteret til godset ved hjzlp af gan-
ske almindelige banjoforbindelser, og da
jeg modtog maskinen fra indkering til
provekersel, var disse forbindelser lgse,
og der var tydeligt nok kommet olie ud
af systemet. Hvis man altsd ikke er ab-
solut papasselig og serger for efterspaen-
ding — ogsd ved de banjoforbindelser,
der findes ved pumpen bag sidedakslet —
kan man f4 totalt svigtende smoring, hvis
en banjobolt falder af, og si edelegger
man motoren.

Oliepumpen traekkes af et tandhjul, der
sidder udenfor det tandhjul, der overforer
momentet fra krumtapakslen til gearkasse-
akslen via koblingen. Man kalder for re-
sten en sddan oliepumpe en pilgrimpum-
pe, men forskellige former for oliepum-
per vil blive behandlet i en selvstendig
artikel. Koblingen er en almindelig flet-
pladekobling med separat udlgsetleje, og
fem-trins gearkassen er opbygget efter et
ganske almindeligt princip. Momentet
overfores til baghjulet gennem et kade-
trek, der kun er afskermet af en halv-
skaerm, som beskytter kereren og maski-
nens lak mod fedtstznk, medens kaden
ikke skarmes pd nogen mide.

Modsat koblingen sidder en almindelig
jevnstremsdynamo pa minimun 100 watt,
hvilket er over middel. Maskinen har
nemlig 12 volt anleg, og dynamoens til-
bagestromsrele skal sld til ved 1.600
omdr/min, hvor ladestremmen skal vare
7 ampeére ved en spending pd 14 volt.
Alligevel benyttes kun en 35/25 watt
lampe i forlygten som pd de fleste andre
motorcykler, og det giver efter vor me-
ning utilstrekkeligt lys. Da Yamaha et
originalmonteret med blinklys, kan man
— ndr disse blinklys er afmonteret — roligt
montere en 45/45 watt lampe i forlygten,
blot man kan skaffe den rigtige type.

Stellet er et dobbelt lukket rorstel med
forhjulet ophengt i en teleskopgaffel og
baghjulet ophangt i en svinggaffel med
tre indstillingsmuligheder pa de tilhgren-
de fjederaggregater. Bremserne folger
sedvanlig japansk praksis med to selvfor-




Styret er en nesten lige
stang med storre bredde end
dmindelig standard. Hind-
tagene kunne godt vere drejet
lidt mere tilbage, s& hinden
kom til at ligge i lige for-
lengelse af armen. Bemerk
det store dobbeltinstrument
med de indbyggede kontrol-
lamper. Ved det hojre hind-
tag ses kontakten til blink-
lysene, men — nd der er altsd
stadig ikke sket noget!

sterkende sko pd forhjulet og en forster-
kende og en slekkende sko pid baghjulet
— kadehjulet er holdt fri af baghjulsbrem-
sen.

Af udstyret skal nevnes forkromede
skerme, styrlds, speedometer med ind-
bygget omdrejningstller og kontrollam-
per for frigear, ladestrom og fjernlys, fa-
ste (ikke opklappelige) fodhvilere til
bagsedepassageren og radiostejdempning
af motoren.

Koereegenskaber og funktioner
Motoren starter uhyre let, og kun hvis
maskinen har stdet koligt i mange timer,
skal man anvende chokeren — en lille
vippearm direkte ved karburatorerne.
Chokeren skal hurtigt ud af funktion
igen, og motoren trakker rent og villigt
med det samme. Man skal undgé at holde
med motoren i tomgang, for maskinen er
varmet ordentligt op, for man kan da
drukne den p3 det ene eller begge tend-
ror. Det skete en enkelt gang for mig, da
jeg umiddelbart efter dagens forste start
skulle rette lidt pd noget malegrej, inden
jeg korte, og da jeg accelererede gik mo-
toren tydeligt nok kun pd en enkelt cy-
linder. Da der som navnt er separate cy-
lindre og topstykker, narede jeg ikke
storre forhdbninger om, at der skulle
komme liv i den dgde cylinder, da varmen
fra den aktive cylinder ikke uden videre

kan brede sig og gore godt i den dede
cylinder. Alligevel blev strejken hurtigt
afblast, og begge cylindre fungerede per-
fekt, uden at indgreb fra min side havde
veeret ngdvendigt.

Gearskiftningen er let og pracis med

-ganske smd skiftebevagelser. Frigearet,

der ligger mellem forste og andet gear, er
klart markeret, og ikke en eneste gang
skulle jeg »fiske« efter et frigear. Inden
man har vennet sig til maskinen, fir man
udmerket hjelp fra omdrejningstzlleren,
ndr man simpelthen bruger den som gear-
indikator.

Accelerationsevnen er fortraffelig, og
man kan bide hote og merke, at der sker
noget, nir man lader motoren trekke op
2 de storre omdrejningstal, og man
mangler ikke kraftoverskud ved en hurtig
overhaling, hvis man bruger sin gearkasse.
Motoren befinder sig udmerket i omradet
mellem 5.000 og 6.000 omdr/min sva-
rende til en marchhastighed pd mellem
110 og 120 km/t, og ved denne hastighed
har man si godt et drejningsmoment, at
man kan foretage en udmarket accelera-
tion uden at skifte ned i gear.

Vender vi tilbage til totalgearingen, er
det ganske oplagt, at den keremodstands-
kurve, som fabrikken viser, er udregnet
efter et overordentlig beskedent frontareal
— altsd en lille korer i absolut liggende
stilling. Nar en stor kerer sidder i normal
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korestilling, stiger keremodstandskurven
ganske betydeligt, og selv med den nye
totalgearing feles maskinen absolut ikke
undergearet. P4 lengere stigninger med
vore beskedne 5 % mister maskinen en
del hastighed i topgear, og f. eks. pd de
tyske autobaner, md man pa de storre
stigninger et gear ned for at holde et
acceptabelt tempo, sd den lavere total-
gearing forekommer os at vare absolut
velmotiveret.

Motoren er overordentlig smidig, da
man i topgear kan ga ned til ca. 45 km/t
og accelerere forsigtigt fra denne hastig-
hed — det fortzller lidt om den smidig-
hed, man rdder over i bytrafik, ndr man
benytter alle fem gear.

Ved almindelig karsel er styringen fot-
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Her ses Farburatorerne 0g
den omtalte banjoforbindelse
til indsugningskanalen. Der
er en banjoforbindelse ved
hver karburator og ved olie-
pumpen, og monteringsbol-
tene skal strammes, 54 de
ikke kan losne sig, men pé
den anden side ma de ikke
strammes s& meget, at pak-
ningerne odelegges.

Banjoforbindelsen ses mellem
karburatoren og koleribberne.

treeffelig, og maskinen har lette bevagel-
ser. Ved langsom kersel rundt om et
gadehjorne kan styringen forekomme lidt
tung, hvilket utvivlsomt skyldes, at man
har en ret tung svingende masse foran
kronhovedet. Styregeometrien er nemlig
ganske normal med 63° i kronhovedvin-
kel og 88,5 mm i efterlob.

Man md eksperimentere sig lidt frem
til det korrekte deektryk til ryttervaegten,
ligesom det betaler sig at eksperimentere
lidt med indstillingen af baghjulsaffjed-
ringen — for mit vedkommende skulle jeg
have lidt hojere daktryk end foreskrevet
til en enkelt person, og midterstillingen af
baghjulsaffjedringen passede mig bedst.
Dertil skal bemearkes, at jeg med leder-
dragt, stevler, hjelm og hele det gvrige




udstyrsnummer vejer 90 kg. En lestsid-
dende lzderdragt beregnet til »tgj inden
under« fylder ogsd ganske godt selv i si-
kaldt TT-stilling, og det reducerer natur-
ligvis tophastigheden noget. Denne var i
liggende stilling for mit vedkommende
149,6 km/t og i normal, foroverbajet
kgrestilling 141 km/t.

Affjedringen er godt afstemt, og selv
pd meget dérlig vej er forhjulet i god
kontakt med vejbanen. Né&r man har
fundet den rigtige baghjulsaffjedring og
det rigtige deektryk, er der ogsé fuld kon-
takt uden gyngende eller kantende beva-
gelser fra baghjulet, nir man gennem-
korer et sving med ujaevn belaegning.
Styrefelsomheden er trods fuldstendig
retningsstabilitet udmerket, da maskinen

specifikationer

meget hurtigt kan legges fra side til side,
hvilket viser, at tyngdepunktet ligger rig-
tigt i maskinen. Her vil jeg tillade mig et
lille sidespring igen, for jeg har nemlig
lagt merke til, at en del motorcyklister

accelerationsevne

0- 60 km/t
0- 80 km/t 6,6 sek.
0-100 km/t 9,4 sek.
0-120 km/t 15,3 sek.
0-400 m 16,1 sek.

4,9 sek.

Fabrikant: Yamaha Motor Co., LTD. ..

Importer: Erla Auto Import A/S, Smallegade
2, Kgbenhavn F.

Motor: To-cylindret, to-takt, boring: 61 mm,
slagleengde: 59,6 mm, slagvolumen 348
ccm, Kompressionsforhold: 7,5:1, maksimal
motoreffekt: 36 hk ved 7.000 omdr/min.
Smaresystem: Yamaha Autolube.

Transmission: Motor til kobling: tandhjui
(2,87:1). Kobling: flerplade i oliebad. An-
tal gear: fem. Skiftemekanisme: fodpedal
i venstre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 18,482:1, 2. gear
11,342:1, 3. gear 8,28:1, 4. gear 6,735:1.
5. gear 5,47:1. Gearkasse til baghjul: kee-
de 2,56:1, Deekstorrelse for: 3,00-18, bag:
3,50-18.

Stelkonstruktion: dobbelt lukket rgramme.

Hjulophzengning: forhjul: teleskopgaffel, bag-
hjul: svinggaffel.

Stativ: | midten samt stotteben.

Bagsaede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 15 liter, heraf ca. 2,0
liter pa reserve.

Olietank rummer 3,2 liter.

Bremser: To selvforsteerkende sko pa forhju-
let.

Elektrisk anleeg: 12 volt. Ampéretimer pa
akkumulator: 5'2. Dynamo: 100 watt. Teen-
ding: Batteri. Teendrar: NGK B-9HC. Lade-
kontrol: lampe.

Udstyr: Speedometer, omdrejningsteller, styr-
|1&s, veerktaj.

Dimensioner: Akselafstand: 1335 mm: Sad-
delhgjde: 800 mm. Fri hejde fra jorden:
145 mm, styrets bredde: 770 mm. Egen-
veegt: 170 kg optanket.

Benzinforbrug: 5,88 liter pr. 100 km (17,0
km pr. liter).

Tophastighed: 141/149,6 km/t.

Pris: Kr. 7.984,— incl. afgifter.

Taending: Kontaktafstand 0,3-0,35 mm, for-
teending (stdende motor med &bne sving-
klodser) 2,1 = 0,1 mm for pverste ded-
punkt. Elektrodeafstand i teendrer 0,5-0,6
mm.

Karburator: VM 28 SC, dyse 170, stralerar
0-2, spjeeld 2,0, nélen anbragt i 1.-3. hak,
tomgangsdyse 30, tomgangsskruen &bnes
12 fulde omdrejninger.

Daktryk: Forhjul 22 p.s.i, baghjul 28-32
p.S.i.
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regner med, at en motorcykel er fortrin-
ligt egnet til slalomkersel, men jeg har
ogsd bemarket, at maskinen til tider sny-
der koreren lidt, og han far den ikke rig-
tigt placeret gennem et S-sving eller blot
ved gennemkorslen af et sving. I en bil
kan man sddan set foretage en drejning,
s& hurtigt man kan dreje rattet, og teenker
man sig en bil i et S-sving, der gennem-
kores med en naturlig hastighed, sd kan
man umiddelbart ga fra f. eks. et venstre-
sving over i et hgjresving med meget smi
overgangskurver. For motorcyklens ved-
kommende mé der uvagerligt komme to
bledere overgangskurver, fordi maskinen
skal halde i den rigtige vinkel sammen
med styreudslaget — man kan ikke pd en
brekdel af et sekund laegge maskinen fra
en heldning til hejre over i en haldning
til venstre. Jo hejere tyngdepunktet ligger
i maskinen, des mere treg er den i sin
bevaegelse fra side til side, og des blgdere
overgangskurver krever den. Ligger
tyngdepunktet for lavt, gdr det simpelt-
hen ud over retningsstabiliteten, fordi det
er vanskeligere at holde balancen pd ma-
skinen (stik mod annonce- og brochure-
tekster for scootere), og man mi derfor
stadig foretage smd styreudslag for at
holde balancen.

Bremserne er formidabelt gode. For-
hjulsbremsen er overordentlig effektiv, og
baghjulsbremsen vil ikke uden videre
blokete under en hérd opbremsning. Ud-
vekslingen i1 bremsemekanismen er meget
fint afstemt, da der ikke kreves noget
voldsomt aktiveringstryk til forhjulsbrem-
sen, og man har mulighed for at afveje
bremsevirkningen til forholdene.

Alt i alt md man sige, at Yamaha 350
er en letkort maskine med tilpas kraft-
overskud og udmearkede koreegenskaber.
Ved moderat korsel er den ikke larmende,
men den er absolut ikke lydles ved en al-
mindelig acceleration. Trods lyddempen-
de gummipropper mellem kgleribberne
bidde pa cylindre og topstykker hores der
en del stempelstoj, hvorimod man ikke
horer noget til transmissionssystemets
tandhjul. Det er overordentlig vigtigt, at
tendingsanlegget jevanligt kontrolleres,
da der kraeves en meget praecis indstilling,
hvis motoren skal gi rigtigt. Ved almin-
delig blandet karsel inclusive hurtiglande-
vejskorsel svarer benzinforbruget til ca.
17 km pr. liter, hvilket md siges at vaere
normalt for en to-takter i denne starrelse.
Det gennemsnitlige olieforbrug svarer til
et blandingsforhold pd 1:33 med et olie-
forbrug svarende til 560 km pr. liter.

Luft skal der til-

pust selv!

opskriften pd et enkelt og billigt trykluftanieg

Hvor tit har De som »lerdagsmekani-
ker« ikke stdet og manglet lidt trykluft,
f. eks. til rensning af en karburator eller
nogle teendror, afterring af afvaskede dele
eller fjernelse af sand og grus fra util-
gengelige steder. Det er vist en kendt
situation for mange af leserne. Trykluft
tenker De, det er noget med en kompres-
sor, der stdr og hopper og pruster. Ganske
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rigtigt, det er det normalt, men ved at
legge hovederne lidt i bled har vi frem-
bragt en opskrift pa et mere enkelt og bil-
ligt trykluftanleg til legmandsbrug.

Man tager — eller rettere keber — fol-
gende: (se foto) pumpenippel, 2 spande-
bdnd, nogle meter gummislange, luft-
pistol (kaldet gul undervandsbdd) og en
smorenippel. Alle disse dele er 14”7 i




dimension. Luftpistolens strdlespids har
en alt for stor gennemboring, hvorfor
den udskiftes med en ganske almindelig
smorenippel, hvorfra man forst har fjer-
net den indlagte kugle og fjeder. En en-
kelt operation, der foretages ved at bort-
slibe det lille bryst i bunden af niplen.
Nir disse nevnte dele er skruet sam-
men og monteret, har De det meste af
anlegget, der mangler blot selve luftkil-
den. Er reservehjulet i Deres bil tilstrak-
kelig stort, f. eks. 13 tommer, kan dette
benyttes. Derimod er et hjul fra en BMC
MINI for lille, og De md derfor frem-
skaffe et brugt hjul, f.eks. hos en vulka-
nisgr, men husk det skal vazre intakt.
Onsker De at holde Deres reservehjul
udenfor, eller vil De for at f3 mere luft
benytte et storre hjul, md De gore som
Mini-ejeren. Men husk hjulet skal helst
kunne vere i bagagerummet, og selv om
der kan vare meget luft i et lastvogns-
hjul, s& er det jo lidt tungt at bakse med.
Det hjul, De beslutter Dem for at
bruge, pumpes op med overtryk pd en

Anlegget i funktion, Pi visse bilmotorer kan
man ikke med god samvittighed afmontere
tendrorene for de ofte dybe lommer rundt
om rorene er blest rene for sand og stov.
Man skal kun anvende dwk med hel og god
karkasse, men si kan man ogsd tillade sig et
tryk i nerheden af 70 p.s.i.

Her ses de dele, man md anskaffe sig. Pumpe-
niplen nederst er af den wventillose type. I
luftpistolen findes en twt ventil, der dbnes ved
at trykke pd knappen. Vi har her monteret en
smorepistol med vinkel, men man kan selv-
folgelig lige sd godt anvende en almindelig,
lige nippel.

servicestation. Er man i besiddelse af en
Kiensman-pumpe, kan den naturligvis be-
nyttes.

Da vi provede vort anleg igennem, be-
nyttedes et 13” resetrvehjul. Det blev pum-
pet op til 50 punds tryk, og det gav en
anvendelig trykluftstrile pd 1145 minuts
varighed. Det lyder maske ikke af si me-
get, men man kan dog blese meget rent
pd den tid. Skal der bruges mere luft, ma
luftkilden etableres igen. Her er det nok
sd rart at have en Kiensman-pumpe ved
hinden, s man ikke skal ned pa service-
stationen.

Anlegget kostede os folgende:

IUEERTStOlE S s Eidimng it s Kt 1215
spendeband 2 st gttt R Ee ko185
tryklufifslance Sos SN =8 kr. 23,60
pumpenippel m/clips . ....... ke. 7,90
] el e O e kr. 45,50

-+ moms

Ovennavnte dele kobte vi hos firmaet
E. Busch-Meller A/S, Skt. Kjelds Plads
12, Kebenhavn @, men de kan i gvrigt
kobes i alle storre forretninger, som hand-
ler med veerktoj og udstyr til bilbranchen.

I @vrigt kan man sagtens klare sig med
en slange af den halve lengde.

jeb.
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MUNCH MAMMUT

En slags moderne eventyr

Leon Ostergaard

I den lille tyske by Nieder-Florstadt i
Hessen boede engang (og bor for gvrigt
stadig) en motorcykelmekaniker ved navn
Friedel Miinch, som tjente til livets op-
hold ved forefaldende reparationer samt
ved at tune og ombygge BMW og Horex-
motorer til brug i sidevognsracere. Han
var en fingernem mand og konstruerede
derfor en stor og meget let duplex-for-
hjulsbremse i elektronstebegods. Det viste

sig at veere en ganske glimrende bremse
— ikke mindst til sidevognsracere — og
selv om den meget sterke letmetal-lege-
ring elektron ikke er helt billig. var efter-
sporgslen stor nok til, at Miinch kunne
holde en mindre produktion i1 gang af
denne bremse plus nav og andre letmetal-
dele. Og pd den made kunne Miinch have
fortsat sin rolige og fredelige tilverelse i
mange dr endnu.

NSU’s 1100 ccm motor med enkelt overliggende knastaksel, her i standarudgaven med enkelt
Solex-karburator. Stromfordeler, bleserkappe, kobling, svinghjul, gearkasse og differentiale blev
fiernet for indbygningen. Knastakslen trekkes af en duplex-kede i vensire side, hvor ogsi
oliepumpe og -sump ligger. Krumitapakslen har fem hovedlejer, men er efter ombygningen ble-
vet forsynet med endnu et hovedleje i hojre side 1il stotte for primeertransmission og centrifu-
galregulator.




Men sé en dag var freden forbi.

Som naturligt var, havde Friedel Miinch
en svaghed for sidevognsmotorcykler og
andre maskiner med en stor, pilidelig
motor og masser af drejningsmoment.
Udvalget i denne klasse er efterhinden
steerkt begrenset, og det er for si vidt
forstaeligt, at de store motorcykelfabrik-
ker ikke tor investere penge i nykonstruk-
tioner til et sa lille og eksklusivt marked.
Men hvad der er umuligt for en stor fa-
brik, er mdske muligt for et lille verk-
sted, der ikke vil investere store summer
1 vaerktoj til massefabrikation.

For to dr siden besluttede Miinch der-
for, at han ville prove at fremstille en
motorcykel for den virkelig kraesne lieb-
haver, og han startede med at se sig om
efter en passende bilmotor. Et oplagt
emne var den fire-cylindrede NSU 1000
TT-motor, ferst og fremmest fordi den
var luftkelet, men ogsd fordi den nogen-
lunde let lod sig anbringe pd tveers i et
motorcykelstel. De tekniske data for den-
ne motor er: Fire-cylindret, blaserkolet
firetakter med enkelt overliggende knast-
aksel, boring 72 mm, slaglengde 66,6
mm, slagvolumen 1085 ccm, kompressi-
onsforhold 9:1, karburator Solex 34 PCI,
maksimaleffekt 55 hk DIN ved 5800
omdr/min, maksimalt drejningsmoment
8,2 kgm ved 2500 omdr/min, middel
stempelhastighed 13 m/sek ved 5800
omdr/min. (Til sammenligning: BMW
R 69 S 600 ccm — maksimaleffekt 42 hk
DIN ved godt 7000 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 4,5 kgm ved 5500
omdr/min, middel stempelhastighed 17
m/sek ved 7000 omdr/min). Normalt
regnes en R 69 S jo for en kraftig og ret
slidsterk motor, men i sammenligning
med NSU-motoren falder den unzgteligt
lidt beskeden ud.

Til denne motor har Miinch bygget et
kraftigt rorstel efter McCandless-princip-
pet, d.v.s. med de overlgbende stelror fort
til den nederste del af kronhovedet og de
underlobende ror til overste del af kron-
hovedet. P4 det sted, hvor stelrgrene kryd-
ser hinanden lige bag kronreret, er et stel
af denne type ret vridningsslapt, og da

o= e A o

Denne snittegning viser knastakslen og vippe-
armene samt de helt lige indsugnings- og ud-
blesningskanaler, der er en af forudsetninger-
ne for den betragtelige effckt, man kan fa
ud af sportsversionerne.

Norton i sin tid indferte denne konstruk-
tion, mente man, at en vis elasticitet pa
dette sted ville lette forgaflens affjed-
ringsarbejde. De hérde realiteter viste
imidlertid det stik modsatte: Uden en
helt pracis foring at kronreret (og det-
med af forgaflen) er det umuligt at opnd
gode keoreegenskaber. Efter den tid har
alle stel af denne type haft en eller anden
form for afstivning af kronreret, siledes
ogsa dette stel, hvor to rerstracbere for-
oven og forneden pd kronreret er svejset
til traverser mellem henholdsvis de to
overste og de to forreste stelror. Den
egentlige fordel ved dette stel er den lave
byggehgjde, ligesom man let kan montere
en stor benzintank uden en pladstevende
tunnel i midten — i dette tilfeelde finder
vi en letmetaltank med 28 liters indhold.

Forgaflen er en teleskopgaffel stobt i
elektron, bortset fra de faste gaffelben,
der naturligvis er stalrer - fjedrene er frit-
liggende pd denne udgave. I forhjulet sid-
der en Miinch-duplexbremse med 250
mm @ og 50 mm beleegningsbredde. Bade
bremse og nav er stobt i elektron, og
bremsetromlen har meget store udvendige
keleribber, ligesom der er et luftindtag til
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keling af belegningerne. Dekmonterin-
gen er 3,50-18”, og der anvendes falge
med hgje skuldre. En styredemper er ind-
skudt i form af et lille hydraulisk dem-
perben mellem hgjre gaffelben og de for-
reste stelror.

Baghjulets svinggaffel er ligeledes stobt
i elektron med bred lejring foran, og de
dbne fjederben er af fabrikat Girling. Pd
baghjulet er dekmonteringen 4,00-18"
og bremsen en Miinch-simplex bremse
med dimensionerne 220 mm @ og 55 mm
beleegningsbredde — ogsé her findes kele-
ribber og heje felge. Friedel Miinch har
efterhinden stor erfaring i stebning med
elektron, og alle de stebte dele har fin
dimensionering og en fornem finish. Det
nyeste produkt fra elektron-steberiet er en
Jukket kadekasse, der indgdr som venstre
ben i svinggaflen — sammen med denne
gaffel kan leveres 16” hjul stebt helt i
elektron uden egre, d.v.s. med nav og
feelg stobt i ét stykke og med turbine-
agtige abninger, der tillader luften at
passere.

Problemet med at fa anbragt NSU-mo-
toren 1 stellet var ikke sd stort, som det
ved forste ojekast kunne se ud til. Ser
man pd billedet af motoren, syner den
rigtignok temmelig bred, men mindst en
tredjedel af motorbredden optages af
kobling og gearkasse, som Miinch ganske
simpelt afmonterede. Desuden fjernedes
hele bleserkappen samt bleserhjulet med
svinghjul, differentialet og den udgdende
gearaksel fra gearkasse til differentiale.
Som det ses, drives stromfordeleren fra
den hgjre ende af den overliggende
knastaksel, pa et sted hvor den efter om-
bygningen ville rage udenfor motorblok-
ken. Stremfordeleren blev derfor fjernet,
og hver cylinder fik derefter sin egen
tendspole, alle placeret oppe under tan-
ken. Et firedobbelt szt afbrydere blev
monteret pd krumtapakslens yderste hojre
ende, og drevet til stromfordeleren an-
vendes i stedet til at drive den mekaniske
omdrejningsteller, der pd den fotografe-
rede maskine er placeret i hgjre side af
benzintanken som en pendant til benzin-

daxkslet.
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Af motor-snitbilledet fremgdr det, at
oliepumpen ligger i motorens venstre side
i et trekantet, ribbet bundkar. Med det
originale bundkar var der ikke plads til at
fore stelror og udblasningsrer under mo-
toren, og det blev erstattet af et stebt, fir-
kantet bundkar, der rummer 3,5 | olie.

I originaludferelsen drives en jaevn-
stromsdynamo af en kilerem i motorens
venstre side, men i en moderne konstruk-
tion er en jevnstrgmsdynamo noget af en
antikvitet, og den blev derfor ombyttet
med en vekselstromsgenerator fra en
BMW 1800 TI, og den fritliggende kile-
rem blev afdekket med en skezrm. Den
nye generator har 7 volts spending og
den for en motorcykel betragtelige effekt
af 400 watt (!) — det vil i praksis sige, at
man kan koble en sand velsignelse af
kerelys til (samt varmeanleg i sidevog-
nen) uden at overbelaste anlegget. De ny-
este NSU-motorer har for evrigt veksel-
stremsgenerator som standardudstyr. Pd
den viste maskine er akkumulatoren an-
bragt i rummet bag sadlen, men den vil
normalt blive placeret i et rum under sad-
len sammen med verktej og luftfilter.

Det har varet ngdvendigt at gere sig
visse overvejelser med hensyn til de ret
smd koleribber pd de almindelige stebe-
jernscylindre, der jo er konstrueret med
bleserkoling for oje. Ved provekorsler
har det imidlertid vist sig, at den gun-
stige placering af cylindrene lige i fart-
vinden sammen med den rigeligt dimen-
sionerede tryksmering giver tilstrekkelig
keling under normale betingelser, til at
olien aldrig kommer over 80° C. For en
sikkerheds skyld har Miinch dog nu stebe-
formene klar til en letmetalcylinder med
vaesentligt sterre koleribber — topstykket
er i forvejen stobt i letmetal.

Det storste problem for Friedel Miinch
har uden tvivl varet primartransmissio-
nen, men opgaven blev last pd en nyde-
lig mdde. I motorens hejre side er an-
bragt et stobt elektron-hus, hvor momen-
tet ved hjelp af brede, skritfortandede
tandhjul overfores til koblingen, der igen
sidder pd den indgdende aksel af en fire-
trins Horex Imperator gearkasse. Denne




Forfra tager motoren
sig uneglelig impo-
nerende ud, og man
bemeaerker de nydelige
clektron-stobninger

i teleskopgaflen og
primertransmissions-
huset, hvor den lille
wddse« (med en led-
ning fra) rummer
de fire afbrydere og
centrifugalregulatoren.
Hojre ende af knast-
akslen driver omdrej-
ningstelleren, hvis
kabel er fort gennem
en kanal i tanken.
Forbjulsbremsen er
noget af det storste,
jeg mindes at have
set, med store kole-
ribber for tromlen og
ribber pd anker-
pladen for storre stivhed.

gearkasse anvendes allerede af Miinch i
hans sidevognsracere, der ikke i effekt
stdr tilbage for NSU-motorens 55 hk —
om den ogsé kan tage belastningen fra en
kraftigere NSU-motor end denne, vil se-
nere vise sig, men det er nok usandsyn-
ligt. Totaludvekslingsforholdene i de fire
gear er pi denne maskine 12,8:1, 7,9:1,
5,8:1 og 4,6:1, men de kan naturligvis
andres efter onske — skiftet foregdr 1
venstre side med pedal, og her sidder og-
sa en lang kickstarter (selvstarteren for-
svandt jo sammen med svinghjul og tand-
krans).

I denne udgave har hver cylinder sit
eget udblesningsrer og sin egen lyddem-
per, placeret med to pd hver side af bag-
hjulet, lidt over hinanden af hensyn til
frihojden under hurtige sving. 1 ovrigt
svarer den viste motor ikke til original-
specifikationerne, for den er monteret
med to dobbelte Weber-automobil-karbu-
ratorer pa en kraftigt ribbet manifold og
uden luftfiltre.

Sadlen er en egoist-sadel af racer-
typen, medens styret lidt inkonsekvent er
hgjt og bredt. Men enhver har jo lov at
have sin egen smag, og den fotograferede
maskine blev bygget efter enske af den
franske motorcykelforhandler og racer-

kerer Jean Murit til privat brug i fritiden.

Interessen for denne »Mammut« har
veret enorm — kort efter offentliggerel-
sen af de forste oplysninger var Friedel
Miinch ved at drukne i foresporgsler og
bestillinger, og produktionskapaciteten er
overskredet lang tid frem. For de virke-
lige entusiaster er prisen abenbart intet
problem — denne maskine blev i Vesttysk-
land betalt med omkring 7000 DM. Det
vil sige, at en Miinch Mammut herhjem-
me ville koste et sted mellem 20.000 og
30.000 kr., alt efter gnsket udferelse. Er
det for meget? Vel naeppe nir man be-
tenker, at en stor del af maskinen er
hiandarbejde, og at den leveres »skreedder-
syet« efter hver enkelt kebers gnske (le-
veringstiden er adskillige maneder). I ste-
det for det noget pjattede udstyr pd den
viste maskine, kan man siledes fi leveret
en anden benzintank, en fornuftig sadel
og styr efter onske samt lukkede fjeder-
ben, si man slipper for at slibe rust af
hvert andet gjeblik. Omdrejningstalleren
kan naturligvis placeres et andet sted,
hvor den er lettere at aflese; man kan f4
en ordentlig afskermning af bagkaden
og varktejsrum under sadlen. Desuden
kan man vzlge mellem samtlige fire-
cylindrede NSU-motorer, alle med fire
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udblesningstor men med to eller fire
lyddempere efter onske, én, to eller fire
karburatorer, f. eks. af maerket Solex, We-
ber, Amal, Bing eller Dell'Orto — til be-
tryggelse for de kommende lykkelige eje-
re vil der siledes nzppe findes to maski-
ner, der er helt identiske . . .

Det tyske blad »Das Motorrad« har
haft lejlighed til at teste Murit's Mam-
mut, og trods det hgje og brede styr og
en egenvagt pa 185 kg drejede motoren
til 8000 o/m i fjerde gear — meget tet
ved 200 km/t — og den ville dreje endnu
hgjere op, hvis den havde faet tid. Ved
maksimal acceleration fra 160 km/t var
der endnu si meget moment, at maskinen
satte sig merkbart i bagfjedrene — til
disse prestationer md den modificerede
NSU-motor udvikle et godt stykke over
60 hk. Trods den relativt korte aksel-
afstand pd 131 cm var kereegenskaberne
forbilledlige ved alle hastigheder, men
derfor er det alligevel noget pjat at mon-
tere en sddan maskine med trekantede
Dunlop Racing dak pd forhjulet (med
mindre man regner med at komme til at
tilbringe det meste af sin kersel i en
heldning pd over 50° fra det lodrette
plan — og det er meget!).

De kolossale bremser var naturligvis til
hver en tid situationens herre, og accele-
rationen kan man ddrligt tillade sig at
klage over: 0—-100 km/t pd 4,5 sek, 0—-160
km/t pd 15 sek, 0-180 km/t pd 22 sek.
Til sammenligning de tre tilsvarende tal
for Vincent Black Shadow 1000 ccm:
6 sek, 20 sek og ca. 35 sek. Og for Por-
sche 911: 8 sek, 20 sek og 25 sek.

Som tidligere nzvnt kan alle NSU-mo-
torer monteres i et Mammut-stel — altsd
ogsd de kraftigste versioner pa helt op til
85-95 hk, og de forste bestillinger af
denne art skulle allerede vaere indgdet.
Men er der nu nogen som helst sund for-
nuft i en sddan maskine? Har man virke-
lig brug for si mange hestekrafter og et
sd kolossalt drejningsmoment? Sidst, men
ikke mindst: Kan alle disse krefter over-
fores til vejbanen, for ellers ber man nok
huske at skrive testamente inden den for-
ste tur!
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Lad os prove at regne lidt pa det — det
er ikke s3 vanskeligt, som man tror, blot
vi tager tingene lidt efter lidt.

Den almindelige NSU-motor (vi ser
her bort fra Murit’s special-version) har
et maksimalt drejningsmoment pd 8,2
kgm ved 3000 o/m. Det totale udveks-
lingsforhold i forste gear er 12,8:1, hvil-
ket vil sige, at baghjulet kun roterer med
en trettendedel af krumtappens omdre;j-
ningstal, medens drejningsmomentet til
gengeld er nesten tretten gange si stort.
Drejningsmomentet pd baghjulet bliver
altsd 8,2 X 12,8 =105 kgm. Hvis nu bag-
hjulet havde en radius pd 1 meter, ville
kraften ved vejbanen ogsd blive 105 kg,
men det er jo ikke tilfeeldet. I SM]J nr.
4/68 findes en tabel over dakstarrelser,
og af denne fremgér det, at et 4,00-18"
dak ruller 480 omdrejninger pr. kilome-
ter, og daekkets omkreds ma derfor vaere
1000 : 480 m = 2,083 m. Fra mellem-
skolen erindrer vi, at en cirkels omkreds
er lig med 222/, X radius, og vi kan
nu opstille fglgende formel til bestemmel-
se af dakkets radius:

22422 > radius

= 2,083
5
2,083 X 7
B

Niér hjulets radius kun er en tredjedel
af en meter, bliver den maksimale kraft
pd dakkets slidbane det tredobbelte af
baghjulets drejningsmoment, d.v.s.

105 %3 = 315 kg.

Hvor stor en kraft er bagdekket nu i
stand til at overfore til vejbanen? Det af-
haenger af to ting, nemlig af vagten pa
baghjulet og den gjeblikkelige friktions-
koefficient, der udtrykker hvor stor en
del af vaegten pa hjulet, der kan overfores
som vandrette kraefter. Maskinens total-
vegt med forer swettes til 185+ 75 —
260 kg, og under acceleration med en si
kraftig maskine overfores en stor del af
denne vagt til baghjulet — eventuelt helt
til det punkt, hvor maskinen taber styring
og lofter forhjulet. Vi skal vare large og
sige, at vi kan nejes med 10 % af ma-
skinens vaegt til styringen og kommer sd

radius = — 0,83




frem til et maksimalt tryk pa baghjulet pa
90 % af 260 kg = 234 kg. Pa tor asfalt
har vi en friktionskoefficient pd 0,7, og vi
kan altsd overfore 7/;q af 234 kg = 164
kg som vandrette krefter til vejbanen.
Hvad hjzlper det sd, at vi i forste gear
har op til 315 kg traek til rddighed, nar
vi selv under de bedste betingelser ikke
kan overfgre mere end 164 kg — d.vs.
godt halvdelen — af denne kraft til vej-
banen?

Det er altsd oplagt, at man i de lave
gear skal omgds meget varsomt med gas-
hdndtaget, ikke alene i sving og i fugtigt
fore, men ogsd pa lige vej og i tort fore
for ikke at provokere en baghjulsudskrid-
ning. Javist, vil nogle mene, men det er
jo et velkendt fenomen for motorcykli-
ster, der kerer pd almindelige kraftige
maskiner, og det kan man sagtens tage
sig i agt for. Men er mon nogle forberedt
pd, at det magtige moment i denne mo-
tor giver helt de samme problemer ogsd
i fjerde gear? 1 fjerde gear er det totale
udvekslingsforhold 4,6:1 og efter en ud-
regning svarende til den foregdende kom-
mer vi frem til en maksimal kraft pd bag-
dakket af 113 kg ved 3000 o/m (hvad
der svarer omtrent til 70 km/t). Ved en

friktionskoefficient pa 0,5 — som f. eks.
svarer til ren, vad betonoverflade — kan
maksimalt overferes 5/, af 234 kg =
117 kg. Vi bevager os altsd her netop in-
den for det muliges grenser, men det er
oplagt, at der ikke er rdd til at bruge no-
get af friktionen til en sidefgringskraft.
Er der en smule sidevind, eller kerer man
gennem en svag kurve med maksimal ac-
celeration, har man altsd under disse be-
tingelser sa at sige levet over evne, og re-
sultatet vil ikke udeblive i form af en
gjeblikkelig baghjulsudskridning.

Pé tor vej ser det noget lysere ud, men
selv her vil man risikere en baghjulsud-
skridning, hvis man i fjerde gear accele-
rerer maksimalt fra omkring 70 km/t
samtidig med, at man ligger i et ret bladt
sving.

Spergsmilet, om man overhovedet har
brug for s& mange hestekrefter, ma vist
forblive ubesvaret. En rutineret og an-
svarsbevidst kerer, der ved hvad der sker,
ndr de mange kraefter slippes los, kan
uden tvivl have en fantastisk kereglede af
en sidan vidunder-motorcykel, medens
andre (og det er mdske de fleste) kun
ville blive til omvandrende fare for egnes
og andres liv og ferlighed.

Her er Mammut
kommet pd besog pa
NSU-fabrikkerne,
hvor den var lige ved
at fordrsage arbejds-
standsning! Nummer
ét fra venstre er
tidligere lobs-
ingenior, Dipl.-Ing.
Praxl, nummer tre
fra venstre udvik.
lingschef Dr. Froede,
der har stdet for
rekordmaskiner og
Wankel-motoren,
nummer fire den tek-
niske direktor,
Dipl.-Ing. Victor
Frankenberger (alle
ved NSU-Werke),

og nummer fem

er konstruktoren af
Mammut,

Friedel Miinch.
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Hvad med
radialdek?

Af Mogens H. Damkier

daktype.

Mange bilister er i tvivl, nar de skal montere nye dak — skulle man prove radialdek?
Giver de megen stoj? Far vognen svemmende bevagelser? /Kndrer det kereegen-
skaberne i ovrigt? Vi skal her forteelle Dem lidt om de erfaringer vi har gjort blandt
andet ved at montere radialdeek pa en vogn, der absolut ikke er konstrueret til denne

I den lgbende artikelserie har De allerede
fiet en del at vide om radialdek, og
forh8bentlig har De fdet suppleret den
viden, De allerede i forvejen havde. Her
skal vi give Dem lidt synspunkter fra
den rent praktiske side af sagen.

Vi vil dog ferst fastsla, at et radialdek
ligner det almindelige dek, men i virke-
ligheden er det noget helt andet, for det
arbejder nemlig snarere som en »larve-
fod«, og man skulle derfor kunne for-
vente helt andre egenskaber af baltedek-
ket. Man mi imidlertid fastsld, at det i
grunden er overraskende, at det i sine
egenskaber minder s udpraget om det
konventionelle dak.

Vi skulle have nye dak pa en af vore
vogne, og det gav forskellige overvejel-
ser. Helt ngjagtigt var det min egen pri-
vate vogn, og si var sagen jo pludselig
uhyre vigtig. Jeg har aldrig varet nogen
stor beundrer af radialdek i forbindelse
med biler, der ikke var konstrueret til
disse dzk, og jeg har aldrig kunnet for-
lige mig med radialdekkenes pludselige
udskridninger uden form for advarsel
gennem en begyndende udskridning — en-
ten stod de fast eller ogsd skred de vold-
somt. Denne erfaring har jeg gjort med
mange prevevogne, og nir jeg under en
provekorsel for alvor har varet »pd den«
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under fastleggelse af skridgrensen og
konstatering af opfersel under udskrid-
ning, har det altid vaeret i forbindelse
med bzltedzk — ogsé kaldet radialdak.

Som ferste betingelse for mine dxk
stiller jeg god friktion pd en vid vej, og
pd dette punkt er der sket en voldsom
forbedring siden slidbaner med hgjhyste-
resegummi er kommet frem, men ogsa pa
dette punkt er der forskel. Sammenlig-
nende forspgsresultater viser, at Klebér-
Colombes (fransk fabrikat) har opndet
bemarkelsesvaerdige resultater pd dette
punkt med sine radialdek. Neaste betin-
gelse var for mit vedkommende et rund-
skuldret dek, da jeg pd den tidligere an-
vendte daktype havde ret skarpe sidekan-
ter, der fik vognen til at hange i sport-
vognsskinner i en sidan grad, at jeg un-
dertiden folte mig overbevist om, at jeg
mitte folge med til endestationen. Af en
eller anden for mig updviselig drsag frem-
stilles de fleste dek med skarpe skuldre
— muligvis er det for at fi si bred en
anlegsflade mellem dxk og kerebane
som muligt, men fordelen forekommer
mig at vere problematisk, ndr et dak
samtidig reagerer pd alle langsgdende
ujevnheder — endda asfalttetningen midt
mellem to betonfag pé en fire-sporet mo-
torvej.




Her ses tre forskellige radialdek fra Kléber-Colombes. Til venstre et vinterdwk, i midten de
almindelige V 10 radialdek og til hojre V 10 GT radialdek.

Alt tydede pd, at jeg mdtte over i ra-
dialdak for at fi runde skuldre pd daek-
ket. Samtidig havde jeg gjort den erfa-
ring, at de nevnte Klebér-Colombes dak
ikke skred slet sd pludseligt som flere an-
dre radialdzk, s& jeg begyndte at under-
soge mulighederne.

Naste krav bestod for mit vedkom-
mende 1, at jeg ikke ville @ndre min to-
talgearing i nedadgdende retning, da vog-
nen i forvejen er ret lavt gearet. En un-
dersogelse af tabellerne viste, at der fand-
tes en dzksterrelse, der i antal omdrej-
ninger pr. kilometer kun afveg med tre
ferre omdrejninger pr. kilometer fra de
tidligere benyttede standarddak — altsd
en ubetydelig opgearing. Hvis jeg yder-
ligere ville have hojere gearing, skulle
jeg benytte unormalt store dak, der ville

stille krav om en radikal andring af for-
hjulsindstillingen, hvilket ville kraeve et
meget stort beregningsarbejde endda pa
et noget usikkert grundlag, medmindre
indstillingen skulle foretages pr. fornem-
melse, hvilket let kunne koste en meget
hurtig nedslidning af dakkene, hvis den-
ne fornemmelse ikke holdt stik.

Valget blev derfor et Klebér-Colombes
GT radialdek med runde skuldre — det
almindelige radialdek havde for skarp-
kantede skuldre efter mine gnsker. Dette
daek er garanteret til 220 km/t, hvilket
vil sige, at min vogn skulle komme ud
for et helt opsigtsvakkende mirakel, hvis
den skulle komme udenfor garantien. Jeg
foler mig i s& henseende fuldstendig
tryg, og dekkene blev monteret.

Styringskarakteristiken var fuldstendig
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I forhold til mange standarddek har V 10
radialdekket ikke serlig skarpe skuldre, men
alligevel nok til, at det kan merkes i adskil-
lige bilmodeller, navnlig nar disse hyppigt ud-
settes for sporvognsskinner.

som med almindelige dzk, men styringen
var lidt lettere. Der var ved normal ker-
sel ingen svemmende bevagelser, men
vognen virkede lidt blgdere i sine bevz-
gelser. Hjulstojen pa absolut plan vej og
ved hurtig kersel var mindre, hvilket be-
friede mig for at hore pd en kedelig reso-
nansvirkning i karosseriet. Til gengzld
var der ved korsel pd ujevn vej — altsd
brosten, slidt beton og lignende — aldeles
overdddige rystelser i vognen. Jeg har al-
drig tidligere hort noget rasle i den vogn,
men nu klirrede alle ruderne si det var
en gru. Den side af sagen kom jeg ud
over ved at montere smd klodser frem-
stillet af tapestrimler (den ene oven pd
den anden i flere lag) everst pd hver
rude siledes, at ruden fik fast styr i sin
fals. Nir ruderne lukkes, ser man ikke
disse klodser. Dermed var jeg fri for ras-
leriet.

Narmest for sjov havde jeg med de
gamle dzk foretaget nogle udrulnings-
forseg i frigear pa vandret vej i vindstille
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GT-dektket fra Kléber-Colombes har helt af-
rundede skuldre, og det er absolut ufolsomt
over for langsgdende ujevnbeder.

fra bestemte hastigheder, og ved udrul-
ningsforsgg under samme betingelser pa
den samme vejstreekning med de nye dek
kunne jeg som ventet konstatere en be-
tydelig reduceret rulningsmodstand. At
jeg senere pd en langtur kunne konstatere
forbedret benzinekonomi tillegger jeg ik-
ke s& stor betydning, da vindforhold og
meget andet som bekendt spiller ind i
dette forhold.

Ved hird kersel i svingene fir man en
lille advarsel i form af en svag udskrid-
ning, inden udskridningen for alvor ta-
ger fart. Ved hérd kersel i sving kan der
optrede lidt kantende bevagelser pi
grund af dakkenes deformation, og no-
get i den retning har jeg aldrig oplevet
med de almindelige dk. Ved at ga yder-
ligere op i daektryk, kan denne tendens
undertrykkes i en sidan grad, at den bli-
ver helt ubetydelig, men si gir det ogsd
noget ud over komforten ved almindelig
korsel. Da min gamle bus i evrigt ikke
er nogen sportsvogn, har dise deformatio-




ner ved hird kersel ingen betydning, da
de ikke forekommer ved almindelig, hut-
tig kersel.

Forsggsvis beholdt jeg min tidligere
forhjulsindstilling de forste 5.000 km, og
der kan konstateres nogen slid pd for-
dekkenes udvendige sider. Det md dog
indremmes, at denne vogn er temmelig
slem til at edelzgge fordekkene pd den-
ne mide ogsd ved korrekt indstilling af
forhjulene monteret med standarddek,
men hvis mine iagttagelser ikke er helt
forkerte, skulle jeg kunne komme ud over
denne skavank ved at reducere spidsnin-
gen eventuelt helt til nul i forbindelse
med radialdakkene.

Hvad er si den samlede erfaring? Jeg
kan give pokker i sporvognsskinner og
andre langsgdende ujevnheder, jeg har
under normal kersel mindre stgj i vog-
nen, men pd ujevn vej kan affjedringen
ikke klare den forggede opgave, hvilket
dog ikke har indflydelse pé stabilitet eller
koreegenskaber, medens det under disse
forhold er si som s& med komforten. Jeg
har noget lettere styring og feler mig i
det hele taget godt og sikkert kerende.
Men jeg er ikke spor andetledes end an-
dre bilister: Hvis jeg ved naste dakskif-
te stir overfor et konventionelt dek med
runde skuldre, den rigtige rulningsdiame-

Som det ses her, bestir beltet i V 10 dekket
af fire lag med skritliggende tride. 1 artiklen
om dek i SM] nr. 6 far De forklaringen pa,
hvorfor et beltedek med belte af denne kon-
struktion har en vis lighed med almindelige
dek, nir der gelder jevn udskridning ved
hard korsel.

ter og en vad friktion, der er pd hgjde
med de nuverende bzltedzk, si kommer
jeg da igen i tvivl om, hvad jeg skal
montere. Ud fra det forelobigt konstate-
rede slid pé bzltedekkene, varer det hel-
digvis meget lenge, for denne tvivl bli-
ver aktuel. MHD
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Ndr man ikke bruger dampmaskiner
11l biler,
skyldes det en helt anden grund,
end de fleste antager

Umiddelbart ville man mene, at en
dampmaskine indbygget i en moderne bil
ville virke fuldkommen latterlig og i hej
grad upraktisk. Ikke desto mindre er det
kun et par maneder siden, at en VW
Type I med indbygget dampmaskine
krydsede det amerikanske kontinent, hvor-
efter ejeren deltog i en kongres for damp-
bilentusiaster. Som tidligere fortalt i SM]
fremstilles der ogsi smd dampmaskiner
i en virksomhed pd Isle of Man, og der
korer i dag vasentligt flere dampvogne
rundt omkring i verden, end De sikkert
antager.

Fra det beromte Issigonis-team kom for
nogen tid siden den ret opsigtsvakkende
og kurigse udtalelse, at sifremt automat-
gear i de mindste biler skulle vare al-
mindeligt og et krav fra publikum, sd
burde man alvorligt overveje at under-
soge dampmaskinens status og mulighe-
der idag.

Nér man tenker pd en dampbil ledes
fantasien uvaegerligt tilbage til de gamle
monstrumer med kulfyret kedel, ieen man
behgver simand kun at gi tilbage til de
gamle Stanley Steamers, der lignede gan-
ske almindelige personvogne fra begyn-
delsen af trediverne, og de blev dog dre-
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vet med en ganske anseelig hastighed af
dampmaskiner. For gvrigt var Stanley in-
dehaver af den absolutte verdensrekord i
1906, da Marriott kerte en si anseelig
hastighed som 195,65 km/t med en damp-
vogn, og denne rekord stod i tre 4r, ind-
til den blev sldet med en Benz, der op-
ndede 202,15 km/t.

Det tlllokkende ved at bruge damp i
dag er for det forste gearles transmis-
sion, og selv en kobling er overflodig.
Dertil kommer absolut lydles drift og
mindre luftforurening, fordi brenderen,
der opvarmer den lille rorkedel, lettere
lader sig indstille til fuldsteendig forbran-
ding end en karburator, der skal fungere
under vidt forskellige driftsbetingelser.
I teknisk-mekanisk henseende fir man et
vaesentligt enklere tendingsanleg, da
man kun pd en eller anden méde skal
have sat fut i brenderen, og selv om
denne skal brende med fuld styrke kon-
stant eller i perioder, er dette ikke noget
vanskeligt problem — man behgver blot
at tenke pd den simple tendingsanord-
ning pd et oliefyr.

Dampmaskiner har i reglen ikke nogen
god braendstofekonomi, men denne man-
gel md man hovedsageligt tillegge de




Stanley var et af de store navne i dampvognenes historie. Stanley raceren med tilnavnet »tepot-
ten« slog i 1905 sine benzindrevne konkurrenter, og den korte over 150 kmlt. Den lave Tepotte
med stromliniekarosseriet far konkurrenterne til at se lidt antikverede ud.

kulfyrede maskiner i damplokomotiver og
skibe. Med en benzinfyret kedel og et
godt kondensatoranleg kan en moderne
dampmaskine fa lige si god en gkonomi
som forbrendingsmotoren, der heller ik-
ke udnytter breendstoffets kalorier pd no-
gen strilende made. Der er heller ikke
tvivl om, at man kan fremstille en bran-
der, der far langt billigere brandstof end

benzinen til at forbreende rent uden naev-
neverdig soddannelse.

Som man ser, ville en dampmaskine
have omtrent de samme fordele som en
turbine, og den ville tillige have et lavere
brendstofforbrug og antagelig ogsd give
bedre accelerationsevne fra stilstand og
fra lavere hastighed. Sammenlignet med
andre motortyper skal dampmaskinen na-

Denne Doble type F kunne fra stenkold startes og kores pd 45 sekunder — man vil vel ikke
umiddelbart tro, at dette er en dampvogn.
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turligvis have en opvarmningsperiode,
indtil der er tryk pd systemet, men man
skal ikke forestille sig, at dette er en
langvarig proces som f. eks. opfyring af
kedlerne i et skib. Det drejer sig om min-
dre end et minut ved den farste kolde
start, for der er tilstrekkeligt tryk pé
kedlen, og senere, nir anlegget ikke har
haft tid til at blive helt afkelet, drejer
det sig faktisk kun om forholdsvis fa
sekunder, for vognen er kereklar.

Det er tilsyneladende ikke opvarm-
ningsperioden, der virker afskraekkende,
og heller ikke vagten spiller nogen rolle,
da man pd grund af vagtbesparelsen ved
udeladelsen af kobling og gearkasse kan
bygge dampmaskinen mindst lige si let
som en moderne bilmotor.

Grunden til at man ikke benytter
dampmaskiner i dag, er simpelthen den,

at smereolien fra stempel og cylinder i
smd maengder fores bort med dampen
til kondensatoren, hvorfra olien igen
kommer ind i rerkedlen, og her afsztter
den sig som koks i et tyndt lag pd vag-
gene, og denne varmeisolation gdelegger
virkningsgraden.

Visse metalurgiske forsgg har imidler-
tid vist, at det skulle vare muligt helt
at udelade smgremiddel mellem stempler
og cylindre pd en dampmaskine, nir der
benyttes szrlige legeringer til disse dele,
og lykkes det en dag at kere driftssikkert
med en dampmaskine uden smeremiddel
i cylindrene eller med et smoremiddel,
der ikke kan give koksaflejringer i kedel-
rerene, er det absolut ikke udelukket, at
dampmaskinen fir en renassance i auto-
mobilerne.

(MHD)

TAND-

KABLER

Undertiden kan en motor g& hejst be-
synderligt og uregelmeassigt, skent man
lige har efterset og justeret den. Under-
tiden optraeder fejlen i regn eller tige,
sommetider opstir uregelmassighederne
umiddelbart efter den forste morgenstart,
hvorefter de kan fortage sig. Fejlen kan
ogsd fortsette med periodisk eller kon-
stant uregelmaessig motorgang, indtil man
gor noget alvorligt ved den eller sender
vognen pd verksted.

Nir uregelmassig motorgang optraeder
i fugtigt vejr, vil man uvagerligt rette
mistanken mod overgang i teendingssyste-
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met, og det er ogs der, tampen brender.
Hvis fejlen optreeder en smuk morgen
efter den forste start, skyldes den ogsd
fugt, fordi det udmarket kan have vearet
tdget om natten. Hvis det er galt uanset
vejret, er tilsolede tendrarskabler en med-
virkende drsag.

Et teendkabel kan se pant, rent og helt
ud, men alligevel er det »utet« pd den
made, at der et eller andet sted ikke er
tlstraekkeligt isoleret mod den hgjspznd-
te strom. Hvis dette ligger tilstraekkelig
teet ved stel, kan en gnist springe fra kab-
let til stel, og s& udebliver gnisten i tzend-




roret. Dette giver sig selvfolgelig udslag
i, at motoren slet ikke vil starte, hvis det
er hovedkablet fra spole til fordeler, eller
at den enkelte cylinder ved det pigel-
dende kabel sxtter ud. I begge tilfxlde
kan man nasten altid here et lille, men
skarpt smeld fra den springende gnist.

Huvis der er lzkage pi flere tendrars-
kabler, og hvis disse er fugtige eller til-
solede med olie — det behover kun at
vere et ganske tyndt overtrzk af olie
eventuelt iblandet stov — kan der komme
vild forvirring i tendingssystemet, fordi
det ene kabel afleverer sin strem til det
andet afhangigt af, hvor stremmen fin-
der den mindste modstand.

Ingenigrerne fra Champion Spark Plug
undersgger mengder af motorer hvert ir,
og de finder ofte utztheder ved hgj-
spendingskablerne som 4rsag til en fejl,
der ofte er lidt mangelfuldt forklaret af
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ejeren, medens den aldrig vil vise sig for
mekanikeren, ndr vognen kommer pi
varksted.

Det er meget let med enkle midler at
undersgge hgjspandingskablerne for lz-
kage. Man skal kun bruge en skruetrak-
ker med isolerende skaft og en hjzlpe-
ledning bestiende af et stykke ledning
med et krokodillenzb i begge ender. En
sidan ledning er nyttig til mange andre
formdl f.eks. til midlertidig erstatning
for en knakket ledning, til en prevelam-
pe eller lignende. I dette tilfelde swtter
vi det ene krokodillenaeb pa skruetrak-
keren, det andet swttes p& en sikker stel-
forbindelse i motorrummet.

Med gdende motor forer man skrue-
trekkeren langs hejspandingskablet i en
afstand pd ca. 3,0 mm fra dette, medens
et af tendrorskablerne er afmonteret. Og-
si ved gummimufferne over tdrnene pa

Med skrueirakkeren forbundes til stel ved brug af en hjzlpeledning proves forst kablet mellem

spole og fordeler, medens motoren gir og et af tendrorskablerne er afmonteret,
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spole og stromfordeler skal man prove
med skruetrekkeren, da utetheder pé dis-
se steder kan give anledning til krybe-
strom uden pd i gvrigt hele, men fugtige
kabler. Hvis en gnist springer  til
skruetraekkeren, er der en lekage, og kab-
let md udskiftes. Man ger selvfolgelig
klogt i at fore skruetrakkeren frem og
tilbage langs kablet pd dettes »for- og
bagside« for at komme tilstraekkelig tat
til eventuelle utztheder.
Taendrerskablerne proves pi samme
mide, idet man forst prever det afmon-
terede kabel, derefter sxttes dette pd
plads, nzste kabel afmonteres og afpre-
ves 0.s.v., men det skal her understreges,
at ikke alle transistorteendingsanleg tiler
en afmontering af kablerne, s3 man ber
helt afholde sig fra at udfere preven
med afmonterede kabler, hvis motoren er
monteret med transistortending. T reglen

kan man komme til samme resultat med
kablerne pd plads, men man mi si be-
nytte mindre afstand mellem skruetrzk-
ker og kabel, hvilket kan gore det lidt
vanskeligere at observere en eventuel
gnist. Hvis man finder fejl pd to eller
flere kabler, kan man lige s& godt ud-
skifte dem alle sammen, da alt tyder pa,
at de i gjeblikket hele kabler snart vil
give anledning til vanskeligheder. Findes
fejlen ved tirnene pé fordeler eller spole,
skal man forst sorge for god kabelfor-
bindelse blandt andet ved at rense for
korrosion, og dernzst skal gummihatter-
ne udskiftes.

Hvis der benyttes kabler med indbyg-
get modstand (til radiostejdempning),
skal man afpasse de nye modstandskab-
ler i nejagtig samme lengde som tidli-
gere og altsd originalt er anvendt, da
modstanden afhenger af kabellzngden.

De enkelte 1endrorskabler afproves med giende motor, medens kablet er fiernet fra tendrores.

Kablet fiernes, fordi en revne i isolationen i tor tilstand kan byde pa storre modstand til stel-

forbindelsen, end der er i tendrorets gnistgab.
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HOLLANDS GRAND PRIX

Det hollandske Grand Prix pd den godt
fire kilometer lange bane mellem Kklit-
terne i udkanten af badebyen Zandvoort
vil blive husket for to ting. Ferst og
fremmest naturligvis fordi der i dr blev
skrevet bilsportshistorie med Matra’s for-
nemme 1-2 sejr, men dernast ogsd for
det gigantiske regnvejr, der regulart
druknede flere af vognene.

De karere, der stillede op i det hol-

landske lgb, var de samme, som to uger
tidligere havde deltaget i det belgiske
GP. Eneste undtagelse var englenderen
Brian Redman, der forulykkede ved det
belgiske lgb med en Cooper BRM. Inter-
essant var det at se Dan Gurney stille op
i en Brabham, fordi han manglede en
motor til sin egen Eagle.

Treningen fredag og lerdag gav til
resultat, at Amon, Rindt og Hill kom til

Jackie Stewart, som i Spa-
nien havde brekket sin arm,
hjelpes inden starten ned i
sin. Matra Ford. Ingen havde
vel tenkt sig, at det kunne
lade s5ig gore at vinde et
Grand Prix med et sidant
handicap.
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Aldrig har De haft en bedre
grund til at skifte olie...

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

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

Olien som anbefales
og bruges af eksper-
terne.
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Forlang Castrol GTX
SUPER 20 W/50
motorolie

GASTROI <

Leverandor tit det kongelige danske Hof
Esplanaden 7 - 1263 Kpobenhavn K -
Minerva 505
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at starte 1 forste rakke med Brabham og
Stewart i anden position.

Da starten gik, stremmede regnen ned
og det var derfor i kaskader af vand, at
det store felt pd 19 vogne dronede af-
sted.

Pochen Rindt kom bedst fra start, men
da ferste omgang var kert og vognene
drenede forbi tribunen, var det Graham
Hill, der forte foran Jackie Stewart og
Rindt.

I begyndelsen af fjerde omgang lyk-
kedes det Stewart pd langsiden foran tri-
bunen at presse sin Matra Ford i spidsen
og denne position holdt den lille skotte
lobet ud, indtil de i alt 90 omgange var
kort. En fantastisk preestation, ndr man
tager i betragtning, at han endnu kerte
med bandage om hgjre arm efter uheldet
i Spanien.

En anden stor prastation blev ydet af

Jackie Stewart i fin forer-
position med Grabam Hill
lige i helene. Kort efter
snurrede Hill, og Stewart
forte sikkert resten af lobet.

Frankrigs bedste racerkerer gennem de
sidste par dr, den tidligere motorcykel-
mester Jean-Pierre Beltoise.

Fra en startposition i syvende rakke
korte Beltoise, Matra V-12, sig hurtigt
op gennem feltet, og da der var kert
elleve omgange, 1& han som nummer to
efter Stewart. Denne fine placering holdt
han, indtil der var kert 22 omgange, sd
led Beltoise samme skabne som mange
af konkurrenterne og snurrede i hdrndlen
for enden af langsiden. I modsetning til
flere af de andre uheldige korere fik den
lille franskmand imidlertid sin vogn fri
af sandet igen, si han kunne fortsatte,
for igen at begynde en hird og stedig
kamp tilbage mod sin andenplads. Denne
generobrede Beltoise, da der var kert i
alt 50 omgange for derefter at holde
placeringen lgbet ud.

Den endelige placering blev, at Jackie

Med kaskader af vand op til hundrede meter efter sig korer Jackie Stewart som sikker sejrberre
over malstregen tiljublet af det gennemblodte publikum.
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Stewart, Matra Ford sejrede i tiden 2
tim. 46 min. 11,2 sek., hvilket svarer
til en gennemsnitshastighed pd 136,245
km/t. Jean-Pierre Beltoise, Matra, besat-
te andenpladsen foran Pedro Rodriquez,

BRM. Nummer fire blev Jacky Ickx, Fer-
rari. Noget overraskende blev schweize-
ren Silvio Moser nummer fem 1 en gam-
mel Brabham Repco foran Chris Amon,
Ferrari.

Ferrari-sejr i det franske GP

Ferrari-sejr i det franske GP
Det franske grand-prix pd Rouen-banen
bekraeftede det indtryk, man har kunnet
danne sig efter drets tidligere lob af et
meget jevnbyrdigt felt af vogne og ko-
rere. Efter Lotus-sejre i de tre forste
grand-prix lgb fulgte McLaren’s sejr i
Belgien og Matra’s dobbeltsejr pd Zand-
voort. I det franske grand-prix kom turen
til Ferrari og Honda, der tegnede sig
for forste- og andenpladsen kert af hen-
holdsvis Jacky Ickx og John Surtees.
Ferrari’s sejr kom ikke som nogen
overraskelse; efter at de italienske vogne
i nesten et par r har varet trengt noget
i baggrunden, har Chris Amon og Jacky
Ickx i de seneste lgb gjort sig meget
steetkt geeldende. Honda’s resultat over-
skyggedes naturligvis af den ulykke, der
krevede den franske kerer Jo Schlesser li-
vet. Schlesser fik overraskende overladt
den helt nye Honda »RA 302«, der sds
forste gang ved denne lejlighed. Den nye
vogn, der er vasentlig kortere og lettere

end den tidligere model, har helt ny,
luftkelet motor med 8 cylindre 1 120°
v-form. Man kunn nok satte et sporgs-
milstegn ved det forsvarlige i at lade Jo
Schlesser kore sit forste GP-lgb i denne
helt nye og uprovede vogn, navnlig efter
at Honda's forstekorer, Surtees, havde
valgt at kere i den hidtidige model med
V-12 motor. Schlesser fik nastddrligste
treeningstid og der var bl.a. problemer
med bremser og styretsj pd den nye
vogn.

To andre nykonstruktioner havde ve-
ret ventet til lobet pd Rouen-banen, nem-
lig Coopers vogn med den nye 3-liters
Alfa Romeo motor og Alpine’s formel-1
vogn med Renault-Gordini motoren, men

begge udeblev.

Lobet gennemfertes delvis i regnvejr,
og som i det hollandske grand-prix gav
det anledning til problemer med valg af
dekmenster og gummiblanding, og flere
vogne mitte skifte dek under lobet.

Jackie Stewart (Matra-Ford) tog fo-

henvist til niendepladsen.
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ringen ved lobets start, men allerede fra
anden omgang havde Jackie Ickx lagt sig
i pidsen og han bevarede denne position
til mal. Surtees og Pedro Rodriquez
(BRM) kampede om andenpladsen, og
Rodriquez korte hurtigste omgang (med
179,096 km/t) men fik senere besvaer
med transmissionen og sluttede pd 12.
pladsen. Graham Hill mitte udgd med
brud pd en drivaksel, Jean-Pierre Beltoise
(Matra V-12) sluttede pd 9. pladsen.

Resuliater:

1) Jacky Ickx (Ferrari) 2.25.40,9 (161
km/t)

2) John Surtees (Honda R 301)
2.27.395

3) Jackie Stewart (Matra—Ford) 1 om-
gang efter

4) Vic Elford (Cooper-BRM) 2 om-
gange efter

5) Dennis Hulme (McLaren) 2 omgan-
ge efter

HOCKENHEIM

Lobet om Rhin-pokalen pi Hocken-
heim-banen blev vundet efter hird og
spendende konkurrence af ostrigeren
Jocken Rindt (Brabham) i tiden
1.01.41,4 (197,5 km/t) foran Jackie
Oliver (Lotus) og Kurt Ahrens (Brab-
ham). Rindt satte ny banerekord med
tiden 1.59,8 (203,4 kmjt).

GP de la Loterie

I det italienske »GP de la Loterie« pd
Monza-banen besatte de to englendere
Jonathan Williams og Alan Rees (begge

Brabham) forste- og andenpladsen foran
deres landsmand Robin Widdows (Mc-
Laren). Pescarolo (Matra) og Regazzoni
(Tecno) blev diskvalificeret af lgbsledel-
sen for en péstiet krenkelse af gult ad-
varselsflag pd et tidspunkt, da de 1d 1
spidsen for lgbet.

Tulln-Langenlebarn

Formel-2 lgbet pd Tulln-Langenlebarn
banen ved Wien blev vundet af gstrige-
ren Jocken Rindt (Brabham) foran Ma-
tra-kererne Jean-Pierre Beltoise og Henri
Pescarolo. Lobet taller til det europaiske
F-2 mesterskab.




GRAND-PRIX 1968

Lordag den 17. august kl.15.00

&
Sondag den 18. august kl.14.00
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LE-MANS
24 timers-lobet 68

Udsattelsen af Le Mans-lgbet til septem-
ber har givet konstruktererne ekstra tid
til at forberede de deltagende vogne.
Med szrlig interesse imegdeser man i ar
den franske indsats; bide Matra og Al-
pine har tilmeldt vogne efter den nye
3-liters klassifikation.

Alpine’s »A-220« er en videreudvik-
ling af »A-211«-modellen der ikke ndede
at blive ferdig til sidste drs leb (SM]J
juni, s. 422-23), men som siden bla,
har skaffet fabrikken en tredieplads ved
VM-lgbet pd Monza i april i 4r. A 220
debuterede i samme lgb, men blev ikke
placeret.

Den nye model adskiller sig fra sin
forgenger ved karosseriets udformning,
og der er desuden foretaget modifikatio-
ner i hjulophanget. Vognens hakparti er
forlenget, den aerodynamiske udform-
ning er mere gennemarbejdet og luftind-
tagene foran baghjulene er gjort vasent-
ligt storre. Hjulene er ogsd nye; som pd
de fleste konkurrerende vogne er der tale
om egerhjul fremstillet af letmetal. To-
tallengden er 464 cm, bredden 169 cm
og hejden 103 cm; akselafstand og spor-
vidde er henholdsvis 230 og 134,4 cm og
vagten opgives til 680 kg (30 kg over
den fastsatte minimalvaegt for 3-liters
prototyper). Dakdimensionerne pi fot-
og baghjul er henholdsvis 2315 og
POPC ot

Motoren er fortsat en Renault-Gordini
V-8 med 4 overliggende knastaksler og

Renault—Alpine's nye 3-liters prototype har
som sin forgenger rumgitterramme. Brend-
stoftankene er anbragt i karosseriets side-
vanger og hekpartiet er forlenget til »ba-
gagerum«. Dewkmonteringen pa tegningen
er Michelin's specielle torbanedek med nee-
sten glat slidbane, kun brudt af et antal
sméa cirkulere fordybninger.
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Healy SR, som i sit ydre minder en del om Lota GT er udstyretr med en to-liters V-8 Coventry
Climax motor samt en fem-trins Hewland gearkasse.

4 dobbeltkarburatorer. Boring og slag-
lengde er 85 og 66 mm (slaglengde/bo-
ring—forhold: 0,78), motorydelsen opgi-
ves til 310 HK ved ca. 7000 o/min., det
maksimale drejningsmoment til 33 kgm
ved 5800 o/min. Med et vagt/effekt-for-
hold pa ca. 2,2 kg/hk er den teoretisk en
smule ringere stillet end Ford’s og Por-
sche’s 3-liters vogne. Til gengzld kan
den moderate motoreffekt vise sig at va-
re en fordel for holdbarheden; en ting
der ikke mindst md tages i betragtning
ved et langdistancelob som Le Mans.

Ny engelsk prototype

— debuterer pa Le Mans

Nir det klassiske 24-timers lgb pi Le
Mans keres til september, vil det blive
skueplads for en ny og spandende proto-
type af engelsk sportscoupe.

For kort tid siden blev de ferste pro-
vekorsler foretaget med den nye vogn.
Det drejer sig om en konstruktion fra
den kendte engelske sportsvognsspecialist
Donald Healey, hvis BMC-baserede
sportsvogne i en drrekke har prasteret
gode resulater pd Le Mans og ved andre
langdistancelgb.

Den nye englender er forsynet med en
to-liters V-8 cylindret Coventry Climax
motor pd 254 hk, som den afgiver ved
9.000 omdr/min. Motoren er forsynet
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med indirekte benzinindsprejtning og en
fem-trins Hewland gearkasse. Tophastig-
heden opgives til 290 km/t.

Traditionel uafhangig hjulophang-
ning i bedste GP-racerstil benyttes bide
foran og bag. Healey SR har tandstangs-
styring og udvendige skivebremser. P2
moderne vis er der monteret to kelerele-
menter foran baghjulene.

I det ydre minder Healey SR meget
om en Lola GT. Bliver vognen en suc-
ces, er det meningen pd et senere tids-
punkt at starte en begrenset seriepro-
duktion. jeb.

Watkins Glen

6-timers lgbet pd Watkins Glen banen
i USA var det ottende af de 10 lab, der
teller til sportsvognenes VM. Med en
dobbeltsejr i dette leb har Ford mulig-
heder for at true Porsches hidtidige sikre
foring i kampen om VM-pointene, og
spendingen omkring de to resterende lob
er oget betydeligt.

Porsche deltog med 4 3-liters proto-
typer, og Siffert/Elford opndede bedste

il

{ g

hurtig skift til udvekslingsforhold. —
Forstarrede tal igennem lupper. — Stor
nojagtighed, preecisionskonstruktion,
—~ Handy format, 166 )X 65 mm, nem
montage. — Komplet med kabler og
gearbox. — Uundveerlig til rallies og
orienteringslgb. — 650-200.

Pris (excl. moms) ...... kr. 385,00.

GEMINI triptaller

Lynhurtig trykknapbetjening af alle beveegelser. —

Tre teelleveerker, hvoraf to med 10-meter-rulle og et
med 100-meter-rulle. — Nulstilling af teellevaerk indivi-
duelt ved trykknap. — Ind- og udkobling af tellere ved
trykknap. — Frem- og tilbagetelling ved trykknap. — Lyn-

treningstid. Lebets forste omgange blev
ogsa et opger mellem Porsche-prototypen
og Jacky Ickx/Lucien Bianchi (Ford GT
40); 3 af de 4 deltagende Porsche 908
mitte dog udgé af lgbet og den tilovers-
blevne prototype sluttede pd 6.-pladsen.
Jacky Ickx/Lucien Bianchi vandt en kne-
ben sejr foran David Hobbs/Paul Haw-
kins i en anden GT 40. P trediepladsen
fulgte en amerikansk »Howmet« turbine-
vogn; det er den forste betydende place-
ring for market, og pd fjerde- og femte-
pladsen privat anmeldte 2,2 liters Pors-
che-modeller.

Resultater:

1) Jacky Ickx/Lucien Bianchi
(Ford GT 40) 286 omgange
(176,21 kmjt)

2) David Hobbs/Paul Hawkins
(Ford GT 40) 7 sek. efter

3) Ray Heppenstall/Dick Thompson
(Howmet Turbine) 19 omgange
efter

4) Werner Frank/Ralph Trichman
(Porsche) 27 omgange efter.

Den nye
og helt
enestaende

end Olsen

Valhgj Allé 179 — Redovre
Telefon (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13
Telefon (01) 319063
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Status 1 den nationale bilsport

Pointstillingen i kerernes VM og
sportsvognsmesterskabet

Den internationale bilsports-seson er
nu si vidt, at det kan veere passende at
kaste et blik bagud pd resultaterne af de
allerede kerte lob. N&r det gelder bil-
sporten er ordet »verdensmesterskabet«
ikke éntydigt; man m& skelne mellem to
vasentligt forskellige konkurrencer, nem-
lig korernes VM, der keres i formel-1
klassen, og VM for sportsvogne, hvor
pointtildelingen ikke sker efter korere
men efter vognmerke.

Korernes VM er omgivet af mest fe-
stivitas, og normalt regner man med, at
det er formel-1 vognene, der repraesen-
terer den mest avancerede teknik. Der er
dog ofte tale om en vekselvirkning mel-
lem vognene formel-1 og de prototyper,
der konkurrerer i sportsvogns-mesterska-
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bet. T dr er der 12 grand-prix lgb, der
teller til kerernes VM; heraf er de S
kert pd nuvarende tidspunkt.

Placeringen i disse lgb giver points
efter folgende skala:

. plads: 9 points
. plads: 6 points
. plads: 4 points
. plads: 3 points
. plads: 2 points
. plads: point

QNN B W N =
oo W

Kun de korere, der ved lgbets afslutning
har kert mindst 9/10 af den distance.
vinderen har tilbagelagt, kommer dog i
betragtning ved pointtildelingen.

Nér halvdelen af drets lob er kert (i
ir 6) geres pointstillingen op, idet kun
de 5 bedste placeringer for hver korer
medregnes. For den sidste halvdel af
arets lob foretages en tilsvarende sam-




POINTSTILLINGEN |

KORERNES VM (FORMEL-1)

o e SR el e
2 SR ey T O S B T Dl
A TR e S E el A=) % L R DT g,
= S iEs e g Shatas s lSD LS & O R
e e o R =in ok
T QRIS e e S = o e Ol S e O =
i e riE B2 s nlE BEAES D F
S s e m o mi < Rerelrie T RS
e 107 S S =} § c Qi D o | T Bt et (%]
s LT e e B L e AR ey T e T ST e
— o > (] & k . v [=} &3 (=} e o — © — N
(G e o 1 MR o s S U A s e R s e s R A
Sydafrikas GP (1/1) 6 - 2 - SR TRt Tl e S SR A
Spanske GP (15/5) 9 - 6 - B A L S
Monaco GP(26/5) i s 10i s iei= SE il = 26T 4 = AT T AN L
BelgiskeiGPI(9/6) 0t bt AR n s 6 S0 e i e L e R SO
HollandskeBRI2a/6) il = a3 yiokey Badw Lp0- e e i =R e e o
Franske GP (7/7) e i b = i BN TRy - - - 3 - -1
Total (efter 6 lgb) .. 24 16 16 12 10 9 9 6 Gt AR AR A SR 3 O D et

Ved nationalitetsbetegnelser for kerere, vognmearker og leb er benyttet folgende forkortelser:

A @strig, B Belgien, D Tyskland, F Frankrig, GB England, | Italien, CH Schweiz, NZ New Zealand, US

og MEX Mexico.

mentelling, og resultaterne fra de to
lobsgrupper giver det samlede pointtal.

Foruden om kerernes VM kores der i
formel-1 lgbene om konstrukterernes po-
kal. Her foretages pointgivning og sam-
mentelling efter samme retningslinier.
For hver enkelt vognmarke er det kun
den bedste placering i hvert lgb, der af-
gor pointtallet. Det giver altsd ikke yder-
ligere point, hvis samme marke bestter
flere pladser blandt de 6 farste.

Efter drets 6 forste lob 18 Graham Hill
klart i spidsen i VM-kaplobet, takket vee-

USA

re sine placeringer 1 de tre forste GP-
lob. Han mi dog se sin stilling staerkt
truet af Jacky Ickx og Jackie Stewart,
begge kun 8 points efter. En enkelt for-
steplads kan altsd bringe en af dem i
spidsen, specielt hvis Hill, som i de se-
neste lob mé se sig distanceret pd grund
af tekniske vanskeligheder.

Opgjort efter vognmarker bevarer Lo-
tus ligeledes sin foring, trods ddrlige re-
sultater i de seneste lgb, med 29 points.
De tre nzrmeste konkurrenter, McLarern,
Matra-Ford og Ferrari har hver 19

POINTSTILLINGEN | SPORTSVOGNS-MESTERSKABET

S AT S

o @ = = O o

i D

5 = & = 2 £

2 i © = a 2

o ) = [3) = o

o L <T s << pe

Daytona 24-timer (USA — 3-4/2) ...... 9 - - - -

Sebring 12-timer (USA — 22-23/3) 9 - - - =

BOAC 500-miles (GB — 7/4) .......... 6 9 - 2 - -

Monza 1000 km (| =25/4) ... .. ... .. 6 9 - - 4 -

ilargagkloriod8=T5/0) 0. e 9 - 6 - - -

1000 km, Nirburgring (D — 19/5) ...... 9 4 2 - - -

10004km 7 Spa: (Bi—26/5) v o i e 6 9 - — - -

Watkins Glen (USA — 13-14/7) ........ 3 9 - - 5 4

Totals(etteri8 at B0 sh)e ot L ies R 57 40 11 2 4 4
(NB: ved endelig sammentelling medtages kun de 5 bedste resultater for hvert merke).
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points. Inden dette nummer af SM] ud-
kommer vil der vere kert to leb i den
sidste gruppe pd seks, nemlig Englands
GP (20/7) og Tysklands GP (4/8) og
nye resultater er kommet til. Alt tyder
pa, at der i dr bliver meget tet konkur-
rence om VM-titlen, og der kan ske me-
get endnu, inden smsonen slutter med
Mexico’s GP den 3. november.

Sportsvognsmesterskabet er dbent for
sportsvogne (fremstillet i mindst 25 eks-
emplarer) med motorer op til 5 liter, og
sportsvognsprototyper med motorer op til
3 liter. Pointgivning for de enkelte pla-
ceringer svarer til Korernes VM, og det
er ogsd her kun merkets bedste placerin-
ger i de pagzldende lob, der teller. VM-
serien omfatter i 4r 10 lgb, og der keores
over vaesentligt lengere distancer end ved
GP-lgbene. Blandt de »klassiske« sports-
vognsleb, der stadig keres, er landevejs-
lobet Targa Florio, der kores pd en godt
70 km lang og meget vanskelig lande-

vejsbane pd Sicilien, og 24-timers lobet
pi banen ved Le Mans i Frankrig.

Ved pointsammentallingen for sports-
vognslebene medregnes kun de 5 bedste
placeringer for hvert marke. Efter &rets
8 forste lob har Porsche og Ford hver 4
forstepladser; selv om Porsche har en
klar foring i det samlede pointtal har
begge marker derfor mulighed for at
vinde verdensmesterskabet. Det skaber be-
tydelig spznding om de to resterende
leb, det ostrigske »grand-prix« pid Zelt-
weg-banen den 25. august og Le Mans-
lgbet i slutningen af september. Hvis de
to marker kommer til at std lige med re-
sultatet af de 5 bedste placeringer, hvis
de f.eks. hver vinder et af disse lob,
bliver det ovrig placeringer, der bliver
afgerende. I si fald skulle Porsche vere
sikker pé titlen, men alle muligheder str
i ojeblikket dbne, og interessen for Le
Mans-lgbet er ikke blevet mindre, efter
at det er blevet det sidste og formentlig
afgerende lob i drets VM-serie.
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LOBSKALENDER

Internationale billeb i perioden 10/8 til 15/9

Nedenstdende liste, der bringes uden ansvar,

omfatter fortrinsvis leb, der teller til de in-

ternationale mesterskaber i de forskellige vogn-

kategorier.

10/8 Croft (Englnd) EM-formel 2

11/8 Sveriges GP (Karlskoea) F-2, F-3,
Sportsvogne.
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17/8 Oulton Park (England) F-1, Sportsy.
24-25/8 Aut. Club Valais (Schweiz)
Eur. bjergmestersk.

25/8 GP de la Mediterrané (Italien)
EM-formel 2

1/9 500 km Niirburgring (Tyskland)
Sportsv.

8/9  Gaisberg (Dstrig) Eur. bjergmestersk.

8/9  Italiens Grand Prix VM-formel 1




Teknisk har drets sports-
vognslob veret bemerkelses-
verdige ved, at de nye 3-li-
ters prototyper kun har gjort
sig  svagt geldende. Den
overvejende del af Porsche's
points i VM-lobene er hen-
tet med den velkendte »907«
-model med 2,2 liters motor
(overst). For Fords vedkom-
mende er det »GT-40« mo-
dellen med 5-liters motor
(billedet 2 fra oven) der har
tegnet sig for placeringerne.
Porsche's nye 3-liters »908«-
model (neestnederste billede)
bar bragt fabriken en enkelt
forsteplads (i 1000 km-lobet
pa  Niirburgring),  mens
Ford's 3-liters prototype (ne-
derst) endnu ikke har vist
sig tilstreekkelig palidelig til
de krevende V M-lob.

[ neste sweson md man dog
nok vente, at det bliver de
to sidste vogne, der kommer
;il at spille de afgorende rol-
er.
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Det koster en formue at

rigge en international rallyvinder til.
Og man fedter ikke med tingene.
Slet ikke med tzndrerene.

Man bruger Autolite.

Den slags, De far for ca. 7 kroner.
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Jo Siffert bliver flaget og vinder dermed sit forste Grand Prix i formel-1 Flassen.

DET BRITISKE
GRAND PRIX

Af Knud L. Rasmussen

Jo Sifferts sejr over verdenseliten
Med en overraskende men meget popular
sejr til den 35 drige schweizer Jo Sif-
fert sluttede det Britiske GP den 21. juli
pd Brands Hatch. Jo Siffert, som kerte
en Lotus Ford 49B, vandt med en gen-
nemsnitshastighed pd 168,7 km/t.

Chris Amon fejrede sin 25 4rs fod-
selsdag med at besatte andenpladsen og
den talentfulde Jackie Ickx tog tredie-
pladsen hjem.

Som ved flere af de tidligere GP spil-
lede dzkvalget en afgerende rolle. Inden
lobet s& det pi et tidspunkt ud til, at et
nyt regnvejrs GP som det hollandske vil-
le finde sted pd Brands Hatch. Adskil-
lige af kererne tog chancen og skiftede

til regnvejrsdaek. Regnen udeblev, og dis-
se kegrere havde dermed fiet en konkur-
rent mere.

Graham Hill tog fra starten feringen
og holdt denne til den 25. omgang, hvor
han maétte udgd med brakket hjulop-
heng. Det fjerde Grand Prix i trek, hvor
han maitte overlade placeringerne til sine
konkurrenter pd grund af mekaniske fejl,
og endda ferer han i kampen om ver-
densmesterskabet (se stillingen andetsteds
i bladet). Jackie Oliver overtog herefter
foringen, men ikke mindre end 18 om-
gange efter mdtte ogsd han udgd. En
adelagt gearkasse var drsagen. Jackie Oli-
ver, som korer sin forste seson 1 formel
1 klassen, ndede forinden at sxtte ny ba-
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nerekord, som mindre end en time efter
forbedredes af Jo Siffert med en abso-
lut banerekord pd 171,16 km/t pd den
4,3 km lange bane.

Jo Sifert overtog foringen tet for-
fulgt af Chris Amon, en stilling som de
begge holdt til lgbet sluttede og 55.000
begejstrede tilskuere hyldede Siffert for
hans sejr.

Jackie Stewart var ved dette lob mere
handicappet end ved det hollandske GP
og mitte pd grund af smerter i sin brak-
kede arm se sig henvist til sjettepladsen.

Dan Gurney, som stillede op i en helt
ny Eagle, mitte adskillige gange under
lobet aflegge pitten et besog og til sidst,
omkring midten af lgbet, opgav han helt.

Jobn Surtees i Honda er her
pd vej til at tabe sin vinge.
Han fortseetter og slutter lo-
bet pd en femteplads.
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Chris Amon (5) folger Jo
Siffert (22) lige i helene.
Afstanden mellem de to ko-
rere var under det meste af
lobet sjwldent storre end ber.
Chris Amon sluttede pé an-
denpladsen 4,4 sek. efter Sif-
fert.

Kun seks vogne fulgte Siffert og Amon
over milstregen, resten af de i alt 20
ved lgbets start, var udgdet undervejs.

Nasten samtlige vogne var forsynet
med stabilisatorvinger til at forege tryk-
ket pd baghjulene. Vingerne var, som det
fremgér af billederne, monteret over bag-
hjulsophanget. John Surtees, som ogsd
pa sin Honda havde monteret en »vin-
ge«, tabte den i ‘midten af lobet, men
fortsatte uden og sluttede pd en femte-
plads.

For Rob Walker, som Jo Siffert ker-
te for, var det en stor dag. Det var den
forste GP-sejr, siden Stirling Moss i
1961 vandt det tyske Grand Prix.




AMERIKANSK BAGSTRAB

Den amerikanske automobilklub USAC
har truffet beslutning om at forbyde fi-
rehjulsdrevne vogne i nationale og inter-
nationale lgb fra 1. januar 1970. Samti-
dig forbydes anvendelse af gasturbiner,
der ikke »primart produceres til anven-
delse i biler«. Den opsigtsvakkende be-
slutning er i international sammenhzng
iser interessant, fordi den rammer Indi-
anapolis-lgbet, hvor bide firehjulstrek
og turbinevogne i de sidste par ar har
spillet en stigende rolle.

Firehjulstreekket har en lang tradition
bag sig pd Indianapolis; den gér tilbage
til Harry Miller's forkrigsvogne, men det
er iser de seneste 4rs konstruktioner, ik-
ke mindst Lotus 56, der har bragt kon-
struktionsprincippet helt frem i forgrun-
den.

I begrundelsen for forbudet hedder
det bla., at »firehjulstreekket er yderst

kostbart, at det for tiden ikke benyttes
pé personvogne og at det efter eksperters
skon heller ikke kommer til det i den
nermeste fremtid. . .« USAC’s »eksper-
ter« udmerker sig gjensynligt ikke ved
storre teknisk udsyn; man har dbenbart
ikke fundet det umagen verd at hafte
sig ved, hvad der foregdr pi den anden
side af Atlanterhavet hos de engelske fir-
maer [ensen og Ferguson.

Man fir en mistanke om, at forbudet
i forste rekke er rettet mod de europz-
iske konstruktioner, der i de sidste drs
lgb har tilfert Indianapolis-vognene en
pakravet teknisk fornyelse. Men uanset
den egentlige begrundelse méd forbudet
siges at vere udtryk for =gte uforfalsket
bagstreb, som bid motorsporten og den
tekniske udvikling er meget darligt tjent
med.

DAKSTRATEGI

To af de seneste GP-lgb er blevet af-
viklet i regnvejr, og det rigtige dekvalg
har spillet en afgerende rolle for resul-
taterne. Udover de deciderede terbane-
dzk (som Dunlops CR 70) har kererne
valget mellem dek med vidbane-mgnster
og terbane-gummiblanding, dak med
viddbane-manster og universal-gummi-
blanding og dzk, hvor bide menster og
gummiblanding er specielt beregnet til
vid bane. De sidste holder til gengzld
kun til nogle f3 omgange i tort fore.

I gjeblikket kan det se ud, som om
Dunlop har et lille forspring frem for
konkurrenterne Good-Year og Firestone,
nir det gelder vidforeegenskaber. Ved
det hollandske GP, der helt igennem
kertes pd en meget vid bane, havde Jean-
Pierre Beltoise (Matra V-12) en dbenbar
fordel frem for en rxkke konkurrenter

med hurtigere traeningstider, pd gund af
et rigtigt dakvalg (Dunlops specielle
regnvejrsdek). Vinderen af lgbet, Jackie
Stewart (Matra—Ford) kerte med sam-
me dakfabrikant, men med regnvejrs-
profil og universal-blanding.

Ved det franske GP var vejrsituationen
uberegnelig, men de fleste deltagere valg-
te dek med universal-gummiblanding.
Kun Ferrari tog alle eventualiteter i be-
tragtning og lod sine to deltagere, Chris
Amon og Jacky Ickx starte pd henholds-
vis tor- og vddbaneblanding, i begge til-
felde Firestone. Allerede pd lobets for-
ste omgange satte det ind med regn, og
senere udviklede det sig til et regulaert
skybrud. Jacky Ickx gennemforte lgbet
uden dzkskift og vandt, mens konkurren-
terne métte i depot og skifte til vidbane-
deek.
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MOTORCYKELSPORTEN

V-M pa landevej

Hollands GP

Den storste oplevelse for de mange
tilskuere pd den staerkt snoede GP-bane
ved Assen var for en gangs skyld klassen
indtil 50 ccm, der blev vundet af hol-
lenderen Paul Lodewijkx pd Jamathi. Ja-
mathi? — ja, det er altsd en én-cylindret
drejeventilracer bygget af to entusiastiske
holleendere, i begyndelsen som en Su-
zuki-kopi tilbage i 1962. Siden er den
videreudviklet, og fa timer for lgbet blev
to vandkelede motorer fardige, begge
med ni gear og maksimaleffekten ved
omkring 14.000 o/m. I lgbet havde Lode-
wijkx fordel af hjemmebanen og kunne
holde sig tet bag Hans-Georg Anscheidt
pa den to-cylindrede Suzuki indtil kort
tor mél, hvor Anscheidt et gjeblik tove-
de for overhaling af en langsommere ko-
rer. Lynhurtigt var Lodewijkx forbi og
vandt med en maskinlengde sin sensa-
tionelle GP-sejr. Nummer tre blev hol-
lenderen Toersen pd Kreidler.

Ved starten til 125 cem-klassen var
Bill Ivy lidt sen i afsettet. Hans fod
blev kert over af svenskeren Kent An-
dersson, og Ivy opgav efter én omgang.
Phil Read pd den anden Yamaha-4 hav-
de vrovl med en cylinder og blev hirdt
treengt pd forerpladsen af Heinz Rosner
(MZ) og Dave Simmonds (Kawasaki).
Begge forfolgere udgik dog med motor-
skade, og Read vandt sikkert, efter at
den fjerde cylinder igen var get i gang.
Under treningen havde Ginger Molloy
provet den nye drejeventil-Bultaco, men
det viste sig umuligt at fd karbureringen
perfekt, og Molloy holdt fast ved den
velkendte stempelstyrede maskine. Det vi-
ste sig at vare klogt, for den sikrede
ham andenpladsen foran Jan Huberts pd
MZ.

I 250 ccm-klassen kerte Bill Ivy og
Phil Read opvisningskersel langt foran
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feltet pad de fire-cylindrede Yamaha'er.
Ganske tet gik de ind i oplgbssvinget —
det er umuligt at vide, om de virkelig
kerer for alvor, men i hvert fald vandt
Ivy med en brekdel af et sekund — Ren-
zo Pasolini pd den fire-cylindrede Benelli
kom pd en ensom tredieplads.

Efter at Pasolini i 350 ccm-klassen var
styrtet 1 et langsomt sving, var der i den-
ne klasse ingen alvorlig konkurrence for
vinderen Giacomo Agostini (MV Agu-
sta). Kel Carruthers (Aermacchi) holdt
en overgang andenpladsen men udgik si
med et knzkket bremsekabel, hvorefter
Ginger Molloy noterede nok en anden-
plads pd sin nye store Bultaco foran Gil-
berto Milani pd Aermacchi.

Abenbart for ikke at kede sig slog
Agostini under den forste fjerdedel af
af lobet folge med feltet, indtil han gan-
ske simpelt dbnede for hastigheds-reser-
verne og gik fra feltet til en sikker sejr.
Blandt de tilbageblevne privatkerere kun-

MV Agustas tre-cylindrede 350 ccm motor.




ne den velkorende Jack Findlay netop
holde andenpladsen pd sin Matchless for-
an John Cooper (Seeley-Matchless). Bil-
lie Nelson var ogsd med i ferergruppen,
indtil hans to-cylindrede Hannah-Paton
satte sig pd sidste omgang med en knas-
tor oliesump.

Helmuth Fath havde som szdvanlig
den bedste start i sidevognsklassen med
sin hjemmebyggede fire-cylindrede URS,
men da en batteri-ledning gik los, mitte

han afgive feringen og ngjes med en
femteplads. Fath’s medkerer reddede de
to VM-point ved under resten af lebet
at holde ledningen pd plads med hin-
den! Endelig sejrherre blev Johann At-
tenberger efter hird kamp med Klaus
Enders — Siegfried Schauzu hentede sig
en komfortabel tredieplads (alle pd
BMW). Med denne GP-sejr stod den
unge Attenberger pé toppen af sin kar-
riere — ved skebnens grumme ironi kom
han en uge senere ulykkeligt af dage.

Belgiens GP

De 100.000 tilskuere ved det belgi-
ske Grand Prix pd Francorchamps-banen
blev bestemt ikke snydt for spanding i
ét eneste af de fire lob. Det samme kan
siges om kererne, der — man fristes til
at sige som sazdvanlig — endnu fi dage
for lobet ikke havde fiet at vide, om de-
res start var accepteret! Mon ikke F.I.M.
burde tale lidt med de belgiske arran-
gorer

Endnu med bitre erindringer fra det
hollandske Grand Prix skruede Hans-
Georg Anscheidt helt op for den to-cy-
lindrede Suzuki i 50 ccm-klassen og vandt
en overlegen sejr. Om andenpladsen blev

Der arbejdes pi Phil Reads
fire-cylindrede 125 ccm Ya-
maba. Man kan se de to kar-
buratorer i hojre side og den
fritliggende kobling. To ud-
stodningsror er fort under
maskinen, og to ror direkte
bagud,

der kempet hardt til det sidste, men til
slut fik sidste uges sejrherre Paul Lode-
wijkx (Jamathi) dog presset sig foran
Derbi-karerne Angel Nieto og Barry
Smith. S& hurtigt gik Jamathi'en, at Der-
bi-holdet nedlagde protest og krevede
dens slagvolumen opmalt — det viste sig
at vere pracis 49,6 ccm ... Tableau!
En meget stor prastation ydede Phil
Read i 250 ccm-klassen, hvor han efter
et tendrorsskift pd den fire-cylindrede
Yamaha havnede allersidst 1 feltet. Al-
vorligt blev det dog ferst, da Bill Ivy
pd den anden Yamaha (der havde fort
lgbet) mitte udgd med motorstop. Her-
efter blev det Read, der mitte redde




xzren, og én omgang for mél lykkedes
det ham endelig at overhale den foren-
de Heinz Rosner (MZ-2) og beholde
forspringet til mélstregen. P4 tredieplad-
sen kom Rodney Gould, der i 4r er usad-
vanligt sterkt kerende pd sin to-cylin-
drede Yamaha TD1C — Gould har lagt
sin motor i et Bultaco-stel, hvilket har re-
sulteret i den ubestridt bedst kerende
production-Yamaha i denne klasse.

I 500 ccm-klassen havde Giacomo
Agostini en dirlig start pd sin MV Agu-
sta og métte fra en position midt i feltet
arbejde sig op til forerpladsen. P2 vejen
tog han Alberto Pagani med sig til an-
denpladsen i sin slipstrem (man er vel
ikke for ingenting italiener). Pagani’s to-
cylindrede Linto, hvis motor i realiteten
er to koblede Aermacchi-cylindre, udvik-
lede imidlertid en tendingsdefekt, der
satte ham ud af spillet. P4 andenplad-
sen kom Jack Findlay (Matchless) foran

Derek Woodman (Seeley), der som flere
andre med smd tanke mitte stoppe for
benzinpifyldning for at sti hele distan-
cen. P4 vej mod sejren satte Agostini ny
omgangsrekord pd nwsten 210 km/t(!) —
den hurtigste omgangshastighed for mc
pd nogen Grand Prix-bane nogensinde.
Med sine lange lige strek er Francor-
champs banen fantastisk hurtig og hird
mod maskinerne — Agostinis tophastighed
pd den hurtigste Masta-langside blev ud-
regnet til 275 kmjt . . .

Efter at Helmut Fath var standset med
motorvrevl i sidevognsklassen gik Johann
Attenberger og Georg Auerbacher i spid-
sen. Det blev fatalt for Attenberger: P4
en af langsiderne kom han udenfor ba-
nen og ramte med stor hastighed et hus.
Bide han og hans medkgrer Josef Schil-
linger blev drabt pd stedet. Auerbacher
blev sejrherre foran Arsenius Butcher og
Helmut Lunemann — alle BMW.

V-M | MOTO CROS

Polen 250 ccm

Pi den hurtige bane ved Szczecin var
vejret sd varmt og stovskyerne si vold-
somme, at kun fem kerere blev placeret i
det endelige resultat — resten udgik un-
dervejs. Belgiens Joel Robert (CZ) kunne
med en sejr yderligere udbygge sit for-
spring i VM-kampen, men kun fordi Tot-
sten Hallman efter et styrt i forste heat
mitte nojes med en fjerdeplads. I andet
heat vandt Hallman (HVA) sikkert.
Czeck'en Karel Konecny hjemtog en kne-
ben samlet andenplads foran Sylvain Ge-
boers (begge pd CZ). Olle Pettersson og
den lovende Suzuki har haft et styrt i et
tidligere lob, og det er tvivlsomt, om han
bliver i stand til at deltage i flere af s-
sonens VM-afdelinger — trist nok, men
vi kan jo hdbe pd et gensyn til nzste ir.

Czechoslovakiet 500 ccm

Ikke et gjeblik var der tvivl om resulta-
tet af den czechiske runde i Prerov, for
ved starten af begge heat gik Paul Fried-
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richs kraftigt frem og sikrede sig forer-
positionen ved indgangen til det farste
sving. Dette viste sig afgerende — ikke
mindst fordi den snevre bane vanskelig-
gjorde overhalinger. Endnu en sikker sejr
til Friedrichs og CZ og en meget kon an-
denplads til englenderen John Banks, der
bestemt ikke har et let job med at tumle
sin fabriks-BSA i sammenligning med de
mindre og lettere to-taktere. P tredje-
pladsen kom svenskeren Ake Jonsson pd
en af de nye 420 ccm Husqvarna.

USSR 250 ccm

Skont stadig plaget af en rygskade Iyk-
kedes det Torsten Hallman at holde sine
VM-chancer i live ved at vinde det rus-
siske moto-cross Grand Prix ved Lvov, li-
ge pd den anden side af den polske gren-
se. Joel Robert (CZ) havde motorstop i
forste heat og opndede ingen placering,
hvorimod Karel Konecny tog andenplad-
sen efter glimrende korsel. Nummer tre
blev Dave Bickers.




Jugoslavien 250 ccm

En god og meget spzndende naturlig
bane ved Trzic var rammen om Jugosla-
viens forste moto cross Grand Prix, og
den syntes at passe Torsten Hallman, der
vandt begge heat foran czechen Karel Ko-
necny (CZ). Belgieren Sylvain Geboers
(CZ) blev her nummer tre.

Englands 500 ccm

Af uforklarlige grunde viste verdens-
mesteren Paul Friedrichs sig ikke ved det
britiske moto-cross GP, selv om bide
hans mekaniker og CZ-maskine var an-
kommet. Nu vandt Vic Eastwood en
hirdt tilkempet sejr pi en bane, som
lang tids regn havde forvandlet til no-
get i retning af en mudderpel. Vic East-
wood, der i fordret blev »fyret« af BSA
— og straks derefter fik en Husqvarna-
kontrakt — kerte endda sidste del af andet
heat pd et komplet fladt bagdzk. Pd de
naste pladser kom Petr Dobry (380 ccm

CZ) og Chris Hammargren (420 ccm
HVA).

Det er normalt kun fra denne vinkel, konkur-
renterne ser Agostinis MV Augusta.

ISLE OF MAN TT

750 ccm sidevogn og produktion

Som en nyhed var der i dr udskrevet
lob i sidevognsklassen indtil 750 ccm,
som blev kert sammen med klassen indtil
500 ccm. Der kores ikke om verdens-
mesterskabet i denne klasse, men lgbet
var dog udskrevet internationalt, hvad der
ikke havde stgrre betydning, for denne
klasse kores ikke meget uden for England.
Ti minutter efter at den sidste 500 ccm-
maskine var sendt afsted, gik starten i den
store klasse, og som altid pd Isle of Man
blev korerne sendt afsted to og to med ti
sekunders intervaller.

Hvis nogle havde troet, at de store ma-
skiner kunne gd staerkere end 500 ccm-
klassen, blev de sgrgeligt skuffede. Selv
denvindende maskines gennemsnitshastig-
hed pd 138 km/t havde kun rakt til en
femteplads i 500 ccm-klassen. I den »lille«
klasse er de forende maskiner mest BMW,

deriblandt adskillige med »Rennsport«-
motorer med overliggende knastaksler og
fem-trins gearkasse. I modsatning hertil
er de fleste motorer i 750 ccm-klassen to-
cylindrede engelske standardmotorer, mere
eller mindre »hjemmetunede« til racer-
brug, og normalt kun med fire gear, hvor-
af det fjerde er for hejt og det tredje for
lavt, specielt pd strekningen over »bjer-
get«.

Fra starten tog favoritten Chris Vin-
cent foring pd sin BSA, men han udgik
pd anden omgang med en olielek ved
takthjulsdackslet, hvorefter foringen blev
overtaget af den endelige vinder, Terry
Vinicombe, pd en Kirby-tunet 654 ccm
BSA, der niede mélet med en nesten
knaster benzintank. P4 andenpladsen kom
Norman Hanks og hans kvindelige pas-
sager Rosetta Arnold pd en BSA udboret
til 672 ccm, men Hanks havde under-
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gearet sin maskine og var til det sidste
hardt truet af tredjemanden, Peter Brown,
pd endnu en 654 ccm BSA.

Hovedproblemet ved moderne side-
vognsracere er at fd frontarealet si lille
som muligt og at fd tyngdepunktet godt
ned mod vejbanen. P4 disse omrdder har
BMW-boksermotoren sin styrke, medens
de engelske lodrette twin-motorer er své-
re at anbringe fornuftigt i et stel. Man
kan selvfglgelig forsege at placere moto-
ren vandret, men dette kraever meget store
modifikationer af bl. a. smeresystem og
keleribber — altsa en ret bekostelig affaere.

Lobet for standardmaskiner, som blev
introduceret sidste ar, blev ogsi i ar en
noget problematisk affaere, og drsagen var
naturligvis uenighed om, hvad man nu
skal forstd ved en standardmaskine. Men
lad os gemme det lidt og kort resumére
selve lgbet.

Starten foregik klassevis i reekkefolgen
750 ccm, 500 ccm og 250 ccm som Le
Mans-start, hvor korerne skulle lgbe til

CHOCK-PRIS

RALLY sedeovertreek, fineste kvalitet
og pasform. Hurtig montering. Fés i
sort, grat, blat, grent og rodt.
kun kr. 96,—
sendes overalt med returret.
En gros — detail

DMP - 8570 TRUSTRUP
TLF. (06) 320511-74
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deres maskiner. Favoritter var ubestridt
John Hartle og Rodney Gould pé to fa-
briks-Triumph Bonneville, der plejer at
veere ret overlegne i den store klasse. Men
dette lob skulle blive en skuffelse for
Triumph pi grund af en smule tige i
Windy Corner: Da John Hartle gik ind
i dette sving, mistede han delvis oriente-
ringen med det resultat, at han valgte en
forkert linje og rog udenfor banen — han
slap billigt, men var dog ude af stand til
at stille op om eftermiddagen pa den 350
ccm MV, som Agusta havde tilbudt ham.
Og dér kom Rodney Gould, pé pracis den
samme forkerte linje, og med precis det
samme resultat — facit: Fri bane for Nor-
ton. Vinder af den store klasse blev Ray
Pickrell pa en 750 ccm Dunstall-Norton
med dobbelte skivebremser pa forhjulet -
Paul Dunstall har specialiseret sig i om-
bygninger af Norton Atlas og Dominator,
og sd lidt Norton er der tilbage i hans
maskiner, at han nu er blevet anerkendt
som et selvstendigt marke. Ind som nr.
to kom Paton’s fabrikskerer Billie Nelson
— her pd en Norton Atlas — foran Tony
Smith pd BSA Spitfire 654 ccm.

Klassen indtil 500 ccm blev anfert af
Chris Vincent pd en ny Suzuki Cobra,
indtil han matte udgd med fejl pd femte
gear — dernzst blev det oprejsning for
Triumph med sejr til Ray Knight pd en
Daytona foran John Blanchard (Velo-
cette) og Dave Nixon (Triumph).

En Ossa blev af Trevor Burgess kert til
en start-madl sejr i 250 ccm-klassen foran
George Leigh (Bultaco Metralla) og Bar-
ry Smith (Suzuki T 20). Umiddelbart ef-
ter lobet indgav Barry Smith protest mod
de to forste maskiner, der synligt (og
horligt) for alle korte med renlivede ra-
cer-ekspansionspotter, men protesten blev
afvist pd grund af en ubetydelig formali-
tet. Det er naturligvis helt meningslost,
at den slags ekstraudstyr tillades 1 et stan-
dardlgb, medens man afviste to Honda’er,
der havde monteret storre benzintank for
overhovedet at kunne std distancen. Efter
sidste 4rs fiasko lovede man, at maskin-
kontrollen denne gang skulle vaere skrap-
pere, men det var dbenbart ikke tilfzldet.




Det drejer sig om min Renault 4L, Typ.
R 1123, stelnr. 4010551, drgang 66. Den
har nu giet 70.000 km, bruger ingen olie
og benzingkonomien er 15 km/l ved lan-
devejskorsel og 11-12 i bytrafik.

Ved acceleration foles det, som om kar-
bureringen er for mager, men ndr choke-
ren trekkes lidt ud, svarende til 5-10°'s
drejning af chokerspjeeldet gdr den fint.
Efter at have sat nye platiner og tendrer
i, justeret tendingen statisk v.h.a. prove-
lampe, stillet ventiler, udskiftet alle dyser
og pakninger i karburatoren, er proble-
met der stadig. Gasspjeldsakslen udskif-
tedes ogs3, da den havde slup, men med
den nye aksel er der stadig en del slup.
Filterindsatsen i luftfilteret er naturligvis
ogsa udskiftet.

Nar man jevnlig felger med i Teknisk
Brevkasse, ved man, at i et sidant tilfzlde
er der benzinpumpen tilbage, den kontrol-
lerede jeg p folgende mide: En 3 m lang
gennemsigtig plasticslange sattes pd en
trestang. Slangen kobledes ind mellem
benzinpumpe og karburator. Da motoren
var varm, milte jeg benzinsgjlen til 2,50
m, hvilket skulle svare til 2500 X 0,7 =
1750 m VS = 0,175 ato eller 175 g/cm?2.
Ved en kontakt med Renaults tekniske af-
deling fik jeg at vide, at pumpetrykket
skulle vaere 50 g/cm2, og trods mine vilde
protester og forklaring p& hvad jeg havde
malt, stod de fast pa deres.

Sporgsmal:

1. Kan det vere gasspjaldsakslen?

2. Fis den i overstorrelse (Zenith 28

IE) 2
3. Kan det vare pumpetrykket?

4. Hvad skal svemmerstanden veare,
og hvordan males den?

5. Hvordan er det muligt at f4 en 850
cm3 motor til at g& ordentligt uden
accelerationspumpe og vakuumfor-
stilling af teendingen, som det er til-
fldet med denne Dauphine-motor?

Nar denne motor om et r eller to er
slidt op har jeg tendt mig at legge en
»hugger-motor« i. Kan Gordini-motoren
legges i 4L’en? Ifolge Automobilrevue
1968 er den eneste forskel pd de to mo-
torer, topstykket. Kan Gordini-topstykket
settes pi Dauphine-motoren uden at skif-
te knastaksel?

Huvis det lykkes at putte hele 6 DIN PS
mere ind under motorhjelmen méd brem-
serne forbedres, nu 0,45 cm2/kg. Hvilken
lim og hvilken bremsebelzegningskvalitet
skal jeg anvende, nir jeg skifter den nit-
tede belegning ud?

K. B.-C., Stockholm.

Vi undersogte forst i vor tilsyneladen-
de ikke helt ajonrforte tabel pumpetryk-
ket for Renault, men fandt kun 4 CV
0,15-0,17 ato og Dauphine|Gordini til
0,19 ato — altsd meget lig Deres konsta-
terede pumpetryk med den fejlmargin
som en fastsidet vagtfylde pi 0,7 for ben-
zinen giver — den svinger nemlig lidt om-
kring denne gennemsnitsvaerdi. En samta-
le med den danske importor gav samme
resultat som Deres konference med den
svenske, idet man oplyste, at pumpetryk-
ket skulle vare 0,05 ato. Man undersogte
54 sagen nermere og fandt ud af, at der
tidligere var benyttet en pumpe med tryk
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pé 0,17 ato, men man mente dog, at det-
te ld sd langt tilbage som i 1963, men det
var ganske rigtigt i forbindelse med Ze-
nith karburatoren. Vi tror altsé, at pum-
petrykket er i orden.

Svommerstanden opgives ikke fra fa-
brikken, hvilket ma vere ensbetydende
med korrekt svommerstand ved lige
svommerarm og naleventil uden for stort
slid. Da slid pa svommerventilen vil give
foroget svommerstand, skal vi ganske ro-
ligt se bort fra disse muligheder. Alt ty-
der pd, at der kommer falsk luft ved gas-
spjeldsaksien, der ikke kan leveres i over-
storrelse, s man ma bide i det sure wble
og kobe et nyt blandekammer, der altid
er en uforskammet dyr reservedel.

For en ordens skyld skal vi dog pa-
pege, at forbedret motorgang og accele-
ration ved delvis [ukket chokerspjeld
ikke nodvendigvis behover at henvise til
for mager blanding pi grund af falsk
luft eller for lidt benzin. Ved at lukke et
luftspjeld sparrer man selvfolgelig for
lufttilgangen til motoren, og derved re-
duceres cylinderfyldingen. Dette stiller 58
igen mindre krav til overslagsspendingen
ved tendrorselekiroderne. Derfor bor
man i siadanne tilfelde undersoge ten-
dingssystemet, for man setter Sig 7 ud-
gift til karburatordele.

Man kan sagtens f& en motor til at ga
godt nden accelerationspumpe o g vacuum-
regulering — tenk blot pd alle motorcykel-
motorerne. Ved en mere kompliceret kar-
buratortype med accelerationspumpe kan
man spare lidt pa brendstofblandingen i
det hele taget og derved opnd en forbed-
ret okonomi, ligesom man ved en wva-
cunmregulator kan {4 lidt bedre drej-
ningsmoment ved de lavere omdrejnings-
tal — det gor altsi motoren lidt mere smi-
dig. Gordini-topsiykket kan monteres pa
Dauphine-motoren nden at skifte knast-
aksel, men da 6 HK DIN kun vil give en
forogelse af tophastigheden pé ca. 4 kmjt,
skulle det neppe vare nodvendigt at gore
noget ved bremserne af den grund, skont
bremserne med hensyn til slidstyrke er
absolut underdimensionerede med 0,45
cm? pr. kg vognvagt. Hvilken belegning
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man skal velge, afhenger i nogen grad
af, om vognen hovedsagelig korer bykor-
sel, eller om den korer hurtig landevejs-
korsel. De gor klogest i at tale med et
specialverksted for bremser og lade dette
leegge belegningen pé.

*

Hvilken motorcykel vil bremse bedst
(mindst bremselengde) fra en vilkdrlig
hastighed, en tung eller en let maskine,
under folgende omstendigheder:

Ens bremser

Ens udvekslingsforhold i greb og fod-

pedal

Ens dek

Begge kan blokere p4 for- og baghjul.

Jeg vil selv mene, at den tungeste
bremser bedst, da friktionen dek/vejbane
her vil vere storst, men pé den anden side
er den lette i besiddelse af mindst bevz-
gelsesenergi, og det vil derfor kraeve min-
dre »arbejde« at stoppe den, pd den méde
at blokering her vil indtrede forend pi
den tunge.

Angdende min Honda CB 72 1963,
nermere betegnet bremserne. Kan det
vitkelig vare rigtigt, at den ikke kan blo-
kere pa forhjulet — jeg mindes, at De un-
der provekerslen af Jawa 350 var i stand
til at lise forhjulet, i hvert fald si meget
at fordaekket gav sig til at hyle. Mit for-
dek er Avon Speedmaster, langrillet
2.75"” X 18”, vel ikke det vaerste man kan
velge. Tromlen er nylig drejet af, be-
legninger nasten nye, garanteret ingen
olie pa belegninger eller tromle (trichlot-
ethylen).

Og et problem til: Vand i bremserne —
treekker dem let an — og s virker de igen.
Men, ved de nzxste 10-15 opbtemsninger
skal man kun benytte én finger ved for-
hjulet og én td ved baghjulet, si »stir
den pd stedet«. Er det det, man kalder, at
bremserne hugger, og hvad er forklarin-
gen?

Med hensyn til Duplex-bremsernes
bremsearme, skal de sti i én bestemt
(samme) vinkel i forhold til forbindelses-
stangen, eller er det bedevende ligegyl-
digt?




Forteleskoper: I min varkstedshindbog
(p& engelsk) stdr der, at man skal benytte
250 cc »white spindle oil« — i skema for
specifikationer. I ledsageteksten vedr. af-
fijedring stdr der 220 cc og pé Skjold P.’s
veerksted siger man 250 cc SAE 20 motor-
olie (hvilket jeg benytter). Hvad siger
De, og hvad er »White spindle oil«? Sim-
pelthen stoddemperveske? Og er den
slags altid ens?

Dynamo m.v.: I samme varksteds-
hindbog stdr der under elektrisk udstyr:
»Emne: Phon — standard 95-105 phon —
juster ved skrue.« Jeg har altid gdet rundt
og troet, at phon var noget med lydstyrke,
samt at der ikke var noget ved Honda’ens
elektriske anleg, man kunne »justere ved
en skrue«. Endvidere omtales en nodstart-
stilling ved afladet akkumulator, men hel-
ler ikke den har jeg veeret smart nok til
at finde. Hvor stor er dynamoens effekt
maximalt og kan jeg uden videre afmon-
tere denne? (Der er lidt knas med selv-
starterens kobling).

En overgang havde jeg monteret en Lu-
cas lygte (fjernprojektor) direkte til lys-
spolen, den gav et aldeles vidunderligt
hvidt lys, vel at marke ndr fjern- eller
nerlys var slukket. Nu leser jeg i svar De
har givet en Jawa-kerer (tror jeg det
var), at man risikerer at brende samtlige
»blus« af ved denne tilkobling, og inden
jeg gor det, vil jeg gerne vide om det
ogsd gelder mig. Forlygten er en Volvo
Sealed Beam 45/45 watt. Den vil vzre
lidt dyr at skulle forny.

Var det muligt, at De kunne bringe
fler artikler om aerodynamik, belyst ved
praktiske eksempler som f. eks. Colanis’
»omvendte vinge«?

O.S.E., Virum.

Det er heldigvis si viseligt indrettet, at
vegten ikke har nogen indflydelse pa
bremselengden. Den storre bevegelses-
energi i den tunge maskine opvejes noj-
agtigt af det storre anlegstryk mellem
hiul og vejbane, og derfor har koretojer
med tilstrekkeligt dimensionerede brem-
ser samme bremselengde under ensartede

forhold. Kun i let sne eller snesjap er f.
eks. en tung lastvogn bedre stillet end en
let motorcykel, fordi den kan trykke sig
gennem det glatte lag. Man vil f. eks. i et
tyndt lag frostsne kunne konstatere, at et
tungt koreto] efterlader et vidt spor, for-
di sneen er smeltet under det store tryk,
hvorimod en let motorcykel ikke efter-
lader et sédant spor pd en i ovrigt tor vej-
bane uden optoningsmidler.

Nér der monteres ny bremsebelegning,
mé& man regne med en indkoringsperiode,
medmindre belegning og tromle er slebet
til nojagtig samme diameter. Belegnin-
gerne pd Deres bremser berer ikke pi
hele fladen (kan eventuelt ogsd vere et
indstillingssporgsmél i forbindelse med
to selvforsierkende sko og stangforbin-
delse).

De andre vanskeligheder med brem-
serne minder mere om bremsestov end
om vand i bremserne. Pi Honda brem-
serne er der en meges effektiv labyrint
mellem bremsetromle og ankerplade, sa
det er ret usandsynligt, at der kan kom-
me vand i bremserne. Hvis belegningen
i en bremse bliver vid eller blot fugtig,
vil et par forsigtige opbremsninger give
tilstraokkelig varme til at fjerne fugten,
og bremserne vil derefter fungere nor-
malt, og fugt vil i hvert tilfelde ikke fa
bremserne til at hugge. Prov derfor at af-
montere hjulet og borst alt stov bort fra
belegning og tromle. Bremsestov optre-
der oftest i forbindelse med ny beleg-
ning.

Bremsearmene behover ikke at std i no-
gen bestemt vinkel, men s5d vidt finjuste-
ringen tillader det, skal bremsearmene
vere parallelle for at give ensartet van-
dring pa bremseskoene.

De 30 ccm i difference pi de opgivne
mél for teleskopgaflens olie er en ganske
normal verdi, hvis man regner de 250
ccm for det egentlige rumindhold og de
220 ccm for pafyldningsmengden ved ud-
skiftning — de 30 ccm bliver hengende i
gaflens indre dele. White spindle oil er
egentlig en boreolie, men Hondd's tekni-
kere har godkendt, at man benytter SAE
20 motorolie, der er lettere at {d fat i.
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Vi kender ikke dynamoeffekten, men
den er ojensynlig ikke tilstrakkelig til at
trekke en eksira lygte. De ma imidlertid
have misforstiet sagen om overbranding
lidt. Lamperne kan brende over, hvis ak-
Eumulatoren ikke kan virke som stod pude
mellem dynamo og lamper. I en afladet
og defekt akkumulator kan der vere di-
rekte gennemgang sdledes, at man ved et
hojt omdrejningstal pd motoren brander
lamperne over. Ved for stor belastning
pad en lysspole kan denne brande over,
hvilket dog ikke er almindeligt. Vi kan
med vor bedste vilje ikke finde noget om
phon i forbindelse med dynamoen hver-
ken i instruktionshogen eller vearksteds-
bogen — kunne De eventuelt opgive os si-
detallet for denne oplysning? Umiddel-
bart ville vi sige, at overswitelsen er lidt
forkert. Veardien 95-105 phon ser rigtig
ud i forbindelse med udblesningsstojen,
der er reguleret ved hjelp af en snekke
eller spiral — hvis vi overswtter tilbage til
engelsk og frem til dansk igen, kan man
kommie il det resultat, at den justeres ved
hjelp af en skrue. I vor verkstedshind-
bog omtales lyddemperen lige for afsnit-
tet om det elektriske anleg, sié mon ikke
der foreligger en misforstdelse. De kan
ved lejlighed lade verksiedet vise Dem
nodstarten med afladet akkumulator.

Der forberedes en artikel om aerodyna-
mik — vi kan ikke pd nuverende tidspunkt
sige, hvorndr den kommer.

*

Som abonnent pd SM]J skal jeg tillade mig
at bede om svar pd det folgende olie-
sporgsmal:

Til en Jaguar 3,4 Itr. motor, der bruger
lovlig meget olie pa trods af udskiftning
af stempelringe til ekspanderende do.,
indsugningsventiler med gummikraver m.
v. er jeg blevet anbefalet at tilsatte olien
(Gulf SAE 30) et middel, som skulle
nedsette forbruget. Jeg har aldrig hert
om dette middel, som Prestones Oil Miser
(Union Carbide International Company,
New York, USA) og har ikke megen fi-
dus til diverse vidundermidler, men jeg
vil gerne hore, om De kender dette til-
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setningsmiddel og om De kan sige god
for det.

Ligesa er jeg blevet anbefalet at skifte
til Duckam’s Q 20-50 olie — kan dette
eventuelt have en gavnlig indflydelse?
Sidstnevnte firma skriver i en informa-
tion at »vi regner med, at Q 20-50 i det
mindste vil halvere Deres nuverende olie-
forbrug, forbedre Deres koldstart og age
kompressionen.« Er det blot store ord el-
ler har det noget pa sig?

B. B.[.. Udby pr. Holbk.

Indledningsvis skal vi oplyse, at vi har
veret ude for nogle tilfelde ned Jaguar-
motorer, der brugte for megen olie uden
paviselig grund, da motorerne var helt i
orden, og fejlen 14 simpelthen ved utwt-
hed ved oliefilteret. I sidanne tilfelde
kan det vere formaélstjenligt at lade en
gennemvarn: motor kore hurtig tomgang,
medens vognen stir pa et rent gulv, 54
man kan konstatere oliespildet.

Prestones Oil Miser har vi undersogt,
mmden vi smed det i skraldespanden. Det
har kun én eneste virkning (foruden at
fa lidt ekstra penge op af lommen pé ko-
berne), idet det setter oliens viskositet
nogle grader op. Dette foreholdt vi im-
portoren, der forsvarede produktet med,
at man kun fa steder kunne fa SAE 50
olie — i hvert fald i USA. Altsd vil De fa
samme virkning ved at benytte f. eks.
Duckhan’s SAE 20-50. Ogsé denne im-
portor er lidt pi glatis, ndr han hevder,
at denne olie skulle give en lettere kold-
start, medmindre De har oplyst, at De be-
nytter en ven SAE 30 olie, for korer man
pda SAE 10W-30, kan man neppe fa no-
gen lettere koldstart ved at benytte en
SAE 20-50 — tvertimod, men inden for
grenser, der er uden betydning.

Vi bryder o5 nu ikke meget om patent-
losninger pa et for stort olieforbrug, med-
mindre der er Eonstateret almindeligt slid
Som drsag. Huvis kompression og tethed
ved ventilstammer er i orden, kan fejlen
skyldes motorens udluftningssystem eller
wtwtheder ved Erumtapakslens pakddser,
oliefilter eller deksler, og sidanne fejl
bor rettes.
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Vedregrende min motorcykel, N.S.U. Max,
drgang 1955 med motornummer 795235,
vil jeg tillade mig at sporge om felgende
ting:

Hvor mange grader for topstillingen af
stemplet skal indsugningsventilen dbne?

Hvor mange grader for topstillingen af
stemplet skal gnisten springe i teendroret
ved lukkede svingklodser?

Hvis man agter at udskifte ledningerne
i det elektriske anleg, hvilken lednings-
tykkelse skal man da anvende?

I SMJ nr. 5/1968 skriver De pd side
341, at en 12 V Autotonic transformer
har et stromforbrug pi 3 Ampére statisk.
Hvordan ser tallene ud for en 6 V Auto-
tonic transformer, og kender De stramfor-
bruget pd min taendspole, eller sagt pd
en anden mide, kan jeg opnd noget ved
at benytte en sddan transformer?

Hvis det er rigtigt, at De i SM]J ikke
har behandlet problemet vedrgrende tran-
sistortending siden i 1962, vil jeg gerne
bede Dem om at have dette problem in
mente ved planlegningen af et af de
kommende SM] ere.

Ved hvilken hastighed i 4. gear roterer
motoren 6.000-6.500 omdr/min.?

Hvorfor taber min motorcykel olie? Jeg
har mistanke om, at den smider olien ud
af det udluftningsrer, som sidder overst i
gearkasseblokken og som kommer frem
til overfladen henne bagtil ind mod stel-
let. Hvis den (eller de) pakningsddse, der
sidder pd hejre halvdel af krumtaphuset,
er slidt, sidder forkert eller pad anden
mide er abnormt, kan det sd have noget
med olietabet at gore? Den kan finde pd
at tabe 1/ | olie pd 300 km’s kersel, hvil-
ket jeg synes er lidt for meget.

G. P., Risskov.

P4 en NSU Max 1955 dbuner indsugnings-
ventilen 2° for top, ndr ventilspillerum-
met stilles 1il 2,0 mm — husk at stille til-
bage til driftspillernm. Vi har kun for-
tendingen med fuldt dbne svingklodser,
men det er vigtigt, at klodserne ikke har
anslag mod stop. Fortendingen skal da
veere 36° for top.

Dz stromstyrken ligger pa ret beher-
skede verdier i en Max, skulle det vere
tilstraekkeligt med 1,0 mm?2 tversnit pa
kobberledninger. Denne dimension kan
tage en belastning indtil 11 ampere. Vi
bruger nu 54 vidt muligt 1.5 mm?2 (mak-
simalbelastning 14 ampére) til hovedkab-
lerne mellem dynamo, rele, akkumulator
og hovedkontakt samt denne dimension
eller tykkere ledning mellem akkumaulator
og stel. For ovrigt kan originalt lednings-
set fas hos en NSU forhandler.

Primersirommen med lukkede kontak-
ter er pd en 6 volt Autonic transformer
4 amp. (3,5 amp. i driftvarm tilstand).
Forbruget pa en primervikling 1l spolen
7 en Max er ved ca. 2000 omdr|min ca.
2,0 amp., hvor forbruget for en Autonic
transformer er 1,5 amp.. Ved brugen af
Autonic til motorcybler nden el-start kan
man med fordel slutte hjelpeviklingen til
en trykkontaks pa styret saledes, af man
far begge viklinger med under starten.
Efter vor erfaring er alle de sma indbyg-
gede spoler pd de tyske maskiner ret hir-
de ved kontakterne, og vi synes afgjort, at
man netop til dette formal har gode er-
faringer med en Autonic. Derimod har
erfaringen vist, atl transistortending end-
nn ikke er aktuel i forbindelse med al-
mindelige personvogne og motorcykler,
da fordelene ikke kan opveje prisfordy-
relsen og komplikationen af tendings-
anlegger.

Sadan set skulle De selv kunne udregne
hastigheden ved 6.000—6.500 omdr[min,
da vi i SM] nr. 4 side 235 bragte en tabe!
med omdrejningstal og dekstorrelser, men
vi skal gerne give den udforlige vejled-
ning, hvis den endnu ikke er forstiet. Det
benyttede dek er afgorende, og allerede i
den viste Avon tabel pd side 235 ser vi,
at samme dekdimension af forskellig type
giver forskellige omdrejningstal. Max er
monteret med dewkstorrelsen 3.25-19, og
lad os sige, at bagdekket pa deres maski-
ne roterer 478 omgange pa en Eilometer
(uanset hastighed), si roterer motoren
3240 omdrejninger pa en kilometer, fordi
ndvekslingen mellem motor og baghjul i
topgear er 6,78:1. Huis vi forudsetter, at
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vi korer denne kilometer pd et minut (det
forudsetter vi altid, fordi det er det lette-
ste), sd korer vi GO km pd 6O minutter
eller 60 km/t. Ved 6O km/t roterer moto-
ren altsd 3240 omdr[min, og resten er si
egentlig kun almindelig forholdsregning
— aflest pa en regnestok vil det sige, at
hastigheden ved 6.000 omdr[min er 111
km[t og ved 6.500 omdr[min en bagatel
over 120 km|t — den sidstnzvnte verdi
har i reglen kun teoretisk interesse i for-
bindelse med en N.S.U. Max. For at kun-
ne prestere en nojagtig udregning mé
man kende den effektive rulningsdiameter
pa lige netop det dek, der er monteret
pé baghjules.

Det er svert for os at sige, hvorfor ma-
skinen taber olic, men man kan altid bin-
de en lille gummisawk eller plasticpose til
udluftningsroret for pd den méde at dan-
ne sig et indtryk af, hvor megen olie der
kommer ud denne vej. Et stort olietab
skyldes ofte, at der kommes for megen
olie pd tanken — pd en Max skal olie-
Standen som bekendt kontrolleres med
driftvarm motor. Den klassiske fejl be-
staende af falsk luft ind i motoren even-
tuelt gennem en utwthed ved knastaksel-
deekslets pakning har vi nevnt flere gan-
ge. Det kan ske, at en pakddse (Simmer-
ring) kan virke som en ventil, gennem
bvilken luft kan trekkes ind i krumtap-
huset, medens et overtryk i krumiaphuset
vil lukke denne ventil. Dette er i reglen
ensbetydende med slappe lwber pd pak-
désen, og fylder man krumtaphuset op
med olie, vil der i reglen lobe betragtelige
mengder olie ud ved den udgiende ak-
sel. Fejlen kan selvfolgelig ogsi ligge i
selve udlufiningsventilen.

Vedr. BS.A. B. 34 Gold Star

Jeg vil igjen be Dem hjelpe meg med
noen problem. Det gjelder en B.S.A.
B. 34, som vi holder p4 & pusse opp. Stel-
let og allt tilbehor er ned til minste de-
talj overhalet, nylakkeret, og i de fleste
henseender bedre enn nytt. Dette tilhgrer
imidlertid en B.S.A. B. 33 (jernmotor)
fra 1958, og er standard med folgende
untagelser:
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Lykten er spesialbygget med 8” bil-
insats og er bygget opp som en indekaps-
ling, der giver plass til spedometer og om-
dreiingsteller, samt gearkassen der nok er
en standard B. 33 men med den kraftige-
re B. 34 clutch pdmonteret. N4 kommer
imidlertid problemet. Motoren kommer
fra en B. 34 Scrambler fra 1956, som blev
overtaget i temmelig misserabel tilstand,
da plejlstangen var knekket. Nu er moto-
ren sd smét ved at blive oppbygget p3 ny.
Ny pleistang, nye lejer, nyboret cylinder,
nyt stempel, nye ventiler m. styr, ny olje-
pumpe m. m.

Karburatoren manglet imidlertid, jeg
ma kjobe denne ny, vil en Dell'Ortho TT
vaere bra?

Ingen her i landet har tilsynelatende det
minste opplysninger om B. 34, og det har
veret umulig 4 oppspore de rigtige mil
for alle justeringer.

Hvordan skal jeg f4 en sund motor ut av
det? Jeg har B. 33 Standard-knasten og
B. 34 knasten, som er merket 56-2446 og
65-2448. Innsugningskanalen ca. 13/;4”
(30 mm). Kan disse knaster brukes, eller
skal jeg bruke helt andre for 4 fi en bra
landeveismotor? Var det mulig for SM]
d skaffe meg opplysninger om fglgende
a. Hvilke knastaksler skal jeg bruke?

b. Hvilken karburator?

c. Fortending?

d. Kompresjonsforhold

for 4 oppnd en harmonisk motor.

Exhaustanlegget er nytt orginal O. S.
Clubman, og jeg vil bruke et stort luft-
filter.

Var det noen spesielle svakheter med
denne motor, som man skal vere opmerk-
som pd?

Det skal dessuten opplyses, at cyclen
ikke kommer til & blive kort hirt. Om-
byggingen til Gold Star er gjort kun for-
di det er en nytelse i seg selv & eie og
kjore et kjortay utenom det vanlige.

O AsLy,
Eftevig, Norge.

Vi forstir Dem s5i godt, for ogsd vi kan
fole en vis entusiasme ved at have med
en Gold Star at gore. Lad os begynde med
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Enasterne: Knasten maerket 65-2448 er
indsugningsknasten il towring undgaven
af Gold Star B 34. Knasten merket 65—
2446 bruges til Gold Star racing og Club-
man som udblesning og som bide ind-
sugning og ndblasning pa scrambel mo-
dellen. Denne knast dbner ved et ventil-
spillerum pd 0,018” 80° for bund og luk-
ker 55° efter top, medens udblesnings-
knasten til touring modellen skal dbne
70° for bund og lukke 45° efter top —
altsd 10° tidligere. Nu skal De imidlertid
passe pa, for med takthjulet market 65—
696 pad krumtapakslen er ventiltiderne
netop 10° tidligere pa begge ventiler. Nu
skriver De ikke nermere om drgang 0.5.v.,
men der findes f. eks. model B 34 Com-
petition med letmetalmotor, og det er
sddan set den mest civiliserede ndgave af
Gold Star. Der er det lykkelige ved sagen,
at denne model har samme Enaster som
model B 33 — denne model blev ofte be-
tegnet som scrambler, hvilket er forkert.
Huvis De vil ndforenotoren i competition-
udgaven med B 33 knasterne, er det ori-
ginale kompressionsforhold 6,5:1, og ef-
fekten i originaludforelse er ganske som
B 33 nemlig 23 hk ved 5.500 omdr[min.
Dette vil vi sidan set anbefale, nir ma-
skinen ikke skal kores hirds, for det giver
den smidigste motorgang. 1 sé fald skal
ventilspillerummet vare 3/1000" ved kold
motor for begge ventiler, den maksimale
fortending skal vere 9,5 mm for top.
Den originale karburator med luftfilter
hedder Amal 289 W |IAT med 11]g"
boring, dyse 170 (u. filter 200), spjeld
29/4, straleror .1065 og nélen i 3. hak.

*

Jeg har netop kebt min tredje Morris
Mascot — denne gang en »Super« 998
ccm. Jeg giver Dem inderlig ret i, at gear-
skiftet kunne g& lettere! og sperger der-
for:

Hyvis det ikke bliver vasentligt bedre
efter indkeringen, kan jeg si opnd noget
ved at smere remote control’en med Mo-
lykote — og hvordan smorer jeg den?

Tror De, at Molykote i motorolien kan

dempe lidt pd motorstgjen (som der er
rigeligt af!) ?

Jeg vil isolere den indvendig, som de
to andre blev, hjulkasser, forbrat, sider
og bund — jeg bruger Lutex (gulvteppe-
underlag) som limes pi med kontaktlim
(dog ikke bunden). Tror De, der er no-
gen szrlig gevinst ved ogsd at isolere lof-
tet, som dog er den storste flade — i sd
fald, hvordan tager jeg loftbekledningen
ned uden at beskadige den?

Det er kedeligt at se en ellers pant
lakeret bil ikke er behandlet med noget
rustbeskyttende lag bag de forbandede
derhengsler — alle »hundehuse« far lak-
skader der.

Jeg har derfor teenkt mig at afmontere
hengslerne og behandle dem og pladen
bagpé. Kan De fortelle mig, hvordan jeg
bedst gor det?

Under vindueskanalerne har rusten og-
s3 frit slag. — Findes der noget bedre end
silicone til hjelp mod det?

Vil De anbefale mig at montere en ter-
mostatisk ventilator, f.eks. »Kenlowe«?

Ang. de uheldige udvendige samle-
lister (som ogsa ruster bravt) kan jeg give
en lille opskrift til andre »hundehus-
ejere«.

Dzk af med tape langs listerne — ud-
spartling med plastic pading« to gange —
vandslibning med nr. 320 — herefter flyt-
tes tape’en ca. 1 mm ud, og man maler
2-3 gange med syntetisk lak (ikke cellu-
lose!) — det holder i 4-5 4r og ser penere
ud. E.R. Kbbh.

Den rustne plade ved hundehusenes dor-
hangsler skulle vere et overstiet fano-
men pd de nyeste vogne. Nar pladen ru-
stede, skyldes det, at karosserierne monte-
ret med dore gik gennem det rustbeskyt-
tende bad, og den lille papplade, der sid-
der bag hangslet virkede som en vege,
der efter torringen afleverede noget af
vasken igen. Resultatet blev 5d, at lakken
ikke ville binde ordentligi. Pi de nyeste
vogne monteres dorene forst efter lake-
ringen, og det skulle give den afgorende
forskel.
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Vindueskanalerne er navnlig tilhojelige
til at ruste, hiis de to gumminedlobsror
fomoppe; i bunden af doren. En behand-
ling med silicone kan bevirke et hurtigere
mna’ﬂf/ﬂb fra kanalerne, og samtidig be-
skyttes p/ade/z

Hos DOMI anbefaler man at Fomme
Molykote i motorolien, der samtidig smo-
rer gearkassen, huis gearskiftet efter nogle
tusinde Eilometer stadig gar stramt. Man
hevder, at Molykoten ikke har indflydel-
se pa \mé;amefb,éoblz;zgeme Derimod
Ean niotor J;ﬂ]é’)] ikke dempes med Moly-
kote. En del af stojen stammer fra den
forholdsvis store ventilator, men pa grund
af det swilige kolerarrangement skal ven-
tilatoren rere i funktion i lange perioder.
0g man har derfor ikke samme fornojelse
af en termostatreguleret bleser som i an-
dre biler. En lydisolering kan foretages
med held efter samme princip som i
Cooper-modellen. men det frarddes af
flere To:uée//zge drsager at gore noget ved
taget. Vi lader hermed Deres tips om
behandling af samlelister g videre.

Svaret til O. M., Holte, i nr. 5, maj 1968
indeholder visse momenter, som jeg me-
ner har mere almen interesse. —

Forst pdstanden: Afbryderkontakten
holder let til 30.000 km, hvis alt er ok.

Dette kan jeg ikke modbevise, men jeg
kender nu ingen eksempler herpd, at det
holder stik. Derimod kender jeg mange
Volvo'er og Opeler, hvor kontaktsattet
(Bosch) ma udskiftes efter 1000 km
korsel. fordi der er si dyb en grube i den
ene kontakt. at den ikke kunne rettes og
anvendes forsvarligt igen.

I 1966 og senere anvender Volvo en
stromfordeler fra Bosch til sine sportsmo-
deller (100 hk og 115 hk), hvis kontakt-
set meget hurtigt fir stor spids og et til-
svarende hul efter blot 500 km kersel. —
En efterjustering med soger lader sig ikke
praktisere p. gr. af »spidsen«. Kun elek-
tronisk udmiling er anvendelig. Kam-
vinkelen (Dwellvinkelen) skal vaere me-
get nojagtig, ellers fir man udswttere
mellem 4000 og 5000 omdr. under be-
lastning.
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Hullet kommer i den vibrerende kon-
takt, d.v.s. fra 4 siden. Kontaktszttet er
siledes konstrueret, at den vibrerende kon-
takt er plan, men den faste (men juster-
bare) kontakt er buet — formentlig for at
undgéd »kantkontakt«. Ofte har jeg i bla-
det laest om, at der skal vare fladekontakt.
— Bosch synes at mene noget andet.

Nuvel, men Bosch’s originale konden-
sator md efter bladets opfattelse — og
ogsd efter min — vare forkert. Jeg har
forsagt at skifte kondensatoren ud med
en, to, ja tre nye originale - uden ndring
i hwndelsesforlﬂbet ca. 1000 km — nyt
kontaktsat.

Mit sporgsmal er da: Hvor kan man
kobe en anvendelig kondensator, d.v.s. én
med korrekt kapacitet?

Jeg tror, mange bilister vil vare tak-
nemmelige, dersom Bosch ville lave den
korrekte kondensator til den omtalte
stremfordeler.

Det var den ene side af sagen. — P4
samme kontaktset har Bosch gjort fiber-
klodsen meget spinkel — bevares sterk
nok — men ikke s/idsterk nok. — Man
kan fi meget stor andring i tendings-
tidspunktet efter blot 500 km kersel, ofte
har jeg milt op til 8 til 10° @ndring pa
ca. 1000 km.

Dette er for darligt. Kontaktsettet til
den tidligere anvendte stremfordeler sy-
nes ikke at @ndre sig s& meget. — Jeg har
ogsd konstateret, at Lucas stromfordelere
tilsyneladende »holder bedre« m. h. til
dette forhold.

Nu ved enhver, at et kontaktszt til 6—7
kr. ikke er noget teknisk vidunder og vel
nappe kan vere det, men et vaerksteds-
besag for hver 500 til 1000 km karsel
med udskiftning af kontaktset og korrekt
tendingsjustering lober let op til en snes
kroner, og si synes jeg, udgiften er stor,
og med det pres, der er pd varkstederne
med ventetid o.s.v., bliver hele sagen ube-
hagelig for bdde kunder og varkforer,
der jo fir alle klagerne.

Jeg kan oplyse, at jeg har eksperimen-
teret meget med tending i almindelighed
og naturligvis ogsd med forskellige tran-
sistorsystemer. Disse har alle meget lille
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kontaktstrom og derfor ogsd lille mate-
rialevandring mellem kontakterne, men
denne fordel bortvejres, fordi fiberklod-
sen pd Bosch kontaktsattet slides sd hur-
tigt. — Smering, siger De, ja naturligvis
har jeg last om og iagttaget korrekt smo-
ring af knasten.

Transistortzndingens mere eller min-
dre tvivlsomt dokumenterbare fordele for
almindelige standardmotorer motiverer
ikke dens anvendelse, og sarligt ikke nér
tiberklodsen slides alt for hurtigt. — Den
nu opdukkede »kondensatortending« an-
drer heller ikke sagen.

Jeg synes, at korrekt teending i en motor
er meget vigtigt og burde motivere frem-
stilling af gode stremfordelere, der ikke
skulle justeres for hver 1000 km eller det-
omkring. — Det er for darligt i teknikkens
tidsalder.

Udszttere under hird acceleration,
d.v.s. ofte ved overhalinger, er farlige og
burde vare en undtagelse.

Jeg ville gerne betale 20-30 kr. for et
kontaktsat til min stremfordeler, blot den
sd holdt en rimelig levetid, f.eks. 5000
km mellem justeringerne og 20.000 km
mellem udskiftningerne. — Muligvis gal-
der Deres tal for Lucas eller de italienske
eller franske kontaktset. — For Bosch
gelder de ikke — men Bosch vil nzppe
indremme det. Tror De?

T.K.]., Nakskov.

Vi kan sidan set kun give Dem ret i De-
res betragtninger, men kan muligvis nd-
dybe emnet lidt, selv om wvi muligvis
kommer 1il at gentage os selv pad visse
punkter.

Kontaktsettet i min egen vogn har ikke
veret ndskiftet de sidste 40.000 km, og
det fungerer tilfredsstillende. Som smore-
middel pa selve afbryderknasten bruger
jeg Moly Slip Grease pa molybdendisul-
fid basis — et smoremiddel der end ikke
kan dryppe, nir man holder en tendstik
under. Afretningen af selv fabriksnye
kontakter har jeg ingen tillid til, si jeg
tager hele fordeleren op og undersoger
sagen med en urmagerlup. Pan tilretning
af kontakterne afslores i reglen som ren

kantkontakt, og si kan spolen ved de stor-
re omdrejningstal eller ved hdrd belast-
ning ikke blive opladet tilstraekkeligt 1]
at prestere den fornodne overslagsspan-
ding. Ved provekorslen af nye bilmodel-
ler kan vi gang pa gang konstatere en
tophastighed, der ligger betydeligt under
fabrikkernes lofter, og ved en omhbygge-
lig tilretning af kontakterne kan topha-
stigheden sagtens gi op med 10 km|t eller
endda i enkelte tilfelde mere. Det md vel
7 ovrigt indrommes, at Bosch i hoj grad
har veret vigen overfor netop dette pro-
blem, da man kan levere fabrikstilrettede
komplette kontaktset til visse modeller.

Kontakterne pa Bosch har ganske vist
en buet flade, men det er netop for at
undga kantkontakt. Der er nemlig trods
alt et tilstrakkeligt stort beroringsareal
11l den nodvendige stromgennemgang, og
dette areal vokser pa grund af forbren-
ding med tiden — 5d at sige en antomatisk
fladetilretning.

Man kommer ikke uden on, ai der er
visse problemer ned kondensatoren, men
disse problemer er mest fremherskende
ved de japanske motorcykelmotorer, der
gar op til 10.000 omdr[min. Kondensa-
torkapaciteten er nemlig kun korrekt ved
et meget snwvert omdrejningsomride, og
man ma derfor valge et passende kompro-
mis, der er behafter med stadig storre
usikkerhed, des storre omdrejningsonride
motoren kan arbejde pd. Erfaringen viser
imidlertid, at man ikke skal hefte sig si
meget ved tap og krater pd kontaktflader-
ne, da denne materialevandring nesten er
nundgaelig. Til gengeld ma man udmdle
kontaktafstanden som dwellvinkel ad elek-
trisk vej. Ved udskiftning af et kontakt-
swt vil den erfarne mekaniker indstille
kontakterne 1il storst tilladelige dbning.
da fiberklodsen — merkeligt nok — slides
mest i begyndelsen. Materialet bliver sim-
pelthen komprimeret af de mange slag-
pavirkninger, men man skulle mene, at
den forogede slidstyrke skulle kunne op-
nds pa fabrikationsbasis. Det er vor over-
bevisning, at kontakterne kunne vare
bedre, men pa den anden side tror vi
0gsd, at mange kontaktset udskiftes uden
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grund. Igen gor de nutidige maleappara-
ter god fyldest pa den made, at man ved
en almindelig motoriest kan konstatere
spandingsfaldet gennem kontakterne, og
overskrider dette ikke den tilladte verdi,
er kontakterne for si vidt i orden.

Hvad er der galt med min sideventilede
Ariel VB? Returolien kommer ud af &n-
deroret pa siden af krumtaphuset. Jeg
har renset alle returror med komprimeret
luft+benzin og har renset oliepumpen
grundigt, men lige meget hjzlper det.
Filteret i bunden af krumtaphuset er li-
geledes renset. Maskinen havde stdet
stille i ca. en méned, da dette besynder-
lige faenomen opstod forste gang, den
var igang igen. Desuden skal jeg navne,
at jeg har provet med tre forskellige olie-
pumper. Dernzst vil jeg gerne sporge,
hvordan oliekoblingen pd denne maskine
smores. Fra gearkasse eller forkadekasse?
Hvor megen olie og hvilken type skal
pafyldes gearkassen?
T.L., Terndrup.

Ndr De skriver, at returolien kommer
ud af dnderoret, si forestiller man sig,
at returpumpen sender olie ud gennem
anderoret for fuldt tryk med bobler og
plask og det hele. Mon vi ikke i forste
omgang kan fastsld, at der kommer me-
gen olie ud ved dnderoret? Olietankens
indhold bliver vel nezppe toms den vej
ud i lobet af ca. 6 minutter.

Der kan nevnes to hoveddrsager til
faenomenet: Enten kommer der falsk luf:
(eventuelt forbrandingstryk) ned i mo-
torens krumtaphus, og udlufiningssyste-
met md derfor arbejde med hojeste ka-
pacitet, hvorved der rives megen olie med
ud. Olien pumpes ikke tilstrawkkeligt ef-
fektivt retur fra krumtaphuset.

Pi den sideventilede motor kan falsk
luft kun komme ind ved inspektions-
deekslet 1il ventiljusteringen, og der skal
endda vare ret stort slid mellem ventil-
lofterne og disses styr, for trykket ubaem-
met kan udlignes til krumiaphuset.

Den mest almindelige fejl er lidt snavs
ved returpumpens kugleventil. Pumpen
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fungerer da tilsyneladende iilfredsstil-
lende, men oliestanden i krumtaphuset
vil alligevel vere for stor. Da der har
veret forsogt med andre pumper, skal
fejlen imidlertid nok soges et andet sted.
For det forste skal roret fra returpumpen
til sumpen vere iwt. For det andet skal
pumpen slutte teet til knastakselbuset, og
det kan undertiden vere nodvendigt at
benytte to pakninger. For det tredie skal
knastakselbuset slutte iwt til krumtaphu-
set — med tiden kan godset sette sig, og
det kan blive nodvendigt med to ekstra
pakninger siledes, at der i alt er tre pak-
ninger. Man md da ved tilspanding ikke
spende for hardt, da godset si kan sld
sig. For en ordens skyld skal vi lige
navne, at falsk luft kan komme ind i
krumtaphuset ved dekslet over magnet-
kaden, forudsat at dekslet har veret ude
for mishandling — i reglen slutter deite
deksel helt teet. Endelig kan fejlen ligge
i udlufiningssystemets kugleventil, der er
anbragt i selve udluftningsroret. Hvis lidt
snavs forbindrer kuglen i at lukke, vil
der blive trukket luft ind i krumtaphuset.
Koblingen (med korkpropper) far olie
fra forkedekassen, der skal pdfyldes
samme olie som motoren op til nivean-
proppen. Ogsi gearkassen fyldes til ni-
veanproppen med SAE 50 motorolie.

G7' den gas, miske kan vi indhente det!
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SIDEN
SIDST

Gamle moder kommer som be-
kendt ofte igen. I trediverne
var det almindeligt, at en se-
danmodel havde taget betruk-
ket med en slags voksdug eller
kunstleder, der skulle minde
om en kaleche, og i nogle til-
felde var der endda udvendige
kalechebeslag, skent taget var
absolut fast og uden mulighed
for nedklapning. Denne mode
er vendt tilbage i flere nutidige
vogne, og sidste skrig kommer
fra Richman Chemical Pro-
ducts Company, der leverer
Royal Vinyl Car Top pa sproj-
teflasker. Man pasprojter det
almindelige stdltag den oploste
plasticmasse fra to flasker, og
behandlingen sker i tre tempi.
Ifolge firmaets bekendtgorelse
»betegner dette det nyeste i au-
tomobilstyling til den lavest
tenkelige pris«, hvilket i U.S.A.
vil sige $ 12,98. Men si far
man ogsd en xgte imiteret, imi-
teret kaleche.

*

Gennem det svenske firmaBEA
(Kaptensgatan 6, Stockholm)
torhandles nu et specialkarros-
seri til VW. Det er selvfelgelig
fremstillet af glasfiberarmeret
plastic, og man kan levere en
komplet bil, eller delene til kar-
rosseriet kan leveres som byg-
geset, hvis man selv rader
over undervognen til en VW
med motor, transmission 0g
hjulophzngninger samt 100 le-
dige arbejdstimer. Derimod
skal man ikke have special-
verktgj, da en almindelig og
selvfolgelig ordentlig varktajs-
kasse og en boremaskine er til-
strekkeligt.

Delene til selve karrosseriet
koster 4.750,— svenske kroner,

men dertil kommer s det ned-
vendige tilbehor, og man kom-
mer i alt op pd 10.836 danske
kroner. Nir man dertil lzegger
vor ulyksalige afgift, der skal
betales ved montering af et nyt
karrosseri, bliver det slet ikke
si billig en bil, da man ogsd
skal regne med verdien af den
gamle VW eller verdien af en
undervogn med motor. Ud over
dette udstyr kan man flotte sig
og bestille specialudstyr til cen-
tralplacering af motoren, men
sa kan man ogsa alt i alt f en
fin lille sportsvogn ud af det.
Pi grund af den reducerede
luftmodstand forbedres accele-
ration, skonomi og tophastig-
hed. Med 34 hk motoren bliver
tophastigheden ca. 145 kmlt,
med 40 hk motoren (VW 1300)
155 km/t, med 45 hk (VW

1500) ca. 165 km/t og med 54
hk motoren fra VW 1600 ca.
175 km/t. I firmaets tryksager
nzevnes endda en 90 hk Por-
sche motor som en mulighed,
og tophastigheden skulle da
ligge omkring 200 km/t.
Der fremgir imidlertid intet
om forbedrede bremsesystemer,
men i forbindelse med en Por-
sche motor md undervognen vel
svare til Porsche’s snecifika-
tion. For VW modellerne behg-
ver man nzppe at @ngstes for
meget for bremserne, da vog-
nens egenvaegt bliver reduceret
med 300 kg (hvilket selvfolge-
lig ogsd er udslagsgivende for
en forbedret acceleration), og
desuden er der kun plads til to
personer i Piraya karrosseriet,
si totalvagten er ganske bety-
deligt reduceret.

Under Piraya karrosseriet gemmer sig undervognen til en al-
mindelig VW. Der findes dog tilbehor, der gor det muligt at
vende motoren til centralplacering.

P& Piraya karrosseriet har man fundet en meget fiks losning
pd dorproblemerne. Doren vippes ud og drejes op som vist pd

billedet — hvis De ellers kan fd Deres ojne fra damen.
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Vaskeborsten med indbygget pumpebelg er en fiks ting for de
mange bilister, der selv vasker bilen wden at have radighed

over en vandslange.

\

‘

Det er muligt, at man skai bru-
ge flere spande wvand til en
vognvask, men til gengeld
kommer der kun rent vand
frem gennem borsten.

Flexy Brushes Ltd. (Glossop,
England) har specialiseret sig i
borster til bilvask. I den nyeste
type til garageejere kobles bgr-
sten til vandslangen, vand-
mangden reguleres med en
hane pa selve bersten, og en
vaskepatron settes i en holder
siledes, at et snavsoplesende
vaskemiddel automatisk tilsat-
tes vandet i den mengde, man
onsker. Dette er for si vidt in-
gen nyhed. Derimod har man
nu fremstillet en praktisk va-
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skeanordning for de bilister,
der ikke har mulighed for at
bruge en vandslange. Borsten
er for si vidt den samme, og
den monteres til en plastic-
slange, pd hvilken der er ind-
skudt en gummibzlg. Den lase
ende af slangen har en indsug-
ningstragt med si tilpas tung
vaegt, at den kan blive nede i
en spand. I balgen er der ven-
tiler, og med den frie hind
pumper man *[=*[« liter vand
gennem bersten i minuttet, me-
dens bilen vaskes. P4 den mide
bliver der hele tiden tilfort rent
vand, da bersten ikke stadig
skal dyppes i spanden. Bilva-
sken bliver p& den méde hurti-
gere og bedre.
*

Priserne pa biler folger tilsyne-
ladende kun meget tregt med
den almindelige prisudvikling.
Dette skyldes ikke alene stigen-
de produktion, men ogsi for-
bedrede eller forenklede pro-
duktionsmetoder. En kolossal
udvikling indenfor de kunst-

stoffer, der gar under fellesbe-
tegnelsen plastic, finder for ti-
den sted hos Bayer, der frem-
stiller en hel del andet end As-
pirin. Vi har tidligere omtalt
forsogsvognen med en baren-
de konstruktion af to plastic-
skaller fyldt op med herdet
plasticskum, og siden den tid
har man fremstillet et lille fly
udelukkende af plastic — ikke
blot som udstillingsgenstand,
for det flyver fint.

Et nyt omrdde er den blode
polstring, der pd mange af nu-
tidens biler bekleder hele for-
panelet. Dette kan man nu sto-
be i en enkelt del lige klar til
montering, og det benyttede
strukturskum  (Polyurethanin-
tegral-skum) bestdr af to kom-
ponenter, Desmodur og Des-
mophen, der begge er flydende
ved stuetemperatur, men som
ved blanding i et bestemt for-
hold sterkner til et svampeag-
tigt stof, ndr det hzldes i en
30° C varm form. Det fine er
imidlertid, at emnets overflade
danner en solid hinde ud mod
formen, og giver man selve
formen et monster som f. eks. i
leder, antager overfladen dette
udseende. Formene er ret
simple, da overtrykket i disse
er mindre end 1 kg/cm® Man
kan derfor tillade sig at frem-
stille flere ens forme uden rui-
nerende udgifter, og hvert em-
ne ferdiggores pd 5-10 minut-
ter afhangig af sterrelse og

facon.

*

Citroén Weekend og Ami 6
kommer nu med en ny, krafti-
gere motor pd 35 hk SAE ved
5750 omdr/min. Dette giver
naturligvis forbedret accelera-
tionsevne, og tophastigheden

Et eksempel pa formstobning med sirukturskum. Her er det
hele bekledningen 1il et forpanel fremstillet i et enkelt stykke.
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Motorrummet i de nye Citroén modeller. Man ser vekselstromsgeneratoren og det nye varme-
system.

gir op til 123 km/t. Effekten
er ifolge DIN 32 hk ved sam-
me omdrejningstal. Der benyt-
tes en Solex registerkarburator.
Man benytter den gamle mo-
torkonstruktion pd 602 ccm
(74X 70 mm), men nzsten alle
dele er af ny konstruktion for
at modsvare den foregede ef-
fekt, si man kan ikke uden vi-
dere foretage en tuning af den
gamle motor. Udvekslingsfor-
holdene i gearkassen er ikke
xndret, men totalgearingen er
lidt hejere — ved 1.000 omdr/
min. korer disse modeller 21,67
km/t.

Samtidig er varmesystemet

stillet af formpresset plastic.

Week-End Service er en fiks lille varevogn. Siderne er frem-

endret lidt, da opvarmnings-
luften nu passerer bdde top-
stykker og udblesningsror. Mo-
delprogrammet er ogsd blevet
udvidet med en ny varevogn,
Weed-End Service, der ligele-
des fir motoren pd 35 hk. Den
gamle varevognstype 1 2CV,
model AK, har fdet en effekt-
forogelse til 32,8 hk SAE ved
7.000 omdt/min. Kompressi-
onsforholdet er sat op fra
7,75:1 til 8,5:1, men der kan
stadig benyttes standardbenzin.
*

I forbindelse med udluftnings-
systemer for krumtaphuset gen-
nem mototrens indsugningssy-

stem (PCV = Positiv Crank-
case Ventilation) har flere mo-
torer fiet et ret hejt eller et
temmelig svingende oliefor-
brug. Man kan kontrollere
disse udsving og holde for-
bruget nede, ndr man benytter
en lidt svarere olie, og derfor
foreskriver BMC til alle Au-
stin og Morris og dertil knyt-
tede maerker en multigrade olie
pd SAE 20-50 for temperatu-
rer over -+ 12°C. En sidan
olie har Duckham lange haft
p4d markedet, si kom BP Super
Visco Static, der fds bide som
SAE 10 W-40 og SAE 20W-
50, og Castrol GTX, og Esso
har endda fremstillet en ny
olie pd SAE 10-50.

=

Volvo’s grundlegger, dr. techn.
Gustaf Larsson er ded 8% ar
gammel. Gustaf Larsson star-
tede sammen med forretnings-
manden  Assar  Gabrielsson
Volvo i 1927. Lige fra den
meget beskedne start sad Gu-
staf Larsson i Volvo's ledelse
lige til 1958, og han opnédede
at se fabrikken vokse til en
irlig omswtning, der nasten
ndede 5 milliarder danske kro-
ner.
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Debatten mellem SMJ og TV

Debatten mellem Flemming Madsen og
Mogens Damkier (SM], juni) mundede
ud i begge parters udtrykkelige skepsis
med hensyn til, om diskussionen overho-
vedet forte til noget. Nar meningsud-
vekslingen med rette kunne forekomme
udsigtsles, skyldtes det miske i nogen
grad, at de to debattorer talte om forskel-
lige problemer og tildels talte forbi hin-
anden.

To emner fortjener i hvert fald at bli-
ve holdt klart adskilt. Det er pd den ene
side sporgsmilet om motorafgifternes
storrelse og dermed om bilens samfunds-
messige funktion, pid den anden side
sporgsmélet om motorpressens og motor-
journalistikkens betydning. Problemet om
bilen som den »hellige ko« i den nuva-
rende samfundsstruktur er en anden di-
skusion verd. Det kan vi miske vende
tilbage til ved en senere lejlighed. Der-
imod kan der nok vare grund til endnu
nogle bemerkninger om motorjournali-
stikken, iser efter at Max Randrup i sit
indleg i juli-nummeret har fojet nogle
nye synspunkter til de i forvejen frem-
satte.

Max Randrup slutter sit indleg om
pressens behandling af motorstoffet med
at postulere, at »folk pa dette specielle
omrdde har en bedre presse, end de for-
tjener«. Hvis den bemerkning er montet
pd pressen i bred almindelighed (og
Flemming Madsen talte i den anledning
om »den maengde plads, der stdr til rd-
dighed i daghlade og ugeblade for stof
om biler«), ber den i hvert fald ikke std
uimodsagt.

Den overvejende del af »motorstof-
fet«, milt i spaltemillimeter eller i op-
lagstal, er uforpligtende underholdning,
fyld mellem annoncerne, og i grovere til-
felde ren tekstreklame. Man kan natur-

ligvis mene, at folk fortjener det, eller
det, der er vaerre. Man kan pa forhind
gi ud fra, at folk er idioter og behandle
dem derefter. S& er der overvejende
sandsynlighed for, at de ender som idi-
oter; men man kan ogsi, modsat, be-
handle dem som tenkende veasener og
eventuelt hjelpe dem til at blive det.
I virkeligheden findes der vel kun ét
afgerende kriterium pd, om journalistik
er god eller dérlig, nemlig om den gor
folk klogere eller dummere. Det er ogsa
den eneste malestok, man med rimelig-
hed kan bedemme motorstoffet efter, og
som leserne kan vare tjent med, at det
bliver bedemt efter.

Vi skalder normalt ikke i SM] vore
lesere ud for ikke at vere rigtig kloge,
som red. Randrup antyder. Vi tror ikke,
der er behov for det og de henvendelser,
vi fir fra vore lesere tyder heller ikke
pd det. Red. Randrup skriver videre, at
det er »en af de sikre veje til at decime-
re sit oplag, og dermed sin indflydelse«.
Det er vist for forenklet, hvis man uden
videre vil se en simpel sammenhang mel-
lem oplagets storrelse og den opinions-
dannende virkning.

Indflydelsen er ikke i alle tilfzlde pro-
portional med oplaget, og undertiden
kan det i hgjere grad vare argumenter-
nes kvalitet, der teller. Det er ikke bare
en frase, man kan stive sin position af
med, ndr oplagstallet ikke er sd stort;
der er faktisk kendsgerninger, der tyder
pé det. Red. Damkier har allerede anty-
det et par eksempler i sit svar til Flem-
ming Madsen.

Max Randrups syn pd forholdet mel-
lem presse og publikum forekommer ude
af trit med den stigende interesse, het-
hjemme og i udlandet, for reel forbru-
geroplysning. Nir det specielt drejer sig
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om biler, har vi miske market mindre til
det herhjemme; gir vi til udlandet er det
imidlertid tankevakkende, at den mest ra-
dikale og kritiske holdning ikke er kom-
met til udtryk i motorpressen, men i de
specielle forbrugerblade, som det ameri-
kanske Consumers Report, det engelske
W hich og det tyske DM. Det der i den
forbindelse ligger lige for, og som ogsd
ligger under overfladen i debatten om
den danske motorjournalistiks vilkar, er
sporgsmilet om annoncorernes direkte og
indirekte pressionsmuligheder, hvilket
dog kun kommer til udtryk pd den ma-
de, at man pé de store blade er tilfredse
med, at motormedarbejderne blot skriver
i rent refererende ellerunderholdende stil,
medens den sjeldent forekommende kri-
tik gelder almindeligheder uden sarlig
adresse — man narer derfor fra avisernes
skonomiske ledelse ikke storre gnske om
en mere saglig eller faglig behandling af
dette stof. Hvis et lille fagblad som SMJ
lod sig diktere af annoncererne, ville det
simpelthen blive bladets selvmord, for s&
mistede det sin berettigelse. Der vil imid-
lertid for et fagblad eller et magasin al-
tid vaere et ret ngje sammenhang mellem
oplagstal, annoncemangde, udstyr og po-
pularisering eller forfladigelse af stoffet
(sidstnzevnte af hensyn til et stort op-
lagstal), og dermed er der sidan set star-
tet en ond cirkel.

Det sidste bringer TV ind i billedet.
Vi er endnu i den heldige situation her-
hjemme, at TV ikke er afhengig af an-
noncerer, og det giver specielt gode mu-
ligheder for kritisk og upartisk forbru-
geroplysning. TV har mig bekendt ikke
udnyttet disse muligheder. Desuden gi-
ver fjernsynets store dekningsprocent og
mediets specielle muligheder for at le-
vendegore stoffet anledning til at efter-
lyse en veltilrettelagt paedagogisk ind-
sats. Den kunne bdde omfatte omskoling
af de mange trafikanter, der har fiet
karekort for 25, 30 eller 40 &r siden, til
den moderne trafiks vilkdr, og undervis-
ning i det, vi i SM]J kalder »kerslens
dynamik«, og som stadig er et forsemt
omridde ved den nuvarende koreunder-
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visning. Faerdselsulykkerne er sd alvorligt
et problem, at det skulle vare rimeligt at
ofre en hel del mere energi pd at for-
hindre den ikke uvasentlige del af dem,
der skyldes ren uvidenhed.

Pi baggrund af TV’s totale mangel
pé interesse for disse problemer er det
forklarligt, at SMJ’s redakter lader sig
irritere over, at et par ironiske bemeark-
ninger pd en biludstilling tilsyneladende
er alt, hvad man kan strekke sig til.
Hvor relevante bemaerkningerne har varet
skal jeg afholde mig fra at bedemme, da
jeg ikke har set den pdgzldende udsen-
delse. At Flemming Madsen ikke kan
gores ansvarlig for TV’s programlegning
pd dette specielle felt mi naturligvis og-
sd accepteres, men lad os sd fi de ansvar-
lige frem og here deres argumenter. S&
kunne debatten mdéske alligevel trods al
skepsis, fore til noget.

Benny Christensen.
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Danmarks ahsolut hedste og
hilligste motorcykel. P gaden kr.] 997;'

— dog kun sd lenge lager haves.
Reserver nu, evt. til senere levering.

Import:

Axel W. Hansen
Motorcykler og Reservedele
Gl. Jernbanevej 26
2500 Kebenhavn-Valby — 30 89 22
Vi anviser nermeste forhandler




Laes i september - nummeret af Skandinavisk Motor Journal:
Provekarsel af Austin 1300 og Morris Marina G.T.
Provekorsel af Ford Escort
Forskellige former for hjulophaengning
Benzinindsprejtning og motorer med luftoverskud
Teknisk brevkasse, Rodekasse, Siden sidst og meget mere

Yderligere har vi, som ved de sidste numre udvidet bladet sa der
er plads til MOTORSPORTEN fra ind- og udland.

HUSK! NAESTE NUMMER AF SMJ UDKOMMER 10. SEPTEMBER
HVIS DE SKAFFER

EN NY ABONNENT
TIL SMJ FAR DE IIIIIIISBVPIIIIIIH

MOTORSPORTEN

| tekst og billeder

Vi er overbevist om, at en eller flere
af Deres venner eller kolleger vil kun-
ne have glede af at fa et abonnement
pa SMJ — Danmarks eneste fuldblods
motortidsskrift.

indsend blot Deres bestilling pa ne-
denstadende kupon eller, hvis De ikke

vil klippe i bladet, pa et brevkort til »MOTORSPORTEN i tekst og billeder«
Skandinavisk Motor Journal, abonne- . ‘br)ﬂ‘tdpa k”d?[rettt gt ”t‘edk etp‘,’a’gg
B . - a illeder og ftioite rarvetryk. ra

mentsafdelingen, Rosenarns Allé 18, sider bringes der nesten ait om mo-

1970 Kebenhavn V. torsporten i 1967 fra nzer og fjern.

JA, jeg bestiller et nyt abonnement pd SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL begyndende med

.................. nummeret 1968, og beder Dem sende mig »Motorsporten i tekst og
billeder« som gave.
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BILERNES BLA BOG

Ford Escort GT
Hurtig, kompakt, rummelig - og til den helt rigtige
pris. Escort GT er karet som »Ungdommens vogn« -

men vi vil gerne tilfgje, at det er ungdommen fra
18 til 70, der falder for denne vogns charme.

Se specifikationerne - og tal med Ford-forhandle-
renom resten...han kan bl.a.forteelle om Aage Buch
Larsen og Tom Belsgs begejstring over Escorts
kereegenskaber - og han har en gleedelig overra-
skelse, nar De sperger om pris og betalingsvilkar.

Gor korslen til sport - snak bil med Ford...

TEKNISKE SPECIFIKATIONER

MOTOR Cylinderantal : 4. Slagvolumen: 1298
ccm. Boring/slagleengde: 80,97/62,99 mm.
Kompressionsforhold: 9,2:1. HK (SAE)/omdr.
76/6000. Drejningsmoment (kgm v./omdr.):
10,30/4300. El-system: 12 volt/57 amp. timer.
Acceleration 0-100 km/t: 13,7 sek. Tophastig-
hed (ca.): 150 km/t.

BREMSER For: servoforstaerkede skivebrem-
ser. Bag: tromlebremser.

HOVEDDIMENSIONER Lzngde: 3978 mm.
Bredde: 1569 mm. Hejde: 1346 mm. Aksel-
afstand: 2390 mm. Sporvidde for/bag: 1245/
1270 mm. Frihejde: 147 mm. Benzintank: 41 Itr.
Dakstorrelse: 1,55 x12 radial. Vendediame-
ter: 9,0 m. Bagagerum: 450 Itr.

BKANDINAVISK BOGTRYK




