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En nyhed der ikke er til at
komme udenom...

Volvo’s nye B20-motor!

Ny motor pa 2 liter. 90 eller 118
hk. Det er steerkt. Og den er steerk.
51 Accelerationsglad.  Overhalings-
sikker. Med hejt drejningsmo-
ment. Som sikrer maksimal ydeevne. En
steerk nyhed. Med flere nye finesser. Som
vekselstromsgenerator, forvarmning af
indsugningsluften og et epokegorende an-
leeg for rensning af udstedningsgassen.
Giver renere udstodning. Mere effektiv
forbrending. Bedre benzingkonomi.
Og nu 2-kreds bremser pa alle 1969-mo-
deller. Altsé ogsa pa Amazon! Hver kreds
gar til begge forhjul og hver sit baghjul.
Selvom den ene kreds eventuelt skulle
svigte, har De den anden. Og nzaesten fuld
bremsekraft tilbage. Ca. 80 %! Skive-

bremser pa alle hjul i 140-serien. Fortil
pd Amazon. Som har velkolede tromle-
bremser bagtil.

Nyt indtraek i 140-serien. Stof! Slidsteerkt.
Elegant. Lunt om vinteren. Svalt om som-
meren.

Men de mange nyheder ma ikke f& Dem
til at glemme alle de andre vigtige Volvo-

kvaliteter. Driftsikkerheden. @konomien.
Holdbarheden.

Kig ind til Volvo-forhandleren og sedet
brede 140-program. Amazon-modellerne.
Se det hele. Prov det. Alle nyhederne. De
er ikke til at komme udenom!

VOLVO

R

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

En ikke uvasentlig del af de alvorligste trafikulykker
sker i vejkryds, og det skyldes naturligvis ikke, at en
del trafikanter tager en gammel speg alvorligt. S& vidt
jeg husker, var det en af de gamle italienske racerkorere,
der udviklede den spogefulde teori, at jo hurtigere man
korer over i et vejkryds, des mindre chance er der for
at stode sammen med nogen. Det er ubestrideligt, men
der er neppe ret mange, som vil forlade sig pd systemet.
Nar trafikanterne kerer for hurtigt frem i et kryds,
skyldes det utvivlsomt, at de har overset et advarende
skilt, hvadenten de er blevet blendet af en lavtstiende
sol eller simpelthen har varet uopmarksomme. Der fin-
des stadig bide vejudmundinger og vejkryds med en sd
uheldige placering, at man ikke i tide ser den tvzrgdende
vej, og i sidanne tilfelde m& man helt forlade sig pd
afmarkningen. Vi har tidligere bragt det forslag, at man
ved farlige korsveje maler et stort, hvidt X pd selve
vejbanen, da en sidan advarsel vil vare vanskelig at
overse. Desvarre har vi jo efterhinden fdet si mange
skilte, at det nwsten ikke kan undgds, at man for eller
senere overser en velment og pakraevet advarsel. Mon
ikke de fleste bilister og motorcyklister har varet ude for
at mede skiltet, der ophaver en hastighedsrestriktion,
uden at have bemazrket det forste skilt, der pabed ha-
stighedsnedszttelsen. Det sker der imidlertid sjeldent
noget alvorligt ved, da man uvzgerligt indretter sin ha-
stighed til forholdene, medens hastighedsbegransningen
trods revision stadig er ret lav og ofte indrettet pd spe-
cielle forhold pé szrlige tidspunkter. Men hvad nu hvis
det havde varet en advarselstavle med vejkryds?
Selvfglgelig er der de stiplede linier, men har man
overset advarselstavlen, vil man i de fleste tilfzlde op-
dage de stiplede linier for sent, medens et stort kryds
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malet pd vejen et godt stykke foran vej-
krydset nappe lader sig overse.

Desvarre er det jo sidan, at nerlig-
gende ideer »ude fra« forst skal syltes i
en lang drrekke siledes, at de kommer til
at se ud som en tanke »inde fra« — altsd
fra myndighederne selv. Eller ogsi er
den pi forhdnd droppet.

Blandt andet kom jeg for ca. 15 ir
siden med det forslag, at man ved ind-
keoring af roer, der som bekendt legger
en del fedtet markjord ud over en ellers
tor korebane, skulle opsatte et treben med
en roe ophzngt. Med den forngdne pro-
paganda, ville trafikanterne pd den mide
fd en rimelig varsel, og det forngdne
materiale ville vere for hinden pi en-
hver gird med roekorsel. Navnlig mange
motorcyklister har braekket arme eller
ben, nér de blev overrasket af det lumske
xlte midt i et sving eller ved indgangen
til et sving. Ideen blev aldrig taget op,
men »Storre Fardselssikkerhed« brugte
kort efter en del penge pd at forklare
landmandene, at de skulle tildekke dam-
pende kartofler, ndr de korte fra kartof-
felkogeriet, skont de dampende kartofler
nzppe nogensinde har veret til ulempe
for trafikken.

Og mi jeg sd endnu en gang sl til
lyd for korrekt opfersel pd en motorvej.
Niér en trafikant er ved at kere ind pd
en motorvej, kan man i de fleste tilfzlde
give ham mulighed for at komme frem
ved at trekke over i overhalingsbanen.
Der er jo ingen grund til at blokere for
sidevejene ved slovt at klebe til hgjre
vognbane, ndr der er masser af plads i
overhalingsbanen. P4 de tyske autobaner
har man brugt denne teknik i lang tid,
for ellers ville det simpelthen vare umu-
ligt at afvikle trafikken.

Endnu har vi kun f4 tillgbsramper pa
vore motorveje, men en sidan er f. eks.
med stor bekostning blevet fremstillet,
hvor den nye Isteradvej ledes ind pd Hel-
singorvejen. Tillgbsrampen er en forlen-
gelse af tilkorselsvejen formet som en
ekstra vognbane til hejre for motorve-
jens hejre vognbane. Meningen med den-
ne foranstaltning er naturligvis ikke at
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skabe mulighed for, at en lengere rekke
biler kan holde og afvente indkersel —
med stzerk trafik pd motorvejen kan det-
te dog af og til blive tilfzldet. Menin-
gen er, at man ved indkersel pd motor-
vejen kan oparbejde normal marchhastig-
hed pi tillobsrampen, s& man pd natus-
lig mdde kan flette ind i motorvejstra-
fikken. Denne mangvre bliver imidlertid
betragtet som en fornermelse eller lige-
frem en grim streg af en del motorvejs-
trafikanter, der giver sig til at bruge
bdde horn og lygter, skont den tilkgrende
overhovedet ikke kan genere dem. Andre
setter ligefrem hastigheden op for at
spatre for den tilkgrende.

Alt for mange trafikanter har haget
sig fast i det forazldede begreb »forker-
selsret¢ — et ord der overhovedet ikke
anvendes mere i ferdselsloven. Vi mi
ganske simpelt hjlpe hinanden i trafik-
ken, hvor det er muligt, for ellers kom-
mer vi for eller senere til at lide af
den helt store trafikprop. Det er me-
ningslest, ndr en lang og ret langsomt-
korende kolonne i motorvejens hgjre
vognbane er i stand til at blokere tilkor-
selsvejene pd en sddan méde, at trafikken
hober sig op der. Det ma vel ogsd siges
at vere rimeligt, om vi lerer at udnytte
det eksisterende vejnets kapacitet, for vi
raber op om savnet af endnu bredere ve-
je. Selvfglgelig ma alle de her omtalte
mangvrer pd og ved en motorvej udfo-
res med omtanke og forsigtighed, men
det er vel heller ikke noget urimeligt
krav.

I drenes lgb har jeg skrevet s& meget
under »Redaktionele Stretanker«, der
forst mange r senere har givet resultat,
og da nazppe som en funktion af den for-
leengst rejste kritik. Kunne man virkelig
ikke gore lidt for at fjerne de varste
urimeligheder lidt hurtigere? Jeg kan her
minde om beskatningen af 50 ccm mo-
torcykler, der beskattes med knallerternes
store toldafgift ved import, men ndr de
er kommet ind gennem toldvasenets port,
bliver de igen til motorcykler og palig-
nes derfor den store omswtningsafgift,




FIAT 850
nui2
versioner:

- den Iynhurtige Berlina og den nye
FIAT 850 Special med endnu
kraftigere motor.

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

Nu skal De ogsa lere FIAT 850 Special at kende.
Den gode 850 tradition er viderefort med en lang
reekke raffinementer. Ekstra sterk 47 HK (DIN)
sportsmotor med en dobbeltkarburator og -manifold.
Elegante ydre linier og en leekkert udstyret kabine:
sportsrat, overskueligt veludstyret instrumentbord,
nyudformede saeder. Skivebremser pa forhjulene. Top-
fart pa 135 km/t. En sporty vogn for en erfaren bilist.

Pris excl. lev. kr. 16.495.
IMPORTOR : NORDISK FIAT A/S, GL. KOGE LANDEVEJ 78-80 EEEEME
2500 VALBY, TLF. (01) 30 48 00
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AUSTIN
1300

| tre udgaver:

** MANUELT GEAR

* AUTOMATGEAR
TUNET TIL STAGE |

Ganske kort beskrevet er Austin 1300 en
Austin 1100 monteret med en nedtunet
Cooper S motor pd 1275 ccm med en ef-
fekt pd 62 hk, gearkassen er synkronise-
ret pd alle fire fremadgdende gear og
1300 har bedre udstyr. For en ordens
skyld skal vi fastsld, at Austin 1300 er
ngjagtig det samme som Morris Marina
GT. Nogle enkelte vil ganske vist hav-
de, at de to vogne ikke er helt identiske,
men ndr der rigtig har vaeret fodselsdag
ved samlebdndet, kommer der undertiden
biler til Danmark med Austin-merket
foran og Morris-maerket bagpd.

En provekersel af Austin 1300 kan
hensatte provekereren i uforfalsket gle-
de og nydelse over den fremragende
grundkonstruktion, men samtidig opten-
des hans raseri over den gdeleggelse af
helhedsindtrykket, som billige, darlige
detaljer bevirker. Hvis man sammenlig-
ner den originale vogn med den italien-
ske udgave bygget hos Innocenti i Itali-
en, kommer man uveagerligt til at tenke
pa en eller anden, der engang har sagt,
at det nappe har veret Guds mening,
at englenderne skulle bygge biler. Det,
der er sd redsomt irriterende, er, at man
for et meget beskedent belgb ville kunne
rette op pd disse kvalitetsmessige mang-
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ler, og s kunne de fleste andre mellem-
klassevogne godt pakke sammen.

Lad os hellere f& kritikken overstdet
med det samme. Jeg tenker ikke sd me-
get pd, at der falder noget af her og der
under en provekersel, for det kan ske
péd alle biler. P4 fire-dors modellen med
automatgear faldt klappen over radio-
rummet af, og det viste sig, at samme
klap blot var klistret til et par metalpla-
der, der er nittet til bolte -~ det kunne
nok gores bade fiksere og bedre uden at
virke fordyrende. Tillige faldt navnepla-
den bag pd vognen af, men det er vel
kun en fordel. Da den forkromede skrift
pd min egen vogn begyndte at rasle, tog
jeg den simpelthen af, ud fra den be-
tragtning, at bagved kerende trafikanter
neppe vil savne denne inskription, som
kun samler snavs.

I to-ders modellen med manuelt be-
tjent gear havde jeg fornemmelse af at
sidde i en gyngestol. Hele stolen vippes
forover ved indstigning til bagsadet, og
hangslingen bestdr af to smd bolte skru-
et sammen med to tilsvarende smid mg-
trikker og ldst med Locktite eller lignen-
de. I dette arrangement var der allerede
efter ca. 7.000 km kommet sd meget slor,
at hele stolen rokkede ved hver opbrems-




ning og ved hver acceleration. En sidan
lille fejl kan selvfolgelig let udbedres,
men alene den kendsgerning, at stolen i
1968 ikke er last til gulvet, taler om mang-
lende interesse for at udfere et ordentligt
job. Da alverdens myndigheder tilsyne-
ladende har opgivet at bekaempe ferd-
selsulykkerne ved si vidt muligt at for-
hindre dem, har samme myndigheder
som bekendt kastet sig over krav til bi-
lernes sikkerhed siledes, at ulykkernes
folger reduceres. I to-ders modellen skal
kerer og forseedepassager altsd ikke alene
regne med egne inertikrefter ved et sam-
menstod, for man fir et hejst uheldigt
supplement fra forstolene. Indstillingsbe-
slagene er ogsd udfert pa en meget pri-
mitiv méde, idet stolens rormeder skal
glide hen over to plasticstykker, der er
syet ind i bundmétten. Selve stolen sid-
der man nok behageligt i, men ogsd den
er af ringe kvalitet — i lillebror, »Hun-
dehuset« har det i flere tilfelde vist sig,
at bunden er get ud af stolen, si kore-
ren pludselig omtrent sad pd gulvet. Hvad
hjelper s& den store primere sikkerhed,
der notorisk er indbygget i denne model?

Det var ogsd i to-ders modellen, at
jeg var ved at blive kulilteforgiftet. Jeg
filosoferede lenge over, hvorfor de for-
ankgrende bilers udblasningsdunst lug-
tedes si voldsomt i denne vogn, skent
ventilationsanlzgget er ganske normalt
udfert, men da jeg kom pd landevejen

og var eneste trafikant, blev jeg klar
over, at noget var galt. Der var en al-
vorlig utethed i samlingen mellem ma-
nifold og udblesningsrer, men denne
samling er ogsd overordentlig billigt ud-
fort som en studssamling med et spande-
bind. Det lumske var imidlertid, at der
ikke kom en lyd fra utetheden. Det kun-
ne vel ikke blive meget dyrere at benyt-
te en ordentlig flangebespending, der
sjeldent bliver utzt, men som ved en
sprengt pakning nazsten altid vil give
sig tydeligt til kende gennem en lyd om-
trent som en ventil med for stort spille-
rum og hurtigt voksende i styrke, indtil
motoren til sidst lyder som et maskinge-
Mk

I begge vogne kastede hjulene bdde
til siderne og op og ned, hvilket dog
navnlig merkedes ved moderat og lang-
som kersel, men i det lange lob vil disse
uregelmassigheder slide starkt pd dek-
kene. I den ene vogn gik styretojet va-
sentligt mere tregt end i den anden.

Nér man pé den ene side sztter disse
kvalitetsmassige mangler sammen med et
yderst beskedent udstyr og pd den anden
side sztter anskaffelsesprisen — endda ef-
ter englendernes devaluering — er der
ikke noget helt rimeligt forhold mellem
f. eks. en Austin 1300 fire-ders sedan til
kr. 23.534,~ og udstyret samt kvaliteten
i en kontinental vogn til samme pris. Vi
nevner dette, fordi det er pa tide, at man

Austin 1300 kan vel uden overdrivelse kaldes en kompakt bil. Trods den beskedne totallengde

byder den pa virkelig gode pladsforhold.
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gor englenderne opmarksom pd, at de
ikke kan tillade sig hvad som helst, blot
fordi Issigonis nu tilfzldigvis har valgt
at sl sig ned i England.

Men bortset fra det, fru kammerherre-
inde, si er grundkonstruktionen og det
vasentlige ved Austin 1300 i orden. Med
en totallengde pd kun 3728 mm byder
denne vogn pd glimrende indvendige
pladsforhold, kereegenskaberne er helt i
orden, og motoren virker meget tillids-
vekkende. Vognens opbygning turde vz-
re kendt fra 1100 modellen — altsd en
tvaerstillet, fire-cylindret motor, der fra
koblingen over et mellemhjul driver gear-
kassen, som er indbygget i motorens bund-
kar. Den udgdende gearkasseaksel trak-
ker gennem cylindriske tandhjul diffe-
rentialet og de udgdende aksler, der med
gummikardanled og homokinetiske led
overfgrer momentet til de drivende for-
hjul. Da den sterte motor bremser mere,
ndr man pludselig slipper gaspedalen, har
man pd denne model indskudt en si-
kaldt sinkeddse ved katburatorens gas-
spjeldaksel for pd den maide at skine
transmissionssystemet og motorophaeng-
ningen for alt for voldsomme chock, hvis
vognen kores med en ufglsom fod. Umid-
delbart ville man mene, at brugen af
bremserne mi betegne et nok si stort
chok, men efter en narmere gennemgang
af vognen kan vi ikke forestille os, at
englenderne vil ofre penge pd noget, der
ikke beviseligt har verdi. Sinkedisen fun-
gerer ngjagtigt som en automatisk der-
lukker, her er det blot gasspjaldet, der
skal lukkes langsomt i. Denne mangvre-
forsinkelse virker imidlertid lidt distra-
herende i bykersel, og vi tillod os at sxt-
te den ud af funktion under sidste del
af provekorslen. Da vi prevede vognen
med automatgear og konstaterede de
chok, den automatiske gearkasse kunne
bibringe den yderste del af transmissions-
systemet, medens der ikke var nogen sin-
keddse 1 denne model, kom vi faorst til
den overbevisning, at der nu igen havde
veret en ganske alvorlig fodselsdag ved
samlebandet, men det viste sig, at man
i stedet for kardanled med gummiled be-
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nytter almindelige kardanled pd modeller
med automatgear.

Hjulophengningerne er de efterhn-
den klassiske med tvarstillede svingarme
ved forhjulene og langsgdende svingar-
me ved baghjulene og Hydrolastic af-
fjedring. Vi kan som bekendt ikke ofre
plads pi at beskrive denne affjedring og
dens mange fordele, hver gang vi kom-
mer i forbindelse med dette system, s&
vi md ogsd i dette tilfelde henvise nye
lesere til vor grundbog, »Min Bil og
jeg«, i hvilken Hydrolastic affjedringen
er indgdende beskrevet.

De fleste vil sikkert blive overrasket
over bagagerummet, der set ude fra ikke
virker imponerende, men ndr man forst
begynder at stuve kufferter og andet grej
ind i det, opdager man, at det er rum-
meligt og med en god facon, der giver
fuld udnyttelse af pladsmulighederne.

Interigret virker noget billigt. For det
forste svarger fabrikken til plasticind-
trek, der er grumme ubehageligt sivel
i varme som i kulde. En behagelig de-
talje var speedometeret, der i alle vog-
ne havde meget tet ved pracis visning.
P4 hver side af speedometeret med vand-
ret skala sidder henholdsvis kelevands-
termometer og benzinstandsmailer. Der-
udover er der kontrollamper for lade-
strem, blinklys, fjernlys og olietryk. Des-
uden er der en kontrollampe, der lyser
ved for stor modstand i oliefilteret som
tegn pd, at filteret ber udskiftes.

Til venstre pd forpanelet sidder en
trykknap til vindspejlsvaskeren og kon-
takt til vindspejlsviskerne. Til hgjre for
instrumenthuset sidder chokeren, tzn-
dingsldsen og lyskontakten til positions-
og fjern-/nzerlys. Omskiftningen mellem
tjern- og nerlys sker ved hjelp af blink-
lyskontaktarmen til venstre under rattet
— hornet betjenes ved at trykke ind pd
denne kontaktarms hdndtag. Til dette ud-
styr skal bemearkes, at tendingsldsen af-
bryder alle kredsleb undtagen lygterne,
og en bilist kan i skyndingen en mark
morgen efterlade sin vogn pd parkerings-
pladsen med tendte lygter. Det er nok
sd korrekt at afbryde samtlige kredslab




over tendingskontakten, der s kan have
en »venstrestilling« til positionslys og an-
det tilbehor. Sidanne kontakter finder
man pi mange kontinentale biler i sam-
me prisklasse.

Under hele forpanelet er der anbragt
en pakkehylde, og midt under forpanelet
er der et ret stort askebzger. Under pak-
kehylden sidder hdndtagene til varme- og
ventilationssystemet, der er ganske kon-
ventionelt, men efterhinden en smule
gammeldags, da der hverken er separate
friskluftdyser eller afgangskanaler til ven-
tilationsluften.

De tophzngslede pedaler er ret smd,
og koblingspedalen spatrer for den be-
skedne plads til kererens venstre fod —
der er nemlig pd grund af skermkassen
ikke ret megen plads, og alt i alt md
man opgive at anbringe den venstre fod
andre steder end pd det flade gulv, men
trods det indtager man en udmerket ko-
restilling. Pedalarmen vil dog kunne buk-
kes lidt sdledes, at der bliver plads til ke-
rerens venstre fod.

Indstigningsforholdene til alle pladser

Den tverstillede motor med radiatoren ved siden fylder god:t op
clektriske benzinpumpe er anbrags bag i vognen tet ved benzintanken, hvilket nedsetter risikoen
for dampblerer i benzinsystemet. I begge sider bag motoren ses de tykke slanger til H ydrolastic
affiedringen.

er i bide to- og firedersmodellen ud-
merkede, og ikke mindst bagsedepassa-
gererne nyder godt af vognens srlige
arkitektur, idet de har usedvanlig god
plads til benene.

Motoren starter omgéende ved beher-
sket brug af chokeren (pd den varmere
arstid), og opvarmningsperioden er gan-
ske ukompliceret. Man merker med det
samme, at 1300 motoren har givet vog-
nen det mer-pep, den kunne traenge til
for at vare i overensstemmelse med den
almindelige standard, hvilket vil sige en
tilfredsstillende accelerationsevne.

Nér man kommer ud pé landevejen og
ikke mindst pd de darlige, snoede sogne-
veje, er det, at ens sind kommer i oprer.
Man mearker nemlig her, hvilke kvalite-
ter, der oprindelig er nedlagt i denne
vogn, og derfor harmes man dobbelt over
de kvalitative afvigelser fra nutidig, kon-
tinental standard. Vognen er nemlig vir-
kelig sidevindsstabil, og det er en egen-
skab, som man uvagerligt kommer til at
sette meget hejt i vort blesende land
(undskyld, men sdan hedder det, hvor-

7 det lille motorrum. Den
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dan et land s ellers kan vare blesende).
For det andet har man en absolut frem-
ragende vejkontakt mellem alle hjul og
korebanen. Den rigtige vagtfordeling
kommer imidlertid ikke alene til udtryk
gennem sidevinds- og retningsstabilitet,
men ogsd gennem vognens mangvreevne,
styrefolsomhed og styrbarhed. Indenfor
fysikens absolut afgransede love kan man
efter forgodtbefindende koste rundt med
denne vogn, ganske som man vil, og in-
gen af specialpreverne syntes at vere for
vanskelig en opgave. Det skal indrgm-
mes, at man ved cirkelkorsel med stadig
foreget hastighed opndr en udskridning
med storre pludselighed end egentlig
ventet, men si kerer man ogsd lige til
grensen. For den almindelige bilist be-
tyder dette kun, at han har usedvanlig
stor sporsikkerhed indenfor det normale
korselsomrdde, og ndr man overtreder
fysikens regler, ja, s& har man altsi over-
trddt dem, og kun held eller bemarkel-
sesvaerdige ferdigheder kan rdde bod pa
den sag.

Styringen ligger mellem neutral og
svag understyring, og vi kan kun sige, at
frygten — ikke mindst blandt teknikere
hos BMC—for overstyring, hvis man tager
gassen fra i et sving, md siges at vere
ubegrundet. Lige s& ubegrundet er BMC-
teknikernes frygt for at indfere et frilob,
for hvis jeg var noget ved musikken hos
BLMC, som Austin, Morris og ikke
mindst Issigonis nu er kommet ind un-
der, s ville jeg smide den sinked3se ud,
og i stedet ville jeg montere et frilob pa
vognen. Jeg md ngjes med at sende for-
slaget fra mig til Issigonis — en sammen-
setning, der i visse kredse vil blive be-
tragtet som noget i retning af en blasfe-
misk udtalelse, men det fir si vare, for
vi er vel mennesker med en fzlles inter-
esse begge to.

Om bremserne kan jeg kun sige, at de
uden pd nogen méde at vare opsigtsvack-
kende er absolut tilfredsstillende efter nu-
tidens standard, men den hanger sidan
set ogsd en stump bagud for den auto-
mobiltekniske viden.

Affjedringen er absolut noget for sig
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I to-dors modellen er stolen slet og ret hengs-
let i to bolte — den ene ses her markeret A.
Foruden indstillingsmuligheden ved hjelp af
det viste hindtag, kan swedet yderligere flyttes
frem eller tilbage ved at montere bolten A i
et af de viste huller. Meget fikst, men alt i
alt en meget primitiv mide at fastgore en stol

pé.

selv, og til gengald noget forud for den
almindelige standard. Hydrolastic affjed-
ringen er i sin enkelthed temmelig geni-
al, og den lider kun af den mangel, at
en vegtforagelse pd bagvognen har ind-
flydelse pd karosseriets lengdevinkel i
forhold til en vandret vejbane. Sagt med
andre ord: Et par fede madammer i bag-
sedet giver for hgjtlysende lygter. Dette
forhold blev selvfolgelig ikke bedre, da
lygterne pd den ene af de provekerte bi-
ler var indstillet helt afsindigt. En bedre
form for niveauregulator var enskelig i
forbindelse med Hydrolastic-affjedrin-
gen.

Mere er der sddan set ikke at sige om
den bil, nir de foranstiende udtalelser
sammenholdes med de rent objektive ma-
leresultater, men vi kan selvfolgelig op-
lyse, at stgjniveauet ligger indenfor det
rimelige ved moderat hastighed, men at
det er ret stort ved storre hastigheder.
Motoren er tilpas smidig, og skent man
har set et lettere og mere pracist gear-
skifte, sd er der ingen grund til anke pi
det punkt. Momentet p4 de drivende for-
hjul er ikke s stort, at det i forhold til
forhjulsbelastningen kan bringe bilisten i
vanskeligheder, medmindre han i glat fo-




re og indirekte gear »asks for it«. Altsd
en vogn med meget stor primazr sikker-
hed, men med en indre, sekunder sik-
kerhed, et udstyr og en kvalitet, der kun-
ne give anledning til at fyre en hel mas-
se af de personer, der har bragt en vir-
kelig fin bilkonstruktion ned pd et ungd-
vendigt lavt niveau.

Efter denne model med almindelig,
manuelt gearskifte provede vi en fire-
ders sedan med automatgear. Dette trans-
missionssystem svarer ganske ngje til det
system, der anvendes i »Hundehusene,
og det vil sige, at man med en gearvel-
ger udformet som et almindeligt bund-
gear enten kan indstille til fuldautoma-
tisk gearskift, eller man kan skifte gear
efter forgodtbefindende, idet man med
gearstangen selv betjener de hydrauliske
ventiler, som ved automatkersel betjenes
af gaspedalens stilling og den centrifu-
galregulator, der registrerer vognens ha-
stighed.

B
Interioret er pent og sobert, men ved nermere ojesyn virker det lidt spartansk.

P4 den mide har man rig lejlighed til
at eksperimentere og til at prove sin egen
kunnen i forhold til. automatiken. Under
disse forsgg kunne vi konstatere, at nir
vi de forste gange skiftede gear efter
gehor, opndede vi kun dérligere accele-
rationstider end med automatiken. Efter-
hinden fandt vi frem til de rigtige skifte-
tider (man mé i en fremmed bil altid
prove sig frem,: .indtil man finder de
skiftehastigheder, der giver den bedste
accelerationsevne), og ‘vi kunne da kun
opnd bedre resultater - end. aitomatiker
fra stdende start til hastigheder omkring
100 km/t og der over, fordi vi kunne
hente lidt fordel ved at lade motoren
treekke lidt leengere ud i tredje gear. Ved
acceleration fra stdende start:til- de lavere
hastigheder opndede vi den bedste acce-
lerationstid, nar vi skiftede ved ngjagtig
samme hastighed som automatgearet.

Alligevel forekom det os, at automa-
tiken skiftede lidt for tidligt til et hojere
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gear ved delvis nedtredning af gaspeda-
len, hvorefter den egentlige gearkasse
overlod et storre nedgearingsarbejde til
momentomformeren. Nér man ved manu-
elt betjent gearkasse prover maksimal ac-
celeration, trekker man forste gear ud
omkring 50 kmjt, andet gear gir op til
ca. 95 km/t, og skiftningen fra tredje til
fjerde gear finder sted omkring 115km/t.
Ved behersket acceleration f. eks. i
bykersel kommer man med automatgea-
ret meget hurtigt i topgear, men motoren
korer med ret stort omdrejningstal som
tegn pd, at en udveksling finder sted i
momentomformeren, og da der samtidig
udvikles en del varme i denne, kommer
det naturligvis til at g& noget ud over
benzingkonomien.

Det kan se lidt mearkeligt ud, at vi
har vasentligt darligere accelerationstider

med automatgearet end med den almin-
delige gearkasse uden automatik, men det
skyldes hovedsagelig, at tilkoblingen
(svarende til at man slipper bremsen) péd
automattransmissionen virker mere treg
og langsom i sin funktion end den al-
mindelige enkeltpladekobling, hvilket ty-
deligt fremgér af tiden fra stdende start
til 40 km/t, der for automattransmissio-
nen ligger 1,6 sekund over den konven-
tionelle gearkasse. Man mi blot erindre,
at der her er tale om maksimal accelera-
tion, som kun meget sjaeldent udnyttes,
og under bykersel, hvor man har rig mu-
lighed for sammenligning med andre vog-
ne, viste det sig som sedvanlig, at andre
biler i samme eller storre klasse gik lidt
frem foran os ved start fra stilstand, men
i lobet af et ojeblik var vi pd siden af
dem igen, fordi de andre vogne uden

accelerationsevne

1300

Manuel
0- 40 km/t 3,2 sek.
0- 60 km/t 6,8 »
0- 80 km/t 12,0 »
0-100 km/t 17,8 »
0-400 meter 20,7 »
50— 80 km/t TOPGEAR 10,6 »
60-100 km/t TOPGEAR 16,8 »

50- 80 km/t AUTOMATSKIFT -
60-100 km/t AUTOMATSKIFT -

1300 1300
Automatic Stage |
4,8 sek. 3,2 sek.
7,8 » 6,0 »
13,1 » 9,4 »
21,5 » 14,4 »
21,5 » 19,6 »
13,6 » 11,1 »
16,3 » 13,9 »
8,0 » =

13,0 » =

benzinforbrug

1300
Manuel

60 km/t
80 km/t
100 km/t

120 km/t
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6,26 1/100 km
(16 km pr. 1)
7,00 1/100 km
(14,3 km pr. )
8,46 1/100 km
(11,8 km pr. )
9,96 1/100 km
(10,03 km pr. )

1300 1300
Automatic Stage |

7,2 1/100 km 5,45 1/100 km
(13,9 km pr. ) (18,35 km pr. 1)
7,75 1/100 km 6,26 1/100 km
(12,9 km pr. 1) (16 km pr. I)
8,90 1/100 km 7,40 1/100 km
(11,2 km pr. 1) (13,5 km pr. 1)
11,46 1/100 km 9,25 1/100 km
(8,72 km pr. ) (10,8 km pr. 1)




automatik taber hastighed i gearskift-
ningsgjeblikket.

Skiftningen til hojere gear sker nasten
umzrkeligt, men slipper man gassen for
at rulle frem mod redt lys eller et gade-
hjorne, sker nedgearingen med et ret
merkbart ryk. Hvis man omlaegger sin
koreteknik pd en sidan méde, at man ik-
ke helt slipper gassen, hvor dette er mu-
ligt, sker nedgearingen meget bladere,
men det er nasten umuligt konsekvent at
kgre med denne teknik i almindelig by-
korsel. Medmindre man i udpreget grad
har svart ved at betjene gear og kobling,
er merudgiften til anskaffelse og drift
af automatgearet neppe pengene verd —
det skulle da vare, hvis man nasten ude-
lukkende kerer i storbystrafik, hvor au-
tomatisk transmission absolut er en af-
lastende behagelighed.

Det skal blankt indremmes, at vi un-
der korslen ikke kunne merke forskel pa
transmissionen med gummi-kardanled og
transmissionen med almindelige kardan-
led. T ingen af tilfeldene kom der slag-
agtige pavirkninger i styretojet selv ved
kraftig underdrejning

Man skal absolut ikke lade sig af-
skrekke af denne rapport, for desveerre
er det jo ofte sidan, at man kun optel-
ler plus og minus og sidestiller disse op-
tellinger uden at tenke tilstrekkeligt
over, hvad de egentlig daekker. P& den
mide kan et forkert anbragt askebzger

Bagagerummet er
vesentlig storre end
man regner med, ndr
vognen betragtes fra
siden.

komme til at ophave glimrende bremser,
og sidevindsstabilitet kan blive udraderet
af en lgs forstol. Nér vi i dette tilfelde
er gdet mere i dybden med visse detaljer,
sd er det simpelthen af den grund, at det
er for god en bilkonstruktion til at mis-
handle sidan i kalkulations- og udstyrs-
afdelingerne, og fabrikken skal vide, at
vi ikke bedgmmer kvalitet efter det, der
stdr i tryksagerne, men ifglge det pro-
dukt, der forlader samlebdndet.

Efter den egentlige provekersel prove-
de vi en Austin 1300 tunet til Stage I,
der som bekendt ikke medferer bortfald
af garantien.

Modifikationerne bestir af et topstyk-
ke med polerede kanaler og formindske-
de forbreendingskamre, hvilket giver et
kompressionsforhold pd 9,25:1. Desuden
en poleret indsugningsmanifold, visse
modifikationer ved karburatoren og ten-
dingen, samt et andet udblasningssystem.

De fleste vil pd forhdnd tenke, at en
tuning uvagerligt vil slide mere pd mo-
toren og medfere et stgrre benzinfor-
brug, men det er ikke altid tilfzldet.
Hvis tuningen udfgres ved at montere
to karburatorer, kan det ved nogle ha-
stighedsomrdder give et lidt stgrre ben-
zinforbrug, men det er langt fra altid
tilfeldet. Man md nemlig huske, at der
i motoren sker en omformning af kemisk
energi til mekanisk energi, hvilket igen
vil sige, at kulbrintene i benzinen bliver
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omdannet til hestekrafter, og er alt an-
det lige, vil to karburatorer ikke lade
noget gé til spilde sammenlignet med en
enkelt karburator. I nogle tilfelde kan
man med to karburatorer uden andre n-
dringer endda opnd et lavere forbrug,
fordi f. eks. to cylindre i en fire-cylindret
motor med en enkelt karburator kan bli-
ve underforsynet med gas, ligesom to af
cylindrene kan have andet oktantalskrav
end de ovrige to cylindre. Med to kar-
buratorer kan man opnéd en bedre forde-
ling af brendstoffet, og man kan derfor
gennem en bedre forbreending opnd en
bedre gkonomi.

Stage I tuningen til 1300 omfatter som
nevat kun endringer ved karburatoren,
og man benytter altsd kun en enkelt kar-
burator. Man fir bedre fyldning af cy-
lindrene gennem de polerede kanaler og
det @ndrede udblesningssystem, men
samtidig opndr man et reduceret benzin-
forbrug gennem det forggede kompres-

634

sionsforhold. Man kan udtrykke det pi
den méde, at man ved samme 3bning af
gasspjzldet fir flere hestekraefter ud af
motoren, ndr kompressionsforholdet for-
gges, og da der til en bestemt hastighed
under samme betingelser krzves et be-
stemt antal hestekrafter, bliver man nedt
til at lukke lidt for gasspjaldet, hvis man
skal kore med en bestemt hastighed med
foraget kompressionsforhold.

S& lenge man keorer med en bestemt
hastighed — f. eks. en marchhastighed pd
110-120 km/t pd en motorvej, vil slita-
gen pa motoren vare ngjagtig den sam-
me, hvadenten motoren er tunet eller ik-
ke, for den skal udvikle ngjagtigt de
samme hestekrefter. Storre slitage far
man derimod, hvis man altid udnytter
den forbedrede accelerationsevne og ofte
gor brug af den noget forggede topha-
stighed (146 km/t mod standardmodel-
lens 139 km/t). Det sidstnzvnte vil sik-
kert vare sjzldent forekommende, me-
dens man ganske givet vil udnytte den
forbedrede accelerationsevne ret ofte —
hvorfor skulle man ellers tune motoren?

De sammenlignende tal mé tages med
det forbehold, at standardudgaven ved
mélingernes udferelse havde géet lidt un-
der 8.000 km, medens den tunede vogn
havde gdet 10.000 km, hvilket kan give
et lille faver til den sidstnevnte model —
en direkte sammenligning burde udferes
med samme motor 1 tunet og standard
udfgrelse, men det kunne af praktiske
grunde ikke lade sig gore.

P3 alle punkter med undtagelse af to
vil man se forbedringen bade i accelera-
tionsevne og benzingkonomi. Undtagel-
serne er accelerationstiden fra stiende
start til 40 km/t, der er ens for de to
modeller, hvilket tyder pd, at drejnings-
momentet i hvert fald ikke er forbedret
ved de laveste omdrejningstal. Den an-
den undtagelse er accelerationstiden i
topgear fra 50 til 80 km/t, hvor den tu-
nede model er et halvt sekund langsom-
mere, hvilket i realiteten nasten vil sige,
at de to motorudgaver er ens i dette om-
ride ogsd. Det er altsd forst nir vi kom-
mer op i de storre omdrejningstal, at vi




finder en vasentlig forbedring af drej-
ningsmomentet — eksempelvis er den tu-
nede motor 2,4 sekunder hurtigere i ac-
celerationen fra 60 til 100 km/t i top-
gear.

Denne form for tuning uden udskift-
ning af knastakslen forringer ikke drej-
ningsmomentet ved de lave omdrejnings-
tal, og motoren er lige si smidig at kere
som standardudgaven. Blot m& man ikke
stille tomgangen for langsomt, da vog-
nen s vil begynde at rykke eller ruske,
ndr man med sluppet gaspedal kommer
ned omkring 40 km/t. Serger man blot
for en lidt sterre &bning af gasspjaldet,
kommer man ud over disse uregelmzassig-
heder.

specifikationer

Alt i alt ser det ud til, at en tuning
til Stage I kan betale sig, og den dag
man vil udskifte vognen til en ny, til-
svarende model, kan man naturligvis tage
sit tuningsudstyr med sig og montere de
originale dele pd den gamle vogn. Prisen
pd tuningsudstyret til Stage I er kr.
1547, incl. moms. Hvis jeg havde kebt
en 1300 ville jeg imidlertid kere den til
uden tuningsudstyr, og jeg ville kere
vognen i originaludferelsen, indtil ud-
blaesningssystemet skulle udskiftes. Sa vil-
le jeg selv foretage poleringen af top-
stykket, f3 affraesningen (til hojere kom-
pression) udfert for en billig udgift pd
en maskinfabrik og kebe de resterende
smiting i los vagt, for sd bliver det nem-
lig en overordentlig billig omgang. '

T Y R e T N e S S T I e N e RN T S e e S B Y.

To- og fire-ders, fire/fem personers sedan.

Importer: De Forenede Automobilfabrikker
A/S, Odense. Importer af Morris: DOMI
A/S, Sdr. Ringvej, Glostrup.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 70,6 mm, slagleengde 81,3 mm, slag-
volumen 1275 ccm, kompressionsforhold
8,8:1, maksimaleffekt 60 hk (SAE) ved
5250 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 9,6 kgm ved 3.500 omdr/min. Liter-
effekt 48,6 hk/l. Tre hovedlejer, kolesy-
stem med ekspansionsbheholder.

Transmissionssystem, Hydr. aktiveret, ter en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,627:1, 2,172:1,
1,412:1, 1:1, gulvegear. Automatgear:
2,69:1, 1,845:1, 1,46:1, 1:1. Differentiale:
Udveksling 3,65:1. Automatic 3,76:1. Deek-
starrelse: 5,50-12,

Hjulophaengning: Fohjul i tveerstillede sving-
arme, reaktionsarme. Baghjul i langsgaen-
de svingarme, kreengningsstabilisator og
hjelpefjedre, hydrolastic affjedring.

Bremser: Forhjul: 200 mm () skivebremser
totalt beleegningsareal 106,5 cm2. Baghjul:
200 mm ¢ tromlebremser totalt beleg-

ningsareal 406 cm2 Fabrikat: Lockheed.
Inertiventil til baghjulsbremser.

Elektriske anleg: 12 v, dynamo 260 watt,
akkumulator 40 amp. timer. 20 tim. afl.

Mal, veegt: Total leengde 3728 mm, total
bredde 1534 mm, total hejde 1340 mm,
akselafstand 2375 mm, sporvidde for 1308
mm, bag 1292 mm, fri hojde fra vej 152
mm, benzintank rummer 36 liter, oliesump
rummer 4,5 liter, kolesystem 3,8 liter.
Egenveegt: To-ders 752 kg, fire-ders 840
kg. Effektveegt 12,1-13,55 kg/hk. Topha-
stighed 139 km/t. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 23,8 km/t. Vendera-
dius 5,3 m.

Pris: To-ders kr. 22.158,—. To-ders, Automat-
gear kr. 25.492,—. Fire-dors kr. 23.534,-
Fire-ders, Automatgear kr. 26.867,—.

Tekniske oplysninger: Karburator: S.U. HS 4.
Tendrer: Champion N9Y, elektrodeafstand
0,65 mm, kontaktafstand 0,35-0,40 mm,
forteending 8°, ventilspillerum, indsugning
og udblesning: 0,012”-0,30 mm ved kold
motor. Deektryk forhjul 28 p.s.i., baghjul
24 p.s.i.

Afvigelser med Automatgear: Fortending:
(fordeler 41134 A) 7°, (fordeler 41181 A)
5%
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Dk, hjulophangning og kereegenskaber 5

HJULOPHANGNING

Af civilingenior Benny Christensen

ber og forholdene ved kraengning.

Blandt de faktorer, der bestemmer bilens kereegenskaber, er hjul-
ophznget i forgrunden. | denne artikel gennemgas hjulophangnin-
gens hovedprincipper og der gives en oversigt over de forskellige
konstruktioner. | naeste nummer behandles bl.a. fiedrenes egenska-

Affjedring og hjulophengning er wvel
nok de sider af bilens konstruktion, der
lengst og mest igjnefaldende har robet
slegtskabet med hestekeretgjerne. P4 de
sidste var det i forste rakke hensynet til
passagerernes komfort i forbindelse med
de ofte dirlige veje, der skabte behov
for affjedring. For bilernes vedkommen-
de blev forholdene mere komplicerede,
fordi karehastighederne voksede, og det
forhold, at motorkraften skulle overferes
til vejbanen gennem hjulene stillede krav
om effektiv kontakt mellem hjul og vej.
Begrebet »koreegenskaber« blev noje
kayttet netop til disse sider af bilens
konstruktion.

Alt dette er tilsyneladende ikke s8 selv-
folgeligt, som det lyder. Helt op til de
allerseneste dr har man kunnet traeffe bil-
konstruktioner, hvis hjulophzngning og
affjedring bar preg af i forste raekke at
vaere bestemt af hensynet til passagerer-
nes komfort, og hvor man havde negli-
geret de mest elementere krav til hjul-
foring og kereegenskaber. Det lader hel-
digvis til at vere et feenomen, der er pd
retur, men endnu kan tendensen ikke si-
ges at vaere helt udryddet.
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P4 hestevognene var hjulophzng og
affjedring i reglen udformet ved hjzlp af
langs- eller tvaergiende bladfjedre, ofte
ved kunstferdige kombinationer af flere
fjedre. Hjulophanget var en del af vog-
nens fremtoning, og en del, der blev
lagt megen vegt pi. P4 bilen blev fjed-
rene reduceret til et byggeelement, og
efterhinden som udviklingen skred frem,
forsvandt de bag skerme og karosseri-
plader. Det var forst og fremmest deres
funktion man nu var interesseret i.

Det kan vare gavnligt at skelne mel-
lem hjulophengningen eller hjulophen-
get, der sprger for at fastholde hjulene
til karetagjet og bestemmer deres bevagel-
sesmuligheder under kerslen, og affjed-
ringen, der bestemmer hvor meget hjule-
ne skal bevaege sig inden for de rammer,
ophenget afstikker. I nogle tilfzlde er
det dog umuligt at undgd sammenblan-
ding af de to ting, idet fjedrene indgér
som Jed i selve hjulophanget. Det er
f. eks. normalt tilfzldet, nir der benyt-
tes bladfjedre. I det folgende vil de to
begreber dog blive behandlet adskilt, idet
denne artikel behandler ophanget, mens
artiklen i neste nummer vil tage sig af
affjedringen.



Under korslen pavirkes hjulophanger af langsgdende krefter under bremsning (B) og ved trek
pa akslen (D), af bremse- og drivmomenter (M 0og My) sam: af tverkrefterne (T).

Kreefterne pa hjulopheenget

Ved en vurdering af de forskellige for-
mer for hjulopheng er det forst vigtigt
at f4 rede pé, hvilke krzfter, det pavir-
kes af under kerslen. De svarer ngje til
de krefter, der virker pd det enkelte hjul
eller hjulpar; d.v.s. langsgdende krefter
og teaktionsmomenter under bremsning
og acceleration, og tvergiende krafter
ved kurvekorsel eller under sidevindspa-
virkning.

Som illustration kan man betragte for-
holdene ved bremsning. Her tilforer man
hjulet et moment, der forsger at stand-
se dets rullende bevegelse; momentet
fremkommer i tromlebremsen ved brem-
sebakkernes friktion mod tromlen, i ski-
vebremsen ved bremseklodsernes friktion
mod skiven. Nér hjulets rulning modvir-
kes, fremkommer der i kontaktfladen med
vejbanen en vandret, bagudrettet kraft.
Da det ikke i forste rekke er hjulets,
men vognens bevaegelse, man gnsker stop-
pet, skal denne kraft overferes til vog-
nen. Hjulophenget er det eneste binde-
led mellem hjul og keretsj, og brems-
ningen giver detfor anledning til en
vandret kraftpdvirkning i ophanget.

Bremsemomentet kommer ogsd til ud-
tryk i en pavirkning af hjulophanget i
de tilfzlde, hvor bremsen er anbragt ved
hjulet. Hjulet pavirker nemlig bremsens
ankerplade eller bremsedget (hvis det dre-

jer sig om en skivebremse) med et lige
s& stort, men modsat rettet, moment. Sagt
4 en anden mdide: hjulet forsoger at
trekke ankerpladen eller bremsedget med
rundt. Hvor ankerplade eller bremsedg,
som det stadig er mest almindeligt, er
fastgjort til hjulophznget, giver brems-
ningen altsd anledning til en momentpé-
virkning, der forsgger at vride hjulop-
henget samme vej, som hjulet lober ved
fremadkersel.

P2 de vogne, hvor bremserne er an-
bragt i fast forbindelse med undervog-
nen, og hvor bremsekraften overfares til
hjulene gennem tvaergiende kardanaksler,
bliver der naturligvis ikke tale om mo-
mentpavirkning af hjulophenget. I disse
tilfzlde skal der kun overfores vandrette
krafter, svarende til friktionskrefterne i
dakkenes tredeflader.

For de drivende hjul optreder der til-
svarende, men modsat rettede, vandrette
krafter, svarende til treekkraften pd hju-
lene. Hvor differentialet er anbragt i
hjulophenget, som det er tilfzldet pd
den stive aksel, fremkommer der ogsd en
momentpévirkning pd hjulophznget. Den
forseger her at vride ophanget modsat
hjulenes omlgbsretning ved fremadker-
sel. Hvor differentialet er fast monteret i
undervognen, som ved de uafhzngige
hjulophang, bliver der ikke tale om mo-
mentpévirkning i ophanget.
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Deformation af langs-
gdende bladfjeder
under bremsning.
Under pavirkning af
bremsemomentet (M)
trykkes fiederens
forreste del nedad,
den bageste del opad,
sdledes at fiederen far
s-form.

-

-kmselsretning—

De optredende krafter og momenter
kan udregnes temmelig ngjagtigt. Det
maksimale bremsemoment bestemmes ud
fra pedaltrykket og udvekslingen i det
hydrauliske system samt bremsebelegnin-
gens friktionsegenskaber. Det maksimale
drivmoment fis ved at gange motorens
storste drejningsmoment med gearkassens
udveksling i laveste gear og udvekslingen
i differentialet. N&r momenterne er
kendt, kan de vandrette kraefter i traede-
fladen udregnes ved at dividere med dak-
kets rulleradius. Ved vogne med for-
holdsvis moderat motorkraft vil bremse-
momentet vere det storste af de to; in-
gen af dem kan imidlertid blive storre
end friktionskraften mellem dzk og vej-
bane betinger. Hvis man regner med ide-
elle friktionsforhold (her kommer man
i praksis sjeldent over en friktionskoef-
ficient pd 1) giver det en granse for
de vandrette krefter, svarende til hjul-
lasten ganget med hjulets rulleradius.

De vandrette, tvaergdende kraefter, der
skal overferes gennem hjulophznget sva-
rer direkte til de tvaerkraefter, der pévir-
ker hjulene. Ogsd her settes grensen af
friktionsforholdene mellem dak og vej-
bane.

Den stive aksel

Fra hestekoretgjerne overtog man i bi-
lens forste dr de stive gennemgdende aks-
ler og bladfjederophengst. De kunstfaer-
dige fjederarrangementer blev forladt, og
i lobet af nogle dr havde ophaeng med 2
langsgiende, »halvelliptiske« fjedre vun-
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det indpas som standardkonstruktion. P4
lastvogne er denne opbygning stadig
praktisk taget enerddende bide ved for-
og baghjul, og mange personvogne be-
nytter den ogsi for baghjulenes vedkom-
mende. Problemet stiv aksel contra uaf-
hengigt hjulopheng vil blive nzrmere
behandlet i artiklen om affjedringen; her
skal kun bemerkes, at hovedindvendin-
gen mod de gangse stive akselkonstruk-
tioner er deres store vagt, og det er forst
og fremmest et affjedringsproblem. Rent
geometrisk har en stiv gennemgdende ak-
sel med passende hjulfering adskillige til-
talende sider, ogsd sammenlignet med de
normale former for uafhengigt hjulop-
heng, og kan vagtproblemet lgses har
konstruktionen absolut overlevelsesmulig-
heder. Hvor den stive bagaksel er befri-
et for differentialets og drivakslernes
vagt, f.eks. pd forhjulstrukne vogne el-
ler ved det sdkaldte »de Dion-ophang«
(se SM]J, maj 66 og april i 4r) udger
den et teknisk og ekonomisk konkurren-
cedygtigt alternativ til uafhengig bag-
hjulsophangning.

Derimod kan det hurtigt fastslds, at
det traditionelle akselopheng med blad-
fjedre, der skal varetage bide affjedring
og hjulfering, ikke i lengden er tilfreds-
stillende. Optagelsen af de vandrette
kraefter ved opbremsning er tilfredsstil-
lende, mens reaktionsmomentet giver an-
ledning til bukning af fjederen, si den
antager s-form; den forreste del trykkes
nedad, den bageste opad. I varste fald
kan det fore til brud pd everste fjeder-




Ved denne bagakselkonstruktion, hvor der benyttes normale, langsgdende bladfiedre, er samlin-
gen mellem fieder og aksel foretaget ved et hangselled et stykke foran selve akselroret, Under
bremsning er akselroret frit drejeligt om dette hengselled, og reaktionsmomentet optages af
kardanakslens bageste del, der er lejret i undervognen ved bageste kardanled. Der opireder
altsi ingen deformation af fjederen. Ophanget benyttedes pi Opel Kadett; pa de seneste mo-

deller er det dog aflost af akselopheng med reaktionsarme, panhardstang og skruefjedre.

lag tzt ved forreste fjedergje, som det
ikke sjzldent ses pd tunge keretgjer. Op-
tagelsen af sidekrafter er kun acceptabel,
sd lenge der er tale om forholdsvis stive
fjedre. Ved blgde personvognsfjedre bli-
ver der i mange tilfaelde tale om en upree-
cis og »slasket« hjulfering, som det ken-
des fra de fleste amerikanske og adskil-
lige europziske vogne fra fyrrerne og
halvtredserne.

Det forste skridt mod en aflastning af
bladfjedrene blev taget allerede pd en
reekke forkrigsvogne, hvor de langsgden-
de krefter gennem et kraftigt ror om-
kring kardanakslen blev overfert til en
kugleskal bag gearkassen. Konstruktionen
afstivedes af skrd stenger, der gik fra
bagakslens yderpunkter til kardanrerets
forende. De vasentligste svagheder ved
konstruktionen er den forholdsvis hgje

vegt og den kendsgerning, at bladfjed-
rene stadig skal varetage tveerferingen.

Et skridt videre kommer man ved i
samme konstruktion at indfere en »Pan-
hard-stang« til optagelse af tverkrefter-
ne. Panhard-stangen forbinder et punkt
pd akslen med undervognen, idet den gir
pa tvaers af vognen. Da bide lengde- og
tverforingen her varetages af specielle
elementer kan man forlade bladfjedrene
og opnd en vagtbesparelse ved overgang
til skruefjedre. Konstruktionen er benyt-
tet med fortrinlige resultater, bl.a. pi
Peugeot, hvor vegten yderligere er redu-
ceret ved anvendelse af letmetal til bag-
akselroret.

Panhard-stangen giver anledning til en
vis sidebevaegelse af akslen, idet den ved
op-ned-giende svingninger bevager sig
i en bue omkring stangens fastgorelses-
punkt til undervognen. For at begranse
sidebevagelserne skal stangen vere si
lang som muligt, og den skal ved neu-

~
LEBE N Pé Simca 1300/1500 er bag-

i akslen lokaliseret i lengde-
retningen med 4 reaktions-
arme, mens tverforingen va-
retages af en panhard-stang
(synlig lige under akselyo-
ret).
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tralstillingen vaere nermest muligt vand-
ret.

Ved adskillige nyere udformninger af
den stive bagaksel optages lengdekrzf-
ter og bremsereaktioner af fremadrettede
reaktionsarme, mens tverferingen vare-
tages af en panhard-stang. I reglen be-
nyttes 3 eller 4 fremadrettede arme, si
der bliver tale om en ren eller tilnzrmet
parallelfering af akslen. I enkelte tilfzl-
de (f. eks. pa Alfa Romeo) kan panhard-
stangen udelades, idet en af de langs-
glende arme er udformet, si den ogsd
kan optage tvaerkrefterne. Som fjederele-
menter benyttes nasten udelukkende
skruefjedre.

Uafhzengigt hjulopheeng

Interessen for uafhzngigt hjulophzng,
begyndte bide for for- og baghjulenes
vedkommende i tyverne, men &rsagerne
var tildels forskellige. Ved forhjulene var
det de »gyroskopkraefter« der opstod i
forbindelse med den stive aksel, nér
hjulene drejedes, samtidig med at der
foregik =ndring af cambervinklen under
affjedringsbevagelserne. For baghjulenes
vedkommende var det de forste forsog
med hzkmotorvogne, der satte skub i
begivenhederne. Her var motor, gearkas-
se og differentiale sammenbygget til en
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Forbjulsophenget pé Simca
1300[1500 har dobbelte tver-
svingarme 0g jedringen
varetages af skruefjedre, der
er anbragt over den overste
svingarm.

enhed, og hvis man ville undgd at hele
motoraggregatet skulle deltage i affjed-
ringsbevagelserne mitte man konstruere
et hjulopheng, der tillod at differentia-
let var fast monteret i vognen. Resulta-
tet var pendulaksel-ophenget, der bl. a.
benyttedes pé Dr. Rumpler's Benz-racer-
vogne i 1923.

Ved pendulakslen har man simpelthen
»skiret den stive aksel over« og hzngslet
de to akselhalvdele til hver sin side af
differentialet. P4 de ferste pendulaksler
skulle selve hzngselleddet optage alle
kraftpdvirkningerne, men pd de fleste se-
nere konstruktioner er der enten tilfajet
langsgdende reaktionsarme (som pd VW)
eller der er fremstillet en szrskilt, kraf-
tig tversvingarm, der befrier selve driv-
akslen for kraftpdvirkningerne (som pd
NSU).

En vasentlig skavank ved pendulaks-
len er, at den medferer betydelige cam-
berendringer og sidebevaegelser for hju-
lene. Man har sggt at rdde bod pi disse
mangler i den sikaldte enkeltleds-pendul-
aksel, hvor begge akseldele er hzngslet
i et felles punkt under differentialet.
Herved bliver radius i hjulbevagelsen
storre og camberendringerne tilsvarende
mindre. At det i leengden ikke var nogen
tilfredsstillende losning fir man et fin-
gerpeg om ved at begge de fabrikker,




der har forsagt sig med denne konstruk-
tion (Mercedes og Porsche) pd deres ny-
este konstruktioner har valgt andre for-
mer for uafhzngigt ophzng. Alt i alt
mi man konstatere, at pendulakslen for-
mentlig har udspillet sin rolle, og at den
hgjst kan betragtes som et primitivt mel-
lemstadium pa vejen til mere tilfredsstil-
lende former for uafhzngigt hjulop-
hang.

Der har vist sig betydeligt mere livs-
kraft i det princip, der 14 til grund for
de tidlige uafhzngige forhjulsophang.
Béde Peugeot og Mercedes indforte om-
kring 1930 forhjulsophzng med dobbel-
te tversvingarme. Dette ophzngnings-
princip (ofte betegnet »paralellogram« —
eller »trapez-opheng«) benyttes stadig pd
et betydeligt antal personvogne, og det
danner, i yderligere forfinet form, basis
for ophaznget pd de nuvarende grand-
prix vogne. Ved ophzng med dobbelte
tversvingarme har man valget mellem
den rene parallelforing, hvor man und-
gir camberendringer, men til gengzld
fir ret betydelige sidebevaegelser, og en
ophangningsgeometri, der kombinerer en
acceptabel cambervariation med en min-
dre sidebevagelse. I de fleste konstruk-
tioner har man valgt den sidste lgsning.
Pi engelsk benytter man ofte betegnel-
sen »swingaxle effect« til at betegne en

;1%
Baghjulsophang med langsgiende svingarme, der er hangslet il en tvargiende rorforsterkning
i det selvberende karosseri i (Peugeot 204).

ophzngnings cambervariation. Hvis den-
ne effekt er for stor pd de styrende hjul,
opstir der naturligvis gyroskopkrafter,
pa samme mdde som ved den stive for-
aksel.

Pendulaksler og ophzng med tvar-
svingarme kan betragtes som en hoved-
gruppe inden for ophangningskonstruk-
tionerne, hvori yderpunkterne betegnes af
den simple pendulaksel og parallello-
gramophanget med ren parallelfgring af
hjulet. En anden hovedgruppe er ophzng
med langsgdende svingarme. Felles for
dem er at hjulet her bevager sig i vog-
nens lengderetning, og der bliver altsi
ikke tale om camberendringer. Ophaeng
med en enkelt bagudrettet arm for hvert
hjul benyttes hyppigt som baghjulsop-
haeng, f.eks. pd forhjulstrukne vogne
(BMC, Renault, Simca, Citroen og Peu-
geot). Ved forhjulene giver ophang af
denne type aledning til @ndring i for-
hjulets efterlgbsvinkel (castor) under af-
fjedringen, og her benyttes oftest to pa-
ralelle arme, (f.eks. pd VW/).

Endelig kan der vzre grund til at g
lidt nzermere ind pd to ophzngskonstruk-
tioner, der i de senere ir har gjort sig
sterkt geldende, henholdsvis som for-
hjuls- og baghjulsophzngning, nemlig
McPherson-ophenget og ophzng med
skritstillede svingarme.
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McPherson-ophzng

McPherson-ophznget bygger pd en
kombination af styrebolt, steddemper og
fjeder; dette kombinerede »fjederben« er
tillige udnyttet som et led i hjulferingen.
Selv om ophznget og navnet bygger pd
et patent fra 1947 er de grundleggende
ideer bag det ikke nye. Flere konstruk-
torer har -tidligere veret inde pd lignen-
de ideer, og blandt forlgberne for syste-
met m& man ogsd nok nevne de »tele-
skop-ophang«, der i en drrekke (fra
midten af tyverne til 1962) benyttedes
af Lancia.

I Lancia’s udferelse var teleskoproret
med fjeder og steddemper anbragt si-
ledes, at hjulet drejede sig om det, og
roret styrede alene hjulets op- og nedad-
gdende bevagelse. McPherson-ophenget
har en tvaersvingarm, der kan varet ud-
formet som en simpel laske eller som
en triangelarm, ganske svarende til ne-
derste arm i de gengse trapez-ophzng.
Yderst ved hjulet er armen ved et kugle-
led forbundet med nederste del af fjeder-
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P4 de italienske Lancia-model-
ler benyttedes i en drrekke den-
ne teleskopophengning, hvor
forhjulet drejes om en kombi-
neret fiederstoddemper-styrebolt
-enhed. Illustrationen stammer
fra et reservedelskatalog — der-
for numrene.

benet, der igen er fast sammenbygget med
hjulets ankerplade. Foroven er fjederbe-
net fastgjort til vognens karosseri i en
gummilejring, evt. suppleret med et kug-
leleje.

Blandt McPherson-systemets fordele
skal nevnes den forholdsvis enkle op-
bygning og den store afstand mellem
fastgorelsespunkterne til vognens bzren-
de konstruktion, der giver god optagelse
af hjulkrefterne og bekvemme indbyg-
ningsmuligheder, specielt i forbindelse
med selvbzrende karosserier. Systemet
benyttes bl. a. pd Ford’s europaiske mo-
deller, p& Peugeot, BMW, NSU, Sun-
beam og Triumph.

Ophzng med skratstillede svingarme

Foruden de opheng, der direkte kan
henfares til de to ferst nevnte hoved-
grupper, opheng med tversvingarme og
opheng med langsgende svingarme, fin-
des der en tredie gruppe, der helt bog-
staveligt kan placeres midt imellem de




McPherson-opheng med tversvingarm og »fiederben« (Peugeot 204 med forhjulstrek).

(Se ogsd illustrationen side 659.)

to andre. Den har fundet anvendelse pa
en lang rekke af de senere drs konstruk-
tioner, og der er god grund til at tro,
at det netop er fordi den kombinerer en
rekke eftertragtelsesverdige egenskaber
hos de to andre ophzngstyper.
Konstruktionen benyttes udelukkende

Ophang med skratstillede svingarme
(baghjulsopheng pd Mercedes 200).

ved baghjulene og hvert hjul er ophangt

i en kraftig, gaffelformet svingarm.
»Gaflens« ben er hangslet til undervog-
nen og de to fastgerelsespunkters forbin-
delseslinie danner en spids vinkel med
vognens lengdeakse. Ved dette ophzng
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bliver der tale om @ndring i sdvel cam-
ber som spidsning under affjedringsbe-
vaegelserne. I begge tilfelde kan variati-
onerne dog holdes indenfor det accep-
table.

Skritstillede tvaersvingarme benyttes bl.
a. pi BMW, Triumph, NSU, Mercedes

og VW (i de sidste to tilfelde har den
pd de nyeste modeller aflast pendulak-
sel-konstruktioner). En rekke af ophaen-
gets specielle egenskaber vil blive nar-
mere belyst i naste artikel, der bl. a.
omhandler forholdene ved kraengning:
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Naerbillede

af

forste
radialdaek
med

AQUA-
JETS

Dunlops sensationelle -
patenterede daekkonstruk-

tion

regnvand under opbrems-
ning.

NB.

verdens

De enestdende 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
opnaelige var alle pd Dunlop, men kender De det nyeste og
keekkeste Radialdeek. Dunlop SP sport der er banebrydende pa
folgende felter:

Ny High-Mu Polymer

der effektivt fjerner

gummiblanding Vejgreb

Ny bred squatprofil Kurvestab_ilitet

Carkasse til hgjere Acceleration
hastigheder Bremseevne

Nyt sikkerhedsmenster Komfort

Aquajets Flere kilometer
Stetteblokke = storre sikkerhea

Tusinder af lynlameller uanset fore

SP Sportsdzkket 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 hpjere end for almindeligt
Radialdeek men giver til gengzeld kereglaede for hver krone.
SP. sports blev tildelt guldmedalje i Leipzig i 1968 - tildelt
P L SR produkter og forbrugervarer af hojeste kvalitet for deres frem-
Kanall ragende egenskaber.

Gennemdenne brede ka-
nal i slidbanen foresvan-
det bort bagved dakket g o)
og gennem de nye ene-

stdende Aquajets, der er

sikkerhedsventiler i skul-

deren sprojtes det over-

Zkydende vand ud til si-
en

Vi beklager at efterspmgslen for tiden overstiger produktlonskapacneten sa venligst be-

stil Deres SP sportsdzek i god tid hos Deres forhandler.
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BREMSER

Af Mogens H. Damkier

og bremsebelegning

Bremselzngden reduceret med 50 %o blot ved at skifte belaegning

Det turde vare en temmelig indlysende
kendsgerning, at gode bremser er af den
storste betydning for sikkerheden, men
ikke desto mindre betegner bremserne et
yderst forsmt omrade lige fra konstruk-
tionen til vedligeholdelsen.

Konstruktoren er til en vis grad und-
skyldt, fordi hans udfoldelser i hojeste
grad hemmes af kalkulationsafdelingen,
der simpelthen sletter alt for kostbare
indretninger fra budgettet — jeg tenker
her pi de antiblokerende indretninger,
der i den nuverende udformning giver
meget tet ved maksimal bremsevirkning
med sterst mulig stabilitet.

Tkke desto mindre ser man fra tid til
anden mindre hensigtsmessige konstruk-
tioner, og her mi man hilse biltilsynets
skeerpede kurs velkommen i stedet for at
betragte en nzgtelse af typegodkendelse
som utidig nevenyttighed eller bureau-
krati fra bilinspektorernes side. Vi har et
forholdsvis friskt eksempel i Datsun 1600,
der for s vidt har udmarkede bremser,
men baghjulene viste tilbgjelighed til for
tidlig blokering, hvilket som bekendt of-
test giver en bagvognsudskridning, som
overrasker mange bilister. Stabilitet under
hard opbremsning er dog ikke alene knyt-
tet til bremserne, men er i virkeligheden
dybt nedfzldet i vognens grundkonstruk-
tion gennem vagtfordelingen, styretojets
udformning, hjulophzngning og dzm-
perfunktion. I tilfldet Datsun kunne sa-
gen ordnes ved at indskyde en reduk-
tionsventil (udformet som inertiventil)
til baghjulsbremserne.

Man kan imidlertid ogsé opleve ud-
pteget underdimensionerede bremser
navnlig pi de amerikanske biler. Jeg
glemmer ikke i hast den szlsomme ople-

velse, det var at bremse en Ford Mustang
med smi tromlebremser fra en hastighed
pd 155 km/t. Disse bremser var trods
vognens betydelige vaegt og store topha-
stighed mindre end pi den sidste type
Fiat 1100 med tromlebremser. Resultatet
blev, at Mustangen havde udpraget fad-
ing pa alle fire hjul, men dette fznomen
indtraf desveerre ikke samtidig pd alle
hjul, og resultatet blev, at jeg ikke alene
lagde beslag pa begge Halsskovvejens to
vognbaner, men ogsd mitte tage lidt af
rabatten i brug, for jeg havde hold pd
vognen og fik den bragt til standsning.
Hos Ford undskyldte man sig med, at
den amerikanske standardspecifikation
kun var beregnet for den maksimalt til-
ladelige hastighed pd 110 km/t, men
hvorfor kommer vognen si til Europa
med denne standardspecifikation, nir den
kan leveres med udmarkede servoforstaer-
kede skivebremser, der i vasentlig hgjere
grad lever op til vognens vagt og pra-
stationer? Og hvorfor blev den i grun-
den godkendt med disse bremser, der
blot ved et blik pd specifikationerne kan
bedemmes som utilstreekkelige?

Kravene til bremserne

Det er selvfolgelig ikke vanskeligt at
opstille bestemte krav til bremserne, men
vil man stramme gnskerne til noget nzr
det fuldkomne, kommer man ogsd til at
betale for det. Opstiller man derimod
virkelighedsbetonede krav i forhold til de
almindelige bremsekonstruktioner, mé de
se siledes ud: 1) En effektiv bremsevirk-
ning ner blokeringsgransen selv fra store
hastigheder, 2) Ensartet bremsevirkning
pd hjulene i begge sider af en bil. 3)
Tilpas varmebestandighed til forhindring
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Anlegstrykket mellem bremsebelegning og tromle er ikke alene afhengigt af aktiveringstrykket
pé pedal eller hindiag sam: wudvekslingen i bremsesystemet, men ogsa af selve bremsens wud-
formning. Pi nesten alle biler og pd stadig flere motorcykler benytter man to selvforsterkende
sko pé forhjulet, hvilker giver en betydelig forogelse af bremseeffekten. Til venstre ses en brem-
se med en slekkende og en forstwrkende sko. Den forsterkende sko (1) bliver af den roterende
tromle yderligere presset ud mod denne, medens den slekkende sko (2) far reduceret sit an-
lwgstryk af den roterende tromle. Til hojre ses en bremse med to selvforsterkende sko, der af
to bjulcylindre (eller bremsenogler) begge dbnes mod tromlens omlobsretning.

af fading ogsd ved nogen misbrug under
nedkorsel ad bjergveje. 4) Intakt bremse
ogsd ved affaldende hjul (evt. brakket
aksel) pd en bil. 5) Et rimeligt aktive-
ringstryk sdledes, at selv de svageste kan
prastere maksimal bremsevirkning. 6)
Korrekt afstemning af bremserne siledes,
at baghjulene uanset fore og vejbeleg-
ning ikke kan blokere for forhjulene.

Dette turde vel ikke vare helt urime-
lige krav, men de kan vare lidt mere
vanskelige at opfylde, end man umiddel-
bart forestiller sig, og forholdsvis ofte
negligeres simple forholdsregler, der kan
betyde noget for sikkerheden, skont det
md indremmes, at disse mangler hoved-
sagelig findes pd aldre biler.

For motorcyklisterne er forholdene no-
genlunde de samme, blot vil krav nr. 2
i det ovenstdende sige, at bremserne skal
vaere ufelsomme over for indtrengende
vand, medens det ikke har nogen betyd-
ning, om bremsen et intakt, hvis et hjul
falder af en motorcykel, men det sker nu
ikke sd nemt. Derimod var der tidligere
bilmodeller, der kun havde bremsetrom-
len som stopforanstaltning for bremse-
skoene, og afmonterede man bremsetrom-
len, kunne man med pedalen trykke
stemplerne ud af hjulcylinderen, hvor-
efter der var totalt brud pd det lukkede
system, og samtlige bremser svigtede. Da
jeg for flere 4r siden startede vor lille
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kampagne for to-kreds bremsesystemer,
havde jeg fdet tanken pd en tur ad en
hullet bjergvej med en vogn, der havde
dette uheldige bremsesystem, og desuden
var den monteret med kardanbremse som
parkeringsbremse. Hvis jeg i et stort hul
braeekkede en aksel siledes, at hjulet faldt
af, ville jeg ikke have en kinamands
chance for at bremse vognen, da moto-
ren heller ikke kan benyttes som bremse,
hvis man mangler et baghjul.

P4 min nuvaerende vogn har jeg skive-
bremser pd forhjulene og tromlebremser
pd baghjulene, og der sker ikke brud pa
systemet, hvis blot et hjul falder af. Det-
imod kan jeg konstatere, at den nuvz-
rende originale bremsebelegning pa bag-
hjulene er ret folsom over for vand, hvil-
ket markes under langvarig kersel pd
motorveje i regnvejr. En gang imellem
mi jeg foretage en let opbremsning for
at varme vandet bort, og selv ndr jeg
aktiverer bremserne meget forsigtigt,
trekker vognen ret kraftigt til siden.
Hvilken side, den trakker til, afhenger
af vindretningen pi den mdide, at den
bremsetromle, der pd grund af sidevind
far mest vand, ogsd svigter mest, og alt-
sd trekker vognen til den modsatte side.
Det kan vel neppe kaldes helt tidssva-
rende, at en bilist under kersel i regn-
vejr en gang imellem mi foretage en let-
tere og tilsyneladende umotiveret op-




En lignende virkning
som to selvforster-
kende sko kan man
med en enkelt brem-
senogle (eller hjul-
cylinder) opni ved
hielp af »flydende«
bremsesko. Bremse-
skoene er da ikke
fast hengslede til en
tap, men stotter mod
denne i en anlegs-
flade pa en sidan
made, at bremse-
skoene kan bevege
sig frit indenfor en
vis grense. Nar
belegningen kommer
i beroring med
tromlen, vil de af
friktionskraften
antomatisk blive
indstilletr pa en
sddan mdade, at de
begge virker selv-
forsteerkende. Den

her viste bremse er fra en BSA, men ogsi pa f.eks. Austin og Morris benyttes dette system,
blot ender bremseskoene i en plade, der styres af en klods med tilsvarende slidser.

bremsning, efter at han forst har konsta-
teret den gennemsnitlige vindretning for
den seneste del af kerslen. Der er man
jo kommet et skridt videre ved brugen
af skivebremser pé alle fire hjul, da disse
bremser skal vare varme, hvis de skal
give en god friktion, og denne varme op-
nds hurtigt. P4 grund af centrifugalvirk-
ningen pd de dbne skiver bliver der al-
drig tale om noget tykt vandlag, da vand
og mudder simpelthen slynges af skivet-
ne. Over for fugtfelsomme bremser stir
man imidlertid ikke magteslos, og man
behover ikke at gribe til sd kostbare og
indviklede foranstaltninger som at ud-
skifte tromlebremserne med skivebremser
— man kan ngjes med at skifte til en
anden belegning.

Hvilke forhold har indflydelse
pa bremserne?

For at opnd en effektiv bremsevirk-
ning md hjulet kunne bringes i nzrheden
af blokeringsgrensen, og allerede pd det
punkt er vi ude i et kompromis, for i det
gjeblik bremsen konstrueres med en si-
dan sterrelse og effekt, at blokering uden

videre vil vere mulig ved tophastighed,
sa er det ganske givet, at man alt for let
vil fd blokering ved lave hastigheder og
pa vad vej. En god bremse er derfor af-
stemt pd den mdde, at den ikke vil kunne
blokeres ved tophastighed, men under
den kraftige retardation fir kereren et
par sekunder til at tenke og til at rea-
gere, ndr bremsen ved den reducerede
hastighed begynder at blokere, og han
kan da slekke pd aktiveringstyrkket.

For at opnd den enskede effektivitet
af bremsen dimensionerer og valger man
forskellige elementer i overensstemmelse
med koretojets vagt og tophastighed.
Hvis vi begynder »indefra«, kan vi se
nermere pi de dele og de dimensioner,
der har betydning for bremsens forskel-
lige egenskaber.

Forst er der den mekaniske eller hy-
drauliske udveksling i bremsesystemet,
der er bestemmende for aktiveringstryk
og pedal- eller hindtagvandring. Det er
jo ganske ligetil, at jo sterre udveksling
man benytter, des storre pedalvandring
far man til et givet tryk mellem bremse-
belegning og tromle eller skive. Eller
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sagt pd en anden mide: Ved at benytte
en stor vandring fdr man et beskedent
aktiveringstryk ved pedal eller hdndtag.
Man kan som bekendt ikke uhzmmet
udnytte den fulde pedalvandring, da
bremsetromlen udvider sig pd grund af
den ret betydelige varme i bremsen, og
har man ingen reserve, vil pedalen ved
langvarig brug af bremsen kunne stede
mod bundbrattet. Ved motorcyklernes
forhjulsbremser bestemmes udvekslingen
af hindtagets placering, og ogsd pd den
mide bliver der en skarp graense for ud-
vekslingens storrelse. Man kan dog ofte
med fordel ndre lidt pd udvekslings-
forholdet, nir man blot sprger for en
passende margin for pedal- eller hindtag
vandring samt hyppig efterjustering, hvis
man etablerer en sterre udveksling. De
selvjusterende bremser betyder et plus,
fordi man kan tillade sig en stor van-
dring, da man ikke skal indbygge en
reserve beregnet for udligning af slid.

P4 mekaniske bremser @ndres udveks-
lingsforholdet ved at @ndre lengden pd
bremsearmen, og ved hydrauliske bremser
zendres udvekslingsforholdet ved at skifte
dimension pd hjulcylindre eller hoved-
cylinder afhengig af, om man gnsker
trykket ved bremsebelegningen andret
for et enkelt hjulpar eller for samtlige
hjul.
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Pi @ldre sports- og
racervogne benvitede
man brensetromler
med stor diameter af
hensyn til bide
bremsevirkning og for
at f& et stort areal til
varmeafledning.
Forholdet mellem
radins i bremse-
tromlen og radius i
dwkket Ean hetegnes
som en vegistang.
Forholdet fir derfor
0gsé indflydelse pa
aktiveringsirykket.

I selve bremsens dimensionering ind-
gir forskellige mal for bremsens effek-
tivitet og slidstyrke. Tromle- eller skive-
dimension i forhold til dzksterrelsen
indgdr sddan set i udvekslingsforholdet,
idet tromlediameteren har indflydelse pd
pedaltrykket uden at have indflydelse pa
vandringen. Det er det almindelige vagt-
stangsprincip, der her gor sig geldende.
Jo nzrmere bremsebelegningen angriber
ved hjuleste periferi, des mindre tryk og
des mindre belegningsareal skal der til —
man behover blot at tenke pd cyklernes
gamle felgbremser, der klarede opgaven
med nogle smi gummiklodser, der blev
trykket mod falgen, og sammenligne are-
alet med de senere almindelige tromle-
bremser pd de finere cykler. Si kan man
igen sammenligne med frihjulsbremsen
pi en cykel. Den angriber helt inde ved
navet og kraver i virkeligheden et vold-
somt aktiveringstryk og metallisk bremse-
belegning for at give en god bremsevirk-
ning og for at have en télelig levetid.

Der er imidlertid ingen fordel ved at
benytte en meget stor bremsetromle og
et lille bremseareal. For det farste vil
bremsen i langt de fleste tilfelde indgd
i den uaffjedrede vaegt sammen med hju-
let, og da det gzlder om at holde den
uaffjedrede vaegt nede, md der ogsd vare
grense for bremsetromlens storrelse. For




Forbjulsbremsen pi Charlie horer ikke 1il de mindste, men med den oprindelige, meget hirde
belegning var den ikke seerlig virksom ved moderat hatsighed, og den var folsom for fugt. Man
kunne have forbedret bremsevirkningen ved at endre udvekslingen gennem en lwengere bremse-
arm, men da denne er monteret pa bremsenoglens aksel ved hjelp af en fin stjernenot, er det
ikke let ar fremstille en ny bremsearm. Det er vesentligt lettere a skifte belegning.

det andet md man tage hensyn til brem-
sebeleegningens materiale i forhold til
den temperatur, der udvikles pa grund af
friktionen mellem belegning og bremse-
tromle. Man veelger da i reglen et pas-
sende kompromis for tromlediameter og
belegningsbredde, men pa dette punkt er
der meget store afvigelser. For gode, vel-
dimensionerede tromlebremser med stor
slidstyrke regner man med, at der skal
vaere 1,0 cm2 belegningsareal for hver
kg af vognens egenvagt, men selv et ef-
fektivt areal pd 0,75 cm2 regnes for til-
fredsstillende. P4 engelske og amerikan-
ske vogne ser man imidlertid ofte, at det
effektive areal er under 0,5 cm2 pr. kg.
Det er ikke ensbetydende med, at kore-

tojet bremser darligt, for man kan gen-
nem udvekslingen sztte trykket ved be-
legningen op, og man kan benytte en
belegning, der kan st for varmen. S3
er det blot et sporgsmdl om holdbarhed,
og det er et sporgsmil om denne beizg-
ningstypes velegnethed for de driftsfor-
hold, keretgjet udsattes for.

For evrigt roder importerer og for-
handlere voldsomt rundt i det med brem-
seareal. Man benytter nemlig ogsd det
bestragne areal som en milestok, og det
vil slet og ret sige det areal p3d bremse-
tromle eller bremseskive, der ved en om-
drejning af hjulet kommer i kontakt med
bremsebelegningen — det siger sig slv, at
dette areal er betydelig storre en belag-
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ningsarealet. Det bestrggne areal beteg-
nes pd engelsk som swept area, pd tysk
hedder det bestrichene (Scheiben) fliche
— benyttes mest i forbindelse med skive-
bremser. P4 fransk hedder det surface de
frottement. 1 bilimporterernes reklame-
afdelinger synes man imidlertid, at effek-
tivt bremseareal lyder si besnzrende, si
det bruger man i fleng for belegnings-
areal og bestroget areal. Ndr man i spe-
cifikationerne fir oplyst, at en person-
vogn pd 820 kg egenvaegt har et effek-
tivt bremseareal pid 2550 cm2, si ved
man, at det ikke har noget med beleg-
ningen at gore, men derimod med det
bestrogne areal.

Bremsebelzagningens betydning
Bremsebelegningen kan til syvende og
sidst f2 det afgerende ord at sige i den-
ne sag, hvilket jeg skal tillade mig at
bevise i praksis om lidt. Der er utallige
belegningstyper af mange forskellige fa-
brikater. Ogsd for selve bremsebelegnin-
gen gelder det, at der er »modsat ret-
tede« egenskaber, og ogsd her md man
benytte sig af et kompromis. En belaeg-
ning kan f.eks. vare meget stabil over
for fading. Fading vil i virkeligheden
sige, at belegningen smelter lidt, eller 1
det mindste at dens friktionsegenskaber
forringes sterkt under stor varmepdvirk-
ning. Og der er sandelig tale om varme i
bremserne. Ved opbremsning fra moderat
hastighed med en motorcykel kan man
uden videre f4 ild i en af vore alminde-
lige sikkerhedstendstikker ved at stryge
den mod bremsetromlen, og hvis man
bremser en bil fra storre hastigheder —
hvilket blot vil sige fra hastigheder om-
kring 120 km/t — vil der opstd s megen
varme i bremserne, at man kan fa en stor
kedel vand til at koge, hvis man ellers
kunne f& kalorierne transporteret pa hen-
sigtsmassig mide. Hvis en belegning er
meget varmestabil, vil det ofte sige, at
den ogsa skal vaere varm for at preastere
en ordentlig friktion — det gelder bla.
belzgningen til skivebremser — men si
bremser den til gengeld ikke godt fra
lavere hastigheder, og i forbindelse med
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tromlebremser er den ofte emfindtlig
over for fugt.

Belegningen kan vare stobt i afmalte
stykker, eller det kan veaere en »biandva-
re«, hvilket vil sige, at belegningen
fremstilles i meterm3l og i store ruller.
Desuden kan den nittes eller klebes pd
bremseskoene. Selve belegningen er
fremstillet af friktionsmateriale sammen-
holdt af gummi og harpiks. I blandingen
indgr ofte asbest, og ofte benytter man
metalspiner som varmeledende elemen-
ter:

Der er nemlig to vigtigt vardier for
en bremsebelegning. Den ene er frik-
tionskoefficienten, den anden er varme-
ledningsevnen. Varmen opstir selvfolge-
lig i beroringsfladen, og den skal gerne
hurtigst muligt transporteres videre til
bremseskoene, der virker som en varme-
akkumulator. Varmen i bremsetromlen
skal hurtigst muligt afledes til tromlens
omgivelser, hvilket vil sige metalmassen
om tromlen og den passerende luft. Un-
dertiden kan man dog finde frem til en
belegning uden sidanne varmetranspor-
terende metalelementer, hvor disse ikke
skonnes nodvendige. Og endelig skal det
fastslds, at den ene fabrikant et stykke tid
kan vere forud for sine konkurrenter
med en belegning, der tilsyneladende har
alle fordele inden for et bestemt omréde.
Endnu mi man dog forlige sig med, at
gode friktionsegenskaber og tilstrekkelig
varmestabilitet inden for et bestemt om-
rade oftest er ensbetydende med reduce-
ret slidstyrke sammenlignet med beleg-
ningsmateriale, der er mere varmebestan-
digt, men har lidt mindre friktionsevne.
Man har ganske bestemte mdlevaerdier for
belegningen, idet varmeledningstallet
findes ud fra en bestemt prove, ligesom
friktionsevnen méles under bestemte for-
hold ved 60° C.

Selvfalgelig skal den almindelige bilist
og motorcyklist ikke sztte sig ind i disse
mere eller mindre videnskabelige speci-
fikationer, for han kan blot forelegge
sine problemer for en specialist, hvilket
vil sige et specialverksted for bremser.
Derimod skal man ikke altid godtage




ombytningsbremsesko, hvis belegningen
ikke passer til forholdene. En koben-
havnsk Mercedes taxa skal nemlig ikke
bruge samme belegning som en tyskejet
Mercedes, der skal kere med 160 km/t
pa autobanerne — for blot at tage et eks-
empel. Jeg skal heller ikke lengere kore
med original belegning pd mine baghjul,
for jeg vil have noget mere fugtstabilt,
der samtidig kan bremse fra store hastig-
heder. S& er det muligt, at jeg kommer
til at skifte beleegning for hver 50.000
km, men det ror mig en hestblomst. Det
er at foretrakke frem for at kere med en
vogn, der gjeblikkelig bliver ustabil, hvis
man efter lengere tids korsel i fugtigt
fore pludselig kommer ud for en kata-
strofeopbremsning.

Og sd er der gamle Charlie, der har
vaeret proveklud for alverdens tendrer,
dak, olier og meget andet. Tro endelig
ikke andet, end at jeg har hans origi-
nale bremsesko med original belegning.
Charlie har meget store og tillidsvaek-
kende bremser, blot havde forhjulet med
den originale belegning den lidt uhel-
dige egenskab, at det ikke kunne bremse
noget videre, og desuden bremsede det
slet ikke, hvis der var vand i tromlen.
Tyskerne fik indfert en meget uheldig
standard lige omkring Charlies fodsel.
Jeg har ikke de nejagtige vaerdier, men
reglen var noget i retning af, at en to-
takt motorcykel skulle kunne kere ned
ad St. Gothard i frigear med bremserne
aktiveret hele vejen uden fading. Méske
en lille overdrivelse, men noget i den
retning.

Jeg husker tydeligt, da jeg fik ham.
Jeg skulle kere hjem pd ham om afte-
nen, efter at han havde stdet i regn pi
gaden det meste af dagen. Ved det for-
ste trafiksignal med redt lys skulle jeg
bremse og holde bag en bus — jeg har
aldrig vaeret ved at komme s& hurtigt op
pa bagperronen pd en kebenhavnsk strgj-
bus som den gang, for forhjulsbremsen
svigtede totalt af fugt. Bremsevitkningen
var selv i tert fore noget problematisk
undtagen fra tophastighed, hvor den vir-
kede normal. Nu keorer man jo en del

under tophastighed i Kegbenhavns gader
— det gor man antagelig ogsd i Herning
og Svendborg. Belegningen blev fundet
for uegnet til formélet, og nye sko med
anden belegning blev fremskaffet. De
gamle sko blev sd taget frem til hurtig
korsel pa de store straek.

Nu monterede jeg de gamle sko med
original belegning og foretog nogle

" bremseprover pd absolut vandret vej med

bedste belegning. For ikke at f& distra-
herende eller vildledende faktorer ind i
billedet benyttede jeg udelukkende for-
hjulsbremsen og rorte slet ikke baghjuls-
bremsen. Resultaterne var ingenlunde
stralende, skeont jeg med forhjulsbremsen
alene si nogenlunde kunne opfylde lo-
vens helt pjattede og foreldede krav.
Bremselengderne sd sdledes ud:
60 km/t 39,2 meter
80 km/t 60,5 meter
100 km/t 95,1 meter
For at have det mest korrekte sammen-
ligningsgrundlag benyttede jeg de samme
bremsesko til en folgende prove, men
denne gang palagt en Jurid belegning
med typenummer 129. Denne belegning
er egentlig ikke specificeret for motor-
cykler, men for mellemklasse- og store
personvogne, landbrugsmaskiner og in-
dustri. Der er ikke metal i belegningen,
som har en ret hgj friktionskoefficient,
men lidt mere tendens til fading end
den belegning, man ellers benytter til
motorcykler. Ved de storste aktiverings-
tryk er friktionen imidlertid ikke faldet
under den verdi, som kendes fra almin-
delig motorcykelbelegning til hurtige ma-
skiner. Den er imidlertid knapt sd slid-
sterk, hvilket er komplet ligegyldigt, og
den er stabil over for fugt. Ngjagtig de
samme bremseprever med forhjulet alene
pa ngjagtig det samme sted ved samme
temperatur og ved samme vindretning og
vindstyrke (n@sten nul) blev derefter:
60 km/t 22,3 meter
80 km/t 40,2 meter
100 km/t 62,0 meter
Altsa en forbedring pd ca. 50 %, hvil-
ket dog ikke er ensbetydende med, at jeg
med denne belegning kan reducere min
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Technische Daten

Typzeichen e I-231
Gebrauchsklasse : GN

: it. Typpr. 0,44
Reibwert fiir Berechn, * 0,42
Spez, Gewicht 251,610 g/em®
ZerreiBfestigkeit  : 140 kplem?
Druckfestigkeit  :1110 kp/ert
Kunststoffhdrte : 400 kp/en?
Druck-E-Modul

(1%) 20°C 128660 kp/enf

300°C <
Warmeleitzahl = kealimh°C
Temperaturleitzahl 1,25
{Vergleichszahl) :
: 5-15 kp/erm?
Empfohlener
Bean- Vs 13 m/s
spruchungs- : 3
bereich Rz s 350 -
'gc‘wef. 250 °c

Empf.Gegenmaterial:Gufeisen, lempergus.

Houvedspecifikationerne for en bremsebelwegning kan vere ret omfattende. P4 det overste kurve-
blad ses friktionsforholdene ved konstant glidebastighed og temperatur, men med forskelligt
anlwgstryk. Pa det mellemste kurveblad ses friktionsforboldene ved konstant glidebastighed og
konstant anlegsiryk, men ved forskellige temperaturer. Maksimalverdien opnis ved 150°C, og
Eurven ender ved den laveste veerdi ved 350°C. Pd det nederste kurveblad ses friktionsforbol-
dene ved konstant anlegstryk og konstant temperatur, men med stigende glidebastighed — kurven
er faldende til den laveste verdi ved en glidebastighed pi 12 meter pr. sek. Jo storre bremse-
tromlen er, des storre bliver glidehastigheden, og den nederste kurve forklarer i sig selv, hvorfor
man skal vogte sig for alt for store tromler rent boriset fra disses vegr. Oplysningerne til hojre
for kurverne galder trek- og trykstyrke, hirdhedsgrad, varmeledningsevne o.s.v. for Jurid 129.

bremselengde med 50 %, da baghjuls-
bremsen ikke kan geres mere aktiv. Den
er endda for tilbgjelig til at blokere og
mé derfor indstilles sdledes, at jeg for at
fremkalde blokering er ngdt til at straek-
ke vristen. Der kan dog vel naeppe vare
tvivl om, at man blot ved at skifte be-
legning kan opnd en ganske betragtelig
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forbedring af bremseevnen, ndr man blot
tager sin fornuft og fagmanden med pd
rdd. Hvis min motorcykel kunne kore
200 km/t, og hvis jeg ofte 1& pa hastig-
heder i narheden af tophastigheden, vil-
le jeg naturligvis ikke benytte denne be-
legning, men rette ting til rette formal
geelder ogsd inden for motorkeretgjerne.




Hvordan kan jeg nu vide, at denne
belegning, Jurid 129, ikke vil vare vel-
egnet for de store hastigheder? Jeg kan
forst og fremmest se af bremseresulta-
terne, at medens retardationen er kon-
standt for den oprindelige belegning
uanset hastighed, si er den svagt falden-
de ved opbremsning fra stigende hastig-
hed med den nye belegning. Retarda-
tionen (der er det modsatte af accelera-
tion (mdler man 1 sd tilsyneladende tos-
set en sterrelse som m/sek.2. Accelera-
tion kan for ovrigt males i ngjagtig sam-
me enhed. Under en opbremsning vil ha-
stigheden blive formindsket med si og
sa mange km/t pr. sekund, men km/t
kan uden videre omszttes til meter pr.
sekund. Nér retardationen er si og s
mange meter i sekundet for hvert se-
kund, kalder man det simpelthen for me-
ter/sekund2. Ved den oprindelige beleg-
ning er retardationen 4 m/sek.2 ved 60
og 100 km/t, medens den er nede pi 3,8
m/sek.2 ved 80 km/t, fordi der her er tale
om en storre hastighed men utilstrekke-
lig temperatur pd belegningen. Ved Ju-
rid 129 er retardationen 6,5 m/sek.2 ved
60 km/t, derefter falder den til 6,2 m/
sek.2 ved 80 km/t og 6,1 m/sek.2 ved
100 km/t. Vi kan da udmerket tenke os
det tilfalde, hvor den originale beleg-
ning ved de helt store hastigheder ville
give et plus i forhold til belegning 129.
Da gamle Charlie simpelthen ville sprin-
ge i luften, inden han néede disse store
hastigheder i medvind og ned ad en helt
forrygende alpevej, har dette ingen prak-
tisk betydning. Derimod har det en over-
ordentlig stor betydning, at jeg ved mo-
derat hastighed i byen kan ni at bremse
i tide, og ca. 17 meter fra eller til ved
opbremsning fra 60 km/t har si ganske
afgjort noget at betyde for bdde andre
og mig selv. At jeg sa skal skifte beleg-
ning lidt oftere, er derimod af fuldsten-
dig underordnet betydning.

Medens jeg foretog disse bremsepro-
ver med forhjulet alene, sendte jeg en
grum tanke til de motorcykelkerelzrere,
der ikke lerer deres elever at bruge for-
hjulsbremsen, men tvaertimod giver dem
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Til sammenligning ser wvi her kurvebladene
for Jurid 204 beregnet for skivebremser. Den-
ne belegning minder meget om den originale
bremsebelegning pa Charlie. Det midierste
kurveblad viser, hvordan denne belegning er
#folsom overfor den stigende temperatur og
endda ndr sin maksimalverdi ved den hoje-
ste temperatur pd 450° C. Bemeerk i ovrigt, at
der ved disse prover anvendes bade storre gli-
debastighed og langt storre tryk. Hvis man
har vanskeligt ved at forstd det overste burve-
blad pi denne og foregiende illustration, for-
di kurven falder ved stigende aktiveringstryk,
skal man blot huske, at kurven ikke giver
udtryk for bremsearbejdet men for friktions-
koefficienten, hvilket igen vil sige den pro-
centvise udnyitelse af aktiveringstrybker til
bremsearbejde.

en fornemmelse af, at denne bremse er
farlig. Fejlen ved motorcykelkarsel er
absolut ikke den, at der dumper for
mange kerelerere ved proven — fejlen
bestdr i, at ikke flere af disse umulighe-
der kan fratages deres »autorisation«.
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FORD
ESCORT

DE LUXE

Daxkmontering:
PIRELLI CINTURATO

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

Nér si stort et foretagende som Ford
gor et nyt ag, burde man kunne vente
sig noget ganske serligt, men det ‘er om-
trent som med GM - der er tilsynela-
dende ikke noget opsigtsvakkende nyt.
Nir man ser hovedspecifikationerne
igennem, kommer man til det resultat,
at det vel er en ret trist lille bil opbygget
efter et kendt menster — faktisk det sam-
me som Ford har benyttet 1 drevis.

Og dog! Nédr man stifter nzrmere be-
kendtskab med Ford Escort, vil man op-
dage, at der er visse enkeltheder, som er
ganske bemerkelsesvardige. Dette gel-
der ikke mindst forholdet mellem de yd-
re og de indre mil, for skent totalleng-
den er under 4,0 meter, er der fortrin-
lige pladsforhold i leengderetningen. Eks-
empelvis kan kereren omtrent strekke sit
venstre ben (selv ndr han ikke kerer
med strakte arme), og han har i hvert
tilfelde god og rigelig bevagelsesmulig-
hed for sin venstre fod, fordi skermkas-
sen ikke optager plads i kabinen. Pd
dette punkt er der altsd en vasentlig
bedre losning end i de engelske vogne
med tverstillet motor. Dette er naturlig-
vis ikke sket ved hjelp af et mirakel,
for man har blot skudt forstolene lidt
leengere tilbage, medens forhjulene er
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kommet langt frem, og alligevel har man
opndet fortrinlige pladsforhold ved bag-
sedet. Ogsd malene for sedehgjde, tag-
linie og rat er dimensioneret pd en si-
dan mide, at man indtager en glimrende
korestilling og har overordentlig bekvem-
me ind- og udstigningsforhold til forsz-
derne — til bagsedet er det som altid i
en to-ders model lidt starre akrobatiske
krav, der stilles.

Vognens arkitektur er gennemarbejdet
pd en yderst tilfredsstillende mdde, men
for os virker det utilgiveligt, at man kon-
struerer en helt ny bil uden at sorge for
et sddant samspil mellem karosseriets fa-
con og vagtfordelingen, at vognen bliver
sidevindsstabil ved normal belastning.
Escort er selvfolgelig ikke overvaldende
sidevindsfelsom, men den kunne vare
vasentlig mere stabil, hvis man havde
ofret dette vigtige emne tilstrakkelig op-
mearksomhed.

Motoren

Den fire-cylindrede rakkemotor er en
nykonstruktion af den sikaldte cross-flow
type — ogsd kaldet motor med gennem-
trek. Det vil slet og ret sige, at indsug-
ning og udblesning er anbragt pd hver
sin side af cylinderen. Forbrendingskam-




meret er formet 1 stempelkronen, og ho-
vederne pé de lodretstdende ventiler flug-
ter med det planslebne topstykke. Vi kan
ikke dy os for ordret at citere de opsigts-
vekkende postulater og misforstielser,
som tekstforfatteren til brochuren har av-
let som resultat af et »dybtgdende ukend-
skab til emnet«. Det hedder i brochuren:

»I de fleste motorer er forbreendings-
kammeret et hvalvet rum i topstykket.
I dette kammer bliver den eksplosive
luft/benzinblanding sammenpresset, lige-
som det er her, ventilerne og tendreret
er placeret. Begge ventiler er normalt an-
bragt i samme side af cylinderen, medens
tendreret af pladshensyn er anbragt tem-
melig langt fra ventilerne i den anden
side af cylinderen. I vor nye »gennem-
stroms« motor er der derimod intet for-
brendingskammer i topstykket. I stedet
er forbrendingskammeret en hulning i
selve stemplet (heraf navnet bowl-in-
piston). Dette giver en meget fin form,
kapacitet og nejagtighed i forbrandings-
kammeret. Det betyder samtidig, at top-
stykket kan veere fladt, og derved har

vi fdet plads til storre ventiler. Samtidig
har vi placeret ventilerne overfor hinan-
den, hvilket betyder, at luft/benzinblan-
dingen i stedet for at cirkle rundt i for-
brendingskammeret nu kan stromme di-
rekte gennem topstykket (heraf navnet
»cross-flow«). Resultatet er, at braend-
stoftilgang og udstedning foregdr hurti-
gere og mere effektivt, siledes at vor nye
motors »vejrtrakning« er bedre«.

Den almindelige bilist, der er komplet
uinteresseret i, hvad der foregdr i moto-
ren, blot der kommer tilstreekkelig trak-
kraft ud af den, vil miske lese dette
igennem uden synderlig interesse eller
forstielse, medens de mennesker, der ved
besked, far sig et billigt grin. Men der
findes jo ogsd en kategori bilister, der er
levende interesserede i alt vedrgrende bi-
ler uden endnu at vide ret meget om tin-
gene, og det er dog skammeligt at give
disse mennesker en sidan gang vrevl, si
lad os prove at se lidt nzrmere pd sagen
uden dog at beskaftige os med den no-
get uheldige terminologi.

Det er et noget hdrrejsende postulat,

Karosseriet i Ford Escort har den nye »bolgelinie«, som i sin tid blev benyitet pa den franske
Ford Vedette (senere Simca Ariane). De Luxe modellen har runde lygter i firkantede lygtehuse,
medens Super og GT har firkantede lygter.
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nar det anferes, at ventilerne normalt
er anbragt i samme side af cylinderen,
medens tendroret sidder temmelig langt
fra ventilerne i cylinderens modsatte si-
de. Nér ventilerne sidder i cylinderens
ene side, er det fordi forbraendingskam-
meret er anbragt i den ene side — vi
kender overhovedet ikke noget eksempel
pd, at ventilerne sidder i den ene side
og tendreret i den anden, da man altid
anbringer elektroderne sd tet ved ind-
sugningsventilen som muligt. At et for-
breendingskammer anbragt i stemplet gi-
ver meget fin form, kapacitet og nejag-
tighed kan vi kun delvis tilslutte os. Man
kan uden kostbar efterbeatbejdning fa et
meget pracist volumen pd forbraendings-
kammeret, hvilket igen giver ensartet
kompressionsforhold pd samtlige cylin-
dre. Faconen er ogsd udmerket, fordi den
sammen med indsugningskanalens ud-
formning kan give en god gennemhvirv-
ling af den indsugede gas, og det mod-
virker tendens til tendingsbanken pd en
sidan méde, at man kan benytte et hojt
kompressionsforhold til et relativ lavt
oktantal — eksempelvis kan Escort moto-
ren trods et kompressionsforhold pd 9:1
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klare sig udmaerket med oktantal 95. Alt-
sd er det noget helt bevistlost vrovl, nir
man i brochuren havder, at benzin/luft-
blandingen i stedet for at cirkle rundt i
forbraeendingskammeret nu kan strgmme
direkte gennem topstykket. Selvfelgelig
vil vi ikke benazgte, at de to ventiler er
anbragt over for hinanden, al den stund
den ene ikke er anbragt oven pd den
anden, men hvis to ventiler skal anbrin-
ges 1 samme plan, s méd det vel blive
over for hinanden. Hvis vi ser bort fra
dette ordklgveri, si md meningen vel va-
re, at indsugningsventilen sidder i ind-
sugningssiden og udblasningsventilen i
udblasningssiden, men det er imidlertid
ikke sandt. Ventilerne sidder ved siden
af hinanden i motorens lengderetning,
hvilket fremmer rotationen af gassen al-
lerede 1 skylleperioden, hvor begge
ventiler stdr dbne.I virkeligheden er der
mere cross-flow i en motor med halv-
kugleformet forbrendingskammer, skrét-
stillede ventiler og to vippearmsaksler el-
ler eventuelt to overliggende knastaksler
— her kommer rotationen af udblasnings-
gassen blot til at ske i et andet plan. Det
sidste postulat er en geometrisk mark-

Krumtaphuset udluftes
gennem et PCV system
tilslutter indsugnings-
manifolden. Her ses
oliefeelden og ventilen,
der lukker delvis for
ventilationen under
bestemte driftshetingelser.




Dette snit gennem motoren viser det brede
stempel og den korte plejlistang i den over-
kvadratiske motor, den udvendige oliepumpe

veerdighed. Hvis det gelder om at mon-
tere store ventiler, si kan man vel ikke
f& noget sterre ventilareal end gennem et
tagformet forbrendingskammer i topstyk-
ket, medens de lodretstdende ventiler i et
planslebet topstykke giver den mindste
mulighed i si henseende. Man har i Es-
cort motoren mulighed for at montere
store ventiler, fordi man benytter en stor
boring i forhold til slaglengden.

Altsd kort og godt: Forbrendingskam-
meret i stempelkronen giver en prisbillig
mulighed for ensartet volumen pé de fire
forbrendingskamre, man fir god mulig-
hed for en solid gennemhvirvling af ind-
sugningsgassen, og man fdr kortere vej

) med filteret og ventilmekanismen. Bemeerk for-

brendingskammeret i stemplet og kanalernes
placering.

fra den varme stempelkrone til stempel-
ringene, der gennem cylindervaggen skal
bortlede varmen til kelevandet — ogsd
den storre varmestabilitet medvirker til
at gore motoren mere bankefast. Dette til
Deres og Ford’s orientering.

Motoren er i ovrigt ganske konven-
tionel i sin opbygning, men merkeligt
nok er knastakslen monteret ret lavt,
hvilket giver tilsvarende lange stedsten-
ger. Her skal man naturligvis erindre,
at der i en sd udpraeget overkvadratisk
motor trods alt ikke bliver si stor af-
stand mellem knastaksel og vippearme,
og til gengeld f&r man en ganske kort
knastakselkade.
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OJjensynlig er motoren konstrueret med
yderligere udvikling for oje, da literef-
fekten er forholdsvis lav, og det effek-
tive middeltryk ved 5.500 omdr/min er
forholdsvis beskedent med 7,9 at.

Transmission og undervogn

Der er sddan set ikke noget mazrkvar-
digt ved transmissionssystemet bortset fra,
at man benytter et kabel til koblingens
udlgsningsmekanisme i stedet for hydrau-
lisk kraftoverforing. Gearkassen er dog
bemearkelsesveerdig i sin gode funktion
og udformning. Gearskiftet er nemlig
uhyre let — ogsd til forste gear med kold
gearkasse. Den mekaniske side af sagen
er simpelthen forbilledligt godt udfert
bl. a. takket vare Porsches ring-synchro-
mesh. Bakgearet ligger til venstre for for-
ste gear, men adskilt fra dette ved en
sparrelds, der udloses, nir man trykker
ned pd gearstangen.

Man ter nasten sige, at Ford selv-
folgelig benytter system McPherson til
forhjulsophangningen, da Ford trods alt
har zren for, at dette gammelkendte sy-
stem blev trukket frem og moderniseret.
I nogle tidligere udgaver var denne op-
hangning ikke sd heldig, fordi man blot
benyttede en tvearstillet laske til at stotte
gaffelbenet forneden, og resultatet ude-
blev ikke i form af vanskeligheder med
at holde forhjulsindstillingen. Klog af
skade har man denne gang monteret en
stor reaktionsarm til hver af Jaskerne.

Baghjulsophengningen har man ikke
gjort meget ud af, for man har slet og
ret benyttet den gammelkendte stive bag-
bro ophwngt i langsgdende bladfjedre,
skent den ene fabrik efter den anden
gdr bort fra dette system, bl.a. fordi
bladfjedrenes karakteristik endrer sig, ef-
tersom fjederlagene er torre, vdde, rust-
ne eller smurte, hvilket har indflydelse
pd fjedrenes egendempning bortset fra,
at man ogsd i stigende grad forlader den
stive bagbro til fordel for uafhzngig op-
haengning med langsgiende eller skrat-
stillede svingarme.

Escort de Luxe har tromlebremser som
standardudstyr, og som saedvanlig er Ford
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beskeden med det effektive bremseareal,
der andrager 0,65 cm? pr. kg. egenvagt.
Bremserne er dog effektive ogsd ved de
storre hastigheder, men der kraves et
ret stort pedaltryk.

Efter al den megen tale om sikkerhed
i bilerne virker det overraskende, at man
har anbragt tandstangsstyrehuset langt
fremme i vognen med en stiv ratstamme
direkte til rattet. Netop en sidan place-
ring af styrehuset berettiger brugen af
teleskopisk ratstamme eller en anden sik-
kerhedsforanstaltning.

Som ekstraudstyr kan Escort de Luxe
leveres med skivebremser pd forhjulene,
to-kreds system, bredere fxlge og radial-
dzk.

Interior og udstyr

Interioret er pant og velordnet med
fornuftig anbringelse af kontakter og
kontrolgreb. Den provekerte vogn havde
sort kunstlederindtraek, som vi i sig selv
ikke kan fordrage. Dertil kom imidlertid,
at solen under den sterste tid af prove-
korslen skinnede fra en skyfri himmel,
hvilket var ensbetydende med, at betrak-
ket var glohedt, ndr vognen havde stdet
parkeret blot et gjeblik i solen. Noget
s tosset som disse betrzk, har man
dog aldrig varet ude for. Jeg antager,
at man pd de forskellige fabrikker har
startet forbrugerundersggelser for at finde
ud af, hvilke betrzk, de fleste ville fore-
treekke. Uveaegerligt vil man komme til
at sperge en mengde mennesker, der
endnu aldrig har ejet en bil, og man
vil sperge masser af bilister, der aldrig
har ejet en bil med et sidant betrak, og
bilister, der aldrig har provet at sxtte sig
pd denne form for betrak i iskulde eller
solhed varme. Resultatet er blevet, at ma-
joriteten synes, at et plasticbetrek er ba-
de paent og praktisk, og ferst nir de far
en bil med dette indtraek, opdager de de-
res fejltagelse. Eksempelvis var en BMC
1800 blandt de vogne, jeg selv kunne
tenke mig-at anskaffe, men da den kun
kan leveres med plasticindtraek, vil jeg
ikke drgmme om at kebe den. Det sorte
indtrek er naturligvis dobbelt slemt, fordi




tor.

man efter solparkering simpelthen mé
bide tenderne sammen og sxtte sig pd
det gloende szde. Efter kort tids kersel
er man klam i bagdelen og pi ryggen —
om vinteren er man si til gengzld is-
kold. Overfor disse mindre lidelser stdr
s3 den fordel, at en unge kan tabe en
stor bgvende isvaffel ned pd betrakket,
uden at det betyder noget som helst.

Til gengeld er ventilationssystemet
helt rigtigt. Man kan gjeblikkeligt ind-
stille til den enskede temperatur, fordi
man med reguleringshdndtaget blander
kold og varm luft. Desuden kan man fa
varm luft til fedderne og kold luft gen-

McPherson forbjulsophengningen og tandstangs-
styringen. Ved det hojre forbjul ser man reaks-
jonsarmen fra lasken til et gummiopheng pd van-
gen. Da krangningsaksen pa grund af de benyt-
tede hjulophengninger ligger hojt, har det ikke
veret nodvendigt at benytte kraengningsstabilisa-

nem de to defrosterdbninger, der er udfor-
met som drejelige jalousier. Der er ingen
ventilationsruder i dorene, da der er af-
gangskanaler for ventilationsluften ved
bagruden.

De to forstole vippes ved indstigning
til bagsedet frem i deres helhed, og de
lases til gulvet med en sikkerhedshage,
der udlgses af en trykknap nederst pd
sedet.

Instrumenterne omfatter foruden spee-
dometer med kilometerteller kolevands-
termometer og benzinstandsméler samt de
almindelige kontrollamper for blinklys,
ladestrom, fjernlys og olietryk. Blinklys,
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Som man ser, er forpanelet overskuelig
bemerker, nir man sidder bag det.

nedblzeding og overhalingslys samt horn
betjenes af kontaktarmen til venstre un-
der rattet.

P4 hver side af reguleringshindtagene
til varme- og ventilationsanleg sidder
henholdsvis visker- og bleserkontakt. Til
venstre for instrumenterne sidder lyskon-
takten og til hejre for ratstammen cho-
kerhdndtaget.

Under hejre side af forpanelet er der
en pakkehylde, men der er ikke noget
egentligt handskerum. For en beskeden
udgift kunne man have fremstillet et
lille rum til venstre under forpanelet,
sd ogsd kereren havde let adgang til
smdting, eller man kunne have udformet
en lille smitingsbakke pd kardantunnelen
foran gearstangen.

Mellem forsederne er hndbremsegre-
bet anbragt. Vindspejlsviskeren aktiveres
gennem en gummibzlg anbragt til ven-
stre i gulvet. Vaskeranlazgget gav to pom-
post buede striler ikke uden dekorativ
virkning, men det var stort set ogsi den
eneste virkning, de havde. Da jeg pro-
vede at give lidt mere tryk, gik anlegget
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t og velordnet. Rattet er let skritstillet, hvilket man neppe

simpelthen i stykker. Det hele er imid-
lertid kun et sporgsmél om at rive dyser-
ne lidt op og justere dem p& fornuftig
mdde — ndr der altsd er kommet en ny
balg i.

Funktioner og kereegenskaber

Sederne er fine i udformningen, og
man indtager en fortreffelig korestilling.
Medens gearskiftet som allerede navnt
er meget letgdende og praecist, virker sty-
retgjet ret tregt og stift med yderst
beskeden selvopretning omkring neutral-
stillingen. Kontakter og kontrolgreb kan
man med det samme betjene i blinde,
medens man omhyggeligt ma lese brugs-
anvisningen for varme- og ventilations-
anleg, hvis man vil vere fortrolig med
alle kombinationsmulighederne. Kontrol-
lamperne er rigtigt afstemt i lysstyrken,
og det samme galder instrumentbelys-
ningen.

Accelerationsevnen foles vesentlig bed-
re, end den er ifplge tidtagning, hvilket
skyldes, at hastigheden markes bedrage-
risk stor i denne vogn. Hvis man f. eks.




korer fra Kobenhavn til Helsinger med
overvejende 50 km/t begrensning, feles
denne hastighed i reglen drzbende lang-
som, men i Escort'en havde man det ind-
tryk, at det gik meget godt fra hdnden.
Korer man 80 km/t, har man omtrent
samme indtryk, som ndr man kerer 100
km/t i de fleste andre biler. Hvorfor det
er sddan, kan jeg ikke nojagtigt sige, men
det lave frontparti og den herlige sum-
men fra motoren er sikkert medvirkende
irsager til, at man alt i alt fir et ind-
tryk af storre hastighed end det 1 ovrigt
prcise speedometer viste — det er imid-
lertid bedre, end nir man kerer en halv

benzinforbrug

S S T L i s s e B e ]

60 km/t 5,25 1/100 km

(19,05 km pr. liter)
80 km/t 6,45 1/100 km

(15,56 km pr. liter)
100 km/t 7,90 1/100 km

(12,66 km pr. liter)
120 km/t 9,87 1/100 km

(10,12 km pr. liter)
Gennemsnitligt forbrug méalt over 1000 km
svarende til 13,3 km pr. liter.

T A SRR e

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,8 sek.
0- 60 km/t 8,2 sek.
0— 80 km/t 14,7 sek.
0-100 km/t 23,0 sek.
0-400 m 22,3 sek.
50— 80 km/t i topgear 11,9 sek,
60-100 km/t i topgear 17,0 sek.

tophastighed

1. Gear 38 km/t
2. Gear 60 km/t
3. Gear 100 km/t
4. gear 128 km/t

kpm \ hk
2 100
20 90
g
s 18 80
=
216 70
1 60
12 50
10 : - 40
8 30
5 = 20
#
7
4 A 10
\ 0

1 2 3 4 5 6 !
omdr./min. x 1000

Effekt og drejningsmoment ifolge DIN.

gang hurtigere, end man egentlig regner
med.

Komforten er tilfredsstillende og ab-
solut god for en vogn af denne stor-
relse, men akselafstanden er ogsd for-
holdsvis stor til totallengden. Stejni-
veauet er behersket op til 85 kmjt, men
stiger derefter til en styrke, der ligger
over middel inden for de forholdsvis
beskedne hastigheder, der her er tale om.
Under nogenlunde normale temepratur-
forhold er der rigelig luftgennemgang i
vognen uden &bentstiende vinduer.

Pi grund af det fejlberegnede hastig-
hedsindtryk foles vognen i begyndelsen
ret hojt gearet, men ndr man skifter gear
i overensstemmelse med den rigtige ha-
stighed, gdr det bedre. Man kan da ogsd
konstatere, at man kan gd ned til 40 km/t
i topgear og kere ganske jevat.

Retningsstabiliteten er ikke serlig god
pd grund af vognens folsomhed over for
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157-0cm

134:6cm

Malskitse af Ford Escort

specifikationer

Fire-personers, to-ders sedan
Importer: Ford Motor Company A/S, Sluse-

holmen 1, Kebenhavn SV.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-

ring 80,97 mm, slaglengde 53,29 mm,
slagvolumen 1098 ccm, kompressionsfor-
hold 9:1, maksimaleffekt 53 hk (SAE) ved
5500 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 8,57 kpm ved 3.000 omdr/min. Liter-
effekt 48,3 hk/I. Fem hovedlejer.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade mem-

bran kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,656:1, 2,185:1,
1,425:1, 1:1, gulvgear, koblingsaktivering
med kabel. Bagaksel: hypoidfortanding,
udveksling 4,125:1, Dekstarrelse: 5,50-12
/155-12,

Hjulophzaengning: Forhjul i McPherson med

underliggende laske og reaktionsarm, ind-
byggede teleskopdeempere. Baghjul i stiv
bagbro, langsgaende bladfjedre, teleskop-
dempere.

Bremser: Forhjul 203 mm @ tromlebremser

Duplex. Baghjul: 203 mm ¢ Simplex trom-
lebremser, totalt beleegningsareal 486 cm?
fabrikat: Girling.
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Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 265 watt, ak-

kumulator 53 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 3977 mm, total

bredde 1570 mm, total hojde 1346 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for 1245
mm, bag 1270 mm, fri hojde fra vej 123
mm, benzintank rummer 41 liter, oliesump
rummer 3,2 liter, kelesystem 5,1 liter.
Egenveegt 745 kg. Effektveegt 14,05 kg/hk.
Tophastighed 128 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 24,1 km/t. Ven-
deradius 4,5 m. Tandstangsstyring 16,5:1.

Pris: Kr. 19.430,—.

Serlige bemzrkninger: Bagagerum 450 liter.

Nyttelast 425 kg.

Tekniske Oplysninger: Karburator: Autolite

C 7 BH-A. Tendrer: Autolite AG.22, elek-
trodeafstand 0,6 mm, kontaktafstand
0,025” — 0,65 mm, forteending 6°, ventil-
spillerum, indsugning: 0,010” (0,25 mm),
udbleesning: 0,017” (0,43 mm) ved varm
motor, Deektryk forhjul 24 p.s.i, baghjul
24-28 p.s.i. Gearkasse rummer 0,9 liter
SAE 80 EP. Differentiale rummer 1,1 liter
SAE 90 Hypoid.




selv ret svag sidevind i forbindelse med
det treege styretsj. Udvekslingsforholdet
i styretgjet er ganske normalt for en vogn
af denne vagt og konstruktion, og sty-
ringen er ikke tung ved parkeringsman-
gvrer. Vognen er absolut styrefelsom og
ikke pd nogen mide treg at fi rundt i
et snavert sving — styringen er neutral
med svag tendens til understyring ved
foreget vagt pd bagvognen.
Sporsikkerheden er absolut god ogsi
ved sportslig kersel, men ved de meget
krevende eller mere komplicerede opga-
ver viser den stive bagbro sin begrans-
ning — dog kun i form af et lille spjat
med bagvognen. Hvis derer ujevn beleg-
ning i et sving, reduceres sporsikkerheden
lidt mere end ventet. Ved almindelig hut-
tig korsel kan man imidlertid ikke pé
nogen mdde klage over koreegenskaberne
bortset fra sidevindsfolsomheden, og pé
jevn vej er sporsikkerheden veesentlig
bedre end gennemsnittet. I den forbin-

delse skal det dog lige papeges, at vog-
nen var monteret med de brede falge og
dertil herende radialdak.

Vognen er stabil under en hird op-
bremsning, og bremserne er for sd vidt
effektive, men pedaltrykket er lige lov-
lig hejt, hvilket som bekendt kan give
indtryk af ikke helt effektive bremser,
og det ville pd alle mider vare en ge-
vinst, hvis man gik lidt op i effektivt
bremseareal.

Ford Escort er ikke nar sd kedelig,
som specifikationerne lader ane, men den
er meget snusfornuftig i sin udformning,
og den byder sin ejer slet ikke s3 lidt i
forhold til prisen. Hvis man vil ofre lidt
mere i anskaffelsespris, kan man vealge
supermodellen med 1297 ccm motor pi
61,5 hk ved 5.000 omdr/min eller endda
GT modellen med den sterre motor tu-
net til 75 hk SAE ved 6.000 omdr/min
og finere udstyr samt skivebremser pd
forhjulene.

b

SPORTS SET

SA1 (SU karb.)
127 km/t

131 km/t

0-96 kmft= 19,3 sek. 0-96 km/t = 16,5 sek.

SA.1/A Amal karb.)

0-96 km/t = 17 sek.

HURTIGERE & STZARKERE

BMC 850 med

Graham Hill anbefaler:
Speedwell tuningssat,
som er komplet til mindste detaille, med udferlig monteringsvej-
ledning for entusiasten. Der er to tuningsmuligheder, hver med
valgfri karburator. Engelske bil-blades vejpraver viser, at Speed-
well udstyrede 850’ere er de hurtigste. Beskrivelse af Speedwell
tuningsset og specialtilbehor findes i hindbogen »BMC MINI
RANGE« som tilsendes mod kr. 3,00 i porto.

SPEEDWELL

G.T. SET m. letmetal-
topstykke

GT.A1 (SU karb.)
135 km/t

GT.A1/A (Amal karb.)
138 km/t
0-96 km/t = 15,4 sek.

Valhgijs Allé 179 . 2610 Rgdovre
Telefon (01) 70 77 11

[ o4
[”"i”ﬁ‘}/end Olsen
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Co-driver Fupmann giver disse supplerende oplysninger til pravekerslen med FORD ESCORT:

e S

[ Jens I"f_/'m.md.c sving med falsk bhaldning og falsk krumning blev styringen lidt komplicerer.
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- de forste

efterarsmodeller

BMC 1800 Mark 11 ses her i Morris-ndgaven. Vi er i fuldt sving med at provekore en Austin

1800 Mark II — rapporten bringes i neeste nummer.

Austin 1800/Morris Monaco Mark II
Disse modeller, som vi for nemheds
skyld vil sld sammen under BMC 1800,
er i forhold til den tidligere model 6,0
centimeter leengere, og de to bageste hjor-
ner pd vognen er loftet lidt i vejret si-
ledes, at man kan se dem fra forersedet.
Dette letter i vasentlig grad vanskelig
kantstensparkering, og samtidig har man
endret baglygtearrangementet til place-
ring i et lodret lygtehus.

Motoreffekten er forgget med 6 hk til
92 hk ved 5.400 omdr/min blandt andet
ved sterre kompressionsforhold pa 9,1:1
og sterre ventiler. Totalgearingen er kun
@ndret gennem storre hjul nemlig 14”
i stedet for 13”, og Dunlop radialdek
type SP 68. Denne totalgearing giver en
hastighed pd ca. 30 km/t i topgear. Sam-
tidig er der kommet mindre udveksling i
andet gear, der nu trekker ud ved 80
km/t i stedet for tidligere 70 kml/t.

Af forbedringer pd udstyret skal nav-

nes kollisionssikre darldse, viskere med
to hastigheder, kombinationskontakt af
samme type, som allerede anvendes i
1300 modellen, og pistollds pd hénd-
bremsegrebet.

BMC 1800 kan ogsd leveres med po-
wersteering (kr. 33.736,~) og med auto-
matgear Borg Warner type 35 med tre-
trins planetgearkasse og momentomfor-
mer (kr. 35.713,-). Prisen pd den al-
mindelige de Luxe model er fastsat til kr.
32.311,~, og vil man have bide power-
steering og automatgear, koster vognen
kr. 37.138,—. Priserne er uden leverings-
omkostninger.

Samtidig har Austin importeren, De
Forenede Automobilfabrikker, introduce-
ret et nyt tuningssaet til modellerne 850,
1000 og 1100. Det er et dansk szt ba-
seret pd originale BMC-dele, og det om-
fatter bl. a. en ekstra karburator, ny ma-
nifold, knastaksel, Cooper topstykke kom-
plet med ventiler, udblesningsystem og
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Bapgartiet pd denne Austin
1800 Mark II viser det nye
baglygtearrangement og de
hojere, bageste hjorner, der
kan ses fra foreriedet.

modifikationssat til den oprindelige kar-
burator samt til stremfordeleren. Ved
montering af dette tuningssat, der exclu-
sive montering og moms koster kr.

1250,—, gives en en effektforagelse pd
ca. 33 %. En 1000 motor fér siledes en
effektforogelse fra ca. 42 hk til ca. 56
hk.

BMW holder sig til de fire-cylindrede

BMW havde si smit truet med en
seks-cylindret model her til efterdret, men
en sidan findes ikke i 1969 programmet.
Derimod er der en del betydningsfulde
endringer pd de eksisterende BMW 1800
og 2000.

Begynder vi ude fra, vil vi se en ny

Interioret 1 BMW
2000 tilux (120 ht)
ser uncegrelig ind-
bydende ud.
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kolergrill, der markerer drgang 1969 —
sjovt nok er den nye grill mere BMW
end den gamle, da de to ovale midter-
stykker minder sterkt om de gamle 327-
modeller. De store navkapsler er nu frem-
stillet af rustfrit stal.

Model 1800 har fdet en ny motor —
sadan da. Det er nemlig samme blok og




derfor samme boring, som benyttes i mo-
del 2000, hvorimod der er ny krumtap-
aksel med mindre slaglengde. Den tid-
ligere motor havde 84 mm boring og 80
mm i slaglengde, medens den nye mo-
tor har 89 mm i boring og 71 mm i
slaglengde. Ved en hastighed pd 100
km/t i topgear er stempelhastigheden pd
den méde blevet reduceret fra 9,6 m/sek
til 8,5 m/sek, men det afggrende har
sikkert veeret, at man ved at gd bort fra
systemet med falles krumtapaksel har
vaeret 1 stand til at benytte flere falles
dele for de to motorblokke med tilhg-
rende topstykker, men i hvert tilfzlde er
det en sund form for rationalisering.

Motorens maksimaleffekt og drejnings-
moment er ganske som pd den forega-
ende motor nemlig 90 hk DIN ved 5250
omdr/min og 146 kpm ved 3000 omdr/
min, men den nye motor afgiver en bedre
effekt ved de hgjere omdrejningstal in-
den maksimaleffekten nds, og det giver
forbedret accelerationsevne.

Samtlige modeller har fdet et virkeligt
to-kreds bremsesystem med den ene kreds
til alle fire hjul og den anden kreds til
forhjulene. Hvis kredsen til forhjulene
alene falder ud, har man stadig bremse-
virkning pd alle fire hjul svarende til
75 % af den fulde bremseeffekt. Falder
den anden kreds ud sdledes, at man kun

har bremseeffekt med nedsat kraft pa
forhjulene, rdder man over 60 % af den
maksimale bremseeffekt, og der er under
ingen omstzndigheder mulighed for den
farlige baghjulsblokering uden bremse-
virkning pd forhjulene.

Ved bagakslerne er der nu kommet
homokinetiske led i stedet for kardanled.
Ogsd i udstyret er der nyheder. Et fortrin-
ligt varme- og ventilationsanleg blander
kold og varm luft, og som pid Merce-
des er der foruden defrosterkanaler og
de almindelige kanaler til fodpladsen en
luftdbning med jalousi midt pd forpane-
let. Jalousiet kan ikke alene drejes til si-
derne, men hele luftdbningen kan sam-
tidig vippes op og ned. Ved stilstand kan
en 140 watt blaser levere 100 liter frisk
luft i sekundet.

Der er kommet advarselsrele, der sazt-
ter samtlige blinklys i funktion pd samme
tid, hvis man bliver nedt til at standse
pa uhensigtsmassige steder. Handskerum-
met anbragt i venstre side klappes ned
efter system Rover, og det virker i lukket
tilstand som stgdpude. Sikringsddsen er
flyttet ind i handskerummet, hvor ogsd
hjelmudleseren befinder sig. Der er kom-
met storre instrumenter, kontakter af
blgdt materiale, smétingsrum foran gear-
stangen og trinles indstilling af forsz-
dernes ryglaen. P det treegede rat er der

Den vesentligste ydre
nybed pi BMW -mo-
dellerne er den nye
kolergrill, der wumis-
kendeligt er BMY .
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FRISK LUFT

AFSPARRINGS-
KLAP ~ |

RETNINGSLAMELLER
HOJRE 0G VENSTRE

Dette varme- og ventilations-
system benyttes nu pa samtlige
BMW -modeller.
LUFTSTROMMEN

DIRIGERES
OP ELLER NED

en polstret stedplade og hornkontakter
pa alle tre eger i stedet for hornkontakt-
ringen.

Alle bilpriser er jo helt urimelige her
i Danmark, men i forhold til andre biler
er priserne pd BMW i grunden meget
beskedne. Man mi dog med en vis mis-
undelse se, at en BMW 1800 i Tyskland
ab fabrik koster DM 10.711,50 inclusive
11 % moms. Det er ca. 20.300 kroner,
men det bliver som bekendt mere end
det dobbelte her i landet.

To-kreds bremsesystemet til forbjulenes skivebremser ps BMW.
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Bagenden pi VW 411 minder sierkt om de seneste franske modeller, men bagpanclei kan ikke
dbnes.

VW har gjort det igen

Ja, sandelig om ikke VW har gjort
det igen. Vi har ganske vist allerede gan-
ske kort omtalt den nye model 411, men
vi er ikke selv kommet os af vor forun-
dring. Om man da ikke skal gd stik mod
strommen og almindelig automobiltek-
nisk viden ved i 1968 at fremstille en
ny hakmotorvogn, der efter fabrikkens
onsker skal vere i produktion langt ind
i fremtiden. Skal den fabrik da for alvor
brende sin nase i et okonomisk nederlag,
for den bliver klogere?

VW 411 er i store track opbygget som
de ovrige VW modeller, hvilket vil sige
med en luftkelet boksermotor anbragt

bag bagakslen. Motoren har 90 mm i
boring, 66 mm i slaglengde, 1679 ccm,
kompressionsforhold 7,8:1 (standardben-
zin oktantal 90), 76 hk SAE ved 5.000
omdr/min, maksimalt drejningsmoment
12,9 kpm ved 3300 omdr/min. En for-
skel fra de tidligere modeller er forhjuls-
ophzngningen efter system McPherson
og — antagelig for at bede pd den uhel-
dige vagtfordeling — et stort udhzng
foran forakslen. Her ligger reservehjulet
og — om vort gje ikke bedrager os — en
benzintank med en kapacitet pd 50 liter.
Baghjulsophzngningen er den samme
som pd automatic modellerne med ho-
mokinetiske led og nogenlunde konstant
hjulstyrt. Prisen kendes endnu ikke, men
1 sammenligning med de gvrige modeller

Dette snit gennem VW 411 viser, hvordan man har trukket forpartiet langt frem foran for-
akslen med bagagerum og reservebjul forrest i vognen for at bode pa den uheldige vagtforde.
ling. Medens man nodvendigvis altid ma regne med motorens vegt, er det imidlertid kun sjel-

dent, der kores med tung bagage.

669

g {



1465
Ybelastet

Malskitse af VW 411. Med den ret betydelige torallengde vil vognen sandsynligvis virke mindre

haletung end de mindre VW -modeller.

vil den antagelig komme over 30.000 kro-
ner, og sd er den alligevel i strengt sel-
skab, hvad kereegenskaber, stabilitet og
komfort angdr. Vi kan kort konstatere,
at endnu en sidevindsfelsom vogn fra
VW er kommet pd markedet. Milene er
folgende: Totallengde 4525 mm, bredde
1635 mm, hgjde 1485 mm, akselafstand
2500 mm, sporvidde for/bag 1376/1342
mm. Egenvagt to-dors 1020 kg, fire-dars
1040 kg. Tophastighed 145 km/t (med
automatgear 142 kmy/t), stigeevne i top-
gear 9 %, standardbenzinforbrug 10,8
liter pr. 100 km, accelerationstid fra sta-
ende start til 80 km/t 11,5 sekunder. VW
411 kommer til landet i slutningen af
september eller i begyndelsen af okto-
ber.

Nyhederne pi de kendte VW model-
ler er nyt centralinstrument og advarsels-
blinklys, fire indstillingsmuligheder af
sedernes ryglen, forreste varmedyser ved
gulvet flyttet lzengere tilbage og reguler-
bare ved hjelp af héndtag, forbedret
varmeanleg og mulighed for automatgear
i VW 1300.

Type III, hvilket vil sige VW 1600
kommer i tre udgaver som almindelig
personvogn nemlig type A, type T og
type TL. Sidstnevnte er nermest iden-
tisk med den hidtil kendte model blot
med de samme forbedringer, som galder
for type 1. Pd T-modellen mangler nogle
f& udstyrsdetaljer, som dog har veret i
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stand til at reducere prisen med kr. 750,—
i forhold til den tidligere model, og type
A har mere forenklet udstyr og mindre
krom. Det er dog vard at bemarke, at
samtlige typer har den forbedrede bag-
hjulsophzngning, som hidtil kun har ve-
ret benyttet i forbindelse med transpor-
teren og automattransmissionerne. Priser-
ne er folgende:

kr.
VAV N AR e S e 16.740
VW13 00 10 P e S ag 19.408
NVNEETS 00 st e e e s e 20517
VAWARIZ 00 Automatic et i s 22.149
VW 1500 “Automatic s Set o 23.258
BYAVVAES LS ORI R bn s SR i s S 25.456
Wit 6O0RISEVat rant Sy S 29.911

VW 1600 Variant m/ bl. ruder 20.455
VW varevogn 211 14.796

SAAB V4 1969

Eftersporgslen .pd det svenske hjemme-
marked efter SAAB med to-takt motor
har svigtet s& sterkt, at produktionen er
indstillet. Med de vasentlig lavere afgif-
ter i Sverige var prisdifferencen mellem
46 hk to-takt motoren og 73 hk fire-takt
motoren si beskeden, at de fleste valgte
fire-takteren, der tilmed kunne opvise en
fantastiske benzingkonomi.




SAAB V4 ligner i det store og hele
sig selv, men der er forskellige forbed-
ringer. Den nye kolergrill er pd en heldig
mide en tilbagevenden til den tidligere
formgivning, og dertil kommer rektangu-
lere lygter, der ikke blot er et modelune,
da de giver 50 % bedre spredning af
naerlyset — det er faktisk eksperimenterne
med den store SAAB 99, der har fort
frem til denne ®ndring.

Kofangerne er flyttet 40 mm op, og de
er nu forsynet med gummibekladte sted-
horn. Mearkeligt nok er der ingen inter-
national standard for kofangerhgjde, men
bilfabrikkerne sgger til en vis grad efter
en ensartet standard. De forreste blinklys
er endret, og der er kommet nye nav-
kapsler.

De vigtigste nyheder findes i vognens
indre. Servoforsterker til bremserne er
blevet standardudstyr, og det har reduce-
ret pedaltrykket med 40 %. Der er kom-
met teleskopisk ratstamme, der ved kraf-
tige pavirkninger kan forkortes 20 cm,
uden at rattet flytter sig. Den meget di-
rekte styring har faet lidt storre udveks-
lingsforhold, hvilket er en lettelse ved

SAAB V4 1969 med ny kolergrill og firkantede lygter, men frem for alt med mange »indre«

vanskelig parkering — udvekslingen er nu
15,5:1 mod tidligere 14:1.

Der er kommet ny keler med vandret
gennemstromning og ekspansionsbehol-
der, startermotoren har féet forgget ef-
fekt (fra 0,8 hk til 1,0 hk), og dog
opgives stromforbruget til en lavere ver-
di end for den gamle starter. I gearkas-
sen er der kommet kraftigere synchro-
meshkoblinger ved forste og andet gear.

I interigret er der ogsa sket zndringer.
Forsedernes ryglen kan nu ldses i hvile-
stilling, og lisen udloses med et hindtag,
der let kan nds fra bdde for- og bagsede.
Ryglenene har endvidere beslag til origi-
nal nakkestotte. Dorhdndtagene er for-
senket i derene, og nedblendingskontak-
ten er flyttet fra en gulvkontakt til en
kontaktarm under rattet.

Trods forbedringerne er prisen uzn-
dret kr. 24.277,~ og for herregirdsmo-
dellen kr. 27.679,—. Den store SAAB,
model 99, er s& smit kommet i produk-
tion, men som szdvanlig holder man de
forste méneders produktion pd hjemme-
markedet. I slutningen af oktober skulle
denne vogn blive prasenteret for det dan-

forbedringer. To-takt entusiasterne betragter utvivisomt V4 motoren som en gogeunge, der har

skubbet to-takteren ud.



ske publikum, og leveringen vil da anta-
gelig kunne begynde kort tid efter. Pri-
sen bliver ca. kr. 34.000,—.

VOLYO OVERRASKER

Det kan ikke negtes, at Volvo havde et
par overraskende trumfer i bagh&nden.
Hele motorprogrammet er zndret, idet
samtlige modeller nu monteres med en
to-liter motor, B 20, i to tuningsversio-
ner nemlig henholdsvis pd 90 og 118 hk.
Dernast har man sd at sige sat endnu to
cylindre til denne motor og fremstillet en
3-liter, seks-cylindret motor pi 145 hk
og bygget denne ind i en helt ny model
med betegnelsen Volvo 164 — man kan
vel tillade sig at sige, at det er en for-
steerket 144 med lengere front.

Men ferst nyhederne pa de eksisterende
modeller. B 20 motoren har 88,9 mm bo-
ring og 80 mm slagleengde (1987 ccm),
hvilket kunne tyde pd, at det var en B 18
motor med forgget boring. Det er imid-
lertid ikke tilfzldet, da der er tale om
en nykonstruktion. De fire cylindre stir
frit i blokken, og kelevandet kan pa den
mdde cirkulere rundt om hver enkel cy-
linder og holde ensartet temperatur. B 20
A pd 90 hk SAE ved s& lavt et omdre;j-
ningstal som 4800 omdr/min har en en-
kelt Zenith-Stromberg karburator udvik-
let i samarbejde med Volvo og kompres-
sionsforholdet 8,7:1. B 20 B pa 118 hk
ved 5800 omdr/min har to S.U. karbu-
ratorer og kompressionsforhold 9,5:1,
hvilket gor det muligt at kere pd benzin
med oktantal 97. De to motorer har sam-
me topstykke, og variationen i kompres-
sionsforhold opnds ved at benytte for-
skellige toppakninger. Ventilerne er af en
ny type, der giver bedre cylinderfyldning,
ventilstammerne er hirdforkromede, og
der benyttes ventilldse af roto-cap typen,
der tvinger ventilen til at dreje lidt ved
hver loftning, hvilket nedsatter risikoen
for afbrendte ventiler. Motorerne har
fem hovedlejer, og blybronze lejer anven-
des ved plejlstengerne, der af rationali-
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seringsgrunde er udskiftelige med plejl-
stengerne fra den tidligere B 18 motor.
I de nye motorer er der forst og frem-
mest lagt vaegt pd god sejtrekningsevne
og god acceleration gennem et godt drej-
ningsmoment. I B 20 A motoren rider
man allerede ved 1500 omdr/min over
et drejningsmoment p& 154 kpm, det
stiger til maksimalvaerdien 16,5 kpm ved
3000 omdr/min og falder derfra jaevnt
til den laveste vardi, der er 13,5 kpm
ved 4800 omdr/min. Den mere sports-
pregede B-motor giver 13,3 kpm ved
1500 omdr/min og stiger jevnt til 17
kpm ved 3500 omdr/min, hvorfra den
falder bladt til 14,6 kpm ved 5800 omdr/
min. Man lader altsd disse motorer leve
op til nutidens mangeartede krav fra
langsom ko-kersel til hurtig landevejs-
karsel.

To nyheder pd disse Volvo motorer er
en speciel opvarmning af indsugnings-

Denne skitse viser »gasrensningsanlegget«, der
egentlig er en fordampningscentral. Fra de to
karburatorer A passerer gassen gennem de al-
mindelige gasspjeld D, og ved tomgang og
lave omdrejningstal lukker ekstraspjeldene E
for den direkie vej til motoren siledes, at gas-
sen ledes ind i kammeret B, der opvarmes af
udblesningen fra de to midterste cylindre.
Gennem kanalerne C fores den homogene gas
med fuldt fordampet benzin ind i motoren.
Ved stigende omdrejningstal dbner spjeldene
E og lader gassen passerer direkte fra karbu-
ratorer til motor. Det samme system med lidt
anden ndformning findes pa motoren med en
enkelt karburator.




:
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Sensationen fra Volvo var model 164 med sekscylindret motor. De to runde gitre mellem lygterne
og luftindtaget er beregnet til montering af ekstralygier. Der er skivebremser pa alle fire hjul,
lengden er 4715 mm, bredde 1735 mm, hojde 1440 mm, akselafstand 2700 mm, sporvidde for

og bag 1350 mm.

luften og et gasrensningsanlaeg — disse to
ting er for sd vidt kayttet til samme op-
gave. Fra luftfilteret fores et indsugnings-
ror frem til siden af radiatoren, hvor
motoren kan hente kold luft. P4 dette
indsugningsrer er der et termostatregule-
ret spjeld og en forgrening, der forer
ned til udblasningsroret — indsugningen
sker her gennem et letmetalrer, der er
stobt sammen med en kappe rundt om
udblesningsreret. Ved kold start hentes
luften udelukkende gennem indsugningen
ved udblesningsroret, og efter nogle mi-
nutters forleb kan chokeren derfor helt
settes ud af funktion, og man undgir
tillige isdannelser i karburatoren. Termo-
statspjeeldet holder konstant indsugnings-
luften pd 30°C, og derfor kan man ind-
rette karburatoren til denne lufttempera-
tur. Allerede pd den mdde fir man en
renere forbrending, fordi man ikke be-
hover et benzinoverskud til visse tempe-
raturforhold.

Gasrensningsanlegget er sidan set slet
ikke et gasrensningsanlaeg, for ogsd dette
er anbragt pd indsugningssiden. Man mat-
te jo heller ikke forvente, at Volvo's in-
genigrer skulle bruge amerikansk prak-
sis, der gir ud pd forst at valte mere
benzin i motoren, end denne kan fordgje,
for derefter at destruere den uforbrendte

eller darligt forbraendte gas i et smrligt
forbrendingsanlaeg.

Den dirlige forbreending far man forst
og fremmest i tomgang og ved lave mo-
toromdrejningstal, fordi benzinen pi
grund af reduceret. gennemstrgmnings-
hastighed og lavere temperatur pd ind-
sugningsventilen bliver ddrligere forste-
vet og fordampet. Bide Zenith-Stromberg
og S.U. karburatoren giver storre gennem-
stremningshastighed ved de lave omdrej-
ningstal, end de almindelige karburator-
typer, men fordampningen er under dis-
se omstendigheder stadig ufuldstendig.
Derfor kan man ved et ekstra spjaeld lede
gassen ind i et kammer, der opvarmes af
udblesningen fra de to midterste cylin-
dre sdledes, at fordampningen er fuld-
stendig og blandingen homogen, nir den
kommer ind i cylinderen. Af hensyn til
motoreffekten er det imidlertid uheldigt
med for sterk opvarmning af indsug-
ningsgassen, og ved stigende omdrej-
ningstal dbner detfor det ekstra spjald,
s& gassen gdr direkte fra karburatoren til
indsugningskanalerne. Dette system op-
fylder sd rigeligt de nye amerikanske reg-
ler og de regler, der i flere lande vil
traede i kraft i 1970.

Disse motorer er monteret med vek-
selstramsgenerator, og B 20 B motoren
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B 20 B motoren med
enkelt karburator.
Man ser her tydeligt
forvarmningssystemet
af indsugningsluften.
I den firkantede kasse
pé indsugningsroret
sidder det termostat-
styrede spield.

har slipkobling i ventilatoren (oliekob-
ling) sdledes, at denne ikke kommer op
over 3000 omdr/min — det giver mindre
ventilatorstsj og mindre krafttab. End-
videre er der lukket kolesystem med eks-
pansionsbeholder.

Amazon modellerne og P 1800 S er nu
ogsd monteret med to-kreds bremsesy-
stem af samme art, som benyttes pd 140
modellerne — altsd begge kredse til for-
hjulenes skivebremser og hver kreds des-
uden til et af baghjulene. PA Amazon
er ratlds blevet standardudstyr, og i 140-
serien er der nu uldent betrak.

Den store nyhed er selvfolgelig Volvo
164, men efter det foranstiende er den
endda slet sd ny. B 30 motoren er nemlig
en B 20 motor med to ekstra cylindre og
derfor ogsd med syv hovedlejer — altsd
ligeledes med luftforvarmning og rens-
ningsanleg. Vekselstromsgeneratoren er
pa 490 watt.

Vognen leveres enten med manuelt be-
tjent fire-trins gearkasse, der har remote
control og en ganske kort gearstang, eller
med Borg Warner automatgear type 35
(tre-trins). I forbindelse med manuelt
betjent gearkasse kan der ogsi leveres
overgear.

Hjulophzngningerne er principielt de
samme som pd 140-serien, men forhjuls-
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ophengningen er forsterket i de gverste
kuglebolte, og der er kraftigere bagaksel.
Baghjulslejerne (koniske rullelejer) er af
en ny konstruktion, der bevirker, at begge
hjuls lejer optager sidekrafterne i et sving
og ikke blot det yderste, belastede hjuls
ejer. Bagakseludvekslingen er 3,31:1 til
automatgear og 3,73 til fire-trins gear-
kasse.

Der er variabel udveksling i styretgjet,
idet denne omkring neutral midterstilling
er 18,3:1, og den stiger til ikke mindre
end 26:1 ved fuldt ratudslag. Bagruden
er elektrisk opvarmet (to trin) som stan-
dardudstyr, men i evrigt er den seks-
cylindrede model indrettet som 142/145.

I det udvendige er model 164 let at
kende pd det serpraegede forparti — det
ser faktisk ud, som om man havde sat
forpartiet fra en gammel seks-cylindret
Morris pa en Volvo 145, men man skal
sikkert bare vanne sig lidt til at se den.

Den sekscylindrede motor har et slag- |
volumen pd 2979 ccm, kompressionsfor-
holdet er 9,2:1, og der benyttes to Ze-
nith-Stromberg karburatorer. De 145 hk
SAE udvikles ved 5500 omdr/min, og
det maksimale drejningsmoment er 225
kpm ved 3000 omdr/min, men allerede
ved 1400 omdr/min rdder man over 20
kpm.




motorsporten

Arets 2. sejr til Matra og Jackie Stewart

Europa GP pa Niirburgring

Det tyske grand-prix (Europa GP) pd
Niirburgring var det tredie af drets lob,
der blev afviklet i regnvejr; i dette til-
fzlde var vejrsituationen yderligere ugun-
stig, idet tige nedsatte sigtbarheden sd
meget, at man en overgang for lebet
frygtede aflysning.

Som i det hollandske grand-prix, det
kertes under lignende vejrforhold, blev
lobet en triumf for Jackie Stewart, Matra
og Dunlop. Stewart forte klart hele lo-
bet igennem. P& andenpladsen kom Gra-

ham Hill (Lotus-Ford), der ogsd holdt
denne position fra lgbets start. I det hele
satte vejrforholdene ret snevre granser
for udfoldelsen. Der var tillgb til kamp
om andenpladsen, da Chris Amon (Fer-
rari) efter at have ligget som nummer
3 fra lgbets start, pi 10. omgang ryk-
kede nermere pd Hill, men han mitte
opgive, efter at vognen var skredet uden
for banen i et sving nogle omgange ef-
ter.

Teknisk var der ingen bemarkelses-
verdige nyheder. Alle de konkurrerende

Jackie Stewart i sin Matra Ford V-8, vinder Det Europwiske Grand Prix med en gennemsnils-
hastighed pa 139,8 kmlt. Forst fire minutter efter Stewart passerer méalstregen far Grabam Hill,

bans nermeste konkurrent, det ternede flag.
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Ved starten til Det Enropeiske Grand Prix. Endnu et regnvejrs-Grand Prix 14 forude for ko-

rerne. Lag merke til at alle vognene havde pamonterede finner.

vogne havde stabiliseringsfinner af for-
skellig sterrelse. De storste kunne stadig
ses pd Lotus. Den nye luftkolede Honda
sds ikke. og Surtees korte fortsat V-12
modellen.

Efter Stewart’s sejr p& Niirburgring er
spendingen oget i kerernes VM. Det
naste lob (Italiens GP), der keres den
8. september, et par dage for dette num-
mer af SM]J udkommer kan give Stewart
foringen.

Ogsa Jacky Ickx, der i Europa GP
sikrede sig en fjerdeplads, er rykket tat
pd Hill's pointtal. Men stillingen kan
@ndre sig pany, og der er efter Italien
GP endnu tre VM-lgb tilbage (Canada,
USA og Mexico), for korernes mester-
skab er afsluttet.

Resultat (Europa GP):

1) Jackie Stewart (Matra—Ford) 2.19.3,2
(139,8 km/t)

2) Graham Hill (Lotus-Ford) 2.23.6,4

3) Jochen Rindt (Brabham-Repco)
2031246

4) Jacky Ickx (Ferrari) 2.24.58,4

5) Jack Brabham (Brabham Repco)
2.25.24,3

Pointstillingen er efter Europa GP:

1) Graham Hill 30 point
2) Jackie Stewart 26 point
3) Jacky Ickx 23 point
4) Dennis Hulme 15 point
5) Rodriguez 11 point
6) Chris Amon 10 point
7) McLaren

Joseph Siffert

Jean-Pierre Beltoise 9 point

Zandvoort GP (formel-2)

Formel-2 lobet pd den hollandske Zand-
voort-bane. der teller til EM, blev vun-
det af Jean-Pierre Beltoise (Matra) i ti-
den 1.13.52.8 foran Pescarolo (Matra)
og Richard Attwood (Tecno), efter en
serdeles spzndende finale. Ernesto Bram-
billa (Ferrari Dino) havde bedste om-
gangstid 1.26,52 (174,47 km/t). Det er
ny banerekord i denne klasse.

676

Foreget Matra-indsats

I sesonens tre sidste GP-lgb ventes Ma-
tra’s deltagelse fordoblet. Fabrikken pi-
tenker at stille en vogn til rddighed for
Henri Pescarolo. Den bliver som Bel-
toise’s vogn forsynet med V-12 motoren.
Matra International forbereder deltagelse
med to Matra-Ford, den ene som hidtil
kort af Jackie Stewart, den anden af
1. Sevoz-Gavin.




Velfortjente sejre til
David Piper
og Reine Wisell

Der var desveerre i ar sparet lidt pd krud-
tet ved det svenske »Kanonloppet« i
Karlskoga. Lebet pd den kendte tre kilo-
meter lange Gellerdsbane plejer at blive
benavnt som Sveriges Grand Prix og man
har i drevis ved dette storlgb prasenteret
et veeld af verdensstjerner i formel 1 el-
ler 2 vogne.

I & var hovedlebet udskrevet for
sportsvogne, prototyper og racersports-
vogne, men feltet talte bemaerkelsesvaer-
digt f& verdensstjerner. Egentlig var det
vel kun Pedro Rodriguez, Joakim Bon-
nier, Paul Hawkins og David Piper, der
kunne leve op til denne betegnelse.

Af det annoncerede felt 1 hovedlgbet
kom englenderne Eric Liddell og David
Prophet ikke til start. Ligeledes mang-
lede svenskerne Hans Wingstre, Sten
Axelsson, Gunnar Carlsson og Ronnie Pe-
terson. Sidstnevnte skulle have kort den
svenskbyggede Focus prototype med 1,6
liters Ford Cosworth FVA motor. Des-
varre blev motoren i denne hurtige vogn
odelagt si meget under treningen, at

. ¥ b

¥ £ g 5 "
2 Ferrari P 4. Bag ham skimtes Pedro Rodrigues.

| , KANONLOPPET"

den ikke kunne stille op. Det var lidt
kedeligt, for Ronnie Peterson havde den
fjerde hurtigste treningstid.

Efter at de tilbageblevne vogne var
stillet op til start, blev der pludselig en
masse dramatik. Jo Bonniers helt nye
McLaren Mk. 6B, der i Karlskoga kerte
sit forste lob og som er indkebt i Can-
Am serien, fik pludselig en lxkage pd
kolesystemet. Da Bonnier jo herte med
til favoritterne, fik han tilladelse til at
reparere pd startstregen. Medens dette
spendende sceneri udspillede sig, fandt
den anden svenske top-kerer, Ulf Norin-
der pludselig ud af, at gearkassen ikke
fungerede pd hans gul/bld Lola T70.
Denne blev hastigt skubbet af banen, og
udskiftet med en anden Lola.

Allerede efter ferste omgang havde
Piper tilkempet sig en solid fering, der
senere blev gget gradvis omgang for om-
gang. Han efterfulgtes af Pedro Rodri-
guez og belgieren Teddy Pilette, Alfa
Romeo Tipo 33 samt Paul Hawkins, Ford
GT40.
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Reine Wisell (forrest) i hird kamp med Ulf Svensson. Begge korerne viste strilende korsel,
men Ulf Svensson formaede ikke at passere Reine Wisell, der vandt lober,

Bonnier var kert af banen lige efter
start og mdtte lade hele feltet passere,
inden han med mange sekunders forsin-
kelse kunne optage forfalgelsen.

For de mange tilskuere var det spzn-
dende at folge Bonniers forrygende hut-
tige korsel op gennem feltet i et hérd-
nakket forsog pd at indhente den tabte
tid.

Med otte omgange tilbage, var Bonni-
er kun 18 sek. efter Piper. Tre omgange
senere var den tidsmaessige forskel nede
pd 12 sek. Men man var dog nu klar
over, at der skulle ske noget uforudset,
hvis Piper skulle miste sejren.

Da der kun resterede tre omgange,
var forskellen mellem Bonnier og Piper
reduceret til 10 sek.

Efter klog og sikker kersel uden den
mindste fejltagelse vandt David Piper
en velfortjent sejr, for hvilken han stri-
lende lykkelig lige efter lobet modtog en
enorm selvpokal og et sejrskys af Fartha
Kitt. Publikums store hyldest til Bonnier
var ogsd velfortjent efter hans store pre-
station. Paul Hawkins blev nummer tre,
efterfulgt af Pilette, Ed Nelson og Slote-
maker.

Spzndende F-3 lgb

Desveerre udeblev den med si stor
spending imedesete duel mellem de to
svenske top-kerere Ronnie Peterson og
Reine Wisell, begge Tecno. S& man fik
ikke svar pd gjeblikkets store spergsmal
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om, hvem af dem der er den hurtigste.

Ronnie Peterson havde dog hurtigste
treningstid, men Reine Wisell og Ulf
Svensson, Brabham var lige i hzlene pa
ham.

Da starten gik, var det Ronnie Peter-
son, der sked frem i spidsen.

Peterson og Ikuzawa kaempede hirdt
pd de forste omgange et godt stykke for-
an de ovrige og de skiftedes til at fore.

Efter godt tre omgange blev de imid-
lertid begge sat helt ud af spillet. I hdr-
ndlen mistede Peterson sine bremser —
det var ogsd sket under trzningen — og
han pikerte japaneren. Begge rog af ba-
nen, men der skete dog kun' materiel
skade.

Nu var det Ulf Svensson og Reine
Wisell, der overtog feringen, og den bi-
beholdt de i resten af lgbets ialt 24
omgange. Omgang for omgang skiftede
foringen imellem dem, men det var tyde-
ligt, at Wisell havde flest hestekrafter i
sin motor.

Lige indtil sidste omgang var det dog
uvist, hvem af de to svenskere der ville
blive lobets sejrhetre, men i Velodrom-
kurven blev Svensson udbremset af Wi-
sell, der forblev pd forstepladsen, indtil
mdlstregen var passeret.

Peter Gaydon, Titan blev nummer tre
efterfulgt af Jonas Qvarnstrdm, Brabham.

Ole Vejlund, Titan udgik med en laek
benzintank og Jergen Ellekzr, Brabham
blev nummer tretten.




Flemming Rasmussen
i sin Alfa Romeo
GTA sluttede pd en
femte plads og blev
dermed bedst

placerede dansker.

STANDARDVOGNSL@B

Sendagens forste start var et specielt
invitationslgb for norske karere. Det
vandtes meget sikkert af Kjell Gudim,
Porsche 911. Herhjemme har vi set sejr-
herren pd Korskroen. Nummer to blev
Per-Ivar Kolgrov, Volvo Amazon. Gun-
nar Bergersen, Volvo hjemtog tredieplad-
sen.

Der var dansk deltagelse i standard-
vognklassen indtil 1600 ccm gruppe 2 i
form af Flemming Rasmussen, Alfa Ro-
meo GTA. Danskeren korte et godt og
fornuftigt lob og blev vores bedste del-
tager, idet han formdede at kere sig op
fra en startplacering som nummer elleve
til en slutplacering som nummer fem.
Meget suverent vandtes klassen af Erik
Berger, Ford Escort TC. Svenskeren star-
tede i bageste rzkke, men inden lgbets

tolv omgange var kort, havde Berger
kaempet sig op til en sikker foring.

Klassen for standardvogne over 1600
ccm, gruppe 2 vandtes suverent af Hans
Radefalk, Chevrolet-Camaro. Svenskeren
forte fra start til mal. Nummer to blev
Bjorn Rothstein, Porsche 911 L. Finnen
Olli Lyytikdinen, Porsche 911 besatte tre-
diepladsen.

Som noget helt nyt i Skandinavien kor-
te man et tyve omganges lgb for speciel-
le standardvogne. Femten engelske ko-
rere var inviteret over med deres meget
serpregede biler. Vinder blev Brian Bol-
ton i en Ford Cortina med V8-motor pid
4,7 liter. Nummer to blev en Ford Ang-
lia Climax 2,7 liter kert af John Hewitt.
Trediepladsen besatte Alan Brodie i en
Vauxhall Viva med 5,3 liter Chevrolet
motor. Jeb.

RING DJURSLAND GP

For forste gang i dr, blev der kert formel
3 pd Ring Djursland. Lobet domineredes
totalt af Ronnie Petterson i Tecno. Han
er hastigt pd vej til verdensklasse, og vi
gaxtter pd, at han til naste dr fir tilbudt
at kore formel 2. Han vandt alle fem
heat i overlegen stil, og det var tydeligt,
at han kunne satte farten yderligere op,
hvis han blev presset. Finnen Leo Ki-

__—

nunnen viste sit talent ved at sikre sig
andenpladsen efter virkelig fin kersel. Et
stykke derefter fulgte 4-5 stykker i hird
kamp. Iser havde Ulf Svensson i Brab-
ham og Trevor Blockdyk i Titan nogle
megtige dueller, men efter Blockdyk i
en af starterne gdelagde sit forste gear,
og kom sidst afsted, var resultatet fast-
lagt. Jorgen Ellekeer var eneste dansker,
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Hundehus

med
vrinsk...!

Nyt Grand Prix-tuningssaet forvandler pa fa timer en hverdags-Austin
Mini-motor til en vaskezegte Cooper!

Fas til Austin Mini 850, Mini 1000 og 1100. Pris 1250 kr., _e;u:l.
moms og montering.

De far 33'/s procent flere hestekraefter — i en Austin Mini 1000
saledes 56 mod normalt 42, en topfart pa 150 km/t — og en for-
rygende accelerationsevne: 0-80 km/t pa under 10 sekunder!

Stort lager af ekstraudstyr til meget fordelagtige priser — ogsa det populere
Stage 1-tuningsseet til Mini 1100, 1300 og 1800. Solgt i et antal af over 500
— med fuld fabriksgaranti

Fas kun hos

FORHANDLEREN

Han har specialuddannede tunings-eksperter pa sit vaerksted!
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Sven Engstrom i
Porsche foran
Tom Belso i Ford
Escort. Bag Tom
Belso kan skimtes
Gunnar
Henriksen i
BMW.

da Ole Vejlund manglede gearkassen.
Ellekars korsel var ikke imponerende, i
sidste heat blev han efter 15 omganges
korsel lapped med en omgang af Ron-
nie Petterson. Sammenlagt reddede han
sig en ottendeplads.

Der var stor spending om resultatet
i klassen over 1300 gr 5. Tom Belsg hav-
de gjensynligt fiet sin Escort skruet rig-
tigt sammen, for han lagde ud med hur-
tigste treningstid. Et sekund hurtigere
end Sven Engstrem i Porsche, ind imel-
lem kom overraskende Gunnar Henrik-
sen i BMW 2002. Han kan eller ikke
»lide« banen. I begge heat om lgrdagen
reddede Belso sig forst et pent forspring
foran Engstrem, men matte henimod slut-
ningen nedsztte farten p& grund af mang-
lende olietryk og lade Engstrom slippe
forbi. Gunnar Henriksen og Rune Tobi-
asson skiftedes pant til at tage tredie- og
fjerdepladsen.

Om sgndagen begyndte vanskeligheder-
ne rigtigt for Tom Belss, og samtidig
havde Engstrem tilsyneladende fiet skif-
tet til en bedre gearing pi Porschen. I
de to farste heat keempede de bravt, men
Belsg mitte udgd begge gange. Tobiasson
og Henriksen blev derved nr. to og tre.
I sidste heat stillede Tom Belso slet ikke

op, si Engstrem havde ingen problemer
med at hale endnu en heatsejr hjem.
Gunnar Henriksen blev nr. to og Tobi-
asson ferst nr. fire, efter at tyskeren H.
C. Jirgensen pludselig fandt ud af at
bruge nogle af Porsches mange hk til at
redde sig en tredieplads.

0-1000 cc gr 5 var en trist affere.
Son Borch Christensen i Abarth var hur-
tigst, men Erik Hoyer i Austin Cooper S
vandt. Borch Christensen vandt fire ud
af fem heat, men tabte pid grund af en
misforstdelse i forste heat. Han forte klart
pa sidste omgang, da en veltet bil i
hirndlen fik ham til at standse helt op,
Hoyer smuttede forbi og vandt med 7
sek. De resterende fire heat vandt Borch
Christensen sikkert, men de 7 sek. var
nok til sammenlagt sejr til Erik Hoyer.
En stadig bedre Ib Velding blev nr. tre,
til trods for en knakket bagramme. Som
nr. fire fulgte Arnold Larsen i Abarth.

b
Resultater:

Formel 3
1. Ronnie Petterson, Tecno 27.02,3
2. Leo Kinunnen, Titan 2003
3. Ulf Svensson, Brabham 27.58,5
4. Trevor Blockdyk, Titan 28.05,2
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— gor som

OLE VEJLUND &
TREVOR BLOKDYK

for De valger

AUTORADIO
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R AR TR S OT ST

Formel 3 feltet med den svenske storkorer Ronnie Peiterson i spidsen kort efter starten.

Over 1300 cc gr 5
1. Sven Engstrem, Porsche 911 34.38,2
2. Gunnar Henriksen,

BMW 2002 34.54,5
3. Rune Tobiasson,
Opel Rekord 35.05,3

4. H. C. Jiirgensen, Porsche 911 35.23,6

0-1000 cc gr 5

1. Erik Hoyer, Austin Cooper S 35.52,2
2. Son Borch-Christensen,

Abarth 35055
3. Ib Velding, Austin Cooper S 36.51,4
4. Arnold Larsen, Abarth 37.31,0

Roskilde Ring's Racerskole aflyst

Med den aflysning af Roskilde Ring’s
Racerskole, som ledelsen for skolen har
meddelt redaktionen, stdr nu tilbage
sporgsmalet om, hvorfor tilslutningen til
skolen svigtede.

Vi har set, hvordan der tidligere har
vaeret afholdt racerskoler i henholdsvis
1964, 1965, 1966 og 1967, som i alle
fire tilfelde havde stor succes. Endda sd
stor at man 1 1967 maitte meddele over
20 af de tilmeldte, at skolen var over-
tegnet.

Denne gang stod man med 23 inter-
esserede, da tilmeldingsfristen udleb. Var
det mon de samme, som man maétte sende
afbud til dret i forvejen?

Hvis det er tilfzldet kan det da skyl-
des, at man ikke er blevet klar over,
at racerskolen ikke blot er et sted, hvor
man uddanner kommende baneksarere,
men i lige s hej grad et sted, hvor man

leerer avanceret koreteknik, som direkte
kan overfores pd den daglige korsel i
trafikken. Hvis de danske bilister, som
har lest om Racerskolen i pressen, er
blevet klar over det sidste, m& man be-
klage, at kun 23 af disse indrommer, at
de kan lere mere om kereteknik. Skolen
havde stillet nogle af Danmarks bedste
banekeorere til ridighed for eleverne det
er dog et tilbud, der ikke gives hver dag.
Chris.

INTERNATIONAL

Lobskalender (10/9-15/10)

22/9: Canada GP (VM formel-1)

28/9-29/9: Le Mans 24-timer (VM
sportsvogne) Frankrig

6/10: USA GP (VM formel-1)

13/10: Baden Wiirttemberg Preis (EM
formel-2)
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ROSKILDE RING GP

Escort-sejr pa Roskilde Ring

Det var en oplevelse af de helt store,
de godt 24.000 tilskuere pd Roskilde Ring
var vidne til ved Austin Grand Prix’et,
som kertes den 17. og 18. august. Ikke
mindst fordi Erik Hoyer og Son Borch-
Christensen om lordagen skabte dueller i
klassen 0-1000 cc gr. 5.

I ovrigt skete der det sjeldne, at
DAU'’s delegerede forlangte kontrol pd
alle vogne inden lobet om segndagen, og
méske ikke med urette. Flere af kererne
havde @ndret vognene pd en mide, som
ikke var i overensstemmelse med de med-
bragte homologerings attester. Det med-
forte imidlertid, at spendingen om sen-
dagen helt blev taget af klassen, og labet
blev sikkert vundet af Erik Heyer. Til-
bage stir nu spergsméilet om, hvorvidt
den uheldige part, Son Borch-Christen-
sen, kan fremskaffe en attest fra Italien
som beviser, at hans vogn er homologeret
til at kere med de brede falge, som han
havde kort lobet med om lgrdagen, men
som han om sendagen havde mittet af-
montere. Kedeligt er det, hvis ikke den
kendte Fiat Abarth kerer far lgst proble-
met — ikke blot for hans egen skyld, men
i lige s hej grad for bdde tilskuerne og
Erik Hoyer.

Den store standardvognklasse skabte
en spending, som man sent vil glemme.
Ford Escort'en var for ferste gang i

Erik Hoyer (116) og Son Borch-Christensen i en af deres hirde dueller om lordagen.

B

stand til at true Sven Engstrem’s ellers
sejrsvante Porsche, og spendingen kulmi-
nerede, da Engstrom tog fejl af omgan-
gene og kerte i depot efter 10 omgange,
i den tro, at lgbet var fardigt. Kedeligt
for Engstrom, men ogsd kedeligt for Tom
Belso, der miske felte, at han fik en sejr
forerende. Helt sikkert er det imidlertid,
at bide Tom Belss og Age Buch Larsen
fortjente lidt medvind efter de vanske-
ligheder, som de gennem dret har varet
ude for.

I det sidste heat i den store standard-
vognklasse, forovrigt dagens sidste, var
alle blevet for at se, om Sven Engstrom
vitkelig var i stand til at true de denne
gang szrdeles velkgrende Escorter; og
det m3 siges, at det var han. Fra en
startposition bagest i feltet prasterede
Sven Engstrem at kere sig op til de
sterkt kerende Tom Belss, Age Buch
Larsen og Gunnar Henriksen. Forst efter
at Gunnar Henriksen var passeret, udvik-
lede kampen sig for alvor mellem Tom
Belsg og Sven Engstrem. Af en eller an-
den grund begik Tom Belsg en fejl i
»hérnilen« og kom derved til at lukke op
for Engstrem. Kun Age Buch Larsen var
da ene tilbage, men Engstrom formiede
dog ikke pd de sidste to omgange at
komme udenom.

Gunnar Henriksen klarede i det sam-
menlagte resultat en flot andenplads, og
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SENSOMMERLOBET
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T R O LU Y D C R

I wharndlen« far Tom Belso (131) ikke lukket af for Sven Engstrom og denne er

hurtigt forbi.

Yderst til venstre ses Age Buch Larsen som formdede at holde Engstrom bag sig de resterende

to omgange.

det skyldes bade hans sterke korsel, samt
at han forinden lgbet havde haft vognen
til gennemgang pd BMW-fabriken.

I det sidste heat sluttede han pd fjerde-
pladsen, og det endda ved at kere bag-
lens over milstregen med et stort smil
om munden. Sidan ger man, ndr man er
en gammel veteran.

Til bide Age Buch Larsen og Tom
Belsg’s ros mé siges, at de korte et lob,
som absolut gledede alle pd banen og
ikke mindst tilskuerne. Til Sven Eng-
strom at han den dag kerte sit hidtil bed-
ste lob. Hans kersel og kampind minde-
de om noget af det bedste, man overho-
vedet har set pd Roskilde Ring. Det kun-
ne have varet sjovt at se, hvor meget den
svenske Porschekorer Kaj Bornebusch
kunne have stillet op mod bdde ham og
Escort’erne. Méske fér vi det at se ved det
sidste lob pd Roskilde Ring, som kares
den 22. september.

Ogsd i formel 3 klassen var der denne
gang spending i alle heatene, vel nok
mest fordi vi her havde en korer med de
danske farver, som var med helt frem-
me. Ole Vejlund var s& afgjort den keo-
rer, som interessen samledes mest om.

Skent han kerer i en vogn, som han siden
keobet kun har haft problemer med og
hvis styreegenskaber stilles meget i tvivl,
formaede han alligevel ved hjzlp af god
team-kotsel fra hold-kammeraten Trevor
Blokdyk at kere en tredieplads hjem i
det samlede resultat. Trevor Blokdyk fik
andenpladsen med den dygtige svenske
korer Ingvar Petterson pd ferstepladsen.
Tidsforskellen mellem forste- og anden-
pladsen, endda i det sammenlagte resul-
tat, var kun 3/10 sek.

Formel Ford klassen, som havde skan-
dinavisk premiere pd Roskilde Ring, skal
man nok passe lidt pd en anden gang.
Givet er det, at klassen ikke blev den
store succes, men mon ikke et felt med
flere korere ville kunne skabe publikums
interesse. Klassen er imidlertid svaer for
arrangererne, idet man md huske, at For-
mel Ford er den klasse, hvor de nyeste
korere stiller op. Som sidan har klassen
den hage, at der i sidste gjeblik kommer
afmeldelse fra en del korere, som ikke
har mulighed for at bringe deres materiel
i orden med si& forholdsvis kort varsel,
péd grund af manglende rutine.

Klassen viste sig imidlertid allerede om

687




Et Formula ILotus 'chassis;

uden motor og gearkasse

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

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

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

Ford anbefaler udelukkende Auto-
lite tendrer til udskiftning.

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

tendrer til enhver vogn.

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

Autolite §
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lprdagen at skulle blive et rent uden-
landsk opger, idet vor eneste danske ko-
rer Jac. Nellemann ved den forste start
blev stiende pd mdlstregen, da flaget
gik.

Om sgndagen derimod havde han fiet
vognen repareret, og selv om han fik
startplacering bagest i feltet, korte han sig
op pd en andenplads, skent meget endda
under hans kersel tydede pd, at motoren
ikke gik allerbedst.

Den lille standardvognsklasse efterlod
som sadvanlig ikke noget serlig begej-
stret indtryk hos tilskuerne. Man mang-
ler mere kamp mellem de forskellige keo-
rere indbyrdes. Arnold Larsen er rykket
op i den mellemste klasse, og Hans Se-
gird var ikke blandt konkurrenterne til
solvpreemierne. Kampen kom dermed til
at std mellem Poul Weinreich, Steen Mik-
kelsen, John Nielsen og Poul Lund. En
lidt tam affere, som sammenlagt blev
vundet af den forholdsvis nye karer Steen
Mikkelsen med John Nielsen pd anden-
pladsen. chris.

Resultaterne igvrigt:

0-850 cc gr. 2
(1) Steen Mikkelsen DK
(2) John Nielsen DK

(3) Poul Lund DK

Ole Vejlund (31) i kamp med den hurtige svenske korer Ingvar Petterson.

0-1000 cc g 3

(1) Erik Hoyer DK
(2) Son Borch-Christensen DK
(3) John Lundberg DK
Over 1300 cc gr. 5

(1) Tom Belsg DK

(2) Gunnar Henriksen DK
(3) Age Buch Larsen DK

Formel Ford

(1) David Walker AUS
(2) Geddes Yates GB
(3) Clarke Sturdgess GB

Formel 3

(1) Ingvar Petterson S
(2) Trevor Blokdyk ZA
(3) Ole Vejlund DK

— Far, hvem fortalte dig, hvordan du skulle
kore, for du blev gift.
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SEALED BEAM

KVARTS-HALOGEN

SILVER SABRE / SILVER
LANCE giver den kraftig-
ste lysstyrke, der endnu
er set pa billygter. Stra-
lende formgivning - passer
til aile biler. Stralende
udferelse - bevarer deres
lysstyrke og holder perfekt
focus hele deres lange
levetid. En strdlende ny-
skabelse fra LUCAS.

Praktisk og smart beskyttelseshatte af stebt imi-
teret sort leder felger gratis med hver lygte.

IMPORTAR:

KBBENHAVN - GLOSTRUP - HOLSTEBRO - ODENSE - ALBORG
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DRAGSTER RACE pa Anderstorp

Endnu engang mé man sige at det ikke
skorter pd initiativ, ndr man taler om den
yngste motorbane her i Skandinavien.

Skandinavian Raceway, til daglig kaldt
Anderstorp efter en lille by, som ligger
f4 kilometer fra banen, har igen gjort
sig positivt bemearket. Denne gang ved at
gennemfore det forste Dragster lob her
i Skandinavien.

Dragster lgbet pd Anderstorp blev pd
mange mader en oplevelse for de frem-
medte tilskuere.

Den 23 &rige engleender Dennis Pridd-
le stod vel nok for den fornemste pre-
station idet han satte ny europarekord pa
1/4 engelsk mil ved at tilbagelegge
strekningen pd 8,53 sek.

Den opnéede sluthastighed var pd 276
km/t. Dennis Priddle korte Res Sluggetts
beremte dragster »Tudor Rose«. En Crys-
ler pd 1200 hk med kompressor og ni-
trometan som brendstof var en del af
drsagen til rekorden. Konstrukteren var
den kaliforniske dragster specialist Keit
Black.

Det morsomme i historien var, at Den-
nis Priddle egentlig slet ikke skulle have
kort vognen. Han er mekaniker for Rex
Sluggett og har kun kert vognen tidli-
gere ved testning for lob. Rex Slugget fik

imidlertid foden skadet lordagen for lo-
bet og turde ikke, pd grund af den store
kraft der skal til for at trede koblingen
ned, tage chancen og overlod i stedet
vognen til sin mekaniker.

Ved en samtale med »Tudor Rose fol-
kene« efter den uofficielle rekord, be-
rettede man, at det opndede resultat vil
blive den helt store spore for dem til at
sigte mod den absolutte verdensrekord.
Angrebet mod den nuvarende rekord vil
finde sted i oktober méned pd Santa Pod
Raceway i England. Resultatet fra An-
derstorp viser i det mindste, at ihvertfald
motoren er i orden. Dennis Priddle er
konstrukter pd en af Englands sterre he-
likopterfabriker og tager sig selv af kon-
struktionen med vognen. Den nye drag-
ster vil fd flytbar motorophzngning, og
eksperimentering med motorens rette pla-
cering vil finde sted fra lebet i oktober,
fortalte Dennis Priddle os.

At det ikke er en sport for almindelige
mennesker beviser prisen pid en sidan
vogn. Med runde tal ligger udgiften om-
kring kr. 100.000,— og for at fi mulighed
for, at blot en del af pengene skal kom-
me ind igen, er det nedvendigt med
rekordforseg for derigennem at fd sig en
sponsor. Mislykkes forsegene, md vi leve

Dennis Priddle ved starten af sit rekordforsog. Larmen er si stor, at man ikke bor opholde sig

i umiddelbar nerbed. (Se hjelperen til venstre i billedet).



I »Hot Rod« klassen
$& man de
ejendommeligste
kombinationer af
karrosseri og motor.

pé vand og bred en tid, var »Tudor Rose
folkenes« eneste kommentar til de store
udgifter som nu stir for deren.

Til trods for at der ikke i Skandina-
vien, er blevet kort Dragster Racing for,
stillede over hundrede af »Hot Rod« ty-
pen op pa lgbsdagen. Endda flere af
disse var uhyre avancerede. Lars Nigel
havde monteret en 427 Chevrolet V &
motor i sin Volvo 544. Han kerte straek-
ningen pd 12,48 sek. med en sluthastig-
hed pd 178,21 km/t.

Uden dramatik var Lars Nigel’s korsel
imidlertid ikke. Hans kobling rev sig lgs,
og i vognens tag afslorede man efter lo-
bet et stort hul. Ligeledes var der i asfal-
ten sldet en stor fordybning, som tydeligt
talte om de uhyre krzfter, der slippes lgs
ved denne form for race.

En bror til den tidligere navnte, Ola
Nigel, kom direkte fra USA i en helt ny
Dodge Coronet. Vognen var i standard

udferelse og viste sig til publikums store

forbavselse at kunne tilbagelegge strak-
ningen pa 12,79 sek. med en sluthastig-
hed pd 176 km/t.

Ola Nigel har traenet i Dragster Racing
i USA og iser hans startmetoder lagde
stor rutine for dagen.

Ogsd et stort antal »Custom« vogne
havde fundet vej til banen. Det var dog
her mere det ydre end det indre af moto-
rerne man havde gjort noget ud af. Men
mon ikke ogsi disse vogne efter flere
treningsmuligheder vil finde deres plads
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til fremtidige leb blandt de lidt hurtigere
typer.

Den engelske lobsleder fra Santa Pod
udtalte efter lobet, at svensk Dragster Rac-
ing havde en fin fremtid foran sig. Et
par mindre detailler i arrangementet mi
rettes inden det naste lgb, som finder
sted 1 1969. Hvis interessen endda viser
sig tilstraekkelig, vil man fra Scandinavian
Raceway vare indstillet pd at forsgge at
gennemfore flere end blot ét i den kom-
mende szson. I den anledning ger man
opmerksom pd, at Skandinavian Raceway
vil vare serdeles interesserede i at here
fra eventuelle interesserede danske ke-
rece; . chris,

Det er tydeligt at se, at brand er det man
sikrer koreren mest imod, men ogsd den kraf-
tige styrtbojle har sin baggrund.

4
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MOTORCYKELSPORTEN

Kurt W. Petersen
fotograferet i starten.
Bemerk Eederne.

GULDBARRELOBET 1968

Den 1. august kl. 15 afholdtes Aarets
Guldbarrelob under overvarelse af alt
motorcykelfolk, der kunne krybe eller
gd. Lebet havde tidrsjubileum, og arran-
gorerne havde gjort deres yderste for at
samle et sterkt felt. Fra verdenseliten
savnede man kun finnen Esko Koponen.
P2 forhind havde Kurt W. Petersen med-
delt, at dette muligvis blev hans sidste
Guldbarrelgb, si@ onsket hos de knap
20.000 tilskuere om en dansk sejr var
steerkere end nogensinde, og de blev da
heller ikke skuffet. Efter hans kersel den
dag md han simpelthen vaere blandt ver-
dens tre bedste.

I de tre forste indledende heat, hvor
de fire forste af seks startende gik di-
rekte til mellemheat, skete ingen store
overraskelser, bortset fra at Kurt W. Pe-
tersen 1 tiden 2.05,2 kun var niende hur-
tigste, men dette plejer ikke at vare no-

get faresignal. Klart hurtigst var Bjern
Knutsson fra Sverige i tiden 2.00,8, kun
to tiendedele fra Willihard Thomssons
banerekord. W. Thomsson havde nast-
hurtigste tid med 2.01,2. I opsamlings-
heatet overraskede Jens Ring, der ikke
tidligere har gjort sig bemarket ved
1.000 m lgb, ved at vinde heatet. Preben
Mogller Christensen, der havde vrovl med
maskinen i det indledende heat, fik en
andenplads, mens den fremragende new
zealender Ivan Mauger, der pd grund
af maskinskade i indledende heat uven-
tet madtte starte i opsamlingsheat, matte
opgive fra en sikker forsteplads, igen
med maskinskade.

Kurt W. Petersen startede i forste mel-
lemheat sammen med sin varste konkur-
rent, Bjorn Knutsson. Da de otte hur-
tigste fra de to mellemheat tilsammen gér
videre til finalen, og da Kurt W. Peter-
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sen startede i forste heat med si sterke
folk i andet heat som europamesteren i
de sidste tre ir, Manfred Poschenreider,
William Thomsson, Donald Godden og
Rainer Jingling, der alle havde kert hur-
tigere end Kurt W. Petersen i de ind-
ledende heat, var en tredieplads i en tid,
der af hensyn til de gvrige deltagere ikke
overskred ca. 2.05, hvad han havde brug
for for at vare sikker pd en finaleplads,
og det var netop, hvad han opndede.

Det skal nu ikke vare nogen hemme-
lighed, at Deres referent sammen med
mange andre begyndte at tvivle pd, om
der virkelig foreld en ngje gennemtaenkt
plan fra Kurt W. Petersens side, eller om
han virkelig ikke kunne kere stzrkere.
Hans tid i mellemheatet var kun en ube-
tydelighed hurtigere end i indledende
heat, og der var stadig flere sekunder op
til de gvrige, der havde kvalificeret sig til
finalen, men enhver tvivl blev gjort til
skamme. Kurt W. Petersen vandt i den
fantastiske tid 1.58,8, nasten to (vi gen-
tager: to) sekunder under banerekorden.
Den eneste, der ikke faldt totalt igen-
nem over for Kurt W. Petersen, var
Bjorn Knutsson, der med 2.00,4 ogséd
kom under den gamle banerekord pd
2.00,6.

Maskinelt set er senior sport indtil
250 ccm utvivlsomt den mest interessante
klasse. Mens JAP fuldsteendig dominerer
senior special, hvor alle undtagen to pd
ESO kerte JAP, og senior sport 500 kares
pd engelske maskiner af mere eller min-
dre faelles oprindelse, kares 250 ccm-klas-
sen pd mange forskellig maskiner. Jens
Munkedal og Jorgen Johansen stillede op
pa Montesa. Jens Munkedals Montesa gik
fremragende, men det gjorde Jens Mun-
kedal til gengaeld ikke. I sikker forerposi-
tion veltede han i ferste heat, og dette
lagde en demper pd hans kersel i de to
naste, hvor han kun opndede darlige pla-
ceringer. Til gengald besatte han 5. plad-
sen i sidste heat i 500 ccm pd Montesa'-
en, efter at hans Triumph var brudt sam-
men i 2. heat. Foruden en sverm af Bul-
taco’er og to Husqvarna’er, hvor en Bul-
taco og begge Husqvarna’er var i motor-
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crossrammer, startede Finn Pauli Thomsen
med noget s usedvanligt som en Kawa-
saki. Sidste dr blev Finn Pauli Thomsen
dansk mester med en Kawasaki A1-R mo-
tor i speedway-ramme. Denne selvsamme
motor kunne for gvrigt beses i sine rette
omgivelser, d.v.s. i A1-R rammen, p4d mo-
torcykeludstillingen i Bella Centret dette
fordr. I ar stillede han op med en almin-
delig Al-motor (beskrevet i SMJ nr. 11,
1967, hvor Kawasaki 250 ccm Al er pro-
vekgrt), der i sidste gjeblik var tunet til
formalet, men denne gang gik det ikke.
I sidste heat benyttede han da ogsd den
Bultaco, han var tilmeldt pd, men ak,
han udgik med knakket kade. Poul J.
Larsen var tilmeldt pd Suzuki T 20, hvil-
ket ogsd kunne have varet et interessant
syn, men maskinen blev desvarre ikke
ferdig til lgbet. I stedet stillede Poul J.
Larsen op pd en MZ, der var ombygget
til drejeventil! Denne ombygning har Er-
hard Fisker for forsggt med held, og
Poul ]J. Larsens maskine var ogsd yderst
konkurrencedygtig. Den rakte til en tre-
dieplads kun et point efter nr. 1 og 2,
der havde samme pointtal, til trods for,
at maskinen druknede i andet heat, som
Poul J. Larsen sdledes ikke fuldfgrte.

500 ccm senior sport blev vundet af
Preben Moller Christensen, der tydelig-
vis foler sig mere hjemme pd sin BSA
end pd JAPen. Erik Sejr, Matchless, blev
nr. 2 kun et point foran Carsten Kiihl,
Matchless. Rakkefglgen havde sikkert
veret omvendt, hvis Carsten Kiihls ma-
skine ikke var gdet i std i forste heat,
mens han 14 pd en sikker andenplads
foran Erik Sejr.

Sidevognslebet blev sikkert vundet af
Kurt og Leif Larsen, BSA, der opndede
maksimumpoint i de tre heat, nemlig 15
point.

Resultaterne:

Senior Special 500 cem: 1. Kurt W.
Petersen, 1.58,8 (ny banerekord) - 2.
Bjern Knutsson, Sverige, 2.00,4 — 3.
Manfred Poschenreider, Tyskland, 2.02,0

Senior Sport 500 ccm: (de tre for-
ste:) 1. Preben Megller Christensen, BSA




Kurt W. Petersen.
Tre fjerdedele rundt
i svinget anbringer
han allerede venstre
hind midt pi styret
for at reducere luft-
modstanden, mens han
accelererer ud af
svinget.

— 2. Erik Sejr, Matchless — 3. Carsten
Kiihl, Matchless

Senior Sport 250 ccm: (de tre for-
ste:) 1. Mogens Kristensen, Bultaco — 2.
Christian Christensen, Bultaco — 3. Poul
J. Larsen, MZ

Senzor sidevogn 500 ccm: (de tre for-
ste:) 1. Kurt Larsen/Leif Larsen, BSA —
2. John Havnbo/Fritz Kristensen, Norton
—~ 3. Erling P. Hansen/B. Guldbeck,
Norton

OBO

Sa gar starten til 500 com-klassen. Giacomo Agostini har allerede féet sin tre-cylindrede MV
igang og er forst fra start (nr. 1) — nr. 3 Kel Carruthers (Norton) og nr. 20 Jack Findlay
(Matchless) skubber stadig, men de er fd ojeblikke efter i sadlen. Med sin sejr i dette lob
sikrede Agostini sig endnu et verdensmesterskab.

Det osttyske Grand Prix blev i ar for
ottende gang kert pd den 8,6 km lange
Sachsenring uden for Karl-Marx Stadt,
nasten nede ved den czechiske granse.
Sachsenring er en naturlig landevejsba-
ne, der kun afsparres for offentlig trafik
péd lebsdagene, men dog med mange faste
installationer, deriblandt den stgrste tri-

bune ved start og mél, der rummer
18.000 tilskuere. Med sine 18 kurver og
en hejdeforskel pd 135 m er den en gan-
ske afvekslende bane, der bide rummer
langsomme, vanskelige sving og lange
meget hurtige strxk. De storste hastig-
heder opnds pd den lange, svagt hojre-
drejende nedkorsel mod start og mal,
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hvorefter der skal bremses hdrdt op fer
en kort, stejl stigning, der afsluttes med
den skarpe og vanskelige Queckenberg-
kurve lige for mél. Hele dette stykke
havde i gvrigt i r fdet en ny og tiltreengt
asfaltbelegning.

I 350 ccm-klassen har Heinz Rosner
trenet bdde med 251 ccm maskinen og
med 300 ccm maskinen, men til lgbet
velger han alligevel den forste, der gan-
ske vist er knap si hurtig men mindre
gmfindtlig — under tilskuernes jubel er
det da ogsd Heinz Rosner og MZ, der
kommer forst tilbage fra den forste af
de 18 omgange. Giacomo Agostini har
en darlig start og ligger pd fjerdeplad-
sen — Agostini trenede pd en maskine
med dobbelte skivebremser foran, men

SOGAARD
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valgte alligevel til sidst den gennemprg-
vede MV Agusta-konstruktion med to du-
plex-bremser. Allerede pd anden omgang
er Agostini foran, han udbygger hurtigt
sit forspring og vinder med en gennem-
snitshastighed p& 166 km/t, medens Ros-
ner slir sig til ro pd andenpladsen. In-
teressen samler sig om Carruthers (Aet-
macchi) og Ginger Molloy (Bultaco),
der hele lgbet igennem nasten side om
side kemper om trediepladsen. Molloy
gor tegn til pitmandskabet, han er ikke
tilfreds med sin motor, og pd de sidste

meter for mal kan Carruthers da ogsd

netop skubbe sig foran til en tredieplads.

Som for at lette totakterne arbejdet
bliver det lidt keligere, da 125 ccm-klas-
sen stiller op til start. Laszlo Szabo (MZ)
kommer bedst fra start, men efter en om-
gang er feltet endnu samlet, og der kem-
pes hirdt om placeringerne. Read vinder
lobet foran Ivy med afstand ned til de
naste fem korere, hvor der til det sidste
kempes hirdt om pladserne: Den unge
osttysker Giinther Bartusch (MZ) kan
netop holde en tredieplads foran Szabo
og Hartmut Bischoff (MZ). Pi sin vej
gennem feltet satte Ivy ny omgangsrekord
med godt 161 km/t.

Klassen indtil 500 ccm er helt og al-
deles Agostinis. Suverent kerer han de
tyve omgange langt foran feltet og sxtter
undervejs ny absolut banerekord med 177
km/t. P4 andenpladsen kommer Alberto
Pagani pd den tocylindrede Linto — et
virkeligt gennembrud for denne Aermac-
chi-baserede maskine, der gik meget rent
og med et megtigt tempo. Om de tre
neste pladser kampes der lgbet igennem
meget hérdt mellem Jack Findlay
(Matchless), John Cooper (Norton) og
Kel Carruthers (Norton). Positionerne
skifter hele tiden, men pi tolvte omgang
mi Carruthers sige farvel med motor-
stop. Findlay og Cooper fortsztter duel-
len og rykker tet op bag Pagani, der en
overgang har vrovl med benzintilfarslen.
Netop da kommer Agostini forbi og ta-
ger Pagani med i slipstrommen til en
andenplads, medens  Findlay/Cooper
kampen afggres til Findlays fordel. Bil-
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lie Nelson ser ud til at vere utilfreds
med effekten i sin to-cylindrede Paton,
men han kerer alligevel meget konstant
og slutter pa en femteplads.

Side om side kommer Read og Ivy til-
bage fra ferste omgang i 250 ccm-klas-
sen. Read kan opbygge et lille forspring,
men pi ottende omgang mé& han gi i
depot til et af de korteste ophold i mands
minde. Nappe er Ivy forbi, for Read
er afsted igen og indhenter ham. Side
om side gir de ogsi pi femtende og
sidste omgang ind i Queckenberg-kurven
for mdl, men Ivys udgangsposition er en
smule bedre, og han kan gi over mil-
stregen hgjst en dekbredde foran Read.
Heinz Rosner opgiver at folge med de
to Yamaha-kerere og slir sig til ro pd
en sikker tredieplads foran Rodney Gould
(Yamaha-Bultaco) pa en lige sd sikker
fjerdeplads. I betragtning af, at Goulds
motor er en almindelig stempelstyret Ya-
maha production-racer, er den virkelig
uszdvanlig hurtig. S& hurtig, at den har
vakt interesse hos drejeventil-motorens
»fader« Walter Kaaden, der nu leder
MZ'’s racer-afdeling. 16d).

Vesttyskland 500 ccm

Kampen om verdensmesterskabet i den
store klasse blev med ét slag et stort
sporgsmdlstegn, efter at storfavoritten og
den nuvarende verdensmester Paul Fried-

- richs styrtede ved det vesttyske GP i

Beuern og brakkede et kraveben, hvad
der sandsynligvis vil forhindre ham i at
deltage i de resterende fem lgb. Fried-
richs havde pd den regnglatte bane vun-
det det forste heat og var i andet heat
ved at arbejde sig op fra en darlig start,
da styrtet skete. Vinder blev nu Ake
Jonsson (360 ccm HVA) foran marke-
fellen Bengt Aberg og W. Miiller pi
Maico 360 ccm.

Czechoslovakiets GP
Nappe ét eneste lob blev kot til ende
ved det czechiske Grand Prix uden regn,

og hastighederne blev da ogsd derefter.
Belegningen pa den 14 km lange lande-
vejsbane ved Brno er meget felsom over
for regnvejr, og den var i &r usedvanlig
glat med en lang rekke styrt til folge.

Det begyndte i 125 ccm-klassen, hvor
Heinz Rosner (MZ) tog feringen efter
en lynstart. Pi sjette omgang 18 Ivy
lige bag Read, da Reads baghjul skred
en smule i det vide fore — Ivy troede,
at Read ville styrte, og foretog en und-
vigemangvre, der imidlertid kun bragte
ham selv til styrt, s han mitte opgive.
Read vandt lgbet foran Laszlo Szabo
(MZ) og Giinther Bartusch (MZ), der
pa de sidste meter kunne overhale vest-
tyskeren Dieter Braun (Neckermann-
MZ).

Klassen indtil 350 ccm frembed det
sedvanlige skue: Giacomo Agostini vandt
sikkert og har dermed sikret sig ogsd
dette verdensmesterskab (foruden i klas-
sen indtil 500 ccm, som han sikrede sig
ugen fer pd Sachsenring). P& en lige si
normal andenplads kom Heinz Rosner pa
sin opborede 251 ccm MZ, hvorimod
tredjepladsen blev besat af en nyhed:
Franticek Stastny pd en fire-cylindret Ja-
wa.

Phil Read gik straks i foring i 250
ccm-klassen, medens Bill Ivy, der endnu
ikke var helt frisk efter sit styrt i 125
ccm-klassen, havde svaert ved at holde
tempoet pd den anden Yamaha-4. Raekke-
folgen i mél blev derfor: Read — Ivy —
Rosner, og det var Ivy bestemt ikke til-
freds med, for det er dbenbart en stiende
aftale, at Ivy skal vinde 250 ccm-klassen,
hvis det overhovedet er muligt. . .

Under 500 ccm-lobet begyndte det at
regne sd meget, at vinderen Agostini ikke
engang kunne udnytte alle hestekrzefter-
ne i sin MV Agusta-3 pd de lige strzk,
uden at baghjulet straks skred ud. Inter-
essen samlede sig om andenpladsen, der
en overgang blev holdt af Pagani pi sin
Linto, indtil han knzkkede en ventil og
mitte overlade sin placering til Jack
Findlay, der kunne holde den til m3l. Ef-
ter Findlays Matchless fulgte Gyula Mar-
sovszky pd endnu en Matchless. L.&.
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Den gamle redaktor skal ikke indlaeg-
ges, det synes jeg, ville vare synd, men
det varer nok ikke sd lenge, som det har
gjort, for det svar, K. J. Ulstrup fik, er
naesten rigtigt efter min opfattelse, dog
har jeg en lidt anden opfattelse af pro-
blemet.

1) Den dirlige morgenstart skyldes
som hr. Damkier skriver, sikkert fugt i
fordelerdakslet og er samtidig forklaring
pd, hvorfor disse revner. Dette kan sik-
kert afhjelpes med WD 40 samtidig
med smering af fordeleren. Derimod tror
jeg ikke, at der kommer oliedampe op i
fordeleren, da en Fiat 600 har en ret
lang medbringeraksel, og den er nzsten
altid rusten af kondensvand, da olien har
meget svert ved at komme op til denne
pd grund af konstruktionen.

2) Jeg kan ikke forstd, at den sterre
dbning af gasspjeldet kan have indfly-

delse pd undertrykket i motoren, ndr ud-
luftningsslangen er tilsluttet mellem luft-
filter og karburator, medmindre luftfil-
tret er meget forstoppet, men sd ville
K.]J. sikkert ogsd have klaget over et
stort benzinforbrug, men det er der ikke
tale om. Den rigtige forklaring méd vere,
at ndr gasspjeldet fir en mindre dbning,
vil trykket vare pd den underste del af
bide hoved- og plejlstangslejer, og der-
ved lukke for oliekanalen. Olietrykket
vil da stige en lille smule, men nok til
at slukke lampen. Nu vil man miske
mene, at den ogsd vil gere dette ved
acceleration, men der vil vaere et betyde-
ligt mindre stykke, kanalen er dakket.
Det tyder ogsd pa slidte lejer, da motoren
korer med SAE 50 olie for at have lidt
olietryk, evt. en slidt pumpe. .

I ledningen fra kontrollampe til olie-
kontakten kan en evt. kortslutning ikke

CYLINDER
SERVICE

K@BENHAVNS

Norrebrogade 211, Kbh. N, TIf. (01) 93 A6 2403 - /6 4803
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odelegge kontakten, da denne kun giver
stelforbindelse.
Automekaniker A. S., Horsholm.

I tilfelder K. [., Ulstrup, skyldes den
darlige morgenstart sandsynligvis fugt i
fordeleren, men selv pi Fiat 600 kan
der ved slidt motor og slidt fordeleraksel
komme olie op til kontakt og deksel —
selvfolgelig hovedsagelig i forbindelse
med helt eller delvis tilstoppet udluft-
ningssystem. Det er en mulighed, man
md nevne i et sidant tilfelde, og des-
uden md De huske, at en besvarelse i
Teknisk Brevkasse ikke alene galder
sporgerens aktuelle problem, da andre
lwsere kan have lignende problemer med
andre maerker.

Med hensyn til diagnosen i forbindelse
med olietrykket kan De roligt tro pa for-
klaringen. Nar De, som er automekani-
ker, ikke helt forstdr undertrykfordelin-
gen i indsugningssystemet, er der al mu-
lig grand til at tro, at andre lesere hel-
ler ikke forstar sagen, s vi skal give en
nzrmere forklaring. Vi kan vel blive
enige om, at der med lukket gasspjeld
(selvfolgelig bortset fra den lille dbning
tomgangsjusteringen bevirker) er et be- f %/ p/
tydeligt undertryk i indsugningskanalen : <
mellem gasspjeldet og indsugningsven- /

tilen — det er dette undertryk, vi afleser Flemming Hjersted siger:
pﬂ’ et vacuumimeter. Et endnu storre un-

dertryk opstar, hvis vi med god fart pa
. vognen slipper gaspedalen, medens vog- K l e b e r
nen ruller videre i gear. Motoren virker
da ligefrem som en wvacuumpumpe, og
‘ med en ny motor under indkoring luk-
\ ker man en gang imellem helt for gas-
sen, da det store undertryk kan traekke

olie op i den overste del af cylinderen. radialdakket
Pi den anden side af gasspjeldet vil der

derimod herske et meget beskedent un- med den IangSte

dertryk, fordi spjeldet lukker ind mod Ievetid
weacuumpumpens. Abner man nu gas- A
spjeldet, vil dir finde en .udlzgn.zng sted, GENERALREPRESENTANT :

i 0g ved fuldt dbent gasspjeld vil under- BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, GLOSTRUP

i 3 3 2 Telf. : (01) 965200

4 trykket mellem spjeld og indsugnings- DEPOTER:

{ o 5 2 z STHA Renault i Odense A/S - Telf.: (89) 135080
ventil formindskes altsa med storre ab Ronault i Veilo A/S . Telf. (05) 827200

ning af spjeldet, medens undertrykket
samtidig stiger mellem spjeldet og luft-
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indtaget — i de fleste tilfxlde luftfilteret.
Pi grund af motorens stigende omdrej-
ningstal ved abning af gasspjeldet kan
undertrykket mellem spjeld og wventil
holde sig konstant inden for et ret stort
omrdde, medens det altid vil forages ved
dbning af spjeldet mellem dette og luft-
filteret. Dette har altsd ikke noget med
forstoppelse af filteret at gore.

Deres teori med hensyn til plejlstangs-
lejernes indflydelse vil jeg tillade mig at
sld hul pa. Det er helt rigtigt, at et slidt
leje vil {4 fast anleg pd nndersiden, nir
vognen trekker motoren med lukket gas-
spjeld. Dette anleg vil imidlertid fort-
swite 0gsi i en vasentlig part af stem-
plets opadgiende bevegelse (pa grund at
undertrykket over stemplet), og det er
forklaringen pa, at et defekt leje, der nor-
malt giver bankelyd fra sig, bliver lyd-
lost under deceleration. I mellemtiden er
oliekanalen i stemplets opadgiende be-
vaegelse blevet frigjort pa grund af krum-
tapakslens og dermed plejlstangssolens
drefende bevwgelse. Medens kanalen i en
periode har faet bedre tetning, vil den
7 en nasten lige s lang periode fa for-
oget dbning, si det kommer il at ga no-
genlunde lige op, og det far ingen ind-
flydelse pé det olietryk, der kan registre-
res med manometer eller ved hjelp af
oliekontrollampen.

Og sd er vi ogsi nenige i sporgsmalet
om kortslutning i forbindelse med olie-
trykskontakten. En stelledning til stel kan
aldrig give nogen kortslutning, hvordan
man end vender og drejer sagen. Sirom
pé ledningen uden om kontrollampen er
derimod en korislutning, da en kortslu-
ning som direkte analyse af ordet vil sige
en forbindelse mellem plus og minus
uden indskud af forbruger og med s
ringe modstand i ledninger og det kori-
sluttende element, at disse ikke kan be-
tegnes som forbrugere. Vi kan citere Fiats
reparationsbog Print no. SAT 1567 side
95 ordret (De far den pa engelsk, si der
er garanti for, at vi ikke har fusket med
oversettelsen: » NOTE — Any accidental
short circuit, as, for instance, the indica-

tor light bulb being shorted, might canse
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damage to the sending unit. This should
be borne in mind in case of switch fai-
lure. Of course, the short must be elini-
nated prior to replacing switch.«

Den gamle redaktor er altsi ikke hell
s fumlet, som man til tider kunne fa
indtryk af. Skulle han endelig ind pa en
af statens rolige eller nrolige afdelinger,
ville det sikkert g, som da englenderen
og italieneren veddede om, hvem der
lengst kunne ndholde lugten i en gede-
stald — englenderen gik forst ind og kom
ud efter 31/, minut, hvorefter italieneren
gik ind — 11/, minut senere gik geden und.
Huvis SM]’s gamle overhoved kom ind
pé en anstalt for venlige tosser, nar han
med tiden var blevet spurgt vanvittig om
biler m.m., si ville legerne antagelig
tage flugten.

*

Anglende Deres artikel om tuning af
»Hundehuse« onsker jeg herved at spor-
ge Dem om folgende:

I Teknik og Hobby, nr. 7, 1968, side
14 bliver hr. ingenigr Frede Jensen
spurgt: »— Men nu det egentlige tunings-
udstyr. Hvad ma man egentlig? — — — Vi
folger nu den linie, at de tilladte motor-
messige endringer er indskraenket til det,
fabrikken har autoriseret, siledet at for-
std, at BMC's tekniske forskrifter er vor
rettesnor. Deri stdr f. eks., at Cooper-mo-
dellerne er specielt forsterkede for at
kunne bare de kraftige motorer. Konsta-
terer vi, at en almindelig Mini er forsy-
net med Coopermotor, bliver den altsd
kasseret«.

Hvordan stemmer det overens med De-
res artikel ?

Er der her tale om en generalisering
fra BMC’s eller Motortilsynets side?

Hvad (ngjagtigt) skulle der vare til
hinder for at montere en 1275 ccm mo-
tor pd en gearkasse fra '67? Jeg har fra
»sedvanligvis velunderrettet kilde« faet
at vide, at det netop pa de sidste model-
ler for '68 skal kunne lade sig gote.

De af hr. Frede Jensen nzvnte for-




sterkninger i Cooper-modellerne, hvori
bestdr de? Mig bekendt er der pd 998
ccm  Cooper-modellen kun motoren og
skivebremser pd forhjulene til forskel.

Til sidst: En ven af mig har en Austin
Mini 1000 de-luxe.

I folge hans brochure skulle den have
féet en hgjere totalgearing, men det kan
jeg ikke forstd, da vi begge i fjerde gear
korer ca. 80 km/t ved 3000 omdr/min.

K. C., Tommerup.

Der er sadan set fuldstendig overens-
stemmelse mellem Frede Jensen, Teknik
og Hobby og SM] blot med den undta-
gelse, at man i referatet af ingenior Frede
Jensens udtalelser glemmer bogstavet S
i forbindelse med Cooper-modellerne. 1
vor artikel skrev vi da ogsd, at en Cooper
S motor i et Hundehus ikke kunne god-
kendes, og vi advarede sterkt mod at ud-
fore den forandring i det skjulte, da for-
sikringsselskabet ojeblikkelig vil bakke
ud af en erstatningssag, hvis man korer
med denne kombination. Der er, som De
selv nevner, kun motoren og skivebrem-
serne til forskel pi Cooper 998 og det
almindelige Hundehus, men si snart der
er tale om Cooper S med 1275 ccm mo-
tor, er der tillige pa sidstnwvnte model
kraftigere kardanaksler og flere andre
aendringer. For en ordens skyld skal vi
oplyse, at inden artiklen om Hundebuse-
nes tuning gik i trykken, nedlagde vi et
meget stort sammenlignende arbejde pa
DOMI, hvor vi kontrollerede reservedel
for reservedel i de forskellige modeller
for at vare sikre pd, at der ikke et eller
andet sted skulle ligge en skjult forskel.
Derefter blev hele sagen forelagt bilin-
spektorerne, 5i vi kan garantere for, at
artiklen er skudsikker.

Med hensyn til at montere en 1275
ccm motor pa en gearkasse til en 850
eller 1000 ccm model, ma vi forst advare
med hensyn til det ovensidende. Dernest
skal vi oplyse, at der rent transmissions-
maessigh tkke er noget i vejen for en si-
dan montering, men krumtapslagene kan
sla imod, medmindre gearkassen er af si
sen en dato, at der i denne findes de ud-

fraesninger, der passer til de siorre mo-
torer. Gearkasserne er nu ensartede i ud-
forelsen, men pd de tidligere udforelser
er der altsi den nevnte forskel.

Der er forskel pa totalgearingen i 850
og 1000 modellen. Nir De kommer til
et andet resultat, kan drsagen vere mis-
visning pd omdrejningsieller ogleller
speedometer eller forskellig effektiv rul-
ningsdiameter pi de to vognes dek.

0DEKASSEN"

3 numre af SMJ sages
For at have samtlige numre af SM] siden
udsendelsens begyndelse mangler jeg fol-
gende 3 numre, som jeg meget gerne vil
i besiddelse af:
Nr. 1 og nr. 6/1948 og nr. 9/1962.
H. C. Pedersen,
Tjernevej 3,
4140 Borup

Ariel 4G Square Four
Instruktionsbog og reparationsbog til
ovennavnte motorcykel drgang 1957 ke-
bes — evt. til 1&ns til notater.
Finn Damm Sorensen,
Bysvinget 9 — Borum
8381 Mundelstrup

Forskellige motortidsskrifter szlges
»Autocar« ca. 400 nr. fra 1955
»The Motor« ca. 200 nr. fra 1955
»Teknikens Virld« ca. 300 nr. fra 1955
»Fart« ca. 50 nr. fra 1956-60
»Auto Motor und Sport« ca. 100 nr. fra
1963
»Mot« ca. 50 ar. fra 1963
»Small Car« ca. 30 nr. fra 1964
Ogsd en del andre tidsskrifter. Skriv ef-
ter oplysninger.
Soges: Skandinavisk Motor Journal fra
1954.
Olav A. Loland,
Eftervig — Randesund
Kr.sand S. Norge.
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SIDEN
SIDST

Britiske hjertespecialister pa
Middlesex hospital har konsta-
teret, at korsel i almindelig
trafik anspznder gennemsnits-
bilisten si meget, at hans hjer-
tevirksomhed gges fra 75-85
slag i minuttet til et sted mel-
lem 100 og 140.

Sidste ar undersogte lzgerne
en lang rzkke bilisters person-
lige »motorbanken«, og herun-
der viste det sig ogsd, at stig-
ningen i hjertevirksomheden
var endnu mere udtalt hos
racerkorere. Forsggene med
denne type bilister fortsztter
stadig, idet man agter at male
hjertearbejdet hos en del del-
tagere i dette drs forskellige
motorlgb.

Det er allerede fastsldet, at
takten stiger til 150-180 slag
pr. minut, for lebet er be-
gyndt, for si at ryge op over
200 under selve korselen. For-
sogspersonerne @nser det ikke,
og laegerne siger, at den vold-
somme hjerteaktivitet ikke er
farlig.

Ford Motor Company delta-

. ger i eksperimenterne og har

stillet en specialudstyret Ford
Transit til rddighed. Til appa-
rater i vognen transmitteres ko-
rernes hjerteslag fra sma sen-
dere anbragt pd deres bryst un-
der karselen.

*

General Motors har hos Besler
Developments, Inc. — et firma
i Oakland, Californien — be-
stilt en dampmaskine, som skal
lzgges i en Chevrolet Chevel-
le personvogn, oplyser dr. L.
R. Hafstad, chefen for GM’s
forskningslaboratorier i U.S.A.
Forspget er et led i det lo-
bende forskningsprogram, der
gdr ud pd at udvikle nye mo-
tortyper, som ikke forurener
luften.

Besler Developments, som
har overtaget det tidligere
Doble Steam Motor Compa-
ny's patenter, har over 40 ars
erfaring i dampmaskiner. Bes-
ler dampbilen anses af mange
for at vere den mest avance-
rede, der blev bygget i perio-
den inden dampbilerne blev
fortrengt af benzindrevne bi-
ler. Besler har ogsd xren for
at have bygget verdens eneste
dampflyvemaskine. Den blev
flojet med succes i 1933 og
markerede et nyt hgjdepunkt
i dampmaskinens udvikling.

Foruden Besler Develop-
ment har General Motors kon-
takt med et britisk firma, Ri-
cardo & Company, som i sam-

Saledes ser Renault 6 ud — en passende mellemting mellem Renanlt 4 og Renanlt 16.
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arbejde med GM’s egne forsk-
ningslaboratorier vil soge at
finde frem til de nye systemer
og materialer, som kan gore
dampmaskinen anvendelig til
vore dages biler.

*

I forbindelse med automobil-
udstillingen i Paris til efterdret
vil Renault prasentere en ny
model — Renault 6. Den folger
det nye princip hos Renault,
og den er altsd halvvejs en sta-
tioncar med stor bagklap og
fire dore. Motoren pd 38 hk er
Gordini motoren, der findes i
Dauphine  Gordini, hvilket
man kan hilse med tilfredshed,
da denne motor har vist sig at
vere meget gkonomisk og me-
get slidstzrk. Det er ikke me-
get, man ved om den nye mo-
del, bortset fra at den har for-
hjulstrek, skivebremser for og
tromlebremser bag, tophastig-
hed ca. 125 km/t og en total-
lengde pé ca. 3950 mm. Vi tor
ogsa gztte pd, at man benytter
langsgdende svingarme til bag-
hjulsoph@ngningen, samt at
bagszdet kan klappes ned som
i en stationcar. Produktionen
begynder snart, men da Renault
som hidtil leverer de forste
100.000 enheder til hjemme-
markedet, vil der antagelig ga
ca. et ar, for Renault 6 kom-
mer til Skandinavien. Prisen
ved man endnu intet om, men
den kommer antagelig til at lig-
ge i nerheden af prisen pa Re-
nualt 10.
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= Store fotografi:Denny Hulme,
m Ions verdensmesteren 1967
1.Jack Brabham, vinder af det

franske Grand Prix

2.Dan Gurney vandt det belgiske
Grand Prix
[ ]

3. Pedro Rodriguez, vinder i det

sydafrikanske Grand Prix
4. John Surtees, hurtigste mand
/ det italienske Grand Grix

Endnu en gang blev verdensmesterskabet vundet med Champion. Champion tegnede
sig ogséd for 7 vigtige Grand Prix successer i 1967. Det er ikke noget under, at
racerkererne pa disse billeder vaelger Champion. De ved, at Champion giver topydelse.
Hvorfor sla sig til tdls med mindre i Deres egen bil? Vaelg altid Champion !

R -
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Verdens mest solgte taendror til lands,
til vands og i luften.

HWIE™™ | cHAMPION |

e




Ford Escort GT TEKNISKE SPECIFIKAT;ONER

Hurtig, kompakt, rummelig - og til den helt rigtige

pris. Escort GT er karet som »Ungdommens vogn« - MOTOR Cylinderantal: 4. Slagvolumen: 1298

men vi vil gerne tilfgje, at det er ungdommen fra ccm. Boring/slagleengde: 80,97/62,99 mm.

18 til 70, der falder for denne vogns charme. f;go%f“;'e‘féfggfoijn: Tkl;;sﬁ);:gf; ‘
Se specifikationerne - og tal med Ford-forhandle- 10,30/4300. El-system: 12 volt/57 amp. timer. i
renom resten...han kan bl.a.forteelle om Aage Buch Acceleration 0-100 km/t: 13,7 sek. Tophastig- ;
Larsen og Tom Belsgs begejstring over Escorts fied (ca): 150 kvt !
koreegenskaber - og han har en gleedelig overra- BREMSER For: servoforsterkede skivebrem-

skelse, nar De sperger om pris og betalingsvilkar. ser. Bag: tromlebremser.

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

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

SKANDINAVISK BOGTRYK




