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(med indbygget sikkerhed og styrke)

G800

**» RADIALDAK

Kravene til Goodyears eksperter lad:
Skab et radialdaek, der er en udfordring til
farten. Som har sikkerhedsreserver, s& man
trygt kan slippe hestekreefterne lgs. Som har
dzekstyrke nok til at overleve tusinder af
ekstra kilometer. Og som stadig husker, at et
Goodyear-daek skal veere ensbetydende med
den hgjeste kgrekomfort.

Resultatet blev G 800. Radialdeekket med den
sikre konstruktion: 3 T-karkasse (kilo-for-kilo
staerkere end stal), ekstra bred slidbane,
kraftigt blokmenster (aldrig svigtende vejgreb)
og med Goodyears TUFSYN som den
formidabelt seje gummiblanding,

der yderligere forlenger daekkets levetid.

GOODSYEAR
-for sikkerhedens skyld
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REDARTIONELLE
= STRATANKER -

Hvad med
de pane

bilister ... ?

Det er en kendt sag, at en enkelt person eller en
lille gruppe personer er i stand til at preege et
helt samfundslag i det almindelige omdemme.
En enkelt larmende motorcyklist med nzesten fri
udbleesning, giver offentligheden den indstilling,
at alle motorcyklister larmer under deres frem-
feerd, medens en BMW-korer eller en sjeelden
fugl pa en vandkelet Velocette ikke giver andre

trafikanter det indtryk, at alle motorcykler er
naesten lydlese. Det er altid det uheldige element,
der virker opsigtsveekkende. P4 samme made
kan visse aktivistgrupper med massemediernes
mellemkomst give det indtryk, at sddan er hele
ungdommen, og den indstilling eller politiske
overbevisning har alle unge.

Af samme grund beskeftiger man sig under ar-
bejdet med at forbedre trafiksikkerheden ofte
med en mere eller mindre betydningsles minori-
tet bestaende af spritbilister og bevidst hensyns-
lose trafikanter, skent den store majoritet ogsa
har ansvaret for de store tal i ulykkesstatistik-
ken. Hvis man fik sorteret de virkelige spritbili-
ster fra — altsa de bilister, der forarsager uheld
eller ulykke og alene pad grund af en gudsfor-
géende promille, der ger dem ude af stand til
at kore bil pad en betryggende made — vil der
ikke veere ret mange spritbilister, og de egentlig
hensynslese — motorbellerne — er der sameend
heller ikke ret mange af.

Derimod bekymrer den pzene, ganske alminde-
lige bilist mig. Hvad skal man egentlig stille op
med ham? Han kerer pant og lovlydigt ar ud og
ar ind, og han tilraner sig hejst en uforskyldt
parkeringsbule. Indtil den vanskelige situation
vel at meerke opstar, eller indtil han helt solo
kommer ud for usadvanlige forhold. S& sker der
nemlig en hel masse, simpelt hen fordi hans ev-

Carl Andersen

af tilbehor, reservedele og

Randersvej 150-154, 8200 Arhus N., tif. (06) 16 33 88

Danmarks

storste lager

motorbeklaedning
finder De hos os

Egen import
derfor laveste priser
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ner som bilist er for ringe. Hans uddannelse for
maske tyve eller tredive ir siden var ikke noget
veerd, og hans senere indhestede erfaring er sket
pa grundlag af det normale, men nar det unor-
male indtreeder, aner han ikke, hvad han skal
gore, eller han gor det forkerte.

Hvad er der galt med vor ganske almindelige
bilist? Der er det galt, at han ikke interesserer
sig for biler, og derfor leeser han aldrig faglitte-
ratur eller blot noget, der minder om biler i dag-
bladene — nejagtig pd samme méade som en ikke
sportsinteresseret springer siderne med sport
over. Desuden har han féet opbygget en solid
selvtillid, fordi det er gdet godt i s& mange &r.
Denne selvtillid understottes ofte af propagan-
daen, der fortzeller ham noget, som han er fuldt
fortrolig med i forvejen — altsd kan man ikke
leere ham noget.

Ikke desto mindre behever man blot at studere
sine medtrafikanters kerevaner for at kunne
fastsld, at det i grunden er et mirakel, at der
ikke sker mere. For nogle fi ojeblikke siden sd
jeg en kvindelig bilist bremse afsindigt i et
uoverskueligt sving, og havde hun blot kert med
5 km/t mere, havde hun fiet en pragtfuld ud-
skridning lige over i en modgdende lastvogn —
havde hun blot koblet ud og styret sig igennem
uden at rere bremsen, havde hun veret inden for
en meget betydelig sikkerhedsmargin.

Man behgver blot at kere ud ad Helsinger-mo-
torvejen en mandag formiddag efter en solrig
sendag, hvis man er interesseret i bremsespor.
Det kan vaere vanskeligt at holde det ene spor
ude fra det andet, for der er s mange, at de lige-
frem danner et menster. Det er naturligvis helt
galt, hvis der forude er vejarbejde med speer-
ring af den ene vognbane, for s ligner vejen
nezermest et storternet teppe. Alle disse bremse-
spor viser, at den almindelige bilist i virkelighe-
den er helt umulig bag et rat, og de mange et-
benede spor viser, at det star slejt til med biler-
nes bremser.

NAir man sd samtidig kan notere, at F.D.M.s
koretekniske kurser i grunden er ret svagt be-
sogt, skeont det er bilisternes eneste mulighed for
i praksis at indeve en bedre kereteknik, ma man
simpelt hen graemmes. Der burde i virkelighe-
den veere ekspektancelister til langt ind i decem-
ber pd nuverende tidspunkt, men sadan er det
ikke — den peene bilist betaler fortsat sin livs-
forsikring, men lofter ikke en finger for at over-
leve. Det er jo gaet godt hidtil, og det er altid
alle de andre, der kommer galt af sted.

Hvad skal man gere ved den peene bilist? Pro-
pagandaen formar &benbart ikke at abne hanps
ojne, og s& ma han altsd tvinges til at vise den
egoisme og det medmenneskelige hensyn at leere
at kore. Her er det sa vi steder panden mod den
massive mur, der dannes af den lovgivende for-
samling og forskellige myndigheder, s& der er

uendelig lang tid til en forbedring, hvis den over-
hovedet nogen sinde kommer.

Det er en af grundene til, at jeg hager om min
gamle bil, for den er simpelt hen en af de biler,
der gennem sin manevreevne giver mig bedst
mulighed for at undgd den peene bilist, ndr han
til sin egen overraskelse kommer skridende side-
leens eller baglaens over i min vognbane. Skal jeg
veelge en ny bil ad are, bliver det hverken motor-
effekt eller komfort, der bliver mest afgerende
—det bliver simpelt hen manevreevnen, der skal
frelse mig fra de pzene medborgere, der er sa
dedsensfarlige pad en landevej.

Lad mig stille Dem et samvittighedssporgsmal:
Har De selv gjort s beskeden en indsats som at
leese »Ekspert pa vej«? Hvis De ikke mener, det
er nedvendigt, meld Dem da til et kerekursus pa
Jyllandsringen, og De vil hurtigt komme til en
anden overbevisning. MHD

Scheel Alpina Sportssader

holder pa Dem - fra vogn til vogn

De absolut forende sports- og langturssaeder. Vort
program bestéar af 5 hovedtyper, med og uden indstil-
lelig ryg. Hvert sede er bygget over et let, men vrid-
ningsstabilt stalskelet. Udover den normale justering
frem og tilbage kan alle szder justeres i hgjden, og
ycerligere kan sadets vinkel sendres. Pasformen er
anatomisk rigtig — store stotteflader i siderne —
leende- og larstotte. Alle seeder leveres normalt med
sort, fugtabsorberende betraek og med helt slerfrie
skinner (det kan nemlig godt laves). Fzerdige kon-
soller leveres til mange vogntyper, bade

2- og 4-ders (56.- — 91,-). Seedet De ser

her er model 100 med affjedring med
gummigjorde og indbygget godkendt
nakkestotte. Veegt ca. 6 kg. Pris
672,- kr. (incl. moms). Nakkestot-
ten koster 68,- (incl. moms).
Principielt monteres vore sze-
der via en konsol til vog-
nens originale monte-
ringshuller, uden en-
dring af vognen, en
stor fordel, nar vog-
nen en dag salges.
Vi kan levere see-
der fra ca. 500—
939,- incl. moms.

Den, der sidder godt, kerer bedre.

NB.: Har De motorbad eller flyvemaskine, kan vi
ogsd hjelpe Dem med Deres evt. ssdeproblemer.
Neermere oplysninger® hos:

MOBILSERVICE

v. J. Clemens Pedersen

Roskildevej 274 - 2610 Rodovre - (01) 70 01 82
Eneforhandler for Skandinavien.
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\
AnTUer}

»Ang.:
Retningsviser-
blinklys

pa motorcykel
og sidevogn«

Séledes indledes den meddelelse
fra Statens Biltilsyn, der endeligt
afliver et af de mest tabelige for-
bud, der har eksisteret i faerdsels-
loven, nemlig forbudet mod blink-
lys pa motorcykler. Hvis De ikke
allerede ved det, s& gnid gjnene,
keere laeser, og les en gang til:
Forbudet mod blinklys pa motor-
cykler er ophaevet! Vi citerer vi-
dere:

»| § 17, stk. 2, i justitsministeriets
bekendtgerelse om  keretgjers
indretning og udstyr, som affattet
ved bekendtgorelse nr. 185 af 5.
maj 1970 (vor understregning,
red.) er bestemt, at motorcykel kan
vaere forsynet med retningsviser-
blinklys efter narmere bestem-
melser fastsat af Statens Biltil-
syne«.

Vi skal afstd fra at vurdere vor
egen fortjeneste i denne sag, men
leeserne ved, at det er adskillige
ar siden, vi forste gang papegede,
at lygteudvalgets beteenkning fra
1965, hvori blinklys p& motorcyk-
ler anbefales, burde effektueres
omgdende. De narmere bestem-
melser, fastsat af Statens Biltilsyn,
fremgar af fortseettelsen af den ci-
terede meddelelse (dateret 8.6.70):
»Motorcykel kan vaere forsynet
med retningsviserblinklys, som da
skal vaere anbragt savel foran som
bag pa keoretojet parvis symme-
trisk. Afstanden fra koretojets lod-
rette midterplan til forblinklysene
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skal vaere mindst 17 cm malt til
lysédbningernes inderste kant, og
afstanden til bagblinklysene mindst
12 cm malt pa samme made. Af-
standen mellem de forreste blink-
lys og forlygter skal set forfra i
lygternes hojde veere mindst 10
cm, malt mellem lysdbningernes
nermeste kanter. De forreste
blinklys ma ikke vaere anbragt
yderst pa styret og skal veere pla-
ceret foran kereren, dog ikke lan-
gere fremme end koretgjets for-
aksel.

Er forblinklysene anbragt pa seer-
lige arme eller lignende, ma disse
ikke rage lengere ud til hver side
end styret. Er armene anbragt for-
an styret, ma de ikke rage laengere
ud end 25 cm til hver side fra ko-
retojets lodrette midterplan. Er
blinklysene bag pa keretojet an-
bragt pa seerlige arme, ma disse
ikke veere anbragt leengere tilbage
end nummerpladen eller bagskeer-
men. De mé& ikke rage mere end
25 cm ud til siden fra keretojets
midterplan. Armene ma ikke veere
anbragt eller udformet saledes, at
de frembyder fare i tilfeelde af pa-
korsel eller sammenstod.
Blinklysene skal i ovrigt med hen-
syn til farve, virkemade og synlig-
hed opfylde kravene i meddelelse
nr. 1126, afsnit | og H, dog behe-
ver hojden over vejbanen ikke at
vaere mere end 35 cm malt til lys-
abningens underkant, nar motor-

.
L

cyklen er ubelastet.

Pa tohjulet motorcykel mé& ikke
anbringes sideblinklys.
Pa motorcykel, der er forsynet

med blinklys, skal baglygten eller
baglygterne veere anbragt i kere-
tojets midterplan.«

Den nzvnte meddelelse nr.
1126, der ogsa er foranlediget af
justitsministeriets bekendtgorelse,
siger bl. a., at blinklyset skal vaere
gult, og at lysabningen skal veere
mindst 4 cm i diameter. Desuden
at frekvensen ber veere 90 blink
pr. minut, og ikke under 60 eller
over 120.

Man bemeerker, at reglerne for
blinklys pa motorcykler opfyldes
af de japanske blinkanleeg, som
leveres seriemaessigt, mens de zl-
dre tyske blinkanlaeg, der kun hav-
de et enkelt blinklys i hver side
af styret, er ulovlige. P4 de japan-
ske cykler kan blinklys saledes
meget let monteres, da det blot
geelder om at indkebe de passen-
de reservedele, mens aldre euro-
pxiske cykler ma anvende uorigi-
nale anlag. Her vil der alminde-
ligvis findes et japansk anleag,
som uden storre besveer kan an-
vendes, men dette emne vender vi
mere udferligt tilbage til

Selv om blinklys ikke er obliga-
torisk, ber man ikke tove med at
montere dem, hvis man da ikke al-
lerede forleengst har bragt denne
sag i orden. 0.B.
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Det er ingenlunde nogen uinteressant bil, Chrys-
ler har fremstillet pa Rootes fabrikkerne, for
skont den i teknisk henseende ikke er sindsopri-
vende spaendende, har den sterrelse, egenskaber
og ikke mindst pris, der vil tiltale et meget stort
publikum. Der er mange interessante detaljer,
men det er uneaegteligt kedeligt, at vcegnen med
hensyn til accelerationsevne, tophastighed og ben-
zinforbrug ikke kan opfylde de lefter, fabrikken
giver. Havde man bare ikke lovet ncget i den
retning, eller havde man opgivet de veerdier, pro-
duktionsmodellen kan indfri, havde man sikkert
ikke gjort opheevelser. Trods denne lille sken-
hedsfejl ser det dog ikke si darligt ud, for sam-
menligner man med andre biler i den mindre
mellemklasse, vil man se, at sammenlignet med
Ford Escort 1100 har Sunbeam 1250 bedre acce-
lerationsevne, samme tophastighed og omtrent
samme benzinforbrug. Til gengzeld har Opel Ka-
dett bedre accelerationsevne, vaesentligt lavere
benzinforbrug og kun 1 km/t lavere tophastig-
hed. Austin/Morris 1100 slar kun Sunbeam i for-
bruget, men ligger vaesentligt under i accelera-
tionsevne, medens Chryslers egen vogn i klas-
sen, Simea 1100, slar Sunbeam pa alle punkter,
endda med en tophastighed, der ligger 10 km/t
over Sunbeam 1250, nemlig 134 km/t. Fabrikken
opgiver tophastigheden for Sunbeam 1250 til 135
km/t, men det har man altsa endnu ikke vzeret

i stand til at preestere, og de 13—14 km pr. liter,
der loves, kan man kun opnd ved hastigheder
mellem 45—50 km/t. S4 har vi nogenlunde stillin-
gen, og nar man blot gar ud fra kendsgerninger-
ne, der viser, at Sunbeam 1250 kan accelerere fra
stdende start til 100 km/t pad 24,8 sekunder, har
en tophastighed pa 124 km/t og kerer 9,2 km pr.
liter ved 100 km/t, bliver man ikke skuffet, for
der kan kun indtrzede forbedringer med tiden.

Konventionel udformning

Sunbeam 1250 er opbygget som en fire-ders sedan
med frontmotor og baghjulstrzek. Forhjulene er
anbragt sd langt fremme som muligt, og dermed
fdr man sksermkasserne bort fra vognens kabine,
hvor de kun optager ubetydelig plads. Af hensyn
til veegtfordelingen er motoren anbragt med tre
fjerdedele foran foraksellinien, og med tom vogn
hviler 55 %o af veegten p& forhjulene, der er mon-
teret med skivebremser.

Den sdkaldte fast-back er noget af et modelune
der giver temmelig store dede vinkler skrat bag-
ud, hvilket man ogsa kender fra visse coupé mo-
deller. Med denne udformning syner bagpartlet
ret kort, men der er alligevel et bagagerum pa
306 liter.

De fire dere kan abnes nzesten vinkelret ud fra
vognen, hvilket naturligvis letter indstigningen,
men ndr man er kommet pa plads i vognen, kan
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> man neesten ikke nd dergrebet, s& man {fristes

til at traekke deren til ved et greb i rudernes rul-
lehandtag. Ger man det, kan man f& en lille
overraskelse, da rullehdndtagene af sikkerheds-
meessige grunde breekker af ved en bestemt pa-
virkning. De bageste dere har bernesikkerheds-
lase, som meget ofte er sldet til, ndr man modta-
ger vognen til prevekersel, og forste gang man
korer med bagsadepassagerer, udvikler der sig
naesten altid en hysterisk scene, nar de ikke kan
fa derene op — en udmerket méade at afpreve
disse lase pa.

Med sin totalleengde p& 4090 mm og bredde pa
1590 mm ma Sunbeam 1250 betegnes som en kom-
pakt mellemklassevogn med absolut tilfredsstil-
lende pladsforhold.

Motor og motorrum

Motoren er en ganske almindelig stedstangsmotor
med stobejerntopstykke — stort set samme
grundkonstruktion som Rootes tidligere har
brugt. Med et lille smil ma& man bemerke, at
knastakslen monteres fra motorens forside, og
der er ingen sidedaeksel. Smilet skyldes, at man
tidligere har haft vanskeligheder med at holde
sidedzekslet olietaet pd Rootes’ motorer, og denne
gang har man altsd ment, at nu skulle man veere
feerdig med den sag.
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Der benyttes en Zenith Stromberg karburator, og
udluftningen fra krumtaphuset er med en ind-
skudt olie- og flammefaelde monteret til luftfil-
teret.

Man bemaerker, at ikke alene motoren, men ogsa
hele motorrummet er mekanikervenligt, da alle
dele er let tilgaengelige, og der er plads til at
bruge veaerktojet.

Selvfolgelig er vi i vore specifikationer nedt til
at citere fabrikkens opgivelser, men der er nap-
pe tvivl om, at motoren i produktionsmodellen
ikke er oppe pa de lovede 53 hk DIN ved 5000
omdr/min med de lovede tilhgrende 135 km/t i
tophastighed, for de 124 km/t i malt tophastighed
kunne tyde pd, at vi mangler at f4 en halv snes
»heste« frem i lyset. Alt tydede pa, at motoren
gik pd en meget mager blanding, men om der
er sket en @ndring fra prototype til produktions-
model f. eks. af udblasningssystemet, eller om
man blot har fiet kolde foedder med hensyn til
regulativerne for luftforurening, ter vi ikke sige
pd nuverende tidspunkt, da fabrikken ikke er
meddelsom pa dette omrade. Blot skal det be-
meaerkes, at den magre blanding godt kan harmo-
nere med det forholdsvis store benzinforbrug,
som ogsa er malt af de engelske motorblade, der
far prevevognene udleveret direkte fra fabrik-
ken.




Hjulophangninger og styretoj

Forhjulene er opheengt i system McPherson med
reaktionsarme til de underliggende lasker, til
hvilke Kkreengningsstabilisatoren er monteret.
Hjulophsengningens underste del er monteret til

en travers, som er boltet til den bserende kon-

struktion.

Man har ganske givet skelet steerkt til fremstil-
lingsprisen ved vognens konstruktion, og derfor
har man valgt den stive bagbro, der i dette til-
feelde affjedres af skruefjedre, af hvilken grund
der er fremadrettede reaktionsarme. Ved denne
hjulophaengning benyttes oftest en Panhard-stav
til at stabilisere bagbroen i sideretningen, men
da denne stav kan give bagbroen sidevaerts be-
vaegelser under affjedringen, har man valgt at
stabilisere i sideretningen med skréatstillede
svingarme.

Styretojet er udformet som tandstangsstyring an-
bragt bag foraksellinien, og den overste del af
ratstammen er forskudt for styrehuset og for-
bundet til dette med kardanled, hvilket forhin-
drer, at den eoverste del af styrestammen ved
kollission bliver presset ind mod fereren.

Interior =
Interioret har man bibragt flere fornuftige detal-
jer. Foran forstolene gar en bejle i hele stolens
leengde, og blot man lefter bejlen opefter, kan
stolen uden besveer indstilles i lseengderetningen
— altsd ikke mere fumlen efter et mere eller
mindre skjult hadndtag. Ryglenene pa forstolene
kan derimod ikke indstilles, men man indtager
en udmerket korestilling, uanset hvilken total-
hejde man kan prale med.

Under rattet sidder en tveerbjselke, der til ven-
stre beerer lyskontakten og til hejre kontakten

for vindspejlsviskerne. Trykker man mod ende-
stykket af denne sidstnzevnte kontakt, saettes va-
skeren i funktion. Denne kontaktbjselke kommer
derimod til at deekke for den sammenbyggede
ratlds og teendingskontakt, der kan veere vanske-
lig at finde, medens man kan finde chokerhand-
taget p4 den anden side af ratstammen i blinde.
Instrumenterne er ikke store, men de er lette at
afleese, hvorimod kontrollamperne og navnlig
den bla kontrollampe for fjernlys kunne lyse
kraftigere, sdledes at den ogsi kunne ses i dags-
lys under keorsel i tage.

Der er et fortreffeligt varme- og ventilations-
anleg, der ogsd omfatter to friskluftdyser med
drejejalousi pd forpanelet samt afgangskanaler
for ventilationsluften ved bagruden — ved be-
stemte hastigheder kunne der optrsede lidt stej i
disse kanaler. Det er ikke vanskeligt at indstille
anleaegget til den onskede temperatur, og der er
rigelig luftgennemgang. >
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> Den prevekerte vogn havde plasticindtrzek,
som vi jo ikke ligefrem svaermer for, og af ud-
styret skal i evrigt nsevnes en kort gearstang
i gulvet, handbremsegreb mellem forssederne og
et handskerum af vippetypen, der samtidig tje-
ner som stedpude for forsaedepassagerens ben.
Man kan savne aflaegningsmuligheder for kere-
rens smating, og en bakke rundt om gearstangen
kan anbefales som ekstraudstyr.

Koreegenskaber og funktioner

Det forste, man bemerker ved denne vogn er
glimrende mekaniske funktioner. Gearskiftet er
en ren forngjelse at betjene og kan sidestilles
med de bedste Ford-konstruktioner. Styretajet
gar legende let, men i begyndelsen synes man, at
udvekslingsforholdet er unedvendigt stort. Pe-
daltryk til bade kobling og bremser er netop,
som det skal veere, og den direkte betjening af
kontakterne helt oppe ved rattet bevirker, at
man alt i alt feler sig i ét med vognen.
Accelerationsevnen er ikke noget at prale af,
skent man sa rigeligt kan felge med i trafikken,
men det ville simpelt hen klede vognen at fa de
ca. 10 hk, den mangler — for lidt og for meget
fordaerver som bekendt alt. En tophastighed pa
124 km/t er ogsd udmeerket til vore forhold og
samaend ogsa til langturskersel, men der er en

betydelig forskel p& at holde en marchhastighed

pd 124 km/t med en vogn, der kan g 135 km/t,
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accelerationsevne

0— 40 km/t 3,7 sek.
0— 60 km/t 7,2 sek.
0— 80 km/t 13,7 sek.
0—100 km/t 24,8 sek.
0—400 meter 22,2 sek.

benzinforbrug

40 km/t 6,6 1/100 km
(15,0 km/l)
50 km/t 7,4 1/100 km
(13,6 km/l)
80 km/t 8,0 1/100 km
(12,5 km/1)
100 km/t 9,2 1/100 km
(10,9 km/1)

og at kere for fuld gas med 124 km/t — i det
mindste rent psykologisk.

Affjedringen er temmelig hard, men absolut kom-
fortabel. Man har en glimrende vejkontakt, og
kun pa de mest ujseevne veje maeerker man, at
den stive bagaksel har sin begreensning, for sa
kan der optreede lidt steppen med baghjulene.
Forklaringen pa det ret store udvekslingsforhold
i styretejet far man, nar man udforsker vognens
styrekarakteristik, for det viser sig, at der ved
lidt hurtig kersel gennem svingene optraeder en
svag overstyrende tendens, og det er naturligvis
for ikke at komplicere styringen under disse for-
hold, at man foretreekker det sterre udveks-
lingsforhold.

Korer man lidt hardt gennem et sving med javn
belzegning, ma Sunbeam 1250 siges at vaere neer-
mest overraskende sporsikker, og kerer man vir-
kelig hardt, kommer der en bagvognsudskrid-
ning, der understotter den overstyrende tendens,
men trods denne meerkbare overstyring er vog-
nen absolut ikke lumsk i sin opfersel, og man
har hele tiden alt under kontrol.

Et meget vigtigt plus er konstateret retnings-
og sidevindsstabilitet til den malte tophastighed
og ensartet styrekarakteristik uanset veegtbelast-
ning. Der er altsd alt ialt ikke noget, der kan
overraske koreren, og det er sddan set det vig-
tigste ved en bil.

Bremserne er fortrinlige pad den maéade, at det




ikke er vanskeligt at afstemme pedaltrykket til
en korrekt opbremsning b&de pa ter og pa glat
vej. Bremsefordelingen er ogsa rigtig mellem
for- og baghjul, og takket veere den gunstige
vaegtfordeling er der med én eller to personer
i vognen ikke tendens til udskridning med blo-
kerede hjul.

Stejniveauet er normalt op til ca. 95 km/t, men
over denne hastighed stiger motorstejen ret kraf-
tigt, hvilket i forste reekke skyldes stoj fra ind-
sugningen. En bedre trimning af motoren vil
kunne dsempe denne stoj noget, men alligevel
ville en bedre lydisolering af vognen vere gavn-
lig. Det skulle for vore laesere vaere muligt efter
tidligere givne retningslinier, blot kunne det kon-
stateres, at en stojabsorberende bekledning un-
der motorhjelmen i dette tilfeelde ville betyde
mere end ventet. Man skal i den forbindelse
huske, at Sunbeam 1250 szlges til en meget
konkurrencedygtig pris, og der er ikke rad til
alt for mange udstyrsnumre, men blot det er no-
get, naesten enhver selv kan klare og tilmed
klare uden at skulle betale helt afsindige stats-
afgifter, ger det heller ikke s& meget.

Det store spergsmal for os er, om man pa fa-
brikken for ejeblikket arbejder febrilsk for at
finde ud af, hvordan forbruget er blevet si stort,
medens der samtidig er forsvundet en halv snes
hestekreefter, eller om der sidder en samling
gutter, som héber, at den almindelige offentlig-
hed og ikke mindst fagpressen snarest muligt vil
glemme, hvad der er blevet lovet i specifikatio-
nerne og i salgsbrochurerne. At en motor med
en litereffekt ifelge specifikationerne p& 42,5 hk
DIN i hejeste grad lader sig tune, uden at det i
naevneveerdig grad gdr ud over holdbarheden,
siger sig selv, og nir man s& konstaterer en liter-
effekt pa ca. 35 hk DIN, kan det ikke vzere nogen
uoverkommelig opgave at bringe denne motor
op pd merkerne. Vognen kan baere den fulde
effekt, og den fortjener det, for det er en bil,
der ligger rigtigt i haenderne, den er til en for-
nuftig anskaffelsespris, og den kan gere god nyt-
te for en familie med gennemsnitligt kersels-
behov. MHD

specifikationer

Sunbeam 1250. Fire-ders, fire-personers sedan.
Importer: Chrysler Danmark A/S.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Boring: 78,6
mm, slagleengde: 64,3 mm, slagvolumen: 1248 ccm,
kompressionsforhold: 9,2:1, maksimaleffekt: 53 hk
(DIN) ved 5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment: 9,1 kpm ved 3000 omdr/min. Litereffekt: 42,5
hk/l. Fem hovedlejer, oktantal 95—97.
Transmissionssystem: Tor enkeltpladet membrankob--
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh mellem
alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,317:1,,
2,029:1, 1,366:1, 1:1, gulvgear. Automatgear ekstra--
udstyr. Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling)
4,375:1. Daekstarrelse: 5,60 13.

Hjulophzengning: Forhjul i system McPehrson,
kraengningsstabilisator, underliggende lasker med
reaktionsarme. Baghjul i stiv bagbro, langsgaende
reaktionsarme, skruefjedre, skratstillede stabilise-
ringsarme.

Bremser: Forhjul: 241 mm skivebremser. Baghjul:
203 mm selvjusterende tromlebremser. Fabrikat: Gir-
ling.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 285 watt, akkumula-
tor 33 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde: 4099 mm, total bredde:
1587 mm, total hgjde: 1422 mm, akselafstand: 2489
mm, sporvidde for: 1285 mm, bag: 1348 mm, fri hgjde
fra vej: 140 mm, benzintank rummer 41 liter, olie-
sump rummer 3,7 liter, kelesystem: 7,3 liter. Egen-
veegt: 858 kg. Effektvaegt: 16,2 kg/hk. Tophastighed:
124 km/t. Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
24,8 km/t. Vendertadius: 4,85 m i sporet.

Pris: Kr. 20.950,—.
Sarlige bemzerkninger:
nens nyttelast: 425 kg.
Tekniske oplysninger: Karburator: Zenith 150 CDS.
Teendrer: Champion N9Y, elektrodeafstand: 0,63 mm,
kontaktafstand: 0,38 mm, forteending: 6 °—8 °, ind-
sugning: 0,20 mm, udblesning: 0,40 mm ved kold
eller varm motor. Daektryk forhjul: 22 p.s.i., baghjul:
24—-30 p.s.i. Gearkasse rummer 1,7 liter motorolie.
Differentiale rummer 0,85 liter SAE 90 EP.

Bagagerum 306 liter. Vog-

Karrosseridimensioner:

A Max. lzngde 4099 mm M  Skulderplads, for 1334 mm
B Overhang. for 670 mm N Skulderplads, bag 1334 mm
C  Akselafstand 2489 mm O Rat til forkant af (min) 244 mm
D Overha&ng, bag ' 940 mm forsaederyg (max.) 422 mm
E Hejde (ubelastet) 1422 mm P Forsazde bredde 521 mm
F  Vindspejlsdybde 559 mm Q Max. bredde 1587 mm
G* Hovedhejde, for 965 mm R Forszde dybde 475 mm
H* Hovedhejde, bag 940 mm S Bagsade dybde 467 mm
J  Sadehojde, for 272 mm U Bagagerumskapacitet 306 Itr.
K Sadehejde, bag 348 mm * Det angivne méal inkluderer seedets sam-
L Frihejde over jord (belastet) 140 mm mentrykning.
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Da Sunbeam
var

Sunbeam

Talrige bilmzerker, der for havde deres egen speci-
elle karakter, indgar i dag som markedsbetegnelser
for de store koncerners modeller. Linien bagud er i
de fleste tilfelde sveer at fa sje pa. Nar vi — med
provekeorslen af Sunbeam 1250 som aktuel anledning
— her beskzaftiger os med Sunbeam’s racermodeller,
er det ikke fordi vi har kunnet skimte nogen linie
eller sammenhzng, men vi synes, historien er spzn-
dende nok endda.

Af Benny Christensen

Den model, der pad det danske marked szlges
under betegnelsen Sunbeam 1250/1500, og som
vi prevekorer i dette nummer af SMJ, hedder pa
hjemmemarkedet Hillman »Avenger«. Det sidste
betyder »haevner« — uden at er dog foreligger
klare udtalelser fra fabrikken om, hvad den skal
haevne og hvem den skal havne sig pa. Maske
skal man tage navnet som udtryk for den skan-
selslgse konkurrence inden for netop denrfe vogn-
klasse; under alle omsteendigheder har man af-
afstiet fra en dansk oversettelse og holdt sig til
den mere neutrale talbetegnelse.

Til gengald har den faet Sunbeam-navnet haeftet
pa undervejs, ligesom Rootes-koncernens ovrige
modeller »Hunter« og »Imp, der ogsa fra starten
hed Hilman. Abenbart har man ment, at Sun-
beam-navnet med dets sportslige associationer
solgte bedre, og man skal da heller ikke forsveer-
ge noget. Man kan blot konstatere, at endnu et
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Den 4-cylindrede 12-h.p. model fra 1902 herer til fabrikkens for-
ste konventionelle modeller og stotter sig isaer til samtidige
franske konstruktioner.

<] Sunbeam-Mabley fra 1901 udmaerkede sig ved sit originale hjul-

arrangement — to hjul i vognens midtlinie og to sidehjul.

af de navne, der har en vis teknisk-historisk
baggrund, er blevet reduceret til en tilfeeldig
markedsbetegnelse for nogle af de store koncer-
ners produkter.

Sunbeam’s sportslige traditioner er gode nok,
og historien bag dem afspejler vaesentlige sider
af bilsportens udvikling i arhundredets forste fjer-
dedel. Der kan nok vare grund til at dykke ned
i den endnu engang, med den fredelige og sages-
lose 1250-model som aktuel anledning.
Wolverhampton-fabrikanten John Marston star-
tede i firserne med at producere »japan-varerc
(navnet Sunbeam hentyder til Japans opgaende
sol); senere slog han sig pd cykler, og som sa
mange andre felte han sig tiltrukket af bilpro-
duktionen, og fremstillede sin ferste vogn i 1899.
Starten var beskeden, men Marston var blandt
den lille del af de forste pionerer, der fik etable-
ret en levedygtig virksomhed, og Sunbeam-nav-
net kom ret hurtigt til at spille en vasentlig
rolle i den engelske bilverden.

Den forste model, der blev almindelig kendt
var Sunbeam-Mabley fra 1901, konstrueret og pa-
tenteret af Mabley Smith, og original ved sit
hjularrangement med to hjul i vognens midtlinie
og to sidehjul (arrangementet er senere med
mellemrum dukket op i bilhistorien, sidst vist
i en Pininfarina-stremlinievogn fra 1960). Passa-
gererne var anbragt i to victorianske hjerneso-
faer, og motoren var en fransk en-cylindret de
Dion-Bouton. Senere kom den mere konventionelle




4-cylindrede model, konstrueret af T. Pullinger,
der tidligere havde arbejdet for forskellige fran-
ske fabrikker. Hans 12 h. p. havde, ikke overra-
skende, steerke lighedspunkter med samtidige
franske konstruktioner, og allerede her kan man
se en frugtbar engelsk-fransk ideudveksling — et
trek, der skulle blive karakteristisk for de nzeste
tidr af Sunbeam’s historie.

Et egentligt vendepunkt, og den beglvenhed
der satte gang i fabrikkens sportslige aktivitet,
var anseettelsen af den .fransk-fodte Louwis Coa-
talen i 1909. Trods sin alder — han var kun 'i
slutningen af tyverne — havde Coatalen arbejdet
for adskillige bilfabrikker, bl. a. Panhard, de
Dion, Clement, Humber og Hillman. Historien
vil vide, at han tog William Hillman’s datter
med, da han forlod firmaet og blev ansat som
chefkonstrukter hos Sunbeam.

Coatalen var selv aktiv kerer og de modeller
han konstruerede, fandt straks anvendelse i lsb
og ved rekordforseg. Hans 4-cylindrede,  sideven-
tilede modeller fra 1910—11 blev meget populee-
re, og sammen med T. Richards satte han i 1911

I 1911 satte Sunbeam-kon-
struktaren Louis Coatalen og
T. Richards en raekke rekor-
der pd Brooklands-banen.
Vognen de benyttede havde
en 6-cylindret, 6-liters mo-
tor.

Sunbeam’s  3-liters model
fra midten af tyverne adskil-
te sig pa afgerende vis fra
fabrikkens ovrige produk-
tion pd det tidspunkt. Kon-
struktionen stettede sig pa
erfaringerne fra GP-vognene,
og motoren havde to over-
liggende knastaksler. Effek-
ten var ca. 90 HK ved 3800
o/min.

sytten rekorder pa Brooklands-banen med en 6-
cylindret 6-liters vogn, heriblandt 12-timers re-
korden pd 907 miles med en gennemsnitshastig-
hed pa 122 km/t.

Aret efter besatte Sunbeam’s 3-liters vogne de
tre forste pladser i Coupe de I’Auto pa den fran-
ske Dieppe-bane. I GP-lebet, der kertes sidele-
bende, var der kun to hurtigere vogne, en 7,6-
liters Peugeot og en 12-liters Fiat, der besatte
henholdsvis ferste- og andenpladsen. De folgende
ar blev det imidlertid klart, at. de nye Peugeot-
racere med to overliggende knastaksler var de
sideventilede Sunbeam-vogne overlegne, ogsa i
Coupe de l’Auto-lebene, hvor slagvolumen var
begreenset til 3 liter, og man konkurrerede pa
lige fod. :

Det var den schweiziske konstrukter Ernest Hen-
ry, der stod bag de sejrrige Peugeot-vogne, og de
felgende ar af Sunbeam’s historie kom til at beere
praeg af Coatalen’s beundring for Henry’s kon-
struktioner. Man skal nok vere forsigtig med at
bebrejde ham det, for det var en svaghed, han
delte med de fleste samtidige konstrukterer, og
Henry’s dominerende stilling op til ca. 1920 er
ubestridelig. Coatalen kebte en af Peugeot’s 1913-
racere og hentede den til England, og Sunbeam’s
3,3-liter model, der vandt T.T.lgbet pa Isle of
Man i 1914, var i mange mader en tro kopi af
Henry’s Peugeot-racere.

I 1919 konstruerede Henry en 5-liters model for
den franske fabrik Ballot. Vognen havde en 8-cy-
lindret motor og konkurrerede pd Indianapolis
med Duesenbergs tilsvarende modeller; den blev
tillige forbillede for efterkrigsdrenes europiske
GP-vogne, heriblandt naturligvis Sunbeam’s vog-
ne til den nye 3-liters formel.

I mellemtiden var der indledt et fransk-engelsk
samarbejde mellem de tre marker Sunbeam,
Talbot og Darracq. Det gav sig i praksis udslag i,
at de tre meerker i ferste halvdel af tyverne
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optradte med teknisk identiske vogne med for-
skellige koleremblemer. Den veesentligste del af
GP-indsatsen blev gjort under Sunbeam’s navn.
Den steorste succes blev dog hentet i 1,5-liters
Kklassen, hvor der benyttedes 4-cylindrede motorer,
der i realiteten var »halve« GP-motorer; her ker-
te vognene til gengeeld under betegnelsen Talbot-
Darracq.

1 1922 blev selve det beundrede forbillede, Ernest
Henry, engageret af Sunbeam. Desverre var hans
stjerne pa det tidspunkt dalende, og hans GP-
vogn var en temmelig uinspireret affere, der i
visse henseender — f. eks. med den 4-cylindrede
motor — i hejere grad pegede tilbage mod hans
10 ar gamle konstruktioner end pa hans nyeste.
De kontinentale fabrikker, iseer Fiat, var i frem-
march, og en af Fiat’s tidligere ingenierer Ber-
tarione, blev engageret til at konstruere 1923-vog-
nen, der havde 6-cylindret motor og i det hele
var inspireret af Fiat’s 804-model.

1924-versionen af samme vogn var til gengeeld
banebrydende pa et enkelt punkt. Kompressoren
var pa det tidspunkt kommet i brug, men i mod-
seetning til konkurrenterne, der monterede kom-
pressoren foran karburatoren, placerede Sun-
beam den mellem karburator og indsugningsven-
tiler; et princip, der senere fandt almindelig an-
vendelse.

Tyvernes teknisk mest interessante konstruktion
fra den engelsk-franske sammenslutning var
1926-modellen, der lanceredes under navnet Tal-
bot, og karakteriseredes ved sin lave konstruk-
tion, motorens forskudte anbringelse (den udnyt-
tede de nye regler, der ikke leengere foreskrev,
at mekanikeren skulle kere med) og sin udvendi-
ge oliekoler, anbragt pa siden af vognen.
Tiarets slutning var kendetegnet af svigtende in-
teresse for GP-sporten, og da tredivernes store
opger mellem franske, tyske og italienske vogne
satte ind, var Sunbeam tradt i baggrunden. I sid-
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ste halvdel af tyverne var det iser rekordvog-
nene og formula-libre vognene til lgb uden seer-
lige motorrestriktioner, der gjorde krav pa in-
teresse. Sunbeam fremstillede en 4-liters V-12 mo-
tor, der gjorde god fyldest i et forsteerket GP-
chassis, bade her og i bakkelsb. Motoren var i
princippet opbygget af to 6-cylindrede GP-moto-
rer, sat sammen i 75 ° vinkel pa et feelles krum-
taphus.

Bade Sunbeam og Talbot havde sidelebende med
den sportslige indsats fremstillet mere fredsom-
melige modeller, der undertiden dannede basis
for gaestesp’l pa banerne eller fremstilling af spe-
cielle baneversioner. Talbot-konstrukteren Geor-
ges Roesch udviklede i slutningen af tyverne pa
grundlag af ‘abrikkens standardmodeller en serie
2-liters sporisvogne, der opndede gode placerin-
ger p4 Le Mans, i Ulster TT og pa Brooklands-
banen. De udvikledes i 1930 yderligere til den 3-
liters »105«-model, der havde betydelig succes.
Krisedrene 1 begyndelsen af trediverne var
harde ved Sunbeam og Talbot. Praestationerne
pa banerne blev ikke fulgt op af tilsvarende kom-
merciel succes, og i 1935 blev begge merker
indlemmet i Rootes-koncernen. Det sportslige
image blev opretholdt, og mearket supplerede
koncernens mere adstadige Humber- og Hillman-
vogne, ofte bygget op over de samme grundkom-
ponenter. Denne udvikling fortsatte i efterkrigs-
arene, hvor man iser lagde veegt pa rally-indsat-
sen.

Siden har udviklingen gradvis medfert, at
greensen mellem Sunbeam og koncernens evrige
merker er blevet stadig mere udflydende, indtil
man i dag abenbart bruger maerkebetegnelserne
i fleeng efter markedets behov. Det er udvikling,
man har mattet dele med andre af bilhistoriens
merker med glorveerdig fortid. De har maske
overlevet, navnemaessigt set, men i realiteten til-
herer de bilhistoriens afsluttede kapitler. o

Talbot’s »105« fra 1930 var baseret p& en standard-konstruktion, men havde betydelig succes, bl. a. pé Brooklands.

412

-




g,

o= SRTGe 2

? S R o 2
~ AM51.586 s
5~

vorfor kerer nu ogsa de
skrappeste vogne ind til Gulf?

Gulf introducerer Formula G racing oil...Derfor!

Gulfpride Formula G racing motor oil er udviklet Formula G vogn har endog praesteret at vinde bade
specielt tilhojkomprimerende sportsmotoreri GT-vogne, Svensk Grand Prix og South Africa Grand Prix - uden

rally-vogne og baneracere.

Formula G er uszdvanlig varmestabil og
smorer effektivtved selvde hojeste omdrejninger.
Den danner ikke skum, som ellers vil nedsaette
olietrykket og mindske smaringen. Formula G
indeholder et specielt zink-additiv, der bl. a. ned-
saetter slitagen af ventilerne veesentligt. Den fin-
des i SAE 30 og 40 til rallies og baneleb ogi SAE
20/20 W til brug ved mere normale temperaturer.

Gulfpride Formula G har allerede vundet pa
bl.a. Le Mans, Monza og Nurburgring.” En Gulf

mellemliggende motoreftersyn .Ogi 1970 vil
Formula G bringe Gulf Porsche 917 til sejr
i de storste internationale lgb.

Det er sadan en olie, de skrappeste
vogne skal bruge. Nu far de den hos Gulf.
Og kun hos Gulf. ..

Gratis hos Gulf:
Farveplakater med
verdens skrappeste
racervogne.

Y&R 390




af vognens fire hjul

>

pa kun to

Lidt erfaringer pa dette vanskelige omrade hentet hjem fra Michelin’s

provebaner i Frankrig.

Det er ikke sa& meerkeligt, at Mi-
chelin med stolthed viser sine
provebaner i Clermont Ferrand
frem, for det er et virkelig impo-
nerende anlag, men set med fag-
pressens gjne er det ikke sa me-
get selve proveanlaegget som pro-
verne og de indhostede erfaringer,
der har interesse, og pa det punkt
var man absolut ikke meddelsom
hos Michelin.

Af Mogens H. Damkier

Til alt held kan man bruge gjne
og orer selv, og pa et enkelt punkt
fik jeg svar pa et hidtil ubesvaret
spergsmal, der kraever visse prove-
faciliteter, for man er sikker i sin
sag. Det drejer sig om aquaplaning
pa kun de to hjul i vognens ene
side.

Dette spergsmal har vi ofte disku-
teret, men vi har ikke haft mulig-
hed for at foretage en tilstraekke-

lig effektiv afprevning. Der er nem-
lig to muligheder: Enten vil denne
ensidige aquaplaning ikke have
indflydelse pa vognens stabilitet,
blot de to andre hjul kan opné
tilstraekkelig friktionskraft, eller
ogsa vil den begyndende aquapla-
ning give et styreudslag ved at
traeekke vognen skavt. Det var altsa
vor mening, men det viser sig, at
begge dele er rigtigt, blot pad en
lidt anden made, end vi havde
teenkt os, og til alt held p& en
méade, man kan bringe under kon-
trol i tide.

Forst ma vi vere enige om, at dif-
ferentialet bevirker, at der er lige
stor drivende kraft pa begge hjul.
Nar det ene drivende hjul aqua-
planer, beroves det drivkraften pa
den méde, at det ikke kan over-
fore kraefter til vejbanen, og altsa
er der ingen drivende kraft pa det

P4 en af de store skridbaner i Clermont
Ferrand bestir belaegningen af specielle
fliser, der ved overrisling bliver glatte
som is. Alle fliser skal have nojagtig
samme friktionskoefficient, og da denne
zendrer sig noget med tiden, md der ved
skade pd en enkelt flise foretages ud-
skiftning af samtlige fliser, hvis mélere-
sultaterne skal vaere tilstraekkelig nej-
agtige.




andet hjul — nar de drivende kreef-
ter fra begge hjul opherer samti-
dig, vil det ikke have indflydelse
pa& vognens stabilitet, og denne
teori havde ud fra mine erfaringer
forste prioritet i min mening om
sagen.

En anden teori, som absolut ikke
kunne udelukkes, gar ud p4, at det
aquaplanende hjul vil ga op i om-
drejningstal stadig uden at kunne
overfere drivende krzefter, men da
der skal bruges drivkraft til at for-
gge omdrejningstallet, vil en til-
svarende drivkraft blive afleveret
ved det hjul, der har kontakt med
vejbanen, og altsa vil det pavirke
vognens stabilitet ved et skav-
treek, der muligvis kan fere begge
de drivende hjul ind i vandet sa-
ledes, at begge de drivende hjul
aquaplaner tilmed under en vin-
keldrejning af vognen, hvilket ma
kunne give en helt overdadig ud-
skridning, medmindre kereren i
tide far rettet vognen op.

P& provebanerne i Clermont Fer-
rand har Michelin indrettet en
lang bane for aquaplaning pa den
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made, at en del af en betonbane
pa en lang lige strekning af gum-
milister gores til et lille bassin,.der
giver en vandstand pa ngjagtig 2,0
mm. Forseget kores pa4 den made,
at man kun kerer gennem vandet
med de to hgjre hjul, medens de
to venstre hjul kerer pa den torre
beton. Det aquaplanende, hagjre
drivhjul gar hurtigt op i omdrej-
ninger, hvilket tydeligt heores pa
motorens omdrejningstal, og under
forseget maler man med elektro-
nisk udstyr differencen pa de to
drivende hjuls omdrejningstal, der
registreres sammen med hastighe-
den. Ved sammenlignende forsog
kan man pa den made finde det
dakmenster, der aquaplaner ved
den storste hastighed og altsa er
mest modstandsdygtig overfor det-
te farlige faenomen.

Ved at overvaere nogle gennem-
korsler af dette forseg kunne vi
konstatere, at vognen var stabil,
medens det hgjre hjul aquaplanede
og motoren brolede op pé de store
omdrejningstal, men da kareren

holdt gaspedalen i ro under hele

gennemkorslen, kom der et slag i
vognen, da det sterkt roterende,
aquaplanende hjul fik fat i den
torre vej pa den anden side af
den lange »vandpyt«. Dette er altsa
noget, man kan fa under kontrol,
blot man letter foden fra gaspeda-
len sa snart man hgrer motoren
gé op pa de store omdrejningstal.
Selvfolgelig kerer man ogsa forseg
med fuld aquaplaning, og der er
isglatte skridbaner, ujevne belaeg-
ninger, mangvreringsbaner samt
en 7 km lang hastighedsbane. Til
entreprenormaskiner er der stig-
ninger med store, lgse sten, og
lastbilerne har ogsa specielle om-
rader til belastningsprover — pa
visse steder kan man kore med
belastninger op til 40 og 50 tons
pa et enkelt deek. Alle disse prover
er dog mere eller mindre en selv-
folge for en deekfabrik af Miche-
lin's format, og det er resultaterne
og erfaringerne, der er af nok sé&
stor interesse som selve prove-
anlegget. Lidt erfaring kunne vi
altsd selv hente hjem, og den er
hermed bragt videre. m]

AUTO-
ANTENNER

— det forende meerke
med ALLE fordele

Hej materialekvalitet. Absclut
vejrbestandige. Fineste modta-
geregenskaber. Korrekt FM-
leengde. Antenner med las, og

modeller, der er nemme at af-
montere ved vask.

SIDE-, TOP-, UNIVERSAL-,
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PODDIG

over hele skalaen
- til alle biler

Valhejs Allé 179 - 2610 Redovre, tIf. 70 77 11
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PORSCHE 917

Porsche’s 4,5-liters 917-model preesenteredes ved
Genéve-udstillingen i marts 69, fik sin lebsdebut
i Franchorchamps i maj og satte banerekord pa
Le Mans i juni. Den forste sejr i et VM-leb blev
vundet i august pad den estrigske Zeltweg-bane,
og i &r har modellen tegnet sig for tre af de fem
forstepladser, der allerede nu har gjort Porsche’s
mesterskabstitel sikker.

Alt i alt en ret imponerende start for en ny
vogn, ikke mindst i betragtning af de mindre
peene bemearkninger, der faldt om dens egenska-
ber i den forste tid efter praesentationen. Det darli-
ge ry, modellen fik sidste &r, har naturligvis en
forklaring — eller maske flere. Forst og frem-
mest stiller en vogn med over 500 HK pa& bag-
hjulene og en egenvaegt pa godt 800 kg betyde-
lige krav til manden bag rattet. Man har med
fuld ret kunnet sette et spergsmalstegn ved det
forsvarlige i, at vognen ikke alene benyttes af
de halv- og helofficielle fabrikshold med erfarne
kerere som Rodriguez, Redman, Siffert og an-
dre, men at en del af de 25 producerede eksem-
plarer er solgt til privatkerere, hvis evner maske
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ikke altid holder mal med ambitionerne og teg-
nebogen.

Hertil kommer, at en tophastighed pa over 350
km/t pa almindelige landevejsbaner stillede kon-
struktererne over for hidtil ukendte problemer,
hvis lesning ferst kunne hentes gennem prak-
tiske erfaringer. 917-modellen havde sine berne-
sygdomme, og 1969-seesonen blev hovedsageligt
benyttet til at lokalisere skavankerne og foreta-
ge den nedvendige afpudsning af konstruktionen.
Karakteristisk nok optradte vognen her iszer un-
der treeningen, mens de fleste korere til selve
lebene foretrak den gennemprevede 3-liters 908-
model. De gode resultater i r er det bedste bevis
pa, at eksperimenterne har baret frugt; kun pa
snoede baner som Targa Florio og Nirburgring
har den mere héandterlige 908 fortsat vist sin
overlegenhed.

Motorens slagvolumen er betinget af det inter-
nationale sportsreglement der fra 1968 tillod del-
tagelse i verdensmesterskabet med »seriesports-
vogne« med 5-liters motorer, mens slagvolumen
for de enkeltfremstillede »prototyper« blev be-




greenset til 3 liter. Kravet til »produktionsserien«
var i starten 50 eksemplarer; fra januar 1969
blev det reduceret til 25.

De 5-liters vogne, der optradte i 1968-sasonen
(Ford GT-40 og Lola T-70) havde stedstangsmoto-
rer med forholdsvis moderat litereffekt, men
kunne alligevel konkurrere med 3-liters vognene
med deres vasentligt mere avancerede motor-
konstruktioner. Dette, sammen med reduktionen
af den nedvendige »seriesterrelse«, gjorde det fri-
stende at fremstille en 5-liters vogn med hejt-
ydende motor. For konkurrencens skyld er der
grund til at glaede sig over, at ikke blot Porsche,
men ogsa Ferrari, kastede sig ud i et projekt af
den art. Ellers ville 917-modellen have domineret
totalt, og speendingen ville i nogen grad vere
gaet af 1970-seesonen.

Et kik pa Porsche 917 giver et godt indblik i de
konstruktionstendenser, der i ojeblikket praeger
banekoretojerne, og det kan samtidigt antyde,
hvor stor afstanden er fra »seriesportsvognene«
til de keretejer, vi til daglig meder pa lande-
vejen.

Motorkonstruktionen

Maske kunne det tolkes som et udtryk for Por-
sche’s sejrssikkerhed, at man i ferste omgang
ikke udnyttede reglementets muligheder fuldt
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ud, men nejedes med at benytte en 4,5 liters mo-
tor. Forklaringen var snarere, at man med en 12-
cylindret motor af denne sterrelse direkte kun-
ne overtage cylinderdimensionerne fra den gen-
nemprovede 3-liters 8-cylindrede motor, der be-
nyttes i 908-modellen, og drage nytte af nogle af
erfaringerne herfra, f. eks. med hensyn til for-
breendingskammerets udformning. En del af ind-
keringsproblemerne med den nye motor kunne
derved reduceres; efter at de var overstdet blev
en 4,9-liters version przesenteret — den fik sin de-
but pd Monza i maj i ar.

Bortset fra cylinderdimensionerne har motoren
i evrigt ikke mange lighedspunkter med dens 8-
cylindrede forgeenger. Som fabrikkens tradition
byder, er det en luftkelet boxermotor, men der-
udover rummer den en raekke nye konstruk-
tionstraek, der tildels er dikteret af det egede cy-
linderantal.

Totallengden er et igjnefaldende problem ved
en motor af denne art, fordi luftkelingen nedven-
digger en passende afstand mellem de enkelte cy-
lindre, saledes at der kan blive plads til kele-
ribber. Ved at udfere krumtappen med 6 slag,

sdledes at plejlsteengerne fra modstillede cylin- >

Snit i den 12-cylindrede boxermotor. Venstre halvdel viser snit i
cylinder og topstykke, hejre halvdel tandhjulsdrevet fra krum-
tapmidten til de overliggende knastaksler. v

X
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PORSCHE 917

(Fortsat)

dre er koblet til samme sgle, reduceres forskyd-
ningen mellem de to cylinderraekker til det
mindst mulige, nemlig lejebredden (24 mm), hvor

den ved en traditionel konstruktion med sepa-

rate krumtapslag for hver cylinder ville veere
den halve cylinderafstand (her 59 mm). Ved den-
ne simple krumtapkonstruktion sparer man sam-
tidig 6 hovedlejer og reducerer gnidningstabene.
Alligevel er der tale om en lang krumtapaksel,
og for at undgd problemer med vridningssving-
ninger har man valgt at udfere den med midter-
kraftudtag. Via et tandhjulsdrev og en langsgéen-
de aksel i bunden af krumtaphuset ledes kraften
til koblingsflangen i motorens bagende.
Udgangsakslen er udformet med slank profil og
minder mest af alt om en torsionsstang; menin-
gen med denne udformning er netop ogsa, at
akslens elasticitet skal mindske stedpavirkninger-
ne pa transmissionen. Fra akslens forende drives
oliepumpen og returpumperne. Over krumtap-
akslen ligger en langsgiende hjeelpeaksel, der
ligeledes drives fra midtertandhjulet; herfra dri-
ves de to stremfordelere, vekselstromsgenerato-
ren og — via et vinkeldrev — kwoleluftbleseren,
der er anbragt med lodret akse over motoren.
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Motorens krumtaphus har lodret
deleflade, og den ene halvdel er her

fjernet, sdledes at krur ks! og
hjzelpeakslerne er synlige. Under krumtap-

pen (t. h. pad billedet) ligger udgangsakslen,

der er lejret i tre kuglelejer, og forbinder

| pa kr pmidt med koblingsflangen
(yderst t. h. — selve flangen er afmonteret). |
forleengelse af akslen ligger, foran motormidten, en
pumpeblok med hovedoliepumpen og to returpumper.
Over krumtappen (bagest i billedet) ses hjaelpeakslen, der
driver vekselstreamsgenerator (remskive t. v.) og strem-
fordelere (drevet til den ene skimtes bag plejlstangen yderst
til venstre). Ved siden af tandhjulet midt pa akslen ses

det koniske tandhjul til blaeserdrevet.

De separate cylinderenheder er boltet til det to-
delte krumtaphus, og fremstillet i smedet letme-
tal; keleribberne er mekanisk bearbejdede. Den
indvendige cylinderflade er hardforchromet og
forsynet med et stort antal sma fordybninger,
der tjener til at optage olie og sikre effektiv
smearing.

Stemplerne, der har tagformet top med udskee-
ringer til ventilhovederne, er ligeledes smedet i
letmetal, og plejlsteenger og plejlstangsbolte er
smedet i en titanlegering, som det har varet nor-
mal praksis pd Porsche’s racermotorer i nogle ar.
Topstykkerne er fremstillet i aluminium, stebt i
metalform (kokille), og de to ventiler i det halv-
kugleformede forbreendingskammer er anbragt
med henholdsvis 30° og 35° vinkel med cylin-
deraksen.

De fire knastaksler drives ved tandhjul fra mid-
ten af krumtapakslen, og er lejret i faelles knast-
akselhuse for hver cylinderrsekke.

Der benyttes to teendrer pr. cylinder, og i stedet
for normale afbryderkontakter benyttes magne-
tiske impulsgeneratorer. Som alle andre moderne
racermotorer benytter 917-motoren indirekte ben-
zinindsprgjtning i indsugningskanalerne.




Motoren er normalt forsynet med en 860 Watt
vekselstromsgenerator, der drives ved kilerem-
treek fra hjeelpeakslen over krumtappen. Ved
24-timers leb — som f. eks. Le Mans — suppleres
med yderligere en generator af samme storrelse.

Transmissionssystemet

Kraften overfores til baghjulene via en treplade-
kobling, en gearkasse, der kan udstyres med 4
eller 5 trin, og et speerredifferentiale af lamel-
typen. Gearudvekslingen kan naturligvis varieres
efter de enkelte baners behov, og alle frenmtad-
gadende gear har Porsche’s specielle spserresyn-
kronisering. Hjulenes drivaksler er forsynet med
almindelige, enkelte kardanled, og har desuden
kraftige gummikoblinger, der skal optage sted-
pavirkninger. Akslernes leengdesndringer under
affjedringsbevagelserne er muliggjort ved kugle-
feringer mellem gummikoblingerne og de yderste
kardanled.

Hjulophaeng og bremser

Mens motorkonstruktionen i selve hovedprincip-
pet stiller 917-modellen i seerklasse og afspejler
Porsche’s specielle traditioner, feglger chassis-
detaljerne i hgjere grad almindelig praksis. De
specielle traek skal her hovedsagelig findes i de-
taljerne og i materialevalget.

Hjulophaenget folger siledes det gaengse menster
for ojeblikkets sportsvogne og formel-vogne. Sa-
vel forhjul som baghjul er opheengt i dobbelte
tveersvingarme, der bagtil er suppleret med lan-
ge, fremadrettede reaktionsarme. For at reduce-
re den uaffjedrede vaegt mest muligt er der ved
hjul, opheeng, affjedring og bremser i vid ud-
straeekning benyttet seerlig lette materialer: alu-

Topstykke med ventilabninger (ind:
for de to teendrer.

ing t. h.) og gevindhuller

minium (hjulophaengets ledforbindelser, cylinder-
huse til skivebremserne), magnesium (hjul og
faelge) og titan (fjedre, hjulnav, bremsedg og
huse for opheengets kugleled).

Ophangets kugleled er justerbare, sadledes at
hjulvinklerne kan reguleres, og sdvel kugleled
som forbindelsessteengernes bgsninger har teflon-
lejeflader. De nu benyttede brede deek stiller
krav om meget preecis hjulfering og udelukker
derfor brugen af gummibgsninger.

De benyttede skruefjedre, der som neevnt er
fremstillet af en titanlegering, har progressiv
virkning, der er opnaet ved anvendelse af konisk
fjedertrad.

Bremsesystemet er et simpelt, delt system med
separate bremsekredse for for- og baghjul. Der
benyttes to hovedcylindre, der er forbundet med
bremsepedalen via et vippearrangement, der mu-
liggor justering af bremsekraftfordelingen til de
to hjulpar.

917-gearkassen kan efter behov udstyres med 4 eller 5 trin.
Snitbilledet viser 5-trinsversionen; 5. gear-hjulene er, sammen med
bakgearhjulene, anbragt i et separat hus bag de bageste lejer.
Leengst t. v. den kompakte treplade-kobling.
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I en periode, hvor selvbzrende pladekonstruk-
tioner — de sakaldte »monocoque«-konstruktio-
ner — dominerer, forekommer det muligvis over-
raskende, at Porsche fortsat holder fast ved den
»traditionelle« gitterramme. Ogsi her viser det
sig dog ved nzrmere eftersyn, at det traditio-
nelle indskraenker sig til selve princippet, mens
materialevalget er utraditionelt nok. Mens de fle-
ste af de konstruktioner, der har benyttet gitter-
konstruktioner, har fremstillet dem i stalrer, har
Porsche valgt en aluminium-legering med haj
styrke, og derved opnéet en veegt, der nok taler

sammenligning med pladekonstruktionerne. Der
er benyttet ror med diameter fra 20 til 35 mm
og godstykkelser fra 1,6 til 3 mm. Samlingen af
rorene og de nedvendige forsterkningsplader (li-
geledes i aluminium) er foregdet med argonsvejs-
ning, og den komplette ramme vejer 47 kg.

Pa denne rer-ramme er karrosseriet, der er frem-
stillet i glasfiberarmeret polyester, monteret. Det
vejer komplet med indvendig beklaedning, saeder,
ruder m. v. ca. 90 kg. P4 de steder, hvor det er
udsat for seerlige pavirkninger, er der indstebt
aluminium-forsteerkninger.

Forhjulsophaeng pa Porsche 917. De nederste tveersvingarme er gjort

/ lange for at sikre minimale sideb Iser, og den uaffjedrede masse

err et al delse af lette konstruktionsmaterialer (alu-

\ minium, magnesium og titan) Gastrykdeemperne er anbragt »pd hove-

R detc, led at kun stempel og stempelstang (og vaesken) indgar
i den uaffjedrede masse.
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Baghjulsophangets nederste tvaersvingarm
og den skratstillede reaktionsarm ses her
ovenfra. Princippet, der giver “god for-
deling af reaktionskraefterne til chas-

isk uktionen, kend fra for-
mel-1-vognene.

Snittet i baghjulsophzenget viser
desuden drivakslens
gummikobling og kuglefering.
Ligesom ved forhjulene

er skivebremsen anbragt inden
for hjulfeelgen, og for

at sikre tilstraekkelig keling
har skiven indvendige

luftkanaler. Tegningen afslerer

i ovrigt, at et af de problemer,

de brede racerdeek ferer

med sig, er en steerkt
excentrisk belastning af

e hjullejerne, fordi det ikke er

konstruktivt mulig at ankringe

dem i nzrheden af

hjulets midterplan.




Drivakslerne mellem differentiale
og hjul er erfaringsmeessigt et
svagt punkt pd moderne, hejtyden-
de sports- og racervogne. Til 917-
modellen har Porsche valgt en slm-
pel konstruktion med enkelte kar-
danled og kraftige gummikoblinger,
der kan red e dpavirkninger-
ne. En kuglefering mellem gummi-
koblingen og yderste kardanled sik-
rer, at de nedvendige lengd
ger under kerslen foregér med rin-
ge friktion og giver mindst mulig
ukontrolleret deempning af hjul-
svi i ne. Den ksi 1 Iaeng-
dezendring er 40 mm — billedet vi-
ser akslen i de to yderstillinger.

I
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Karrosseriets udformning er udviklet efter vind-
tunnelforseg pad Stuttgarts Universitet, og der er
ikke blot lagt veegt pd lav luftmodstand, men
ogsd pa stabilitet ved hej hastighed. Den oprin-
delige version af 917-modellen var forsynet med
serlige stabiliseringsklapper — »flippers« — pa
bagvognen. Ved hjelp af stangforbindelser til
baghjulsophanget bestemtes deres stilling af den
ojeblikkelige hjullast, og de tjente til stabilise-

ring, badde ved kurvekersel og ved passage af
ujeevnheder. Efter det generelle forbud mod aero-
dynamiske hjalpemidler af den art, er systemet
opgivet igen p& de seneste versioner af vognen,
og det har nedvendiggjort en @ndring af hsek-
partiets aerodynamiske udformning p& 1970-ud-
gaven.

Den nye 4,9-liters motor, der praesenteredes pa
Monza i april, yder efter sigende ca. 600 HK, og D>

dal

Takket veere anv af en

luminiumlegering med hej styrke vejer den komplette gitterramme til Porsche 917 kun 47 kg.

Rammen er ved sin udformning og dimensionering inddelt i karakteristiske afsnit; leengst t. v. frontsektionen, der er smal for at

Isoph derefter cockpit-afsnittet med lave sidesek-

give plads for hjulenes styreudslag og har kraftige bef:

for forhj

tioner og krydsforsterkninger bade her og i bunden. Den adskilles ved cockpittets bagvaeg med styrtbojle-konstruktionen fra den

kraftige centralsektion omkring motoren, der straekker sig bagud til de lodrette forstzerkni

ved baghjulsophanget. Lengst til

hejre den lette rorkonstruktion, der baerer den bageste del af karrosseriet.
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den bringer vognens tophastighed op i naerheden
af 400 km/t. Porsche 917 rykker dermed et skridt
leengere frem i en udvikling, der nok skal give
bade kerere og konstrukterer noget at teenke pa.
Det har i de senere ar vaeret Porsche’s praksis at
fremstille flere karrosserivarianter for bedre at
kunne tilgodese de forskellige baners krav: Kor-
te coupé-modeller eller abne spyder-modeller til
baner, hvor mangvredygtighed var afgerende, og
coupé-versioner med forlenget hzekparti til ba-
ner, hvor det i forste reekke kom an pd hej ha-
stighed og gunstig aerodynamisk udformning.

917-modellen fik fra starten et coupé-karrosseri
med aftagelig haekforleengelse, der kunne mon-
teres efter behov, og samme grundmodel kunne
derfor benyttes til alle baner. Luftmodstands-
koefficienten med »kurzheck« blev opgivet til
0,40, mens den med den lgse »langheck« reduce-
redes til 0,33. I begge versioner var bagvognen
forsynet med de tidligere omtalte »flippers«.

1969-seesonens erfaringer forte til en fuldstendig
sndring af hakpartiet, sdledes at baghjulene
delvis blev frilagt, mens skaermene fortsatte i et
opadrettet svaj, der gav haekken en slags Kkile-

Porsche 917 i den oprindelige karrosseri-
version, med den forleengede hzek monte-
ret, og med tvaergdende stabiliseringsplan
og bevezegelige »flippers« pd de bageste
finner.

Den enszedede, 3bne version, der anven-
des i CAN-AM mesterskabet, lancerede
en ny udformning af haekpartiet med del-
vis fritliggende baghjul.

1970-versionen har overtaget spyder-ver-
sionens hakparti med endnu mere udtalt
kileform. Her er det en af John Wyer's
vogne i 1000-km lobet pd den belgiske
Spa-bane.

Ny aerodynamisk udformning med en raek-
ke detailzendringer kendetegnede arets
nye »langheck-version«, der benyttedes af
John Wyer pa Le Mans. v




specifikationer
Porsche 917, 4,5 liter

Motor: 12-cylindret, luftkolet boxermotor. Bo-
ring/slagleengde: 85 mm/66 mm, slagvolumen
4494 cm3. Max. effekt: 580 HK ved 8400
o/min., max. drejningsmoment 52 kpm v. 6800
o/min. (eff. middeltryk 14,5 kp/cm2). Kompres-
sionsforhold 10,5:1.

Konstruktion: Krumtaphus, cylindre og top-
stykker i letmetal. Krumtap i 8 hovedlejer (6
stk. 57/26 mm, 2 stk. 66/26 mm), plejistangs-
lejer 52/26 mm, plejlstangsleengde 130 mm.

Ventilarrangement: 4 overliggende knastaksler
(tandhjulsdrev), 2 ventiler pr. cylinder. Ventil-
diameter (inds./udst.) 47,5 mm/40,5 mm, lofte-
hojde: 12,1 mm/10,5 mm.

Teendingsanlaeg: Dobbelt teendingsanleg med
impulsgeneratorer, teending 27 ° for top, taen-
dingsraekketfolge: 1-9-5-12-3-8-6-10-2-7-4-11.

Smoring: Torsump, oliemaengde 20 liter, olie-
koler.

Braendstofsystem:
ning.

Indirekte benzinindsprojt-

Elektrisk system: 12 volt, 1 eller 2 veksel-
stromsgeneratorer 860 Watt, 45 Ah batteri.

Transmission: Centralmotor. Ter 3-pladekob-
ling, 4- eller 5-trins gearkasse med Porsche
ringsynkromesh, speerredifferentiale.

Chassis og karrosseri: Svejset rorramme i alu-
minium; kunststofkarrosseri, klaebet til ram-
men.

form. Til Le Mans i ar blev fremstillet en ny
»langheck-version« uden bevagelige stabilise-
ringsklapper.
Le Mans gav i evrigt Porsche 917 endnu en
triumf, lige for der sattes punktum for denne
artikel. Det var forste gang, fabrikken vandt den
eftertragtede forsteplads her; i de sidste to &ar
har man mattet se John Wyer’'s GT-40 modeller
lobe af med sejren. Porsche 917 har vist i alt vae-
sentligt overstiet de forste bernesygdomme. ..
bc.

Porsche-Salzburg deltager ogsd med 917-modeller i arets me-

sterskabsleb, og vandt med denne vogn pa Le Mans. [>S
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Hovedmal: Akselafstand: 2300 mm, sporvidde:
1526 mm/1533 mm, leengde: 4290 mm (kurz-
heck), 4780 mm (langheck), bredde 2033 mm,
hojde 920 mm, frihgjde 100 mm.
Deaekdimensioner: forhjul: 4,75/11,30~15", bag-
hjul: 6,00/13,50—15" (senere versioner benyt-
ter bredere faelge og deek).

Styring: Tandstangsstyring (hejrestyring), 1%
ratomdrejning mellem yderstillinger.

Diverse: Egenvagt: ca. 800 kg (uden kerer og
breendstof), braendstofkapacitet: 120 liter.
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Af og til treekker vi en annonce frem i lyset for
at se lidt neermere pad denne tekst. Selvfelgelig
skal en annoncetekst affattes pd en sddan made,
at den i sterst muligt omfang seelger eller i det
mindste fanger interessen, men en absolut vild-
ledende tekst er noget helt andet.

Den i ovrigt udmaerkede deekfabrikant Uniroyal,
der har givet udmarkede bidrag til den alminde-
lige forskning, bringer i dagbladene en annonce
med folgende tekst: SEJLER DE AF STED? Kun
regndesek bider sig rigtig fast i kerebanen uanset
om den er vad eller ter! (Bomerke) Uniroyal
Regndzek, sikker pad vdd vej endnu bedre pé ter
vej.

Hvad er nu det? Er det artiers storste opfindelse,
man blot lader sive ind i publikums bevidsthed
gennem en annonce, eller er det den ssedvanlige
reklamegas. Desvaerre det sidste.

Lad os sla fast, at deek med bestemt menster er
bedre egnede til korsel pa vad vej end andre deek
— det kender vi sa glimrende fra motorsporten,
hvor man i sidste gjeblik inden starten til et
sterre leb skifter til regndek med den maleri-
ske travlhed, som dette arbejde medferer. Vi kan
imidlertid ogsa blive enige om, at hvis disse deek-
typer var bedre end andre deek pa ter vej, ville
man overhovedet ikke fremstille et specielt regn-
daek, men derimod det altoverskyggende gode
universaldeek. Allerede her er vi altsd ude i re-
klamemagernes storstilede pladder, der altid fal-
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der sammen som et korthus, nar det beskydes
med lidt logik.

Varre er det imidlertid, at man indgyder publi-
kum den opfattelse, at monterer man sin bil
med Uniroyal Regndasek, kan man ogsa ignorere
en vad vej, for disse daek »bider sig jo fast i
kerebanen uanset om den er vad eller ter«. Nu
kan man imidlertid under passende forhold pree-
stere den menneskedrsebende aquaplaning ogsa
med et helt nyt seet Uniroyal Regndaek savel som
med alle andre dak, og altsd er det kun reklame-
bureauet og ikke teknikerne, der har fundet de
vises sten.

Desvarre er der en meget betydelig forskel pa
teknikernes og reklamebureauernes opdagelser,
for teknikerne kan med sma forbedringer redde
mange menneskeliv, medens reklamebureauerne
i sager af denne vigtighed kan drabe hobevis af
mennesker med deres smalggne.

Hvis et kosmetisk praeparat ikke kan indfri re-
klameteksternes lefter, sker der naeppe storre
ulykker ved det, men nar en reklamemand fore-
griber den tekniske udviklings gang og samtidig
senderslar arelange bestraebelser for at advare bi-
listerne mod de vade vejes farlighed, ma man
rabe vagt i geveer. Hvis Uniroyal’s salgsafdeling
har godkendt denne annonce, s& ma vi fastsla,
at samme salgsafdeling ikke aner, hvad den hand-
ler med.

MHD.




Der er noget usedvanligt
over Opel’s mindste model

- den er stor og stark!

Prov at sidde i en Opel Kadett - gerne
5 ad gangen. Prov at lukke op for bagage-
rummet og fyld kufferter ned i det store
gab.

Og prev at kere den - gerne pa den
veerste, hullede markvej, De kan opdrive.

Opel Kadett er skruet godt sammen. Den
er steerk og robust.

Og glem s4, at Kadetten er den mind-
ste model i programmet. Opel laver ikke
smabiler.

Enhver Opel-forhandler
KAD vil veere glad for at give Dem
en brochure og en provetur.
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MEKANIKERVQ HJORNET

Justering af dobbeltvirkende tromlebremser, duplex-
bremser, har for veeret behandlet i bladets spalter,
men henvendelser til redaktionen viser, at der sta-
dig hersker nogen uklarhed om denne sag. | det fol-
gende vil vi kort gennemga problemerne ved dette
justeringsarbejde, som skal gennemfgres meget om-

hyggeligt.

Princippet ved den dobbeltvirkende bremse er
ikke syndeligt forskelligt fra den enkeltvirkende.
I den szedvanlige enkeltvirkende bremse bestiller
de to bremsesko ikke lige meget. Den ene abner
mod omlebsretningen for bremsetromlen, den an-
den med omlebsretningen. Den forste kaldes den
forsteerkende, den anden den slaekkende sko, og
virkningen svarer ganske til at stryge en kat
henholdsvis mod og med harene! Af samme
grund virker den enkeltvirkende bremse lige
godt i begge omlebsretninger, for den sko, der
er sleekkende ved den ene retning, bliver for-
steerkende i den anden retning. Da man imidler-
tid under normale omstaendlgheder er mest in-
teresseret i at kunne bremse, ndr man Kkerer
forleens, er det en narliggende tanke at gere
begge sko forsterkende. Til gengald er bremsen
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ikke meget bevendt, hvis man virkelig skulle
komme ud for at skulle bremse baglens ker-
sel, som man kan komme ud for, hvis man f.
eks. skal holde op ad en stejl bakke. Da man
ikke behever sa stor bremsevirkning ved bag-
hjul(ene) som ved forhjul(ene), klarer man dette
ved at bibeholde enkeltvirkende bremser til
baghjulet, som da bremser lige godt i begge ret-
ninger.

Den forsteerkende virkning afheenger i praksis
af to ting, nemlig bremsens geometri og belseg-
ningens friktionskoefficient. Pa figur 1 betegner
de to 1-taller de to forsteerkende skos faste an-
leeg, mens 2-tallene er de tilherende bremse-
negler, der udvider skoene, nar der skal brem-
ses. Den forsterkende virkning afheenger af,
hvor langt inde mod centrum® man anbringer de
faste anlseg. Jo naermere centrum, jo mere for-
steerkning (svarende til at kattens har ligger
helt ned). Desuden spiller friktionskoefficienten
ind, siledes at en bled beleegning med hej frik-

Fig. 1: En dobbeltvirkende bremse, set »indefra« D og | er
skoene, 1 er de faste anlaeg, 2 er bremseneglerne og 3 den
yderste ende af bremsearmen. Disse tal og bogstaver genfindes
pa fig. 2. Pilen viser hjulets og troml g
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tionskoefficient vil forsteerke virkningen mere
end en hard belaegning med tilsvarende lavere
friktionskoefficient. Der er i hej grad graenser
for, hvor langt man kan udnytte denne for-
steerkende virkning. Hvis man overdriver, vil
bremsen hugge ved en let aktivering, eventuelt
s& meget, at hjulet blokerer. Dette fanomen
kendes ved visse belsegninger, der kan sendre
friktionskoefficient i fugtigt vejr, saledes at brem-
sen hugger, indtil belsegningen er terret ved
bremsevarmen. Ogsd bremsestov, dvs. afslidt
beleegningsmateriale kan sendre friktionsforhol-
dene pa uberegnelig vis med huggende bremser
til felge. Vi vil nu se nsermere pa justerings-
arbejdet i forbindelse med de dobbeltvirkende
bremser.

Ud over det sadvanlige vedligeholdelsesarbejde
sd som tilkersel og tilpasning af nye belagnin-
ger, justering af spillerum mellem sko og tromle
og rensning for bremsestev m.m., som vi ikke
skal bore i her, knytter der sig sarlige problemer
til de fleste dobbeltvirkende bremser. Hvis man
nemlig skal have fornejelse af det dobbeltvir-
kende system, skal skoene synkroniseres, si at
de nar bremsetromlen nejagtig samtidig, hvilket
ingenlunde altid er lige let at opnd. Der findes
systemer, som automatisk fordeler kraften lige-
ligt mellem de to bakker, f. eks. p4 BMW motor-
cykler, ligesom biler takket veere det hydrauli-
ske system automatisk opnar en ligelig forde-
ling, men blandt mekaniske bremser har syste-
met med en direkte og en indirekte sko, for-
bundet med en trakstang vundet sterst udbre-
delse. Fordelen ved dette system er, at man er
helt sikker pa, at begge sko slipper tromlen
helt. Til gengeeld er en fuldkommen synkroni-
sering ret vanskelig at opna.

Den viste bremse er af denne type, og hvis vi
betragter figur 1, vil vi se, at den ene sko er
merket med et »D« og den anden med et »I«.
Disse bogstaver genfindes pa figur 2 og viser,
hvor skoene befinder sig bag ankerpladen, set
udefra. »D« star for den direkte aktiverede sko,
der traekkes af den lange bremsearm, mens »I«
stdr for den indirekte sko, der traekkes af den
korte arm via trsekstangen »T«. Direkte betyder
naturligvis i denne forbindelse, at skoen traekkes
direkte af bremsekablet, osv.

Nar bremsen skal justeres forste gang efter en
fuldkommen adskillelse, eller hvis nye belag-
ninger er monteret, starter vi med en grund-
indstilling, svarende til at traekstangen er af-
monteret. Dette gores ved at lesne kontrame-
trikken og skrue pa trazkstangens spindel til
treekstangen er ubelastet, og derefter at stramme
den let med fingrene, indtil det uundgéelige slor
i ledforbindelserne netop forsvinder. Hvis be-
leegningerne nu er nejagtig lige tykke, og hvis
ankerpladen er fuldkommen centreret i den

Fig. 2: Samme bremse, set fra ydersiden. T er trekstangen,
og de ovrige tegn viser, hvor delene fra fig. 1 findes bag

ankerpladen. Br er forhjulsb fra Suzuki T 20.
fuldkommen runde tromle, vil skoene opnéd kon-
takt med tromlen samtidig, nar bremsen aktive-
res — men sa godt gar det kun sjazldent. Dette
meerkes i bremsehdndtaget ved at bremsen ikke
fjedrer (med mindre selve kablet fjedrer, hvad
der ofte er tilfeldet). Saedvanligvis m& man
skride til en egentlig finjustering, som foregar
pé felgende made:

1. Traekstangen forleenges si meget, at man er
sikker pa, at kun den direkte sko nar tromlen.
2. Mens bremsen holdes let aktiveret, forkortes
treekstangen, hvorved den indirekte sko nsermer
sig tromlen. Til at begynde med skal man kun
overvinde de fjedre, der lukker bremsen, men
nar den indirekte sko ndr tromlen og er syn-
kroniseret med den direkte, geor trakstangen
pludselig mere modstand.

3. Husk at spzende kontrametrikken.

Det kraever en del feling at bedemme, hvornar
den indirekte sko opnar kontakt med tromlen.
Det merkes lettest, hvis bremsen holdes ret
kraftigt .aktiveret under punkt 2, men til gen-
geeld risikerer man let, at tromlen og anker-
pladsen fjedrer og saledes gor justeringen upa- .
lidelig. De forste gange man udferer denne ju-
stering, ber man give sig god tid og eventuelt
sammenligne de forskellige indstillinger ved ‘en
praktisk bremsepreve, hvor man seger den stil-
ling, der kreever mindst aktiveringstryk for en
given opbremsning.

Til sidst en lille fidus, der ogsd gelder for en-
keltvirkende bremser. Under justeringsarbejdet
skal en eventuel stikaksel lgsnes for at tage
hensyn til spillerum mellem ankerpladen og
akslen. Forst nar bremsen er justeret, spsendes
akslen igen, mens man aktiverer bremsen kraf-
tigt. Ole Borg



N. Thorlacius-Ussing:

Bornenes sikkerhed i bilen
optager mange, men der er
endnu ikke fremkommet los-
ninger, der er acceptable.
De fleste »barne-bilstole« er
direkte farlige.

Foraeldre ofrer gerne store belsb pa deres berns
sikkerhed, og mange er af den formening, at det
bedste de kan gore, er at kebe en bernebilstol —
men sa lige til er det nu ikke!

Det forste man ma vaere helt klar over er, at
det ikke er muligt at g& hen og kebe en patent-
losning eller DS-maerkeét anordning, der monteret
i familiens flagskib giver 100pct. sikkerhed for
familiens yngste.

Det veegtigste bidrag til sterst sikkerhed for De-
res habefulde arving kan kun DE yde ved tak-
tisk velovervejet, kereteknisk perfekt korsel.
Valg desuden en vogn med sunde, gode kore-
egenskaber — og hold den i perfekt stand ...
Voksne er jo bedst sikrede i en sikkerhedssele,
der — nar den er korrekt monteret — vil byde
pa den blideste afbremsning af kroppen.

Bern derimod kan ikke sikres i de normale seler.
Grundene hertil er mange. For det forste er savel
faste seler som rulleseler udelukkende beregnet
til voksne med hensyn til montering og selve
gjordmaterialet. )

Boerns knogler og muskulatur er ligesom hele
barnet i evrigt under konstant udvikling, og seer-
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HVOR og HVORDAN?

ligt i barnets forste levear er proportionsforskel-
lene udtalte. Det galder sidledes kraniets vaegt,
der repreesenterer en forholdsvis sterre del af
barnets samlede legemsveaegt, end det er tilfeeldet
for sterre bern eller voksne.

1 barnets forste levear ma endvidere knogleop-
bygningen og muskulatur betragtes som svag i
relation til de unaturligt store pavirkninger, et
barn i kollision udseettes for, hvis det er anbragt
pa et udsat sted i vognen eller pavirkningerne
ved seletej koncentreres pd sma og ikke velvalgte
omréader af barnets krop.

Et barnehovede vil, hvis kroppen er fastspaendt
i lighed med voksnes brug af sikkerhedsseler, un-
der en kollision pavirke halshvirvler og musku-
latur i en sddan grad, at halsen simpelthen kan
brekke.

Fastspsendes bern i seler eller andre bevaegelses-
hammende anordninger som f. eks. bernebilstole,
griber man ind i barnets vigtigste »forsvars-
system«, nemlig dets lynhurtige reflekser og vig-
tige reflektoriske muskelspaendinger i forsvars-
og beskyttelsesgjemed.

Eksempler pa hvor lynhurtigt et barn reagerer




4

ved fald, kan man jo iagttage allerede fra dets
kravlestadium, og man undres over de hurtige af-
veergereaktioner.

Seler i de sdkaldte bernebilstole ber derfor kun
have til formal at holde barnet i stolen, og de ber
kun veere konstrueret til dette ene formal —
ikke til en egentlig afbremsning.
Tilbehersforretningerne har omfattende kollek-
tioner af dedsensfarligt pindeveerk, som salges
under betegnelsen bernebilstole.

Af samtlige modeller er kun et par enkelte af en
sddan konstruktion og kvalitet, at de byder pa en
delvis lesning af det problemkompleks, der hed-
der berns sikkerhed i biler.

Det farligste er de spinkle »bgjlestole«, som
desveerre er sd udbredte, og som heegtes op pa
bagsadets ryglen eller endnu verre pad ryglenet
af hejre forstol.

I disse skrebelige indretninger er barnet pris-
givet i en kollision dels pd grund af stolens ringe
kvalitet, den elendige befaestelse, men iszer fordi
barnet pd denne made anbringes for hejt.
Bagsaderyglen er sjeldent seerligt solidt udfert
og i saerdeleshed aldrig ordentligt befaestiget —
der skal ikke megen fantasi til at forestille sig,
hvad der kan ske under en kollision, nir barnet
fastgjort til dette lese inventar slynges frem og
op i kabinen.

Den rygvendte »sikkerheds«-bgrnestol

Der tales sd meget om dcn rigtige bernebilstol —
den der er rygvendt, si barnet »kerer bagleens.«
Denne type stol er beregnet for anbringelse pa en
rygvendt hejre forstol eller pa en tilsvarende
normalvendt hejre forstol, siledes at bernebil-
stolens rygleen ligger an mod instrumentpanelet.
Da kun de feerreste forstole kan rygvendes, bli-
ver det altsa i de fleste tilfeelde instrumentpane-
let, der skal vaere forreste anlsegsstotte.

Vi kan ikke lide den tanke, at en bgrnebilstol

skal placeres si neer de farligste omrader i bilen.
Denne placering stiller store krav til bernebil-
stolens konstruktion, styrke og kvalitet — men
iseer ma der stilles store krav til en stiv og solid
forankring, hvad selv ikke de bedste konstruk-
tioner kan honorere.

Anbringelsen af disse bgrnbilstole er iseer proble-
matiske, fordi de fleste vognes forstole er af
ringe kvalitet og styrke. Er der tale om 2-ders
vogne, kan forstolene tillige vippe, hvorved pro-
blematikken yderligere kompliceres. Vippebare
forstole kan, hvis de ikke er sikret med solide
lasebeslag i gulvet, klappe sammen om barnet og
gore begrnebilstolen helt illusorisk.

Afviger kollisionsretningen blot ganske lidt fra
den rent frontale, er hele befsestigelsen af berne-
bilstolen ude pa det svemmende, og hele anord-
ningen mé derfor betragtes som mere end tvivl-
som.

Forudsatningen for blot et minimum af beskyt-
telse er en korrekt og stiv befaestigelse af hele
bornebilstolen — en sddan kan ikke praktiseres
uden specialarrangement og ses derfor uhyre
sjeeldent.

Denne maltegning af en bil viser, hvor de sakaldte enzrgi-
absorberende zoner findes. Det er de skraverede omrader, der
under kollission forfra eller bagfra successivt vil blive defor-
meret og dermed Skabe en afbremsning af bilen. Alt efter kol-
lissionens voldsomhed vil sterre eller mindre dele af de skra-
verede omrader bryde 1, mens kabi ved
langt de fleste kollissioner vil vaere relativt ubeskadiget. Det
er jo klart, at det sikreste omrade er midt i kabinen. Det er
lige sd klart, at sikkerheden aftager ud mod kabinens periferi.
Berns plads i kabinen skal derfor veere sa nzer kabinens sikre
midte som muligt. Som biler i dag er konstrueret, ma det be-
tragtes som forkasteligt, at man til svensk godkendelse af bor-
nebilstole foreslar at anbringe en bernebilstol i det farlige
hjerne, der pd tegningen er markeret med en orange skive. Det
er sa nemt blot at kraeve godkendelser, intet er s3 pinligt som
en godkendelse fyret af i utide, som vi f. eks. har set det med
sikkerhedsseler. Kun krav om konstruktionszendringer i bilkabi-
nen vil kunne fore til en antagelig sikring af bern i biler. V¥
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En anden og ligesd veesentlig forudseetning i for-
bindelse med anvendelse af rygvendt bernebilstol
ved hejre forstol er, at eventuelle bagssedepassa-
gerer benytter seler — det geaelder savel i hejre
som i venstre side.

Til disse rent sikkerhedsmaessige problemer og
mangler kommer s& de mere bekvemmeligheds-
betonede. Hvis hejre forstol f. eks. skiftevis skal
benyttes til bernebilstol og voksne pasagerer, kan
det veere noget af en prevelse. Desuden kunne
det jo ogsd veere at familien har mere end ét
mindrearigt barn — og hvad sa?

Born skal veere i bilens sikreste omrade
Det er pafaldende, at passagererkabinen i langt
de fleste vogne, der har veeret i alvorlige kolli-
sioner er praktisk taget uskadt — dette taler med
enorm vaegt for brug af sikkerhedsseler, men det
siger ogsi et og andet om placeringen af bern i
biler.

Bilerne er i dag konstrueret med sdkaldt energi-
absorberende for- og bagparti, der kan optage ret
store pavirkninger, for det gar ud over passage-

rerkabinen.

Bilernes svageste punkter er set fra et sikkerheds-
maessigt synspunkt siderne med derene. Kolli-
sionspavirkninger fra siden taler bilerne meget
darligt.

Det sikreste omrade i bilkabinen er i dennes
midte, og det er klart, at sikkerheden aftager ud
mod periferien af kabinen.

Erfaringerne viser, at bern, der opholder sig
mellem forsaedernes rygleen og bagssederne i en
bil, der kommer i kollision, sjeeldent udszettes
for kveestelser af alvorligere karakter.
Erfaringerne viser ogsd, at selv om forssedepas-
sagerer og kerer kommer slemt til skade eller
bliver draebt, sker der bemeerkelsesveerdigt lidt
med bernene mellem for- og bagssederne.

Dette mé give stof til eftertanke. ..

I 2-ders vogne med vippebare sader er det af
storst vigtighed, at forseederne sikres med solide
beslag i gulvkonstruktionen, siledes at forsae-
derne under en kollision ikke vipper fremefter
og pad denne made danner en veritabel afskyd-
ningsrampe med faretruende retning mod vind-

Bornebilstole som disse
tilfeldige eksemplarer ma man
advare pad det kraftigste imod
— de er livsfarlige for

bernene i tilfeelde af kollission,
fordi de er darligt befaestiget
og anbragt alt for
hejt i bilen.
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Maske den hidtil bedste losning pa problemet: barn i bil —
vendbar forstol kombineret med polstret rygplade, der ogsi be-
skytter med sidepévirkninger. (Her vist i en Volvo 144). Men
selve placeringen er til gengeeld den farligste i vognen.

spejlet eller sverste kant af vindspejlsrammen.
Vil man sikre bernene mod f. eks. at blive slyn-
get frem mellem de 2 forszeders rygleen, dersom
mellemrummet her er for stort, kan man udmeer-
ket fastgore en halvstiv rullemadras pa bagsiden
af forsaedernes ryglaen.

En sddan rullemadras vil tillige byde pa en ver-
difuld polstring, dersom forssederyglaenene er ud-
styrede med harde indstillingsanordninger. Mon-
teringen vil naeppe volde dette blads lzesere noget
problem.

Forsaederyglenenes bagudskranende vinkel vil
veere steerkt medvirkende til at bern ikke slyn-
ges op over de beskyttende flader.

Kollisioner fra siden er de alvorligste pd grund
af bilernes minimale modstandsevne over for
sidepavirkninger. Nu er man jo sjaldent i stand
til at vaelge kollisionsretning, men man ber altsa
gore hvad man kan for at undgd dem fra siden!
En undvigemanevre kan ganske vist bringe vog-
nen i en si kraftig sideacceleration, at bern slyn-
ges mod vognsiden, men der vil nseppe i en sa-
dan situation veere tale om pavirkninger af en
voldsomhed som ved sidekollision.

En hjeelpepolstring af vognsiderne kan her gore
underverker. Der ber anvendes faste, harde
polstermaterialer pa tekstilbasis. De klabes pa
en stiv plade uden fiberspalteretning, skaret til,
sd den passer til vognsiden. Polstringen ber ikke
veere mindre end ca. 7 cm i tykkelsen. Skum-
gummi og lignende yndede polstermaterialer er
aldeles uanvendeligt til dette formal, fordi de er
for blede. Hjeelpepolstringerne ber naturligvis la-
ves, s de er lette at anbringe og fjerne.
Spaedbern er bedst beskyttede i en solid og stiv
lift, der placeres mellem for- og bagssederne.

Bornebilstole burde godkendes!
Problemerne er mangeartede, og det ma erken-
des, at det kan veere vanskeligt at sondre mellem
de fa eerlige forseg pa at skabe fornuftige be-
skyttelsesstole til bern.

En godkendelse eller standardisering af bernebil-
stole ville selvfelgelig medfere den fordel, at det
farlige pindevaerk og de risikoforegende konstruk-
tioner forsvandt fra markedet, men dermed er
problemerne jo ikke lest, for hvad skal man god-
kende? Der er for fa virkelig gode og gennem-
teenkte produkter pd markedet for gjeblikket.
P4 indeveerende tidspunkt er der ikke noget, der
er veerd at godkende. Der er brug for en forsk-
ning af problematikken omkring sikring af bern
i biler. F. eks. kunne man jo passende begynde
med at finde ud af, om det egentlig er s heldigt
at anbringe en bernebilstol pa hejre forssede op
ad instrumentpanelet, siledes som det er fore-
sldet af Statens Trafiksikerhetsrdd som svensk
godkendelse — det forekommer os at veere et ri-
sikabelt hjerne, nar bilen kommer ud for en kol-
lision. [m]

Dette vesttyske forseg pd en gennemtsenkt lesning virker ti-
treekkende, men sma born ma ikke fastholdes og afbremses af
en sikkerhedssele.
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Motorcykel

— pro et contra

Ole Borg
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En typisk touringkabe. Det bag-
udbojede glas viser, at der er
tale om en sportsorienteret ka-
be, men glasset tilgodeser tou-
ringbehovet ved at rage langt
hejere op i fartvinden end pa
en racerkdbe. Man bemaerker
udbygningen omkring styret og
udskaeringen til foden ved gas-
pedalen. Den viste kabe daekker
ikke foden helt, da den ellers
ville reducere frihejden i sving.

Om motorcykelkaber, d.v.s. stremliniebeklaedning
til motorcykler, har der veret skrevet mangt og
meget, og emnet dukker da ogsd med mellemrum
op i dette blads spalter. Det, der stort set be-
graenser en motorcykels og for den sags skyld
de fleste transportmidlers hastighed, er luftmod-
standen. Hvad biler angar har vi tit og ofte be-
handlet emnet, og i denne forbindelse nzevnt
den sakaldte luftmodstandskoefficient, oftest
skrevet cw, en sterrelse, der nar frontareal og
hastighed er fastlagt, beskriver en bil eller en
motorcykels evne til at trenge gennem luften
med mindst muligt kraftforbrug. Denne sterrel-
ses talveerdi varierer fra ca. 0,1 for et drabeformet
idealkereteoj til 0,9 eller mere, f. eks. for en mo-
torcyklist i oprejst stilling med flagrende ge-
vanter. Netop en motorcyklist er noget af det
mest ugunstige, man kan tanke sig i aerodyna-
misk henseende, d.v.s. med henblik pa bevaegelse
gennem luft. At nedbringe luftmodstanden for
en motorcyklist kan da tenkes at foregd pa to
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méader. Enten kan man formindske frontarealet,
eller ogsd kan man formindske luftmodstands-
koefficienten, eller bedst, man kan gere begge
dele pa samme tid. Den ferste metode, at for-
mindske frontarealet, er ingen videnskab. Det
har veeret gjert lige sd leenge, der har veeret
kort pa motorcykel, og det bestdr i al enkelt-
hed i at leegge sig sa fladt som muligt hen over
tanken og traekke knae og albuer til sig. Hvis en
motorcykel har en tophastighed i opret stilling
pa f.eks. 130 km/t, kan man sandsynligvis heeve
topfarten til ca. 140 km/t ved at leegge sig fladt
ned over tanken, og hvis man gar seriest til
veerks, og husker at gemme albuer, kna og fed-
der s& godt vaek som muligt, kan man maske né
145 km/t eller mere, hvis motoren ikke allerede
er overdrejet.

Stromliniebeklaedning

Af relativ ny dato er imidlertid stremliniebeklaed-
ning, eller i daglig tale, kaber, som i dag altid




fremstilles af glasfiberarmeret plastic (polyester).
Disse gennemleb deres store udvikling pa efter-
krigstidens racermaskiner, hvor isser de italien-
ske maskiner for forsynet med kéaber, der virke-
lig gav en vaesentlig formindsket luftmodstand.
Den meget lave luftmodstandskoefficient gav sig
desveerre bl.a. til kende ved en sterkt foreget
sidevindsfelsomhed, som i forbindelse med hgaje
hastigheder og darlige deek, der langt fra stod
mal med de standarddek, vi bruger i dag, gjorde
korslen naermest livsfarlig. Senere forbed FIM
ogsé-disse hojeffektive kaber, der nsermest om-
sluttede kerer og maskine. I dag skal en kabe
lade kereren synlig overalt, nar kerer og ma-
skine betragtes fra siden, og kdben ma ikke daek-
ke forhjulet. Selvom disse indskraenkninger gor
kaben veesentlig mindre effektiv, giver den dog
stadig en betydelig gevinst, og skéner desuden
koreren for det ubehagelige og udmattende vind-
pres ved heje hastigheder. I de senere ar er ka-
berne begyndt at vinde indpas pa gadecykler,
men mens kdben pé racercykler ferst og frem-
mest skal forege topfarten og give kereren bedre
kontrol over maskinen, idet han ikke behever
at bruge kreefterne til at undga at blive bleest

af ved heje hastigheder, skal kaben til gadecyk- .-

len, foruden disse, tjene adskillige andre formal.

Touringkaben

En typisk touringkébe er betydelig bredere og
hejere end en racerkabe. Luftmodstands-koeffi-
cienten er ikke hejere end for racerkdben, men
frontarealet er vaesentlig sterre. Dels skal tour-
ingkaben tage hensyn til at en gadecykel gerne
har bredere styr og fodhvilere, og dels fylder
touringmotorcyklisten takket veere overtrakstoj
eller lestsiddende todelt leedertsj mere end ra-
cerkoreren i en stramtsiddende dragt. Desuden
er et par kilometer fra eller til pa topfarten, som
alligevel sjeldent udnyttes, ikke af afgerende be-
tydning, selvom man naturligvis generelt er in-
teresseret i sa lille luftmodstand som muligt af
hensyn til benzinforbrug og motorbelastning.
Det er et stadigt diskussionsobjekt her pa redak-
tionen, om glasset i kaben skal veere af vind-
spejltypen, der nir lige under @jenhejde, nar fo-
reren sidder i normal oprejst stilling, eller af
racertypen, der lader hovedet og skuldrene udak-
ket i oprejst stilling, men som giver en betyde-
lig reduktion af luftmodstanden, nar fereren
ligger ned. Personligt foretraekker jeg den sidste
type, vel at bemszerke, hvis den trods alt er sa
tilpas hej, at fartvinden kun rammer hovedet.
Hvis man nemlig er udstyret med en ordentlig
styrthjelm og et par briller, der deekker kindben
og pande, er man tilstreekkeligt beskyttet mod en
af de veerste ulemper ved motorcykelkersel, nem-
lig bihulebeteendelse. Jeg taler af bitter erfaring,
for jeg kan bogstaveligt talt ikke kere en tur
uden briller og styrthjelm uden at fa pandehule-
eller kaebehulebetaendelse. Derimod kan jeg kere
aret rundt uden men, hvis jeg har mine briller
og min styrthjelm pa. Til gengeeld er det vigtigt,
at kdben daekker resten af kroppen, for her fore-
gar afkelingen.

I regnvejr har man afgjort mest gavn af en

kabe med et opret glas af vindspejltypen. Med
det buede racerglas er man nedt til at dukke
sig fremover for at komme i lee af glasset, og
desuden kraeves en marchfart pd omkring 120
kmy/t, hvis regnen ikke skal sl sig ned pa glasset
og gere dette uigennemsigtigt. Et glas af vind-
spejltypen vil kaste vinden og regnen op over
glasset, s& man kan se hen over dette uden at
f4 regn i hovedet, og man er saledes ikke afhaen-
gig af at kunne kore sa sterkt, at regnen blaeser
af glasset. Nar man kerer i regnvejr er det ogsa
en uomtvistelig fordel, at kaben er bred nok
forneden til at deekke fedderne, men det kan
veere nedvendigt at give afkald herpa, hvis det
vil bevirke at kaben skraber for let i vejen ved
kersel i sving.

Aben eller lukket kabe

Aben eller lukket k&be hentyder i denne for-
bindelse til regionerne omkring styret. Racer-
kaben er i dag naesten altid &dben, hvilket vil sige,
at en del af handtagene kan ses udenfor kében,
nar cyklen betragtes forfra. Den lukkede type,
der tidligere var populeer, har en udbygning, der >

A%

Neerbillede af samlingen. Glasfiberpladen er langt kraftigere
end tilfaeldet er med en racerkabe, og desuden er kaben delt
og samlet med en vinkelsamling, hvilket bidrager veesentligt
til stivheden, som pa den viste kabe fra Gosta Jensen, Keben-
havn, er bemarkelsesvaerdig god. Til stivheden bidrager des
uden, at kabens nederste del mod saedvane er ud i et stykke
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P4 denne kadbe er forlygten monteret i en saerskilt lygteholder,

hvori lygtens stilling kan justeres pa normal vis. Den viste lyg-
teholder er specielt fremstillet til Lucas motorcykellygte, som
f. eks. findes pd engelske cykler. P& Suzuki'en indeholder for-
lygten instrumenter og en maengde elektriske installationer,
som ville vzere ubeskyttede, hvis man flyttede lygtekransen
frem i kaben, sa her er en oplagt lejlighed til at montere Lucas
lygten, som giver mere lys med samme watt-forbrug. Bemaerk
desud d montering af glasset (se teksten).

den ud ig

fuldkommen deekker handtagene, set forfra, idet
handen jo stadig skal kunne ses fra siden for
at opfylde FIM’s normer. Disse normer skal man
naturligvis ikke fravige pd en touringkébe. Dels
er sidevindsfelsomheden ikke mindre farlig for
en almindelig motorcyklist end for en rutineret
racerkerer, og dels ma kaben ikke hemme be-
veaegelsesfriheden ved bykersel, saledes at man
f. eks. ikke uhindret kan seette fedderne til jor-
den. Den lukkede kidbe hemmer naturligvis ikke
her, forudsat at der er plads nok til styret inden-
for kaben. I reglen er det nedvendigt at mon-
tere et lige styr uden opbukning, men dette vil
ogsd veere et selvfolgeligt skridt at tage, nér
man monterer en kébe, der trods alt kommer
mest til sin ret pad landevejen, hvor et ret smalt,
lige styr er en nedvendighed for at have fuld
kontrol over maskinen. Derimod ber kaben, bort-
set fra ganske specielle tilfeelde, ikke forudseette
clip-on styr. Disse herer hjemme pa racercykler,
hvor cyklens evrige geometri tillader dette. P&
de fleste gadecykler giver clip-on styret en alt
for foroverbejet kerestilling, der umuligger en
effektiv kontrol over maskinen i ekstreme situa-

434 .

“

tioner. Om udbygningen pad den lukkede kabe
foreger luftmodstanden, kan veere svaert at sige;
det afheenger af resten af kdben og ikke mindst
den motorcykel, den skal sidde pa, men i hvert
fald skeermer den fingrene effektivt mod blaest
og regn, og ber derfor findes pa en touringkébe.

Sikkerheden

Kaben har endnu en vigtig funktion, som kun
erkendes af de feerreste. Kaben yder en szerdeles
effektiv beskyttelse ved et styrt. Kében vil til-
lade maskinen at kure som pd ski uden at sla de
store kolbgtter, som er sd farlige ved et styrt.
Faren for at komme i karambolage med maski-
nen under et styrt er meget sterre, hvis kaben
savnes, og ved et styrt geelder det for alt i ver-
den om at holde sig fra maskinen. Det »ideelle
styrt« fordrer at maskine og mand kurer uden
kolbetter i god afstand fra hinanden for even-
tuelt at standse pd vejen, eller i en bled rabat.
Hvis manden i dette tilfzelde er beskyttet af lae-
dertoj eller anden velegnet paklsedning, og ma-
skinen er beskyttet af kaben, helst i forbindelse
med opklappelige fodhvilere, kan begge efter al
sandsynlighed fortseette umiddelbart uden seer-
lige skrammer. Dette far mig til at teenke pa en
misforstdelse, som vist nok er ret udbredt. De
opklappelige fodhvilere, som en del gademaskiner
er udstyret med, er ikke haengslede for at tillade
foreren at heelde maskinen mere i sving. Hvis
de alligevel far denne funktion, (og det ger de
i reglen), er de anbragt for lavt. De hangslede
fodhvilere skal klappes op ved et styrt for at
maskinen ikke skal danse hen ad vejen som et
stykke fyrveerkeri, hoppende pa den faste fod-
hviler, men i stedet kure pa siden.

Nar sikkerheden skal veaere i orden, skal kaben
i evrigt ogsad vere rigtigt udformet, og her falder
de fleste kdber igennem. Forst og fremmest skal
kaben veere solid for at yde en effektiv beskyt-
telse for maskinen ved et styrt. De fleste billige
kéber er som regel billige, fordi de kun indehol-
der et lag glasfiber. og det er aldeles utilstreekke-
ligt. Kaben skal kunne std for en del, hvis man
styrter ved hej hastighed. Men der findes ogsa
kaber, der lever op til disse krav. Desuden skal
kaben gennem sin konstruktion, i nedsfald ved
afstivninger, indstebt i kaben, veere tilstreekke-
lig stabil til ikke at blafre ved heje hastigheder,
og ogsa her falder en del fabrikater igennem.
De fleste kaber til sterre maskiner er todelte,
dels fordi man herigennem letter monteringen,
men ogsa fordi en vinkelsamling af kdben giver
en god mulighed for at indfere ekstra stivhed i
konstruktionen. Nogle kéaber er blot skruet sam-
men med et storre eller mindre overfald, og i
dette tilfeelde er samlingen blot en sveekkelse af
kdben. Desuden ber glasset vzere siledes mon-
teret, at det let braekker af ved styrt, hvor ke-
reren tager den store tur ud over styret. Dette
kreaever, at glasset er monteret udvendigt pad ka-
ben, og kun med ganske f& skruer.

Montering

Man far ikke nogen fornejelse af en kabe, hvis
den ikke er ordentligt monteret. Kaben skal




feestnes med beslag i det mindste under moto-
ren og lige under tanken, men i reglen vil det
vere nedvendigt at fere en afstivning fra kron-
reret til kabens overdel. Beslagene skal veere
temmelig solide. For det ferste vil underdimen-
sionerede beslag rasle lese eller revne, hvis man
keorer pd ujzvne veje, og for det andet skal de
kunne baere maskinens vaegt ved et styrt, hvis
kéaben skal skdne maskinen mod yderligere over-
last.

Ved monteringen skal man desuden tage hensyn
til den stoj, som let vil opstd ved en uhensigts-
meessig montering. En direkte montering pad mo-
toren ber sa vidt muligt undgas, ligesom en mon-
tering til udbleesningsrerene i uheldige tilfzelde
vil bevirke, at kdben kommer til at virke som vio-
linkasse for udbleesningsstejen. Kéaben vil dog
altid lade motorens mekaniske lyde traenge kraf-
tigere igennem end ellers, hvis man dukker sig
ned bag ruden, men dette er ikke nedvendigvis
en ulempe. Tager vi f.eks. en moderne hejt-
ydende maskine pa 250-350 ccm, vil den meka-
niske stgj allerede ved ca. 100 km/t veere over-
devet af vindsuset omkring styrthjelmen, og seet-
ter vi farten op, vil stejen fra indsugning og ud-
bleesning blande sig i lydbilledet, sa vi ikke har
mange chancer for at here en beskeden mislyd
fra motoren. Hvis en kabe er monteret, kan man
blot dukke sig ned bag glasset, s vil man selv
ved heje hastigheder have gode betingelser for
at here en let gledetzending eller teendingsban-
ken, som man ellers ville have overhert, ligesom
unormal mekanisk stej lettere vil afslere sig.

Hvem har brug for en kabe?

Det har feorst og fremmest folk, der kerer mo-
torcykel hele aret rundt, og folk, der drager pa
langfart, derom ingen tvivl. Men det betyder
ikke, at andre ikke kan have gavn af en kabe.
Pa store cykler, der er kebt med sportslige am-
bitioner, giver kdben et velkomment tilskud til
topfart og acceleration oppe i den tunge ende.
Ud over, hvad man i evrigt kan udlede af det
foregdende, kan der veaere grund til at gere op-
meerksom pa, at man ved montering af en kabe
har en god lejlighed til at sanere en vigtig del
af det elektriske anlaeg, nemlig kerelyset! De fle-
ste motorcykler har et elendigt kerelys, der i
bedste fald raekker til 70-80 km/t, i vaerste fald
gor korsel pd uoplyste veje efter merkets frem-
brud til hasard, uanset hastigheden.

Nar man monterer en kabe, behever man ikke
nedvendigvis at anbringe maskinens originale
forlygte i kdben. Man har her en udmserket an-
ledning til at anvende en lygte af forsvarlige di-
mensioner, ligesom man under kabens instru-
mentbord bekvemt kan anbringe et eller flere
lygterelae’er, hvilket ofte vil vaere den eneste
farbare vej til at undgd spsendingstab frem til
lygten. Dette emne vender vi udferligt tilbage
til inden leenge.

En huskeliste

Efter dette lille sidespring, vil vi slutte af med
en huskeliste for den, der skal ud at kebe en
glasfiberkabe:

1. Kében skal veere af en kraftig kvalitet, ca.
3 mm tyk, og konstruktionen skal give kaben
sa meget stivhed, at den ikke blafrer i fart-
vinden. Desuden ber glasfibermaterialet vaere
indfarvet. Mange kaber er fremstillet i klar
polyester, og derefter lakeret.

2. Kiben skal veere forsvarligt monteret med
kraftige beslag, og det ber vaere nemt at af-
montere kaben helt eller delvis nar man skal
udfere justeringsarbejde pa motoren.

3. Glasset skal vaere saledes monteret, at det
let brekker af ved en pdvirkning bagfra.

4. Kaben skal veere bred nok til at deekke ko-
reren i foroverbeiet, evt. i oprejst stilling.
Ogsa fodderne ber veere daekket.

5. Det er endvidere vigtigt, at forlygten kan
justeres, selvom dette krav kan veere over-
fledigt, hvis kdben er fremstillet til en bestemt
motorcykel. -

6. Sidst, men ikke mindst, skal kdben natur-
ligvis give kereren fuld bevaegelsesfrihed, s&-
ledes at styr og pedaler uhindret kan betje-

nes, o2 sdledes, at fodderne uhindret kan szet-
tes pa jorden.

En kabe, der opfylder disse krav, vil for mange
motorcyklister veere en fornuftig investering, der
ikke blot ger tilveerelsen mere behagelig for ke-
reren, men ogsa for maskinen, der gennem den
reducerede luftmodstand belastes mindre. 0O

til ge‘ihrdrt,
og hurti
korsel! )

automatic-

stoddaempere

GARANTI: 2 ar eller 40.000 km.
Dobbelt tretrinsregulering (begge retninger).
Fra Europas storste stoddaemperfabrik.

A/S A.FALKENBERG

6340 KRUSAA TLF. (046) 71400
LARKEVEJ 13 KBHVN. NV. TLF. £GIR 9999
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NYE MODELLER

0\%\ Ny trehjulet byvogn

BUG

fra Bond

Parkeringssituationen i de fleste
storbyer har udviklet sig s kata-
strofalt, at behovet for specielle
»byvogne« med kompakte ydermal
er blevet stadig mere é&benbart.
Projekter og prototyper til vogne
af den art har kunnet ses pa alle
de senere ars biludstillinger, men
leengere er ideerne heller ikke
kommet.

Den engelske fabrik »Bond« er
med praesentationen af den nye
BUG i begyndelsen af juni kommet
sagen et skridt naermere. | trad
med fabrikkens tradition er der
tale om en tre-hjulet vogn, men i
modseaetning til de hidtidige tre-
hjulere fra Bond og Reliant, der
har temmelig traditionelle og uop-
findsomme karrosserier, er den nye
BUG en sjov og frek ting. Med et
opfindsomt ordspil lanceres den i
sit hjemland som vognen »for
those too young to be square«, 0og
der leegges ikke skjul pa, at den
iseer henvender sig til aldersgrup-
pen 17-25 ar (i England ma den
keres med motorcykel-karekort),
men den kan nok gve tiltreekning
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Den nye Bond BUG lanceres som et ko-
retoj til det ungdommelige publikum, men
den rummer muligheder som praktisk by-
vogn for alle aldersklasser.

Fire stadier af BUG karrosseriets udvik-
ling. Tom Karen's forste skitse fra 1967
(1) og den forste model i fuld sterrelse
(2) rummer en rakke af de traek, der
kom til at preege produktionsmodellen.
Ogle's forste prototype fra begyndelsen

af 1969 (3) introducerede den opklappe-
lige tagsektion. Bagageproblemet taenktes
her lest med en specialfremstillet stof-
kuffert, der kunne anbringes i det &bne
hzekparti. P& en senere prototype (4) er
der lukket bagagerum. Ved den endelige
model er haekpartiet zendret, siledes at
bagagekapaciteten er blevet storre, men
det delvis fritlagte baghjulsophaeng er
bevaret — dog i knapt s& provokerende
form som pa prototyperne.
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pa andre aldersklasser. Med sit
utraditionelle ydre og sin farve —
den fremstilles forelebig kun i én:
»tangerine«, en igjnefaldende oran-
ge — skal den nok vaekke opmaerk-
somhed i bybilledet.

Motoren, der er pa 700 ccm og har
4 cylindre, er hentet fra en eksi-
sterende Reliant-model, og yder i
normalversionen 29 HK. | den lidt
dyrere 700 ES er motoreffekten 32
HK. Chassiset er en simpel ram-
mekonstruktion med kasseformede
sidevanger og rorformede traver-
ser; de drivende baghjul er op-
haengt pa en stiv aksel med skrue-
fiedre, langsgaende arme og Pan-
hardstang, og forhjulet er ophaengt
i en langsgaende, fremadrettet
svingarm. Der benyttes tromle-
bremser bade for og bag.
Karrosseriet er den mest span-
dende nyhed. Det er fremstillet i
glasfiber, og indstigningen til de
to saeder sker lettest, nar hele tag-
sektionen vippes fremad. Hvis man
er meget adreet kan man dog krav-
le ind, efter at de lose sidestykker
er fiernet. Ydermalene gor vognen
ideel til bytrafik — totallaengden er
kun 280 cm, bredden 140, og vaeg-
ten for hele herligheden er under
400 kg.

Projektet er blevet realiseret i sam-
arbejde med design-firmaet Ogle,
hvis chef Tom Karen har arbejdet
med ideen i adskillige ar. At re-
sultatet er blevet et skegt keretoj
er ubestrideligt, og maske kan det
tiene som inspirationzkilde for an-
dre vogne af denne type. Indtil
videre har BUG-modellen forst og
fremmest interesse som et finger-
peg om, hvad vi kan vente os, nar
serlige bybiler maske om nogle
ar bliver almindelige. Der er nok
sma chancer for at se vognen péa
danske veje; hidtil har Bond og
Reliant’s trehjulere ikke vaeret im-
porteret, men den nye vogn er pa
den anden side sa afgerende for-
skellig fra sine forgeengere, at den
méske kunne give anledning til at
overveje sagen. Prisen er i Eng-
land £ 550 for den billigste version;
det er lidt mindre end for BMC's
Mini, men med danske afgifter bli-
ver det jo immerveek en hel del.
bc.
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Triumph »Stag«

Da SAAB for et par ar siden lan-
cerede sin 99-model, og fik mo-
toren leveret fra Triumph, blev den
betegnet som »en halv V-8«. Den
engelske fabrik havde pa det tids-
punkt ingen vogn med V-8 motor i
produktion, og planerne om en
ny model 14 ikke lige for.

Nu er de imidlertid blevet realise-
ret med den nye »Stag« — en
sportspreeget vogn med 3-liters
V-8 motor. Karrosseriet er, som an-
dre af fabrikkens seneste, tegnet
af italieneren Michelotti, og vog-
nen produceres bade i &ben og
lukket udferelse. | begge versioner
indgar en kraftig, tvaergéende
»styrtbgjle« ssom en sikkerheds-
maessig vigtig ny detalje.

Motorydelsen er 145 HK ved 5500

o/min, og totalveegten ca. 1200 kg.
Der anvendes uafhzengig baghjuls-
affjedring af samme type som pa
fabrikkens 2,5-liter model.

Triumph »Stag« har italienskiegnet kar-
rosseri, uden at rage op mellem de la-
tinske karrosseriskraedderes mest opsigts-
vaekkende vzerker. Den kraftige midterstol-

pe dakker over en styrtbojle.

INFORMATION

Vore beremte M-tuningssat er nu faerdigudvik-
let tii MORRIS MONACO MK Il og MG B.

Til disse modeller er tuningsseettene bygget op
omkring et M-manifold pasende til SU enkelt-
karburator i starrelserne 1%/4” og 2" med tilsva-
rende specialluftfilter.

OM M-TUNING

Herved opnas med enkle midler en forbavsen-
de hoj effekt uden de justeringsproblemer, som
kendes fra systemer med f. eks. 2 karburatorer.
Effekten giver sig udtryk i en kraftigt forbedret
accelerationsevne med et drejningsmoment,
som er vaesentligt hejere end standardmoto-
rernes — ogsa ved lave omdrejningstal.

Folgende resultater er opnaet med MONACO MK II:

SAE HK 0—80 km/t 0—100 km/t 0—120 km/t topfart pris excl. mont.
STANDARD 90 11.0 sek. 17.3 sek. 24.8 sek. 151 kmjt
KOMB. | 96 9.5 sek. 14.6 sek. 21.3 sek. 156 kmjt kr. 573,30
KOMB. Il 102 9.1 sek. 14.1 sek. 18.2 sek. 160 km/t kr. 1072,80
og med MG B:
STANDARD 98 8.2 sek. 13.4 sek. 16.2 sek. 166 km/t
M-TUNING 105 7.2 sek. 10.5 sek. 12.6 sek. 168 km/t kr. 1069,65

MORRIS & MG TUNING CENTER

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 — 2200 Kebenhavn N — Tif. (01) 34 32 92
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2 2( teknisk brevkasse

Knaekket krumtap og
stojproblemer

Jeg er den delvis lykkelige ejer
af en Austin Partner. Nar det
kun er delvis, skyldes det, at
den i den senere tid har veeret
mig et dyrt bekendtskab. Jeg
har haft vognen i halvandet ar
og kert 40.000 i vognen, der i alt
har kert 90.000. I det sidste halve
ar er den imidlertid begyndt at
drille. Prikken over i’et var, at
den for en maéned siden kneaek-
kede en krumtap. Det er jo ikke
en billig affere, og jeg skriver
for at fa opklaret, hvad arsagen
til en knaekket krumtap kan
veere. For den knzekkede, fejlede
motoren absolut intet. Der var
ingen slid pa lejerne, olietrykket
var ved tomgang 2 ato ved varm
motor (Castrol GTX) og ved
100 km/t ca. 5 ato. Den var kor-
rekt justeret, der var ikke teen-
dingsbanken eller andre ting,
der kunne taenkes at kunne
svaekke de aedlere dele. Jeg ved
ikke om det kan skyldes, at en
ukyndig mekaniker udskiftede
min kobling kort forinden. Jeg
teenker her pa, om han ved mon-
teringen ved slag eller lignende
kan have givet den en revne.
Krumtappen knakkede pa en ty-
pisk langturskersel med hastig-
heder omkring 100—110 med fire
i vognen, s& man kan maske
godt sige, at det var en smule
hard kersel, men jeg synes ikke
det skulle veere arsag nok. Jeg
har faet den knsekkede krumtap,
og det er let at se, at brudet
skyldes metallisk treethed, det

N. THORLACIUS-USSING

gar fra kanten af selen pa cy-
linder nr. 4 til en smerekanal,
hvor den har veeret stoppet et
stykke tid til den altsd knaek-
kede.
Endelig vil jeg here, om De kan
hjelpe mig med at stejdeempe
vognen. For at fjerne unedven-
dig stej, er forhjulslejer og kob-
lingen blevet udskiftet. Det har
sandelig ogsd hjulpet, men nar
en fejl er forsvundet, kan man
heore s& mange andre lyde, der
er f. eks. ved hastigheder over
90 km/t en dyb brummende to-
ne, som serligt kan heres, nar
vognen accelererer eller under
paleb. Denne lyd kan skyldes tre
ting efter min mening: stej fra
luftfilter, stej fra udstednings-
ror eller fra gearkassens tand-
hjul. De pastar jo i forbindelse
med provekerslen af Maxi, at de
ma vaere sandbleeste fra den fa-
brik. Det jeg nu gerne vil vide
er, om det kan hjelpe at ud-
skifte luftfilter eller udblaes-
ningssystem til en mere lydles
type, der ma kunne findes no-
get der kan passe fra Austins
andre modeller. Hvordan med
Jorgensens potte? Kan den skaf-
fes til en Mini, og hvordan skal
jeg baere mig ad med at fa fat
pa en?

B.J.-Frerup

Der er knwkket en krumtap i
en 90.000 km gammel Mini, som
er kommet i Deres besiddelse,
da den wvar ca. 50.000 km gam-
mel. For krumtapbrudet har en

efter Deres udtalelse »ukyndig«
mekaniker udskiftet koblingen.
Og nu skal vi finde drsagen til
dette brud, uden at have de sor-
gelige rester foran os pd bordet.
Det kan jo ikke wvaere mnogen
hemmelighed at en Mini’s for-
treeffelige koreegenskaber frister
ejerne til hdrd kersel, og ofte
hardere korsel end det lille ma-
skineri i det lange leb er pro-
jekteret til.

De wved, hvordan De selv har be-
handlet motor og transmission
under de sidste 40.000 km, men
hvordan har vognen vceret kort
under de forste 50.000 km?

Om den nye kobling blev mon-
teret af en kyndig eller ikke kyn-
dig, kan vi ifelge sagens natur
ikke udtale os om. Men vi kan
undre os over, at en sddan op-
gave ikke overlades til et autori-
seret Austin-verksted, der md
rdade over det formedne special-
veerktoj og sidde inde med den
fornedne ekspertise i wudskift-
ning af koblinger.

Men et bilmeerkes autoriserede
veerksteder giver en vis garanti,
sddan at forstd, at de i kraft af
deres aftale, kontrakt eller lign.
er forpligtet til at udfere repa-
rationer pd bilmeerkets forskel-
lige modeller i overensstemmelse
med den pdgeldende bilimpor-
tors instruktioner og servicefor-
skrifter.

Heri ligger sd det veesentlige, at
kan man pdvise at en reparation
ikke er udfert korrekt efter ser-
viceforskrifterne, stdr  man
steerkt i evt. efterfolgende er-
statningssag.

Har man derimod ladet en mere
indviklet reparation udfere hos
en ikke-autoriseret mekaniker,
vil denne altid std steerkt, idet
han altid vil kunne fremfore, at
han har udfert reparationen ef-
ter bedste overbevisning, og sd
kan han jo ikke gore mere ...
Til disse reparationsjuridiske be-
tragtninger vil vi dog i samme
dndedrag pointere, at der heri
ikke ligger en mnedvurdering af
den lille mekaniker eller »free
lance«-veerkstedet — vi kender
mange »smd« mekanikere og fle-
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re »alle bil«-veerksteder med
langt storre erfaring udi det bil-
tekniske end det er almindeligt
at finde hos bilimporterernes
servicevceerksteder! — Men det
er jo en anden historie...

Den dybe brummetone ved ha-
stigheder over 90 km/t, som scer-
ligt kan erkendes ved accelera-
tion og pdleb, stammer givet fra
SU-karburatorens luftindtag (el-
ler som De skriver filteret) —
og den hurer med til en BMC-
motor. Da brummetonen er pla-
ceset dybt nmede pd skalaen skul-
le den ikke virke generende —
men det er jo en smagssag ...
her i huset er vi ikke scerlig fol-
somme pd det omhandlede om-
rade, dertil har vi hert for me-
det gennem tiderne. ..

De kcere engleendere har ganske
rigtigt deres egen facon at lave
gearkassehjul pd... men mon
ikke tandhjulene efterhanden er
kort til.

Overgang til andet luftfilter vil
sikkert ikke betyde det helt
store, men Jogrgensens potte er
en virkelig god idé. Til en Mini
koster den ca. 75 kr. og samme
pris for reret.

Fabrikation og salg: V. Jergen-
sen, Folkvarsvej 2, 2000 Koben-

havn F.

Marchhastighed, oktantal og
oliekvalitet

Hvad er den hejeste marchha-
stighed, De vil anbefale for en
Renault 16 SL, med henblik pa
vognens holdbarhed — nar jeg
ved marchhastighed forstar: at
kore ad de tyske motorveje time
efter time.

Af ekonomiske og forurenings-
maessige hensyn vil jeg gerne
kore pd benzin med sa lavt ok-
tantal som muligt. I forskellige
motorblade har jeg laest: oktan
94—95, forhandleren siger 97, pa
bagruden star »super caburantc,
instruktionsbogen skriver ingen-
ting. Hvad skal jeg tro?

Hvis man har et vacuummeter,
har man sid ogsad brug for en
kompressionsmaler?
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Instruktionsbogen skriver, at
man ved efterfyldninger mellem
olieskift skal bruge olie af sam-
me fabrikat og kvalitet. Er det
i virkeligheden sa vigtigt?

L.D. - Brenshegj

Hojeste marchhastigheder time
efter time pd tyske motorveje
vil nok ikke komme op pd veer-
dier, der afskreekker Deres Re-
nault 16, mdr hastigheden skal
afpasses efter forholdene i tysk
sommertrafik. Der skulle ikke
veere noget til hinder for at kere
konstant ca. 10 pct. under top-
hastigheden, forudsat at vognen
er i orden og kelesystemet vir-
ker som det skal, men vi tvivler
pd, at de trafikale forhold kon-
stant tillader sddanne hastighe-
der.

Ud fra kompressionsforholdet at
demme skal Renault 16 kore
med mindst oktan 94 — naturlig-
vis ud fra den forudscetning, at
vognen er justeret korrekt og at
kompressionsforholdet ikke er
blevet sterre f. eks. pd grund af
koksaflejringer i forbrendings-
rummet.

Forureningsmeessigt har det nu
ikke sd meget at sige, ndr det
drejer sig om de her omhandlede
oktanantal. Forureningsdillen er
pd dette omrdde ved at lobe
lobsk — sddan at forstd, at me-
gen ukyndig tale fores frem i
forureningens hellige navn. Der
hvor man forureningsmeessigt
kan »hente mest hjem«, ndr det
drejer sig om biler, er pd kor-
rekt justering af karburator og
teending — men det snakker man
aldrig hejt om ...

Dersom De ofte kommer ud for
at skulle mdle kompressionen pd
en vogns enkelte cylindre, er en
kompressionsmdler faktisk et
uundveerligt instrument. Skal De
f. eks. stille diagnoser pd en
motor ud fra motorens vacuum
under forskellige forhold, kan
vi ikke se andet, end at De md
benytte et preecisionsvacuum-
meter.

Instruktionsbeger har tilbojelig-
hed til at bevare levn fra for-
tiden ud over det anstendige,
sddan at forstd, at det i instruk-

.
L

tionsbeger er smdt med lobende
cendringer. Dette geelder ofte og-
sd wvejledninger ang. olieskift.
Det er god kotyme at efterfylde
med det fabrikat og den kvalitet,
motoren er pdfyldt — wvil man
efterfylde med andet fabrikat, er
det dog pdkrecevet, at det sker
med en olie af den i instruk-
tionsbogen anbefalede kuvalitet
og viskositet svarende til drs-
tidens udenders temperatur.

*

Hvad vejer krumtappen?
I artiklen om Bugatti fra 1960
skriver SMJ at krumtappen i ty-
pe 41 vejer 350 kg.
Dette svarer til ca. 10 pct. af
vognens veegt, og lyder temme-
lig fantastisk — selv om der er
tale om en Bugatti.
Ken W. Purdy anferer i sin bog
»Landevejens Konger« at sam-
me krumtap vejer 100 kg.
Hvad er rigtigt?

J.P.O. — Redding

Forfatteren til »Familie-album-
met« opholder sig i Tunis, hvil-
ket gor det lidt wvanskeligt for
os, at konfrontere hem med det
lille problem om den store
krumtap.

Bugatti type 41, la Loyale, md
have haft en krumtcp ud over
det almindelige — derom er der
ingen tvivl — det skulle jo veere
Bugattis kongemodel.

Men det fremgdr ikke direkte af
Collecteurs artikel, at krumtap-
pen vejede 350 kg, selv om det
jo mok er sandsynligt, 100 kg
forekom:mer os at veere meget
for lidt for dette kongelige flag-
skib.

Der kan teenkes den mulighed at
artiklens forfatter har medreg-
net svinghjulet, ndr han skrev:
»Vandkamrene om cylindrene
var fert med omkring overste
halvdel af de 9 lejer, som den
massive krumtap vitterligt
freeset ud af ét stykke gods —
drejede sine 350 lkg i.«
Sporgsmdlet fdr sta hen, vi er
ikke i stand til at klare det lige
nu.




Som meddelt i forrige nummer er Skandinavisk Motor Journal flyttet til Gladsaxe,
hvor bladet er kommet under samme tag som »BIL-NYT«. Det feelles forlag kaldes
nu Skandinavisk Motor Presse, og foruden de to aktuelle manedsblade, der udkom-
mer henhcldsvis den 10. og 25. i maneden, udgiver forlaget arbogen »\MOTORSPOR-
TEN i tekst og billeder« i bade dansk og svensk version.

LASERSERVICE: Pa nedenstaende kupon kan De bestille abonnement pa de to
blade, bestille enkelie numre, som De mangler, eksemplarer af arbegerne, eller vore
flotte racerplakater. Vi kan ogsa levere kassetter til BIL-NYT samt indbinding af en
argang for savel BIL-NYT som SMJ.
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Undertegnede bestiller herved:

... arsabonnement p& Skandinavisk Motor Journal fra nr. /1970 kr. 45—

. arsabonnement pd Motorbladet BIL-NYT fra nr. /1970 kr. 40,—

Felgende enkeltnumre af BILENYT . vvintvivinn i ciininsnne snan a kr. 3,85
Falgendezenkeltnumreat SMI it b sl il i b s A a kr. 4,25
Arbogen -MOTORSPORTEN i tekst og billeder

. stk. 69/70 a kr. 12,85 .... stk. svensk udgave a kr. 12,85

. stk. 68/69 a kr. 12,85 .... stk. 67/68 a kr. 9,85

d blot et brev eller brevkort.

Samlekassetter til BIL-NYT a kr. 8,85
asstlce O red [ gren [J bla

sa sen

Racerplakater (100 x 70 cm) a kr 19,85 (incl. forsendelse)
. stk. nr. 1 Jackie Stewart (Neerbillede)
. stk. nr. 2 Jackie Stewart/Matra-Ford
. stk. nr. 3 Le Mans-start (1968)

Belobet er [J vedlagt i check [J indbetalt pd giro 625 07
[J enskes opkrevet (ikke i Norge!)
OBS. Opkreaevning koster 5 kr. ekstra! Spar dem ved forudbetaling.

Send kuponen i dag! Den er lige til at
l2gge i postkassen — vi betaler portoen.

Navn

Gade/vej

Hvis De nedig vil klippe i bladet,

Postnummer, by




Vejhjeelp i Italien

Den italienske bilklub ACI og Fiat
fortsaetter i ar deres samarbejde
med »ferieservice«, hvilket vil sige
en afpatruljering af et stort antal
motor- og hovedvejsstrakninger i
tidsrummet fra 1. juni til 30. sep-
tember. Desuden vil Fiat selv afpa-
truljere et stort antal veje med ser-
vicevogne i pendulfart. lkke min-
dre end ialt 170 servicevogne med
reservedele, benzin, olie o.s.v. vil
vere pa de italienske veje i ferie-
tiden under disse to servicefor-
mer, og hjaelpen er gratis for alle
turister uanset vognmeerke, me-
dens reservedele og materialer he-
tales efter prislister. For Fiat-ejere
med galdende fabriksgaranti er
hjeelp og service helt gratis. Sid-
ste sommer fik ikke mindre end
'62.000 bilister hjelp fra denne
»ferieservice«.

Den italienske bilklub ACI og FIAT yder >
i sommermanederne »ferieservice« pa de
italienske landeveje

SARSATEEEN S
ORI CARE

Et udsnit af ACIl's og FIAT's 170 vejpa-
truljevogne.

Send kuponen i dag - vi betaler portoen

e —————y

Postbeserges
ufrankeret. D er e r
Modtageren
betaler
portoen. ma nge
Forlaget

SKANDINAVISK MOTOR PRESSE 64

Gladsaxe Mollevej 26
2860 Seborg
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Husk pa selerne!!!

Hvis De agter Dem til Tjekkoslo-
vakiet i bil, s& husk at spande
sikkerhedsselerne. Ogsa turister
kan idemmes bode, hvis de korer
uden at anvende sikkerhedsseler-
ne, hvilket sikkert er en idé at
tage oo for andre lande ogsd —
nar man vel at meerke kan sige
god for alle de solgte og monte-
rede seler, men pa& det punkt er
der sandelig lang vej igen.

Medens British Leyland lader ga-
rantien bortfalde, hvis fremmede
tuningssat monteres pa koncer-
nens biler, leverer man selv ret
skrappe tuningsset med bibehol-
delse af fabriksgaranti. Ogsa til
Maxi er der kommet et Abingdon
tuningsseet, der foreger vognens
tophastighed fra de lovede 148
km/t til 160 km/t, medens accele-
rationstiden fra stdende start til 80
km/t forbedres fra 11,0 til 7,9 se-

kunder, medens forbedringen fra
staende start til 100 km/t er ikke
mindre end 5,0 sekunder. Prisen
for denne forbedring er foruden
den reducerede levetid pa motor,
transmission og deek kr. 2.054,—
til tuningsudstyret, der omfatter
indsugningsmanifold med to 1%”
karburatorer, speciel udblaesnings-
manifold og komplet udbleesnings-
ror samt de nedvendige beslag.
Monterer man tuningsseettet, nar
udblaesningssystemet alligevel skal
udskiftes, er merudgiften til en
kraftigere vogn ikke sa voldsom.
Lad os endnu en gang erindre om,
at montering af et tuningssaet ikke
vil reducere levetiden p& motor,
transmission og deek, hvis vognen
kores pad samme made som for
montering af tuningssaettet. Hvis
man kun lejlighedsvis udnytter
kraftoverskudet, er der en lille
foregelse af slitagen, og traeder
man ved hver mulig lejlighed gas-
pedalen i bund, skal man nok fa
det at fole pa sin pengepung. Ud

Rex Automotive Products har
fremstillet en lille batteriméler,
som enhver mekaniker, service-
mand eller for den sags skyld bi-
list eller motorcyklist kan have i
lommen uden fare for at gdeleegge
sit tej. Mini-Mite tester nr. RX-538-
VP er uhyre let at bruge. Den be-
stdr som andre instrumenter af
denne art af et glasrer med en
nedadvendt tud, der lader sig stik-
ke ned i hver battericelle, medens
en gummibold foroven ger det mu-
ligt at treekke syren op i glasset.
| stedet for en afleselig flydevaegt
er der fire kugler med hver sin
farve (uvist af hvilken grund), men
frem for alt med hver sin vaegt-
fylde. Kuglerne er sorteret efter
vegtfylden (derfor muligvis for-
skellig farve), og nar syren traek-
kes op i glasrgret, har alle fire
kugler mulighed for at flyde op
fra bunden. Hvis alle fire kugler
flyder, er batteriet fuldt opladet,
hvis kun tre kugler flyder, medens
den fjerde nezegter at forlade bun-
den, er batteriet ¥ opladet, to fly-
dende kugler og to pa bunden vil
sige halvt opladet batteri og —
gaet bare — en enkelt flydende
kugle og tre pa bunden vil sige 14
opladet, hvilket igen betyder, at
man ma gore noget. Den lille ma-
ler stikkes efter brugen ind i et
reagensglasformet  plastichylster
forsynet med en holder, saledes at

man kan have hele apparatet i
lommen p& samme made som en
fyldepen. Ideen er ikke darlig, for
mangt et langvarigt diagnosearbej-
de kunne spares, hvis man forst
undersogte batterispeendingen og
alts&d opladningsgraden. (Neermere
oplysninger for eventuelle impor-
terer: Form OF 1524 rekvireres hos
Guiterman Company, Inc., Suite
1200, 30 Church Street, New York
10007, U.S.A)).

mini_

mite
““COMPACT”

BATTERY TESTER

est Your Battery Yourself
Easily & Quickly!

t's simple: Watch the floating balls
Jraw enough battery fiuid into the
wib fo ficat all balls. Hoid a few
ieconds, end then count the pum.
Ser of floating palls.
1 8ALL FLOATING
2 BAULS FLOATING 1 CHARGE
3 BAUS FLOATING % CHARGE
4 BALS FLOKTING  FULL CHARGE.
0 BALLS FLOATING  DEAD
wnElpn FOR CARS & TRUCKS
FOR MOTORCYCLES Gy
BOATS
Farm cquiement O
TESTS ALL BATTERIES ...
6,12, 28 VOLT SYSTEMS

Y CHARGE

Handy Drip Proof Pocket
Carrying Case with

Clip Keeps Tester
Handy!

The Best Friend Your

fra de givne oplysninger vil vi sky-
de pa, at forbedringen af drej-
ningsmomentkurven ved de hgjere
omdrejningstal sker p& bekostning
af drejningsmomentet ved de lave-
re omdrejningstal, og motoren bli-
ver sandsynligvis mindre smidig.

Udvidelse hos SAAB

SAAB-Scania er i gang med en
to-trins udvidelse af fabrikken i
Trollhattan. | den narmeste frem-
tid tager man forste etape pa en
3500 kvadratmeter stor tilbygning
til karrosseriafdelingen i brug, og
syv nye presser til 15 millioner kro-
ner er ved at blive installeret her.
En yderligere tilbygning pa 2500
kvadratmeter vil stad klar i foraret
1971, og sa er kapaciteten oppe
pa 90.000 biler om aret. Det er jo
stadig ret beskedne forhold sam-
menlignet med giganterne.

— og egen motorproduktion
Motoren til SAAB 99 er som be-
kendt udviklet af SAAB og British
Leyland i feellesskab, og motoren
fremstilles pa Standard-Triumph
fabrikken i Coventry. Omkring &rs-
skiftet 1971—72 vil produktionen
blive overfort til Sverige, hvor man
hos SAAB-Scania i Sodertélje er
ved at bygge en fabrik til forma-
let. Denne aftale skyldes bl. a,
at man hos Triumph ensker at fri-
gore kapacitet til andre formal.
Denne nyordning kommer ikke til
at berore model 95 og 96, der fort-
sat skal monteres med V4 moto-
rer.

Volvo Amazon udgar

Méd udgangen af dette ar vil Vol-
vo Amazon ga ud af produktion.
Siden introduktionen i 1956 er der
fremstillet 660.000 Amazon, af hvil-
ke 60°0 er eksporteret. Ejere af
denne vogn skal ikke veere nervg-
se for reservedelene i fremtiden
— ifelge AB Svensk Bilprovning er
en Volvo’'s gennemsnitslevealder
13,3 ar, og Volvo’s chef lover, at
der vil vaere reservedele i mindst
dette tidsrum fremover. Amazon er
ganske af sig selv blevet aflgst af
140 serien, der nu udaer 90 %o af
produktionen, og man mangler re-
sten af fabrikkens kapacitet til at
klare efterspergslen pa denne mo-
del.
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Efter lovens bogstav

Efter loven af 23. maj 1969 blev
varevogne under 3.000 kg egen-
vegt palagt halv omsatningsaf-
gift mod til gengeeld at fa tilladel-
se til at have vinduer hele vejen
rundt (oh, hvilken visdom der tid-
ligere har forbudt slig sikkerheds-
fremmende foranstaltning) samt til
at kere med passagerer i »forer-
huset«. VW har i den anledning
sendt All-Round’eren pa det danske
marked — et rugbred med sideru-
der og bagrude samt plads til tre
personer pa ferersaedet. Nu er for-
tolkningen af »forerhus« ikke sa
vanskelig, for det adskiller sig fra
varelad eller selvstendig varekas-
se. Hvis man derfor indrettede
samme VW varevogn med klapsae-
der, ville det blive et overordent-
lig vanskeligt juridisk spergsmal at
fa klaret begreberne, da der er
lastvogne med to reekker szeder i
»farerhuset«. Det er vanskeligt for
mennesker at skabe retfaerdige og
klare love, men det bliver endnu
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vanskeligere, nar statens lange og
pengegriske arm skal holde med
i den pen, der skal skrive loven.

o —

Den praktiske pAll-Round’er« fra VW er
pa halv omszetningsafgift, men ma til
gengzeld kun have personer i forerhuset.

For de travle

De engelske Lotus-fabrikker har
sammen med Piper-importgren
CSE Aviation, Oxford, lanceret et
specialtilbud, der kombinerer flere
transportmuligheder for den travle
forretningsmand. Tilbudet omfatter
en Lotus »Elan +2S«, et Piper-fly
af typen »Cherokee 140C«, og en
Raleigh »Executive« cykel. Det
hele fas til en samlet pris af 8.888
engelske pund, og for dem, der
ikke har certifikat, er der 35 gratis
flyvetimer oven i handelen. Det er
mere end man i England skal be-
tale for en Aston Martin eller en
Jensen FF, men stadig mindre end
for en Ferrari eller en Rolls Royce.
Og som fabrikken tilfajer i sin in-
troduktion: Selv om Rolls Royce
Silver Shadow (pris 11.556 pund)
vel nok er verdens bedste bil, kan
den ikke stille sa forfaerdelig me-

get op over for de generelle ha-
stighedsbegraensninger og storby-
ernes trafikpropper.

Mercedes (Daimler-Benz) og VW
har arbejdet sammen ved oprettel-
sen af en feelles samlefabrik i
Djakarta, Indonesien. De forste
vogne har allerede forladt samle-
b&ndet, og man har sa smat pa
fornemmelsen, at det neeppe bli-
ver sidste gang, man ser de tyske
fabrikker i samarbejde pa uden-
landske markeder.

Det gar stadig helt godt for VW
i US.A., da der ifelge overordent-
lig palidelig kilde er blevet im-
porteret 234.918 VW i dette ars
farste fem méaneder.

BP Olie-Kompagniet A/S har kebt
alle aktier i Dansk Vedol A/S,
hvorefter det tidligere sa& omtalte
Getty Oil Company er ude af bil-
ledet i Danmark. Det var Getty,
der byggede raffinaderiet i Ka-
lundborg, men dette blev solgt al-
lerede i 1963, og aftalen mellem
Getty og BP drejer sig om de re-

sterende aktiver i Dansk Vedol
A/S.
Nar Chrysler Danmark A/S har

nedsat prisen pa Sunbeam 1725
med ca. kr. 1500,—, skyldes det,
at man onsker at indskreenke mo-
deludvalget, hvilket i realiteten vil
sige, at model 1725 udgar af pro-
grammet til fordel for modellerne
1250 og 1500.

Lotus »+2S« og Piper Cherokee.

444




Audi 100 LS kan nu leveres med
tre-trins automatgear for en mer-
pris pa over kr. 5.000,—. Farste
gear treekker ud ved 65 km/t, an-
det gear ved 115 km/t og topha-
stigheden opgives til 167 km/t. |
topgear kan vognen klare stignin-
ger op til 159%. Standardbenzin
forbruget opgives til 10,1 liter pr.
100 km malt efter den tyske DIN-
norm, hvilket vil sige, at forbruget
i dette tilfaelde er malt ved 110
km/t, og til det malte forbrug leg-
ges 10 %o.

Ideer preemieres

Mange fabrikker udbetaler arligt
store belab i pramier til arbejde-
re og funktionaerer, der kan komme
med en god idé, der kan medfere
forbedringer eller besparelser. De
engelske Ford fabrikker udbetalte
i 1969 £ 185.0C0. En enkelt ansat i
motorfabrikken fik udbetalt £ 1000
— altsd neesten 20.000 kroner —
samt en Ford Escort for en idé,
der bade forbedrede kvaliteten og
reducerede udgifterne til en del
garantisager i forbindelse med
motorernes bundkar.

Mobylette Cady med
affjedring

Mobylette Cady er kommet i to
nye modeller nemlig mode! Ml PRT
med teleskopforgaffel og model
Ml PRTS med teleskopgaffel og
svinggaffel til baghjulet. Priserne

v

er henholdsvis kr. 1197,— og kr.
1296,-. Motoren er uzendret, hvil-
ket vil sige en letmetalmotor med
hardforkromet cylinderflade og
centrifugalkobling. Disse knallert-
modeller har skaerme af rustfrit stal
og styrlas samt bagagebeerer.

Tuningsvejledning for DOMI-vogne
DOMI A/S har ogsé& udsendt en re-
servedelsfortegnelse og monte-
ringsvejledning for det dansk
fremstillede saet M-tuning, som
DOMI-forhandlerne har optaget
forhandling af. Til de mindre vog-
ne findes op til fem kombinations-
muligheder, alt efter hvilken tu-
ningsgrad man ensker, men da
British Leyland selv fremstiller tu-
ningssaet til salg for private, har
det ikke veaeret muligt at fa gen-

nemfort en fabriksgaranti pa vog-
nene, nar de tunes med M-szttet,
skent de mildere kombinationer
ikke giver storre effekt end de tu-
ningssaet, som fabrikken leverer
med fuld opretholdelse af vogne-
nes fabriksgaranti.

En Morris 850 (Mascot) giver i
standardudforelsen en SAE effekt
pa 37,5 hk, og den kan med M-tu-
ning kombination | sattes op til
41,0 hk, med kombination 1A til
43 hk og med kombination Il til

- q M-tuningsseet,
monteret i MG »B«

47,6 hk. Dette vil sige, at accele-
rationstiden, der for standardmo-
dellen er 16,4 sekunder fra staen-
de start til 80 km/t med de for-
skellige her naevnte tuningstrin
skaeres ned til henholdsvis 14,2
sek.,, 13,6 sek. og 11,2 sek. Tu-
ningsanvisningen omfatter Mascot,
Marina, Monaco og MG B, hvilket
— af hensyn til vore norske lasere
— vil sige Morris Mini, Mini 1000,
Morris 1100 og 1800. MG B har
selv i Danmark ikke faet noget spe-
cielt navn, Tuningsvejledningen
med tilherende del-liste udleveres
til interesserede gratis hos DOMI-
forhandlerne. Tuningsbogen for
det engelske udstyr koster kr. 2,50.

ﬂébring

giver Deres vogn en merydelse pa 3 HK.
Holdbarhed op til 200.000 km.

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133

udstednings-
anlaeg
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Hvis kolesystemet viser tegn pa utsethed,
kan det meget vel veere en lodning pa sel-
ve koleren, der ikke er i orden. Vi gennem-
gar her, hvordan man finder hullet og repa-
rerer lodningen.

Det hele begyndte med, at ethylenglycol-keler-
vaesken skulle tappes af. Den burde ellers have
holdt en szeson endnu, for den var kun 8 maé-
neder gammel, men i vinterens leb var der for-
svundet mere af den, end tilladeligt.

Desuden udeblev efterhdnden den karakteri-

stiske sprutten og hveaesen, nar man lettede pa
kolerdsekslet, mens motoren var varm, sa symp-
tomerne tydede pa et hul i systemet — men
hvor? Der var ingen steder, det dryppede, og alle
slanger og spandeband var i orden; deekslet var
teet, s& det var lidt af et mysterium.
Det hul, der efter det foreliggende matte vere
et eller andet sted, var dbenbart sa lille, at der
kun sivede sa lidt veeske ud, at den kunne na at
fordampe fra den varme keleroverflade. Hullet
matte endvidere veere s lille, at der kun sivede
vaeske ud, ndr systemet var under tryk, men
ingen aflejringer kunne afslere den formastelige
utzethed.

»My dear Watson«: Hullet er altsd meget lille
og beliggende hejt i kelerens evre tank.

Vaesken blev tappet af og hele systemet skyllet
grundigt igennem med varmt vand (ca. 70 gra-
der). Derpa pafyldtes frisk koldt vand for ikke
unedigt at opvarme den evre kolertank, nar
hullet skulle findes.

En kelertrykmaler blev anbragt pa kelerens
pafyldningsstuds, og med dette nyttige veerktoj
blev trykket sat op i kelesystemet.

Samtidig blev den udvendige overflade pa
gvre kolertank oversmurt med ssebevand af en
koncentration svarende til den, man som barn
brugte i kridtpiben.
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— det kan loddes

Og se! Ganske rigtigt... just i en sammen-
lodning steg de skeonneste sma funklende bobler
op, for atter at briste i den hede sommerluft.

Brutalt blev dette eventyr afbrudt med en
kridtstreg. £

Vandet blev tappet af, for at det ikke skulle
afkole loddestedet — for nu skulle der loddes.

Med sandpapir, fil og stalberste blev ikke alene
hullets omegn renset, men hele den loddesem hul-
let befandt sig i, samt et 15 mm beelte rundt om
loddesesmmen — fedt og andre urenheder kan
nemlig ved varme fra loddekolben drive ned og
gdelaegge hele operationen. Renlighed er ikke
alene en dyd, men en nedvendighed.

Hullet i loddesemmen, en fabrikationsfejl, kan
veere opstdet netop fordi loddestedet ikke har
veeret korrekt afrenset, der kan have veret en
urenhed i loddetinnet eller loddekolben har vae-
ret for varm, sd loddetinnet er kommet »i kog«.
Ved sidstnzvnte fejl kan der opstd luftbleerer
i loddesemmen eller loddetinnet kan simpelthen
veere lebet vaek ned i kelertanken, sa kun en
tynd hinde af loddetin har narret den visuelle
inspektion.

Det er med andre ord fejl af denne art, vi
skal se at undgd ved den forestdende opera-
tion«.. .

Men forst ma vi se lidt pd remedierne:

Loddetinnet

Loddetin bestar af en legering af tin og bly, for-
holdet mellem tin og bly bestemmer smelte-
punktet, eller rettere smelteintervallet. Den sé-
kaldte eutektiske legering med 62 pct. tin 08
38 pct. bly har det laveste smeltepunkt 183
grader.

Det loddetin blikkenslagere bruger og som
hyppigst findes i handelen har en sammensaet-
ning af 40 pct. tin og 60 pct. bly og et smelte-
punkt pd omkring 220 grader.

(Fortseettes side 448)
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NYT F310 1 AL
CHEVRON BENZIN

-udnytter benzin, der ellers gar uforbraendt til spilde i en snavset udstodning.
Det betyder bedre kerselsgkonomi og

mere motorkraft...

Feor péfyldning af
Chevron med F3I10
Denne bil har varet brugt til
ganske almindelig dagligdags
keorsel. Den blev udvalgt til
at sztte F-310 pa en virke-
lig héard prave, fordi dens
motor var uszdvanlig
snavset. En gennemsig-
tig ballon blev sat pa
udstedningsreret, mens
motoren var igang. Bal-
lonen blev straks fyldt
med snavsede udsted-
ningsgasser lige indtil den
s& ud som her. Bemark at
Chevron merket pd bag-
siden af ballonen
er helt skjult.

Sadan virker Chevron benzin med nyt F-310*additiv: I
lobet af en vis tid vil en bilmotor normalt blive forurenet.
Forureningen ophobes i Deres motor - far den til at kere
pa en federe blanding - hvorved der gér benzin til spilde,
og efterhanden som aflejringerne i motoren bygges op,
sendes mere og mere snavs ud i luften. Snavset, sort rog
er et sikkert tegn pa denne tilstand, men oftest er for-
ureningerne i udstedningsgassen dog ikke synlig.

Prover med forskellige europeiske biler med tilsodet
motor beviste, at blot 6 pafyldninger med Chevron ny
Formel F-310 reducerede mangden af uforbrendt benzin
helt fantastisk. Der blev ogsd konstateret en markbar
reduktion af kulilteindholdet i udstedningsgassen og af
aflejringerne i karburatoren Det vil sige en mere effektiv
udnyttelse af den benzin, De keber - flere kilometer pr.
liter - mere motorkraft og renere luft.

CHEVRON MED NYT F3I10

Bedre korselsgkonomi, mere motorkraft og renere luft.

og vi far alle renere, friskere Iuft at indande.

Efter pafyldning af
Chevron med F3I0

Den samme bil efter at have
kort pé 6 tankfulde Chevron
med F-310. Ballonen bliver
ved med atvare gennemsig-
tig. Bemark, at Chevron
mearket nu kan ses tyde-
ligt. Dette beviser, at
benzin med F-310 har
udnyttet den ellers ufor-
brendte benzin i den
snavsede udstedningsgas
til bedre korselsekonomi,
mere motorkraft - ogrenere
luft at indénde for os alle.
Bed Deres Chevron-forhand-
ler om et eksemplar
af brochuren med ud-
forlig beskrivelse
af det forseg,der
er udfert med
den viste bil.

Chevron benzinen med nyt F-310 renser forurenede
karburatorer, belagte indsugningsventiler, snavsede krum-
taphus-ventillationssystemer - og begranser aflejringer pa
stempelringe, ventildeksler og oliesi.

Brug af F-310 i nye biler holder den rene motor ren,
bevarer motorkraften og ydeevnen og holder forurenin-
gen i udstedningsgassen nede pd nasten samme niveau
som for en helt ny bil.

Chevron med F-310 koster ikke een gre mere! F-310
findes bade i Chevron Regular og i Chevron Super.
De koster altsa ikke mere, men efterhdnden som motoren
renses for aflejringer, spares penge, fordi den arbejder me-
re effektivt, giver flere kilometer pr.
liter, mere motorkraft - og vi far Ch
allesammen renere, friskere luft at evron
indénde.

*F-310, varemarke for Polybutene Amine Gasoline Additive.
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Hul i keleren

(Fortsat)
Loddevand
Loddevand bruges til afrensning af loddestedet
efter at dette er gjort metallisk rent — men

loddevandet har endvidere betydning som flus-
middel under selve lodningen, idet det fjerner
de oxider der opstir under opvarmningen pé
grundmetallet og loddetinnet. Loddevand er op-
lost zinkchlorid og det fremstilles ved at oplese
zink i saltsyre. Nar brintudviklingen er ophort
filtreres zinkresterne bort, og der tilseettes lidt
salmiakpulver. Loddevand virker staerkt korro-
sionsfremmende og rustfremkaldende og mé der-
for neutraliseres efter lodningen f. eks. med see-
bevand og grundig afskylning med rent vand.

Salmiakstenen

Salmiakstenen bruges til at rense loddebolten el-
ler loddekolben med umiddelbart for selve lod-
ningen og evt. under denne.

Salmiakstenen bestar af ammoniumchlorid, der
er et krystallinsk stof, let opleseligt i vand, hvor-
for det ber opbevares i et teet tillukket glas, for
ikke at optage luftens fugtighed og dermed ga
i oplesning, s& det ikke er der, nar man skal
bruge det.

Ved lodning skaffer man sig blanke metallisk
rene flader, der kan sammenloddes, ved at lade
ammoniumchlorid virke i varmen pa de urene
og oxyderede metaloverflader. Den ved varmen
frigjorte hydrogenchlorid danner med metaloxi-
derne let smeltelige chlorider, der let viger til
side for loddetinnet.

Nar loddekolben er varmet op til ca. redglede
gnides den hardt og vedvarende mod salmiak-
stenen, samtidig med at der tilseettes lidt lodde-
tin, nar kolbens kobberspids er blevet red og
loddetinnet sglvglinsende sidder fast pa kobberet,
er loddekolben Klar til ojeblikkelig brug.

Selve lodningen

Loddekolben varmes til ca. redglede enten pa
gassen eller ved hjelp af en passende svejse-
flamme. Vil man anvende en elektrisk lodde-
kolbe, skal det veere en stor og kraftig moppe-
dreng, specielt beregnet til sddanne formal og med
tilstraekkelig kapacitet i varmelegemerne. Det er

udstodnings-

ebring

70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’S MOTOR CO.

HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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dyre vaerktejer og kun de feerreste har en saddan
liggende pa& verktejshylden — de almindelige
el-loddekolber til ledningsarbejde og montering
er alt for sma.

Hele loddessmmen med hullet overpensles med
loddevand, loddekolben der var varmet op til
rodglede bezeres nu ud til vognen, hvorpa den
renses effektiv pa salmiakstenen til det selv-
glinsende loddetin binder pa kolbens spids.

Hele denne renselsesproces samt transporten af
loddekolben fra opvarmningsstedet til loddeste-
det forudszettes at have bragt kolbens tempera-
tur fra ca. redglede ned til ca. 350 grader og
under samtidig forudszetning af at kolben har
tilstreekkelig varmekapacitet, det vil altsd sige
kolbens kobberlegeme er tilstreekkeligt stort, kan
selve lodningen nu begynde.

Lodningen skal foretages i én enkelt operation,
begyndende ved den originale loddesems ene
ende, saledes at hullet passeres undervejs. Den
originale loddesom skal med andre ord helt for-
nyes.

Man begynder med at smelte en klat loddetin
ned i loddessmmen, og benytter det smeltede
loddetin som varmeoverferende medium. Nar
der, for at bruge et svejseudtryk, er dannet et
smeltebad, feres loddekolben under stadig rime-
lig og konstant tilfersel af loddetin med en pas-
sende hastighed hen langs loddessmmen, til
semmens anden ende.

Fremforingshastigheden skal afpasses saledes,
at det smeltede tin til stadighed er det varme-
overforende medium, at det smeltede tin flyder
godt og rigeligt ud, men fremforingshastigheden
skal samtidig veere sa hurtig, at det smeltede
loddetin sa snart det er flydt ud sterkner uden
at for meget leber igennem og ind i kolertanken.

Afsluttende arbejde

Nar operationen er fort til ende, fyldes der vand
pa keleren igen, og en trykpreve med det afsle-
rende- instrument foretages. Viser instrumentet,
at systemet nu er teet, er sagen OK.

Er der stadig en utesethed konstaterer man,
hvor den er. Er den stadig at finde i den ny-
loddede sem, gentages hele historien forfra, ind-
til der er skabt absolut teethed — hav seerlig
opmerksomheden rettet mod overgangene mel-
lem ny og gammel loddesem.

Nar systemet er fundet taet, gennemskylles
hele kolesystemet adskillige gange for at fjerne
evt. loddevand — helst med varmt vand.

Udvendigt vaskes keleren og dens neermeste
omgivelser med varmt sebevand for at neutra-
lisere loddevandet og sprejt fra dette.

Efter sidste gennemskylning, tilspeendes propper
eller aptapningshaner korrekt, og systemet pa-
fyldes rent vand tilsat et emulgerende anti-
korrosionsmiddel af anerkendt fabrikat i den
rigtige koncentration. a
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hilsport

Sportsvognsmesterskabet allerede afgjort,
men spanding og jevnbyrdighed i formel 1

Belgiens Grand Prix til BRM
Arets belgiske Grand Prix vil blive
husket, i det mindste hos BRM.
Det er mere end fire ar siden, den
engelske fabrik sidst vandt et VM-
lob; den mellemliggende tid har
budt pd mange skuffelser, og kun
en usadvanlig steedighed ma have
forhindret, at man valgte den sam-
me lgsning som de fleste af kon-
kurrenterne: at kebe motor og
gearkasse »ude i byen« og kon-
centrere sit eget udviklingsarbej-
de og sine egne problemer om
chassiskonstruktionen. | stedet
holdt man fast ved at konstruere
motor og gearkasse selv. Arets
vogn har steerkt modificeret motor
og gearkasse i et nyt chassis; den
har gjort et fordelagtigt indtryk i
de leb, den forelobig har deltaget
i, og Belgiens Grand Prix bekraf-
tede dens muligheder. Ogsa af al-
mindelige tekniske grunde er det
veerd at notere lgbet; det er forste
gang siden Ferrari's sejr i det
franske GP 1968, at et Igb er vun-
det med andet end en Ford-Cos-
worth motor.

Ved sportsvognslebet pa den bel-
giske Spa-bane i maj satte Pedro
Rodriguez ny banerekord. Hans

korsel med den nye BRM og GP-
sejren viser endnu engang hans
beherskelse af den hurtige og
vanskelige landevejsbane. Fra en
startposition i tredje raekke kaem-
pede han sig i lebet af 5 omgan-
ge frem til foringen, hvor han sge-
de afstanden til hovedfeltet, kun
fulgt af Chris Amon (March). Lo-
bet igennem 14 de to vogne teet,
og Amon pressede hardt for at fa
en chance for at overhale; det Iyk-
kedes ikke, men afstanden mel-
lem de to vogne over malstregen
var kun 1,1 sekund. Til gengald
havde de sikret sig et solidt for-
spring foran konkurrenterne. Her
stod kampen mellem Brabham,
Ickx, Stewart og Rindt. Den hur-
tige bane var hard ved motorer-
ne, og Rindt's gav op pa 11., Ste-
wart’s pa- 14. omgang. Efter 19
omgange (lgbet strakte sig over
28) matte Brabham opgive sin
tredjeplads med defekt kobling, og
Ickx blev sinket af et pit-stop med
en utet benzinledning.

Gruppen bag Rodriguez og Amon
bestod nu af de to Matra MS 120,
kert af Beltoise og Pescarolo, og
af Stommelen (Brabham). Desuden
var Ignazio Giunti, der kerte sit

forste GP, pa vej frem efter be-
meerkelsesveerdig god kersel i en
af Ferrari’s fabriksvogne. Pesca-
rolo udgik med startvanskelighe-
der efter et pit-stop, mens Beltoi-
se tog sig af tredjepladsen, fulgt
af Giunti og Stommelen. Foruden
de fem navnte passerede kun
Ronnie Peterson (March) malstre-
gen. Han opnaede dog ingen of-
ficiel placering, da han kun havde
kert 20 omgange pa grund af et 35
minutters pit-stop med reparation
af et knaekket udstedningsrer.

Teknisk bod Igbet ikke pa epoke-
gorende nyheder. Lotus havde re-
videret sin 72-model; affjedrings-
geometrien var eendret radikalt
og torsionsfjeder-elementerne (se
SMJ’s maj-nummer) havde et stot-
teleje mellem den inderste fjeder-
stang og yderrgret i den ende,
hvor reret er fastgjort til chassiset.
Ellers koncentreredes nyhederne
pa deaekfronten. Matra eksperimen-
terede (dog uden alt for gode re-
sultater) under trseningen med
smallere daek, der skulle reduce-
re luftmodstanden, Firestone hav-
de en ny daekkonstruktion »B 20«
til afprevning, og Dunlop (som bl.
a. leverede daek til den vindende
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BRM) havde konstrueret et spe-
cielt fordeek (i dimension 4,50/
11,00—13") til banens hurtige kur-
ver.

Rindt prevede vognen i den nye
udformning, men havde mere til-
tro til den gennemprovede 49-mo-
del, og John Miles korte 13 om-
gange bagest i feltet, indtil han
opgav efter adskillige genvordig-
heder.

Sejr til Jochen Rindt i
Hollands GP

Jochen Rindt (Lotus) vandt sin an-
den GP-sejr i ar i Hollands grand
prix pa Zandvoort-banen. Rindt
havde bedste treeningstid og holdt
foringen fra start til mal med over
et halvt minuts forspring pa mal-

P
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stregen foran Jackie Stewart
(March). Jacky Ickx (Ferrari) blev
nr. 3, og Regazzoni, der er kendt
som formel-2 kerer for Tecno, de-
buterede her i formel-1 (ogsa Fer-
rari) og blev nr. 4 foran Beltoise
(Matra) og Surtees (MclLaren).

Pointsstillingen i formel-1

| modsatning til sportsvognsme-
sterskabet, hvor spergsmalet om
titlen allerede er afgjort, og mod-
sat andre ar, hvor enkelte karere
har taget en klar foring tidligt pa
saesonen, er situationen i formel-1
sardeles aben med fire forskelli-
ge korere pa forstepladserne i
arets 4 forste lgb. Endnu er det
for tidligt at spd om mesterskabs-
chancer. De karere, der efter det

Rodriguez forer her foran Siffert under 1000 km pa Niirburgring.

hollandske GP la forrest i points-
kaplgbet var:

1) Jackie Stewart 19
2) Jochen Rindt 18
3) Jack Brabham 15
4) Pedro Rodriguez 10
5) Denis Hulme 9
6) Graham Hill og
Chris Amon 6
Opgjort efter vognmzerker (i kon-
kurrencen om konstruktarernes
pokal) er stillingen:
1) March 25
2) Lotus 23
3) Brabham il
4) McLaren 16
5) Matra 13
6) BRM 10
7) Ferrari 7

Porsche-sejr paNiirburgring
Porsche fortsatte sin sejrsraekke
med de to forste placeringer i
1000-km pa& Nirburgring, pa vej
mod en sikker VM-titel. Til den
kurverige bane havde bé&de John
Wyer og Porsche-Salzburg valgt
den nye 3-liters spyder 908-3 fra
Targa Florio, mens ingen havde
mod pa 917-modellen.

Vic. Elford/Kurt Ahrens vandt en
overlegen sejr i den ene af de
ostrigsk tilmeldte vogne, med Hans
Herrmann/Dick Attwood p& anden-
pladsen i den anden. Begge John
Wyer's vogne matte udgé halvvejs
gennem lgbet, den ene med mo-
tordefekt, den anden da Kinnunen
korte af banen efter at have pas-
seret et af banens »hop« med for
stor hastighed. De to Porsche-
vogne sluttede en omgang for den
forste af Ferrari’'s 5-liters vogne,
kert af Surtees/Vaccarella.

Laeser De MOTORSPORT?

- sa skal De ogsa

lese BIL-NVT

Den 25. i hver maned udkommer BIL-NYT
med masser af aktuelt motorsports-stof.
Sporg efter BIL-NYT hos Deres
bladhandler — det koster kun 3,85 kr.
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Le Mans uden spanding
Nirburgring ma betragtes som en
art »hjemmebane« for Porsche, og
sejren her var ingen overraskelse.
Anderledes med Le Mans, hvor
fabrikken i flere ar steedigt har
keempet for en sejr, ikke blot i
de mindre motorklasser, men ogséa
i det samlede lgb. | ar lykkedes
det, og triumfen er naturligvis vel
undt, men lgbet vil nzeppe g& over
i historien som et af de store, klas-
siske.

Optakten var ellers lovende nok.
De 14 bedste startpositioner (og
treeningstider) deltes mellem de
deltagende Ferrari 512 og Porsche
917 i stor jeevnbyrdighed. Hurtig-
ste traeningstid havde Elford/Ah-
rens i Porsche’s nye »langheck-
version«; Vaccarella/Giunti (Fer-
rari) var neesthurtigst, og rsekke-
folgen var derefter: Porsche, Fer-
rari, Porsche, fire gange Ferrari,
tre gange Porsche, Ferrari og Por-
sche. Ferst i femtende startposi-
tion kunne man finde den hurtig-
ste 3-liters vogn, Brabham/Cevert’s
Matra. Alt sa ud til at lsegge op til
den store duel mellem de to ho-
vedrivaler, men lgbets forste timer
&ndrede styrkeforholdet pa afge-
rende made. To af favoritterne (en

fra hvert af de konkurrerende
merker) matte allerede hurtigt
udgé. Det var Vaccarella, der stop-
pede med en knaekket plejlstang
efter en halv times kersel, og Rod-
riguez, der havde vanskeligheder
med traekket til koleluftbleseren
efter halvanden time. Mere afge-
rende blev et sammensted efter
godt to timers korsel; fire af Fer-
rari's vogne (to fra fabriksholdet
og to fra Scuderia Filipinetti) var
impliceret og matte udga.

n KBURATEURS

Dzekskifte pd vindervognen i Le Mans. De
skiftende vejrforhold under lobet krzevede
hyppige depotbeseg, saledes at daekval-
get kunne tilpasses banens ojeblikkelige
tilstand.

Ferrari’'s forhabninger matte nu
koncentreres om den eneste til-
oversblevne fabriksvogn kert af

Team Martini's Porsche 917 i den nye

langheck-version — og med psykodelisk
bemaling — besatte andenpladsen pi Le
Mans. ¢
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Ickx/Schetty. Vognen |a i nogen
tid pa anden- og tredje-pladsen,
men Ferrari’'s sejrschancer blev
odelagt, da Ickx kort efter midnat
kom i skred pa den vade bane.
Vognen gik i brand, da den ramte
banens begrensningsvold; lckx
slap uskadt, men en official blev
pakert og draebt.

Ulykken var heldigvis lobets ene-
ste alvorlige, til trods for at kers-
len en stor del af tiden generedes
af voldsom regn, der gav anled-
ning til aquaplaning-problemer.
Herefter var udfaldet neesten pa
forhand givet. 3-liters prototyperne
havde allerede ved traningen vist,
at de kun havde chancer, hvis alle
favoritterne blandt de store 5-liters
vogne matte udga, og flere af pro-
totyperne havde allerede opgivet
med tekniske problemer. Matra's
tre vogne matte alle udga med de-
fekte stempelringe, og heller ingen
af Alfa Romeo’s vogne gennemfor-
te lgbet.

Hos Porsche var frafaldet ogséa
stort. Alle John Wyer's tre vogne
(de to med den nye 4,9-liters mo-
tor) matte udgd. Porsche-Salz-
burg’s hurtige »langheck« (ogsa
med 4,9-liters motor) satte under
lobet ny banerekord (kert af El-
ford), men udgik senere med en
knaekket ventilfijeder. | det hele ta-
get sa det ud til, at den nye motor
endnu ikke er helt driftssikker. De
to eneste 917-modeller, der gen-
nemforte lobet, og som tegnede
sig for forste- og andenpladsen,
Salzburg’s »kurzheck« (kert af
Herrmann/Attwood) og Team Mar-
tini’s »langheck« (kert af Larrous-
se/Kauhsen) havde 4,5-liters mo-
tor.

Bortset fra den nye banerekord
var det ikke rekordernes ar pa Le

Tredje vogn over malstregen, Team Martini's Porsche 908, vandt samtidig prototype-
klassen. Karrosseriet svarer til den meget hurtige spyder-model, der kertes af Siffert
og Redman i sidste érs leb.

Mans. De korte distancer var vee-
sentligt kortere end sidste ar; reg-
nen gav ikke basis for de store
hastigheder, den gjorde underti-
den korslen nzesten umulig. Det
specielle reglement for Le Mans
indeholder bestemmelser om mi-
nimumsdistancer, der udregnes i
forhold til vognenes motorsterrel-
se. 55 vogne startede lordag efter-
middag, 16 af dem holdt stand
samtlige 24 timer, men kun 7 op-
naede de kreevede minimumsdi-
stancer, saledes at de fik en offi-
ciel placering.

Blandt de vogne, der faldt p& den-
ne bestemmelse, var Greder/Rou-
get’s 7-liters Chevrolet »Corvette«,
der var forst biandt GT-vognene.
| stedet gik sejren i GT-klassen til
en Porsche 914/6, der ganske vist
havde keort en omgang mindre,
men hvis minimumsdistance ogsa
pa grund af motorstarrelsen var
meget mindre.

De engelske farver forsvaredes pd Le Mans uden szrlig glans af den 3-liters Healey
prototype. Den var stort set identisk med sidste ars vogn, men Climax-motoren var
byttet om med en Repco V-8 af samme type, som tidligere anvendtes i Brabham's
formel-1 vogne. Hverken motoreffekt eller veegt stillede vognen szrlig gunstigt over
for de kontinentale konkurrenter.

Porsche’s triumf var saledes total;
med de to forste pladser til 917-
modellen, tredjepladsen til Team-
Martini’'s 908-spyder som eneste
overlevende 3-liters prototype, og
forstepladsen i GT-klassen il
914/6-modellen. For Ferrari var
eneste plaster pa saret en ameri-
kansk anmeldt 512 S péa tredje-
pladsen og en af Scuderia Filipi-
netti's vogne pa fjerdepladsen.

Bruce McLaren

Den 2. juni mistede bilsporten en
af sine centrale skikkelser, da
Bruce MclLaren blev drebt under
provekarsel af en ny Can-Am vogn
pa Goodwood-banen.

McLaren var fedt i 1937 pad New
Zealand. | 1958 kom han til Euro-
pa, hvor han hurtigt rykkede op i
forreste linie. Han var fabrikskerer
for Cooper fra 1959 til 1965, og
startede med at bygge sine egne
GP-vogne i 1966. Sterst succes
har McLaren haft i Can-Am lgbe-
ne, hvor hans vogne i flere ar har
domineret billedet, med ham selv
og Denis Hulme som de mest
fremtreedende korere.

Bruce McLaren’s indsats, ikke blot
som kgrer, men ogsa som kon-
strukter, placerede ham i en ser-
klasse blandt de internationale
topkerere. | de senere ar har hans
interesse mere og mere samlet sig
om de amerikanske mesterskaber
(Can-Am og Indianapolis), men en
anden plads i det spanske GP i
ar viste dog, at badde han og hans
vogne stadig var konkurrencedyg-
tige i formel-1.




Piers Courage

Under Hollands GP blev den en-
gelske korer Piers Courage draebt,
da hans de Tomaso ramte et trae
og gik i brand. Courage var fodt
1942 og startede sin karriere som
korer i 1962. | 1968—69 korte han
formel-1 for BRM og Brabham, og
i ar for det nye italienske maerke
de Tomaso. Han har desuden kort
sportsvognsleb for Alfa Romeo, og
vandt sammen med de Adamich
200 miles lgbet ved Buenos Aires
i arets Temporada-serie.

NOTER

Dan Gurney, der er engageret til
McLaren-holdet, bade i Can-Am
serien og formel-1, vandt A&rets
forste Can Am-lgb pa den canadi-
ske Mosport-bane. De folgende
pladser besattes af Jackie Oliver
(Autocoast) og Hulme (MclLaren).

Den franske kerer Johnny Servoz-
Gavin har meddelt, at han ensker
at traekke sig ud af bilsporten.
Servoz-Gavin har isar kert for Ma-
tra (sportsvognslgb, formel-2 og
formel 1). Sidste ar blev han euro-
peeisk formel-2 mester, og i ar har
han kert Tyrell's March-vogne i
formel-1.

Joakim Bonnier @gede med sin
seir pa Anderstorp sit forspring
i arets nye europaeiske mesterskab
for 2-liters sportsvogne. Han vandt
ugen for sejrens tredje lob pa
Salzburgring i Qstrig.

Peter Gethin (McLaren M10B) hav-
de inden de to skandinaviske for-
mel-5000 leb (p& Anderstorp 28/6
og i Finland 5/7) en solid fering i
mesterskabet. Efter Martini Inter-
national p& Silverstone (6/6) var
hans pointstal 75, sammenlignet
med naermeste konkurrents 30.

*

Ved 1000-km lobet pd Nirburgring
fik den argentiske Berta LR et kort
europzisk geestespil. Den matte
udgé efter 6 omgarge af en sa ba-
nal grund som utaet kelesystem.
Den nye vogn, der sas forste gang
under arets Temporada-serie, har
en 3-liters Cosworth V-8 motor.

*
Al Unser (Colt-Ford) vandt arets
Indianapolis-lob, med Mark Dono-
hue (Lola-Ford) som nummer to
og Dan Gurney (Eagle-Offenhau-
ser) pa tredjepladsen.

Belgiens Grand Prix
(VM formel-1)
: Pedro Rordiguez (BRM)

1.38.09,9 (241,308 km/t)

2: Chris Amon (March 701)
1.88.11,0

3: Jean-Pierre Beltoise (Matra MS
120) 1.39.53,6

4: Ignazio Giunti (Ferrari) 1.40.48,4

5: Rolf Stommelen (Brabham)
1.41.417

6: Henri Pescarolo (Matra) 1 omg.
efter

Bedste omgang: Chris Amon

(March) 3.27,4 (244,744 km/t)

Hollands Grand Prix

(VM formel-1)

. Jochen Rindt (Lotus Ford 72)
1.50.43.4 (181,777 km/t)

2. Jackie Stewart (March)
1.51.134

3. Jacky Ickx (Ferrari) 1 omg.
efter

4. Clay Regazzoni (Ferrari) 1 omg.
efter

5. Jean-Pierre Beltoise (Matra) 1
omg. efter

6. John Surtees (MclLaren) 1 omg.
efter

Hurtigste baneomgang: Jacky Ickx

1.19,2 (190,5 km/t)

Spa 1000 km
(Sportsvogns-VM)
. Siffert/Redman (Porsche 917, 5
Itr.) 4.9.47,8
2: Ickx/Surtees (Ferrari 512S)
4.12.23,3
3: Elford/Ahrens (Porsche 917, 5
Itr.) 1 omg. efter
4: Giunti/Vaccarella (Ferrari 512S)
3 omg. efter
5: Laine/v. Lennep (Porsche 917,
4,5 Itr.) 3 omg. efter
6: Attwood/Herrmann (Porsche
917, 4,5 Itr.) 3 omg. efter
Bedste omgang: Pedro Rodriguez
(Porsche 917, 5 Itr.) 3.16,5 (ny ba-
nerekord)

Le Mans 24 timer

(Sporlsvogns-VM)

Herrmann/Attwood (Porsche

917) 4607,810 km (191,992 km/t)

Larousse/Kauhsen (Porsche

917) 4541,950 km

3: Lins/Marko (Porsche 908)
4502,780 km

4: Posey/Bucknum (Ferrari 512S)
4209,600 km

5. de Fierland/Walker (Ferrari
5128) 4103,520 km

6: Ballot-Lena/Chasseuil (Porsche
914/6) 3834,260 km

Bedste omgang: Vic Elford (Por-

sche 917, 5 ltr) 321,07 :(241.285

km/t) (ny banerekord)

GP Limbourg (Zolder)

(formel-2)

1: Jochen Rindt (Lotus 69)
1.10.50,8

2: Derek Bell (Brabham) 1.11.00,5

3: Henri Pescarolo (Brabham)
1.11.28,1

4: R. Stommelen (Brabham)
1.11.31,0

5: T. Ikuzawa (Lotus 69) 1.12.06,0

6: Jo Siffert (BMW) 1.12.02,1

N

Crystal Palace

(formel-2)

1: Jackie Stewart (Brabham)
41.56,2

Regazzoni (Tecno 70) 42.08,8
E. Fittipaldi (Lotus 69) 42.36,6
de Adamich (Brabham) 42.39,0
Graham Hill (Lotus 69)

Henri Pescarolo (Brabham)

o o)

Rhein Pokal (Hockenheim)

(formel-2)

1: Hubert Hahne (BMW) 1.05.36,2

2: B. Hart (Brabham) 1.05.36,5

3: Peter Westbury (Brabham)
1.05.37,7

4: E. Fittipaldi (Lotus 69) 1.05.48,0

5: T. Brambilla (Ferrari Dino 166)
1.06.02,4

6: C. Reutemann (Brabham)
1.06.11,7

INTERNATIONAL LOBSKALENDER

(10. juli—15. august)

11—-12/7: Watkins Glen (USA) Sportsvogns-VM
12/7: Watkins Glen (USA} CAN-AM
12/7: Trento Bondone (l) eur. biergmesterskab
18—19/7: Englands grand prix (GB) VM formel-1
19/7: GP Mugello (1) eur. 2-liters mesterskab
26/7: Freiburg (D) eur. bjergmesterskab
2/8: Tysklands grand prix (D) VM formel-1
8—9'8: Mont Dore (F) eur. bjergmesterskab
8-—9/8: GP Zandvoort (NL) EM formel-2
15/8: Coppa Citta di Enna (1) 2-lit. mesterskab
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Ring Djursland
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Ole Borg har provet
den nye bane pa
motorcykel og giver
her sine kommentarer.

‘% =VoLp
Som det vil veere mange af vore leesere bekendt,
har Ring Djusland skiftet ejer i vinterens lob,
og da banen abnede dette fordr, kunne den nye
ejer, Anker Larsen praesentere et anleeg, der er
andret pa flere mader. Til gleede for kererne har
han bygget et nydeligt cafeteria cg i tilknytning
hertil nye saniteere installationer af hej standard
—et punkt, det ofte kniber med rundt omkring
pa de forskellige baner. Tilskuerpladserne har
endnu ikke undergdet de store forandringer, men
her er visse planer. Da banen imidlertid har faet
en anden liniefering, kan man alligevel folge en
sterre del af banen end tidligere.

Hvad der er nok sa interessant er, at kerselsret-
ningen er andret, s& man nu kerer den »gale«
vej rundt. Dertil kommer, at S-svinget, der med
den gamle korselsretning 1a lige efter depoterne,
er fjernet. Banen har nu fiet to harnélesving pé
dette sted (se skitsen). Endelig er belsegningen
fornyet visse steder.

Den nye keorselsretning har afgjort hjulpet pa
sikkerheden i den gamle harnal. Her tog banen
et lille sving til hejre inden man naede svinget,
der fortsatte hele vejen rundt til hejre. Det lille
sving fer harnalen gav mange keorere problemer
med bremsningen og har bragt mange — bade
biler og motorcykler — i alvorlige vanskelighe-
der. Til gengaeld meder man nu et gabende hul
for enden af langsiden, omtrent ved det indram-
mede et-tal pa skitsen. Her falder banen brat, for
umiddelbart efter at stige igen og svinge ret
skarpt til venstre. Selv pd min Suzuki, der pd
dette sted endnu er i femte gear og naeppe kerer
mere end ca. 130 km/t, letter man og sveaever 10—
15 m — vel at merke hvis man holder sig langs
yder- eller inderkanten af banen. Kerer man nem-
lig midt ude pad banen, flyver man en del len-
gere og lander nermest nede i bunden, hvilket
af hensyn til den efterfelgende bremsning ikke
er synderlig heldigt.

Banen fortsatter nu rundt til venstre, skarpere
og skarpere, indtil den pludselig pa det skarpe-
ste sted igen falder. Her ma man ned i nok et
hul, hvorefter banen atter stiger — denne gang
temmelig voldsomt. Lidt fer hullet skifter man
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Skitsen, som er fremstillet efter hovedet, da en officiel mal-
tegning ikke findes endnu, viser det nye baneanlzeg. Banebred-
den er dog overdrevet p3 tegningen. Ved det indrammede et-
tal falder banen pludseligt, s& man bogstavelig talt svaever i den
bl luft. Ved to-tallet kerer man naermest ned i et hul, for ved
tre-tallet at befinde sig med forhjulet flagrende i luften. Denne
sektion er afgjort banens mest interessante, men den kan des-
veerre ikke folges fra tilskuerpladserne.

op til fjerde pa Suzuki’en, og man kan lige pree-
cis holde farten op ad bakken — ca. 100 km/t.
Halvvejs oppe ad bakken bliver forhjulets kon-
takt med vejbanen temmelig sporadisk, og pa
toppen af bakken skal man nedvendigvis have
den rigtige retning hen mod det forste af de nye
harnalesving, hvis man ikke skal til at linde pa
gashindtaget. Her er man sddan set igennem den
morsomme del af banen, for resten er blot har-
nalesving og korte lige straek. Det forste af de
nye sving er dog ikke helt uinteressant. Place-
ringen er ikke helt ligetil, da svinget krummer
mere og mere. Det betaler sig ikke at starte helt
ude til hejre, idet man af hensyn til det nzeste
sving skal forlade dette venstresving omtrent
midt pd banen. Det naeste sving, som er banens
eneste hejresving, er der derimod ikke meget
grin ved. Det er sa snavert, at man nasten kan
std af og trekke rundt. Tilmed har den sidste
del af svinget faet den nye belagning, som un-
der en kort byge viste sig at veere glat som gren
sebe! En kort langside ferer hen til den gamle
harnal. Efter at vere sluppet ud pa langsiden
igen, har man tilbagelagt 1450 m, hvilket pa den
gamle Suzuki har taget et minut, godt og vel.
Man ma konstatere, at sikkerheden er noget bedre
pd den nye bane, men den forste del af turen
gennem skoven (fra ettallet til totallet pa skit-
sen) er stadig ikke tilstreekkelig sikker. Jord-
voldene langs banen mé vak, og treeerne méa
ryddes visse steder. De to nye harnalesving har
muligvis givet en sikkerhedsgevinst, men de har
ogsd gjort banen mere kedelig: Arealet inden for
banen burde udnyttes bedre, ved at banen fores
ligeud ved den skarpe harnal og feres tilbage til
den korte langside ved depotet i et stort S-
sving. Som banen er nu, vil den ikke skille de
hurtige kerere nok fra de langsomme.




Anderstorp

Det var ikke nogen gkonomisk
succes for Anderstorp med om-
kring 6.000 tilskuere til lebene,
hvor der pa programmet bade stod
4. afd. af EM for sportsvogne og
prototyper og 2. afd. af det nordi-
ske mesterskab i Formel Ford.
At det sd ogsad kneb med den
sportslige afvikling af lebet i For-
med Ford, gjorde ikke dagen bed-
re hverken for ledelsen eller for
tilskuerne.

Formel Ford klassen blev overle-
gent vundet af de to danskere Jac
Nellemann (McNamara-Steele) og
Tom Belsg (Hawke), som korte
over maélstregen i navnte reekke-
folge. Greger Kronegaard (Lola)
sluttede pa tredjepladsen og Leif
Halgren (Merlyn) pa fjerdepladsen.
Efter lobet blev de fem forste vog-
ne kaldt til besigtigelse, og sa be-

gyndte balladen. P4 begge de dan-
ske koreres vogne fandt besigti-
gelses-kontrollen  skiver under
ventilfjedrene, og da det skete, in-
teresserede man sig pludselig ikke
mere for de evrige tre vogne (alle
svenske). De fik lov til at samle
vognene igen, hvorimod dansker-
ne ikke matte fjerne deres fra
kontrolstedet.

Bade Jac Nellemann og Tom Bel-
so fik besked pd&, at vognene var
ulovlige pa grund af fjedrene, end-
skont man oplyste, at vognene var
leveret saledes fra England. For-
gaeves forsogte kontrollanterne nu
at bevise, at det ikke var tilladt
efter reglementet (man fremviste
et 1969 reglement og senere et
ikke ajour-fort 1970 reglement).
De danske korere stod fast ved
deres pastand om vognenes lov-
lighed og opfordrede ledelsen til
at kontakte England for at fa be-

Joakim Bonnier (Lola T 220) pi vej mod sejren i 4. afd. af EM. Bag Bonnier ligger
Brian Redman (Chevron-Cosworth), som sluttede pad andenpladsen.

Tom Belso (i spidsen) og Jac Nellemann
pa vej mod henholdsvis en anden- og en
forsteplads i anden afdeling af det nordi-
ske mesterskab. To flotte placeringer,
som de endnu ikke ved, om SVEMA god-
kender.

kreeftet pastanden. Man forsegte
at ringe til England samme dag,
men uden at fa forbindelse.
Dagen efter fulgte afgerelsen, man
diskvalificerede begge vognene.
Derpa startede England en brev-
udveksling, og SVEMA blev blan-
det ind i sagen. Endnu er ingen
afgerelse truffet i den kedelige af-
feere, og det sker heller ikke, for
sportsudvalget i SVEMA trader
sammen engang i august maned. |
mellemtiden er der s& kert EM i
Formel Ford pa Anderstorp, hvor
alle de engelske korere samt fle-
re fra kontinentet meder op med
vogne, som ogsa har skiver under
ventilfijedrene. Bliver de ogsa dis-
kvalificeret?

Sportsvogne og prototyper blev
kert over 2 heat & 40 omgange, og
det blev til en overbevisende sejr
til den svenske korer Joakim
Bonnier (Lola T 210) med englzen-
deren Brian Redman (Chevron-
Cosworth) p& andenpladsen. Ita-
lieneren Johannes Ortner (Fiat
Abarth 2000) sluttede pa tredje-
pladsen.

@vrige klasser se resultatlisterne.

Ring Knutstorp

Omkring 20.000 tilskuere overvae-
rede indvielsen af den udvidede
bane, Ring Knutstorp. Gennem
udvidelsen pa 1,1 km fremtreeder
banen nu dobbelt i l&engde med
en straekning pa 2,2 km fra start

til mal.
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Det omfattende program, som
lobsledelsen lagde ud med, var en
indvielse veerdig. Allerede fredag
aften startede treeningen, idet man
havde deltagelse af bade motor-
cykler og biler. KI. 7 om lerdagen
fortsatte treeningen for at slutte
kort for det officielle leb begyndte
kl. 16,30 om eftermiddagen. Om
sondagen kortes hovedlobene ef-
ter den officielle indvielse af ba-
nen, der blev foretaget i overvee-
relse af det hidtil sterste tilskuer-
tal pd de svenske baner i ar.

Formel 3 klassen sluttede med en
overbevisende sejr til Torsten

Palm (det er snart lige sa kedeligt

Gennem hele lebet fulgte Erik Hoyer (Au-
stin Cooper) svenskeren Jonny Green
(Ford Escort) som en skygge, men forbi
ham kom han ikke. Jonny Green sluttede
pa forstepladsen, og Erik Heyer kom ind
som toer 1,1 sek. efter.

Lennart Johansson (Camaro), som her ses bagest i billedet, vandt den store klasse pa
Kinnekulle. Picko Troberg (Camaro) (3) ferte lebet, indtil karburatorvanskeligheder
tvang ham til at kere i depot.

at skrive, som da Ronnie Peterson
korte sidste ar). Karlskoga-kere-
ren, Sten Gunnarsson, sluttede pa
andenpladsen med Sten Axelsson
(Lotus 59) pa tredjepladsen. Forst
pa fjerdepladsen 16,4 sek. efter
team-kammeraten Torsten Palm
sluttede Ingvar Pettersson.

| standardvognsklassen 0—1300 cc
gr 2 blev svenskeren Jonny Green
(Ford Escort) fulgt til ders af dan-
skeren Erik Hoyer (Austin Cooper)
med 1,1 sek. forskel. Pa tredje-
pladsen sluttede Lennart Persson
(BMC Cooper) med danskeren Jor-
gen Kofoed (Fraser 1000) pa fjer-
depladsen.

Erik Berger tog sig overbevisende
af klassen 1301—-1600 cc gr 2 med
Johnny Lundberger og Robert Da-
neby, alle Ford Escort, pa hen-
holdsvis anden- og tredjepladsen.
@vrige klasser se resultatlisterne.

Efter udvidelsen af Ring Knutstorp er banen nu oppe pd en lzengde af 2,2 km og no-
get af det mest publikumsvenlige, man kan teenke sig. Da banen er omgivet af skraen-
ter, er det s3 at sige ligegyldigt, hvor man befinder sig pa disse, for man kan over-
alt overskue banen. Dens historie gar i evrigt tilbage til 1951, hvor der den 29.
april afholdtes en afdeling for motocross. | 1962 grundlagdes den tidligere bane (in-
den udvidelsen), og efter at to leb var kert pid grus, asfalterede man i 1963. Siden

1963 har der indtil afslutni pa

69 veeret kert pA den gamle bane. Her-

under ses skitsen af den nye bane, der keres hejre om (med uret).
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Kinnekulle Ring

Kun godt 5.000 tilskuere havde
fundet frem til Kinnekulle Ring,
som ellers bod pa bade spaending
og dramatik. Sporten var dog ikke
sat i hojsaedet i alle klasserne.
Seerlig galt var det i klassen 1300
—1600 cc gr 2, hvor det nsermest
var stock-car korsel, tilskuerne
kom til at overveere.

Erik Berger vandt lgbet efter at
veere treengt af banen af Ulf Lars-
son i begyndelsen af lgbet. P& an-
denpladsen kom UIf Larsson foran
Johnny Lundberger og Robert
Kvist.

Ulf Larsson, Robert Kvist og John-
ny Lundberger havde leveret de
morke sider i lobet, og ved an-
komsten til depotet indgav Robert
Kvist protest imod Johnny Lund-
berger, om hvem han pastod, at
han havde kert ham af banen i
ringens fjerneste sving. Man afvi-
ste imidlertid protesten og tildelte
i stedet alle tre kerere en advarsel
for hard kersel.

I klassen over 1600 cc gr 2 gik
sejren til Lennart Johansson
(Chevr. Camaro) foran Bengt Dahl-
berg (Opel Kadett) og Christer
Carlsson (Chevr. Camaro). Bade
Rune Tobiasson (BMW 2002 TI)
og Picko Troberg (Chevr. Camaro)
méatte bryde med henholdsvis kar-
burator- og koblingsbesvaerlighe-
der.

Qvrige klasser se resultatlisterne.

Dalsland Ring

Selvom Formel 3 klassen mangle-
de deltagelse af bade Torsten
Palm og Ingvar Pettersson, blev
det langtfra en kedelig forestilling.
Flere mente endda, at det var da-
gens hejdepunkt for de omkring
8.000 tilskuere. Karlskogas nye
stjerne Sten Gunnarsson forte lo-




I

bet indtil en halv baneomgang for
méal, da han blev sinket under
overhaling af den bageste del af
feltet og til sidst lukket inde. Det
benyttede Gustaf Dieden sig om-
géende af og smuttede forbi for at
slutte som vinder af lgbet med en
vred Sten Gunnarsson p& anden-
pladsen, hvad der egentlig ikke
var noget at sige til.

Dieden har ikke tidligere kort en
forsteplads hjem i formel 3 klas-
sen, og paradoksalt nok skulle det
ske, efter at han havde solgt sin
vogn. Week-end’en i forvejen hav-
de han solgt sin Brabham, men
faet lov at lane vognen til lgbene
pa Dalsland Ring, og det gav ham
altsa hans forelgbig eneste forste-
plads. Pa tredjepladsen kom Leif
Halgren ligeledes i Brabham. Hal-
gren & lenge pa fjerdepladsen,
indtil Jean Johansson kerte af ba-
nen og udgik.
Standardvognslgbene blev kort i
to klasser. Den ene 0—1300 cc gr
2 og den anden fra 1300 cc gr 2
og op. Begge klasserne blev kort
med deltagelse af vogne, som var
tunet efter 1969 reglementet og ef-
ter 1970 reglementet.

I den forste klasse besejrede
Jonny Green (Ford Escort) Rag-
nar Eklund (BMC Cooper). Roland
Hedmo (BMC Cooper) besatte
tredjepladsen.

| klassen over 1300 cc gik sejren
til Erik Berger (Ford Escort), og
pa andenpladsen kom overrasken-
de nordmanden Gunnar Kittelsen
(Ford Escort). Robert Kvist (Ford
Escort) besatte tedjepladsen.

Da Gustaf Dieden vandt sit ferste lob,
havde han solgt sin vogn. Han havde ef-
ter handelen faet lov at line vognen til
dette ene lob og kerte sejren hjem for
forste gang som formel 3 kerer. P3 bille-
det ses Dieden pd andenpladsen, med

Jean Johansson lige efter. Sten Gunnars-
son forer feltet.

Torsten Palm, allerede nu svensk mester i formel-3 klassen efter tre sejre i ar,
havde hérd kamp fra flere af de evrige kerere i klassen. Iseer Gustaf Dieden og Sten
Gunnarsson var en trussel for Palm pa et tidspunkt.

Karlskoga

Torsten Palm behover ikke leenge-
re at bekymre sig om at kore
points hjem til SM i formel 3. Alle-
rede nu efter den tredje sejr i ar
har han mesterskabet hjemme.
Torsten Paim blev saledes den
forste korer, som svenskerne kun-
ne tildele den eftertragtede titel.
Samtidig bebrejder man Svema
(Svensk Automobilunion), at der
gennem omlegning af den forst
fastlagte lgbskalender for aret
1970 ved bytning af lobsdage ba-
nerne indbyrdes etc. er sa meget
&ndret i kalenderen, at man alle-
rede nu kan kare den forste me-
ster. Spaendingen om mesterska-
bet burde ikke udleses sa tidligt
pa aret. Det var i ovrigt ikke uden
kamp, at Torsten Palm sikrede sig
sejren pa Karlskoga. Sten Gun-
narsson, som opndede bedste trae-
ningstid inden lobet, forte pa fle-
re tidspunkter foran Torsten Palm,
men gik i spin ikke mindre end
fire gange og sluttede pa fjerde-
pladsen. Hen mod slutningen af
lobet sa det ud, som om Gustaf
Dieden skulle lebe af med sejren,
efter at Palm havde veaeret rundt i
Velodromen. Hele syv sekunder
var Dieden foran det evrige felt,
men det var ikke nok. Palm ind-
hentede ham, og Dieden matte
nejes med en andenplads foran
Ingvar Pettersson og Sten Gun-
narsson.

| standardvognsklassen 0—1300 cc
gr 2 vandt Jonny Green (Ford Es-
cort) foran Leif Wikander. Olof
Wijk (Fiat Abarth) sluttede pa tred-
jepladsen. Bade Ragnar Eklund og
Picko Troberg samt Lennart Pers-
son matte udga med materielle
skader.

Klassen 1300—1600 cc gr 2 blev
vundet af Johnny Lundberger (Ford
Escort) med den tidligere sa kendte

storkerer Gunnar Carlsson (Ford
Escort) pa andenpladsen og An-
ders Weiter (Alfa Romeo GTA) pa
tredjepladsen. | straten af lgbet fik
Lundberger hard konkurrence af
bade Bo Emanuelsson, Robert
Kvist, Ulf Larsson og Erik Berger,
som alle udgik med henholdsvis
maskinskade, punktering, afkering
og revnet feelg. Dette ma ogsa ses
som en af arsagerne til, at Gun-
nar Carlsson kunne placere sig pa
andenpladsen i sit forste lob efter
fem é&rs fraveer p4 motorbanerne.

AMKA-Rally 1970

(3. afd. af DM)

Tredje afdeling af det danske me-
sterskab i rally blev arrangeret af
Aarhus Motor Klub Autosport med
deltagelse af 66 vogne, hvoraf 11
udgik undervejs pa den ialt 1.150
km lange rute. 100 km hastigheds-
etaper var indlagt i ruten.

Lobet blev desvaerre afviklet i pro-
testernes tegn. Flere af protester-
ne blev indgivet alene mod afvik-
lingen af Iobet, og alle disse blev
godtaget. Tidtagningen, som ikke
var korrekt alle steder, forarsage-
de, at man efter lebet annullerede
to af specialproverne, og flere ide-
altider blev zndret efter lgbets
slutning. Det bevirkede igen, at
flere korere udtrykte utilfredshed
med afviklingen af arrangementet,
iseer fordi det var en af afdelin-
gerne til arets DM.

Tre afdelinger star nu tilbage, og
naeste afdeling, Rally Baltic, kores
i dage fra den 3.—6. september.
Resultater, se resultatlisterne.
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London-Mexico Rally

Verdens laengste rally, London-
Mexico Rally er slut.

Den 27. maj ankom den forste
vogn til Mexico City efter at have
tilbagelagt en streekning pa 26.000
km. | vognen sad finnen Hannu
Mikkola og svenskeren Gunnar
Palm. Vognen var en Ford Escort
GT.

Den 19. april samledes karerne
ved startstedet pd Wembley Sta-
dion i London. 96 vogne blev vin-
ket frem til start, men kun 21 op-
naede at se malflaget ie Mexico
City 36 dage senere.

Ruten gik gennem 25 lande, hvor-
af de 10 var europziske og resten
sydamerikanske. De 16.000 km (det
var de mest kraevende) blev kert i
Sydamerika pa strekninger, som
& helt op til 5.000 meter over ha-
vets overflade, og hvor iltmasker,
som var obligatorisk udstyr i alle
vognene, blev anvendt.

Det blev til en klar maerkesejr til
Ford, som opndede at fa hele fem
vogne med blandt de ferste 10,
som ankom til Mexico City. Lebets
toer, Culcheth/Syer (Triumph 2.5
Pl) ankom 1 time og 18 min. efter
vinderen. P& tredjepladsen kom
Aaltonen/Liddon (Ford Escort).

Acropolis Rally

Jean Luc Therier/Marcel Calle-
waerts (1.6 Alpine-Renault) vandt
det attende Acropolis Rally efter
at have gennemkert en straekning
péa ca. 3.600 km. P& andenpladsen
kom Ove Andersson/J. Porter (1.6
Ford Escort) efterfulgt af J. Vina-
tier/D. Stone (1.6 Alpine-Renault).
Af 80 startende vogne ndede kun
13 frem til malstedet.
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Hannu Mikkola og Gunnar Palm (bror til
Torsten Palm) pé vej til en overbevisende
sejr i det 26.000 km lange London-Mexico-
Rally, som startede den 19. april pa
Wembley Stadion i London og sluttede i
Mexico City den 27. maj.

RESULTATER

Anderstorp

Sportsvogne og prototyper, EM

(2 X 40 omg.)

1) Joakim Bonnier, S (Lola T 210)
2.09.49.5

2) Brian Redman, GB (Chevron-
Cosworth) 2.10.12.1

3) Johannes Ortner, | (Fiat Abarth
2000) 2.12.02.8 — 79 omg.

4) Dieter Basche, D (Chevron
BMW B 16) 8.10.54,2 — 78 omg.

5) Ed Swart, NL (Fiat Abarth
2000) 2.11.18.7 — 78 omg.

6) Morando Sergio, | (Fiat Abarth)
2.12.259 — 78 omg.

Grand Tourisme 0—3000 cc gr 3

og gr 4 (240 omg.)

(Kert sammen med sportsvogne og

prototyper)

1) Leif Hansen (VW-Porsche
914/6) 2.13.05.3 — 69 omg.

2) Hakan Hakansson/Bengt Ek-
berg (Porsche 911 S)
2.10.47.1 — 68 omg.

3) Jan Agrén (Lotus Elan)
2.11.13.2 — 68 omg.

4) Sten Frodhe (Porsche 911 T)
2.10.45.2 — 67 omg.

5) Kurt Simonsen/Roland Larsson
(Porsche 911) 2.10.57.6 — 67
omg.

Standardvogne over 1600 cc gr 2

(12 omg.)

1) Picko Troberg (Chevrolet Ca-
maro) 26.06.3

2) Bengt Odelfors, (BMW) 26.30.3

3) Anders Waerner (Ford Cortina)
27.10.4

4) Olle Wiklund (Volvo PV 544)
27.29.4

5) Rolf Nilsson (BMW 2002 TI)
27.36.0

Formel Ford (Nordisk Mesterskab

2. afd.

1) Jac Nellemann (McNamara-
Steele)*)
22.19.5

2) Tom Belsg (Hawke)*)
22.209

3) Gregers Kronegaard (Lola)
22.25.0

4) Leif Halgren (Merlyn) 22.31.4

5) Lars-Uno Karlsson (Titan)
22.31.8

6) Bjorn Steenberg (Lotus 61M)
22.38.6

7) Bjorn Sjunnesson (Lola T 200)
22.39.4

8) Hakan Dahlqvist (Lotus 61 M)
22.39.8

*) Se referatet fra lobet.

Ring Knutstorp

Standardvogne 0—1300 cc gr 2

(16 omg.)

1) Jonny Green (Ford Escort)
20.49.0

2) Erik Hoyer (Austin Cooper)
20.51.1

3) Lennart Persson (BMC Cooper)
21.01.7

4) Jorgen Kofoed (Fraser 1000)
21.10.5

5) Johnny Lundberger (BMC Coo-
per) 21.11.4

Standardvogne 1301—1600 cc gr 2

(16 omg.)

1) Erik Berger (Ford Escort)
20.42.5

2) Johnny Lundberger (Ford Es-
cort) 20.48.5

3) Robert Daneby (Ford Escort)
21.051

4) Niels-Erik Eriksson

cort) 21.06.4

Robert L. Kvist (Ford Escort)

21.071

(Ford Es-
5

-~

Grand Tourisme 0—3000 cc gr 3
og gr 4 (16 omg.

1) Leif Hansen (VW—Porsche
914/6) 20.15.2

2) Staffan Wahlstrom (Lotus Elan)
20.21.3

3) Sten Frodhe (Porsche 911 T)
20.27.6

4) Bengt Soderstrom (Porsche
911) 20.46.5

5) Bengt Ekberg (Porsche 911)
20.46.9



po—

Formel 3 (20 omg.)

1) Torsten Palm (Brabham BT 28)
22.50.0

2) Sten Gunnarsson (Brabham BT
28) 22.59.5

3) Sten Axelsson (Lotus 59)
23.03.7

4) Ingvar Pettersson (Brabham BT
28) 23.06.4

5) Jorgen Jonsson (Brabham BT
28) 23.16.2

Standardvogne 0—1000 cc gr 2/69

(16 omg.)

1) Gosta Pettersson
per) 21.41.2

2) Hans Edvinsson (BMC Cooper)
21.52.4

3) Folke Andersson (Abarth 1000)
21.52.7

4) Roland Johansson (BMC Coo-
per) 21.53.6

5) Bernt Haraldsson (Abarth
1000) 22.10.3

(BMC Coo-

Karlskoga:

Formel 3

1) Torsten Palm (Brabham BT 28)
33.44.4

2) Gustaf Dieden
28) 33.47.2

3) Ingvar Pettersson (Brabham BT
28) 33.47.3

4) Sten Gunnarsson (Brabham BT

(Brabham BT

28) 33.53.8

5) Jorgen Jonsson (Brabham BT
28) 34.24.2

6) Hasse Sjostedt (Brabham BT
28) 34.25.8

Slandardvogne 0—1300 cc gr 2

1) Jonny Green (Ford Escort)
26.17.1

2) Leif Wikander (BMC Cooper)
26.19.6

3) Olof Wijk (Fiat Abarth) 26.23.5

4) Per-Ingvar Brandstrom (Alfa
Romeo) 26.46.2

5) Tommy Jagerwall
per) 27.06.7

Standardvogne 1300—1600 gr 2

1) Johnny Lundberger (Ford Es-
cort) 25.12.8

2) Gunnar Carlsson (Ford Escort)
25.39.6

3) Anders Weiter (Alfa Romeo
GTA) 25.40.7

4) Séren Morén (Ford Cortina)
26.18.3

5) Sigvard Johansson (SAAB V4)
== 1.0mg.

(BMC Coo-

Kinnekulle Ring:

Standardvogne 0—1000 cc gr 2/69

1) Gosta Pettersson (BMC)
22294

2) Olof Wijk (Fiat Abarth) 22.29.8

3) Jerry Davis (Fiat Abarth)
22.30.4 !

4) Berndt Haraldsson (Fiat Abarth)

Bedste omgangstid: Gosta Petters-

son 1.06.6 = 111.89 km/t.

Grand Tourisme 0—3000 cc gr 3

1) Bengt Séderstrom (Porsche)
21.30.7

2) Sten Frodhe (Porsche) 21.37.9

3) Jan Agren (Lotus) 21.45.1

4) Leif Hansen (Porsche)

Bedste omgangstid: Bengt Soder-

strom 1.03.6 = 117.17 km/t.

Standardvogne 1300—1600 cc gr 2

1) Erik Berger (Ford Escort)
21.26.3

2) Ulf Larsson (Ford Escort)
21.36.6

3) Johnny Lundberger (Ford Es-
cort) 21.39.0

4) Robert Kvist (Ford Escort)

Bedste omgangstid: Erik Berger

1.03.4 = 117.53 km/t.

Standardvogne over 1600 cc gr 2

1) Lennart Johansson (Chevr.
Camaro) 21.29.7

2) Bengt Dahlberg (Opel Kadett)
21.40.4

3) Christer Karlsson (Chevr. Ca-
maro) 21.59.9

4) Bengt Oderfors (BMW)

Bedste omgangstid: Picko Troberg

1.02.5 = 119.23 km/t.

Dalsland Ring:

Formel 3

1) Gustaf Dieden
28) 15.06.2

2) Sten Gunnarsson (Brabham BT
28) 15.06.5

3) Leif Halgren (March 703)
15.21.7

4) Conny Andersson (Brabham BT
28) 156.29.5

5) Bengt Radmyr (Lotus 41)
15.42.8

Standardvogne 0—1300 cc gr 2

1) Jonny Green (Ford Escort)
pladscifre 2

2) Ragnar Eklund (BMC Cooper)

(Brabham BT

5

3) Roland Hedmo (BMC Cooper)
7

4) Leif Wikander (BMC Cooper) 7

5) Claes Rothstein (BMC Cooper)
9

Standardvogne over 1300 cc gr 2

1) Erik Berger (Ford Escort)
pladscifre 2

2) Gunnar Kittelsen (Ford Escort)
6

3) Robert Kvist (Ford Escort)
7

4) Bengt Soderstrom (Porsche
911) 8
5) Ole Fall (Porsche 911) 10

AMKA-Rally 1970
(Il afd. af DM)

0-—-1000 cc gr 1

1) Kurt Scharfe/Jens Erik Esben-
sen (Austin Cooper)
3.631 points

2) Preben Kristoffersen/B. A. Niel-
sen (Austin Cooper)
3.658 points

3) Palle M. Nielsen/K. O. Jensby
(Austin Cooper) 3.668 points

1001—-1300 cc gr 1

1) FI. Hjersted/Chr. S. Jensen
(Austin 1275 S) 3.605 points

2) E. Pank Nielsen/Bent Mikkel-
sen (Renault 8S) 3.769 points

3) Svend Hansen/Finn Wiberg
(Escort GT) 3.779 points

1301—-1600 cc gr 1

1) Fr. Nielsen/ Hans Kolby-Han-
sen (Alfa Romeo) 3.514 points

2) Esben Oxhgj/Inge Oxhgj (BMW
1600) 3.649 points

3) Holger Hansen/Jeorgen Nielsen
(BMW 1600) 3.718 points

Over 1600 cc gr 1

1) Bjarne Kromann/P. E. Mgller
(BMW 2002 TI) 3323 points

2) Oluf V. Kristensen/Else Kristen-
sen (BMW 2002 TI) 3.344 poinst

3) Seren Thorsen/H. O. Tennesen
(Ford Capri) 3.524 points

0—1600 cc gr 2

1) Per Sandager/Otto Kristensen
(Escort TC) 3.386 points

2) Falkner Jensen/J. P. Jensen
(Austin Cooper S) 3.462 points

3) Jan Glad/E. Jergensen (Austin
Cooper) 3.505 points

Over 1600 cc gr 2

1) Villy Jensen/John Hegh (BMW
2002 TI) 3.162 points

2) Jens Nielsen/Jorn lversen
(Volvo 142 M) 3.238 points

3) Seren Terp/Age Olesen (BMW
2002 TI) 3.422 points

Acropolis Rally

1) J. L. Therier/M. Callewaerts
(1.6 Alpine-Renault)
2) O. Andersson/J. Porter
(1.6 Ford Escort)
3) J. Vinattier/D. Stone
(1.6 Alpine-Renault)
4) J. F. Piot/J. Todt
(1.6 Ford Escort)
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MOTORCYKELSPORT

Ring Knutstorp

SM-lebet pa Ring Knutstorp afvik-
ledes 13. juni med god dansk del-
tagelse. Dan Jeppesen havde
medbragt sin veltjente Puch, og
den skaffede ham andenpladsen i
50 ccm-klassen efter en Jamathi,
der til lejligheden var udlant til
Leif Rosell. | 125 ccm-klassen ud-
gik favoritten Bjorn Carlsson, da
den ene cylinder pa hans Yamaha
strejkede — en tilsvarende motor,
blot lagt i et @ldre MZ-stel, sikre-
de Chris Fisker tredjepladsen i
denne klasse.

Hermed var heldet abenbart ogsé
sluppet op for Fisker, for i 250
ccm-klassen styrtede han pa sin
Yamaha TD2, da han kom i slin-
ger under en hard opbremsning
for enden af langsiden pa anden
omgang. Maskinen fik mindre ska-
der, og danskeren breekkede kra-
vebenet, men fa dage efter var han
da pa benene igen. Claus Tarum
korte sin zldre Yamaha TD1C til
en sjetteplads, idet det lykkedes
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ham at passere Bjérn Carlssons
Yamaha TD2 midt i lobet, der i ov-
rigt blev vundet af Lennart Lindell
pé nok en TD2. Kurt Liljekvist har
nu ogsa anskaffet sig en af disse

Et skud fra midterfeltet i 500 ccm-klas-
sen pa Ring Knutstorp: Nr 13 Olle Ostlund
(Seeley) og nr. 31 Claus Tarum (Honda).

Kurt Liljekvist kerte sin nye Yamaha TD2
til en ottendeplads i 250 ccm-klassen 7




hurtige japanske maskiner og teg-
nede sig for en ottendeplads.
Ogsa 350 ccm-klassen gik til en
Yamaha, kert af Kurt Ivan Carls-
son. Under traeningens forste om-
gang styrtede Claus Tarum pa sin
Honda, men var dog i stand til at
stille op og tage en sjetteplads
foran Benny Lysén (250 Aermac-
chi). Den store klasse indtil 500
ccm gik til Morgan Radberg pa en
opboret 360 ccm Kawasaki — ogsa
her stillede Tarum op, men hans
Honda CB72 treeningsmaskine, der
— i hvert fald pa papiret — er op-
boret til 370 ccm, rakte naturlig-
vis ikke til en placering i den fine
ende.

Frankrigs GP

Med flere overraskelser og glim-
rende sportslige preestationer blev
tilskuerne i hvert fald ikke snydt
ved arets franske Grand Prix pa
den 4,3 km lange Bugatti-bane, en
mindre del af den store le Mans-
bane.

Med en ny banerekord under trae-
ningen var Angel Nieto (Derbi)
tarnhoj favorit i 50 ccm-klassen,
men han kiksede starten og kom
forst afsted midt nede i feltet. Ef-
ter fire omgange 14 han imidler-
tid allerede i spidsen, og dér blev
han resten af lebet. Bag ham ud-
viklede der sig en hidsig duel mel-
lem de to tidligere holdkammera-
ter Jan de Vries (Van Veen-Kreid-
ler) og Aalt Toersen (Jamathi), der
indbyrdes byttede position flere
gange. Afstanden til Nieto formind-
skedes lidt efter lidt, indtil de
Vries’ motor satte sig, og Toersen
abenbart slog sig til ro pa sin an-
denplads foran Rudolf Kunz pa en
privat Kreidler.

Verdensmesteren Dave Simmonds’
125 ccm Kawasaki var plaget af
allehdnde mekaniske problemer
under traeningen (inclusive den nye
seks-trins gearkasse), og pa start-
linien naegtede den helt at starte,
sa lgbet blev domineret af den
lange vesttysker Dieter Braun, der
i ar har ombygget sin tidligere
fabriks-Suzuki til seks gear som
kreevet af reglementet. Braun fik
imidlertid pa de forste omgange
hard konkurrence fra Angel Nieto,

der her for forste gang korte Der-
bi’s nye vandkelede racer, der skal
erstatte den tidligere V-2 motor.
Der er tale om en konventionel to-
cylindret drejeventilmotor med cy-
lindrene side om side og hzeldet
fremad — der sigtes mod en effekt
pa ca. 35 hk, og det mé& siges, at
debut’en var overordentlig lovende
med hensyn til hastighed, selv om
motoren ret hurtigt opgav &nden
igen. Godt med oppe i spidsen
var ogsa Laszlo Szabo (MZ) og
Angelo Bergamonti (Aermacchi),
men Aermacchi'en knzekkede en
stempelring, og Szabo mistede en
omgang under et pit-ophold, s&
kampen om andenpladsen stod i
stedet mellem Borje Jansson (Mai-
co) og Giinter Bartusch (MZ). Med
en tiendedel sekunds forspring
faldt afgerelsen ud til fordel for
Jansson pa den vandkolede fa-
briksmaskine.

I 250 ccm-klassen var heldet be-
stemt ikke med verdensmesteren
Kel Carruthers, for hans Yamaha
gik ikke rent i starten, og da den
endelig havde breendt sig ren, og
han var pa vej op gennem feltet
for fuld fart, tabte han forhjulet i
et sving og méatte udgéa. Lobet blev
fort af Rodney Gould og Kent An-
dersson pa de meget hurtige seks-
gears fabriks-Yamaha'er, medens
Santiago Herrero pa den éncy-
lindrede drejeventil-Ossa korte alt,
hvad remmer og tej kunne holde,
for at felge med de kraftige to-
cylindrede maskiner. Det lykkedes
ham ogsa at holde sig i Anders-
sons baghjul, men med sin Yama-
ha's bedre acceleration kunne An-
dersson afvise alle Herreros forseg
pa at komme forbi og sikrede der-
med Gould en nogenlunde uan-
feegtet foring. Pa tiende omgang
standsede Kent Andersson imid-
lertid med en defekt magnet, og
sa var vejen aben for Herrero, der
med en ny omgangsrekord be-
gyndte at hale ind pa& den ferende
Gould. Glaeden var dog kun kort,
for Herrero styrtede i et harnale-
sving, og inden han kom pa hoj-
kant igen, var Laszlo Szabo (MZ)
géet forbi. Ossa’en sa ikke godt
ud — den havde bl. a. mistet vind-
skeermen og knzekket koblingsgre-

Med en andenplads i Frankrig og en fjer-
deplads i Jugoslavien har vor nzesten-
landsmand Borje Jansson i &r allerede
klaret sig nydeligt p& sin 125 ccm fa-
briks-Maico.

bet — men Herrero fortsatte uan-
feegtet, og pa trods af sit maski-
nelle handicap lykkedes det ham
endog at overhale Szabo igen og
forsvare positionen til mal. En me-

.get fornem sportslig praestation af

den lille spanier!

Den tre-cylindrede MV Agusta er
sa overlegen, at Giacomo Agostini
kan tillade sig at lege med kon-
kurrenterne, og i 500 ccm-klassen
tog han landsmanden Alberto Pa-
gani (Linto) med i slipstrammen,
da han gik i spidsen. Det varede
dog kun, til de blev indhentet af
Ginger Molloy (Kawasaki), hvoref-
ter Agostini abenbart syntes, at nu
kunne det vaere nok, og tog sikker
foring. Paganis Linto gik en over-
gang urent, og Molloy benyttede
lejligheden til at overhale og sikre
sig andenpladsen.

Ved den forrige runde pa Nirburg-
ring havde Helmuth Fath en me-
ningsudveksling med sin nye spon-
sor Friedl Minch, med det resul-
tat at Fath nu har forladt Minch-
URS holdet sammen med soloke-
reren Ferdinand Kaczor. Den fire-
cylindrede URS-sidevognsmaskine
bliver nu i stedet kort af Horst
Owesle, der forst for ret nylig er
rykket op fra juniorernes rakker
og derfor nzesten ingen internatio-
nal erfaring har. Ved sin debut her
i Frankrig demonstrerede Owesle
imidlertid et meget klart talent, og
under lgbets forste trediedel pres-
sede han konstant den forende
Klaus Enders (BMW) hardt, indtil
URS’en begyndte at tabe effekt og
tilsidst dede helt.
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Jugoslaviens GP

Efter en del kritik af.sidste ars
arrangement har den smukke og
s@rpraegede jugoslaviske GP-bane
pa kysten ved Opatija i ar faet ny
beleegning, og det kunne maerkes
pa banerekorderne, der i alle klas-
ser fik et godt tryk opad. Bortset
fra en byge under treeningen viste
vejret sig fra sin pane side, hvad
der medvirkede til at begraense an-
tallet af uheld — det sidste kan
arrangererne nok vere glade for,
idet ambulancetjeneste pa grund
af terreenforholdene ikke er mulig,
sa lenge et lgb er i gang.

Den store spanding blev det ikke
til i 50 ccm-klassen, hvor verdens-
mesteren Angel Nieto (Derbi) alle-
rede pa tredie omgang satte sig
i spidsen og kerte en sikker sejr
hjem. De fire neeste pladser gik til
holleendere: Jan de Vries og Jos
Schurgers pa Van Veen-Kreidler'e
og Aalt Toersen og Martin Mij-
waart pa Jamathi'er. Den jugosla-
viske Tomos-fabrik havde ikke me-
get held pa hjemmebanen: Bedste
resultat blev en tolvteplads, men
til gengeeld fik de en forgaffel og
et hjul hjem pa fjerdepladsen. Dis-
se dele sad pa Toersens Jamathi,
der var involveret i et styrt under
treningen, s4 han matte lane sig
frem.

| 125 ccm-klassen var der der-
imod drama for alle pengene: Dave
Simmonds Kawasaki strejkede pa
forste omgang med defekt gear-
kasse, og det blev Dieter Braun pa
den forhenveerende fabriks-Suzuki,
der tog feringen de forste omgange.
Hardt presset af Angel Nieto (Der-
bi) matte han imidlertid til sidst
overlade foringen til den lille spa-
nioler, hvis maskine viste sig gan-
ske overordentlig hurtig. Den nye
to-cylindrede Derbi er opbygget
som en fordobling af 50 ccm-mo-
toren med to naesten vandrette cy-
lindre ved siden af hinanden, og
den er pa mange mader identisk
med den mindre maskine, hvad der
bidrager til lav veegt og et lille
frontareal. Nieto opbyggede en sik-
ker fering foran Braun, da han leb
tor for benzin med malstregen al-
lerede i sigte og matte skubbe
maskinen det sidste stykke. P& de
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sidste meter for mal matte Nieto
se sig snydt for en tilsyneladende
sikker og velfortjent sejr. @strige-
ren Heinz Kriwanek (Rotax) for-
svarede en tredieplads meget af
lgbet, men et styrt satte ham til-
bage pa tiendepladsen og pa vej
op gennem feltet igen styrtede han
for anden gang og matte udgad
med forskellige kvaestelser.
Tempoet i 250 ccm-klassen blev
fra begyndelsen ansldet af en
gruppe bestaende af Dieter Braun
(MZ), Kel Carruthers (Yamaha),
Santiago Herrero (Ossa), Kent An-
dersson (Yamaha) og Rodney
Gould (Yamaha). Stillingen skifte-
de flere gange, men efterhdnden
fik Carruthers opbygget et mindre
forspring, og Herrero — der korte
et glimrende lob pa den luftkelede,
éncylindrede Ossa — arbejdede sig
forbi Andersson op til andenplad-
sen. Dieter Braun udgik med en
braendt kobling; som alle andre
matte han fire pa koblingen i ba-
nens to harnalesving, hvor tempoet
er naesten nede i skridtgang. P&
sidste omgang ramte uheldet Car-
ruthers: Hans Yamaha satte sig,
og det gav Herrero sejren foran
Kent Andersson. Goésta Jensen
korte pa sin Yamaha TD2 en tien-
deplads hjem i denne klasse, hvad
der giver ét VM-point. Danskeren
har tidligere opnaet lignende eller
bedre placeringer ved VM-lgb, men
det var dengang, der kun blev gi-
vet points til de seks forste. Ingen
anden dansker har i mands minde
vundet VM-points pa landevej, sa
det fortjener at navnes!

Pa de forste omgange i 350 ccm-
klassen fandt Giacomo Agostini
(MV Agusta) sig til rette pa en
uvant fjerdeplads efter Gilberto
Parlotti og Kel Carruthers pa de
fire-cylindrede Benelli'er og Kent
Andersson (Yamaha). Parlotti stod
af i et harnalesving og udgik med
knaekket gearpedal, og med én cy-
linder ude af aktion matte ogsa
Kent Andersson treekke sig ud. P&
dette tidspunkt var Agostini géet i
spidsen, hvor han blev resten af
lobet trods alle Carruthers anstren-
gelser. Bade Martti Pesonen og
Silvio Grassetti havde en darlig
start men arbejdede sig ihaerdigt

.
«

hele vejen op gennem feltet, og
Grassetti's fire-cylindrede dreje-
ventil-Jawa sikrede. ham tredie-
pladsen foran Pesonens Yamaha.
Lebet i den store klasse indtil 500
ccm var temmelig begivenhedsigst,
for Giacomo Agostini (MV Agusta)
var i en klasse for sig selv og tog
samtlige andre kerere med en
omgang.

Held i uheld

En hard bane med masser af sten
lod opskriften for ltaliens 250 ccm
moto-cross Grand Prix, og banen
ved San Severino var da ogséa
usaedvanlig hard ved materiellet.
Adskillige af elite-kgrerne matte
udgad med knzekkede fijedre eller
beskadigede hjul, deriblandt Tor-
leif Hansen, Torsten Hallman og
Roger de Coster. Verdensmeste-
ren Joel Robert havde ikke s& lict
held med sig, for hans karburator
arbejdede sig les i andet heat,
men ventede pant med at knakke
helt af, til Robert var praecis over
malstregen. Nu lykkedes det Joel
Robert at sikre Suzuki endnu en
dobbeltsejr sammen med Sylvain
Geboers.

Et hold teknikere og kerere fra

-Yamaha var ogsa kommet til San

Severino — de havde meget travit
med at ga rundt og fotografere og
tage notater om de deltagende ma-
skiner, hvad der méaske kan give
en og anden noget at spekulere
over med henblik pa neeste szson!

Tre pa stribe

Med en sejr i Finlands 500 ccm
moto-cross afdeling har Arne Kring
(400 HVA) nu vuncet de tre sidste
lob i treek og dermed placeret sig
steerkt i toppen af VM-tabellen
foran verdensm.esteren Bengt
Aberg (400 HVA). Banen ved Tik-
kurila er en egte finsk speciali-
tet med masser af sand — i forste
heat havde Paul Friedrichs (400
CZ) opbygget en tilsyneladende
sikker fering, da hans motor op-
gav anden naesten gennem lobet,
og herefter vandt Kring begge
heats. Med en samlet andenplads
opnaede Ake Jonsson sit hidtil
bedste resultat efter at have skiftet
til Maico.
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Tvivisom affere

Sylvain Geboers (Suzuki) vandt det
russiske 250 ccm moto-cross
Grand Prix, men det er sadan set
ogsa det eneste, man med sikker-
hed kan sige om resultatet. En
tordenbyge efter forste heat fik de
fleste tilskuere til at vende naesen
hjemad og gjorde den graesklaed-
te bane ved Lvov sa mudret, at ko-
rerne blev naesten ukendelige,
og folgen blev et veeld af protester
og et resultat, der ma tages med
meget forbehold. Joel Robert (Su-
zuki) kom aldrig leengere end til
forste sving pa ferste omgang,
hvor han styrtede og matte udga
med maskinskade. Geboers vandt
forste heat foran Heikki Mikkola
(HVA) og andet heat, efter at de
tre forende Torleif Hansen (HVA),
Bengt-Arne Bonn (AJS) og Uno
Palm (HVA) alle var standset med
vand i maskineriet.

HVA-taktik

Forste heat af det svenske 500
ccm moto-cross GP ved Vasterds
blev et chok selv for svenskerne,
for Husqvarnas to topfavoritter

Arne Kring og Bengt Aberg kolli-
derede, medens de kaempede om
forerpositionen, og ingen af dem
fuldendte heat’et, der i stedet blev
vundet af en tredje HVA, keort af
foran Jef
og Paul

Christer
Teuwissen

Hammargren
(400 HVA)

Friedrichs (400 CZ). | andet heat
satte et styrt Hammargren tilbage
pa fjerdepladsen, medens Jan Jo-
hansson (400 HVA) gik i spidsen
foran Friedrichs. En andenplads
til Friedrichs kunne betyde, at han
vandt samlet, s Husqgvarnas hold-
kaptajn satte Kring til at jagte
Friedrichs for at forvise ham til
tredjepladsen. Det lykkedes, og
den samlede sejr gik til Hammar-
gren, medens den tidligere ver-
densmester Friedrichs med en an-
denplads fik sin hidtil bedste pla-
cering i ar.

Et-gears Suzuki

Joel Robert synes ikke rigtig at
have heldet med sig i ar: Ved den
polske 250 ccm VM-afdeling pa
banen ved Stettin lykkedes det
ham heller ikke at fuldfere, men
det var sadan set ikke hans skyld.
Allerede pa anden omgang af for-
ste heat knaekkede gearvalgeren
i hans Suzuki og overlod ham kun
andet gear at vaelge imellem. Alli-
gevel fortsatte han og forsvarede
sin andenplads, men hen mod
slutningen af heat’et blev den kon-
stante overdrejning alligevel for
meget for motoren, der brod sam-
men. Maearkefellen Sylvain Ge-
boers vandt begge heat foran Ro-
ger de Coster (CZ) og Uno Palm
(HVA) og udbyggede dermed yder-
ligere sin fering i VM-tabellen.

Pa den tocylindrede drejeventil-MZ hentede ungareren Laszlo Szabo en tredjeplads
i 250 ccm-klassen ved Frankrigs GP, men Santiago Herrero pd Ossa’en kunne han
alligevel ikke klare trods spaniolerens maskinelle handicap.

AESULTATER

Frankrigs GP

50 ccm (15 omg.)

1: Angel Nieto (Derbi) 35.00,6

(113,6 km/t)

Aalt Toersen (Jamathi) 35.24,0

: Rudolf Kunz (Kreidler) 36.26,7

: Jos Schurgers (Kreidler) 36.32,3

Martin Mijwaart (Jamathi)

37.145 1

6: Salvador Canelles (Derbi)
37.194

Bedste omgangstid: Nieto 2.17,4
(115,9 km/t) (rekord)
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125 ccm (25 omg.)

1: Dieter Braun (Suzuki) 54.00,0
(122,8 km/t)

. Borje Jansson (Maico) 54.29,3

Gunter Bartusch (MZ) 54.29,4

Heinz Kriwanek (Rotax) 57.00,5

Toni Gruber (Maico) 24 omg.

Eugenieo Lazzarini (Morbidelli)

Bedste omgangstid: Angel Nieto

(Derbi) 2.06,5 (125,8 km/t) (rekord)

OFOY £

250 ccm 30 omg.)

1: Rodney Gould (Yamaha)
1.00.11,0 (132,2 km/t)

2: Santiago Herrero (Ossa)
1.01.111

3: Laszlo Szabo (MZ) 1.01.11,9

4: Jarno Saarinen (Yamaha)
1.01.29,3

5: Angelo Bergamonti (Aermacchi)
1.01.418

6: Bo Granath (Yamaha) 1.02.04,2

Bedste omgangstid: Herrero 1.58,1

(134,7 km/t) (rekord)

500 ccm (35 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV)
1.09.11,3 (134,2 km/t)

2: Ginger Molloy (Kawasaki)
1.09.59,5

3: Alberto Pagani (Linto) 1.10.11,6

4: Angelo Bergamonti (382 Aer-
machi) 1.10.25,1

5: Brian Steenson (Seeley)
1.10.48,5

6: Gyula Marsovszky (Kawasaki)
34 omg.

Bedste omgangstid: Agostini 1.54,8

(138,6 km/t) (rekord)
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Sidevogn (25 omg.)

1: Klaus Enders (BMW) 52.59,9
(125,1 km/t)

2: Georg Auerbacher (BMW)
53.40,2

3: Siegfried Schauzu (BMW)
54.04,3

4: Arsenius Butscher (BMW)
24 omg.

5. Helmut Linemann (BMW)

6: Jean-Claude Castella (BMW)

Bedste omgangstid: Enders 2.04,9

(127,4 km/t) (rekord)

Jugoslaviens GP

50 ccm (15 omg.)

1. Angel Nieto (Derbi) 43.49,7
(122,3 km/t)

Jan de Vries (Kreidler) 44.16,2
Jos Schurgers (Kreidler) 44.34,2
Aalt Toersen (Jamathi) 44.48,1
Martin Mijwaart (Jamathi)
44.48,6

6. Rudolf Kunz (Kreidler) 45.44,4
Bedste omgangstid:

Nieto (125,3 km/t) (rekord)

125 ccm (18 omg.)

1. Dieter Braun (Suzuki) 47.54,1
(135,3 km/t)

2. Angel Nieto (Derbi) 47.55,0

3. Angelo Bergamonti (Aermacchi)
48.55,6

@b wn

4. Borje Jansson (Maico) 49.32,2

5. Aalt Toersen (Suzuki) 49.37,3

6. Giuseppe Mandolini (Villa)
49.45,9

Bedste omgangstid:

Nieto (137,7 km/t) (rekord)

250 ccm (22 omg.)

1. Santiago Herrero (Ossa) 55.10,4
(143,5 km/t)

2. Kent Andersson (Yamaha)
55.14,4

3. Rodney Gould (Yamaha) 56.02,8

4. Jarno Saarinen (Yamaha)
56.05,1

5. Bdrje Jansson (Yamaha)
56.38,5

6. Teuvo Lansivuori (Yamaha)
57.04,5

Bedste omgangstid: Kel Carruthers

(Yamaha) (145,7 km/t) (rekord)

350 ccm (26 omg.)

. Giacomo Agostini (MV)
1.02.48,6 (149,0 km/t)
Kel Carruthers (Benelli)
1.03.30,2

N

Martti Pesonen (Yamaha)
Rodney Gould (Yamaha)
Robert Gallina (Aermacchi)
Bedste omgangstid:

Agostini (151,8 km/t) (rekord)

9Oy 00

En kombi

ion, det tilsyneladende ikke er muligt at stille noget op imod: Giacomo

Agostini og den trecylindrede MV Agusta. 500 c dgaven har et slagvol pa
489 ccm, boring og slagleengde 6254 mm og en maksimaleffekt i &r pa mindst 85 hk
ved 12.000 o/m. Der anvendes fire ventiler pr. cylinder i tagformede forbrandings-
kamre, og de to overliggende knastaksler treekkes i hojre side. Motoren keres for
tiden med syv gear, og tophastigheden p& hurtigste gearing (f. ex. til Francorchamps)

er omkring 280 km/t.
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Silvio Grassetti (Jawa) 25 omg.

500 ccm (30 omg.)

1. Giacomo Agostini (MV)
1.12.49,3 (148,4 km/t)

2. Angelo Bergamonti (382 Aer-

macchi) 29 omg.

Robert Gallina (Paton)

Jack Findlay (Seeley) 28 omg.

Martti Pesonen (354 Yamaha)

6. Dave Simmonds (Kawasaki)

Bedste omgangstid:

Agostini (153,6 km/t) (rekord)

O Bd00

Italiens 250 ccm

moto-cross GP

Joel Robert (Suzuki)
Sylvain Geboers (Suzuki)
Miroslav Halm (CZ2)

Uno Palm (HVA)

Heikki Mikkola (HVA)
Malcolm Davis (AJS)

R N

USSRs 250 ccm

moto-cross GP

1: Sylvain Geboers (Suzuki)
2: Vladimir Kavinov (C2)

3: Miroslav Halm (CZ)

4: Heikki Mikkola (HVA)

5: Olle Pettersson (Suzuki)
6: Kranoschchekov (CZ)
(Resultat med forbehold)

-Polens 250 ccm

moto-cross GP

: Sylvain Geboers (Suzuki)
: Roger de Coster (CZ)

: Uno Palm (HVA)

: Miroslav Halm (C2)

: Juri Stodulka (C2)

: Gennady Moissev (CZ)

OO NAWN

Finlands 500 ccm
moto-cross GP

Arne Kring (400 HVA)

Ake Jonsson (400 Maico)
Bengt Aberg (400 HVA)
Christer Hammargren (400 HVA)
Heinz Hoppe (360 CZ)

Gerrit Wolsink (400 HVA)

e

Sveriges 500 ccm

moto-cross GP

: Christer Hammargren (400 HVA)
: Paul Friedrichs (400 C2)

: Jan Johansson (400 HVA)

: Jef Teuwissen (400 HVA)

: Otakar Toman (360 C2Z)

: Jan-Erik Sallgvist (400 HVA)
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VALVOLINE RACING OIL

Ikke blot vinderen af
det verdensbergmte motorlgb

INDIANAPOLIS
”500”

- men 7 af de 10 forste .
kerte pa Valvoline Racing OIl L ... . -

De skulle 0gsa skifte til ...et ny (ose
VALVOLINF ~ Valvoline motor.olies G54
oL enestaende hgje kvalitet...

- og vil De kore sporty VALVOLINE OIL A/S

- sa velg Vejlegaardsvej 45-47 - 2660 Brgndby Strand - Telefon (01) 732200
Valvoline Racing Qil anviser nezrmeste forhandler




Ford kom ferst
imal i Mexico.

Ford Escort har vundet det Men ikke nok med at Ford Escort
26.000 kilometer lange World Cup vandt World Cup Rallyet. Efter vin-
Rally fra London til Mexico, hvor kun deren racede 4 andre Ford Escort i

21 af 96 startende vogne fuldferte. mal og sikrede Ford holdsejren ved
Finnen Mikkola og svenskeren at placere sig som nr. 3, 5, 6 og 8. /F =

Gunnar Palm kom i mal overen time At Ford Escort vandt,var vel kun, :

for den narmeste konkurrent. Da hvad man kunne vente. Escort er /

havde de fort feltet hele vejen gen- nemlig byggettilat vinde. Baderallies /

nem Syd-Amerika, 16.000 kilometer og familier.

gennem femten lande, i hejder pd op
til 5.000 meter.
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