SKANDINAVISK

' MOTOR
" JOURNAL

==

" pe—




NYT F-310 1 AL
CHEVRON BENZIN

-udnytter benzin, der ellers gar uforbraendt til spilde i en snavset udstedning.
Det betyder bedre karselsgkonomi og
mere motorkraft... og vi far alle renere, friskere luft at indande.

o o
Fer péafyldning af
Chevron med F3I10
Denne bil har varet brugt til
ganske almindelig dagligdags
korsel. Den blev udvalgt til
at sette F-310 pé en virke-
lig hard preve, fordi dens
motor var usadvanlig
snavset. En gennemsig-

tig ballon blev sat pa
udstgdningsreret, mens
motoren var igang. Bal-
lonen blev straks fyldt
med snavsede udsted-
ningsgasser lige indtil den
sd ud som her. Bemark at
Chevron mearket pi 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
pé en federe blanding - hvorved der gar benzin til spilde,
og efterhdnden 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 europaiske biler med tilsodet
motor beviste, at blot 6 pafyldninger med Chevron ny
Formel F-310 reducerede mangden af uforbraendt 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 korselsokonomi, mere motorkraft og renere luft.

Efter pafyldning of
Chevron med F3I10

Den samme bil efter at have
kort pa 6 tankfulde Chevron
med F-310. Ballonen bliver
ved med atvare gennemsig-
tig. Bemark, at Chevron
market nu kan ses tyde-
ligt. Dette beviser, at
benzin med F-310 har
udnyttet den ellers ufor-
brzndte benzin i den
snavsede udstedningsgas
til bedre korselsgkonomi,
meremotorkraft - ogrenere
luft at indande 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 pa nasten samme niveau
som for en helt ny bil.

Chevron med F-310 koster ikke een ore mere! F-310
findes bade i Chevron Regular og i Chevron Super.
De koster altsé 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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Forsiden viser
vognen, som prevekores
i dette nummer —
Renault 12, der er
nyeste model fra
den franske fabrik.

B k den vold:
kreengning og daekkets
kraftige deformation.
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Farvel til
betonvejene.. ?

Det har nok lgbet koldt ned ad ryggen pa en og
anden af de trafikanter, der til daglig feerdes pa
Vestmotorvejen ved Kobenhavn, da det fornylig
blev afsleret, at vejen i regnvejr var omtrent lige
sd glat som en vej med sammenkert sne. Det
lumske ved friktionskreefterne er, at man forst
bliver opmaerksom pa dem, nar der er akut brug
for dem; man kan kere kilometervis pa en glat
vej uden at ane urdd. Ferst, nar der er brug for
friktion til bremsning eller pludselige manevrer
gar det galt.

Vestmotorvejen var blot en af de mange beton-
veje, hvis risikable egenskaber i regnvejr blev
afsleret, men eksemplet er seerlig grelt, fordi
vejen kun er et ar gammel, trafikken er steerk,
og hele udformningen indbyder til hej fart.

De forste erfaringer med betonveje her i landet
gar tilbage til mellemkrigsdrene, hvor adskillige
kilometer veje og cykelstier blev lagt ud. Mange
af de gamle veje ligger der endnu og beviser vej-
typens holdbarhed — en god egenskab, der naep-
pe kan anfaegtes, og som hele tiden har veret
betonens vaesentligste fordel frem for den kon-
kurrerende asfalt, der krzever fornyelse med
nogle ars mellemrum.

Under beseettelsen seorgede vore venner sydfra,
med velvillig dansk bistand, for at traditionen
blev fortsat, men efter krigen var det som om
interessen kelnedes noget. Maske var forbilledet,
tredivernes bergmte tyske Autobaner blegnet
lidt, og begejstringen for den tyske tekniske
snilde havde lagt sig for en tid, efter at man
havde fundet ud af, hvad den ogsd kunne bru-
ges til.

I midten af halvtredserne kom betonen til sere
og veerdighed igen. De forste motorveje — Hers-
holmvejen og Halsskovvejen — fik cementerede
kerebaner, og blev indviet under megen festivitas.
Sa gik betonen atter i glemmebogen, vistnok
fordi den ikke prismaessigt kunne konkurrere
med asfaltvejene, men den dukkede op 5-6 ar
senere, da de nye motorveje ved Kebenhavn
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skulle i gang. Nye store udlaeeggermaskiner gjorde
betonbeleegningerne konkurrencedygtige, og alt
tegnede lyst og godt.

Ganske vist begyndte de ferste beretninger om
Hersholmvejens sgrgelige forfatning at indlebe,
men de skete ulykker kunne bortforklares med
uforsvarlig kersel og meerkelige naturfszenomener.
Det var omtrent pd dette tidspunkt, ordet »aqua-
planing« begyndte at vinde indpas — uden at de
fleste af de, der brugte det, vidste hvad det reelt
daekkede over.

Betonmaskinerne korte uanfaegtet videre. Man
begyndte at drefte sagen, men det skete natur-
ligvis for lukkede dere og nedrullede gardiner.
Eksperter blev konsulteret og forskellige teorier
luftet. For nogle af de bilister, der i mellemtiden
stiftede bekendtskab med Hersholmvejen i regn-
vejr, blev sagen blodig alvor.

Da man langt om lange fik samlet sig sammen
til at seette advarselsskilte med teksten »glat i
vad fere« op pd den mislykkede vejstreekning,
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var problemerne allerede undervejs andre ste-
der, og betonmaskinerne var fra det storkeben-
havnske omrade pa vej ud over Sjeelland. I slut-
ningen af 1969 indviedes dele af Sydmotorvejen
(15 km) og Holbaekmotorvejen (12 km), og nye be-
tonvejs-projekter var under opsejling.

I juni i ar fremlagde en forskningsgruppe ved
Statens Vejlaboratorium en rapport, der med al
onskelig tydelighed afslgrede tingenes sorgelige
tilstand, ikke alene pa de gamle betonveje, men
ogsa pa flere af de helt nye straekninger. Men det
var veerre endnu; rapporten afslgrede samtidigt,
at vejmyndighederne i et arstid havde vidst, at
i hvert fald Vestmotorvejen havde en overflade,
der matte karakteriseres som livsfarlig, nar den
var vad, uden at der var sat advarselsskilte op.
(Det er der ievrigt stadig ikke, mens dette gar
i trykken, skent vejen ikke er blevet bedre).
Via FDM ndede hovedindholdet af rapporten
ud til offentligheden, og debatten i dagspressen
tog sin begyndelse. Vejmyndighederne mente
abenbart i starten at kunne affeje sagen med
erkleringer om, at det slet ikke stod sa galt til,
og at de nye betonveje var af en helt anden type,
der ikke udviklede sig i samme uheldige retning.
Samtidig segte man at retfeerdiggere de fejlta-
gelser, der allerede var begdet. En af de mest
interessante udtalelser kom fra overingenier P.
Milner, Vejdirektoratet, der gjorde geeldende, at
man faktisk reddede menneskeliv ved at bygge
glatte veje. Beton havde givet konkurrence og
presset vejpriserne ned; derved blev der rad til
flere nye veje, og nye veje betyder feerre ulyk-
ker. Hvis man skal tage hr. Milners tal for deres
palydende veerdi, foretreekker Vejdirektoratet
105 km livsfarlig vej frem for 100 km, der tek-
nisk set er i orden. Mon trafikanterne deler den-
ne vurdering?

De fine regnestykker og de mange bortforkla-
ringer fik en brat ende, da medlemmer af forsk-
ningsgruppen gav udtryk for, at selv de nyeste
veje var godt pad vej mod samme skabne som
deres livsfarlige forgsengere, og at man matte
betragte fortsat betonvejsbyggeri som forseg med
trafikanternes liv som indsats. I en erklsering
over Ritzau betegnede ingenier Milner udtalel-
serne som »grebet ud af den bld luft«. Han med-
delte endvidere, at Vejdirektoratet sdmeend i
lang tid havde vidst, at nogle betonveje blev
glatte (!!) Samtidig kunne han dog berolige med,
at maleresultaterne fra de nyeste veje var mere
opmuntrende. Da det fra anden side blev pavist,
at det ikke helt stemte med vejlaboratoriets ma-
linger, og da det endvidere blev pavist, at der
var pyntet pa tallene for de nyeste betonveje i
en oversigt til et dagblad nogle dage senere, for
at resultaterne bedre kunne stotte direktoratets
lyse tro p& fremtiden, blev argumenterne fra de
heoje myndigheder mere og mere desperate, ind-
til man den 22/7 erkleerede, at man ikke leengere
onsked at udtale sig.

Inden da havde debatten bredt sig ud over lan-
det, hvor de lokale vejmyndigheder indtog meget
forskellig holdning. Mest roligt tog man det pa
Fyn, hvor man allerede for flere ar siden havde
sat Vejdirektoratet stolen for deren og undgéet,
at der kom beton pd den fynske motorvej. I
Frederiksborg amt havde man ogsa insisteret pa

En betonmotorvejs sorgelige udvikling, demonsireret i to af vej-
laboratoriets friktionsmalinger. Den everste viser resultatet in-
den vejens abning for trafik. Friktionsvaerdier i nzerheden af 1,0
ligger pd linie med de fleste nye belaegninger, endda i den
pzneste ende. Nederst ses maleresultaterne efter 1 &ars trafik
her ligger friktionen ved vad vejbane pd linie med de verdier,
der opnéds ved kersel pd sammenkort sne. (Se desuden »Teknisk
kommentar« side 508—511 om friktionsmaling).
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asfalt, men her havde Vejdirektoratet gennem-
tvunget, at der ogsd skulle indhentes tilbud pa
betonbelaegninger til de kommende nordsjselland-
ske motorveje. Amtet kreevede nu debatten taget
op pany.

Andre steder fulgte man med entusiasme direk-
toratet ud i spinaten. I Kebenhavns amt udtalte
amtsvejinspektor Ivar Jorgensen, at det stod
fast, at ringmotorvejens forleengelse fra Herlev
til Jyllingevej skulle bygges i beton, uanset re-
sultatet af de nye undersogelser. Asfalt ville blive
udelukket fra licitationen. Til gengald lovede
han, at der ville blive truffet foranstaltninger, sa
der hurtigt kan ske en udbedring, hvis vejen
skulle blive glat. Det lefte er man naturligvis
tryg ved, nar det kommer fra samme myndighed,
der i mere end et &r har ladet Vestmotorvejen
ligge i livsfarlig forfatning, uden at sszette advar-
selsskilte op. :

Debatten ber fa flere konsekvenser. Den har af-
sleret, at der ikke alene findes merke pletter pa
vejkortet, men ogsd merke omrader og mork-
lagte omrader i vejadministrationen. Trafikan-
terne kan kun veere tjent med, at begge dele bli-
ver trukket frem i fuldt dagslys. Der ma fores
bedre kontrol med friktionsegenskaberne, ikke
mindst pd de veje, der er udsat for kraftig og
hurtig trafik. Der mé indferes ensartede regler
for skiltning, saledes at trafikanterne bliver op-
meerksom pa de farlige omrader, indtil en udbed-

ring kan finde sted. Endelig — og det er maske
det allervigtigste — ma& de folk, der administre-
rer vejnettet bringes til at forstd, at de ikke er
ansat for at pleje deres egne private kaepheste,
men er medansvarlige for trafikanternes liv og
forlighed.

At debatten samtidig nok ma medfere et farvel
til betonvejene, i det mindste indtil et sikrere
teknisk grundlag er tilvejebragt, ma naermest
regnes for en biting i forhold til sagens vigtige
principielle sider. Fra trafikanternes side faeldes
der nok ingen tarer af den grund. Komfortmaes-
sigt har betonvejene aldrig stdet seerlig hejt pa
rangstigen. Den lyse farve — hvis man regner
den som en fordel — kan ogsd opnds pa asfalt-
veje. Og den lange levetid har tvivlsom veerdi
for de, der skal bruge vejen, hvis den allerede
efter et eller to ars forleb er livsfarlig, nar det
regner. Det gor det som bekendt temmelig tit her
i landet. be.

PS: Den 28/7 gav Vejdirektoratet atter lyd fra sig,
denne gang via en erklering fra trafikminister Guld-
berg. Den fojede intet nyt til de tidligere udtalelser,
men man kan undre sig over, at ministeren, der
selv er tekniker, og som tidligere har vist evne og
vilje til at tage selvsteendig stilling, uden videre har
lagt navn til direktoratets bortforklaringer. Vi fore-
traekker at tro, at det skyldes ferietravihed.
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En ekvipage som denne Kreidler
Florett med 2 personer gav politiet
i Hersholm anledning til at optage
rapport. Det lader til at f& vidtraek-
kende konsekvenser.

i
wiTUE!

2 pél

knallert

efter en

Den 27. oktober sidste &r afsag-
de retten i Horsholm en opsigts-
vaekkende kendelse. En ung pige
havde ladet sig transportere pa
bagszedet af en Kreidler Florett
knallert og blev i denne anled-
ning preesenteret for et bede-
forleeg fra den stedlige politi-
myndighed. Pigens far ojnede
mulighed for en interessant sag,
da hun var tiltalt efter feerdsels-
lovens § 52, stk. 6, der fastslar,
at en cykel ikke ma transporte-
re flere personer, end den er be-
regnet til. Florett’en kan imid-
lertid indregistreres som motor-
cykel uden @ndringer (bortset

fra en kraftigere motor), og kan
nu uden protester fra nogen side
transportere to personer.

— S& hvorfor ikke uden num-
merplade? Spergsmaélet er indly-
sende, men er &abenbart ikke
stillet fer i det rette forum.
SMJ har ganske vist for leenge
siden papeget, at knallertens
brugsveerdi ville vinde ved at
tillade to personer p& knaller-
ter, der var indrettet til det,
men den konkrete anledning til
at afpreve synspunktets hold-
barhed foreld ferst nu, idet folk
abenbart hidtil har modtaget be-
den uden at kny.

Det veaesentligste moment i ret-
tens preemisser har givetvis vae-
ret en udtalelse fra Statens Bil-

tilsyn, fremsat pa Justitsmini-
steriets foranledning. Her har
man ikke fundet anledning til
at leegge andre retningslinier til
grund for .en vurdering af en
knallerts egnethed til transport
af to personer, end der i forve-
jen findes for motorcykler.

Udtalelsen er et led i overvejel-
ser, man for tiden ger sig ved-
reorende typegodkendelsen for
knallerter, der for tiden kun an-
gir motoren og transmissionen,

men som taenkes udvidet til at P
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geelde hele koretojet.

Dette er en velegnet made at
bringe knallerter ind under de
rammer, der i forvejen gelder
for motorcykler med hensyn til
»motorkeretejets indretning og
udstyr«. Disse rammer findes
nedfaeldet i Justitsministeriets

vejledning for statens bilinspek-
trer, som imidlertid ikke uden
videre kan udvides til at geelde
for knallerter, der i feerdselslo-
vens forstand ikke er et motor-
koretaj.

Anklagemyndigheden gav dog

ikke op uden sveerdslag og ind-
ankede sagen for OJstre Lands-
ret. Her blev underrettens dom
stadfeestet den 12. marts 1970,
hvilket nok kan vaekke opsigt,
da en landsretsdom har visse
retsvirkninger her i landet. Sa-
gen kan ikke uden videre ankes
til Hojesteret, da den allerede
har passeret to instanser, og det
er trist nok, for en hgjesterets-
dom ville give mere sikkerhed
i sagen.

Man kan nemlig ikke pasta, at
det altid er lovligt at transpor-

Hvis to-personers knallerten indferes, bliver den meget solgte Puch VZ 50 sikkert
den dominerende model. Af Puch VZ 50 findes der ligesom tilfeeldet er med Kreidler
Florett mange indregistrerede eksemplarer i landet.

Puch R 50 scooterknallert har aldrig fiet den helt store udbredelse herhjemme, men
hvis topersoners knallerten legaliseres, vil den sikkert fa en renaissance.
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tere to personer pa en knallert,
selvom det i et enkelt tilfeelde
har vist sig at veere det, thi en
landsretsdom er ikke bindende
for fremtidige sager. Det er en
hojesteretsdom ganske vist hel-
ler ikke, men praksis viser, at
en hojesteretsdom er vanskelig
at komme uden om.

Hvad siger forsikringsselskaberne?
Nu mé& man sige, at muligheden
for en bede pa et halvt hundre-
de kroner ikke kan virke saer-
lig afskraekkende i et tilfeelde
som dette, men sagen har andre
perspektiver, nemlig de forsik-
ringsmaessige. Det kan nemlig
meget vel teenkes, at et forsik-
ringsselskab, der preesenteres
for et krav pa 100.000 kr. fra en
invalideret knallertpassager i
forbindelse med et feerdsels-
uheld vil paberdbe sig groft
uforsvarlig kersel for fererens
vedkommende og derfor vil naeg-
te at betale, idet forsikringssel-
skabet vil mene, at det eksiste-
rende retsgrundlag for transport
af to personer pa en knallert,
nemlig landsretsdommen af 12.
marts i ar, er for spinkelt.

I dette tilfeelde vil passagereren
(eller foreren) veere henvist til
at sagseoge forsikringsselskabet,
og udfaldet af en sddan sag er
i ojeblikket ret usikkert. Man
beor givetvis afvente resultatet
af en eventuel hgjesteretsdom
i den foreliggende sag, eller en
typegodkendelse af knallerter,
der eksplicit godkender den pa-
gaeldende knallert til to perso-
ner, eller helst begge dele, for
man seetter sig op pa bagsaedet
af en knallert.

Derimod er der ingen grund til
at formode, at forsikringsselska-
berne vil sette praemien for an-
svarsforsikringer op, og det er
vanskeligt at se, at den risiko-
forogelse, der givetvis findes,
nar der er to personer pd knal-
lerten, skulle veere sterre end
for motorkeretajer.

Det er en givet sag, at en motor-
cykel bliver mindre mangvre-
dygtig, nar en bagsadepassager
kommer til, ligesom en fuldt



leesset personvogn eller vare-
vogn har vasentlig forringet
mangvreevne. Det er naeppe hel-
ler et holdbart synspunkt at
henvise til at knallertkereren ik-
ke har kerekort, da kerekortet
til motorcykel overhovedet ikke
stiller krav i denne retning.

Hvilke knallerter kan godkendes?
Hvis en typegodkendelse af vis-
se knallerter til transport af to
personer kommer, er det langt
fra alle knallerter, der vil blive
godkendt. Formodentlig vil kun
saddanne knallerter, der uden
endringer kan indregistreres,
kunne godkendes. Det drejer sig
om Kreidler Florett ,der er an-
vendt i den foreliggende sag.
Desuden vil visse Puch-modeller
kunne godkendes, nemlig VZ 50,
den ikke mere producerede DS
50 (scooter-knallert) og dennes
afleser, R 50. De to forste findes
indregistrerede i landet, men og-
sd den sidstnavnte kan givetvis
godkendes. Ogsd Ziindapp kan
sikkert godkendes, og dertil en

Yamaha-knallert, som maske
snart kommer pa markedet.

Videre perspektiver

Det mé& nok anses for givet, at
to-personers knallerten i over-
skuelig fremtid bliver en reali-
tet, selvom man nok ber vente
en stund endnu med at tage det
ind i sine overvejelser. Det er
imidlertid ret sikkert, at en 15
ars greense vil blive indfert i
1971. Man ser, at naeste skridt
pd vejen er letveegts-motorcyk-
ler (med kerekort) for 16-arige,
saledes som man Har det under
en eller anden form i alle vore
nabolande.

En liberalisering af adgangen til
motorcykler, f. eks. med et stor-
ste slagvolumen pa 125 ccm,
vile have vide trafik- og sam-
fundsekonomiske perspektiver.
En sddan let motorcykel er
uden tvivl det mest velegnede
transportmiddel i by- og neer-
trafik. Vejenes kapacitet man-
gedobles, parkeringsproblemer-
ne svinder, og landets brsend-

stofforbrug og luftens forure-
ning reduceres til et minimum.
At se de endelese koer af fire-
eller fempersoners biler, der kun
indeholder foreren pa vej hjem
fra arbejde, ndr man samtidig
ved, at de, uanset hvor godt de
er justeret, heelder tonsvis af
kuldioxid og andre skadelige
stoffer ud i atmosfeeren, fordi
de belastes svagt eller gar i
tomgang det meste af tiden, er
en udfordring til al sund for-
nuft. Og trafikekonomisk — sa-
vel som i enhver anden ekono-
misk henseende — er der intet
vundet ved at investere i tvivl-
somme efterbreendere eller lig-
nende foranstaltninger. Den ene-
ste -fornuftige og skonomisk for-
svarlige lesning pa et transport-
problem er at vealge et trans-
portmiddel, der er egnet til op-
gaven, og jo flere, man kan fa
ud i myldretidstrafikken p& en
letvaegtsmotorcykel, jo naermere
kommer man denne ideelle til-
stand.
Ole Borg.

o

KAWASAKI |

Nu
g

Danmarks
mest
solgte
motorcykel

90 Super Sport
Encylindret totakt
motor med 10.5 hk
v/ 8000 omdr/min.
5 gear —

topfart 110 km/t.
Luxusudstyr, bl. a.
rustfrie stalfelge
Pris: Kr. 3.199,—
(excl. lev.)

Importor:

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

KAWASAKI leveres og-
s& i 250 cc — 350. cc
og 500 cc.

Brochurer tilsendes
mod porto.
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ARIEL 3

Nej, det er ikke en trecylindret
motorcykel, men derimod en tre-
hjulet knallert, der har faet lov at
smykke sig med det hsederkrone-
de Ariel-navn. Englaenderne er til-
syneladende eksperter i besynder-
lige koretgjer, og dette produkt
fra BSA/Triumph-koncernen er da
sandsynligvis ogsa det forste ko-
retoj af sin art i verden.

Den bazerende idé er, at mange
mennesker formodes at finde to
hjul lidt for usikkert, og ved at
forsyne en knallert med to baghjul
haber fabrikken at kunne tiltreekke
en helt ny keberkreds med et be-
hov for et simpelt transportmiddel
til arbejde eller pa indkeb. Pa
trods af de tre hjul opforer kore-
tojet sig p4 mange méader som en
almindelig knallert i svingene: He-
le forpartiet er nemlig ophaengt
drejeligt om bagpartiet, s& man
kan hzlde sig indad i svingene,
medens baghjulene beholder beg-
ge sutter plantet fast i vejen. Bag-
hjulene og motoren er ophaengt i

Den paene herre ifert bowler og paraply
skal maske demonstrere, at man selv i

de bedre kredse godt kan kere pa arbejde
pa en Ariel 3 — endda uden cykelspzen-
der. Vindspejl etc. er ekstraudstyr.

en slags letmetalsvingarm affjed-
ret af to langsgéende torsionsfjed-
re, der samtidig tjener til at rette
forpartiet op igen efter et sving.
Torsionssteengernes forspaending
kan reguleres og dermed tilpas-
ses fgrerens vaegt. Forhjulet er op-
haengt i en kort svingarm, affjed-
ret af en gummiklods under pres.
Motoren er en hollandsk-bygget
Anker/Laura pa 50 ccm med en 8
mm & Encarwi-karburator og
membran-indsugning  direkte i
krumtaphuset. Maksimaleffekten er
beskedne 1,7 hk ved 5500 o/m, og
motoren treekker over en centrifu-
galkobling og en tandrem ned til
en forlagsaksel, hvor der sidder et
frihjul. Herfra treekkes det venstre
baghjul via en indkapslet kaede,
og et differentiale er saledes
unodvendigt. | ovrigt er ogsa
kun venstre baghjul forsynet med
bremse, der ligesom forbremsen
betjenes fra styret. Motoren cykles
igang med traedepedaler som en
almindelig knallert, og tophastig-
heden i denne udgave er omkring
50 km/t. De tre hjul maler 2x12”
og er indbyrdes ombyttelige -—
egenvagten er 43 kg.

Som man ser rummer dette lille
koretoj ikke sa lidt interessant
teknik, men det store spergsmal

LY

Pa rentgentegningen af Ariel 3 ser man
den bleeserkelede motor anbragt over
bagaksien, hvor den sammen med bag-
hjulene udger en enhed. Man ser ogsa
forhjulets oph i i en énsidig sving-
arm og treedepedalerne, hvis kzede har en
strammerulle.

ma alligevel blive, om man over-
hovedet kan fa et traditionsbundet
publikum til at szette sig op pa séa-
dan en tingest! Fabrikken satser
stort og regner med en arsproduk-
tion pa 25.000 stk. til en pris af ca.
2000 kr., men skulle det ga galt,
er det méske ikke helt‘uden bag-
tanke, man har valgt Ariel-navnet,
der jo allerede er slaet ihjel op til
flere gange.

lo.

P& Anker/Laura-motoren ser man nederst
karburatoren og indsugningsroret, derfra
direkte til krumtaphuset. | venstre side

sidder centrifugalkoblingen og uden péa den
keleluft-blzeseren — luften dirigeres af
skaerme, der er afmonteret pa billedet.
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VWK 70 er nu VW K 70 adskiller sig
“ kun gennem meget
en offentllg sma detailaendringer

kendsgerning

| fagkredse sa man med nogen
reedsel, at NSU K 70 blev trukket
tilbage fra Frankfurtudstillingen
netop som Audi kebte NSU. Rad-
slen skyldtes, at man ikke et gje-
blik kunne veere i tvivl om, at K
70 var en stralende mellemklasse-
vogn, og de fa, der har hatft lejlig-
hed til at prove den, er enige om,
at keoreegenskaberne i hvert fald
ikke star tilbage for NSU Ro 80.
Der var en svag mulighed for, at
K 70 simpelthen skulle slagtes til
fordel for de eksisterende Audi
modeller, men investeringerne i en
feerdigudviklet, produktionsmoden
personvogn er sa enorme, at der
skal meget vagtige grunde til at
smide en sadan investering i brok-
kassen.

Det stod imidlertid klart, at K 70
ikke skulle produceres hos NSU,

fra NSU’s prototype.

og inden lenge kom de forste
rygter om en VW K 70, hvilket ik-
ke er s& merkeligt, da Audi er
et datterselskab af Volkswagen-
werke. Dermed var sagen i pro-
duktions- og servicemaessig hen-
seende i de bedste hander, men
hvor meget ville man pille ved den

oprindelige  konstruktion? Ville
man af prismaessige grunde slgjfe
to-kreds bremsesystemet til forhju-
lenes skivebremser, eller ville man
af rationelle grunde ndre ved
hjulophaengninger eller andre for
koreegenskaberne vitale dele? Vi
kan &nde lettet op, for K 70 er P

INFORMATION OM M-TUNING

Vore bersmte M-tuningsseet er nu ferdigudvik-
let tii MORRIS MONACO MK Il og MG B.

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

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 drejningsmement,
som er vaesentligt hejere end standardmoto-
rernes — ogsa ved lave omdrejningstal.

Folgende resultater er opndet 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 km/t
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 kmjt kr. 1072,80
og med MG B:
STANDARD 98 8.2 sek. 13.4 sek. 16.2 sek. 166 kmjt
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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» B stadig K 70 i naesten

uaendret
skikkelse. Vi kan konstatere, at
vognen er blevet lidt tungere, og
motorens mal er blevet zendret
lidt, idet man nu har 82 mm bo-
ring og 76 mm slaglaengde, hvil-
ket giver et slagvolumen pa 1605
ccm. VW vil fremstille motoren i
to tuningsgrader med kompres-
sionsforhold 9,5:1 og 8,0:1 med
en maksimaleffekt pa henholdsvis
90 og 75 hk ved 5200 omdr/min.
Man har her taget hensyn til ben-
zinens oktantal, idet den »staerke«

Den fire-cylindrede, vandkelede raekkemo-
tor med overliggende knastaksel er byg-
get med tr issi pa en
sadan made, at differentialet ligger midt
under motorblokken.

motor skal have superbenzin, me-
dens 75 hk motoren skal have
standardbenzin. Antagelig p. gr.
a. den storre vaegt er acceleratio-
nen og tophastigheden i under-
kanten af opgivelserne fra NSU,
der med en 1566 ccm motor ogsa
frembragte 90 hk. Tophastigheden
opgives til 158 km/t (148 km/t for
75 hk motoren), og accelerations-
evnen kan stadig opvise sa ud-
meerket en tid som 13,9 sekunder
for 0—100 km/t (16,0 sek. for 75
hk motoren).

Om kort tid preesenterer Citroén sin ny
mellemklassebil GS modellen, der ses pa
ovenstdende billede. Denne model er lige-
som DS modellerne udstyret med hydro-
pneumatisk affjedringssystem. At der er
forhjulstraek ma vel naesten vaere en selv-
felge, og den firecylindrede boxermotor i
halvanden liter klassen har overliggende
knastaksler.
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Vi skal blot repetere, at forhjulene
er ophaengt i system McPherson
og baghjulene i skratstillede tri-
angelarme, motoren er anbragt
midt over forakslen, idet den sam-
menbyggede transmission er ud-
formet pa en sadan made, at dif-
ferentialet sidder midt under mo-
toren, der er forhjulstreek, forhju-
lenes skivebremser er anbragt in-
de ved differentialet (er det meer-
keligt, at Citroén DS 19 blev vur-
deret som foregangsbil for frem-
tidige konstruktioner for ca. 15
ar siden?), og der er to-kreds
bremsesystem til forhjulene alene.
De indvendige pladsforhold er helt
fortreeffelige (omtrent som i NSU
Ro 80), og det oprindelige udstyr
var omfattende — hvor meget det-
te er aendret med hensyn til om-
drejningsteeller og lignende, ved
vi ikke, men det gode varme- og
ventilationsanleeg med blanding af
kold og varm luft er bibeholdt.
Det vigtigste er sadan set, at den-
ne vogn gar i produktion pa Volks-
wagenwerke i lgbet af efteraret,
0g uanset den respekt man har
for kvaliteten hos NSU, sa bliver
fremstillingskvaliteten naeppe rin-
gere hos VW. Dertil kommer sé&
det store serviceapparat, der star
bag VW-market, men hvordan pri-
sen vil blive, kan man endnu ikke
sige noget om. Man skal ikke
sette nsesen op efter en pris i
klasse med VW 1500, da K 70 op-
rindelig blev sat i prisklasse med
BMW 1800. Under alle omstaendig-
heder er det en bil, man skal lseg-
ge merke til, nar den kommer
pa markedet. De vigtigste mal er
folgende:

Mal og veegt:

Storste leengde: 4420 mm
Storste bredde: 1685 mm
Storste hojde: 1450 mm
Akselafstand: 2690 mm
Sporvidde for: 1390 mm
Sporvidde bag: 1425 mm
Egenveegt: 1050 kg
Till. totalveegt: 1510 kg
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Nu autoudstyr
pa konto!

Vore priser er stadig lige konkurrencedygtige. Vi
kan naevne folgende som eksempel:

Laederrat fra kr. 188,— incl. moms
Magnesium-faelge (Austin Mini og Morris Mascot)
kr. 196,— incl. moms.

Omdrejningstaeller, elektrisk (1 ars garanti)

kr. 168,— incl. moms.

Postordrer er vort speciale, og vi sender fortsat

CARTEC

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

Fra og med 1. august bliver det i vor forretning
muligt for alle at oprette en lsbende, rentefri
CARTEC-KONTO.

En CARTEC-KONTO giver Dem mulighed for an-
skaffelse af autoudstyr og tilbehor af enhver art
inden for et belgb af kr. 500,—. Belegbet kan rente-
frit afdrages over 4 mdr.

En CARTEC-KONTO er indrettet pa en sadan
made, at De til enhver tid kan have en saldo pa
op til kr. 500,— stadende. De kan derfor hver ma-
ned foretage alle indkeb, uden at den méanedlige
rate af den grund andres.

En CARTEC-KONTO abner mulighed for anskaf-
felse af udstyr og tilbehor for tiden uden ekstra-
udgifter for Dem.

Hvis De onsker at foretage indkeb udover kr.
500,—, kan De oprette en speciel-konto. P& den-
ne konto kan alle sterre indkeb foretages. Mod-
sat CARTEC-KONTO’en er speciel-konto’en ikke
lobende, men den kan afdrages over 6—12 mdr.,
alt afthaengig af belgbets storrelse.
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SAAB 1971
er allerede kommet

SAAB kommer med forskellige ny-
heder, der m& betegnes som vee-
sentlige detailforbedringer. Som
standardudstyr til SAAB 99 og
som ekstraudstyr til V4 modeller-
ne kommer et kombineret visker-
vasker udstyr til forlygterne i lig-
hed med det anlaeg, Volvo bringer
pé& markedet (se under Siden
Sidst). SAAB’s anleeg adskiller sig
fra Volvo’'s pa den made, at lygte-
renseranleegget automatisk gar i
gang, nar vindspejlsvaskeren .saet-
tes i funktion. Lygternes visker-
blade kan saettes i funktion uden
at vaskeanleegget benyttes. Van-
det til savel vindspejls- som lygte-

vaskere hentes fra samme behol-
der (indhold 3,5 liter), og en dob-
beltpumpe forsyner begge anlaeg
under et tryk pa 1,5 kg.

SAAB 95 og 96 har faet varmeka-
naler til bagsaedet, og lyskontak-
ten har af sikkerhedsmaessige
grunde féet en spaerreanordning,
séledes at man ikke ved en fejlta~
gelse kan slukke lygterne under
korslen.

Samtlige SAAB modeller grundla-
keres nu efter »elektrodyp-meto-
den«. Det samlede karrosseri ned-
senkes i et bad med vandoplose-
lig grundfarve, og nar vaeske har
negativ spaending, medens karros-
seriet tilfores positiv spaending,
géar der en konstant vandring af
farvepartikler over pa karrosseri-
pladen, der i alle hulrum og kroge
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I det ydre kendetegnes de nye SAAB
modeller kun ved en kromliste pa siden.

far et helt ensartet lag af denne
rustbeskyttende farve. Anlaegget
kan ikke betegnes som nogen ab-
solut nyhed, men det er en nyhed
hos SAAB.

SAAB 99 kan byde pa en ny mo-
tor, og man kan nu veelge mel-
lem 1,7 liters motoren med karbu-
rator p& 80 hk DIN (87 hk SAE) i
forbindelse med manuelt betjent
gearkasse eller den nye 1,85 liter
motor, der med karburator udvik-
ler 86 hk DIN, og til denne motor
kan man veelge enten manuelt be-
tjent gearkasse eller automattrans-
mission. Samme motor udvikler
med elektronisk styret indsprojt-
ningssystem 95 hk DIN, og den le-
veres kun i forbindelse med auto-
matisk transmission.

SAAB 99 har desuden faet nyt, re-
fleksfri instrumentbord med staerkt
forseenkede viserinstrumenter, og
der findes ikke blankt metal med
refleksvirkning i vindspejlet. Samt-
lige kontakter og reguleringshand-
tag er ved natkersel indirekte be-
lyst.

Defrosteranlaegget er pa model 99
blevet forbedret, og Iluftspalterne
til afdugning af sideruderne er nu
blevet anbragt i vindspejlets side-
stolper. Bag sidebeklazdningen er

der nu beslag til rulleseler, og
bakspejlet er nu indstilleligt til
blaendfri natkersel, medens side-

spejlet har faet antirefleksbehand-
let glas. Desuden er indstillings-
mekanismen
forbedret.

til forstolene blevet

SAABs nye lygte-visker skraber pa tvaers
hen over glasset.

4q Instrumentpanelet er zendret pi SAAB 99
med dybe, afskeermede huse, s man helt
undgér reflekser. Ogsd defroster-anlaegget
er forbedret.
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Reservedele der
ikke klarer Volvo's
kvalitetskontrol,
‘bliver aldrig
originaldele.

De tilintetgores.

(ad

Er hanrigtig klog? St4 og sla helt
nye fzlge i stykker. Ja! Hvis de
ikke opfylder Volvo’s strenge
kvalitetskrav, si skal de tilintet-
gores. Sidanne flge kan alligevel
aldrig blive Volvo originaldele.
Det gzlder ikke bare fzlge. Alle
reservedele,der kommertil Volvo,
gennemgar en streng kvalitets-

kontrol. Ferst nir der er givet
»gront lys«, betegnes de som
Volvo originaldele. De reserve-
dele, der ikke klarer kontrollen,
tilintetgares pa Volvo eller sendes
tilbage til leveranderen. Disse
harde krav gealder, hvadenten
delene er fabrikerede af Volvo
selv eller af andre.,

En eneste forkert detalje kan sat-
te bilens og passagerernes sikker-
hed pa spil eller forringe ydeev-
nen. Det er bl.a. derfor De altid
udtrykkeligtskal forlange Volvo’s
originaldele. De er i almindelig-
hed ikke dyrere...og der ydes 6
maneders garanti,

VOLVO

originaldele
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Vi provekorer

" Renault 12

Mogens H.Damkier TEST

Komfort og linie ma have veeret de to, mest
klartlysende ledestjerner for konstruktionen af
Renault 12, der pa afgerende made adskiller sig
fra fabrikkens gvrige modeller med forhjulstraek.
Da de forste meddelelser om denne vogn frem-
kom, maéatte mange undre sig over, at man be-
nyttede en stiv bagbro i stedet for uafheengig
baghjulsopheengning med langsgdende svingar-
me, og man kunne ikke umiddelbart se menin-
gen med at leegge motoren frem foran foraksel-
linien, da Renault 4, R6 og R 16 alle har upa-
klagelig retningsstabilitet, skent motoren ligger
bag foraksellinien. Det skal klart indrommes, at
man efter preovekerslen ikke kan give en for-
nuftig forklaring pa denne vaesentlige konstruk-
tionsaendring, medmindre fabrikken i denne om-
gang har sat komfort og ensket om en ny ydre
stil frem for kereegenskaberne.

Ved at vende motor- og transmissionsaggregatet
en halv omgang i forhold til f. eks. aggregatets
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placering i Renault 6, far man ikke alene tyngde-
punktet meget langt frem i vognen, men man
far ogsé et storre udheeng foran foraksellinien,
og samtidig har man givet karrosseriet et til-
svarende udhaeng bag bagaksellinien. Pa den
made kommer vognen til at se mere »normalc
ud efter en @ldre malestok, men den far ogsa
mindre akselafstand i forhold til totalleengden.
I virkeligheden har Renault 12 samme akselaf-
stand som Renault 6, medens totalleengden er
storre end for Renault 16. Pa 6’eren udger aksel-
afstanden 62,3 /o af totalleengden, og samme
veerdi geelder for R 16, medens Renault 12 har
en akselafstand, der andrager 56,1 % af total-
leengden. Dette er selvfelgelig ikke nogen usaed-
vanlig verdi, men de gvrige forhjulstrukne Re-
nault-modeller er kendt for deres ret hurtige
reaktioner pa styretejets udslag, og denne egen-
skab er tildels blevet ofret pa komfortens alter.
De storre udheeng foran forakslen og bag bag-



akslen bevirker et storre inertimoment om den
lodrette akse gennem tyngdepunktet, hvilket er
medvirkende til at skabe styretreeghed, men
samtidig er der ogsd et storre inertimoment om
den vandrette tveerakse, og karrosseriet er péa
den made i hejere grad i stand til at virke som
en vaegtstang svarende til den balancestav, en
linedanser benytter. Dette medferer, at vognen
kommer til at ligge roligere pa en ujevn vej, og
i stedet for under visse forhold at fa niksving-
ninger i karrosseriet, ligger dette roligt, medens
hjulophzengninger og affjedring méa foretage et
storre arbejde pa ujsevn vej.

Den stive bagbro er opheengt i langsgaende
svingarme og stabiliseres i sideretningen af en
triangelarm. Denne baghjulsophaengning kan ik-
ke tage konkurrencen op med den uafhsengige
ophaengning i langsgdende svingarme, men den
giver et noget hgojere kreengningscenter, og der-
for kraenger R 12 ikke s& meget som f. eks. R 6,
men Kkrsengningen er dog alligevel over middel.
Man har altsd i det store og hele gjort en tilneer-
melse til de mere konventionelle konstruktioner
— muligvis for at have et modeludvalg, der kan
byde pa noget til enhver smag. Dermed vaere
sandelig ikke sagt, at Renault har skabt en dar-
lig bil med 12’eren, men vi betragter den som et
teknisk tilbageskridt, der sammenlignet med Re-
nault’s evrige forhjulstrukne modeller er knapt

Der benyttes et specielt motorophzeng med en slags inerti-
deempere. Motorens vibrationer bliver i tomgang forvandlet til
den héarde lyd, man kender fra di | er, men ved
hejere omdrejningstal arbejder motoren bemaerkelsesvaerdigt
fri for vibrationer i karrosseriet.

Der er overraskende god plads i motorrummet og alle dele er

let tilgeengelige. Her i landet leveres Renault 12 med veksel-
stromsgenerator.

sa charmerende, men heller ikke helt si soer-
preeget, hvilket kan virke beroligende pa en ikke
ringe del af det kebende publikum.

Motoren

Valget af motor har ikke veeret vanskeligt, for
Renault har nok at tage af. Det vil sige, man har
én motorkonstruktion i en mengde forskellige
sterrelser og tuningsgrader, og denne motor stam-
mer i sin grundkonstruktion helt tilbage fra den
heederkronede 4 CV.

Det er som bekendt en stedstangmotor med hajt-
liggende knastaksel og derfor lav vaegt pa ven-
tilmekanismen, s& man kan stadig klare sig uden
overliggende knastaksel. Der er udskiftelige, va-
de cylinderforinger, og krumtapakslen er lejret i
fem hovedlejer. Det er motoren fra Renault 10,
der er blevet tunet til 60 hk SAE ved 5250 omdr/
min, og den tilherende gearkasse er overtaget
direkte, medens der er sendret udveksling i dif-
ferentialet, hvilket udlignes gennem =endret dsek-
storrelse saledes, at totalgearingen er omtrent
den samme for de to modeller — desuden er om-

lpbsretningen pd de udgéende drivaksler natur- p

ligvis @endret.
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Instrumenterne er godt afskeermet, men sidder ret lavt. Der er
god polstring alle vegne, og greb og knapper sidder forszenket.

Det er bevisligt en sund og god motorkonstruk-
tion, der erfaringsmaessigt har stor slidstyrke og
palidelighed, blot den far den mest nedvendige
pleje. Den stiller dog store krav til en korrekt
‘karburatorjustering, hvis man skal opna til-
straekkelig bled overgang ved de forskellige fa-
ser i de lavere omdrejningsomrader, og det er en
absolut betingelse, at man lader motoren efter-
spende ved den gratis service, da der ellers er
overvejende sandsynlighed for, at toppakningen
springer, men det ter vel ogsi siges at veere et
minimumskrav til ejeren af en ny bil.

Ved at vende motor- og transmissionsaggregat
en halv omgang, far man kortere forbindelse
mellem gearkasse og gearstang, men der er fak-
tisk ingen forskel at meerke pad den mekaniske
funktion mellem en R 6 og en R 12.

Derimod slipper man for den store udbygning
til motoren midt i passagerkabinen, og pa Re-
nault 12 er der kun en lille forhgjning over den
bageste del af gearkassen. Inden man veenner
sig til vognen, kan det ske, at man efter en op-
bremsning med efterfelgende acceleration traeder
pa denne forhejning i stedet for pa gaspedalen,
og det pavirker nu ikke motoren i vaesentlig
grad, men det sker som sagt kun lige i begyn-
delsen.

Gearkassen traekker frem til differentialet, fra
hvilket momentet overferes til de drivende for-
hjul gennem kardanaksler med homokinetiske
led.
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Den stive bagbro er fremstillet som en kasseprofil af presset

plade. Fra bagbroen er der fremadrettede reaktionsarme, og
triangelarmen pé idt stabiliserer i sideretningen. Indsat
overst til venstre vises forbindel 1l triangl og bag-

hjulsbremsernes reduktionsventil, der pd den méade bliver be-
lastningsafhaengig.

Hjulophaengninger og bremser

Forhjulene er opheengt i korte og lange triangel-
arme affjedret af skruefjedre indspesendt mellem
den overste triangelarm og den bzerende kon-
struktion — et system der for mange ar siden
blev indfert af Simca.

Som nzevnt er baghjulene monteret til en stiv
bagbro, der ligeledes affjedres af lodretstdende
skruefjedre, som omslutter lange teleskopdaem-
pere. Bagbroen er monteret til langsgdende sving-
arme, og sidekreefterne optages af en triangel-
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arm pa midten — en konstruktion der i stigende
grad afleser Panhard-staven, som i visse tilfeelde
har en ret uheldig indflydelse pad hjulenes foring
under affjedrings- og kreengningsbevaegelser.
Der er skivebremser pd forhjulene og tromle-
bremser p& baghjulene. Ved baghjulene er der
indskudt en bremsetryksregulator, men det viser
sig, at skent denne regulator giver rigtig bremse-
kraftfordeling pa ter vej, er vognen pa en glat
vej tilbgjelig til at overbremse forhjulene — blo-
keringsfri bremser er stadig pa vor enskeseddel
for almindelige personbiler.

Interior og indretning

Man har med denne konstruktion skabt fortrin-
lige indre pladsforhold, og navnlig kerestillingen
bag rattet er bedre end i mange andre middel-
store vogne. Forhjulenes skeermkasser virker ik-
ke generende, og man har virkelig plads til at
rore benene. Det sorte kunstleeder, som szderne
er betrukket med, kalder vi ogsd et tilbageskridt
i forhold til det veevede stof, Renault benytter
pa modellerne 6 og 16, men den dybe profilering
i materialet ved seedehynde og rygsted bevirker,
at det ikke er fuldt s& ubehageligt pd en varm
dag som flere andre betraek af denne art.
Indretningen er fornuftig undtagen pa et enkelt
punkt, der til gengeeld ma siges at veere sking-
rende sindssygt: Forderene kan ikke lases eller
ldses op fra vognens indre, hvilket kan vere

ligegyldigt for den venstre ders vedkommende,
men det er rygende upraktisk, at man skal frem
med neglen, hver gang den hejre der skal lases
op. Korer man alene i vognen, er den hgjre der
konstant last, men skal man tage en passager
pa, er det ensbetydende med, at man ma stoppe
motoren (man skal nemlig bruge neglerne), sprin-
ge ud af vognen, lebe rundt til den anden side
og lase deren op. Stik mod de flestes opfattelse
er det maske et lille plus til sikkerheden, man
her prever at indfere, da det nemlig er absolut
forkert at ldse en bils dere indvendig fra (en
undtagelse er bernesikkerhedsldse, nar der er
bern pa& bagsadet) under kerslen. Man sikrer
ved denne l3sning pd ingen made derene mod
at springe op, hvorimod man forhindrer, at de-
rene f. eks. efter et faerdselsuheld kan abnes ude
fra, hvilket kan give tab af kostbar tid. Lad alt-
sd veere med at ldse derene under keorslen, det
tjener intet fornuftigt formal.

Den gvrige indretning er som naevnt overordent-
lig hensigtsmaessig. Lyskontakten er anbragt som
en lang kontaktarm under rattet, og ved en dre-
jende bevsegelse teendes lygterne. Ved at fere
armen frem eller tilbage mellem tre stillinger
skifter man mellem de tre lygteferinger. Blink-
lyskontakten sidder som en kortere arm over

Affjedringen er »lang« og normalt holder hjulene sig fint pa
vejen, men med god fart vil enhver vogn flyve efter et brat
»hop« som dette. Stabiliteten var god ogsd ved »landingene.




lygtekontakten, og viskerkontakten sidder til
venstre pa forpanelet (to hastigheder). Vindspejls-
vaskeren betjenes af en »fodpumpe«, der er
bleendede kontakter til eventuelle hjzlpelygter,
og chokerh&ndtaget er anbragt under forpanelet,
hvor ogsd handbremsegrebet er anbragt — dette
medferer, at der kraeves rullesele ved forerplad-
sen.

I de tre runde instrumenthuse finder vi speedo-
meter med kilometerteller, benzinstandsmaéler,
batterimeter samt kontrollamper for olietryk, for
hej kelevandstemperatur, fjernlys, blinklys, cho-
ker i funktion og antrukket handbremse — et
rigtigt kelevandstermometer og kraftigere lys i
kontrollampen for olietryk var egnskeligt.
Varmeanlaegget er ganske fortreffeligt dels pa
grund af rigelig luftgennemgang, dels pd grund
af en haneregulering, der gor det muligt at veel-
ge lige nejagtig den enskede temperatur. Selv
péd en kelig sommeraften kan man med hane-

reguleringen alene forege temperaturen i vog-
nens indre med den bagatel, der gor det behage-
ligt at kere i sommerdagspaklaedning — her er
i sandhed noget at leere for de fleste fabrikker.
Lufttilferslen til henholdsvis defrosterspalter og
fodpladsen reguleres med hver sit handtag, der
begge efter fuldt-aben-stillingen saetter blseseren
1 gang med trinles varieret hastighed. Defroster-
spalterne er udformet som et gitter i hele vind-
spejlets bredde, og med tre handtag kan tre
spjeeld indstilles pa en sadan made, at luften ik-
ke fores stejlt op langs vindspejlet, men sendes
mere direkte ind i vognen.

Teendingskontakten med tabesikker startkontakt
er bygget sammen med ratldsen, og denne nogle-
kontakt er let tilgeengelig. Over tsendingskon-
takten sidder trinles regulering af lyset i instru-
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menterne samt den her i landet blokerede kon-
takt til ensidigt parkeringslys.

Over handtagene til varme- og ventilationsan-
leegget sidder den elektriske cigaretteender, og
under handtagene er der et stort askebseger. Til
hejre i forpanelet er der belyst handskerum, og
under forpanelet er der i hele vognens bredde
en pakkehylde. \

Af det ovrige udstyr skal nsevnes nedfaldbare
armlen bade mellem forstolene og midt i bag-
seedet, smatingsrum mellem forsaderne, aske-
baegre i de to bageste dere, der er forsynet med
bernesikkerhedslase, og klamrehandtag over de
to bageste dere. Lyset i det store bagagerum
teender, nar klappen &bnes uanset om lygterne er
teendt eller ikke — lygternes stromtilfersel gar
ikke over teendingslasen — og lygteindstillingen
kan eendres i forhold til belastningen gennem et
lille handtag ved hver forlygte.

Koreegenskaberne

Den startvillige motor skal kun have chokeren
i funktion ganske kort under opvarmningsperi-
oden, der foles helt ukompliceret. Ved langvarig
tomgang pd en varm vej i meget varmt vejr er
der ingen vanskeligheder, hvor de fleste andre
motorer simpelthen vil ga i std, fordi der er re-
turstrem fra pumpen til tanken. Sammen med en
udluftningsventil for karburatorens svemmerhus
bevirker denne returstrem tillige, at der ikke er
startvanskeligheder med varm motor, da der ikke
kan opbygges noget tryk i svemmerhuset, og hel-
ler ikke varmepavirkning af forbindelsen mel-
lem pumpe og karburator vil kunne presse ben-
zin ind i svemmerhuset, medens den varme mo-
tor er stoppet.

Accelerationsevnen er absolut tilfredsstillende,
og gearskiftet er let og preecist at betjene, om
end det foles noget fjedrende. Man benytter gear-
skiftet en hel del, bade fordi man har gleede af
tredje gear som overhalingsgear, og fordi moto-
ren kreever et hejt omdrejningstal for at kunne
arbejde tilstreekkeligt jeevnt og med anvendelig
treekkraft. Dette skyldes at vognen er neutralt
gearet, hvilket vil sige, at keremodstandskurven
skaerer hestekraftkurven i dennes toppunkt, og
tophastigheden pa 137 km/t fremkommer derfor
ved det omdrejningstal, der svarer til maksimal-
effekten. Under korsel med lidt sterre hastighed
pa landevejen skal man ikke skifte til tredje
gear ved overhaling, da dette gear trakker ud
allerede ved 92 km/t.

Styringen er ikke i stand til at begejstre mig, for
dels er der et temmelig stort udvekslingsfor-
hold (20:1), dels er vognen udpraeget styretreeg,
og endelig er der tale om ren understyring, som
kun svagt undertrykkes af kraengningsstabilisa-
toren ved baghjulsophangningen. Den understy-
rende tendens understottes ved 1lidt hurtig ker-



U

L5 A (e )

L3 el L L

S AT N e L Y

2 e A e )

sel gennem et sneevert sving af en forhjulsud-
skridning, der blot meerkes som forgget under-
styring. Dette medferer, at man under alle for-
hold ma benytte store styreudslag pa rattet, og
dermed mister man den preecise fornemmelse af
at have den fulde kontrol over vognens placering
pa kerebanen.

Styretraeghed er i reglen ensbetydende med stor
retningsstabilitet, og denne er da ogsad upaklage-
lig, men man kan ikke kalde Renault 12 for side-
vindsstabil, skent den ikke er szerlig sidevinds-
folsom. Der er tale om ganske sma vinkeldrej-
ninger, som styretejet er for langsomtvirkende
til at korrigere hurtigt nok. Det skal dog pépe-
ges, at forholdet ikke virker seerligt generende,
og det tjener hovedsagelig som bevis for, at et
tyngdepunkt placeret fremme i vognen ikke ale-
ne giver garanti for sidevindsstabilitet, da luft-
kreefternes trykcenter pa karrosseriet sammen
med den neutrale styrelinie (pavirket af forhju-
lenes styregeometri) har lige s& stor betydning
for luftstabiliteten. Derimod er det umuligt at
skabe sidevindsstabilitet, hvis tyngdepunktet lig-
ger for langt tilbage i vognen, medmindre man
benytter sig af keempemazessige halefinner.
Styretreegheden sammen med styretejets store
udveksling og understyringen ssetter ogsa en ret
snaever grense for hastigheden ved en vellykket
undvigemanevre, og det er derfor styreegenska-
berne, der for os betegner et teknisk tilbage-
skridt sammenlignet med de evrige, forhjulstruk-
ne Renault modeller.

Komforten er til gengeeld upaklagelig. Man sid-
der fortrinligt i bade forsseder og bagsszede, og
affjedringen er glimrende afstemt, hvilket be-
virker, at vognen selv pa darlige veje foles me-
get rolig og behersket i sine bevaegelser. Man
har ogsd udmaerket vejkontakt og god sporsik-
kerhed ved baghjulene.

Stejdeempningen er god, og kun ved ca. 60 km/t

Der er fornuft og realitet i interiorets udformning, blot kunne

man onske sig det vaevede f til lebetraek frem for
massiv plastic. Rygleenets haldning reguleres med det lidt
besvaerlige handhjul.

optraeder der en del raesonans i karrosseriet —
det sakaldte boom. Ved hastigheder over 100
km/t domineres stojen hovedsagelig af udblees-
ningen, og forst ndr man neermer sig tophastig-
hed, herer man noget meerkbart til vindstegjen.

Bremserne har under normale omstsendigheder
fortrinlig virkning med god bremsekraftforde-

f/7 7
A

A

487




et puie ===

ling og et passende lavt — altsd heller ikke for
lavt — pedaltryk, og kun pa glat vej er det van-
skeligt at undga forhjulsblokade. Vognen er selv-
folgelig fuldsteendig stabil under opbremsning
selv med blokerede hjul, og det er i det hele ta-
get neesten umuligt at fa bagvogren til at skride
ud.

Tja, hvad skal man egentlig sige om denne bil?
Renault har fremstillet en bil, der i hejere grad
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ligner andre geengse bilmodeller, og man har
skabt en bil, der p4 mange omrader byder pa
storre komfort end andre modeller i denne klas-
se. Med hensyn til kereegenskaberne og navnlig
styringen er den ikke darligere end flere andre
tilmed noget dyrere biler, men man er alligevel
lidt bitter over, at Renault med denne model har
sat det konstruktive forspring over styr for i
hojere grad at hygge sig i den store hobs midte.

specifikationer

Renault 12 TL. Fire-dors, fem personers sedan.

Importer: Brdr. Friis-Hansen A/S, Glostrup.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Boring: 73
mm, slaglaengde: 77 mm, slagvolumen: 1289 ccm,
kompressionsforhold: 8,5:1, maksimaleffekt: 54 hk
(DIN) ved 5250 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment: 9,6 kpm ved 3000 omdr/min. Litereffekt: 41,9
hk/l. Fem hovedlejer, kolesystem med ekspansions-
beholder, returlgb fra benzinpumpe.
Transmissionssystem: Tor enkeltplade membrankob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh mellem
alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,615:1,
2,263:1, 1,480:1, 1,032:1, gulvgear. Forhjulstrak, dob-
belte homokinetiske led. Differentiale: hypoidfortan-
ding, udveksling 3,77:1. Daekstorrelse: 145-330 ra-
dial.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange triangel-
arme (tveaerstillede) skruefjedre, teleskopdaempere,
kreengningsstabilisator. Baghjul i stiv bagbro, langs-
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géende reaktionsarme, centralt placeret triangel-
arm, skruefjedre, teleskopdampere. Krangnings-
stabilisator.

Bremser: Forhjul: 228 mm skivebremser, totalt be-
laegningsareal 146 cm2. Baghjul: 180 mm tromle-
bremser, to*alt beleegningsareal 240cmz2. Lastafheen-
gig reduktionsventil til baghjulsbremser.

Eelektrisk anlaeg: 12 v, dynamo (vekselstrem) 400
watt, akkumulator 40 amp. timer.

Mal, veegt: Se malskitse. Benzintank rummer 50 li-
ter, oliesump rummer 3,0 liter, kolesystem 5,0 liter.
Egenveegt: 875 kg. Effektvaegt (DIN): 16,2 kg/hk.
Tophastighed: 137 km/t. Hastighed ved 1000 omdr
/min i topgear: 26,55 km/t. Venderadius: 50 m.
Udveksling i styretoj: 20:1.

Pris: Kr. 27.660,-.

Sarlige bemarkninger: Tilladt nyttelast 400 kg, ba-
gagerum 356 liter.

Tekniske oplysninger: Ingen undervognssmaring.
Karburator: Solex 32 EISA. Taendrer: AC 43 F, elek-
trodeafstand 0,5—-0,7 mm, kontaktafstand 0,4—0,5
mm, forteending 0°, indsugning: 0,10—0,14 mm, ud-
blaesning: 0,18—0,22 mm ved kold motor. Daektryk
forhjul 21 p.s.i, baghjul 24 p.s.i. Gearkasse og dif-
ferentiale rummer 1,6 liter.
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accelerationsevne

I 1 0— 40 km/t 3,5 sek.
0— 60 km/t 6,6 sek.
E 0— 80 km/t 11,2 sek.
hk g 0—100 km/t 18,0 sek.
g  0-120 km/t 29,4 sek.
:E 0—400 meter 20,3 sek.
50 £ 50— 80 km/t i topgear 8,6 sek.
60—100 km/t i topgear 13,2 sek.
kpm
40 v 20
; benzinforbrug
A
A
20 ] o 60 km/t 6,6 1/100 km
g (15,2 km/l)
10 80 kmit 7,3 1/100 km
(13,8 km/l)
5 100 km/t 8,7 1/100 km
(12,1 km/l)
0 1 2 3 5 § 1 120 kmi/t 10,5 1/100 km
omdr./min. x 1000 (9,5 km/l)

AUX COUDES
Z-AUX BANDEAUX

Z—AUX COUDES—
Z-AUX BANDEAUX-

e———————F—————»]
A= U4 | k= 1312 Tom Belastet M= 1320 | P = 90 | T= 20 | W = 336
B= Q0| F= B2 H= 1434 = 1341 | mi= 1266 | @ = 25 | u= 40 | x = 215
c= 58| 6 = 1636 N = 1324 ul= 420 | Xi= 3%
b= 1840 Ni= 1286
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Den stadig teettere trafik i storbyerne betyder mange
steder en forurening af luften, der er direkte livs-
farlig.

i

De kommende ars skarpede lovgivning til
imodegaelse af luftforureningen har skabt
interesse for nye motortyper, der kan aflo-
se den traditionelle benzinmotor. Nogle af
projekterne nar nzeppe ud over eksperi-
mentstadiet, men andre rummer lovende
muligheder.

Af civilingenior Mogens Teisen.

Den snart verdensomspzendende debat om luft-
forureningen vil utvivlsomt f& afgerende indfly-
delse pa fremtidens bilmotorer. Det hele startede
som bekendt i det seerlig hardt plagede Califor-
nien og resulterede her i en rakke bestemmel-
ser, der bliver skerpet successivt efter en neje
fastlagt tidstabel. Det sidste forslag, der gik ud
pa et fuldsteendigt forbud mod anvendelse af al-
mindelige forbreendingsmotorer efter den 1. ja-

nuar 1975, blev forkastet med kun én stemmes
overvaegt! Det viser, hvor alvorligt man ser pa
sagen, og den amerikanske bilindustri har for-
leengst sikret sig mod alle eventualiteter ved
indgdende studier af alternative fremdrivnings-
midler. Man har set pa elektriske biler, dampbi-
ler, gasturbiner, og sidst men ikke mindst pa
varmluftmotoren — naturligvis uden storre sym-
pati, men dog sd objektivt og med s& omfattende
indsats af moderne teknik, at de forelsbige kon-
klusioner star til troende. De skal derfor kort
refereres her.

Den elektriske bil

Det er en udbredt opfattelse, at den definitive
lesning af bilernes forureningsproblem ligger i
overgangen til elektrisk drift, men man overser
visse vigtige kendsgerninger. For det forste er en
elektromotor (og den strem, der driver den) ikke
nogen primeer kraftkilde, men snarere en trans-
mission, hvis egentlige »motor« er turbogenera-
toren pa elveerket. En sddan kraftoverfering vil
altid medfere visse tab, men sdleenge elbiler i
form af trolleybusser far stremmen tilfert no-
genlunde direkte, kan disse tab tolereres. Skal
stremmen derimod passere diverse ladeaggrega-
ter og akkumulatorer, bliver tabene veesentlig
sterre, og eksperter anslar, at virkningsgraden
af den samlede proces fra fyret pd elveerket til
elbilens drivende hjul vil komme helt ned om-
kring 4%. En almindelig bil har en virknings-
grad pa ca. 20%, og man ma derfor afbrsende
fem gange sd meget breendstof for at give elbilen
samme praestation! Det medferer altsd en bety-
delig foregelse af den generelle luftforurening,
for elveerker »sviner« mindst lige sa slemt som
benzinmotorer, og man opndr endda ikke altid
den fulde fordel ved »flytning« af forureningen,
for mange elveerker ligger (som de kebenhavn-
ske) i storbyomréader.

For det andet frembyder akkumulatoren stadig
sa store problemer, at den bogstaveligt taget har
holdt elbilen nede siden arhundredskiftet, og det
er da ogsa pa dette omrade, den mest energiske
forskning er sat ind. Den har resulteret i flere
»eksotiske« akkumulatorer fyldt med aggressive
kemikalier i smeltet tilstand, og i Mr. Naders
feedreland vil man neeppe acceptere den meget
betydelige risiko, som sadanne »brandbomber«
repraesenterer i trafikken. Der er ogsd kommet
mindre farlige typer, der til gengeeld er storre
og tungere, men den teoretisk interessante
breendstofcelle, der direkte fremstiller elektrisk
strem af benzin eller dieselolie er fortsat en
meget fjern mulighed. Detroits bilingenierer kon-
kluderer, at elbilen forst vil fa virkelig betyd-
ning, ndr man har opfundet en akkumulator, der
ikke fylder og vejer mere end en fyldt benzin-
tank med samme energiindhold, og som kan »fyl-
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des« (oplades) .lige sa hurtigt! Den ma vi vente
meget laenge pa, og elbilen vil endda ferst kunne
reducere den samlede luftforurening, nar alle
elveerker er blevet atomdrevne.

De nyeste dampbiler

Dampmaskinen har som bekendt en glorveerdig
fortid som bilmotor, og den egner sig principielt
seéerdeles godt til formaéalet. Automobilteknikere
har navnlig hezeftet sig ved, at dampbilen kan
undveere bade kobling og gearkasse, og det var
en ret stor skuffelse at erfare, at flere af de helt
moderne dampbiler, som de amerikanske bilfa-
brikker har ladet bygge, var forsynet med hel-
automatiske transmissioner! Bilindustrien har
veeret under mistanke for direkte at sabotere
udviklingen af en moderne dampbil, og en me-
get velhavende, uafhengig industrimand William
Lear gik med veldig energi i gang med for-

Temperatur-
regulator

Kraftoverforing \\

Breender

Kompressor for
luftkonditionering

A

sogsarbejder, der skulle bevise dampbilens prak-
tiske anvendelighed, nir »de rette folk« kom til!
Lear naede blandt andet at f4 bygget en meget
kompliceret dampmaskine med 3 krumtapaksler,
9 cylindre og 18 stempler, der skulle have kort
pd Indianapolisbanen, men ikke blev faerdig til
500 miles lebet i 1969. Vognens dampanlaeg, der
arbejdede med et tryk pa 70 at. og en temperatur
pa 530 °, omfattede ogsd en ny type indsprejt-
ningskondensator og flere andre nykonstruktio-
ner, men det hele endte med, at Lear opgav
sagen med folgende officielle begrundelser: Der
findes intet egnet smeremiddel for si& heje tem-
peraturer. Kondensatoren er for stor og for tung.
Kedlen er alt for dyr, og hele anlsegget er for
stort for anbringelse i en personvogn. De store
bilfabrikker var forinden kommet til samme re-
sultat og fejede yderligere til, at dampbiler var
for dyre i drift!

Startmotor

Fedevandspumpe

Blzeser til
breendkammer

Kondensator

Ventilator

Cylinder-
smereapparat
Kondensator for
luftkonditionering

1 ; Fig. 2. General Motors seneste dampbil er en ombygget Pontiac Grand Prix.
Det samlede drivaggregat vejer ca. 1 ton, hvilket er ca. 4 gange sd meget
som den tilsvarende benzinmotor med transmission, og braendstofforbruget er

s ]
A

Fig. 1. Tveersnit i Lear’s dampmo-
tor. Dampen streommer ind i cylin-
drene via en roterende ventil i
midten af motoren og ud gennem
»totaktskanaler«, der afdzekk af
stemplerne i bundstillingen.
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ca. dobbelt s& stort for nejagtig den samme ydelse.

Rentgentegning af Lears
dampracervogn.




P ot

by

X.
et
er

Turbo-elektriske biler

I 1963—64 sendte Chrysler 50 biler med gastur-
bine ud pa omfattende praktiske prever hos ud-
valgte kunder, der tilsammen kerte langt over
en million km. Resultatet blev, at Chrysler opgav
turbinebilen, hovedsagelig pd grund af for stort
breendstofforbrug og en meget irriterende »to-
ven«, nar speederen blev traddt ned for at accele-
rere. Mr. Lear vil nu forsege at komme udenom
i hvert fald den sidste ulempe ved at lade turbi-
nen drive en generator, der leverer strem til de
elmotorer, der driver bilens hjul, men udsigterne
til succes synes ikke store.

Varmluftmotorer

1 aret 1816 opfandt den skotske praest Robert
Stirling en varmluftmotor, der uden sterre held
sogte at konkurrere med dampmaskinen, og ferst
efter 122 ars forleb blev man klar over denne
maskintypes store, principielle fordele. I 1938 be-
gyndte Philips i Holland et udviklingsarbejde,
der 20 ar senere forte til si opsigtsvaekkende re-
sultater, at General Motors kebte licensrettighe-
derne. 10 ar efter fulgte et par ansete tyske mo-
torfabrikker og et stort svensk foretagende: Uni-
ted Stirling, og varmluftmotoren er i dag det
absolut bedst kvalificerede alternativ til bade
diesel- og benzinmotoren. Det kan derfor have
interesse at se lidt nsermere p& dens virkemade
og egenskaber.

Arbejdsprincippet

Fig. 3 viser skematisk en cylinder med et stem-
pel, der kan bevaege sig op og ned. Rummet over
og under stemplet er forbundet med et reor, og
stempelstangen er fort luftteet gennem cylinde-
rens bund, sd& hele systemet er hermetisk taet.
Den overste ende af cylinderen og forbindelses-
roret holdes opvarmet, og den nederste afkolet.
Forbindelsesroret sikrer, at der til stadighed er
samme tryk over og under stemplet, og nar dette
bevaeger sig, meder det derfor ingen modstand,
og det udferer intet arbejde. Stemplet fungerer
altsd kun som fortreenger, og nar det stdr i ne-
derste stilling, befinder hovedparten af luften sig
i det varme rum foroven, og lufttrykket i hele
systemet er hejt. Nar fortraengeren bevaeger sig
opad, drives den varme luft gennem roret til det
kolde rum forneden, men pa vejen passeres en
sakaldt regenerator, hvor luften — populeert sagt
— »stiller varmen fra sig«. Regeneratoren be-
star af en kapsel, der er fyldt med en »svampc
af tynd jerntrad, som »opsuger« storstedelen (ca.
959%0) af luftens varmeindhold, medens resten
bortledes af kolevand, der omgiver den nederste
del af forbindelsesrgret og cylinderens kolde
rum. Sterstedelen af luften befinder sig her, nar
fortreengeren star i top, og trykket i hele syste-
met er derfor lavt. Nar fortreengeren igen gar

Hefjer

Koler Regenerator

Fig. 3. Fortraenger-
systemets virkeméade.

nedad, passerer den kolde luft regeneratoren i
modsat retning, og den optager det meste af den
varme, der er »oplagret« i de tynde jerntrade.
Der skal derfor kun tilferes en ganske ringe
varmemaengde for at holde det varme rum pa
en konstant hej temperatur (i praksi_s ca. 700° C),
og kun bortledes en tilsvarende ringe varme-
meengde for at holde det nederste rum koldt
(25—50 ° C).

Heder:

Regenerator
Koler

Koldt rum
Varmt rum

Fortreenger Arbejdsstempel

Fig. 4. Tvaersnit i en V-formet varmluftmotor.

Fortraengeren bevaeges af en krumtapmekanisme,
men systemet udger ikke nogen motor, men blot
et middel til at f& den indespeerrede lufts tryk
til at variere i takt med fortraengerens bevaegelse.
Til en varmluftmotor herer der endnu et stem-
pel, der arbejder i en sadan fase, at den inde-
spaerrede luft komprimeres mens den er kold
og ekspanderes mens den er varm, for kun pa
denne méade kan der udtages nyttig effekt af sy-
stemet. Den naeste tegning viser en sadan simpel
motor, hvor den nedvendige faseforskydning op-
nds ved, at arbejdscylinderen danner en vis vin-
kel med fortrezengercylinderen, medens de tilhe-
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rende plejlsteenger arbejder pa en fzelles krum-
tapsegle. Varmen tilfores gennem en ikke vist
»bleeselampe« indeni den »kurvformede« heder,
og breendstoftilferslen reguleres af en termostat,
der holder hedertemperaturen konstant pa de
fornaevnte 700 © C. Arbejdskamrene er fyldt med
brint, der har vist sig at veere den mest velegne-
de »luft«, og motorens ydelse er proportional
med det statiske brinttryk. Reguleringen sker
ved at lede mere brint ind eller tappe noget ud,
og det statiske tryk kan i praksis varieres mel-
lem 10 og 120 kp/cm2. Reguleringsmetoden er ret
kompliceret, men medferer den meget betydelige
fordel, at motoren arbejder (omtrent) lige ekono-
misk pa alle belastninger, og at den kortvarigt
kan tale overbelastninger pa op til 50 %. Varm-
luftmotoren er derfor en fremragende »sejslee-
ber«, og som bilmotor kan den nejes med en me-
get simpel transmission med ganske fa gear. Dens
braendstofforbrug kan geres mindre end de fine-
ste dieselmotorers, og den er ikke kraesen, for
den kan udnytte ethvert flydende eller gasfor-
migt breendstof. Den gér nezesten lydlest og i vis-
se udferelsesformer tillige helt vibrationsfrit, og
den er praktisk taget uopslidelig. Et genialt teet-
ningssystem tillader begge stempler at arbejde
oliefrit, og da samtlige lejer gér koldt og rent,
kan de smeres med en permanent oliebehold-
ning, s& det praktiske olieforbrug bliver nul.
Med nye varmefaste materialer, der taler hejere
tryk og temperaturer pa 800° C, venter man
snart at bringe denne motors termiske virknings-
grad op over 50 Y, hvilket vil gere den til ver-
dens mest skonomiske varmekraftmaskine.

REGENERATOR
KOLER

Fig. 5. Princippet i en dobbeltvirkende varmluftmotor.

I en firecylindret motor kan en ganske vae-
sentlig forenkling opnas ved at lade den ene cy-
linders stempel fungere som fortreenger for na-
bocylinderen, som vist i fig. 5, og den eneste
ulempe ved dette dobbeltvirkende system er, at
forbindelseskanalen mellem forste og sidste cy-
linder bliver for lang. Det kommer man helt
udenom i en nykonstruktion, hvor de 4 (eller 6)
cylindre er placeret som kamrene i en gammel-
dags tromlerevolver. Stempelkraften overfores
via steenger og krydshoveder til en skra skive,
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der er i et med hovedakslen midt i motoren, og
stempelbeveegelsen omsattes derved til en jeevn
rotation, endda med perfekt afbalancering, sa
denne meget kompakte og lette motor kan arbej-
de fuldsteendig vibrationsfrit. De forste proveeks-
emplarer korer allerede!

Koler
Regenerator

Forbindelseskanal

Fig. 6. Perspektivskitse af en dobbeltvirkende varmluftmotor med
aksiale stempler og en skraskivemekanisme, der erstatter den
sesedvanlige krumtapaksel. Med 3 eller flere cylindre kan denne
motor afbalanceres perfekt.

Den eneste tekniske ulempe (som varmluftmoto-
ren i evrigt har feelles med dampmaskinen) er,
at den kraever en kelerkapacitet, der er 2,5 gange
sa stor som for en almindelig benzinmotor. Den
kan reduceres noget ved at tillade en hojere
temperatur (f. eks. 100—110° C) i de »kolde«
kamre, men dette gar desveerre ud over bade
ydelse og braendstofekonomi. Det vil sandsynlig-
vis ogsd komme til at knibe med at fa fremstil-
lingsprisen tilstraekkelig langt ned, men som
praktisk »evighedsmaskine« i en fremtidig helt
korrosionsfri bil, vil varmluftmotoren sagligt set
veere en betydelig merpris veerd!

Den »almindelige« motors fremtidsudsigter
Alle de kraftmaskiner, der er omtalt ovenfor,
arbejder med en kontinuerlig forbreending, der

" principielt er lettere at styre end de afbrudte

»eksplosioner«, der udleser braendstoffets energi
i den almindelige bilmotor. At den kontinuerlige
forbraending heller ikke er uden problemer ses af
de mange private oliefyrs store bidrag til luftfor-
ureningen, men almindeligvis er benzinmotoren
vaerre. Den afgiver betydelige maengder giftig kul-
ilte og en del uforbreendte kulbrinter med ilde
lugt, og endelig kommer der forskellige kvcelstof-
ilter, der er de mest besveerlige, fordi de optrae-
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der i sterst koncentration, nar motoren i evrigt
arbejder sa rent og s eskonomisk som overhove-
det muligt.

Disse nitrogenoxider er tillagt en (formentlig)
overdreven betydning, fordi de indgar som et
nedvendigt led i den fotosyntese, der danner den
berygtede »smog« (smoke = reg — fog = tage),
nar Californiens steerke sollys virker pa den helt
stillestdende luft. Sddanne meteorologiske forhold
findes kun meget fa steder i verden og sandsyn-
ligvis ingen steder i Nordeuropa, og man ber
derfor ikke kritiklest efterligne de californiske
modforanstaltninger her, da man i sa fald vil af-
skcere sig fra rationelle tekniske losninger, som
bdde samfund og bilister kunne vceere scerdeles
godt tjent med.

Midlertidige lesninger

Den amerikanske bilindustris panikpreegede re-
aktion pa de forste luftforureningsbestemmelser
resulterede i teknisk set helt uacceptable efter-
breendere, der foregede benzinforbruget og ned-
satte ydelsen. Senere forbedringer i karburator,
teendingsanlaeg, og indstillingsautomatik er i tek-
nisk henseende udtryk for en henholdende, de-
fensiv taktik, og selv de nuveerende former for
benzinindsprejtning repraesenterer ikke nogen
varig, teknisk korrekt lesning. De accepterer
nemlig alle den sédkaldte kwantitative regule-
ringsmetode, del; tilstreeber at forsyne motorerne
med en benzin-luftblanding med konstant sam-
menseetning ved alle belastninger, medens man
i mangfoldige ar har vidst, at idealet er en kvali-
tativ regulering, hvor man alene gendrer den
tilforte breendstofmaengde og lader cylindrene
fylde sig helt med luft ved alle belastninger, sa
motoren kommer til at arbejde med en blanding
med steerkt varierende sammensetning. Herved
kan man sikre sig, at forbraendingen under alle
omsteendigheder sker med et tilstreekkeligt stort
luftoverskud, sa bade kulilten og kulbrinterne
forbraender fuldsteendigt i selve cylindrene og sa-
ledes omdannes til nyttig effekt i motoren. Die-
selmotoren arbejder efter dette princip, og det er
den veesentligste arsag til dens overlegne skono-
mi som bilmotor. Hovedopgaven ma derfor
veere at f& den »almindelige« benzinmotor til at
arbejde med kvalitetsregulering, for kun pa den-
ne made kan samfundet fi renere luft og bili-
sterne mere gkonomiske biler.

Modificerede dieselmotorer

Det vil sikkert overraske de fleste, at den ofte
rygende dieselmotor er hejt veerdsat af (navnlig
engelske) forureningseksperter, men dens ud-
bleesning er faktisk temmelig ren (naesten ingen
kulilte!) og dens »reg« kan forholdsvis let elimi-
neres, sadan som det med ganske godt resultat
er praktiseret f. eks. i vore dieseltaxaer.

Fig. 7. Tveersnit i det
kugleformede forbrzendings-
kammer i MAN's »diesel-
motor med elektrisk
teending«. Specialtaendroret
ses mellem ventilerne,

og den nederste figur (der
er set ovenfra) viser

dets placering diametralt
modsat udskaeringen for den
ikke viste indsprojt-
ningsdyse.
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Dieselmotoren kan utvivlsomt geres endnu bedre
egnet for almindelige personvogne, og den kan
ogsa bringes til at g& pa benzin. De tyske MAN-
fabrikker, hvor verdens forste dieselmotorer blev
bygget, har udviklet en sserdeles lovende nykon-
struktion, der naermest ma betegnes som en »die-
selmotor med elektrisk teending«. Det er en al-
mindelig firetakts-motor, hvor luften under ind-
sugningsslaget kommer i en hurtigt roterende
hvirvel omkring cylinderaksen. Hvirvlen holder
sig under kompressionsslaget og presses i over-
set dedpunkt ind i det kugleformede forbraen-
dingskammer i stemplet som vist pa tegningen.
Sammenklemningen af luften eger hvirvelhastig-
heden yderligere, og nar breendstoffet sprojtes
mod kuglefladen ( gennem en ikke vist dyse)
»smores« det ud til en ganske tynd film. Om-
kring kuglens »esekvator« er der over den halve
omkKkreds fraeset et fladt spor, der forer til en lille
fordybning diametralt modsat dysen. Et special-
teendrors meget lange elektroder rager ned i
denne fordybning, hvor et lille kvantum bresend-
stof samler sig og danner en letanteendelig blan-
ding. Den antaendes af teendgnisten, og hvirvlen
forer flammen hen over braendstoffilmen, hvis
overste lag fordamper og danner en breendbar
blanding, som indgar i en jeevnt fremadskriden-
de forbraending uden teendbankning. De hede for-
breendingsprodukter, der er ‘meget lettere iend
den endnu uforbrendte luft, tvinges ind mod
kuglens centrum, sa luften uhindret kan stryge
hen over den bresendende film. Dette giver nee-
sten ideale betingelser for en fuldsteendig for-
braending, og motoren giver da ogsa en meget
hoj ydelse, en meget fin ekonomi og en udblaes-
ning sa ren, at selv meget skrappe betingelser
kan opfyldes under alle driftsforhold.
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Motorer med »lagdelt« ladning

I den almindelige. karburatormotor kan man
principielt f& et vilkarligt stort luftoverskud,
men det fungerer desveerre ikke i praksis. Nar
blandingen bliver for »mager«, braender den
nemlig alt for langsomt, s& motoren overhedes,
og ydelsen falder. Med en almindelig teaendrors-
gnist som teendmiddel har man kun den mulig-
hed at omgive tendrerselektroderne med en
»sky« af tilstreekkelig »fed«, letantaendelig gas,
og lade denne braende i omgivelser af mere eller
mindre ren luft. En siddan inhomogen eller »lag-
delt« ladning kan realiseres pa forskellige mader,
og et sarlig anskueligt eksempel er givet i et
patent fra de engelske Ford-fabrikker (se teg-
ningen).

Fig. 8. Tvaersnit i en motor med »lagdelt« ladning. En »lagdelt«
ladning kan realiseres pad mange forskellige méder, og dette
nye forslag stammer fra et patent ud af de engelske Ford-
fabrikker. Det everste snit viser stemplet i en stilling lidt for
overste dedpunkt. Gennem dysen (B) indsprejtes benzinen mod
bunden (F) af et lille forkammer (E), som gennem to kanaler
er i forbindel med h et (D). Nederste snit viser
situationen lidt senere. En fordybnnig (C) i hejre side af stemp-
let begynder netop at virke som »cylinder« for et »stempel«
der dannes af en tilsvarende forhejning pad topstykket. Herved
opstér en trykdifferens, der driver benzinskyen forbi teendroret
(A), som der den. Med plet nzermer sig topstil-
lingen drives den braendende sky ned i kammeret (D), og der
opstér her en hvirvel, som understotter forbreendingen. Motorens
ydelse reguleres alene gennem den indsprejtede benzinmaengde,
og cylinderen er ved alle belastninger helt fyldt med ren luft.

496

Fig. 9. Et helt nyt patent fra Curtiss-Wright (der er Wankels
amerikanske licenstager) &bner muligheder for en serdeles
»ren« forbreending. Braendstoffet (der kan vaere jet-petroleum!)
indsprojtes gennem en skrétstillet dyse og anteendes af et teend-
rer umiddelbart foran dysens munding. P4 den everste tegning
er forbraendingen lige begyndt, og flammefronten bliver stiende
pa et og samme sted, medens den specielle stempelbeveaegelse
stadig ferer ny luft til. P4 nederste er forbr ding!
naer afslutningen, og da den hele tiden foregér ved luftover-
skud, bliver den naesten perfekt og udblaesningen tilsvarende
giftfri.

Wankelmotoren, der hidtil har stdet temmelig
svagt i sagen om luftforureningen, frembyder
neesten ideale betingelser for anvendelse af et
system, hvor flammefronten stdr stille, mens den
»gennemstremmes« af luft i en neje kontrolleret
bevaegelse. Under navn af Texaco-processen har
man i 25 ar segt at realisere dette meget fine
system (der kan arbejde pa meget billige breend-
stoffer) i almindelige stempelmotorer, men for-
segene er strandet pd, at man ikke med tilstreek-
kelig nejagtighed kunne styre lufthvirvlen i cy-
linderen ved alle motoromdrejningstal. Wankel-
motorens serlige »geometri« tvinger luften til
at passere brazendzonen med en hastighed, der er
nojagtig proportional med omdrejningstallet, og
det viste helt nye patent fra Wankels amerikan-
ske licenstager har vakt stor opsigt blandt alver-
dens motorkonstrukterer. En engelsk ekspert gar
endda sd vidt, at han mener denne specielle
Wankelmotor er den eneste af alle stempelmaski-
ner, der vil have chancer for at opfylde de me-
get strenge californiske betingelser for 1974!
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Motorer med »jet«-teending

De foran omtalte vanskeligheder med den alt for
lave braendhastighed i meget »magre« blandin-
ger kan elimineres ved anvendelse af en teending
med meget stort energiindhold. Den kan realise-
res med det forkammersystem, der er vist pa
den sidste tegning. Den primeere tezending er en
almindelig teendrersgnist, der anteender forkam-
merladningen, som ved alle belastninger har en
passende »fed« sammenssetning. Trykstigningen
driver forkammerets braendende indhold ud gen-
nem en snaver kanal, si det som en flamme-
strale eller »jet« treenger tveers gennem hoved-
forbreendingsrummet med meget stor hastighed
(lydhastighed).

Ved gennembrydningen dannes der kraftige
randhvirvler langs stralens sider, og da hoved-
kammeret er afpasset efter strdlens form, vil
hele dets indhold blive antendt og breende igen-
nem pa meget kort tid uafhcengigt af blandings-
forholdet. Faktisk kan man gere blandingen sa
»mager«, at den ved tomgang bestar af helt ren
luft, for forkammeret er dimensioneret saledes,
at dets ladning har tilstreekkelig energi til alene
at holde motoren géende. Denne tomgang har
vist sig at veere usadvanlig jevn og regelmaes-
sig, og »jet«-systemet synes seerdeles velegnet for
totaktsmotorer, der ved dets hjeelp kan befries
for samtlige de ulemper, der i dag ger dem
upopuleere. Hertil vil dog kreeves at ogsa hoved-
forbreendingsrummet far benzinindsprejtning, sa
friskgastab i udblaesningen forhindres, og med
to dyser pr. cylinder bliver lesningen neeppe bil-
lig. P& tegningen er motoren vist med en special-
karburator uden gasspjeeld och choker (da der
jo til stadighed skal passere en fuld luftstrem
til motoren). Ydelsen reguleres gennem en »va-
riabel« stralespids med en indstillelig naleventil
med forbindelse til speederen. Under motorens
kompressionsslag drives en del af hovedladningen
»baglaens« ind i forkammeret, og dysen her ma
derfor indstille sin leveringsmeengde saledes, at
forkammerladningen bibeholder sin konstante
sammensaetning. Det sker ved den antydede me-
kaniske forbindelse mellem trykpumpen og kar-
buratorens naleventil. Den viste forsegsmotor,
der var en ombygget standardtotakter, kunne pa
73 oktan-benzin ga bledt og jeevnt med et kom-
pressionsforhold pa 13,5:1, og dens ydelse blev
foroget med ikke mindre end 35 %o i forhold til
standardudferelsen, hvor kompressionsforholdet
var 8,3:1. Benzinforbruget blev reduceret til 180
g/HKt, svarende til et godt dieselfotbrug, og for-
brugskurven har et meget »fladt« forleb, sa
man pa de delbelastninger, hvor bilmotorer hyp-
pigst arbejder, far en langt bedre benzinekono-
mi end i de karburatormotorer, vi kerer med i
dag. Motoren holdt sig bemeerkelsesveerdigt ren
og fri for aflejringer. Med et passende indstillet

stop for den maksimalt tilferte benzinmeengde
pr. omdrejning, vil en sddan motor kunne fa en
udbleesning sd ren, som man (inden for realisti-
ske greenser) kan enske. Det gar selvfglgelig me-
re eller mindre ud over maksimalydelsen, men
man kan udmerket forestille sig en automatisk
kontrolanordning, der sikrede ren udbleesning
ved bykersel og fuld kraftudfoldelse pa &bne
motorveje. Det ville i hvert fald veere en fuldt-
ud acceptabel lesning her i det flade Danmark,
hvor vort blseesende klima er en meget virksom
forbundsfeelle i kampen mod luftforureningen.
Der er saledes mange tekniske muligheder for
forbedringer, der i lige grad kommer samfundet
og den enkelte bilist til gode, og det ma& meget
habes, at kommende lovbestemelser far samme
sigte. E

FLAMMESTRALE (JET)

SNIT |
FORBRANDINGS -
KAMMER,
SET FRAOVEN

1

SPECIAL-KARBURATOR
UDEN SPJRLD

LUFT-
INDSUGNING

INDSTILLELIG
STRALESPIDS

PUMPENS 0G
STRALESPIDSENS
REGULERING ER
SAMMENKOBLET

Fig 10. Tveersnit i en K tor med »jet: ling (delvis
skematisk). Overst ses et vandret snit gennem forbraendings-
I et iddelbart efter i Fra forl et skyder
flammestralen helt g h 1k et, og strilens rand-
hvirvier lererer del af den magre blanding. Virke-

maden beskrives i ovrigt i teksten.
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Biler og navne fra

' Fiat’s racer-album

I 1925 forkyndte Fiat for alverden, at de ville
holde op med at kere billeb. I 1927 forkyndte
Fiat for alverden, at de ville holde op med at
kere billgb. De to tilsyneladende identiske op-
lysninger havde hver sin bestemte baggrund,
men i denne historie, som i s& mange andre, er
der grund til at ga kronologisk til veerks. Da
gamle senator Agnelli sammen med nogle ven-
ner overtog en lille bilfabrik og grundlagde Fiat
i 1899, overtog han ikke blot grundlaget for en
bilproduktion, men ogsa en ingenier — Aristide
Faccioli med hans mange geniale patenter — og
to yngre medarbejdere, Vincenzio Lancia og Fe-
lice Nazzaro.
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Dengang var det nedvendigt at deltage i leb for
overhovedet at kunne salge biler, og hvis man
ikke vandt, kunne det veere en blandet fornejel-
se. Udgifterne var skyhgje; for at stille op i et
lob matte man ofte af med 5000 guldfrancs pr.
bil til arrangererne, og der var ingen tilbehors-
firmaer til at dele regningen. Ofte matte fabri-
kanten betale fuld pris for deekkene, og for den
olie og benzin, der skulle bruges undervejs. Des-
uden skulle kererne, som var virkelig professio-
nelle, have betragtelige summer. Og publikum
interesserede sig kun for dem, der vandt, men
til gengeeld fik vinderen fuld deekning for sin
investering. Ikke sa fa fabrikker opretholdt sal-



Historien bag Fiat’s deltagelse i bilsporten
fra arhundredets begyndelse til midten af ty-
verne, er samtidigt en prasentation af en
raekke konstruktorer, der kom til at praege
italiensk bilindustri i en lang periode. Fiat
sagde definitivt farvel til sporten i 1927, og
forst i de senere ar er interessen dukket op
igen, dog i mere indirekte form. | dag optree-
der Fiat ikke med egne vogne, men som fi-
nanciel stotte for Ferrari’s Iobsindsats. Jon
Winding Serensen udreder her tradene i Fiat’s
racerfortid.

Felice Nazzaro passerer mélstregen
i Targa Florio 1907.

get af temmelig ligegyldige standardvogne pa
grund af racer-renommeéet.

Giovanni Agnelli var en grundig herre; da han
havde bestemt sig for at deltage i et leb Italien
rundt i 1901, blev hele turen gennemkeort i for-
vejen. Selvfolgelig vandt Fiat. Lige sd grundigt
gik man til veerks for man kastede %ig ud i del-
tagelse i egentlige lob. De forste forseg blev gjort
allerede i 1904, ved Gordon Bennett-lobet, men
her blev det kun til en ottende- og en tiende-
plads, mens en tredje deltagende vogn bred sam-
men. Aret efter var market dog allerede i for-
grunden. Efter forste omgang pa Auvergnebanen
i 1905 14 Fiat som nummer 1, 2 og 3. Lancia, der

13 i spidsen, kolliderede imidlertid med en orn (!)
pa tredje omgang, og det blev Thery, der vandt
for Richard-Brasier, med de to Fiat-kerere Naz-
zaro og Cagno pa anden- og tredje-pladsen.
P4 konstruktionssiden var Faccioli da erstattet af
Giovanni Enrico, som muligvis var lovlig meget
pavirket af Mercedes; til gengaeld lod hans efter-
folger, Guido Fornaca, som kom til i 1906 sig tkke
pavirke af nogen. Som assistent havde han Carlo
Cavalli, der oprindelig studerede jura, men som
fulgte sine naturlige tilbgjeligheder og blev kon-
strukter hos Fiat i 1905.

Fornaca behovede ikke lang tid til at reorgani-
sere tegnestuerne, og resultatet viste sig alletede
i 1907, da Fiats store racer vandt Targa Florio,
Kaiserpreis og Grand Prix de ’Automobile Club
de France — alle tre gange med Nazzaro som ko-
rer. De tre leb havde hver sit reglement, og re-
sultatet var at der méatte benyttes tre forskellige
motorer. Dimensionerne for Targa-motoren var
125% 150 mm (7363 cm3), Kaisermotoren havde
140X 130 mm (8 liter) og i Frankrig benyttedes
dimensionerne 180X 160 mm (16 liter). 16-liters
uhyret havde en tophastighed pa 160 km/t.

At Nazzaro skulle vinde s& meget var vist i grun-
den ikke meningen. I 1906 havde Fiat overtaget
den franske keorer Louis Wagner, efter at han
havde haft forskellige uoverensstemmelser med
Alexandre Darracq. Darracq var aldrig seerlig
lydher over for pastande om, at der skulle vere
noget i vejen med hans racervogn, og Wagner
kunne ikke lide at blive beskyldt for at edeleeg-
ge bilerne. Resultatet blev, at Wagner gik til
Torino for dobbelt len og med lefte om flere lab.
Men han fortsatte med at knaekke drivaksler,
hvad Fornaca havde visse vanskeligheder med
at godtage, og det blev Nazzaro, der indkassere-
de de forste triumfer.

Englenderen S. F. Edge, der var et geni til at
vaekke opmeerksomhed om de Napier-vogne, han
reprasenterede, bekendtgjorde i 1908 at han var
villig til at kere om kap med hvem som helst
pad den nydbnede Brooklands-bane. Letsindighe-
der af den art var ikke noget for Fornaca, men
assistenten Cavalli gik i gang med at bygge en
specialvogn, SB-4, med en enorm motor pa over
18 liter, og maksimaleffekt pa 200 HK. Chassiset
var udviklet af det foregdende ars GP-model.
Nazzaro tog den engelske udfordring op, og Edge
matte indkassere et nederlag. Tophastigheden
for de konkurrerende vogne 13 taet ved 200 km/t,
og Nazzaro’s gennemsnitshastighed var over 150
km/t.

I 1908 blev det Wagner’s tur. Fiat deltog i USA’s
grand prix for at komme ind pa det amerikanske
marked, der ellers domineredes af franske og ty-
ske biler. Vognene startede enkeltvis, og fransk-
manden Victor Hemery kom af sted 6 minutter

for Wagner. Hemery’s sidste omgang var imid- P>
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_ Det franske grand prix ovede i perio-
‘dén op til midten af tyveme en s=r-

- lig tiltreekping pa de konkurrerende
: r. Pietro Bordina, der ses her i
Fiat 804, satte banerekord i 1922 og
Nazzaro vandt lebet i en tilsvi g
vogn. SR e S o G r
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Fiat’s
racer-
album

(fortsat)

Det franske grand prix i 1912 betegnede
modet mellem Fiat’s tunge og store 12—
13 liters vogne og de nye, lette 7-liters
Peugeot-modeller, der skulle danne sko-
le for de felgende &rs udvikling. Den ma-
skerede kerer foran Fiat's S.74 er ameri-
kaneren Bruce Brown.

lertid sa sensationel, at ingen tvivlede pd, at han
havde vundet, da han susede over malstregen —
indtil Wagner kom ind lidt over fem minutter
senere. Nazzaro maétte ngjes med en tredjeplads
denne gang.

Fiats racervogne blev storre og sterre, mens an-
dre fabrikanter gik en anden vej. Det franske
grand prix i 1912 betegnede, som det ofte er ble-
vet sagt, medet mellem den gamle tid — repreae-
senteret forst og fremmest ved Fiat — og den
nye, reprasenteret ved Ernst Henry’s sma, lette
7-liters Peugeot-vogne. Der var ogsa andre delta-
gere, men de blev naesten uden interesse i dette
klassiske leb. Fiat’s Bruce Brown, som man hav-
de hentet i USA i 1911, forte efter den ferste
dag, men blev diskvalificeret anden dag. Boillot
vandt med en Peugeot og Wagner blev nummer
to. Det var selvfelgelig ikke godt nok for sena-
toren, og han gav konstruktererne et ar fri for
at de kunne koncentrere sig, og forst i 1914 var
Fiat tilbage igen. Dennegang med helt nye vog-
ne, men det franske grand prix, der kertes un-
der den nye 4,5 liters formel, blev tydeligt nok
betragtet som en prgve. Den nye vogn — type
S 57/14 — var s3 oplagt uden vinderchancer, at
Wagner fik lov til at kere for Mercedes. Han
kvitterede for det med en andenplads.

Pa grund af krigen, hvorunder Wagner i ov-
rigt gjorde tjeneste som menig i den franske
heer, samtidig med at han fik len i Torino, gik
udviklingsarbejdet i std. Men i det forste billeb
efter krigen — pad Fane i 1919 — vandt Nando
Minoia med en vogn af samme type.

Forst i 1922 vendte Fiat for alvor tilbage til ba-
nerne, og som sadvanlig var det det franske
grand prix, der trak — denne gang i Strasbourg.
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Nazzaro deltog sammen med sin unge neve Biag-
gio og Pietro Bordino, der blev en slags datidens
Bandini. Felice Nazzaro var pd det tidspunkt 41
ar og feerdig som kerer, sagde kritikerne. Han
vandt alligevel, neesten en time foran nr. 2; Bor-
dini satte ny omgangsrekord, men tragisk nok
omkom Nazzaro’s neve. Den nye GP-vogn, type
804/404 (800 var chassisserien for racervogne, 400
var motornummer-serien) havde 6 cylindre og 2-
liters motor. Blandt konstruktererne fandt man
ingeniererne Cavalli, Cappa, Bertarione og Bec-
chia, stadig under strengt overopsyn af gamle
Fornaca. Noget specielt bemeerkelsesvaerdigt var
der egentlig ikke ved vognene, men da de kom
frem til Tours aret efter, var de omgivet af my-
stik og rygter. Forst to dage for lebet afslerede
Fornaca den nye 8-cylindrede kompressormotor.
Nar man tog vognene s&rdeles alvorligt, hang
det blandt andet sammen med, at de havde pas-
seret Alperne ved egen motorkraft pa vej til ba-
nen. Den nye motor med betegnelsen 405 ydede
130 HK med Cavalli’s kompressor, og under tree-
ningen blev vognens fuldstendige overlegenhed
— ogsa over de narmeste rivaler, Louis Coata-
lens Sunbeam — abenbar.

Det var selvfolgelig en speciel tilfredsstillelse,
fordi Coatalen havde lokket Bertaione og Bec-
chia til sit engelsk/franske imperium, og deres
Sunbeam fra 1923 var naturligvis en kopi af
Fiats vogn fra det foregdende ar. Hvis noget lgb
nogen sinde har veret afgjort pa forhand, sd var
det dette. Selv efter at Bordino, der 14 i spidsen,
ikke kom til syne efter at han havde faet pro-
blemer med ventilsystemet, og selv efter at Giac-
cone matte udgd — tilsyneladende efter samme
fejl — bevaredes optimismen. Efter 30 omgange



havde Carlo Salamano stadig en klar fering med
5 minutters forspring, indtil ogsd han matte stop-
pe. Senere viste det sig, at stev havde bevirket
brud p& kompressorbladene, og stumper af dem
havde sat sig fast i motoren.

Segrave hentede sejren hjem til Sunbeam. For
Fiat var det bittert at se sejren gé til en kopi af
deres egen vogn fra sidste ar. Men de drog hjem
over Alperne, skiftede de emfindtlige Wittig-
kompressorer ud med nye af Roots-typen, og
vandt 20 HK oven i kebet. Det varede ikke lang
tid, for Fiat kunne gore sig geeldende; samme ar
vandt Salamano det italienske GP pa Monza, bl.
a. mod de amerikanske Miller-vogne, men det
italienske grand prix var trods alt ikke det fran-
ske. Kompressoren havde under alle omstendig-
heder sldet igennem. Mercedes medte med den
ved naeste ars Targa Florio, hvor de vandt en
klassesejr; Bugatti, Sunbeam, Delage og Alfa Ro-
meo fulgte ogsd snart efter, selv om le Patron
ventede leenge, fordi han mente, det var bedra-
geri.

En af Giulio Cappa’s unge medarbejdere pd mo-
toromradet, Vittorio Jano, gik i 1923 til Alfa Ro-
meo, og aret efter kom den banebrydende Alfa
Romeo P 2, der viste en del af de ideer, Jano
havde arbejdet med hos Fiat. Heldigvis havde
man ogsa andre ideer der. F. eksempel 451-moto-
ren, en totakts-konstruktion med modgaende
stempler, som leb op til 6000 omdrejninger i mi-
nuttet. Den kom aldrig frem pa banerne. Mere
konkret var 06-projektet, der ogsa blev udviklet
til 1,5-liters formlen i 1926. Nu enskede man
imidlertid at sikre sig mod tyverier af sensatio-
nelle planer, og man ville samtidig udelukke fri-
stende tilbud til fabrikkens ingenierer. Derfor an-
noncerede Fiat i 1925 officielt, at man trak sig
ud af bilsporten. S& hemmeligt var hele pro-
jektet, at selv i dag bliver tegningerne opbeva-
ret blandt personvognskonstruktionerne, som nr.
504. Bade 503 og 505 blev til velkendte produk-
tionsmodeller, men 504 tydede pa lidt af hvert,
da der med sma bogstaver pa tegningerne stod
tilfejet »12-cylindret«.

Det var ingenier Tranquillo Zerbi, der tegnede
denne vidundermotor, med god hjeelp af Scipione
Treves og Guiseppe Sola. Fornaca havde stadig
overopsynet. Den tolveylindrede motor bestod af
to parallelle blokke med faelles bundkar og sepa-
rate krumtapaksler, der var koblet sammen med
tandhjul. Tre overliggende knastaksler betjente
hver sit sat udstedningsventiler, som altsd var
placeret ind mod midtlinien. Cavalli havde an-
svaret for chassiset; hans narmeste assistent var
Alberto Massimo, senere kendt Ferrari-, Mase-
rati- og Serenissima-ingenier. I juli 1925 var teg-
ningerne klar, i september var den nye bagaksel
feerdig, og i januar 1926 var chassiset parat i alle
detaljer. Man forsegte sig ogsd med 451-motoren

i det nye chassis, men stemplerne havde besvar
med at holde den hardt belastede totakter, der
forevrigt havde samme cylinderdimensioner som
406.

I maj 1926 var det hele faerdigt; med firetakts-
motoren vejede koretgjet 40 kg mere end de til-
ladte 700. Da vognen blev prevekert i juli, var
det franske grand prix allerede overstiet, men
da man officielt havde trukket sig tilbage fra
bilsporten, var der god tid til at vente til neeste
ar.

Man ventede alligevel lidt for leenge, bl. a. pa
grund af Fornaca’s svigtende helbred, s& bilen
blev forst startklar til Milanos grand prix pa
Monza. Pietro Bordino vandt selvfelgelig med
en overlegen motorydelse pad 160 HK. Det med-
forte to ting. Dels jublede pressen over, at Fiat
nu atter var tilbage pa banerne, dels opdagede
Giovanni Agnelli, at man ikke var holdt op med
at bygge racervogne i 1925. Det hemmeligheds-
fulde 06-projekt var endog kommet bag pa che-
fen, og det medferte enkelte skarpe udbrud, som
dog ikke forhindrede Zerbi og Cavalli i at arbej-
de videre med det lovende projekt. Men med
Fornacas deod i 1928 blev der sat punktum. Som
den eneste af Fiats direkterer med sans for at
bygge racervogne, samtidig med at fabrikken ud-
vikledes til en af verdens store, havde man reg-
net med, at han kunne tale bilens sag. Nu matte
man blot skrinleegge projektet og gentage prokla-
mationen fra 1925. Denne gang var det alvor, og
dermed sluttede Fiat’s glorveerdige racerhistorie.

Fiat's 12-cylindrede 806-model var omgivet af megen hemmelig-

1 d

hedsfuldhed, og dens pr ioner var | . Dens t
triumf for fabrikken trak sig definitivt ud af bilsporten, blev
dog sejren i Milanos grand prix 1927 med Pietro Bordino ved
rattet.
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Halogen-lamperne
med deres overlegne lysydelse
anvendes nu overalt til bilens hjalpelygter,

og ogsa i de sadvanlige forlygter vinder

de udbredelse. Hvorfor ser man nzesten aldrig
halogenlamper anvendt pa motorcykler, som dog har
mere brug for halogenlamper end nogen bil?

Motorcyklernes behov for en kraftig forlygte vil
vel ingen anfeegte. Under de fleste forhold kan
man pa en nogenlunde kraftig motorcykel holde
en betydelig hejere marchfart end i en bil. Mo-
torcyklisten orienterer sig langt bedre pa en
ukendt landevej end bilisten, og selvom en mel-
lemstor husholdningsbil ofte vil have hejere top-
fart end motorcyklen, raekker kereegenskaberne
sjeeldent til pa andet end motorveje. Hvor motor-
cyklisten accelererer og bremser ubesvaret, bli-
ver man hurtigt idiot af at treede speederen i
bund pa en bil for at fremtvinge en ansteendig
acceleration, mens lese genstande flyver om
orerne ved en middelhard opbremsning.

I praksis vil man derfor i en bil leegge sig fast pa
en hastighed, som tillader en at gennemkere ho-
vedparten af svingene uden for megen dramatik,
og ga et gear ned ved de fa skarpe sving, mens
en motorcyklist uden at blive mentalt overan-
strengt hele tiden vil ssette farten efter vejens
liniefering og opnad en betydelig hejere gennem-
snitsfart og isser en betydelig hejere maksimal
fart.

Om natten stiller sagen sig imidlertid noget an-
derledes. Det er i dag ikke noget usadvanligt
syn at se f. eks. en Renault 4, der vel i praksis
har en marchfart omkring 90 km/t, udstyret med
halogen-fjernprojektorer, der tillader kersel til
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Halogenlys
til
motorcykler

Af Ole Borg

140 km/t. Desvaerre er det langt mere alminde-
ligt at se en motorcykel, der i evrigt er udstyret
til en marchfart pad 140 km/t, med et korelys, der
knapt reekker til 90 km/t.

Et korelys, der reekker til 140 km/t vil i praksis
vere uopndeligt pd en motorcykel, der kun har
én lygte. Under absolut optimale hastigheder vil
man kunne bremse fra 140 km/t pd ca. 75 m,
hvilket kreever en deceleration pad 10 m/sek?
(bremsetiden bliver ca. 4 sek.). Ca. 5 m/sek? er
mere realistisk for en husholdningsbil eller -mo-
torcykel med en husholdningsferer. Sa er brem-
seleengden pludselig oppe pa 150 m, og da vi be-
veeger os ca. 40 m i sekundet ved 140 km/t, kan
vi trygt leegge 40 m til som reaktionsleengde,
hvis vi skal opdage en uventet forhindring i vor
egen lyskegle og f. eks. afgere om det er en pa-
pirspose eller en treestamme, der ligger pa vejen.
Den »kliniske« reaktionstid, der kan variere om-
kring 0,3 sek., har ingen relevans her.

For at kunne se nogenlunde tydeligt 200 m frem
krzeves mindst to veldimensionerede fjernprojek-
terer med halogenlamper, og dette lader sig i
praksis kun montere pa en bil. PA den anden
side er lyssituationen pa de fleste motorcykler
sa tilpas desperat, at ogsd mindre end 200 m vel-
oplyst vej vil veere velkommen.

For at opnad det bedst mulige keorelys ma man



angribe to problemer, nemlig dels selve lygten,
og dels stremforsyningen til lygten. Inden vi ka-
ster os over disse problemer, vil vi dog ferst se
pa, hvor meget lys vi behover.

I tabel 1 finder vi en oversigt over standselseng-
der ved forskellige hastigheder. I tabellen regner
vi med en deceleration pd 5 m/sek?, hvilket vil
sige, at vi for hvert sekund bremsningen varer,
reducerer hastigheden med 5 m/sek. 1 m/sek.
svarer til 3,6 km/t, og 5 m/sek sdledes til 18 km/t.
Endvidere regner vi med en reaktionstid pa 1,5
sek, hvilket nok kan diskuteres. Hvis det f. eks.
drejer sig om en parkeret bil, kan man sikkert
opné en kortere reaktionstid, men drejer det sig
om noget forholdsvis ukendt, f. eks. en tabt ce-
mentsaek, er 1,5 sek sikkert ikke for hejt sat. I
forste kolonne finder vi hastigheden i km/t, i kol.
2 hastigheden i m/sek. I kol. 3 finder vi bremse-
leengden og i kol. 4 den samlede standseleengde.

Lygten

Afgorende for lygtens endelige lysydelse er na-
turligvis peerens ydelse. Denne opgives i Watt,
men sammenligneligheden kreever, at paererne af
forskellig wattforbrug er af samme type og be-
regnet for samme speending, f. eks. 6 Volt. Dels
giver en pzere, der er beregnet for lav spsending,
mere lys for pengene, og dels giver forskellige
typer lamper meget forskelligt lysudbytte af den
strem, der sendes igennem dem.

Her geelder det, at halogenlamper giver omkring
dobbelt s meget lys for samme effekt. En neer-
mere redegorelse for disse forhold vil vi ikke
komme ind pd her. En sddan findes i artiklen
»Mere lys for de samme penge« i SMJ nr. 11/68,
side 803. Vi vil blot konstatere, at en halogen-
lampe pa 55 Watt giver det samme lys som en
almindelig lampe pa 110 Watt, og tilmed ligner
halogenlyset dagslys mere end lyset fra den al-
mindelige lampe, der indeholder forholdsvis man-
ge rode straler.

Foruden lampens lysydelse spiller ogsid parabo-
lens storrelse og form ind. En stor parabol vil i
reglen give noget mere lys og iseer storre spred-
ning af lyskeglen. Sterrelsen spiller ved eventuel
overgang til halogenlys desuden ind pa en anden
méade, idet den begranser udvalget af lygte-
indsatser, der er beregnet til halogenlamper.
Idet vi ved overgang til halogenlys pa motor-
cykler kun regner med at udskifte lygteindsat-
sen, men en halogenindsats til neer- og fjernlys,
ma vi nemlig konstatere, at dette ofte slet ikke
lader sig gore, fordi der ikke findes nogen ind-
sats, der passer i det eksisterende lygtehus. Alle
halogenindsatser, der bade giver neer- og fjern-
lys, er nemlig beregnet til en 77 lygterand, mens
mange motorcykler er forsynet med en mindre
lygte. I disse tilfeelde ma man enten montere en
selvsteendig fjernlyslygte, hvilket er en klodset
og ofte besverlig lesning, hvortil kommer at de

fleste fjernprojektorer ikke spreder keglen til-
streekkeligt til motorcykelbrug, eller man ma
kobe en anden forlygte. Dette er naturligvis en
udmeerket losning, hvis forlygten ikke indeholder
andet end forlygteindsatsen, men ofte indeholder
forlygten ogsa instrumenter og diverse kontakter,
som ikke altid lader sig anbringe i den nye lygte.
I dette tilfeelde tvinges man som regel til at op-
give halogenlyset, med mindre man monterer en _
kdbe. I dette tilfzelde er man ikke bundet til no-
gen bestemt forlygte, men kan veelge en, der kan
tage de geengse halogenindsatser. Dette gaelder
f. eks. Lucas motorcykellygten, der findes i for-
skellige detailudferelser. Denne lygte forhandles
til ret varierende priser rundt omkring. Hos C.
Reinhardt p&d Gl. Kongevej i Kebenhavn koster
lygten inklusive konventionel indsats og ampere-
meter og kontakt ca. 160 kr., hvilket er usaedvan-
ligt billigt. Nar Lucas lygten kan tage halogen-
indsatserne, betyder det naturligvis, at de engel-
ske cykler ikke giver problemer her.

Tabel 1

Hastighed Bremselaengde Standselzengde
km/t  m/sek m m
20,0 5,6 3.1 114
40,0 111 12,3 29,0
600 166 278 527
80,0 22,2 49,3 82,7
100,0 278 T 118,7
120,0 33,3 111,0 161,0
1400 389 151,1 2094
160,0 44,4 197,3 2640
180,0 50,0 250,0 325,0
2000 556 308,6 391,9

Tabellen angiver standselaengderne ved en acceleration pid 5
m/sek? og en reaktionstid pd 1,5 sek. Under gunstige forhold
kan disse tal forbedres en del, men man kan jo ikke lebe an
pa, at forholdene netop er gunstige, ndr man behever det. Med
et lovbefalet lysanlzeg kan man ikke forsvarligt overskride 100
km/t, med et g ppe 60 km/t. Selv med et
batteri af halogenlygter VI| man ikke forsvarligt kunne kere mere
end 140 km/t.

Stremforsyningen

Problemet er imidlertid i de feerreste tilfselde
lost ved at montere en halogenindsats i forlygten.
Halogenlampen, der ifelge europaeisk standard
altid er beregnet til 55 watt til autolamper, skal
naturligvis ogsd have de 55 watt. Ellers er det
hele omsonst. Det samme galder naturligvis ogsa
en almindelig lampe, sd inden man kasserer det
eksisterende anleg, ber man undersege, om pae-
ren fir den speending, den tilkommer. Hvis det
elektriske anlaeg ikke er helt nyt, er der nemlig
al mulig udsigt til, at den ikke far det.

For det forste er ledningsnettet i ni tilfeelde ud
af ti underdimensioneret, hvilket i seerdeleshed
geelder for de japanske motorcykler. For at trans-
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Tabel 2

Spaending % 85 90 95 100 105 110 120
Lysstytke % 53 67 83 100 120 145 200
Levetid % 1000 440 210 100 50 28 6

Tabellen viser sammenhzengen mellem spaending, lysydelse og
levetid. Hvis spezendingen siledes synker 10 %, falder lysydel-
sen til 2/3, mens levetiden firedobles. Man bor heefte sig mere
ved lysydelsens reduktion end levetidens forlzengelse.

portere stremmen til de effektforbrugende strom-
forbrugere, dvs. forlygten og tendingsanlaegget,
kreeves 1,5 mm? ledning for et 12 Volt anleeg,
og 2,5 mm?2 for et 6 Volt anleg, og det er der
kun meget f& motorcykler, der kan opvise. For
det andet er kabelsko og andre samlinger kun
sjeeldent loddet fast pd ledningen, men blot klemt
fast pd denne, og her vil uundgaeligt opst& over-
gangsmodstand med tiden. Ikke mindst det sid-
ste forhold ger, at man sjeeldent far det ud af
anlegget, som man faktisk burde.

Tabel 2 viser sammenhsengen mellem spaendin-
gen og lysstyrken. Nederst er de tilsvarende le-
vetiders gennemsnitlige veerdi angivet. Man ser,
at speendingsvariationer har en drastisk virk-
ning pa lysstyrken og iseer pa levetiden, som dog
spiller en mindre rolle i denne sammenhaeng.
Man kunne dog naevne, at halogenlampens hgjere
pris delvis modsvares af en leengere levetid.
Det er som regel uoverkommeligt at udbedre et
eksisterende anleeg. F. eks. skal de kraftigere

ledninger ofte fores gennem styret til kerelysets
omskifterkontakt, hvor man i forvejen har horn-
ledning og nu ogsd ledninger til blinklys (!).
Desuden er markedet ikke oversvemmet af eg-
nede kabelsko til palodning. Den eneste virke-
lig effektive lesning er da at forsyne forlygten
direkte fra batteriet via lygterelecer. Fig. 1 viser
et muligt stremforleb. Stremmen fra batteriet
gar direkte til releeets ene kontaktklemme, mens
den anden gar til neer- eller fjernlyset. De to an-
dre klemmer pa lygterelaeet gar til spolen, der
kobler kontakten til og lader stremmen flyde til
forlygten. Denne spole, der elektromagnetisk
treekker kontakten, far sa stremmen fra den led-
ning, der for gik direkte til forlygten.

Da spolens stremforbrug er minimalt, betyder
overgangs- og anden modstand i det gamle kreds-
lob intet. Metoden kreever ikke egentlige indgreb
i det bestdende anlag, kun tilfejelse af to lygte-
relaeer (et til neerlys og et til fjernlys). Disse kan
fodes af samme ledning fra batteriet, de bruges
jo ikke samtidig. Den praktiske anbringelse af
releeerne kan dog nok volde vanskeligheder. De
er ikke beregnet til udvendig montering og ber
sidde nogenlunde afsksermet, men fylder oftest
for meget til at kunne vare i forlygten. Hvis
man har monteret en kabe, kan men bekvemt
anbringe disse under kabens instrumentbord. De
fleste japanske motorcykler har 35/35 Watt i for-
lygten, og med overgangsmodstand i samlinger-
ne og underdimensionerede ledninger bliver det
ikke til meget lys pa vejen, hvilket i sserdeles-
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Fig. 1: sdledes forbindes lygterelzeet. Den punk-
terede linie viser den oprindelige lednnig for re-
lzeets montering.
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hed geelder min egen Suzuki, der er tre ar gam-
mel. Af en eller anden grund er spaendingsfaldet
seerlig stort til neerlyset, der, til trods for en fejl-
fri parabol, knapt nok kan ses pa en merk vej,
og overhovedet ikke pd en merk, regnvad vej.
Med Lucas lygten monteret i en kibe og strem-
men leveret gennem et lygterelee, ser man imid-
lertid, hvad 35 Watt i virkeligheden kan preeste-
re. Med denne montering bliver vejen klart op-
lyst ca. 100 m frem, hvilket svarer til en hastig-
hed af ca. 90 km/t, hvor enhver korsel efter mor-
kets frembrud pa uoplyste veje for var aldeles
uansvarlig. Neeste skridt pd vejen er nu halogen-
lys, men inden vi monterer dette, ma vi gere os
visse overvejelser vedrorende effektforbruget.

Hvordan med kapaciteten?

Ethvert anlseg er dimensioneret til en vis maksi-
mal effekt. Hvis man forseger at belaste anleeg-
get yderligere, vil speaendingen falde, sdledes at
maksimaleffekten alligevel bliver den samme
trods sterre stremstyrke. Hvis der er tale om en
svinghjulsmagnet uden batteri, sker speendings-
faldet aldeles omgéende, og hvis overbelastnin-
gen skyldes, at man forseger at foroge forlygtens
lysstyrke ved en sterre peere, bliver resultatet
det modsatte. Fra dette anlaeg til det speendings-
regulerede jaevnstremsanleg findes der flere
mellemformer.

Den simpleste er den form, der f. eks. findes pa
Suzuki T 20. En vekselstremsgenerator med per-
manente magneter i rotoren leverer strem i tre
parallelle faser, og disse kobles ind efterhanden
som stremforbrugerne kobles ind, saledes at alle
faser er inde, nar kerelyset er teendt. Spaendings-
reguleringen foretages faktisk af batteriet, der
optager den overskydende strem. Samtidig kan
batteriet veere leveringsdygtigt, hvis man kort-
varigt overbelaster anlaegget, hvilket f. eks. sker,
hvis man samtidig traeder pa bremsen og derved
teender stoplygten, og bruger blinklyset. Det er
imidlertid begreenset, hvor leenge man kan over-
belaste anlaegget. Efter nogen tid vil batteriet
veere tomt, og sa daler spaendingen.

For at edeleegge anlaegget skal der dog langvarig
og grov overbelastning til. For Suzuki’ens ved-
kommende kan det efter min erfaring slet ikke
lade sig gere. Nar overbelastningen opherer, vil
opladningen af batteriet atter begynde, men da
man ikke kan lade med alle faser uden samtidig
at bruge tilsvarende mere strem til forbrugerne,
kan man ikke »lynlade« batteriet under kerslen,
medmindre man tender for alt lyset og samtidig
afbryder forlygten fra kredslsbet, hvilket er en
noget besveerlig fremgangsmaéde.

Det egentlig spendingsregulerende vekselstroms-
anlseg, som altid anvendes pa biler, der har vek-
selstrom, og blandt motorcykler findes f. eks. pa
Kawasaki’s sterre modeller, adskiller sig fra Su-

s

Lucas 7"’ lygteindsats. Nederst den nye jodpzere med glodetridde
for bade nezer- og fjernlys.

zuki’ens ved at lynlade et fladt batteri under
korslen, nar lyset ikke er teendt. Desuden risi-
kerer man ikke overladning, hvis en psere gar
(selv om man nappe vil finde pa at tende neer-
lyset, hvis peeren er giet pa et anleg som Su-
zuki’en). Det speendingsregulerende jeevnstrems-
anleeg adskiller sig ikke vaesentligt fra det til-
svarende vekselstromsanlaeg i denne henseende.
Under alle omsteendigheder kan man ikke over-
belaste anlaegget lengere end til batteriet er ved
at veere fladt. :

Hvis man derfor monterer halogenlys i et anlaeg,
der er dimensioneret til 35 Watt i forlygten, vil
man bruge 20 Watt mere end tilsigtet, for halo-
genlamper vil altid veere pa 55 Watt. Man ber
derfor undersege ladestremmen med tsendt for-
lys og se, om stremmen gar den gale vej, nar ha-
logenlyset teendes. Et ubetydeligt underskud, f.
eks. pa 0,5 amp., kan nok tillades, hvis man ikke
risikerer at skulle kere flere timer i treek med
lyset teendt, men man ber dog altid forudse risi-
koen for at skulle kere i tdge om dagen, hvor
man ikke havde ventet at skulle kere med lys
pa. De nyere engelske cykler, der leveres med
50 Watt i fjernlyset, er naturligvis oplagte emner
for halogenlys, men ogsa her ber man for evrigt
undersoge, om spaendingsfaldet gennem lednings-
nettet er sa stort, at et lygterelae vil gere gavn.
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A teknisk kommentar [P

Statens Vejlaboratoriums friktionsma-
levogn under motorvejsmélinger. Vog-
nen medbringer selv det nedvendige
vand, der under malingen spredes
foran de to skratstillede malehjul,
placeret foran vognens baghjul.

Friktionskrefterne i deekkenes
kontaktflader med vejbanen er
en forudsaetning for at keretojer
overhovdet kan kere og mangv-
rere, som vi med storste selv-
folgelighed forventer at de kan.
Siden SMJ’s start for snart 25
ar siden har det veeret redak-
tionens keephest at bibringe lae-
serne kendskab til »feerdslens
dynamik« og respekt for de ele-
mentzere naturlove. Pa det sid-
ste har man mattet erkende, at
lovene stadig geelder, og at de
ikke kan saettes ud af kraft, selv
ikke af vejdirektoratet, og selv
ikke pa betonveje.

De kreefter, der overfores i tree-

defladen ved keretgjets manev-

rer kan karateriseres ved »frik-
tionskoefficientenc, defineret
som forholdet mellem den vand-
rette kraft (friktionskraften) og
den lodrette hjulbelastning, og
oftest betegnet ved det greeske
bogstav p (»my«). En af de mest
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Vejfriktion og friktionsmaling

Den forlobne maneds debat om de livsfarlige beton-motor-
veje bragte mange ting for dagen. Den afslorede ogsa en
rekke elementaere misforstaelser om »friktionen«, der jo
i grunden var hovedemiiet for diskussionen. Alle talte om
den, men langtfra alle havde helt styr pa begreberne, og
nar man gar taettere pa, er det hele heller ikke sa enkelt,

som det ved forste gjekast kan se ud til.

udbredte misforstdelser gar ud
pa. at friktionskoefficienten ned-
vendigvis skal ligge mellem 0
og 1. Det er rigtigt, at den ikke
kan blive under 0, men den kan
derimod blive over 1 — under
gunstige omstaendigheder (tor
vejbane og specielle daek) kan
der optreede veerdier pa 1,3-14,
og den gvre greense er nappe
néet endnu.

En anden misforstaelse, der og-
sd forekom hyppigt i den for-

lebne méaneds debat, er at den
maksimale friktionskoefficient,
der kan opnés, er en fast stor-
relse for den enkelte vejbelaeg-
ning (ofte simpelthen betegnet
belegningens friktionskoeffi-
cient). Det kan til ned forsva-
res ved teorre belsegninger, hvor
andre faktorer spiller en under-
ordnet rolle. Nar vejbanen er
vad — og det er her, man isser
interesserer sig for friktionen
— afheenger p ikke blot af be-



laegningen, men ogsa i hej grad
af vandlagets tykkelse, kereha-
stigheden og daekkets udform-
ning. Man kan derfor kun ud-
trykke en vad belaegnings frik-
tionsegenskaber i tal, hvis man
tager de andre forudssetninger
med, og for at sammenligne de
opgivne friktionskoefficienter
for forskellige belaegningstyper,
ma man sikre sig, at de valgte
forudseetninger er identiske.

Friktionsbehovet

Under korslen overfeores der
friktionskraefter bade i kersels-
retningen (drivkreefter og brem-
sekraefter) og i sideretningen
(tveerkraefter ved kurvekeorsel og
sidevind). Ofte overlejrer flere
af de naevnte pavirkninger hin-
anden, og keretgjets friktions-
behov veksler fra situation til
situation.

Der eksisterer flere grundige
undersogelser af koretgjernes
friktionsbehov i forskellige tra-

fiksituationer, og man har der-
for god mulighed for at vurdere
behovets storrelse. Under stor-
stedelen af kerslen er det lavt,
svarende til friktionskoefficien-
ter pa 0,1-0,2 eller derunder, un-
der udferelsen af helt normale
manevrer (svingning, brems-
ning, acceleration, overhaling)
kan det vokse til 0,4-0,5, og i kri-
tiske situationer (ved katastro-
feopbremsninger eller undvige-
manevrer) kan det veere vasent-
ligt hejere.

Friktionsbehovet pa et bestemt
vejafsnit lader sig imidlertid ik-
ke udtrykke i et enkelt tal. For-
skelle i keretgjernes konstruk-
tion, forskellig kerehastighed og
forskelle i trafikanternes tempe-

hald

is den

rament og kerevaner spiller ind,
men en vis rettesnor kan man
dog fa, hvis man gider interes-
sere sig for sagen, og bestemte
steder kan pa forhidnd udpeges
som »kritiske omrader«, hvor
friktionsbehovet er seerligt stort.
Det geelder for eksempel op-
marchfelter ved lysregulerede
kryds, skarpe kurver, stejle bak-
ker og motorvejsstraekninger
med mulighed for kraftig eller
steerkt vekslende sidevind.

Den opnaelige friktion

Den maksimale friktionskoeffi-
cient, der kan opnds mellem
dek og vejbane afhsenger i en
given situation (stadig forudsat,
at vejbanen er vad) af vand-

pnielige friktion (overste, fuldt optrukne

De to kurver illustrerer |

kurve) og friktionsbehovet (nederste, punkterede kurve) ved gennemkersel af en laen-
gere vejstraekning. Under hovedparten af kerslen ligger friktionsbehovet langt under

det opnaelige, men i enkelte situationer (ved

og kurvekersel)

1 : =
ation, br

vokser det. | enkelte punkter (markeret med tynde cirkler) narmer de to kurver sig
til hinanden, og sikkerheden mod udskridning er ringe. | et enkelt punkt (vist med
kraftig cirkel) skeerer kurverne hinanden, og der sker en udskridning. (Efter French

og Hofferberth, Dunlop).
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lagets tykkelse, dakket (men-
ster og mensterdybde) hastighe-
den og vejbanen.

Ved voksende vandlagstykkelse
falder friktionen, fordi der dan-
ner sig en reguler »vandkile«
under daekket. Ved tykke vand-
lag kombineret med tilstraekke-
lig stor hastighed opstir mulig-
hed for »aquaplaning«, hvor
deekket bezeres oppe af vandla-
get og mister kontakten med
beleegningen, saledes at der ik-
ke kan overferes vandrette
kreefter i treedefladen (feenome-
net blev udferligt behandlet i
SMJ oktober 1969).

Dakkets moensterdybde spiller
en afgerende rolle for friktio-
nen. Efterhdnden som daekket
slides, reduceres dets evne til
at bortlede vandet pa vejover-
fladen og »vandkilen« traenger
leengere ind under trsedefladen.
Ogsa deekmenstret spiller en rol-
le; nogle udformninger er mere
effektive end andre.
Korehastigheden spiller ind,
dels pa grund af en hastigheds-
betinget variation i selve frik-
tionskreefterne, men issar pa
grund af vandfortreengningen,
der bliver mindre effektiv, ef-
terhdnden som kerehastigheden
gir op. Dakket kan betragtes
som en »pumpe«, der fjerner
overfladevandet, og efterhanden
som kerehastigheden vokser, sti-
ger den vandmangde, der skal
bortledes pr. sekund. Daekkets
»pumpekapacitet« har sin be-
greensning, og friktionen falder
derfor med voksende hastighed.
For vejbanens vedkommende er
det isseer overfladestrukturen,
der spiller en rolle. Forskellene
kan veere betinget i stenmate-
rialet (skarpkantede sten giver
god, runde »polerede« sten dar-
lig friktion). Desuden spiller
overfladens »strukturdybde« en
vaesentlig rolle, idet den bestem-
mer evnen til at bortlede van-
det og supplere dsekkets arbej-
de. Store skarver og »abenc
overfladestruktur giver ringe
fald i friktionen, nar hastighe-
den stiger, mens friktionen for
finkornede, »teette« belaegninger
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har kraftigere fald med voksen-
de hastighed.

Den opnéaelige friktion er lige-
som friktionsbehovet en sterrel-
se, der varierer, bade med de
klimatiske forhold og med be-
leegningens type og alder. Des-
uden spiller det implicerede keo-
retejs dek en rolle.

Udskridningsrisikoen

Nar alle de naevnte faktorer er
kendt (s& langt kan man i det
mindste komme i teorien) kan
man altsd i en bestemt trafik-
situation udregne savel frik-
tionsbehovet som den opnéelige
friktion. Forskellen mellem de
to betinger den gjeblikkelige
sikkerhed mod udskridning.
Hvis den nelvendige friktion
(friktionsbehovet) er veesentligt
mindre end den opnéelige, er
sikkerheden mod udskridning
stor. Hvis de to sterrelser neer-
mer sig hinanden rykker hju-
let naermere udskridningsgreen-
sen, og hvis behovet bliver stor-
re end det, der kan opnas, far
man udskridning — hvis flere
hjul er impliceret vil det i reg-
len have konsekvenser for kere-
tojets stabilitet.

Friktionsmaling

Det er klart, at opretholdelsen
af en passende hgj friktion mel-
lem deek og vej er af vital be-
tydning for trafiksikkerheden.
Pa koretsjssiden medferer det
krav om anvendelse af effekti-
ve daeek med passende menster-
dybde, af trafikanten kreeves
det i feerdselsloven, at han skal
afpasse hastigheden efter for-
holdene (det indbefatter natur-
ligvis reduktion af kerehastig-
heden i styrtregn eller ved pas-
sage af vandansamlinger pa ke-
rebanen) og det kan med rime-
lighed tilfejes, at ogsa keretojets
manevrer ma indrettes efter
vejbanens tilstand.

Vejbanens tilstand kan kontrol-
leres ved forskellige former for
friktionsmdling.- De simpleste
friktionsmalere har et pendul,
der er ophsengt i et stativ, der
stilles pa vejbanen. En gummi-

-

klods er fastgjort i enden af
pendularmen, og ved at méle ar-
mens opslag efter at gummi-
klodsen har strejfet vejbeleeg-
ningen, fas et mal for friktions-
egenskaberne.

Et mere fyldestgorende udtryk
for disse egenskaber, herunder
af friktionens variation med ha-
stigheden, fas i maleapparater,
der maler kraefterne mellem et
specielt malehjul og vejbanen.
Forskellige principper benyttes;
kreefterne kan siledes males pa
et hjul, der bremses med eller
uden blokering, eller man kan
male sidekraften pa et hjul, der
leber skrat pa vejbanen.

For at kunne sammenligne ma-
linger p& forskellige belaeg-
ningstyper benyttes ensartede
deek og en neje kontrolleret
vandlagstykkelse; i reglen spre-
des vand foran malehjulet ved
hjelp af en pumpe, der giver
ensartet vandtykkelse, uafhezen-
gigt af hastigheden. Sa laenge
man holder sig til samme me-
tode kan man derved f& mulig-
hed for at vurdere og sammen-
ligne forskellige belaegninger.
Verre bliver det, nar der fore-
ligger resultater med forskellige
apparater. Her bliver en direkte
omregning umulig, og selv en
grov sammenligning kan veaere
vanskelig. Desvaerre er det
langtfra lykkedes at etablere en
international standard pa om-
radet. Neesten hvert land har
sin egen metode, og sine egne
malebetingelser (dektype og
vandmeaengde), og da alle sam-
tidigt er neesten lige overbevi-
ste af deres eget systems for-
treeffelighed, og lige lidt tilbe-
jelige til at smide sammenlig-
ningsmuligheden med de tidli-
gere maleresultater over bord,
er udsigterne ikke de lyseste.
Det rokker naturligvis ikke ved,
at friktionsmalinger (uanset me-
tode — hvis den blot er palide-
lig) er et nedvendigt og vigtigt
led i kontrollen med vejnettet.
Her i landet benytter Statens
Vejlaboratorium en malevogn
med to skratstillede hjul. Skra-
lebsvinklen er 12° vandlags-
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tykkelsen er ca. 0,2 mm, og der
males normalt med specialfrem-
stillede radialdeek med helt glat
slidbane.

Friktionskrav

Egentlige krav til vejbelaegnin-
gers friktionsegenskaber findes
ikke, og der foretages ikke re-
gelmaessig kontrol af den, selv
ikke pa hovedvejsnettet (men
maske kan debatten sztte gang
i udviklingen). Ved nyanleg
indflettes ofte krav til friktio-
nen inden for garantiperioden
i kontrakten mellem bygherre
og entreprener, men det geores
langtfra i alle tilfeelde, og det
er ikke gjort for de veje, der
pa det sidste har vaeret mest i
sogelyset. Kravene er, hvis de
stilles, en friktionskoefficient pa
0,5 ved 60 km/t, malt med oven-
naevnte maleapparatur; tillige
fastsaettes en graense for friktio-
nens fald med voksende hastig-
hed (max. 0,1 pr. 20 km/t).

P3a mange nye veje maéles vaer-

dier (pd vad bane) omkring 0,8
—0,9 ved 60 km/t; veerdier pa
0,4—0,5 ved samme hastighed
kan stadig regnes som forsvar-
lige, forudsat at friktionen ikke
falder vaesentligt i det hastig-
hedsomrade, der er aktuelt for
den pagaldende vejstreekning.
Pa de nye' betonmotorveje har
man malt friktionskoefficienter
pa 0,15—0,25, omtrent de sam-
me veerdier, der males pd sam-
menkort sne (uden vanding na-
turligvis), og udskridningsrisi-
koen er under disse omsteendig-
heder stzerkt foroget.

MaAleresultaterne giver saledes
gode muligheder for at vurdere
beleegningens kvalitet og udskil-
le de farlige strakninger, men
ogsd her ma man huske, at de
henger sammen med maleme-
tode og malebetingelser. En

malt friktion pa 0,3 betyder ik-
ke, at alle biler, der passerer
den pageeldende vejstreekning
med f. eks. 60 km/t har denne
friktion til raddighed. Hvis vejeh
kun er deekket af et tyndt vand-
lag og vognens dek er nye, kan
den opnéelige friktion veere
storre. Omvendt kan et kraftigl
regnskyl, kombineret med dek,
der neermer sig lovens minimum
(men stadig er fuldt lovlige) gi-
ve lavere verdier.

Systematiske friktionsmalinger
mé anses for et nedvendigt led
i den lebende kontrol med vej-
nettet. Resultaterne kan danne
basis for advarselsskiltning og
prioritering af belaegningsarbej-
der; de kan ogsa vaere nyttige
informationer for trafikanterne.
Som alle tal ma de blot behand-
les med omtanke. be.

Malehjulene pa vejlaboratoriets friktionsméler danner en vinkel pd 12 ° med korsels-
retningen, og sidekraften pa hjulene registreres pa en skriver inde i vognen. Hjulene
er ophangt i en svingarm, og kan loftes fri af vejbanen, nar der ikke males. Til
malingerne benyttes specialfremstillede radialdeek med helt glat slidbane.
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2 el teknisk brevkasse

Ole Borg

I instruktionsbogen til min Hon-
da CB 175 1970 er der angivet
at jeg kan anvende en multigra-
de motorolie SAE 10W-30, og pa
oliepafyldningsstudsen samt i
instruktionsbeger for endnu ny-
ere Hondaer er angivet SAE
10W-40. For at fa oplyst hvilken
olie jeg skulle anvende, kontak-
tede jeg Castrol, der forst anbe-
falede mig deres sikkert ud-
meerkede 2-T olie, dernaest (efter
at misforstielsen var blevet op-
klaret) oplystes det, at alle mo-
torcykler bruger GTX 20W-50,
som skulle veere specielt anbefa-
let af Honda.

Efter disse forvirrede oplysnin-
ger tyr jeg til SMJ:

1) Hvilken motorolie skal jeg
anvende, spc. til en ferietur
sydpa?

2) Oktan 85 er opgivet som til-
streekkelig. Er det ikke lovlig
lidt til et kompressionsforhold
pa 9,0:1?

3) Findes der specielle »lavt-
skummende« olier, jeg kan an-
vende i min forgaffel?

4) Jeg er i feerd med at frem-
stille en lukket kaedekasse.
Hvilken oliekvalitet er princi-
pielt den bedste til kaedesmeo-
ring?

5) Der er ingen smerenipler til
svinggaflens lejring. Er den
»servicefri«? Hvilken fedtkvali-
tet skal den i benaegtende fald
pakkes med?

6) Den ellers sunde motorlyd
bliver tildels spoleret af en vist-
nok »respektindgydende«, hur-
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tigt vibrerende, blafrende lyd
fra luftfiltrene. Vil denne kunne
fjernes ved indseetning af en
vindkedel, som er i forbindelse
med begge karburatorer, evt.
blot ved et udligningsrer, uden
at skade motorens karakteri-
stik?
7) Hvorledes fungerer Kknast-
axelksedestrammeren? I instruk-
tionsbogen star der, at kseden
aut. strammes, nar stemplerne
er i kompressionsstilling og kae-
destrammerbolten skrues lgs, og
derpé strammes til igen.
8) Er det tilréddeligt at skifte
peeren i forlygten (35/35W) ud
med en 35/50W, hvis elstarte-
ren bruges minimalt (blinklys
pamonteret).
9) Jeg er fra forskellig side ble-
vet radet til at udskifte min ca.
8 ar gamle AGV-pilot-styrthjelm
med en af almindelig type, eller
evt. en af de nye japanske pi-
lothjelme, der har en meget stor
udskeering i nakken. Er faren
for halshvirvelbrud ved styrt
for stor pa min hjelm, hvis ud-
skeering bagtil ligger ca. 3 cm
under den forreste?

H. B. Stubkier.

Hvis der er uoverensstemmelse
mellem fabrikantens og oliesel-
skabernes viskositetsangivelser,
bor man felge fabrikanten med
hensyn til det ubencevnte SAE-
tal. I angivelsen »20W—40« er
»40« ubencevnt og angdr oliens
viskositet ved ca. 100 ° C, mens

»20W<« er bencevnt og angdr vis-
kositeten ved ca. —18° C. En
SAE 20W-40 olie og en SAE 40
olie har samme wviskositet ved
100° C, men bestemt ikke ved
—18° C. Den forstneevnte er
endnu flydende wved den lave
temperatur, mens den sidst-
nevnte formodentlig er af kon-
sistens som smeorefedt.

Det ubencevnte SAE-tal angdr
med andre ord oliens egenska-
ber wved driftstemperaturen,
mens det bencevnte SAE-tal an-
gdr oliens mulighed for at opnd
effektiv smering ved koldstart.
En hvilken som helst vinterolie,
f. eks. 10W-30 vil dog altid veere
tykkere ved —18° C end den
tykkeste sommerolie, SAE 50,
ved 100° C. Mens man bor fol-
ge fabrikantens angivelse med
hensyn til det ubencvnte SAE-
tal, kan man roligt »stikke un-
der« med det bencevnte tal.
Hvis sdledes fabrikanten fore-
skriver SAE 40 (om sommeren),
kan man roligt anvende SAE
10W-40. Konsekvensen af dette
md blive, at De til Deres Honda
CB 175 anvender en SAE 10W-40
olie. Hvis Castrol alligevel an-
befaler GTX, hvis viskositet er
20W-50, er det nu ikke helt ved
siden af. For det forste kan
Honda’en sagtens kore med
GTX, og for det andet vil det
veere pd sin plads at anvende en
20W-50 ved langturskoersel til det
sydlige udland, hvor driftstem-
peraturen vil stige en del over,
hvad den mnormalt bliver her-
hjemme. Summa summarum:
SAE 20W-50 til feriekersel i det
sydlige, ellers SAE 10—40.

Der er intet til hinder for, at
Honda’en selv med et kompres-
sionsforhold pd 9,0:1 kan kore
pd oktan 85, hvis fabrikken op-
giver dette tal. En lille motor
med et velkonstrueret forbreen-
dingskammer kan klare sig med
langt lavere oktantal end en
stor bilmotor.

Til forgaflen kan De roligt an-
vende motorolie, men speciel
daeemperolie kan naturligvis fds.
Hvis De anvender motorolie,
skal De huske at anvende en



rart

(med indbygget sikkerhed og styrke)

Kravene til Goodyears eksperter lod:
Skab et radialdaek, der er en udfordring til farten.
Som har sikkerhedsreserver, s& man trygt kan slippe
hestekraefterne lgs. Som har daekstyrke nok til at
overleve tusinder af ekstra kilometer. Og som stadig
husker, at et Goodyear-deek skal vaere ensbetydende
med den hgjeste kerekomfort.

Resultatet blev G 800. Radialdeekket med den sikre
konstruktion: 3T-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 forleenger deekkets levetid.

GRATIS G 800 brochure

Forlang alle oplysninger om G 800 lagt p& bordet.
Indsend kuponen til The Goodyear Tire and Rubber
Company A/S, Fabriksparken 1 - 2600 Glostrup

som gratis og uforbindende, sa leenge oplag haves,
sikrer Dem en stor, detaljeret farvebrochure om

G 800 radialdzek.

GOODSYEAR
-for sikkerhedens skyld
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olie, der opfylder en W-specifi-
kation, i hvert fald om vinteren.
Til kceden ber De anvende mo-
torolie. I industrien anvender
man almindeligvis tynd spin-
delolie, men en motorcykelkce-
de er langt hdrdere belastet end
en industrikcede.

At svinggaflens lejring savner
smorenipler er absolut ikke ud-
tryk for, at den ikke behover
pasning. Svinggaflen ber en
gang om dret afmonteres og
smores, gerne med grafit- eller
molybdeendisulfidholdig fedt.
Sdakaldt lithium-fedt ber anven-
des.

Hvis man vil dempe indsugnin-
gen skal det ske for luftfiltret.
Det sker lettest ved hjceelp af et
blikrer af passende stor diame-
ter, f. eks. 20—25 mm. Demper-
virkningen afpasses med ror-
leengden, men man ma indstille
sig pa, at karbureringen mulig-
vis bliver lidt til den fede side,
hvilket er uheldigt i disse luft-
forureningstider. Man bor kom-
pensere passende, hvis det viser
sig nedvendigt.

Knastkeeden strammes af en
mekanisk fjederbelastet anord-
ning. At motoren skal stda for
kompression skyldes, at venti-

lerne skal vcere lukkede for
ikke at pdvirke knastakslens
stilling.

De beor neppe uden grundige

overvejelser montere en storre
lampe i forlygten, hvilket be-
handles indgdende i artiklen om
halogenlys pd motorcykler i
dette nummer.

Deres afsluttende sporgsmdl
vedrorende styrthjelme er af
stor principiel betydnnig, som vi
gerne ville tage op i bladets
spalter, hvis vi en dag falder
over et tilstraekkeligt underbyg-
get materiale. I mangel af bedre
md vi stette os til The Auto
Cykle Union, ACU, som er den

engelske, nationale motorcyklist-

organisation, som den mest kom-
petente organisation, selv om vi
ikke kender ACU’s premisser
for godkendelse af styrthjelme,
hvilket sikkert er vor egen fejl,
og nojes med at godkende hjel-
me, som ACU stdar inde for (det

er ikke ret mange). I en sddan_

hjelm wvil man kunne Ilese:
»This helmet conforms to ACU
requirements«. Om en hjelm op-
fylder kravene fra Dansk Stan-
dard eller for den sags skyld en
svilken som helst anden stan-
dard, vil vi indtil vi ved bedre

bleese pd.
X

Da min Kawasaki 350 havde
kort ca. 1500 km, satte jeg den
for et kort gjeblik op pa 120
km/t (jeg har under tilkerslen
bestraebt mig pa at overholde de
almindelige regler for tilkersel).
Maskinen holdt da igen, som
om karbureringen svigtede eller,
hvad verre er, stemplerne var

Tel. (01) GO 8133

febrin 7 ]

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

KAAN’'S MOTOR CO.

HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.

udstodnings-
anlaeg
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ved at sette sig. Mekanikeren
har imidlertid sagt, at det er
»meg 1 potterne«, grundet til-
korslen, der blot skal bleeses
vaek gennem en rask hurtig tur.
Kan det vare rigtigt, og risike-
rer jeg ikke liv og lemmer ved
at negligere maskinens holden
igen og blot give gas?

B
Hvis motoren er varmet op gen-
nem mnogle kilometers korsel,
bor den reagere omgdende pd
gassen og bor slet ikke holde
igen ved en sd lav hastighed
som 120 km/t. En »klemmer«
kan vi sikkert udelukke. Hwvis
den forst holder igen, vil den
0gsd scette sig. I gvrigt kan man
ret let kontrollere om sfempler-
ne er revet ved at afmontere
karburatorer og udbleesnings-
ror og lyse ind i kanalerne med
en pencillygte, evt. via et lom-
mespejl. Rivningerne vil da let
kunne iagttages pd stempelskor-
tet eller pd cylinderveeggen,
hvis stemplet kores i bundstil-
ling. Pa Kawasaki’en er mulig-
hederne ganske vist noget be-
skdret p. gr. af drejeventilud-
sugningen, som man ikke kan se
meget gennem.
At tilstoppede lydpotter fra til-
korslen skulle have noget med
det foreliggende at gere, lyder
usandsynligt. Hwvad drsagen i
det konkrete tilfecelde er, kan
man ikke udtale sig om pd det
foreliggende grundlag, men teen-
dingen ber givetvis kontrolleres
(med madleur gennem teendrors-
gevindet), ligesom kontakterne
bor kontrolleres for afbreending,
f. eks. fordrsaget wved tilseling
med olie. En egentlig karbura-
torfejl er mindre sandsynlig,
men benzinhanen og benzin-
dwekslet ber kontrolleres for fri
gennemstromning.
Som hovedregel md man sld
fast, at en maskine, der holder
igen wved belastning, skal be-
handles med stor varsomhed og
bestemt ikke belastes yderligere.
Man bor derimod standse omgd-
ende og skrue teendrorene ud, da
disse som regel kan give et vig-
tigt spor i sagen.
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Lygte-visker og -vasker fra Volvo

Veolvo ger sa ofte det, andre taen-
ker burde gores. F. eks. vind-
spejlsvasker og viskere pa bagru-
den i en stationcar. Volvo var som
bekendt ogsa pioner for sikker-
hedsseler som standardudstyr og
to bremsekredse til forhjulene pa
seriefremstillede biler. Nu er Vol-
vo igen fremme med noget nyt,
som man selv og mange andre
har teenkt — men ogsa kun taenkt
— pa at fremstille. Rensning af
lygternes glas under korslen! Det
princip, Volvo benytter, ser uneeg-
telig lidt Ole-opfinder-agtigt ud,
men det er utvivisomt effektivi.

Det er jo ikke vanskeligt at frem-
stille et vaskeanleeg, for det be-
star blot i en dyse anbragt pa en
sadan made, at stralen rammer
lygteglasset — det vanskelige be-
star i afterring med et viskerblad,

Her ses Volvo's lygterenser i funktion.
Vandet kommer gennem dysen anbragt i
den overste del af lygtehuset, og visker-
bladet roterer en enkelt omgang.

der kan skrabe det snavsede lag
bort. | dette system har man med
koldhzerdende lim fastgjort et vi-
skerblads aksel til centrum i lyg-
teglasset, og det er en urokkelig
sikker limning. Med en fleksibel
aksel drejes viskerbladet fra en
el-motor anbragt i vognens motor-
rum, og det er saddan set det hele.
Vaskeanleegget rummer ikke min-
dre end 5 liter, hvilket er nok til
10 minutters uafbrudt skylning. An-
leegget betjenes af en enkelt knap,
der ved indrykning seetter gang i
vandstrélerne og far viskerbladene
til at rotere en enkelt omgang.
Nar viskerbladene parkerer, peger
de lodret ned, saledes at de over-
hovedet ikke far indflydelse pa
naerlyset, medens fjernlyset taber
noget sa ubetydeligt som 0,7 %.
Nar man tager i betragtning, at
lygterne ofte ved kersel pa vad,
trafikeret vej taber 50 % i lysstyr-
ke, ma denne nyskabelse hilses
velkommen. Om det bliver den en-
delige losning, ter vi ikke sige.
SMJ’s gamle redakter »opfandt«
for mange ar siden et anlaeg med

Installationen af det kombinerede vaske-
og viskeranlaeg fremstillet af Volvo. De
roterende viskerblade drives gennem flek-
sible kabler af en el-motor anbragt bag
kolergrillen. Ogsd vaskeanleegget drives
af en el-motor.

et ekstra roterende lygteglas, der
korte med ret hej hastighed dre-
vet af en el-motor via et fjederbe-
lastet gummihjul. Det var snedigt
nok, at centrifugalkraften sergede
for at fa snavset bort, men sagen
blev lidt mere kompliceret, da man
ogsa matte sorge for, at det snav-
sede vand ikke lgb ind bag den
roterende glasskive og satte sig
fast pad det egentlige lygteglas.
Man ma jo ga ud fra, at havde
Volvo fundet en bedre og enklere
losning, s& var det den, man hav-
de benyttet. Anlaegget fremstilles
til 140 og 164 serien, men vil se-
nere komme til 544, Amazon og
1800. Den svenske pris er monte-
ret kr. 300,— i dansk mont, men
ventes forst preesenteret her i lan-
det sammen med 1971 modellerne
en gang i efteraret.

i " ¢ .

TACHO CONTROL DATA

Hos Morris-forhandlerne kan man nu fa
en Tacho Control Data, hvilket vil sige et
lille instrument med en gren, en bld og
en rod kontrollampe som en lidt primitiv
afleser af omdrejningstzelleren. Den gren-
ne lampe skal helst lyse — lyser den blad
lampe, er motoren nede pa for lavt om-
drejningstal, lyser den rede lampe, er det
maksimalt tilladelige omdrejningstal over-
skredet, og man ma skifte et gear op eller
slaekke pad gassen. Man indstiller selv in-
strumentet til sin vogn, og kan man fore-
tage denne indstilling, kan man vel ogsd
skifte gear pr. gehor. Instrumentet ma
derfor veere beregnet for mindre kyndige
med| af h den. Prisen er kr.
206,50 eksklusive montering.

*

Valvoline Oil A/S har udsendt nye
sprojteskemaer til Tectylbehand-
ling for Audi 100, BMW 2500 og
2800, Datsun 1000, Datsun Pickup,
Fiat 238 varevogn, Ford Capri,
Peugeot 504, Simca 1000 og 1100
samt Sunbeam 1500 og 1725. Der
er nu ialt fremstillet 158 skemaer
til forskellige modeller, og SMJ's
leesere kan gratis fa tilsendt ske-
ma til en bestemt model ved hen-
vendelse til Valvoline Oil A/S, Vej-
legardsvej 45—47, 2660 Brondby
Strand (tlf. (01) 73 22 00).

*
Vesttyske trafikmyndigheder agter
at indfere hastighedsbegraensning
for biler med pigdeek for pa den
made at skane vejnettet i vinter-
manederne.

| juni leb VW type Il nr. 2 millio-
ner af samlebandet. | 1961 blev
type Il forste gang vist for publi-
kum péa biludstillingen i Frankfurt,
men den gang hed den VW 1500.
Denne modelbetegnelse benyttes
nu til type | med 1500 motor, me-
dens type Ill nu har 1600 motor.
Fabrikken fremstiller for ajeblik-
ket 1270 type IIl om dagen.
%

Ogsa hos Opel har man kunnet
fejre et jubileeum. Bil nr. 9 millio-
ner har forladt samlebandet i Ris-
selsheim.
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Slut med Simca-navnet

De franske Simca-fabrikker skifter
nu navn til Chrysler France, men
de eksisterende modeller vil fort-
sat blive solgt under navnet Sim-
ca. Derimod vil en ny model, der
bliver preesenteret pa automobil-
udstillingen i Paris i oktober, fa
navnet Chrysler. De amerikanske
Chrysler-fabrikker vil ga steerkere
ind for »sma« modeller, hvilket ef-
ter europaeiske forhold vil sige ret
store vogne som Plymouth Valiant
og Dodge Dart. En ny Chrysler
model under navnet Colt skal
fremstilles hos Mitsubishi i Japan.

Tuningsset til Triumph

Importeren af Triumph, De forene-
de Automobilfabriker A/S, er nu
ogsa blevet importer af SAH tu-
ningssat til Triumph. Ligesom tu-
ningssattene til Austin og Morris
er der her tale om forskellige trin
og tuningsgrader, der begynder
med indsugningsmanifold til to
karburatorer og fortsaetter med
specielt topstykke med store ven-
tiler, sterre kompressionsforhold
og andret form pa forbreendings-
kamrene, og er det ikke nok, kan
man fa speciel knastaksel. Ud-
bleesningssystemer til hojere effekt
er naesten en selvfglge, men des-
uden er der tuningsudstyr til un-
dervognen, saledes at bremser og
hjulopheengninger kommer til at
svare til den foregede motoreffekt.
Transmissionssystemets  udveks-
lingsforhold kan @endres med nye
komponenter til gearkasse til dif-
ferentiale. Naermere oplysninger
og priser fas hos Triumphs for-
handlere.

En pamindelse om bremserne

Roulunds Fabriker, der fremstiller
Dan-Block bremsebelegning som
originaludstyr til en raekke euro-
peeiske bilfabrikker, papeger gan-
ske rigtigt, at bilisterne taenker
for lidt pa deres bremser. Af sam-
me grund har fabrikken fremstillet
en selvkleebende huskeseddel til
montering i venstre forder — sed-
len reflekterer lys og virker sam-
tidig som advarsel for bagfra kom-
mende trafik, nar deren abnes. Pa
meerkatsedlen paferes tidspunkt
og kilometer= stand for montering
af ny Dan-Block bremsebelaeg-
ning, cg veerkstedet saetter navn
eller stempel pa sedlen. Og hvad
sa? Man er ganske givet inde pa
noget af det rigtige, da det geelder
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om at gore bilisterne opmaerksom-
me p4a, at udskiftning af belaegning
med meget mere er mindst lige s&
vigtigt som udskiftning af motor-
olie, tending- og ventiljustering
med lige sa& meget mere. Men
Roulunds maerkeseddel forteeller
kun om udskiftning af beleegning,
der selvfglgelig interesserer dette
firma mest, men hvad med udskift-
ning af bremseror og bremseslan-
ger? Hvad med udskiftning af
bremsevaeske? Hvad med kontrol
af bremserne i det hele taget? Der
er plads nok pa den reflekterende
huskeseddel, sa lad os fa et par
tilfojelser, der er af mindst lige s&
stor vigtighed som udskiftning af
belagningen.

E

FOR SIKKERHEDENS 8KV
N-BLOCK
BREMSEBELAGNINGER

FRUCTER T VED

Det reflekterende maerkat med huskesed-
del for udskiftning af bremsebelaegning
udsendt af Roulunds Fabriker. Som dei
ses kunne der blive plads til endnu et par
pamindelser om bremsernes vedligehol-
delse.

Det meddeles, at man pa Morris
fabrikkerne har fundet frem til en
ny metode til hurtig og billig frem-
stilling af bildele efter samme prin-
cip, som benyttes til fremstilling
af hovedpinetabletter. Metalpulver
presses i form til en fast »metal-
torv«, der derefter cindres sam-
men, og den feerdige del behover
ingen eller kun minimal efterbe-
handling. Der er i denne med-
delelse ikke — eller tilsyneladende
ikke — noget teknisk nyt, da der
er tale om den sakaldte pulver-
stebning, som har veeret anvendt
af mange fabrikker igennem man-

ge ar. Husqvarna begyndte med
pulverstobning til de sma tandhjul
i symaskiner, men ogsa kaedehjul
til motorcyklerne blev fremstillet
efter denne proces, der kraever
naesten 100 /o rent jern eller stal
som udgangspunkt. Det nye hos
Morris ligger deri, at man med en

ny varmebehandling kan gore
komponenterne lige sa steerke
»som grundmaterialet«, medens

man tidligere matte regne med
80 /. Nar vi har sat som grund-
materialet i anforselstegn, er det
fordi der er tale om et ret vidt be-
greb — er grundmaterialet i den-
ne sammenligning stebt, smedet
eller valset? Der er imidlertid ikke
tvivi om, at der er tale om noget
nyt og bedre, hvilket fremgar af
den kendsgerning, at den nye me-
tode kan benyttes til fremstilling
af plejlstaenger, der tidligere kreae-
vede den tidsrovende og ret kom-
plicerede sanksmedning.
*

Austin Maxi er nu af de danske
myndigheder blevet godkendt til
en totalvaegt pa 1400 kg (en for-
ogelse pa 100 kg), hvilket vil sige,
at vognen er godkendt til en nytte-
last p& 475 kg — f. eks. 5 personer
a 75 kg samt 102?kg bagage.

Chryslers engelske fabrik — tidli-
gere Rootes — skal levere moto-
ren til en ny amerikansk super-
compact model. Det bliver en 1,5
liter version af den nye Sunbeam-
motor — antagelig 1,5 liter moto-
ren i noget andret tuningsgrad.
Sunbeam 1250/1500 vil i gvrigt og-
sa blive markedsfert af Chrysler i
USA under navnet Plymouth Cri-
cket. Ogsa Ford kommer med en
sakaldt super-compact bil (euro-
uzisk mellemklasse) under navnet
Pinto, og denne model vil blive
monteret med en af de engelske
Ford motorer. Den kommende nye
amerikanske klasse ma& ses pa
baggrund af den trussel, som
europziske og japanske mellem-
klassevogne er ved at udgere for
den amerikanske bilindustri.
oie

Kenyas vicepraesident har tilsyne-
ladende veeret ude for en ubeha-
gelig faerdselsoplevelse, siden han
har udsendt folgende dekret: Bili-
ster, som ikke bruger bakspejlet
og som pa den made forarsager
trafikulykker, vil for fremtiden blive
straffet med prygl.



s H : TRIUVIPH TUNING

Horer De til de avancerede Triumph-karere? Dem, der taler om acceleration og topfart,
nar andre taler om pyntelister og sovebeslag, sa er her en virkelig god nyhed til Dem:
Sidelgbende med vort store udvalg i BMC-tuningsdele, kan vi nu ogsa tilbyde Dem SAH
Triumph tuning i flere forskellige hardhedsgrader. Fra den mildere »road-touring« over
»road-racing« til den skrappe »full-race« tuning, ligegyldigt hvilken De vaelger, vil De
hver gang De starter fa verdens dejligste »spark« bagi. Og det er kun begyndelsen til de
mange pragtfulde keretimer, De opnar i rekordfart. .. ring til os eller kom og fa en snak
med os om SAH Triumph tuning, hvor udvalget er sterst — sa ligger De yderligere foran
fra i morgen.

Uanset hvilken Triumph De kgrer, vil De med SAH tuning opna bedre acceleration og
storre tophastighed.

Af andet udstyr til Deres Triumph kan nzevnes: Bermuda hardtop. Tradhjul. Bundkar-
skjold. Le Mans motorhjelm. Camber kompensator. Brede stalfeelge. Ashley fastback
hardtop. Tree- og laederrat m. m.

Tal med tuningsspecialisten pa telefon

BRITISH
(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01
Postordrer ekspederes fra dag til dag.
TRIUMPH Hovedlager for Leyland tuningsdele pa Sjeelland
LEYLAND Roskildevej 46 - 2500 Valby
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hilsport

Rindt igen i Clermont-

Ferrand

Den tekniske side af formel-1 lg-
bene har laenge vaeret en ret ens-
formig affeere, men midtvejs i sae-
sonen ser det ud til at lysne.
BRM'’s sejr i Belgiens GP var det
forste attentat p4 Cosworth-moto-
rens dominerende stilling, og pa
Zandvoort leverede Jochen Rindt
bevis for, at den nye Lotus 72 i
praksis indfrier de forventninger,
man kunne neere iil den i kraft af
dens avancerede konstruktion.

Det franske grand prix i Clermont-
Ferrand gav en bekreeftelse pa ten-
denserne fra de to foregéende lob.
De 12-cylindrede vogne tegnede
sig for de to bedste traeningstider.
Jacky Ickx (Ferrari) og Jean-Pierre
Beltoise (Matra) dominerede forste
halvdel ai lgbei, og da Ickx matte
udgé med ventilskade efter 15 om-
gange sa det ud til hjemmesejr
for Matra. Beltoise forte med 15
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Jochen Rindt i den nye Lotus 72 p3 vej
mod arets fjerde GP-sejr.

Rindt forer stort i VM — Dunlop trakker sig tilbage —

Chaparral med helt nye ideer.

sekunder foran naermeste konkur-
reni, Jochen Rindi, der havde
holdt trediepladsen under duellen
mellem de to tolveylindrede vogne.
Habet om en fransk sejr talmede,
da Matra’en matte ga i pit med
et punkteret daek. Rindt tog ferin-
gen og holdi den til malstregen
med Chris Amon (March) 7 sekun-
der efter pa4 andenpladsen. Brab-
ham blev nummer tre og satte ny
banerekord undervejs.

Jackie Stewart startede i samme
vogn som pa Zandvoort; ved re-
duktion ai pladetykkelsen i mono-
coque-konstruktionen er vaegten
seenket i forhold til fabriksvogne-
ne. Under treeningen opnaede han
fierdebedste tid og i de forste om-
gange ai lgbet 1& han pa tredie-
pladsen, teet efter Ickx og Bel-
toise, men allerede pa fjerde om-
gang matte han i depot med teen-
dingsprcblemer. Slutresultatet blev
en niendeplads.

Ogsé BRM havde en uheldig dag,

.
-

idei bade Rodriguez og Oliver blev
sat ud af spillet med maskinelle
vanskeligheder efter fa omgange.

— og pa Brands Hatch

Rindt fortsatte sejrsreekken i det
engelske grand prix, denne gang i
hard konkurrence med Brabham;
sa hard at kun en tom tank pa sid-
ste omgang kostede den austral-
ske veteran sejren. De to kerere
havde samme traeningstid og delte
forste raekke i startfeltet med Jac-
ky Ickx (Ferrari), der tog feringen
de forste fem omgange, indtil han
matte udga med en gearkasse-
skade. Rindt lagde sig i spidsen
med Brabham p& andenpladsen
og denne stilling bevaredes til 67
af de 80 omgange var kort, da
Brabham sa sit snit til at overhale.
De folgende omgange syntes at
skulle sikre Brabham sejren; han
satte ny banerekord og gik ind
i den sidste af de 80 omgange




med en sikker fgring, indtil breend-
stoffet slap op. Resultatet blev
endnu en sejr til Rindt og en an-
denplads til Brabham, der passe-
rede malstregen med stoppet mo-
tor.

Flere af de deltagende maerker
havde en uheldig dag. Hos Ferrari
dalede humeret kendeligt efter at
Ickx endnu en gang matte give op
i bedste position pa grund af en
mekanisk fejl. En fjerdeplads til
fabrikkens nye kerer Regazzoni
var dog et plaster pa saret. Bade
BRM og Matra havde to vogne til
start, og ingen af dem néede frem
til malstregen. March dominerede
talmaessigt startfeltet med 6 vogne,
men selv i Jackie Stewarts haender
formar 701-modellen ikke at gore
sig geldende. Siffert korte en vogn
med det nye, lette chassis, men
hverken han eller Stewart gen-
.nemferte lgbet. Amon tegnede sig
for en femteplads, Ken Tyrell’s af-
loser Servoz-Gavin, den franske
formel-2 korer Francois Cevert blev
nr. 7 og den tredie March over
malstregen kortes af Ronnie Peter-
son.

Et teknisk intermezzo, der skabte
yderligere spaending om det of-
ficielle resultat, udspillede sig efter
lobet, da den tekniske kontrol pa-
stod, at stabiliseringsplanerne pa
Rindts Lotus 72 var anbragt hgojere
end tilladt i FIA’s bestemmelser.
Sagen blev afklaret, men der gik
tre timer, for Rindt kunne vere

sikker pa sejren.

Det er ikke sejren, Rindt her fejrer med
sin kone pa Brands Hatch, men trzenings-
resultatet, der gav ham bedste startposi-
tion. Lebet dagen efter bragte ham et
godt stykke laengere frem mod mester-
skabstitlen. v

Stillingen i korernes VM:

Opgoret mellem Rindt og Brabham
i Englands GP drejede sig ogsé
om feringen i VM, idet en sejr til
Brabham ville have sikret ham et
points forspring foran Rindt. Nu
ogede resultatet i stedet Rindts
forspring og hans chancer for VM-
titlen. Efter det engelske grand
prix er pointsstillingen:

TEJochen Rindiri e oo oy 2 36
2. Jack Brabham « .o’ v v 25
3. ‘JackiesStewart . o500 19
4. Denis Hulme . ............ 16
5. AChristAMON @ isv s arnns 14
6. Pedro Rodriguez .......... 10
7. Jean-Pierre Beltoise ...... 9
8. Graham Hill og

Henri Pescarolo .......... 7

Dunlop traekker sig tilbage

fra formel-lob

Den forlebne maneds mest op-
sigtsvaekkende nyhed kom nok fra
daekfirmaet Dunlop, der meddelte,
at man fra nytar ville ophgre med
at levere dek og optreede som
sponsor i formel-1 og formel-2. |
en arrekke var det engelske fir-
ma naesten enerddende pa dette
specielle felt. Sa optradte de to
amerikanske firmaer Good Year
og Firestone pa arenaen, og de
senesie ars daekkrig tog sin be-
gyndelse. Nar Dunlop nu treekker
sig ud, er det naeppe fordi man
feler, at man er ved at tabe ter-
reen snarere ma det nok erkendes,
at de erfaringer, der gores pa ba-
nerne, efterhanden ma betales
temmelig dyrt. Tilknytningen til
sporten bevares dog, idet man
fortsat vil levere daek il visse

sportsvognsmeaerker, ligesom fir-
maets produktion af racerdzek i et
meget stort udvalg af dimensioner
vil blive opretholdt.

Dunlops beslutning betyder, at
BRM og Ken Tyrell m& se sig om
efter nye deekleverandorer til GP-
vognene.

Ny dobbeltsejr il
Porsche 917

6-timers logbet pa Watkins Glen
gav, ikke overraskende, en ny
triumf til Porsche, med to af John
Wyer’s 917-modeller kert af Rodri-
guez/Kinnunen og Siffert/Redman
pa de forste pladser. Hovedmod-
standeren Ferrari matte ngjes med
en tredieplads til en 512S, kort af
Andretti/Giunti.  Marko/Lins  var
forst blandt prototyperne med en
Porsche 908 pa syvendepladsen.
Hverken Matra eller Alfa Romeo
havde fundet det umagen veerd at
tage over Atlanten for at deltage
i den ulige kamp mod 5-liters vog-
nene.

Can-Am serien og den nye

Chaparral

Arets Can-Am serie er i fuld gang
pa den anden side af Atlanten, og
stadig flere europeeiske fabrikker
og kerere viser interesse for de
amerikanske lgb. De forste lgb har
demonstreret, at McLaren vogne-
ne stadig er konkurrenterne over-
legne; Dan Gurney har taget Mc-
Larens plads og supplerer Denis
Hulme i de fabriksanmeldte vogne.
Teknisk byder sasonen pa flere
nyheder. March har féet sin leenge
ventede vogn (type 707) klar; en ny
amerikansk vogn — »Shadow« —
adskiller sig fra samtlige konkur-
renter ved sin beskedne storrelse,
og kerer f.eks. pa specialfrem-
stillede 10” fordeek og 12” bag-
deek.

Den mest sarpragede blandt arets
nye vogne er dog nok den nye
Chaparral 2J. Konstrukteren Jim
Hall har fer lanceret nye ideer,
der fik afgerende betydning for
udviklingen. For nogle ar siden
var Chaparral forst med anvendel-
se af stabiliseringsplaner; pa den
nye vogn lanceres en ny ide, der
skulle kunne erstatte planerne el-
ler »vingerne« og give ekstra be-
lastning pa drivhjulene.

Man har ofte talt om vogne, der
1& »som suget til vejbanen«, nér
man skulle karakterisere koreegen-

skaber ud over det sazdvanlige. p
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QESULTATER

Frankrigs Grand Prix
(VM formel-1)

1: Jochen Rindt (Lotus 72)
(158,4 km/t)

: Chris Amon (March) 1.56.04,61

: Jack Brabham (Brabham) 1.56.41,83

: Denis Hulme (Mclaren) 1.56.42,66

: Henri Pescarolo (Matra) 1.57.16,42

: Dan Gurney (MclLaren) 1.57.16.65

Hurtigste omgang: Brabham 3.00,75 (160,4

km/t) (ny banerekord)

1.55.57,0

o HswWN

Englands Grand Prix
(VM formel-1)

1:

Touswn

Jochen Rindt (Lotus 72) 1.57.02
(174,9 km/t)

Jack Brabham (Brabham) 1.57.34,9
Denis Hulme (Mclaren) 1.57.56,4

: Clay Regazzoni (Ferrari) 1.57.56,8

: Chris Amon (March) 1 omg. efter

: Graham Hill (Lotus 49C) 2 omg. efter
urtigste omgang: Brabham 1.25,9

Watkins Glen (USA)
(Sportsvogns-VM)

1:

DA WN

Rodriguez/Kinnunen (Porsche 917)
308 omg.

: Siffert/Redman (Porsche 917) 308 omg.
: Andretti/Giunti (Ferrari 512S) 305 omg.
: Elford/Hulme (Porsche 917) 302 omg.
: Ickx/Schetty (Ferrari 512S) 299 omg.

: Ahrens/Attwood (Porsche 917) 295 omg.

(Fortsat fra forrige side)

Pa4 den nye Chaparral kan man
tage udtalelsen helt bogstaveligt.
Ved at skabe et undertryk under
vognbunden kan belastningen pa
de drivende hjul gges med ca. 50
proceni. Undertrykket skabes af to
bagudrettede blaesere, der er an-
bragt i vognens bagende, og som
drives af en to-cylindret 45 hk to-
taktsmotor. Vognen er rammende
blevet betegnet som et »luftpude-
fartoj med modsat fortegn«, og for
at holde styr pa luften under vog-
nen og reducere kraftforbruget til
bleeserne er den ligesom luftpude-
fartojerne forsynet med et »skort«
rundi om vognbunden.

Jackie Stewart startede med den
nye vogn i Can-Am lgbet pa Wat-
kins Glen og udtalte sig i meget
rcsende vendinger om vognens
vejbeliggenhed efter traeningen.
Under selve Igbet opn&ede han
hurtigste baneomgang, inden over-
hedning af motor og bremser tvang
ham til at give op. @jensynligt
kommer det nye »sugesystem« i
nogen grad i konflikt med kravene
om effektiv keling, men det bliver
under alle omsteendigheder span-
dende at folge systemets videre
udvikling.

Den nye Chaparral 2J, der fik sin debut
i Can-Am lobet p& Watkins Glen med
Jackie Stewart ved rattet.

Den mest originale detalje ved Chaparral
2) er sugesystemet, der skaber undertryk
under vognen og foroger hjullasten.

GP Rouen (formel 2)

: Jo Siffert (BMW) 51.24,3 (190,9 km/t)
: Clay Regazzoni (Tecno) 51.24 4

: Emerson Fittipaldi (Lotus) 51.24,5

: Jacky Ickx (BMW) 51.25,0

: Tim Schenken (Brabham) 51.25,3

: Ronnie Peterson (March) 51.25,7

DUBWN =

Mosport CAN-AM

1: Dan Gurney (MclLaren)
2: Jackie Oliver (Autocoast)
3: Denis Hulme (Mclaren)

Mont-Tremblant CAN-AM

1: Dan Gurney (MclLaren)

2: Motschenbacher (Mclaren)

3: George Eaton (BRM-Chevrolet)

Watkins Glen CAN-AM
1: Denis Hulme (McLaren)
2: Jo Siffert (Porsche 917)
3: Dick Attwood (Porsche 917)
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Ring Djursland

Det var igen den store standard-
vognsklasse, som interessen sam-

lede sig om, da Ring Djursland
afviklede sin BMW-Cup ved éarets
andet lgb pa banen.

De 10.000 tilskuere overvaerede
med tilfredshed resultatet af ba-
nens invitation til flere af de bed-
ste svenske korere, som var med
til at skabe spaending i bade den
store klasse samt klassen 0—1300
cehgr:2.

| den store klasse blev der kort
en uofficiel landskamp mellem de
rod/hvide og bla/gule farver. Hvert
land stillede her med seks korere.
Landskampen blev vundet af dan-
skerne, selvom det ikke for kam-
pen sa alt for godt ud, idet sven-
skerne pa holdet havde fem hurti-
ge korere (Rune Tobiasson, Erik
Berger, Bo Emanuelsson, Robert
Kvist og Lennart Hall) mod dan-
skernes tre (Sven Engstrem, Age
Buch Larsen og Jens Winther).
Forste heat blev vundet af Sven

Rune Tobiassen (forrest) og Sven Eng-
strom tog sig nogle drabelige dyster i
den store klasse. Et par gange gik det
over til &ben spzerring fra Tobiassens
side, og han matte fra lebsledelsen mod-
tage en advarsel for ureglementeret kor-
sel. | det samlede resultat klarede Rune
Tobiassen sig bedst og besatte forsteplad-
sen foran Sven Engstrem og Jens Winther.

Engstrom foran Rune Tobiasson
og Age Buch Larsen.

Andet heat vandt Tobiasson foran
Engstrom og Jens Winther.
Tredje heat blev vundet p& dagens
bedste tid af Buch Larsen foran
Tobiasson og Jens Winther.

Rune Tobiasson blev lgbets vinder
foran Sven Engstrem og Jens
Winther.

1 0—1300 cc gr. 2 blev det igen til
en forsteplads til Erik Hoyer, selv-
om den dygtige svensker Jonny
Green (Ford Escort 1300) gjorde
alt for at forhindre det. Men afge-
relsen faldt allerede i forste heat,
hvor Erik Heyer startede i forreste
reekke modsat Green, som pa
grund af darlig tidtagning startede
et godt stykke nede i reekken. Det

blev kert med samlet start. Forrest i bil-
ledet ses Sven Engstrom (th.] og Bent
Hardo, umiddelbart efter folger Erik Hoyer.
Den lille klasse (0—1000 cc) sluttede
med protester, som alle blev.taget til
folge. Det bevirkede, at Sten Mikkelsen
(lobets vinder), Kurt Scharfe (toer), Poul
Weinrich (femmer) og Kaj Jorgensen (fire)
alle blev udelukket fra bedemmelse. Ko-
verne ankede afgorelsen, og i skrivende
stund er anken endnu ikke behandlet.

bevirkede, at Green ikke kunne
komme med op fra starten, og fel-
tet lukkede sig for ham under hele
lobet. Men i andet heat foretog
han en brillant start, der via et par
»huller«, han ikke var sen til at
udnytte, bragte ham helt frem i
feltet og forbi Heyer. En stilling,
som han holdt heatet ud. Hoyers
forspring fra forste heat var dog
nok til at sikre ham sejren sam-
menlagt. Steffen Nielsen sluttede
pa andenpladsen, og Green besat-
te tredjepladsen.

| klassen 1001—2000 cc gr. 1 be-
satte Sven Engstrom igen forste-
pladsen, og den nye BMW-karer
Bent Harde besatte andenpladsen
foran Erik Heyer (Austin Cooper).
Qvrige klasser se resultatlisterne.




Anderstorp

| bagende solskin afviklede An-
derstorp fjerde afdeling af Euro-
pamesterskabet i Formel Ford og
12. afdeling af Europamesterska-
bet i Formel 5000.

44 kerere var tilmeldt til Formel
Ford klassen, heriblandt vore to
bedste kort, Tom Belsg i Hawke
og Jac. Nellemann i McNamara.

| Formel 5000 klassen var tilmeldt
22 kerere, hvoraf kun 12 kom frem
til start.

Gennem henholdsvis femte og
sjette bedste treeningstid om ler-
dagen havde Tom Belsg og Jac.
Nellemann sikret sig gode start-
placeringer til sendagens lgb, som
kortes over 14 omgange (bane-
lengde 4.018 meter). Bedste tid
blev i evrigt noteret til Colin Van-
dervell (Merlyn), England, 1.49.9.
Vandervell |4 for starten pa tredje-
pladsen (9 points) i kampen om
EM’et sammen med landsmanden
Jan Taylor (March 70B). P& forste-
pladsen |& belgieren Claude Bour-
goignie (Lotus 59) med 17 points

og pé& andenpladsen Tony Trim-
mer (Lola T 200), England, med 15
points.

36 af de 44 tilmeldte korere kom
med til starten, og da feltet kom
ud pé langsiden pa forste omgang,
befandt begge de to danske ko-
rere sig blandt de ti forreste. Helt
op til fjerdepladsen kom Tom Bel-
s@, da han fik kelingsproblemer
og kom i depot med en overophe-

det motor. Vandet havde via en
uteethed i kolersystemet forladt
maskineriet.

Jac. Nellemann fortsatte med at
kore op gennem feltet, indtil han
tilsidst koncentrerede sig om at
holde sin stilling for at kere over
malstregen som en flot fem'er
med EM-points i hus, 16.1 sek. ef-
ter vinderen Colin Vandervell. An-
denpladsen blev besat af belgie-
ren Claude Bourgoignie. Pa tred-
jepladsen kom svenskeren Greger
Kronegard (Lola).

Den samme maskinkontrol, som
fandt sted ved sidste afdeling af
det nordiske mesterskab, hvor
Tom Belsg og Jac. Nellemann blev
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diskvalificerede for at keore med
skiver under ventilfjedrene, fandt
ikke sted efter lobet, og spergs-
mélet om, hvor mange af korerne,
som her anvendte de samme ski-
ver, vil derfor aldrig blive besva-
ret.

Formel 5000 klassen var praget
af drilagtige motorer hos flere af
korerne bade inden og under trae-
ningen om lgrdagen. Saledes hav-
de ogsa eneste skandinaviske del-
tager, svenskeren Ulf Norinder,
stadige vanskeligheder med at fa
motoren til at ga rigtigt, hvilket til
sidst mundede ud i, at han, efter
at have opnéet fjerdebedste trae-
ningstid og dermed sikret sig en
god startposition, matte kere i de-
pot med nye vanskeligheder, som
forhindrede ham i at stille op til
lebet. Bade UIf Norinder og Mike
Hailwood kerer Lola-Chevrolet T
190, og begge har de haft utallige
problemer med vognene. Mike
Hailwood gik heller ikke fri under
treeningen, men lante UIf Norin-
ders reservemotor, inden Norinder
selv méatte opgive. Mike Hailwood
kvitterede for lanet ved at besstte
fierdepladsen i forste heat, selvom
han matte starte bagest, da han
ikke havde veeret med under tid-
tagningen. | andet heat besatte
han tredjepladsen.

Howden Ganley sluttede i andet
heat p4 andenpladsen og ville sik-
kert ogsa, hvis ikke en braekket
vippearm havde sendt ham i depot
i seks minutter i forste heat, have
sluttet pa andenpladsen sammen-
lagt.

Gethin vandt bade forste og andet
heat og sluttede som sikker vin-
der i klassen. Pa andenpladsen
kom Mike Walker. Roy Pike slut-
tede som tredje, og Mike Hail-
wood besatte fjerdepladsen.
Neaesten 4.000 tilskuere, som be-
fandt sig pa tribunen ved malli-
nien, blev ved afslutningen af an-
det heat vidner til en uhyggelig
ulykke, hvor engleenderen Derek
Williams omkom. Kort efter hojre-
svinget ned til mallinien ramte
Williams’ venstre forhjul landsman-
den Fred Saunders’ hajre baghjul.
Williams' hjul laste sig pa tveers,
Gg vegnen loftede sig over sig selv
og for med bunden i vejret bag-
leens tvaers over banen for at hav-
ne pa asfalten fa centimeter fra
greesteppet ved inderkredsen.
Vognen brod ojeblikkelig i brand,
cg brandmandskabet var ikke i
stand til at slukke ilden eller fa
Williams ud hurtigt nok.




Efter ulykken sankede der sig en
trykkende stemning over det ellers
velafviklede arrangement. Gethin
var den eneste korer fra Formel
5000 klassen, som var ivrig efter
at blive karet for sin placering. De
ovrige korte forbi ulykkesstedet og
onskede ikke hyldest.

En klasse bestaende af svenske
standardvognskerere (gr. 2/69 1000
—2000 cc) skulle veere startet efter
andet heat i Formel 5000, men on-
skede ikke at stille op efter ulyk-
ken. ED

NOTER

4. afdeling af Formel Ford EM blev
kort pa den ostrigske bane Salz-
burgring med deltagelse af bade
Tom Belsg og Jac Nellemann.

To gange l& Tom Belsg under 1o-
bet pa forstepladsen, men matte
se sig henvist til fierdepladsen, da
lobet sluttede. Jac Nellemann, som
en overgang la pa andenpladsen,
sluttede pa en sjetteplads.

Lebet blev vundet af engleenderen
Colin  Vandervell (Merlyn 11A)
med landsmanden Peter Lamp-
laugh (Palliser) pa andenpladsen.
Belgieren Claude Bourgoignie (Lo-
tus 59) besatte tredjepladsen.

Med sin fjerdeplads opnaede Tom
Belso dermed at rykke op pa
fierdepladsen i den samlede stil-
ling i EM’et, som han deler med
englenderen lan Taylor, begge 9
points.

Jac Nellemann ligger pa syvende-
pladsen sammen med svenskeren
Greger Kronegaard. Begge har 5
points.

Ogsa i toppen er der skabt endnu
mere spanding, idet belgieren
Claude Bourgoignie forer knebent
med kun 1 point. Sammenlagt har

Endnu tegner det godt for bade Jac Nel-
lemann (th.) og Tom Belse (tv.), men
kort efter blev Belse tvunget til at ga i
depot pad grund af et sprzengt deeksel pa
koleren. Jac Nellemann sluttede pa femte-

ladsen og tilk d

p sig dermed sine
forste EM-points.

han 28 points, og engleenderen
Colin Vandervell har 27 points ef-
ter sine to sejre i treek.

Tony Trimmer ligger pa tredje-
pladsen med 15 points, alle ind-
kort i de to ferste afdelinger af
EM’et.

*

Samme dag blev der pa Salzburg-
ring afviklet 13. afd. af Formel
5000 EM. Her fik bade Mike Hail-
wood og Howden Ganley revan-
che fra Anderstorp. Mike Hailwood
besatte forstepladsen med How-
den Ganley pa& andenpladsen. Roy
Pike fulgte pa tredjepladsen, og
Ulf Norinder sluttede som fjerde.
Gethin, som ferer sammenlagt,
matte udga med maskinskade. Ur-
der lobet blev Trevor Taylor ud-
sat for en punktering med en ha-
stighed et godt stykke pa den an-
den side af de 200 km/t. Han mi-
stede kontrollen over vognen, som
endte fuldstaendig edelagt uden
for banen. Han selv slap uskadt.

RESULTATER:

Ring Diursland

Over 1000 cc gr. 2

1) Rune Tobiassen (BMW 2002 Tl) 1287.7
2) Sven Engstrem (BMW 2002 TI) 1297.1
3) Jens Winther (BMW 2002 TI) 1304.7

4) Erik Berger (Ford Escort TC) 1307.3

5) Bo Emanuelsson (Ford Escort TC)

1315.9

0—1000 cc gr. 2

1) Jorgen Kofoed (Fraser 1000) 903.3

2) Son Borch-Christensen (Fiat Abarth
Corsa) 905.1

3) Roland Johansson (BMC Cooper) 925.1

4) Poul Lund (Fraser 1000) 942.1

0—1300 cc gr. 2

1) Erik Hoyer (Austin Cooper S) 873.9

2) Steffen Nielsen (Austin Cooper S)
881.1

3) Jonny Green (Ford Escort 1300) 886.1

4) Poul H. Pedersen (Morris Cooper S)
890.4

0—1000 cc gr. 1 (Protester!)

1) Steen Mikkelsen (Fiat 850 coupe)
1018.6

2) Kurt Scharfe (Austin Cooper) 1024.5

3) John Nielsen (Fiat 850 coupe) 1026.1

4) Kaj Jorgensen (Austin Cooper) 1027.3

1001—2000 cc gr. 1

1) Sven Engstrem (BMW 2002 TI) 964.2
2) Bent Harde (BMW 2002 TI) 968.8
3) Erik Hayer (Austin Cooper) 971.9
4) Ib Trusholm (BMW 2002 TI) 973.8

Anderstorp

Formel 5000 (12. afd. af EM) — 42 omg.

1) Peter Gethin, GB (McLaren-Chev.)
1:05.31.7

2) Mike Walker, GB (McLaren) 1.06.16,2

3) Roy Pike, GB (Leda-Chev.) 1.06.33,3

4) Mike Hailwood, GB (Lola-Chev.)
1.06.35,4

5) Keith Holland, GB (Lola-Chev.)
41 omg.

Formel Ford (3. afd. af EM) — 14 omg.

1) Colin Vandervell, GB (Merlyn 11A)
25.57,5

2) Claude Bourgoignie, B (Lotus 59)
26.00,6

3) Greger Kronegaard, S (Lola) 26.10,8

4) Hakan Dalqvist, S (Lotus 61M)
26.10,9

5) Jac Nellemann, DK (McNamara)
26.13,6

Tel. (01) GO 8133

ebring

70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’'S MOTOR CO.

HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.

udstednings-
anlaseg
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MOTORCYKELSPORTEN

ISLE OF MAN TT

TT-ugen og den forudgaende trze-
ning blev atter i ar garneret med
en del styrt, hvoraf lidt for mange
fik et for koreren fatalt resultat.
Den godt 60 km lange, naturlige
landevejsbane p& Isle of Man er
ikke uden grund pa én gang ver-
dens svaereste og verdens farligste
motcreykelbane, og det ser ud til,
at ikke alle korere moder med
den fornedne respekt over for de
krav, banen stiller. P4 den anden
side bringer netop banens karak-
ter det bedste frem i mange kore-
re, og det garanterer altid tilskuer-
ne en enestaende oplevelse — til-
med viste vejret sig endnu en
gang fra sin bedste side.

Production

Om lordagen indledtes med klas-
sen for standardmaskiner, der i ar
var forleenget til fem omgange i
erkendelse af den stigende betyd-
ning, klassen tilleegges bade hos
fabrikkerne og publikum. Kort ef-
ter at BSA/Triumph havde med-
delt, at man i ar ville koncentrere
sig om USA-lgb, vendte konkur-
renten Honda tingene pa hovedet,
ved at beslutte fortrinsvis at stille
op ved europeiske leb! Dette fik
som ventet englenderne til at
teenke sig om endnu en gang, og
enden péa det hele blev, at BSA og
Triumph alligevel megdte med tre-
cylindrede fabriksmaskiner pa Isle
of Man.

Sidste ars vinder Malcolm Uphill
er noget af et faanomen pa denne
bane og burde veere favorit pa
den ene fabriks-Triumph, men ved
et styrt under traningen kvaestede
han den ene fod, og da der tilmed
gik betaendelse i saret, syntes Up-
hill's chancer mere end spinkle.
Starten foregik som Le Mans-
start, men da Uphill ikke var i
stand til at lobe tveers over banen
(1), fik han tilladelse til at sta ved
sin maskine, medens Percy Tait
tog sig af lebeturen! Trods alle
handicaps var det Uphill, der sam-
men med Paul Smart pa en anden
Trident 1a i spidsen efter forste
omgang, men pa anden omgang
standsede Smart med et punkte-
ret forhjul. Brian Steenson (BSA
Rocket 3) begyndte at hale ind pa
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I den store production-klasse pé Isle of Man ses vinderen Malcolm Uphill her pa vej

mod mél pad en af de sidste omgange. Upl

hill skulle egentlig have kert sin egen Bon-

neville, men i sidste ojeblik stillede Triumph en fabriks-Trident til radighed. Regle-
mentet tillader visse modifikationer — sdledes er effekten haevet fra 58 hk ved 7500
o/m til 67 hk ved 8000 o/m, og der anvendes en dobbelt duplex-bremse fra Fontana i

forhjulet, men eg g er

g

hastighed pa omkring 235 kmy/t.

Uphill men stoppede, da hans
gearkasse begyndte at spytte ten-
der, og herefter gjnede Peter Wil-
liams (Norton Commando) chan-
cen for en sejr. Uphill var synligt
treet mod slutningen, og Williams
pa den lettere fabriks-Commando
halede ind pa ham. P& sidste om-
gang skiftede de position flere
gange, indtil Norton’en dede pa
grund af benzinmangel — op ad
bakke fik Williams liv i motoren
igen, men da var det for sent, og
Uphill kerte over malstregen som
vinder med 1,6 sekunds forspring.
| sandhed et mindeveerdigt leb —
tredjepladsen gik til Ray Pickrell,
der humpede i mal med kun fjerde
gear i funktion.

Klassen indtil 500 ccm gik sikkert
til en Suzuki Cobra kert af Frank
Whiteway, der forte fra start til

“

uzndret 205 kg, hvad der giver en top-

mal. Interessen samlede sig om
andenpladsen, hvor to Triumph
Daytona’s Isbet igennem leverede
en spendende duel, som Gordon
Pantall til slut afgjorde til sin for-
del foran Ray Kniyht.

Den lille klasse indtil 250 ccm blev
lebet igennem fort af Charles Mor-
timer pa en Ducati Desmodromic
—ind imellem var han lige ved at
fa folgeskab af John Williams péa
en Honda CB250, men Ducati’ens
hojere tophastighed afgjorde en-
deligt sagen.

Sidevogn 750 ccm

Mandag formiddag gik den store
sidevognsklasse til start, og nu
efter det saedvanlige TT-princip
med korerne sendt af sted parvis
med ti sekunders mellemrum. Ver-
densmesteren modte med en ny
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740 ccm R75/5 stedstangsmotor i
sin BMW, og med en ny omgangs-
rekord fra stdende start beviste
Klaus Enders, at denne maskine
heller ikke er nogen sinke. Anden
omgang var dog nzeppe begyndt,
for Enders udgik med fejl ved bat-
teriet, og resten af tiden forte
Siegfried Schauzu sikkert foran
Peter Brown (654 BSA). Bortset
fra, at et sammensted med en hav-
mége knuste sidevognens vind-
spejl, vandt Schauzu uantastet péa
sin opborede 501 ccm BMW-RS,
og ogsa han kunne saledes gen-
tage sidste ars succes.

250 ccm
Ugens forste VM-lgb — nemlig 250
ccm-klassen — lgb af stabelen

mandag eftermiddag, og for tred-
je gang blev resultatet en genta-
gelse af sidste ar, idet verdens-
mesteren Kel Carruthers (denne
gang pé sin Yamaha TD2) vandt
med et gennemsnit, der endog var
hojere end sidste ar pa den fire-
cylindrede Benelli. Kent Andersson
var ogsa kommet til Man, men ef-
ter at have provet banen erklzre-
de han, at han aldrig ville veere i
stand til at leere den og derfor ikke
ville starte. | sandhed en zerlig
mand!

| lobet af de seks omgange op-
byggede Carruthers et solidt for-
spring, medens Rodney Gould
(Yamaha) pa andenpladsen kom
til at keempe hardt for sin place-
ring, forst med Paul Smart, indtil
dennes Yamaha strejkede pa én
cylinder, og dernaest med Stan
Woods, der dog ogsa matte udga
med maskinskade. Kamikaze-pilo-
ten Santiago Herrero kerte blaen-
dende pa den éncylindrede Ossa,
men et styrt pa tredje omgang
satte ham noget tilbage. Pa sidste
omgang var han dog atter lige i
heelene pa Gould, men heldet var
ikke rigtig med ham, for han kol-
liderede med Stan Woods, der
lige sa stille var pa vej mod de-
potet, og ambulance-helikopteren
matte bringe den lille spanier til
hospitalet. Tredjepladsen gik i ste-
det til osttyskeren Ginter Bartusch
(MZ) — en usadvanlig preestation
i betragtning af, at Bartusch aldrig
har kert pa Isle of Man for.
Herrero viste sig at veere alvorligt
medtaget, cg han dode dagen ef-
ter af indre kveestelser — et stort
tab for landevejssporten. Pa kun
tre ar havde han kert sig op i ver-
densklassen, og hans farverige
korestil kombineret med udholden-

hed -og et meget stort personligt
mod kunne kun vaekke beundring.
Et styrt i det sidste lgb var alt,
hvad der skilte ham fra sidste ars
verdensmesterskab i 250 ccm-klas-
sen.

350 ccm

Som ventet blev klassen vundet
af Giacomo Agostini, der pa den
tre-cylindrede MV Agusta forte sik-
kert fra start til mal. Kel Carru-
thers gjorde sit bedste for at na
ham, men den tungere firecylin-
drede Benelli kunne ikke hamle
cp med MV’en, og pa fjerde om-
gang var bagkaeden blevet sa slap,
at Carruthers foretrak at opgive —
kort efter standsede maerkefallen
Renzo Pasolini, der aldrig néede
op i spidsen pa grund af en ved-
holdende fejlteending i motoren.
Da Carruthers standsede, rykkede
Alan Barnett op pa andenpladsen,
en position han talentfuldt forsva-
rede til malstregen foran Paul
Smart (Yamaha TR2) — Barnett
korte sin Aermacchi med en for-
henvaerende fabriks-motor.

Sidevogn 500 ccm

Onsdagens lgb sluttede om efter-
middagen med den »lille« side-
vognsklasse, der i modseetning til
750 ccm-klassen teeller til verdens-

To treujepiauser veu worsie Torseg pa Isle
of Man var slet ikke sd ringe et resultat
for MZ’s unge korer, Giinter Bartusch. |
250 ccm-klassen kerte han endnu den
klassiske motor med cylindrene side om
side (maksimaleffekt ca. 58 hk ved
11.250 o/m), og det er dén, vi ser pa bil-
ledet, men pa et eller andet tidspunkt
vil cylindrene vel blive arrangeret bag
hinanden i lighed med den nye 125 ccm-
motor.

mesterskabet. Her var Klaus En-
ders i stand til at gentage sidste
ars succes og vinde stort set uden
alvorlig konkurrence — der var
dog ikke s& lidt held med i spillet,
for da Enders korte sin BMW over
malstregen efter at have fort alle
tre omgange, var hans benzintank
s& knastgr, at den obligatoriske
benzinprove matte tages fra et af
svemmerhusene! Georg Auerba-
cher (BMW) holdt fgrst anden-
pladsen, men en skridende kob-
ling satte ham efterhanden leenge-
re tilbage, og andenpladsen gik
til Siegfried Schauzu, der kerte en
normal RS-motor i stedet for sin
fire-ventilede BMW. Heinz Luth-
ringshauser (BMW), Jean-Claude
Castella (BMW) og Horst Owesle,
der nu kerer den firecylindrede
Minch-URS, leverede en meget
underholdende kamp om tredje-
pladsen, indtil det lykkedes Luth-
ringshauser at sikre sig et mindre
forspring.

125 ccm

Med tre Isle of Man-debutanter pa
de tre forste pladser ma fredag
formiddags 125 ccm-leb bestemt
indskrive sig i TT-annalerne! Dave
Simmonds lagde sig som ventet
straks i spidsen, men hans tocy-
lindrede Kawasaki holdt kun til
halvanden omgang, fer et plejl-
stangsleje satte sig, og derefter
kunne ingen gore Dieter Braun
sejren stridig pa den tocylindrede
ex-fabriks Suzuki. Andenpladsen
gik til Borje Jansson pa den vand-
kolede Maico efter meget stabil
korsel — svenskeren havde nu og-
s& gjort en indsats for at leere
den sveere bane: | sin bil havde
han kert banen rundt og indtalt
kommentarer pa en bandoptager,
som han sa kunne afspille i ro og
mag om aftenen. En meget smuk
tredjeplads gik til MZ’s nye korer
Gunter Bartusch, der her for forste
gang keorte MZ’s nye tocylindrede
motor i udlandet. Af hensyn til
frontarealet har motoren de to
vandkelede cylindre placeret bag
hinanden og gearet til en feelles
aksel samt en fritliggende kobling
i venstre side. Her sidder ogsa de
to dobbelte IKA-magneter, der ro-
terer med halv krumtaphastighed,
medens drejeventilerne og de to
25 mm @ Amal karburatorer sid-
der i hgjre side. Boring og slag-
leengde er 43 mm og maksimalef-
fekten for tiden 32 hk ved 13.000
o/m, men for en seks-gears motor

er det anvendelige effektomrade P
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(Fortsat fra forrige side)

endnu for smalt, og Kaaden vil
sikkert saette alt ind pa at opna en
fladere momentkurve. | dette lgb
opnaede Bartusch sin tredjeplads
pa trods af, at benzin, der var
sprojtet op pa vindskaermen, for-
hindrede ham i at komme helt ned
bag kaben.

500 ccm

For forste gang i umindelige tider
havde Giacomo Agostini vrevl med
den trecylindrede MV: Pa sidste
omgang gik den kun pa to cylin-
dre, hvad der dog ikke forhindre-
de ham i at vinde lgbet i sadvan-
lig cverlegen stil. Et meget spaen-
dende opger om andenpladsen
mellem Alan Barnett (Seely) og
Peter Williams (Matchless) slutte-
de pa fjerde omgang, hvor den
smeltede asfalt bragte Barnett til

styrt. Tredjepladsen gik til vete-
ranen Jack Findlay, efter at den-
nes Seeley begyndte at smide olie
pa bagdaekket.

Den lovende unge irleender Brian
Steenson (Seeley) holdt en smuk
fierdeplads, indtil han styrtede pa
tredje omgang og kveestedes al-
vorligt. Steenson dode et par dage
efter uden at vaere kommet til be-
vidsthed, og dermed néaede &rets
tabsliste op pa ikke mindre end
seks draebte — alt, alt for mange.
Korerne placerer ansvaret hos
ACU, idet banen angiveligt ikke er
tilstreekkeligt sikret, og i staerk
varme koger asfalten voldsomt op
mange steder. Der er neeppe tvivl
om, at den engelske union ma se
meget noje pa sikkerhedsforan-
staltningerne inden naeste ars lgb,
hvis man stadig ensker at tiltraek-
ke Europas bedste korere.

Kel Carruthers er en kender af TT-banen
og vandt ikke uventet 250 ccm-klassen pa
sin production Yamaha. Mens vi har ham:
Bemerk at Carruthers i lighed med ad-
skillige andre af topkererne nu omsider
er gaet over til en hjelm af jet-typen,
der byder p3 veesentlig storre sikkerhed.

HOLLANDS GP

Det hollandske GP bliver en storre
og sterre succes for hvert ar —
150.000 tilskuere var i ar stremmet
til Assen, og de blev vidne til en
raekke spaendende opger pa en af
Europas mest spaendende og sik-
re GP-baner.

| stralende solskin blev 50 ccm-
klassen sendt af sted, men Jama-
this forstekerer Aalt Toersen nae-
de kun til den ferste harnal, for
han matte i asfalten. Angel Nieto
overtog som ventet foringen pa
sin Derbi, men pa nastsidste om-
gang begyndte motoren at ga
urent, og han faldt tilbage efter
Jan de Vries (Kreidler) og Salva-
dor Canellas pa den anden Derbi.
En halv omgang fer mal livede
motoren op igen, og med en over-
menneskelig anstrengelse lykkedes
det Nieto at n& op forbi de Vries
og vinde med mindre end en hjul-
leengde, hvorefter han prompte be-
svimede i armene pa sine meka-
nikere!

Nieto tog feringen endnu en gang
i 125 ccm-klassen pa den nye,
meget hurtige tocylindrede Derbi,
fulgt med nogen afstand af Dieter
Braun (Suzuki) og Dave Simmonds,
hvis Kawasaki for en gangs skyld
stod distancen, selv om den til-
syneladende ikke havde sin fulde
effekt. Midt i lebet matte Nieto
imidlertid af i et harn&lesving og
kunne ikke fa rigtig gang i mo-
toren igen, s& Dieter Braun sik-
rede sig en ret ubesvaeret sejr.
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Naesten et minut tog det for Phil
Read at fa liv i sin Yamaha ved
starten til 260 ccm-klassen, og pa
det tidspunkt var feltet forleengst
over alle bjerge. Kel Carruthers
(Yamaha) gik i spidsen fulgt af
Rodney Gould (Yamaha), Paul
Smart (Yamaha), Dieter Braun (MZ)
og Kent Andersson (Yamaha). Paul
Smart havde et styrt ved hgj ha-
stighed, som han dog slap meget
billigt fra; Braun kunne ikke holde
tempoet, og Anderssons Yamaha
knzekkede en stempelring. To om-
gange for mal rykkede Gould op
i spidsen, da Carruthers maskine
satte sig, men pa det tidspunkt
var Phil Read pa vej op gennem
feltet med et kolossalt tempo. P&
hver omgang hentede han tre se-
kunder fra Gould, men lgbet var
simpelthen en omgang for kort,
og Gould holdt netop tre sekun-
ders forspring over malstregen.

I 350 ccm-klassen kom Agostini
for en gangs skyld til at arbejde
for feden, for han blev fulgt til
ders af Renzo Pasolini (Benelli) og
Phil Read (Yamaha). Midtvejs gen-
nem labet tabte forfelgerne pusten
og lod mesteren tage forspring,
men @@ren af omgangsrekorden
matte Agostini dele med Pasolini.
Kel Carruthers har nu forladt Be-
nelli, efter at de leenge lovede nye
motorer endnu ikke har vist sig,
og han korte i stedet sin Yamaha
til en ensom fjerdeplads.

Mere fredeligt havde Agostini det
i 500 ccm-klassen, som han vandt
uden opposition. Angelo Berga-
monti kom darligt af sted pa sin

L
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382 ccm Aermacchi, men halvvejs
gennem lgbet sikrede han sig an-
denpladsen, som han forsvarede
med held. Holl&enderen Rob Bron
(Suzuki) fik rejst sig lidt for tid-
ligt, da han kerte over mal, og det
kostede ham den femteplads igen,
som han netop havde erobret fra
Paul Smart (Seeley). Verdensme-
steren Klaus Enders (BMW) udgik
allerede pa forste omgang i side-
vognsklassen med en kortslutning,
og det blev Horst Owesle, der an-
slog tempoet pa den firecylindre-
de URS. P& fjerde omgang kom
Georg Auerbacher i spidsen pa
sin BMW og udbyggede en pan
foring, men en snurretur satte ham
igen tilbage tiil trediepladsen. Den
tyske veteran var imidlertid ikke
til sinds at give op sa let, s& han
genoptog forfolgelsen, og med en
ny omgangsrekord kom han i spid-
sen igen pa sidste omgang og
vandt med knap et sekunds for-
spring foran Owesle!

BELGIENS GP

Den godt 14 km lange Francor-
champs-bane er Europas hurtigste
MC-bane, og kererne sd med stor
betenkelighed pa de stal-auto-
vaern, der i vinterens lgb er blevet
rejst hele vejen rundt. Arrangerer-
ne var sig imidlertid ansvaret be-
vidst, og de havde udlagt over
2000 halmballer pa udsatte steder,
delvis efter kerernes direktiver —
Gunther Bartusch slap da ogsa
naesten uskadt fra et styrt pa den



nye tocylindrede 125 ccm MZ, idet
halmballerne tog af for stedet.

| vedvarende regnvejr tog 50 ccm-
klassen opstilling til et meget kort
lob over kun fire omgange. Aalt
Toersen (Jamathi) tog feringen pa
anden omgang skarpt forfulgt af
Angel Nieto (Derbi), men Nietos
chancer blegnede, da han pa nee-
ste omgang kom lidt uheldigt rundt
i La Source-harnalen, og han var
ikke mere i stand til at indhente
Toersen, der hermed tegnede sig
for sin forste GP-sejr efter skiftet
til  Jamathi. Denne hollandsk-
byggede racer henter i ar omkring
15 hk ved 14.000 o/m ud af sin
konventionelle, vandkelede dreje-
ventilmotor.

Angel Nieto tog revanche i 125
ccm-klassen, hvor han kerte Der-
bi's nye tocylindrede maskine, der
har to nsesten vandretliggende pa-
rallelle cylindre. Det er en meget
hurtig og let maskine, og den
vandkolede drejeventilmotor i det
modificerede McCandless-stel har
en effekt pa ca. 35 hk. En trio be-
stdende af Dave Simmonds (Ka-
wasaki), Dieter Braun (Suzuki) og
Nieto gik i spidsen fra starten,
men Braun matte i depot og skifte
teendrer, og Simmonds kunne in-
tet stille op mod den lillle Derbi,
der sikkert vandt sin forste GP-
sejr.

Kel Carruthers (Yamaha) og Borje
Jansson (Yahama) |a i spidsen, da
feltet kom tilbage fra ferste om-
gang i 250 ccm-klassen, men Rod-
ney Gould vandt hurtigt terreen pa
sin semi-fabriks-Yamaha, overha-
lede Jansson og sluttede sig til
holdkammeraten Carruthers. De to
leverede en spzendende kamp om
forerpositionen indtil sidste om-
gang, hvor Carruthers motor be-
gyndte at ga urent — med ned og
nzppe fik han den »syge« maski-
ne listet over malstregen til en
andenplads lige foran forfelgerne
Jansson og Jarno Saarinen (Yama-
ha). Med denne sejr udbyggede
Gould yderligere sin fgring i VM-
kampen foran Carruthers, medens
det ser ud til, at Kent Andersson
ikke rigtig kan fa det til at ga i ar.
Med en let sejr i 500 ccm-klassen
sikrede Giacomo Agostini sig sit
femte verdensmesterskab i denne
klasse, og det er noget af en re-
kord: Ingen anden kerer har hid-
til taget fem pa stribe i nogen
klasse — et vidnesbyrd om italie-
nerens enestdende talent savel
som MV’ens fabelagtige tempo og
palidelighed. P4 en overraskende
og meget smuk andenplads kom

den unge franskmand Christian
Ravel, der korte en trecylindret
Kawasaki. Ostrigeren Karl Auer
holdt trediepladsen pa Jack Find-
lays gamle Matchless, da han fik
lidt for meget treek pa baghjulet
ud af harnélen — pa den regnvade
bane styrtede han, men var oppe
igen og af sted uden at tabe nla-
ceringen. P& sidste omgang mat-
te han dog se sig overhalet af
Tommy Robb (Seeley). Linto-ko-
rerne Marsovszky, Dodds og Pa-
gani var plaget af vand i teendings-
systemet og udgik pa stribe.

Horst Owesle havde uheld i side-
vognsklassen, da vindspejlet pa
hans firecylindrede URS arbejdede
sig lost, s& han matte opgive.
Klaus Enders tog sikker foring for-
an Georg Auerbacher (begge
BMW), men pa naestsidste omgang
udgik feorst Enders med et knaek-
ket gaskabel og derefter Auerba-
cher, da hans motor tabte en ven-
til.  Arsenius Butscher (BMW)
fandt pludselig sig selv i spidsen
og vandt hermed sin forste GP-
sejr. Andenpladsen tilfaldt Jean-
Claude Castella, skont han var
hardt presset af Pip Harris (begge
BMW).

DDR’s GP

Det osttyske GP pa den 8,7 km
lange Sachsenring-bane beviste
endnu en gang, at DDR er motor-
cykellandet frem for noget: Hen-
ved en kvart million begejstrede
tilskuere var medt frem, deraf
70.000 alene pa den store tribune
ved start og mal. | et enkelt til-
feelde var stemningen dog lidt
hojere end onskeligt: En af de
hjemmelavede udsigtsplatforme
brod sammen under vaegten af lidt
for mange tomme flasker, og flere
af de implicerede tilskuere matte
pa hospitalet under udrykning —
stort set var dette nu ogsa det al-
vorligste uheld under lgbet.
Lobet i 50 ccm-klassen fandt sted
om lgrdagen og var som det ene-
ste ikke begavet med solskin —
trods den vade bane satte Aalt
Toersen nye omgangsrekord, efter
at Jan Thiel har kikket lidt pa
skylletiderne i den vandkelede Ja-
mathi. Toersen forte fra start til
mal, medens Angel Nieto ikke kun-
ne fa sin Derbi til at g& ordentligt
pa& grund af en forkert dyse — pa
sidste omgang matte Nieto endog
overlade andenpladsen til Jos
Schurgers (Kreidler).

Dieter Braun pa den tocylindrede

Suzuki og Angel Nieto pa Derbi's
nye maskine leverede i 125 ccm
klassen en meget speendende
kamp fra start til mal. | den sidste
kurve for mal — Queckenberg —
lykkedes det Nieto at udbremse
Braun og stryge over malstregen
med et halvt sekunds forspring til
stort mishag for tilskuerne, der hel-
lere havde set den lange vestty-
sker pa sejrsskamlen. Borje Jans-
son (Maico) erobrede tredieplad-
sen fra Aalt Toersen (Suzuki), og
fire omgange fer mal var ogsa
Dave Simmonds (Kawasaki) i stand
til at passere Toersen.

| 250 ccm-klassen var det Rodney
Gould (Yamaha) der tog feringen,
men pa femte omgang havde Kel
Carruthers (Yamaha) faet arbejdet
sig op og overtog feringen. Carru-
thers har imidlertid ikke heldet
med sig i ar: F4 omgange for mal
fik han maskinskade og matte se
Gould ga i mal til sin tredie klasse-
sejr i treek. En fantastisk spaenden-
de kamp om andenpladsen fik til-
skuerne til nzesten at ga amok:
Kent Andersson og Jarno Saarinen
pa Yahama la naesten side om side
med Dieter Braun (MZ) og Silvio
Grassetti, der til lejligheden ogsa
havde faet en MZ stillet til radig-
hed. En omgang fer mal styrtede
Braun, og det distraherede aben-
bart Andersson sa meget, at Gras-
setti kunne f& stukket neesen frem
og sikre sig andenpladsen. Gras-
setti's maskine var oprindeligt ble-
vet tilbudt Phil Read, der dog af-
slog, da det kom til stykket, ud
fra den betragtning, at hans egen
Yahama var naesten lige sa hurtig
og mere palidelig.

Giacomo Agostini gik hurtigt i
spidsen i 350 ccm-klassen fulgt af
Gould (Yamaha) og Renzo Paso-
lini (Benelli). Gould udgik, da hans
gasspjeld satte sig fast midt i et
hurtigt S-sving (det viste sig hel-
digvis, at svinget faktiskt godt kun-
ne gennemkores med tophastig-
hed ), og Renzo Pasolini var trods
alle anstrengelser ikke i stand til
at komme i nzerheden af Agostini.
Kel Carruthers og Kent Andersson
(begge Yahama) skiftede plads fle-
re gange under kampen om tredie-
pladsen, indtil Anderssons gear-
vaelger blev defekt, s& han matte
skifte med heenderne (!), hvad der
satte ham tilbage pa femtepladsen.
En af vore egne landevejskorere,
Franz Kroon fra Arhus stillede op
i denne klasse og hentede en
meget smuk niendeplads pa sin
Yamaha TR2 og dermed to VM-

points. Przestationen bliver ikke rin- P
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gere af, at Kroon dagen i forvejen
matte pa hospitalet for at fa lap-
pet en skade, der stammede fra
et tidligere styrt i Czechoslova-
kiet.
| 500 ccm-klassen var .Pasolini i
stand til at folge Agostini's MV pa
de forste omgange, men faldt se-
nere tilbage og udgik, da motoren
satte sig. John Dodds kerte en
nydelig andenplads hjem, idet hans
Linto for en gangs skyld stod di-
stancen, og trediepladsen gik til
Martin Carney, hvis trecylindrede
Kawasaki var forsynet med sé& stor
en tank, at han i modseetning til
meerkefellerne kunne gennemfere
lobet uden optankning.

lo.

Robert i form

Med en sejr i det engelske 250 ccm
moto-cross GP demonstrerede Joel
Robert (Suzuki), at han endnu ikke
er tabt helt af dansen. P& den
graeskleedte Dodington Park-bane
vandt Robert forste heat foran
meerkefellen  Sylvain  Geboers,
skeont han var blevet sat noget til-
bage af teendrersproblemer. | an-
det heat punkterede Geboers, og
gjorde dermed den samlede sejr
let for Robert. Danskeren Sgfen
Lodal sikrede sig en samlet nien-
deplads og dermed to VM-points.

Harfin sejr

Med en samlet keretid, der var si-
ger og skriver syv tiendedele se-
kund bedre end konkurrentens,
vandt Arne Kring (400 HVA) det
czechoslovakiske 500 ccm moto
cross GP foran maerkefeellen og
landsmanden Bengt Aberg. Pa den
stovede og ujeevne bane ved Ho-
lice vandt begge et heat og en an-
denplads, men med den bedst
sammenlagte tid har Arne Kring nu
lagt sig sa sikkert i spidsen af
VM-tabellen, at Bengt Aberg nu
skal veere mere end heldig for at
beholde sit verdensmesterskab.

Slaget ved Poltava!

Der er langt til Ukraine, sa langt
at hverken Arne Kring, Bengt
Aberg, Christer Hammargren eller
Ake Jonsson néaede frem til det
russiske 500 ccm moto-cross GP
ved Poltava, i nerheden af Kharkov
— angiveligt pa grund af transport-
problemer. Den tidligere verdens-
mester Paul Friedrichs vandt beg-
ge heats pa den 2000 m lange,
bakkede bane, men resultatet far
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Er dette en motdrcykel med sidevogn? Ja, efter det engelske reglement er der sidan
set ingen tvivi om den sag, s& laenge fartejet har en motor, tre hjul og plads for en

forer og en passager. Det besynderlige keretej med det lige s& besynderlige navn
»Unorfordox« er bygget af den engelske ingenier Jack Levy og hans passager Mick
Wooller, og det er meningen, at den skal tage kampen op med de trehjulede »Mini’er«,
der i de sidste ar har vist sig pad engelske baner, og som bedst kan beskrives som
de zedlere dele fra en Morris Cooper, hvor de to baghjul er erstattet af et tvilling-
hjul i midten. Jack Levy's nye konstruktion har i det mindste hjulene placeret, som
man er vant til det hos et sidevognskeretej, nemlig to bag hinanden og ét ude i ven-
stre side, men det er sidan set ogsd det eneste »almindelige« ved Unorfordox. Mo-
toren, der er placeret midtskibs og stammer fra en Formel 2-vogn, er en firecylindret
997 ccm Ford Cosworth S.C.A. forsynet med to dobbelte faldstremskarburatorer. Ke-
leren ses i sidevognshjulets skaermk , og fereren indtager ikke som normalt en
rknzelende« stilling — han ligger faktisk fladt udstrakt pd maven. Foretagendet har
en tophastighed pd omkring 230 km/t og star beszetningen i ca. 30.000 kr.

Levy's ojeblikkelige problem er, at den engelske union A.C.U. har givet ham start-
forbud, fordi man mener, at koretojet er for tungt og vanskeligt at kontrollere for en
forer i denne kerestilling, og det kan sdmzend ogsd godt veere, at de har ret. Under

alle omstaendigheder er Levy nu i gang med at ombygge endnu en gang . . .

ikke starre betydning for stillingen
i toppen af VM-tabellen, bortset fra
at Friedrichs med sin 400 ccm CZ
rykker op pa fjerdepladsen.

Aberg reducerer

Verdensmesterskabet i 500 ccm-
klassen er endnu langt fra afgjort,
efter at sidste ars verdensmester
Bengt Aberg med en sejr i den
vesttyske afdeling reducerede Arne
Krings samlede foring til ti points.
P& den terre og meget hurtige
bane ved Beuern var overhalmg
vanskelig, og med en lynstart i for-
ste heat sikrede Bengt Aberg (400
HVA) og Ake Jonsson (380 Maico)
sig en fering, som de holdt til mal,
medens Adolf Weil (380 Maico)
méatte arbejde hardt for sin tredie-
plads. | andet heat var Aberg til-
freds med at lade Weil overtage
foringen, medens han selv blot
skulle sikre sig andenpladsen for
at vinde sammenlagt foran Weil.

)
-

Barcelona 24 timer

Béde 12-timer lgbet pa Jarama-ba-
nen ved Madrid og 6-timers lgbet
pa den gstrigske Knittelfeld-bane
blev aflyst i sidste gjeblik pa grund
af for fa anmeldelser, og naeste
langdistance-lgb for lettere modi-
ficerede standardmaskiner blev
derfor de 24 timer pa den snoede
og vanskelige Montjuich Park-bane
i Barcelona.

Sidste ars vindere Juan Bordons/
Benjamin Grau var for en kortere
bemzerkning med oppe i spidsen
men udgik med gearproblemer i
deres 360 ccm Bullaco prototype,
og bortset fra dette intermezzo
blev det en ren britisk affeere. Godt
halvvejs gennem lebet blev forin-
gen overtaget af Dave Degens/
lan Goddard, der kerte en af De-
gens egne Dresda’er med 650 ccm
Triumph-motor. De holdt placerin-
gen resien af lobet og vandt foran
en Triumph Bonneville.



AESULTATER

ISLE OF MAN TT

125 ccm (3 omg.)
1: Dieter Braun (Suzuki) 1.16.05,0
(143,6 km/t)
: Borje Jansson (Maico) 1.18.28,4
: Gunter Bartusch (MZ) 1.19.02,8
: Steve Murray (Honda) 1.20.14,8
: Fred Launchbury (Bultaco) 1.20.37,8
: Jim Curry (Honda) 1.20.52,0
Bedste omgangstid: Dave Simmonds (Ka-
wasaki) 24.54,2 (146,3 km/t)

ouhwhN

250 ccm (6 omg.)

1: Kel Carruthers (Yamaha) 2.21.19,2

(154,7 km/t)

2: Rodney Gould (Yamaha) 2.24.54,0
3: Giinter Bartusch (MZ) 2.26.58,4

4: Charles Mortimer (Yamaha) 2.27.44,2
5: Peter Berwick (Suzuki) 2.27.46,0
6: Alex George (Yamaha) 2.28.35,0
Bedste omgangstid: Carruthers 23.05,4
(157,7 km/t)

350 ccm (6 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 2.13.28,6
(163,7 km/t)

: Alan Barnett (Aermacchi) 2.18.23,8

: Paul Smart (Yamaha) 2.20.08,8

: Malcolm Uphill (Yamaha) 2.22.10,0

: Tony Rutter (Yamaha) 2.23.36,0

6: Peter Berwick (Aermacchi) 2.25.34,2

Bedste omgangstid: Agostini 21.39,0

(168,2 km/t)

s wWwN

500 ccm (6 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 2.13.47,6
(163,3 km/t)

: Peter Williams (Matchless) 2.18.57,0

: Bill Smith (Kawasaki) 2.21.07,6

: Jack Findlay (Seeley) 2.21.31,4

: John Williams (Matchless) 2.24.13,6

: Tony Jefferies (Matchless) 2.24.49,2

Bedste omgangstid: Agostini 21.30,0

(169,4 km/t)

ouswNn

Sidevogn 500 ccm (3 omg.)
: Klaus Enders (BMW) 1.13.05,6

(149,5 km/t)
2: Siegfried Schauzu (BMW) 1.14.56,4
3: Heinz Luthringshauser (BMW) 1.16.50,0
4: Jean-Claude Castella (BMW) 1.17.16,0
5: Horst Owesle (Miinch-URS) 1.17.22,0
6: Georg Auerbacher (BMW) 1.18.14,6
Bedste omgangstid: Enders 24.08,2
(150,9 km/t)

Sidevogn 750 ccm (3 omg.)

1: Siegfried Schauzu (501 BMW) 1.15.18,0
(145,1 km/t)

2: Peter Brown (654 BSA) 1.19.00,4

3: Ernie Leece (725 LMS) 1.23.50,2

4: Bill Cooper (654 WEC) 1.24.11,8

5: Mike Horspole (668 Triumph) 1.24.14,2

6: Alan Sansum (650 Triumph) 1.25.21,6

Bedste omgangstid: Klaus Enders

(740 BMW) 24.30,6 (148,6 km/t) (rekord)

Production (5 omg.)

750 ccm

1: Malcolm Uphill (Triumph Trident)
1.55.51,0 (157,2 km/t)

2: Peter Williams (Norton Commando)
1.55.52,6

3: Ray Pickrell (Norton Commando)
1.58.05,2

4: Tom Dickie (Triumph Trident) 2.00.15,0

5: R. Heath (BSA Rocket 3) 2.00.19,0

6: Hans-Otto Butenuth (BMW R75/5)
2.01.01,8

Bedste omgangstid: Williams 22.38,4

(160,9 km/t)

500 ccm

1: Frank Whiteway (Suzuki Cobra)
2.05.52,0 (144,7 km/t)

2: Gordon Pantall (Triumph Daytona
2.07.20,0

3: Ray Knight (Triumph Daytona) 2.07.20,4

Bedste omgangstid: Whiteway 24.57,0

(146,0 km/t)

Alan Barnett tog andenpladsen i 350 ccm-
klassen pa en Aermacchi, og pd denne
Seeley var han godt pd vej mod en til-
svarende placering i 500 ccm-klassen, da
han styrtede — heldigvis uden alvorligere
konsekvenser.

v

250 ccm

1: Charles Mortimer (Ducati Desmo)
2.13.23,4 (136,6 km/t)

2: John Williams (Honda CB250) 2.13.29,0

3: Stan Woods (Suzuki Hustler) 2.14.40,6

Bedste omgangstid: Mortimer 26. 25,6

(137.,8 km/t)

HOLLANDS GP

50 ccm (8 omg.)

1: Angel Nieto (Derbi) 30.23,4
(121,6 km/t)

: Jan de Vries (Kreidler) 30.23,7

: Salvador Canellas (Derbi) 30.24,0

: Rudolf Kunz (Kreidler) 31.32,5

: Aalt Toersen (Jamathi) 31.56,3

: Gilberto Parlotti (Tomos) 32.06,4

edste omgang: Nieto (124,2 km/t)

WO U A WN

125 ccm (14 omg.)

1: Dieter Braun (Suzuki) 49.06,6
(131,7 km/t)

. Dave Simmonds (Kamasaki) 50.10,1

: Laszlo Szabo (MZ) 50.23,5

: Aalt Toersen (Suzuki) 50.42,8

: Toni Gruber (Maico) 50.43,0

: Borje Jansson (Maico) 51.23,3

Bedste omgang: Angel Nieto (Derbi)

(135,3 km/t)

[=2 BN B ZL I\

250 ccm (17 omg.)

1: Rodney Gould (Yamaha) 56.32,9
(138,9 km/t)

2: Phil Read (Yamaha) 56.35,9

3: Jarno Saarinen (Yamaha) 57.16,4

4: Dieter Braun (MZ) 57.21,8

5: Tony Rutter (Yamaha) 57.56,3

6: Cees van Dongen (Yamaha) 58.01,5

Bedste omgang: Read (142,1 km/t)

350 ccm (20 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 1.03.33,8
(145,4 km/t)

: Renzo Pagolini (Benelli) 1.03.43,8

: Phil Read (Yamaha) 1.04.57,4

: Kel Carruthers (Yamaha) 1.06.22,8

: Kent Andersson (Yamaha) 1.06.30,6

: Maarti Pesonen (Yamaha) 1.06.37,2

Bedste omgang: Agostini og Pasolini

(147,2 km/t) (rekord)

owv A WN

500 ccm (20 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 1.04.34,9
(143,1 km/t)

2: Angelo Bergamonti (382 Aermacchi)
1.06.25,8

3: Alberto Pagani (Linto) 1.06.44,0

4: Ginger Molloy (Kawasaki) 1.06.45,2

5: Paul Smart (Seeley) 1.07.22,1

6: Rob. Bron (Suzuki) 1.07.22,2

Bedste omgang: Agostini (146,4 km/t)

Sidevogn (14 omg.)

1: Georg Auerbacher (BMW) 49.48,6
(129,9 km/t)

: Horst Owesle (Miinch-URS) 49.49,4

: Siegfried Schauzu (BMW) 50.42,7

: Arsenius Butscher (BMW) 51.02,8

: Jean-Claude Castella (BMW) 51.08,3

: Richard Wegener (BMW) 51.09,5

Bedste omgang: Auerbacher (133,0 km/t)

(rekord)

o Pwn

(Fortseettes naeste side)
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RESULTATER:

BELGIENS GP

50 ccm (4 omg.)

1: Aalt Toersen (Jamathi) 21.23,3
(144,9 km/)

2: Angel Nieto (Derbi) 21.28,6

3: Jos Schurgers (Kreidler) 21.48,4

4: Salvador Canellas (Derbi) 21.53,9

5: Martin Mijwaart (Jamathi) 24.19,1

6: Jan de Vries (Kreidler) 24.27,6

Bedste omgang: Toersen (149,2 km/t)

125 cem (7 omg.)
1: Angel Nieto (Derbi) 36.23,0
(162,7 km/t)
: Dave Simmonds (Kawasaki) 36.41,2
: Borje Jansson (Maico) 37.13,3
: Toni Gruber (Maico) 39.38,8
: Jean-Louis Pasquier (Bultaco) 39.44,0
: Charles Mortimer (Villa) 40.30,7
edste omgang: Nieto (166,1 km/t)

WO HWwN

250 ccm (8 omg.)

1: Rodney Gould (Yamaha) 39.21,4
(171,9 km/t)

2: Kel Carruthers (Yamaha) 39.36,7

3: Borje Jansson (Yamaha) 39.38,8

4: Jarno Saarinen (Yamaha) 39.39,7

5: Kent Andersson (Yamaha) 39.56,9

6: Laszlo Szabo (MZ) 39.58,8

Bedste omgang: Gould (175,7 km/t)

500 ccm (13 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 1.01.31,9
(178,7 km/t)

: Christian Ravel (Kawasaki) 1.04.36,1

: Tommy Robb (Seeley) 1.05.14,2

: Karl Auer (Matchless) 1.05.18,2

: Lewis Young (Honda) 1.05.43,5

: Terry Dennehy (Honda) 1.05.54,5

edste omgang: Agostini (181,6 km/t)

WO LA WN

Sidevogn (7 omg.)

1: Arsenius Butscher (BMW) 35.49,6
(165,1 km/t)

: Jean-Claude Castella (BMW)

: Pip Harris (BMW) 36.02,3

: Graham Milton (BMW) 36.03,1

: Tony Wakefield (BMW) 36.12,7

: Siegfried Schauzu (BMW) 36.27,1

Bedste omgang: Klaus Enders (BMW)

(172,8 km/t)

DDR’s GP

50 ccm (7 omg.)

1: Aalt Toersen (Jamathi) 27.18,7
(132,4 km/t)

: Jos Schurgers (Kreidler) 27.31,9

: Angel Nieto (Derbi) 27.32,9

: Martin Mijwaart (Jamathi) 27.35,3

: Jan de Vries (Kreidler) 27.36,6

: Rudolf Kunz (Kreidler) 27.38,0

Bedste omgang: Toersen (135,1 km/t)

(rekord)

36.00,5

ouhwn

DN WN

125 ccm (12 omg.)

1: Angel Nieto (Derbi) 40.34,1
(152,8 km/t)

2: Dieter Braun (Suzuki) 40.34,6

3: Borje Jansson (Maico) 41.49,1

4: Dave Simmons (Kawasaki) 41.54,8

5: Aalt Toersen (Suzuki) 42.01,1

6: Hartmut Bischoff (MZ) 43.42,7

Bedste omgang: Nieto (157,7 km/t)
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250 ccm (15 omg.)
1: Rodney Gould (Yamaha) 48.00,0
(161,5 km/t)
2: Silvio Grassetti (MZ) 48.16,0
3: Kent Andersson (Yamaha) 48.16,9
4: Jarno Saarinen (Yamaha) 48.21,6
5: Gunter Bartusch (MZ) 49.00,9
6: Gyula Marsovszky (Yamaha) 49.08,6
Bedste omgang: Kel Carruthers (Yamaha)
(164,9 km/t)

350 ccm (18 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 54.39,6
(170,2 km/t)

Renzo Pasolini (Benelli) 55.02,1

: Kel Carruthers (Yamaha) 57.39,6

: Billie Nelson (Yamaha) 17 omg.

: Kent Andersson (Yamaha)

: Jack Findlay (Yamaha)

edste omgang: Agostini (171,8 km/t)

WO U WN

500 ccm (21 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 1.03.45,1
(170,2 km/t)

2: John Dodds (Linto) 1.06.55,5

3: Martin Carney (Kawasaki) 20 omg.

4: Alan Barnett (Seeley)

5: Christian Ravel (Kawasaki)

6: Billie Nelson (Paton)

Bedste omgang: Agostini (173,0 km/t)

Englands 250 ccm moto-cross GP

: Joel Robert (Suzuki)

: Roger de Coster (CZ)

: Miroslav Halm (CZ)

: Torleif Hansen (HVA)

: Heikki Mikkola (HVA)

: Torsten Hallman (HVA)

DB WN =

Czechoslovakiets 500 ccm moto-cros GP
: Arne Kring (400 VA)

: Bengt Aberg (400 HVA)

: Ake Jonsson (400 Maico)

: Adolf Weil (400 Maico)

: Christer Hammargren (400 HVA)

: Vic Allan (380 Greeves)

DUBRWN =

USSR's 500 ccm moto-cross GP
1: Paul Friedrichs (400 C2)

2: Otakar Toman (360 CZ)

3: Vladimir Ovchinnikov (360 CZ)
4: A. Angers (360 CZ)

5: V. Krasnosckchekov (360 CZ)
6: M. Rastvortsev (360 CZ)

Vesttysklands 500 ccm moto-cross GP
1: Bengt Aberg (400 HVA)

2: Adolf Weil (380 Maico)

3: Ake Jonsson (380 Maico)

4: Arne Kring (400 HVA)

5: Jef Teuwissen (400 HVA)

6: Paul Friedrichs (400 CZ)

BARCELONA 24-TIMER

1: Dave Degens/lan Goddard (650 Dresda)
656 omg.

2: Ken Buckmaster/Austin Kinsella (650
Triumph) 645 omg.

3: Peter Darvill/Norman Price (750 Hon-
da) 641 omg.

4: Graham Sanders/Don Jones (650 BSA)
640 omg.

5. D Urdich/A. Pagolotti (750 Honda)
635 omg.

6: F. Burki/J.-C. Suter (650 Egli-Triumph)
627 omg.

IDSTE*

Sveriges Grand Prix 1970

Siden det svenske GP i 1961 har
der ikke veeret kert VM i Sverige.
Nu tyder alt pa, at Sverige i 1971,
ti ar efter, igen skal til at have sin
VM-afdeling. Motorcykellobet péa
Anderstorp i ar bar betegnelsen
»Sveriges Grand Prix« og var god-
kendt af FIM, hvis kontrollant var
til stede under arrangementet. An-
derstorp Racing Club havde gjort
et stort forarbejde og arrangemen-
tet fik en vellykket afvikling, sa alt
tyder pa, at klubbens ansegning
om at arrangere et VM-lgb til nee-
ste ar vil blive imgdekommet. For
danske motorcykelinteresserede
vil dette vaere en enestaende lej-
lighed til at se motorcykelkorsel i
topklasse. Allerede i ar bemaerke-
de vi et useadvanligt stort antal
danske motorcykler p& arealerne
omkring banen.

Lobet var lagt en uge for det fin-
ske GP i hab om, at en del af de
ryttere, der var pa vej til Finland,
ville starte lidt tidligere hjemmefra
og laegge vejen om ad Anderstorp,
og startlisten var da ogsa krydret
med mange udenlandske topnav-
ne. Fra England kom Paul Smart,
Charles Mortimer, Lewis Young,
Jim Curry, Peter Butler, David
Nixon og vinderen fra Thruxton,
Charles Sanby. Desuden det fran-
ske stjerneskud, Christian Ravel. |
sidevognsklassen kom ingen min-
dre end Georg Auerbacher og de
schweiziske bredre Castella. Phil
Read var anmeldt, men kunne ikke
komme overens med arrangoererne
om startpengene.

Der kortes i klasserne 250 ccm,
350 ccm, 500 ccm, sidevogne ind-
til 750 ccm og sportsmaskiner ind-
til 1000 ccm med klasseinddeling
fra 125 ccm. Bortset fra sports-
maskineklassen, der var preget af
manglende interesse fra karernes
side, bod alle klasserne pa prima
underholdning. Den eneste anke
cver arrangementet var, at samtli-
ge klasser blev afviklet sondag ef-
termiddag og uden pause. Det var
simpelt hen for meget af det gode.
Neeste ar bor lebene holdes over
to dage.

Forste start var 350 ccm, hvor
Kent Andersson allerede pa anden
omgang tog feringen og hurtigt
ogede afstanden til Bo Brolin,




Pa svenske racerbaner er ikke alle kenne
piger kun til pynt. Her fem kvindelige ga-
ster fra sidevognsklassen, »burkslavinnor«,
som svenskerne kalder dem.

Paul Smart og Bo Granath. Sidst-
naevnte matte en tur ud i greesset
og faldt helt tilbage, mens Kurt-
Ivan Carlsson rykkede op. Da en
tredjedel af lgbet var kert, havde
de englaendere, man havde sat sin
lid til, endnu ikke vist, hvad de
duede til, men sa rystede Paul
Smart forfolgerne af og naede pa
fa omgange op til Kent Andersen.
Pa tolvte af de tyve omgange pas-
serede han svenskeren, og sa reg-
nede man med, at det lgb var
kort, men her tog man fejl. Paul
Smart var veesentlig hurtigere i
kurverne og kom tilsvarende hur-
tigere ud pa de lige streek, men
Kent Anderssons fabriksmaskine
havde seks gear og mere effekt,
sa det lykkedes ham alligevel at
haenge pa og endda passere Paul
Smart flere gange. Pa sidste om-
gang gik han atter forbi Paul
Smart pa langsiden, og her blev
han over malstregen. Charles Mor-
timer skuffede ved at holde sig pa
en lun syvendeplads, indtil han ud-
gik midt i lebet. Tredje- og fjerde-
pladsen gik i ro og mag til Kurt-
lvan Carlsson og Bo Brolin, der
holdt disse pladser det meste af
lobet. P& femtepladsen kom Bo
Granath, der pa sidste omgang
passerede Jerry Lancaster efter at
have kort sig op fra bunden af fel-
tet efter sit uheld i indledningen.
To danskere startede i denne klas-
se, nemlig Claus Tarum pa Skjold

R

P.’s 350 ccm Honda og Benny Ly-
sen pa sin 250 ccm Aermacchi.

Claus Tarum udgik sent i lobet
uden at have veeret fremme i det
steerke felt, og Benny Lysen hav-
nede langt nede efter i lang tid at
have fulgt med et taet felt af 350
ccm Aermacchi’er, men hans ma-
skines mangel pa effekt var for
udtalt.

Neeste klasse var 250 ccm, hvor
Kent Andersson pa tredje omgang
tog feringen for at holde den til
mélet. Lige sa uantastet var Paul
Smart pa andenpladsen, mens
kampen om tredjepladsen var hard
til det sidste mellem Charles Mor-
timer og Gyula Marsovszky, som
trak det korteste stra. Bo Granath
var med fremme fra starten og be-
satte femtepladsen foran Bérje
Jansson. Som i den foregaende
klasse var Yamaha'erne fuldkom-
men dominerende, og Borje Jans-
son, der havde faet stillet en fa-
briks-MZ til radighed, kunne pa
intet tidspunkt true Yamaha’erne,
hvilket var lidt af en skuffelse.
Laslo Szabo kerte en anden MZ,
men udgik uden at have gjort sig
geeldende. Gosta Jensen, Claus
Tarum, Kurt Liljekvist, Chris Fisker
og Mogens Nielsen stillede op i
denne klasse, alle pa Yamaha. De
fik en darlig start, men Claus Ta-
rum begyndte hurtigt at avancere.
Gosta Jensens maskine gik sygt
de forste omgange, men senere
kom der liv i den, og fra bunden
n&ede han op og passerede Claus
Tarum og blev bedste dansker
med en tiendeplads. Claus Tarum

holdt sin elvteplads, selvom tred-
je gear gik i stykker tre fjerde-
dele henne i lgbet. Kurt Liljekvist
blev nr. 14, Chris Fisker nr. 17 pa
en syg maskine og Mogens Niel-
sen nr. 23 péa sin snart historiske
TD 1B.

500 ccm-klassen blev domineret
af de nye Kawasaki H1R’ere i sam-
me grad som Yamaha dominerede
de mindre klasser. Christian Ravel
var helt suveraen indtil hans Ka-
wasaki satte ud pa syvende om-
gang. Herefter forte Ginger Molloy
sikkert foran Sven Oluf »Esso«
Gunnarsson, Gyula Marsovszky
og Erik Offenstadt, alle Kawasaki.
Bo Granath sluttede totaktsfeltet
op pa den tocylindrede Husqgvar-
na. Det lader til, at totakterne ef-
terhanden er ved at overtage ogsa
de store klasser. Saledes var stil-
lingen indtil 10. omgang, hvor reg-
nen satte ind. Da var »Esso« Gun-
narsson urerlig og forte fra 13.
omgang til mal. Regnen tillod ogsa
Bo Granath at hale ind pa Eric
Offenstadt, men netop som Gra-
nath var ved at na op, udgik
franskmanden med teendingsbe-
svaer pa grund af regnen, hvorved
han delte skaeebne med mange an-
dre, deriblandt den eneste danske
deltager, Benny Lysen, der korte
en Norton med BSA-motor.
Sidevognsklassen druknede fuld-
kommen i regn, og pa et tidspunkt
regnede det sa steerkt, at banen
var- helt deekket med vand. Side-
vegnsfolk er dog gjort af et saer-
ligt stof, og klassen manglede ikke

speending, ligesom kun ganske fa P
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udgik. Auerbacher/Hahn var fuld-
kommen urgrlige og havde forde-
len af en hgjregaende sidevogn.
De to brodre Castella korte bravi
og passerede da ogsa Auerbacher
en enkelt gang i lgbets begyndel-
se, men forngjelsen varede kort.
Senere i lobet fik de derimod de-
res sag for, da den svenske me-
ster Bo Rindar med sin kone, Jane
Behlin i sidevognen gik forbi. Ja-
ne Behlins lange lyse har, der
flagrede i vinden, var dog for me-
get for de schweiziske bredre, der
efter en lanavarig duel kunne ga
over malstregen pa en anden-
plads. | det hele taget udfolder
familielivet sig smukt p& de sven-
ske baner, hvor snart hver anden
sidevognskerer har sin kone eller
forlovede i sidevognen. Det ene-
ste danske sidevognspar, Gorm
Madsen og Peter Krogsten kom
ikke til start, da deres maskine
stadig er under udvikling.

Sportsmaskineklassen var en tam
affeere. Der var klasser for 125
cem,=250%ccm;-350..ccm;: 500" ccm
og 1000 ccm, men kun den store
klasse kunne opvise et anstendigt
antal startende. Alf Zell »vandt«
125 ccm klassen som eneste star-
ter pa en Yamaha 125 ccm i fuld
racing-trim, men ingen gad prote-
stere. 250 ccm klassen kunne op-
vise to startende, nemlig Claus
Tarum pa sin Honda CB 72 og
Lennart Lindell pa Ducati. Sidst-
naevnte udgik efter at have fort
klassen. | 350 ccm klassen var
Borje Andersson eneste starter pa
Honda CB 77, hvilket preegede
hans korsel i en sadan grad, at
han blev overhalet to gange af
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Claus Tarum. Olav Tore Digernes
var ligeledes eneste starter i 500
ccm klassen pa Suzuki T 500, men
han tog udfordringen op fra 750
ccm firetakterne, som dominerede
den store klasse, og sluttede pa
en femteplads i det totale regn-
skab. Peter Butler og David Nixon
var favoritter pa deres Boyer of
Bromley-Trident'er, og Nixon gik
da ogsa straks i spidsen, men
faldt af uden overhovedet at veere
presset. Nu forte en af de lokale
kerere overraskende pa Honda
CB 750 foran den velkegrende Hans
Bjorkman pa BMW 750. Hans Otto
Butenuth havde desvarre ingen
maskine med, selvom han var til
stede og deltog i 500 ccm klassen
pa en Renn-sport BMW i soloram-
me. Peter Butler kunne -ikke fa
sin Trident i gang og startede
forst mere end et minut efter fel-
tet. Da han endelig begyndte at fa

foling med de bageste, strejkede.

Trident'en. Ogsa Charles Sanby
og Kurt-lvan Carlsson pa fabriks-
Norton Commando fik en darlig
start, hvad der ikke er noget at
sige til. En 750 ccm 360 graders
twin er nu engang ikke noget, man
lige styrter hen og starter! Sanby
var dog ret hurtigt fremme og née-
de midt i lebet op til Stigefelt.
Hardt presset matte Stigefelt af
cyklen pa den vade bane og valg-
te at opgive. Mod lgbets slutning
nazrmede Bo Granath sig pa Hon-
da CB 750, men englaenderen viste

Gosta Jensen (39) i den klassiske sving-
teknik, som kun f& mestrer. Kent An-
dersson (2) er en omgang foran, men Go-
sta Jensen kunne let felge ham i svin-
gene. Kent Andersson kerer som bekendt
en seks-gears fabriksmaskine, som er
veesentligt hurtigere end en almindelig
TD2, som Gosta Jensen kerer.

mo v AW

sin rutine ved ikke at lade sig op-
hidse, og kerte i mal med 5 se-
kunders forspring. Pa tredjeplad-
sen kem Hans Bjorkman og forst
langt herefter Kurt-lvan Carlsson,
der netop naede at passere Stig
Berglund p& Honda CB 750 og
nordmanden  Digernes. Denne
klasse treenger til en kraftig ind-
sprojtning, hvis den skal overleve,
og det ville vaere en skam om den
skulle udga til neeste ar, da publi-
kum givetvis seaetter stor pris pa
denne klasse. OB

RESULTATER:

250 ccm (20 omg.)

. Kent Andersson (Yamaha) 38.24.4
(125,5 km/t)

. Paul Smart (Yamaha) 38.33,0

. Charles Mortimer (Yamaha) 38.44,8

. Gyula Marsovszky (Yamaha) 38.45,0

. Bo Granath (Yamaha) 39.10,0

. Ingemar Larsson (Yamaha) 19 omg.

Bedste omgangstid: Kent Andersson,

1.53,4.

oUW

350 ccm (25 omg.)

1. Kent Andersson (Yamaha) 48.14,2
(124,9 km/t)

2. Paul Smart (Yamaha) 48.15,0

3. Kurt-lvan Carlsson (Yamaha) 48.29,2

4. Bo Brolin (Yamaha) 49.17,1

5. Bo Granath (Yamaha) 49.35,5

6. Jerry Lancaster (Yamaha) 49.40,1

Bedste omgangstid: Paul Smart, 1.52,4.

500 ccm (30 omg.)

1. S. O. Gunnarson (Kawasaki) 1.03.11,0
(114,9 km/t)

2. Ginger Molloy (Kawasaki) 1.03.11,0

3. Gyula Marsovszky (Kawasaki) 1.03.56,0

4. Bo Granath (Husqvarna) 1.04.40,7

5. UIf Nilsson (Metisse G 50) 29 omg.

6. H. O. Butenuth (BMW RS) 29 omg.

Bedste omgangstid: Christian Ravel (Ka-

wasaki) 1.53,8.

750 ccm sidevogn (20 omg.)

1. Georg Auerbacher (BMW) 46.32,4
(103,6 km/t)

. Jean-Claude Castella (BMW) 46.50,7

. Bo Rindar (BMW) 46.54,0

. Stefan Dahlberg (BMW) 48.01,8

. Stig Dagfjord (BMW) 48.16,7

. Gosta Eriksson (Norton Atlas) 48.17,8

edste omgangstid: Auerbacher, 2.16,3.

125—1000 ccm, sportsmaskiner

(20 omg.)

1. Charles Sanby (Norton Commando))
43.55,1 (109,8 km/t)

2. Bo Granath (Honda CB 750) 44.00,8

3. Hans Bjorkman (BMW R 75) 44.07,7

4. Kurt-lvan Carlsson (Norton Commando)
44.44.8

5. Olav Tore Digernes (Suzuki T 500)
45.04,2

6. Stig Berglund (Honda CB 750) 45.40,1

Bedste omgangstid: David Nixon (Triumph

Trident), 2.08,3.
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skrappeste vogne ind til Gulf?

Gulf introducerer Formula G racing oil...Derfor!

Gulfpride Formula G racing motor oil er udviklet

specielt til hojkomprimerende sportsmotoreri GT-vogne,
rally-vogne og baneracere.

Formula G er uszedvanlig varmestabil og
smorer effektivtved selvde hojeste omdrejninger.
Den danner ikke skum, som ellers vil nedsaette
olietrykket og mindske smeringen. Formula G
indeholder et specielt zink-additiv, der bl. a. ned-
saetter slitagen af ventilerne vaesentligt. Den fin-
des i SAE 30 og 40 til rallies og banelob 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

Formula G vogn har endog praesteret at vinde bade
Svensk Grand Prix og South Africa Grand Prix - uden

mellemliggende motoreftersyn .Ogi1970 vil
Formula G bringe Gulf Porsche 917 til sejr
i de storste internationale lab.

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

Gratis hos Gulf:
Farveplakater med
verdens skrappeste
racervogne.
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Og a Indlaapolls blev vundet af Flrestqne
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]O veI er der forskel pa daek...

Naturligvis er det ingen tilfeeldighed, nar den vindende vogn vinder pa
Firestone. Der skal noget seerligt til - teenk, hvad der f.eks. kraeves for at
komme Indianapolis-banen 200 gange igennem med en gennemsnitsfart pa
250,600 km/t. - uden et deekskift undervejs! Arets sejrherre, Al Unser,

der er Indianapolis-veteran, viser her arets FIRESTONE-Indy-deek sammen
med det kun 1/6 s& brede, og meget haojere Firestone hgjtryksdeek,

der i 1911 korte sejren hjem... i det forste Indlanapolis lob, som

Ray Harrum vandt. Jo, vel var der forskel pa deek ogsa i 1911... og vel

er der stadig forskel, nar deekkvalitet bringes pa bane.
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staerke daek




