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Nar man har kert Bugatti i atten ar,

ved man lidt om olie.

Erik Koux er kender. Maskin-
ingenigr hos V. Lewener. Ko-
rer Rover til daglig. Men har
et par biler mere i stalden. To
Bugattier. En lille Type 37
Grand Prix course imitation
med 1,5 liters motor, 4 cylin-
dret og med overliggende knast-
aksel. Argang 1926. Og en stor
elegant Type 57 Ventoux, 3,3
liter, 8 cylindret med 2 over-
liggende knastaksler. Argang
1935.

Den lille var i mange ar daglig
vogn. Sommer og vinter. Ogsa
langture. Til Alsace. »Hjem«
til  Molsheim, bugattisternes
Mekka. Og til Schweiz. Op
i Alperne. Med ski spandt
bagpa.

Aldrig vrevl med den. Jo, een
gang. Alle lejerne gik. Lidt
twist, der havde sat sig fast i
hoveddysen, sa blandingen blev
for mager. Reparerede selv. Og
kerte videre. Pa Castrol. »Par-
fumen«. R-olien.

Stillede en overgang den bla
om til almindelig olie. Men
fik vrevl med drevet til olie-
pumpen. Gik til Castrols tek-
nikere med problemet. »Jeg
har altid opsegt specialister,
nar jeg stod overfor et pro-
blem.« Tilbage til R-olien.
Det var ogsa den olie, Ettore
Bugatti selv foreskrev. Han an-
befalede kun to oliemerker til
sine biler. Castrol eller meste-
rens egen specielle olie.

Koux passer og plejer selv sine
biler. Samt fruens Fiat. En
Balilla Pillarless Saloon 1935.
Smerer selv, skifter olie.

For Koux’ biler er vardifulde.
Pa mere end een made. Derfor
bliver de passet rigtigt. Blandt
andet med Castrol olie. Hver
sin olie. »Castrol bade til den
bla og til 57’eren. Samt til min
kones Fiat. Og Roveren, der
ordner det store daglige ker-
selsbehov, far ogsa Castrol
olie. GTX«.
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Det er, hvad en passioneret bi-
list siger om Castrol. Ogsa han
bruger GTX Super 20 W/50
med flydende Wolfram. Den
avancerede motorolie, der kan
bruges hele aret. Under de
skrappeste konditioner. Olien,
der konstant holder motoren pa
den ideelle arbejd: peratur
Lavere olieforbrug. Mindre sli-
tage ved koldstart. Hurtigere
acceleration. Bedre kerselsgko-
nomi. — Med andre ord: Mo-
torolien for entusiaster. For
dem, der stiller krav til en
vogn. For Dem.

Castrol GTX er en hejt ud-
viklet motorolie fra et special-
firma. Den fas ikke pa enhver
servicestation eller pa ethvert
varksted. Men den er vard at
sporge efter. Og at kere et
stykke vej efter.

-

Maskiningenipr Erik Koux med sine to Bugatties

Ring til Castrol, hvis De er i
tvivl om noget, der vedrerer
smering. — Sa far De korrekt
besked. Af specialister. — Ca-
strol er et internationalt spe-
cialfirma, der har beskaftiget
sig med olie og andre smere-
midler i over 60 ar. For os er
olien et hovedprodukt. Vore
eksperter ved alt om olie og
smeoring. Tenker ikke pa an-
det. Kontrollerer kvaliteter og
udvikler nye.

Deres smoringsproblem er ogsa

Castrol’s. Vil De have den rig- |

tige lgsning pé det, sa tal med

r, der udelukkende korer pd Castrol

Castrol A/S, Esplanaden 7,1263 Kbh. K. TIf. (01) 54 MI 505
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Lygteproblemer
pa to og fire hjul

Ferietiden er forbi og de lyse neetter er forbi, og
s har vi igen de merklagte, ungdommelige cyk-
lister pd vore gader og veje. Ikke en enkelt for-
hastet cyklist, der har glemt sine lygter, men hele
skarer af unge mennesker pd cykler ‘'med og
uden lygter, men i begge tilfeelde helt merke.
Dette er ikke et enkelt, isoleret feenomen, men
efterhanden noget af en almindelig udbredt plage
for andre trafikanter.

Det kan absolut ikke veere af ekonomiske arsa-
ger, at unge mennesker — velforsynede med
transistorradior, storkunder i grammofonforret-
ningernes pladeafdeling og betydningsfulde kun-
der for beklaedningsindustrien — ikke kan an-
skaffe de nedvendige lygter til deres cykler, og
det kan vel nzppe vaere dovenskab, der forhin-
drer et ungt menneske i at tende lygten even-
tuelt ved at sl& den monterede dynamolygte til.
Nej, man er simpelt hen smart — man er in —
niar man kerer uden lygte. Muligvis en ferste
lille protestaktion mod samfundet, men det kan
ogsd meget let blive den sidste. Hvis man en
dag skal ombytte den merklagte cykel med en
rullestol eller med de seks braedder, der udger
den sidste transport, er man ikke in, men out.
Her er for alvor et problem at tage op for sko-
lernes ledere, da vi ikke neerer tvivl om, at sund
fornuft lader sig banke ind i hovedet mellem
den megen lzerdom, der kreves af de unge.

En temmelig uhyggelig oplevelse viser, hvor let
det kan ga galt. Jeg gjorde pa en sidevej holdt,
inden jeg keorte ud pd en sterre merk vej, og altsd
pegede mit neerlys nogenlunde lige frem. Jeg
kunne ikke se andre trafikanter og skulle netop
til at kere frem, da en merklagt knallert med
en merklagt cyklist pad sleb jog lige forbi vog-
nens front. Meegtig smart, ikke?

Lidt anderledes stiller det sig med bilisterne,
der ikke vil veere smarte, men som unagtelig er
temmelig dumme, nir de ikke teender lygterne i
god tid. Selv nar det er mere end halvmerkt,

meder man massevis af biler med slukkede lyg-
ter. Man kunne selv slukke sine lygter og til-
syneladende keore lige sa sikkert, for man kan
jo sagtens se endnu, men hvordan skal mod-
géende trafik kunne se en grd vogn pa en gra
vej i tide, og hvordan skal man kunne bedemme
hastighed og afstand nogenlunde korrekt?
Hvis man en sen fredag eftermiddag ankommer
til Sjeellands Odde med Molslinien, mgder man
en naesten endeles reekke af bilister pd vej til
deres sommerhuse eller pa vej til feergen. Mange
har i selv den dunkleste belysning ikke lygterne
teendt, men veerre er det neesten, nar nogle keo-
rer med nerlys og andre med positionslys, da
sidstnaevnte lygtefering naermest forsvinder mel-
lem de kraftigere lygter. Der kan opstd den si-
tuation, at man opdager et hul i den modgéende
trafik, og man skal lige til at overhale en foran-
keorende vogn, da der alt for teet i den modga-
ende korebane dukker en vogn med teendte po-
sitionslys op — de faldt bare lidt tidligere helt
sammen med nerlyset pd en vogn, der kerer et
godt stykke lengere tilbage. Nar man kan have
sddanne oplevelser, skent man i tusmerke og
naesten merke ser bedre end de fleste 20-arige,
hvordan er situationen si ikke for de mange,
der har reduceret synsevne i disse belysninger?
Det ville vaere godt, hvis bilisterne pa landevejen
helt undlod at benytte positionslyset i skum-
ringstiden, men gik direkte til neerlys. Det ville
ogsd veere godt, hvis man kunne indfere den
regel, at ferste gang man medte en bil med neer-
lyset taendt, sd teendte man det ogsé selv, for sa
ville der nogenlunde pad samme tid komme ens-
artet lygtefering over det hele. Til gengeeld matte
man sa georey svenskerne opmeerksomme pa, at
de ikke skulle kere med fuld lygtefering ved hej-
lys dag — en foranstaltning der var udmeerket i
overgangsperioden mellem venstre- og hejretra-
fik, men en foranstaltning, der helt og aldeles
har udspillet sin rolle.
En sd enkel leveregel som den ovennavnte kan
man naeppe gere sig hdb om at indfere hverken
uofficielt eller ved lov, for nir man teenker pa
det mas, politi og propaganda har haft med at
leere folk at teende mindst neerlys i tage eller
kraftig regn, s er der ikke store udsigter til at
leere trafikanterne en regel, der maske er knapt
s& indlysende. Da vi imidlertid ikke alle ser lige
godt i tusmerke, ma& man vel g& ud fra, at de
bilister, der ser darligst under disse betingelser,
vil veere de forste, der teender lygterne, og det
er netop dem, der skal have hjzlp af de andre
trafikanters lygter. Det hele er et spergsmal om
lidt eftertanke og lidt fantasi, men desveerre er
der en temmelig maerkbar difference mellem det
antal motorkerende, der er egnede til at have et
forerbevis, og det antal der bare har det.
MHD.
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2-personers-
knallerten
er 1 fare!

Ole Borg

Det lader nu til, at to-personers
knallerten ikke bliver til noget al-
ligevel. Selv om Statens Biltilsyn
i princippet gar ind for to-perso-
ners knallerten og Qstre Landsret
har abnet mulighed for en ny for-
tolkning af faerdselslovens § 52,
stk. 6, der ikke udtrykkeligt forby-
der to personer pa en knallert, la-
der det til at justitsministeriet kom-
mer disse instanser i forkebet med
en lovaendring.

| meddelelse nr. 1136 fra Statens
Biltilsyn redegeres for de krav, der
skal opfyldes for knallerter, der af
Statens Biltilsyn kan godkendes
til to personer, og i disse regler er
der ikke noget opsigtsvakkende,
idet de stort set folger de regler,
der allerede gzelder for motorcyk-
ler. | meddelelsen er imidlertid
indflettet folgende passus: »Det er
oplyst overfor Statens Biltilsyn, at
justitsministeriet overvejer at stille
forslag om en endring af den
nzevnte bestemmelse i ferdselslo-
ven« (nemlig § 52, stk. 6), og med-
delelsen afsluttes saledes: »Op-
marksomheden henledes p4, at en
af Biltilsynet udferdiget erkleering
om, at en knallert kan anses for
beregnet til befordring af to per-
soner, vil miste sin betydning, sé&-
fremt det ved en kommende &n-

dring af feerdselslovens § 52, stk.
6, generelt forbydes at medtage en
passager pa knallert.«
Justitsministeriet har ikke oplyst
overfor Biltilsynet, hvori den pa-
teenkte a@ndring af feerdselsloven
bestar, men der kan nappe veaere
tvivl om, at andringen kommer til
at bestd i et forbud mod to-perso-
ners knallerten. Uvisheden vil bli-
ve afgjort i lobet af efteréret, hvor
lovforslaget ventes.

Det ville unaegtelig vaere en skam,
om to-personers knallerten ville
blive aflivet p4 denne made, for vi
ser en veerdifuld nyskabelse heri.
De store motorcykellignende knal-
lerter forekommer i ojeblikket tem-
melig latterlige, hvor en let knal-
lert til den halve pris giver nogjag-
tig samme valuta for pengene,
men pjatteriet vil blive skonomisk
forsvarligt hvis man tillod to per-
soner pa de store, dyre knallerter.
Man kan naturligvis haevde, at tra-
fiksikkerheden ville lide under den
to-personers knallert, men man
har dog overvundet disse bekym-
ringer i en reekke andre lande,
ligesom man uden bekymring til-
lader to personer pa motorcykler
og scootere, hvor handicap’et ved
en passager bestemt ikke er min-
dre, tvaertimod!

Hvis forbudet kommer, er der to
ting at bemaerke. For det forste er
der et par knallertiemportorer, der
vil komme i en mindre flatterende
position, hvilket forevrigt ogséa
geelder branchesammenslutningen.
Fra disse kanter er sagen i de for-
lobne maneder blevet fremstillet
som om alle bekymringer var ude
af verden med landsretsdommen
af 12. marts 1970, hvilket dog
langtfra er tilfaeldet, som pépeget
af SMJ i forrige nummer. Dele af
branchen har abenlyst benyttet to-
personers knallerten som salgsar-
gument for de dyre knallerter, og
dette bringer argumenterne i en

interessant retslig situation, hvis
to-personers knallerten generelt
forbydes.

For det andet ger et eventuelt for-
bud letvagtsmotorcyklen for 16-
arige (kerekort og nummerplade)
til et neerliggende alternativ, og
det er ikke givet, at myndigheder-
ne pa forhand vil afvise en sadan
nyskabelse. Den ville nemlig, ud
over alle de gode argumenter, der
allerede er fremfort, opfylde et on-
ske hos myndighederne om at fa
mere hold pad de ungdommelige
tohjulere, idet der i modsaetning til
nu bade ville veere en nummerpla-
de og et karekort at inddrage.
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det er helt sikkert

Mange trafiksituationer ender med et brag af een eneste ar-
sag: Bremserne! For desvaerre leegger mange bilister storre
vaegt pa tophastighed end pa topsikkerhed. Og i dag er bilernes
gennemsnitshastighed hgjere end nogensinde. Men hgjere fart
kreever hojere bremseevne. Sa enkelt er det ... De bilister, der
har indset det (og det er heldigvis mange!), veelger Dan-Block
bremsebelaegninger. Dan-Block fremstilles p4 Nordeuropas
storste specialfabrik - Roulund. Et laboratorium, en flade af
provebiler og enertimaskiner (- alle bremsers mareridt), ar-
bejder kontinuerligt med afprevninger og forskning. Roulund
mener nemlig, at forbrugernes sikkerhed er vigtigere end no-
get andet. Derfor er det ikke tilfeeldigt, at flere ferende bil-
fabrikker udstyrer deres nye vogne med Dan-Block bremse-
beleegninger. Det er helt sikkert...

[JAN-BLOCK

BREMSEBELAGNINGER

Den samme verdenskendte kvalitet afspejles i Roulunds evrige
produktionsprogram: Rony-Flex kelerslanger - Rofan ventila-
torremme - Roulunds transportband og Roflex kileremme.

QUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FABRIKER
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Manedens storste bilnyhed er ube-
tinget den nye Citroén' GS, men
da vi allerede er i stand til at pree-
stere en fuldsteendig provekorsel,
vil De ikke finde den under denne
rubrik, men i en speciel proveker-
selsrapport. Det skal dog lige be-
meerkes, at denne provekorsel ikke
er skabt pa grundlag af den for-
holdsvis korte provetur pa Irland
— vognen har veeret alle prover
igennem her i landet foruden den
absolut lzererige tur pa de snoede
irske veje. Vi kan altsd uden vi-
dere tage naeste vogn i program-
met.

Opel Manta

Som et bevis pa, at man ger nytte,
burde man en gang overseette og
ordret aftrykke det skriftlige ma-
teriale, man far udleveret om en
ny bilmodel, og sa bringe sin egen

kommentar i tilslutning — hvis
man ikke havde bilnavnet at stotte
sig til, ville leeserne naeppe tro, at
det drejer sig om samme bil. Der
spares ikke pa krudtet og super-
lativerne for at overbevise os om,
at vi nu star overfor verdens nien-
de vidunder, men til syvende og
sidst kommer man til den overbe-
visning, at man har med.en gan-
ske almindelig og temmelig kon-
ventionel bil at gore.

Jeg kan imidlertid pa ingen made
fole mig forneermet eller dybt skuf-
fet over endnu en almindelig bil,
sa leenge det blot er en god bil,
der giver publikum transport, for-
nojelse og en rimelig sikkerhed
for pengene. Jeg kan i det hele
taget lide princippet med at rydde
op efter sig i teknisk henseende

Opel Manta skal ganske tydeligt tage kon-
kurrencen op med Ford Capri. Det er en
temmelig konventionel bil, men der er dog
lidt nyt her og der.

saledes, at man stadig forbedrer
og gor faerdig. Det afholder mig
imidlertid ikke fra at mene, at bil-
industriens store fabrikker viser en
nzesten oprerende tilbageholden-
hed med hensyn til lidt mere be-
kostelige, men ogsa langt bedre
grundkonstruktioner. Denne til-
bageholdenhed skyldes naturlig-
vis, at man knivskarpt kender kri-
teriet »godt nok«, og man giver
publikum, hvad publikum forlanger
og ikke en disse mere.

Meget har der veeret talt om GM’s
svar pa Ford Capri i form af en
ny Opel med ret avanceret teknik,
men sa vidt man kan forsta, blev
bremserne sléaet i fra USA — man
matte bringe fremstillingsprisen
ned, og man matte byde publikum
noget velkendt.

Det blev sa Opel Manta, der kan
betegnes som en teknisk forbed-
ret Rekord med nye linier. Man-
ta’en er en rokke-fisk af de storre,
og navnet skal lede tanken hen pa

Forhjulsophzengningen pd Opel Manta vir-
ker lidt bagvendt. Kraengningsstabilisato-
ren ligger bag forhjulsakslerne og tand-
stangstyringen foran. Der er stedabsorbe-
rende ratstamme, og ved kollision brydes
forbindelsen mellem styrehus og ratstam-
me. Forhjulene har negativ camber.



fortaettet kraft og overlegen sik-
kerhed.

Stort set er der ikke noget nyt i
denne vogn bortset fra en andret
forhjulsophangning, der ser lidt
bagvendt ud. Forhjulene er op-
haengt i korte og lange tveerstil-
lede arme, af hvilke de underste
er i indgreb med en kraftig
kreengningsstabilisator, der ligger
bag forakselbroen, medens tand-
stangstyrehuset ligger foran forak-
sellinien. Skivebremserne sidder
pa skivernes »bagside«, der ven-
der bagud, og forhjulene har ne-
gativ camber — det var s&dan set
den tekniske nyhed i Manta.
Medens vi er ved hjulophaengnin-
ger, skal det lige navnes, at bag-
hjulsophaengningen i princip og
konstruktion er identisk med op-
haengningen i Kadett.

Manta leveres i de tre typer, Man-
ta, Manta L og Manta SR. De to
forstnavnte modeller har en 16
liter motor af Opel's saedvanlige,
fire-cylindrede konstruktion som
standardudstyr i en tuning, der
giver 75 hk SAE eller 68 hk DIN
ved 5200 omdr/min, medens Man-
ta SR som standard har samme
motor i en tuning, der giver 80 hk
DIN ved 5400 omdr/min. Denne
motor kan leveres som »ekstra«
til de to andre modeller, og alle
tre modeller kan tillige leveres
med den kendte 1,9 liter motor pa
90 hk DIN,

Den nye 1,6 liter motor svarer ret
neje til 1,7 liter motoren kendt fra
Rekord, blot er boringen sat ned
til 85 mm. Slaglaengden er som i

de andre fire-cylindrede motorer
69,8 mm, og det nojagtige slag-
volumen er 1584 ccm. Kompres-
sionsforholdet i 68 hk motoren er
8,2:1 beregnet for standardbenzin
med oktantalminimum pa 90, og
80 hk udgaven har kompressions-
forhold 9,5:1 og et oktavantalkrav
pa 98.

Disse tre motorer kan allerede nu
opfylde de krav om ren udblaes-
ningsgas, som i Vesttyskland tree-
der i kraft den 1. oktober 1971. P&
1,6 liter motoren i laveste tuning
benyttes en karburator med et
specielt, selvsteendigt tomgangs-

system, og pa 1,6 liter S og 1,9
liter er der en saerlig kanal, der i
tomgang giver lufttilskud foruden
en automatisk forvarmning af ind-
sugningsmanifolden afhaengig af

Baghjulsophaengningen p& Manta'en er som
hos Rallye Kadett'en.

savel motortemperatur som belast-
ning.

Som nyt ekstraudstyr kan leveres
radiator med seerlig stor kapacitet
beregnet til korsel med camping-
vogn eller pahaengsvogn til bad.
En anden nyhed finder vi i ud-
blaesningssystemet, hvor den ba-
geste del er overtrukket med alu-
minium, hvilket nedseetter faren
for korrosion og giver dette sar-
bare stykke betydelig leengere le-
vetid

Transmissionen er Opel's vel-
kendte fire-trins gearkasse, og alle
tre modeller kan som ekstraudstyr
leveres med automatisk tre-trins
gearkasse. | forbindelse med 1,6
liter motoren er bagakseludveks-
lingen 3,67:1, med 1,6 liter S-mo-

toren kan man frit veelge mellem D>




NYE MODELLER

(Fortsat fra forrige side)

denne udveksling og 3,89:1, hvis
der er manuelt gearskifte, og i for-
bindelse med 1,9 liter motoren kan
man velge mellem 3,44:1 og
3/67:1.

Pa& samtlige modeller er skive-
bremser p& forhjulene, tromle-
bremser pa baghjulene, servofor-
steerker og to-kreds system stan-
dardudstyr. Og sa til karrosseriet.
Man er ikke i tvivli om, at det er
Ford Capri, Manta skal konkurrere
med. Manta er en to-ders sedan
med »fast-back« og kompakte ydre
mal og dog med langt forparti.
Der er steerkt buede sideruder, og
disse er rammelgse. For at undga
vindstoj og uteetheder pakker ru-
derne pa den sidste del af oprul-
ningen i specielt udformede lister,
og vindstej er ogsa reduceret ved
ikke at benytte tagrender pa vind-
spejlets sidesprodser.

Der er fire forlygter og fire store,
runde kombinationslygter bag. —
Manta er moderne udstyret med
friskluftsystem, afgangskanaler,
elektrisk opvarmet bagrude kan
leveres som ekstraudstyr, og ifol-
ge oplysningerne kan varmeanlag-
get med garanti levere netop den
onskede temperatur pa alle ars-
tider — hvis man far det for varmt,
kan aegte aircondition leveres som
ekstraudstyr, hvilket dog naeppe er
aktuelt i de skandinaviske lande,.
Opel har som bekendt foretaget et
meget omfattende forskningsar-

bejde med hensyn til sikkerheden,
og vi har selv overveeret, hvordan
helt nye og fuldt udstyrede biler
blev kert ind i en betonmur for
gennem elektroniske malesyste-
mer m. m. at give de forngdne er-
faringer. Disse er i Manta kommet
til udstryk pad mange forskellige
mader, og her skal det blot naev-
nes, at man ikke alene har flyttet
benzintanken bort fra stedzonen,
men man har ogsa udstyret Pan-
hard-staven med specielle ende-
duppe for at forhindre den i at sla
hul pa benzintanken under en sa
kraftig kollision, at baghjulsop-
hangningen splittes.

Det kan ikke betvivles, at der er
gjort meget for sikkerheden, og
der er ofret mange penge pa

forskning, men sa snart man kom-
mer over i begreberne styling og
fremstillingsomkostninger i den lg-
bende produktion, bevaeger man
sig ind pa tabuomrader. Eksem-
pelvis kan man se, at der pa grund
af bagpartiets udformning vil fore-
komme ret store dede vinkler skrat
bagud, og heerdet glas er stan-
dardudstyr, medens det mindre
farlige laminerede glas kan leve-
res som ekstraudstyr.

Udstyr og indretning skal vi kom-
me tilbage til i forbindelse med
provekarslen, og forelebig kan vi
kun sige, at der er tale om en vel-
kerende bil med et udseende, der
sikkert vil tiltale mange, og dertil
kommer sa tysk standard for kva-
litet .

Simca’s nye Chrysler-
modeller

Som tidligere nzevnt i SMJ kom-
mer Simca-fabrikkerne med nogle
nye modeller, der kun kommer til
at baere navnet Chrysler. Det dre-
jer sig om Chrysler 160, 160 GT
og 180. Modelbetegnelserne hen-
viser pa en lidt maerkelig made til
motorstarrelsen, idet 160 har en
fire-cylindret motor pa 1639 ccm
(boring 83,4 mm, slaglaengde 75
mm). Med et kompressionsforhold
pa 9,2:1 udvikler den 80 hk DIN
ved 5600 omdr/min, og modeller-
ne 160 GT og 180 har den samme
motor blot med boringen foroget
til 87,7 mm, hvilket giver et slag-
volumen pa 1812 ccm og 97 hk
DIN.
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Rent bortset fra, at 1812 var aret
for Napoleons russiske tilbagetog,
s& har man set godt og grundigt
pa& de andre europeiske fabrik-
kers produkter. Motoren har f. eks.
umiskendelige lighedspunkter med
BMW-motorerne. Det galder den
keedetrukne oliepumpe og turbu-
lensvirkningen i forbreendings-
kamrene fremkaldt af skratstillede,
fortsatte ventiler og en deflektor
pa stempelkronen. Der er en en-
kelt overliggende knastaksel med
duplexksedetraek fra krumtapaks-
len, og knastakslen treekker bade
benzinpumpe og stremfordeler.
Det er naesten sa teet en kopi af
BMW-konstruktionen, som det kan
blive, men her er en interessant
nyhed i form af en »blindtarm« pa
indsugningskanalen naermere be-

"

tegnet i forbindelse med luftfilte-
ret. Denne luftbeholder, der pa en
made kan svare til en vindkedel
pa et udblaesningssystem, opfan-
ger svingninger i indsugningen og
afleverer dem i rette ojeblik. Man
far altsa en sakaldt ramvirkning og
en lille overladning, der giver mo-
toren nogle hestekraefter mere og
et forbedret drejningsmoment. Mo-
toren har letmetaltopstykke, dob-
beltkarburator i model 180, fem
hovedlejer og et ussedvanlig stort
rumindhold i kelesystemet, nemlig
10 liter i 1800 motoren, der har
termostatstyret ventilator, og 9,5
liter i 1600 motoren.

De nye modeller er ret kompakte,
men forholdsvis store mellemklas-
sevogne med en totalleengde pa
4457 mm for 160 og 160 GT og



4527 mm for 180. Karrosseriet er
udformet som en fire-dors sedan
lidt i stil med Ford Capri, idet man
har en ret lang motorhjelm og en
kort heek.

Dette snit gennem den franske Chrysler

L A

motor vil for e med det af-
slere en nzesten overvaeldende lighed med
BMW-motorerne. Bemeerk bl. a. den keede-

trukne oliepumpe, ventilarr og
deflektorerne pa stempelkronen, der styrer
Nl : Bvirvald I

hvir

Her ses motorrummet i Chrysler 160, og
man ser pa siden af luftfiltret den nzevnte
»blindtarm«, der gennem svingninger i ind-
sugningssystemet giver en vis overlad-
ning.

Chrysler 160, 160 GT og 180 adskiller sig
i det ydre hovedsagelig gennem de staf-
ferede linier langs siden af vognen. ¢

Ogsa i interigret har man fundet
forskellige forbilleder, og man har
fornuftigvis taget det bedste fra
forskellige fabrikker. Kontakter for
lygter, blinklys og vindspejlsviske-
re findes som kontaktarme under
rattet, og med viskerkontakten
seettes ogsa den elektriske vasker
i gang, medens horn, overhalings-
lys og nedblending varetages af
de andre kontaktarme. Pa model
180 er der smatingsbakke bag
gearstangen i gulvet. 3

Hjulophaengningerne kender man:
System McPherson til forhjulene,
baghjulene ophangt i stiv bagbro
med moment og reaktionsarme,
affjedret af skruefjedre. Der er

kraengningsstabilisatorer bade for
og bag, og pa mode! 160 er der

249 mm skivebremser for og 228
mm tromlebremser bag, medens
160 GT og 180 har samme for-
hjulsbremser, men 229 mm skive-
bremser pa baghjulene. Der be-
nyttes tandstangsstyring, og radi-
aldek er standardudstyr.

De vigtigste mal er foruden den
allerede nzevnte laengde folgende:
Akselafstand 2667 mm, sporvidde
for/bag 1400 mm/1397 mm, bredde
1728 mm, ubelastet hojde 1430
mm, fri hejde fra vej 120 mm, ba-
gagerum 400 liter, benzintank rum-
mer 66 liter, venderadius 55 me-
ter.

Priserne er endnu ikke fastsat,
men-man forventer at Opel 1,7 og
1,9 bliver de naermeste prismaes-
sige konkurrenter.




NYE MODELLER

Triumph Toledo 1500
Opskriften til Triumph Toledo er
s&dan set meget ligetil: Man tager
en Triumph 1300, &ndrer forhjuls-
treek til baghjulstreek, giver moto-
ren forgget slagleengde (87,5 mm)
saledes, at slagvolumen géar op til
1493 ccm, og med en effekt pa 61
hk DIN ved 5000 omdr/min har
man s& en temmelig konventionel
vogn, der har en tophastighed pa
144 km/t. Desuden har man erstat-
tet den indstillelige, delte ratstam-
me med en stedabsorberende rat-
stamme, og alt i alt kan man sa
levere en bil til en konkurrence-
dygtig pris, der dog endnu ikke er
fastsat pa det danske marked.
Det. er en temmelig let vogn pa
890 kg egenvaegt kereklar, total-
leengden er 3970 mm bredden 1572
mm og hejden 1372 mm, bagage-
rum 290 liter. Meget mere er der i
grunden ikke at sige om den ting,
men hverken Triumph Herald eller
Triumph 1300 gar ud af produk-
tion. Man vil med Toledo blot med
enkle midler og forandringer lege
med i de mere konventionelle bi-
lers konkurrence. Om man i dette
tilfeelde skal betegne den stive
bagaksel som et filbageskridt, ma
der nok seattes et stort spergs-
malstegn ved, skent ophaengnin-
gen er vaesentlig bedre i Triumph
1300 end i Herald og navnlig Spit-
fire.

Den forenklede konstruktion har
ikke medfort besparelser i vognens
indre, og marr kan ud fra specifi-
kationerne fastsla, at det er en
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Dette er ikke en Triumph 1300, men en
Triumph Toledo med baghjulstraek.

Motoren i Triumph Toledo er faelles med
den nye Triumph 1500, blot har sidstnaevn-
te transmission sammenbygget med motor-
blokken og forhjulstraek.

lile handy og smidig samt velud-

- styret bil. Den forelgbige produk-

tion er forbeholdt hjemmemarke-
det, men nar vognen frigives til
eksport, er det muligt, at den for-
uden to-dors udgaven ogsa vil
komme som fire-ders.

Triumph 1500 er en anden nyhed,
der svarer til den forhjulstrukne
Triumph 1300, blot med den storre
motor, der svarer til motoren i To-
ledo. | forhold til model 1300 har
den faet lidt sterre bagagerum, og
forpartiet med de rektangulaere
lygter er det samme som pa To-
ledo.

.
-

Chevrolet Vega 2300
Chevrolet har allerede for flere ar
siden lovet, at man for alvor ville
tage konkurrencen op med de sméa
importerede europzeiske og ja-
panske biler. Man ville ikke blot
komme med en sakaldt compact
model, der efter europziske for-
hold er temmelig stor, men med
en virkelig mellemklassebil skabt
efter amerikansk smag.

Resultatet er ikke uinteressant.
For det forste har man i en an-
nonceserie, der gik forud for vog-
nens preaesentation lovet, at hvis
man kan lide 1971-modellen, sa&
kan man ogsa lide 1975 modellen,
for vognen vil ikke skifte udseen-
de i fem ar, hvilket ma siges at
veere helt ny amerikansk salgspo-
litik, men det er vel ikke mindst
her, at de importerede vogne har
deres fortrin. | USA spiller det
nemlig en vis rolle, at man korer
i sidste nye model for at bevise, at
det ikke er gaet tilbage i skono-
misk henseende — menneskene er
jo maerkelige, men det skulle efter
sigende ogsa rent forretningsmaes-
sigt betyde noget, at man er gko-
nomisk velfunderet. Man ensker at
handle og forhandle med en
mand, der har fremgang.

Sa& meget om den side af sagen.
Rent teknisk er der tale om en to
dors model i tre udgaver nemlig
som sedan, coupé og stationcar
med en bagder foruden de to si-
dedore. Hjulophaengningerne er
konventionelle med tveerstillede
svingarme til forhjulene og stiv
bagbro lokaliseret i laengde- og
sideretning af reaktionsarme og
skratstillede momentarme — skrue-
fiedre og teleskopdeempere over
det hele.

Det mest interessante er motoren,
der har letmetalblok med cylinder-
flader af elektrogalvanisk palagt
stebejern. Motorblokken kan ikke
bores eller hones, sa den udskif-
tes med en ombytningsmotor. Der
er imidlertid naeppe tvivli om, at
den er slidsteerk, for den er meget
lavt belastet. Det er en fire-cylin-
dret raekkemotor pa 2300 ccm, og
den udvikler 90 hk SAE ved kun
4800 omdr/min, men kan ogsa le-
veres i en udgave med 110 hk
SAE ved samme omdrejningstal. |
begge tilfeelde er kompressions-
forholdet sa lavt som 8:1. Det kan
virke lidt overraskende, at en sa



langsomtgédende motor har over-
liggende knastaksel drevet af en
tandrem og med samme ventilju-
stering og ventilarrangement som
pa Vauxhall. Dels skeler man vel
lidt til europaiske biler, dels kan
man sandsynligvis i dag fremstille
denne motortype mindst lige sé&
billigt som en stedstangsmotor, og
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vi tror endda at den kan fremstil-
les billigere. Topstykket er af ste-
bejern, og letmetalblok med sto-
bejernstopstykke har man i grun-
den ikke set siden Skoda’s 1100
model. Der er ingen seerlig venti-
latorrem, da vandpumpe og venti-
lator drives af den udvendige side
af tandremmen.

Chevrolet Vega 2300 er enkel og pzen i
linierne, og hvis prisen ikke er helt uri-
melig, kan en del vogne sikkerte ogsa fin-
de vej til Europa.

Der er ganske givet lagt an til stor-
produktion, hvilket bl.a. fremgéar
af den oplysning, at 90 procent af
karrosseriets sammensvejsning
sker automatisk. En sa forholds-
vis kraftig motor med godt drej-
ningsmoment ved de lavere om-
drejningstal klarer sig fint med en
tre-trins gearkasse, men en fire-
rins gearkasse eller automattrans-
mission kan leveres som ekstra-
udstyr.

De vigtigste mal er felgende:
Lengde 4310 mm, bredde 1660
mm, hojde varierende med model-
lerne mellem 1270 mm og 1320
mm, akselafstand 2463 mm, spor-
vidde for/bag 1399/1374 mm og
dkstorrelse 6,00 13, Prisen pa
det danske marked er endnu ikke
fastsat, men Vega 2300 ventes til
landet sidst pa aret.
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rally instrument serie
refleksfri med matsorte rande.

Foruden normal hvid viser, er de forsynet
med ekstra red viser, der med en finger-
skrue kan indstilles udefra og angive f. eks.
trykminimum, temperatur-maksimum eller =
for vacuummetrets vedkommende — det mest

okonomiske kerselsomrade.
— uden tvivl markedets bedste kab.

Send mig felgende illustrerede specialhcefter:

BMC
1100 1300

Alt for
sportsbilisten

DVW

Adresse:

Jeg vedleegger i frimeerker kr. 3.- pr. heefte.

SMJ 9/70
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NYE MODELLER

Ny Toyota Corolla 1200

Den nye Corolla 1200 er interes-
sant ikke mindst pa grund af den
verdi, den byder publikum for
pengene. Motoren pa 1166 ccm
med en effekt pa 783 hk SAE er
overtaget fra den tidligere model,
men karrosseriet er helt nyt. | ma-
lene omtrent det samme med 10
cm storre totallengde og 2 cm
storre bredde (hojden er den sam-
me), men der er alligevel blevet
bedre indvendig plads og vognens
bagparti er udformet som den sa-
kaldte fast-back.

Der er kommet separdt friskluft-
system der har overflediggjort
brugen af ventilationsruder. Ret
typisk for denne verdens femte-
storste bilfabrik tager man ofte
nzlden om roden og gor det rig-
tige med det samme hvilket vil
sige at man i sin,tid pa sports-
vognen drejede -instrumenterne
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Toyota Corolla Sedan med nyt karrosseri.
Bemzerk de indbyggede nakkestptter i for-
seedernes ryglaen.

midt pa forpanelet over mod ko-
reren saledes, at han kunne af-
leese dem uden reflekser og uden
misvisning, og pa den nye Corolla
er nakkestotter simpelthen ud i ét
med forsaederne, hvilket for eller
senere ma blive den almindelige
udformning, da nakkestgtter tilsy-
neladende er af lige s& stor be-
tydning som sikkerhedsseler —
her har man blot den rigtige los-
ning i forbindelse med almindelige
sder, medens man endnu ikke
har fundet ud af, hvordan sikker-
hedsseler skal veere.

| forhold til den tidligere model,
der nu er udgaet af produktion, er
akselafstanden foreget, der er ski-
vebremser pa forhjulene og trom-
lebremser pa baghjulene, og det
effektive bremseareal er foroget.
Totalleengden er 3945 mm, bred-
den er 1505 mm og hojden uforan-
dret 1375 mm. Egenvagten er kun
730 kg, og tophastigheden opgives
til 150 km/t Den helt ngjagtige pris
er endnu ikke fastsat, men der op-
gives en cirkapris pa kr. 24.600,—.
Vi regner med snart at kunne pro-
vekeore denne model, der ma have
almen interesse. Forgeengeren blev
bygget i 1 million eksemplarer pa
3‘/2 ar.

Skoda kommer nu med en ny Coupé under modelbetegnelsen Skoda S110 R Coupé.
Den er skabt pd basis af model S 100/100 L med forskellige aendringer. Karrosseriet
er en 2+2 coupé, altsé med to komfortable forstole og et nodszede bag i

Den top ilede i tor er den som i 110 L, blot med 9,5:1 i kom-
pressionsforhold og en tuning, der giver en maksimaleffekt pd 62 hk SAE ved 5500
omdr/min eller 52 hk DIN ved 4650 omdr/min, hvilket giver vog en hastighed
pd 145 km/t. Accel vnen fra start til 100 km/t opgives til 18,5 se-
kunder. | ovrigt atviger Coupé modellen kun fra de evrige modeller gennem en total-
hojde pd 1340 mm, radialdeek er standardudstyr, og der er en 490 watt vekselstroms-
generator.
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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 usadvanlig varmestabil og
smorer effektivtved selvde hojeste omdrejninger.
Den danner ikke skum, som ellers vil nedszette
olietrykket og mindske smeringen. Formula G
indeholder et specielt zink-additiv, der bl. a. ned-
saetter slitagen af ventilerne veesentligt. Den fin-
des i SAE 30 og 40 til rallies og baneleb ogi SAE
20/20 W til brug ved mere normale temperaturer.

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

Formula G vogn har endog preesteret at vinde bade
Svensk Grand Prix og South Africa Grand Prix - uden
mellemliggende motoreftersyn .Ogi 1970 vil
Formula G bringe Gulf Porsche 917 til sejr
i de storste internationale lob.

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

Gratis hos Gulf:
Farveplakater med
verdens skrappeste
racervogne.

Y&R 390




, Mogens H. Damkier -

Midt i en strem af automobiltekniske tilbage-
skridt kommer Citroén med et lyspunkt i form
af en virkelig avanceret mellemklassemodel, Ci-
troéen GS i to versioner kun adskilt af forskel-
ligt udstyr. Vi har prevekert den bedst udsty-
rede, model Super Confort, der koster ca. 30.000
kroner, og den adskiller sig fra model Confort
ved at have stofbetrukne sseder i stedet for kunst-
stof, den har elektrisk opvarmet bagrude, om-
drejningsteeller og elektrisk ur — om den her
i landet ogsa vil blive monteret med radio, som
oprindelig er standardudstyr, vides endnu ikke,
men det er jo en lidt alvorlig sag at skulle kal-
kulere med den dyre ende af registreringsafgif-
ten for en radio. 2!

Denne preovekersel deekker altsd begge modeller,
og lad os sa se lidt nseermere pd denne overra-
skende vogn, der lader sig beskrive pa felgende
ret kortfattede méade: En fire-personers, fire-ders
berline med aerodynamisk udformning af om-
trent bedste skuffe forsynet med hjulophseng-
ninger og hydropneumatisk affjedringssystem
som disse elementer kendes fra Citroén’s D-mo-
deller og monteret med en fire-cylindret, luftkelet
boksermotor af ny konstruktion og med flere de-
taljer, der gor samme motor overraskende lyd-
svag. Det turde vel naesten vaere overfledigt at

550 K,

bemerke, at der er forhjulstraek. Sa har vi ho-
vedopskriften, og lad os si se narmere pa de
mange spaendende detaljer.

Karrosseriet

Karrosseriet har overordentlig tiltalende linier,
som man bliver gladere og gladere for at se pa.
Forhabentlig kan man blive forskanet for at here
billige slangudtryk som »fast-back« i denne for-
bindelse, for der er tale om en segte Kamm-hek,
som den blev udformet af professor Kamm al-
lerede for den anden verdenskrig, da den blev
benyttet med bemseerkelsesveerdige resultater i
nogle forsegsvogne. Pointet er, at man af rent
aeorodynamiske grunde lader taglinien falde i
en bestemt vinkel, og den skulle si egentlig fort-
sette helt bagud og medes med karrosseriets
grundlinie, hvis man skal opnad den laveste luft-
modstand. Denne lange spids (everste del af den
faldende drabes form) er imidlertid upraktisk,
og professor Kamm provede da rat og brutalt
at hugge den bageste del bort, hvilket gav en
overraskende lille forggelse af luftmodstanden.

I dette tilfeelde har man taget den fulde kon-
sekvens af Kamm-haekken ved dels at placere en
meget stor bagrude, dels at montere store side-
ruder bag de bageste dere, og man undgdr pa



I profil virker Citroén GS leengere, end den egentlig er. | tag-
linien ser man et lille knzk foran bagruden, og det har givet
anledning til at diskutere, om der er tale om en zgte Kamm-
heek. Citroén’s teknikere haevder, at afrivningspunktet ikke ligger
ved knzekket, og sa er det en agte Kamm-haek.

afstand der er mellem selv en hgj persons hoved
og taget, uanset om man sidder pa et forseede
eller pa bagsadet, og dog er vognens totalhejde
kun 1349 mm.

Skent forhjulene ikke ligger bemaerkelsesveerdigt
langt fremme i vognen, virker sksermkasserne
ikke generende, men de er der, og man har ikke
det flade gulv eller »forbresedt«, som kendes fra
de sma Renault og Citroén modeller. Sluttelig
skal det bemseerkes, at luftmodstandskoefficienten
opgives til at veere 16 pct. lavere end for D-
modellerne.

Motoren

Hvorfor sd egentlig en luftkelet, fire-cylindret

) ; boksermotor? Man kan ikke blot henvise til Ci-
den méde de store dede vinkler, som man ken- trogns erfaringer med to-cylindrede motorer af P>
der fra mange coupé og fast-back modeller. Des-
uden har man haengslet kuffertrummets lag un-
der bagruden, og ldget gar helt ned over vogn-
bunden, hvilket vil sige, at den midterste del af
kofangeren er fastgjort til laget, der i aben stil-
ling holdes oppe af to teleskopiske kontrafjedre.
Det store bagagerum har fdet en fuldsteendig re-
gulaer facon som en rektanguler kasse med stor
stuvningskapacitet. Man skal nok lidi »lavt ned,
nar man skal seette kufferter og anden bagage pa
plads, men til gengeeld skal disse dele ikke loftes
ret hejt fra jorden.

Det kan virke overraskende, at der i en sd ny
vogn ikke er afgangskanaler for ventilations-
luften ved bagruden, men det kunne konstateres,
at der var rigelig luftgennemgang, som i s man-
ge @ldre vogne uden afgangskanaler, idet luften
undslipper ved de sma utetheder ved dere og
gennem bagagerum. Dug pad bagruden kommer
man ud over ved at benytte elektrisk opvarmet
bagrude, og efterhdnden som denne fortrinlige
nyskabelse vinder sterre indpas, er det muligt at
afgangskanalerne for ventilationsluften igen vil

forsvinde.
Pladsforholdene er fortrinlige ved bade for- og Bagagerummet har en overordentlig reguleer facon. B K at
bagsaede, og det er verd at bemeerke, hvor stor idterste del af kofangeren er et til | Kkl

551




Det samlede motor- og transmissionsaggregat i delvis gennemskiret stand. Be-
maerk hvor langt motoren ligger foran foraksellinien — nar vognen alligevel
er meget styrefelsom, skyldes det motorens lave veaegt. Ved skivebremserne
ses pegende ind mod motoren de flige, der benyttes ved montering, og

[
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denne type, for fabrikken har vel endnu sterre
erfaring med fire-cylindrede, vandkelede rakke-
motorer. Forklaringen er den, at man bortset fra
boksermotorens fortreeffelige egenskaber i form
af kempakt opbygning og fin afbalancering spa-
rer en del veegt ved at benytte en luftkelet mo-
tor frem for en vandkelet. Af hensyn til den
samlede konstruktion ensker man her at have
motoren foran foraksellinien og gearkassen bag-
ved, og for ikke at gere vognen for naesetung og
dermed styretraeg, veelger man den kompakte,
luftkelede boksermotor, der sparer ca. 60 kg i
vaegt sammenlignet med en tilsvarende vandke-
let raekkemotor (noget mindre hvis man havde
valgt en vandkelet boksermotor).

Af en luftkelet motor venter man sig, at den skal
larme en hel del, og at den ret hurtigt kommer
op pa arbejdstemperatur, men her er det altsa
omvendt. Motoren giver ikke mere stej end en
gennemsnitlig vandkelet motor, men den er me-
get lang tid om at komme op pa sin arbejds-
temperatur saledes, at chokeren kan seettes ud
af funktion, og det hzenger naturligvis sammen
med, at der ikke er nogen termostat i kelesy-
stemet som det bl. a. kendes fra VW. Til gengaeld
er kolesystemet rdrende enkelt, for man har blot
en ni-bladet ventilator pa krumtapakslen, og den
blaeser luft ind gennem en koelekappe.

Motorens opbygning kan ikke siges at veere usaed-
vanlig, da man benytter et krumtaphus stebt af
letmetal monteret med fire separate cylindre af
stobejern 1ukl§et med letmetaltopstykker, og den
kompakte og korte krumtapaksel klarer sig stolt
med tre hovedlejer. Der benyttes ikke toppak-
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som samtidig markerer belaegningstykkelsen. | bremseskivens

nav ses den kloverbladformede holder for tripodeleddet. Den
korte gearstang er med en trzek- og skubstang forbundet
til gulvgearstangen.

ninger, da man i stedet har en fremstiende kant
sverst pa cylinderen passende til en fals i top-
stykket, hvilket man undertiden ser betegnet som
en z-labyrint. Det er noget dyrere at fremstille
denne samling, blandt andet fordi der er flere
flader at afdreje, men i storproduktion betyder
det gkonomisk intet. Tidligere var det ret kost-
bart at samle topstykke og cylinder pa denne
méade, fordi der skulle foretages fine sammen-
slibninger, men med moderne fremstillingsteknik
regner man det ikke for mere kostbart end sam-
ling med toppakning og to planslebne flader.
S& kommer det lidt mere usadvanlige. Motoren
har to overliggende knastaksler — én til hver
cylinderraekke, og disse knastaksler treekkes med
tandrem. Ifelge de oplysninger, der foreligger fra
fabrikken — ofte og ikke altid med urette be-
tegnet som »salgsgas« — oplyses det, at motoren
er lydles, fordi den har overliggende knastaksler
drevet af tandremme, og det skriger man selv-
folgelig af grin over, medens man laeser det, for
en overliggende knastaksel stejer lige s& meget
som en sideliggende, og en kesede kan i det mind-
ste for et stykke tid veere lige sd lydles som en
rem, bortset fra, at Citroén har gjort et alvor-
ligere nummer ud af at gere tandhjulstransmis-
sionen til knastakslen i de to-cylindrede motorer
lydles. Ferst da man fik fordybet sig i en samtale
med en af Citroéns teknikere, blev man klar
over, at der er en del sandhed i denne péastand,
blot pd en helt anden méade end fortolket i de
officielle oplysninger, og det har ikke noget med
tandremmen at gere, men det skal vi vende til-
bage til om lidt.



Direkte i indgreb med den venstre knastaksel sid-
der stremfordeleren, der pa den prevekerte vogn
var af en forelebig type uden vacuumregulering
(tilbehersfabrikken kunne for sjeblikket ikke le-
vere den rigtige type!), og vacuumkanalen i re-
gisterkarburatoren var derfor indtil videre luk-
ket med en prop, som indledningsvis voldte en
del hovedbrud, fordi vi ikke kunne regne dens
formal ud — det var nemlig en lang tap, der
tilmed gnubbede sig mod udluftningssystemets
plasticrer. Af samme grund mé maéleresultaterne
navnlig for benzinforbruget tages med forbehold.
Tandremmen til venstre knastaksel gar ned om
et mellemhjul under krumtapakslen, og dette
hjul driver motorens oliepumpe. Den hejre knast-
aksel (stadig set i kerselsretningen) driver ben-
zinpumpen og det hydrauliske anleegs hejtryks-
pumpe, og desuden er der en almindelig kilerem
til vekselstremsgeneratoren anbragt everst pa
motorblokken.

I smeresystemet indgar en letmetaloliekoler an-
bragt over de hejre cylindre, hvilket bevirker, at

Dette snit gennem motoren viser de svaere
knastaksler trukket af tandremme. De kug-
leformede udbygni pé udbl i y

ne er vindkedler, der fungerer som
udlignende stedpuder — kugleformede for-
di en kugle ikke kan komme i svingninger
og pd den made afgive lyd.

Dette blik ned i motorrummet viser fak-
tisk alt andet end motoren. Det er ikke
en model, der er »hjemmemekaniker-ven-
lig«, for man mé kende de forskellige pro-
cedurer, for man gir i gang med opga-
verne.

motorvarmen er medvirkende til en hurtig op-
varmning af olien, men til gengeseld ligger olie-
koleren skjult mellem hjselpeudstyr og slanger
i en sadan grad, at man ikke har fuld visuel
kontrol — hvilket pd mere forstdeligt dansk vil
sige, at man ikke uden videre kan se, om en af
tilslutningerne er sprejtende uteet.

Luftfiltrets indsugningskanal udmunder gennem
et gummirer over den hejre, forreste cylinder
saledes, at man i koldt vejr far en opvarmning
af forbreendingsluften, hvilket kan forhindre
karburator-is — om sommeren &bner man for et
simpelt spjeeld anbragt over »kelergrillen«, og
pa den made ledes kold luft direkte ind til ind-
sugningen. Maske vi lige skulle repetere, at luft
som bekendt udvider sig ret kraftigt ved opvarm-
ning, og hvad enten man har kold eller varm
luft tilfert motoren, vil kompressionstrykket
veere det samme under givne omstzendigheder,
men jo mere luften opvarmes, des feerre ilt-
atomer vil motoren blive tilfert, og da gasblan-
dingen i virkeligheden skal opteelles som en blan-
ding af iltatomer og kulbrintemolekyler, skal
man ikke forsege at snyde motoren ved at give
den alt for varm indsugningsluft, for det kommer
til at svare til for fed karburering.

Ventilerne aktiveres fra de overliggende knast-
aksler gennem vippearme med normal justerings-
mulighed, men det ma indremmes, at de under-
liggende udblaesningsventiler kraever en vis akro-
batisk feerdighed af mekanikeren under justering.
S4& ma vi hellere se lidt neermere péa, hvorfor
denne motor er temmelig lydles — ved konstant
hoj hastighed gér den faktisk som noget i ret-
ning af en turbine. For det forste er det en bok-
sermotor, og lad sd venligst veere med at sla et
skraldrende grin op ved sammenligningen med
f.eks. 2 CV eller VW, for disse boksermotorer
er ikke helt lydlese. Det er en sag for sig, men
feelles for alle boksermotorer geelder det, at de
modstdende cylindre med stempler, der arbejder
fra hinanden og mod hinanden, i meget hej grad
udligner de kreefter, der ellers kan give ret maerk-




bare vibrationer fra en motor. Hvad enten det
er denne vogn, en 2 CV eller en VW vil man
ikke meerke motorvibrationer i karrosseriet, og
sddanne vibrationer kan give stoj.

Man har ingen hylende ventilator, dels fordi
den gar med krumtapakslens omdrejningstal, dels
fordi man gennem et stort og indviklet arbejde
har fundet ud af, at blot man ikke placerer ven-
tilatorens blade regelmeessigt i periferien, kan
man undgd en maengde ventilatorstsj — bladene
sidder p4 GS-motorens ventilator grupperet tre
og tre.

Stempelstoj plejer at veere fremherskende i en
luftkelet motor, men i dette tilfaelde heres ingen
mekanisk stgj. Dette skyldes dels en god forde-
ling og bortledning af forbreendingsvarmen, hvil-
ket giver mulighed for at benytte beskedne stem-
pelspillerum. Denne teknik behersker f. eks. ogsa
BMW, men dertil kommer, at man p& stemplerne
af GS-motoren under ringene har drejet riller
omtrent som rillerne i en sldre grammofonplade
beregnet for 75 omdrejninger, og disse riller hol-
der pa olien og skaber en slags oliepude, der for-
hindrer stemplet i at klapre, nar det vender.

Og s& kommer det med tandremmene. En kade
vil med tiden larme, hvis der ikke er en god
automatisk kaedestrammer, men denne stejkilde
vil vi tillade os at se bort fra i en ny motor.
Tandremmen kan ogs& i nogle tilfaelde virke
stejdeempende omtrent som gummiklodser, der
endrer en plades eller et stykke gods med hen-
syn til egensvingningstal — man behover blot
at teenke pa den lyd, der kan transmitteres mel-
lem to daser forbundet med en stram staltrad
og sd ombytte staltrdden med en stram elastik,
sd vil man vide, at staltrdden er overbevisende
bedre til at forplante lydbelger.
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Det er imidlertid stadig ikke det vaesentlige. Der-
imod betyder det noget ganske gevaldigt, at top-
stykkerne — skont stebt i letmetal af hensyn til
varmeafledningen — er tunge, og at de byder
pd en forholdsvis stor masse bestiende af det
egentlige topstykke, knastakslerne med lejebuk-
ke og lejer, vippearme med vippearmsaksler samt
ventildeeksler. Denne masse virker simpelthen
som en svingningsdeemper pa de svingninger,
som cylinderen forseger at afgive. For en fuld-
steendigheds skyld skal det naevnes, at kelerib-
berne pd cylindrene er udformet store og sma
skiftevis, og ogsi dette er medvirkende til at
nedsaette stejen, men det kan ikke betegnes som
noget nyt, for det har veeret prevet for. Det er
disse forhold, der i forbindelse med en god mo-
torophezengning holder stojen nede, og der er ikke
gjort noget seerligt ud af stejisolationen mellem
motorrum og kabine — man fristes til at sige
tveertimod.

-Men si& kommer vi til noget helt andet. Den over-

kvadratiske motor har et slagvolumen pa 1015
ccm, og med et kompressionsforhold pa 9:1 ud-
vikler den 55,5 hk DIN ved 6.000 omdr./min.
eller 61 hk SAE ved 6.750 omdr./min. Det mak-
simale drejningsmoment p& 7,2 kpm DIN udvik-
les ifelge specifikationerne ved 3500 omdr./min.,
og det er nu ikke serlig meget, nar vognen har
en egenvaegt pd 880 kg, og det gar ud over ac-
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celerationsevnen. Under prevekerslen kom vi til-
med til det resultat, at man helst skulle op over
4.000 omdr./min., fer der »var nogen hjemmec,
men dette forhold skyldes den manglende va-
cuumregulator.
Som det vil ses, har motoren en litereffekt, der
snarere ligger over end under gennemsnittet, og
spergsmalet ma sd blive, hvorfor man nejes med
1015 cem. De kender sikkert svaret pa forhand:
Den franske beskatning af slagvolumen, der ved
en foregelse af nogle fa4 hundrede kubikcentime-
ter vil give fordobling af skatten. I teknisk hen-
seende er det ikke sundt at laegge et sddant band
pa konstruktererne, og om det har nogen mening
trafikmaeessigt at holde bilernes accelerationsevne
nede, vil vi tillade os at saette et stort spergs-
malstegn ved. Vi har imidlertid mas nok med
vore egne myndigheder, sa lad os for alt i ver-
den ikke begynde at tage fat pa de franske.
SAa kunne man selvfolgelig veelge en lav gearing,
men det ville g& ud over bade tophastighed og
benzinforbrug, og samtidig ville stojniveauet "gé
op. Det mé imidlertid fastslds, at vacuumregule-
ring af tendingen vil kunne hjslpe en del pa
drejningsmomentet ved de lavere omdrejninger.
Det. forste blik ned i motorrummet kan fa en
mekaniker til at greede, for man synes ikke, at
man kan komme til de eedlere dele. Eksempelvis
kan man ikke regne ud, hvordan der skal skiftes
Medvirkende til den lave luftmodstand er
det buede skjold under kofangeren. P&
model Confort er der almindelige
forlygter, i Super Confort er
der almindeligt neerlys

og halogenlamper til
fjernlyset.

Dette »rentgenbillede« viser de forskellige komponenters place-
ring. P& forhjul danaksler er der fastmonterede gummi-
skiver (ikke vist pad tegningen), der fjerner den syngende lyd,

kardanaksler af enhver art er tilbejelige til at give fra sig.

bremseklodser pa forhjulenes skivebremser, der
sidder inde ved differentialet, og justering af ud-
bleesningsventilerne mé uveergerligt kreeve no-
gen akrobatik. Rer og ledninger skal fjernes for
at skifte oliefilter o.s.v.

Nu kan man imidlertid ikke kende en VW-meka-
niker pad nervese krampetrsekninger, rystende
hander og stammen, og hans motorer er i grun-
den ikke bedre ved ferste ojekast. Derfor var
det med en vis spaending, man stillede Citroéns
teknikere visse speorgsmél i den forbindelse, og
da en af dem uden brug af veerktej afmonterede
en af forhjulenes bremseklodser pa ca. 8 sekun-
der, folte man sig ikke alene beroliget, men ogsa
temmelig dum. Bevares, det var pa en udstillings-
motor, og i det rigtige motorrum ma man ferst
fjerne reservehjulet, hvilket ogsé sker uden vaerk-
tej, da man blot lefter det ud. Felger man de
rigtige serviceprocedurer, er det altsd slet ikke

sa galt, men udblaesningsventilerne vil altid kree-
ve talmodighed i en ubehagelig arbejdsstilling.

Transmission

Transmissionssystemet felger tidligere Citroén-
praksis. Fra en almindelig membrankobling gar
traekket tilbage til en fuldsynkroniseret fire-trins
gearkasse, der i dette tilfeelde er med fuld syn-
chromesh pa feorste gear og altsd ikke blot en
bremsering, som vi kender fra de to-cylindrede
modeller. Den udgéiende gearkasseaksel er mon-
teret med et spiralskaret spidshjul, der driver
kronhjulet anbragt mellem kobling og gearkasse.
Direkte pa differentialets udgdende aksler sidder
de ret store skivebremser, der ved denne place-
ring befrier forhjulene for en del uaffjedret veegt,
gor det muligt at placere styrebolten i hjulets
midtplan og giver uafhsengighed mellem bremse-
og hjuldimension.

Inde ved bremseskiverne er der tripodeled, hvil- D>
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ket vil sige et homokinetisk led, der samtidig er-
statter en glidenot, idet der er aksial bevaegel-
sesmulighed. I den anden ende af kardanakslerne
ved hjulene er der homokinetiske led af rezeppa-
typen, og man vil bemeerke, at forhjulene har
usaedvanlig god underdrejning.

Den korte gearstang i selve gearkassen er med et
direkte stangtreek forbundet til bundgearstangen
inde i vognen.

Hjulophaengninger, affjedring og bremser

Princippet i hjulophaengninger, affjedring og
bremser er hentet direkte fra de store D-model-
ler, og disse elementer er knyttet sammen gen-
nem det hydrauliske hejtryksystem. Forhjulene
er opheengt i tveerstillede svingarme med stor
indbyrdes afstand, og denne hjulopheengning gi-
ver et hegjtliggende kraengningscenter, hvorimod
baghjulenes langsgdende svingarme som bekendt
giver et kraengningscenter helt nede ved vej-
banen. Man far dog pa grund af tyngdepunktets
placering langt fremme i vognen lille afstand
mellem kraengningsakse og tyngdepunkt, hvilket
er det afgerende for at holde kreengningen i
sving nede pa et passende niveau. Desuden kan
man med det benyttede affjedringssystem tillade
sig at bruge ret kraftige kreengningsstabilisato-
rer, si det samlede resultat bliver, at der ikke
foles nogen unormal kraengning i sving, og alli-
gevel har man fordelen af baghjulsophaengnin-
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Det szrpraegede forpanel, der opviser suveraen foragt for sym-
metri. Om s& det er omdrejningstaelleren med det indbyggede
ur, har det en aparte facon. Handbremsegrebet ses midt i for-
panelet. Som det fremgér af det belyste speedometer (i nulstil-
ling), er afleesningen meget tydelig, men i forhold til en be-
stemt hastighed varer det lidt, fer man er klar over om man ke-
rer for hurtigt eller for langsomt.

gens sikre vejkontakt under alle forhold.

Som affjedringselementer benyttes en luftart
speerret inde i den ene halvdel af en beholder
skilt i to rum med en membran. Beholderens an-
den halvdel er fyldt med veeske, der med ror er
forbundet til det hydrauliske tryksystem. Hjul-
ophaengningerne er med stedsteenger forbundet
til affjedringssystemet, og under normale om-
steendigheder er der afspeerret mellem det hy-
drauliske overferingselement og det evrige hy-
drauliske system. Man benytter sd slet og ret
den indespeerrede luft som fjeder, og i det hy-
drauliske overferingsstykke er deemperne ind-
skudt. Der afspeerres mellem det hydrauliske ho-
vedsystem og det egentlige affjedringssystem af
en ventil, der som andre vaegtafhsengige ventiler
er indskudt mellem hjulophaengning og den bee-
rende konstruktion, og belastning af bagvognen
vil abne for ventilen sdledes, at der sattes mere
tryk til affjedringssystemet, og bagvognen vil
igen rejse sig til det tidligere niveau — altsa
automatisk niveauregulering, der giver konstant
slaghejde for baghjulenes affjedring og konstant
vandret placering af karrosseriet, hvilket ikke



mindst har ensartet lygteindstilling til felge:-
Baghjulenes stilling i forhold til den beerende
konstruktion pavirker gennem det hydrauliske
system tillige bremsekraftfordelingen pa en sa-
dan maéade, at foreget belastning af bagvognen
giver foreget bremsevirkning af baghjulene, me-
dens aflastning af bagvognen reducerer baghju-
lenes bremsekraft, hvilket forhindrer blokering
af baghjulene.

Trykket til det hydrauliske system leveres af den
en-cylindrede hejtrykspumpe (drevet af den ene
knastaksel), og i systemet er indskudt en tryk-
akkumulator, der giver tryk til systemet med
stoppet motor. Dette har betydning for brem-
serne, der er indrettet pd den made, at bremse-
pedalen ikke betjener en almindelig hovedcylin-
der, men abner for en ventil, der setter tryk pa
bremsekredsene. Der er altsd her tale om en hy-
draulisk servoforsterker, og af samme grund er
der meget lavt pedaltryk. Systemet er det samme,
som gennem 15 &r har veeret benyttet i D-model-
lerne, og ligesom pa disse er der et handtag (pla-
ceret mellem forssederne) til regulering af vogn-
bundens niveau over kerebanen. Forreste stilling
giver normal hejde til almindelig landevejskor-
sel, midterste stilling giver sterre frihejde til
kersel pa darlige veje, og bageste stilling benyttes
til hjulskifte, idet vognen heeves ekstra hejt fra
korebanen, en stotte seettes under, og nar hand-
taget smttes i forreste stilling, er det onskede
hjul haevet fra vejbanen — altsd indbygget hy-
draulisk donkraft.

Styretojet

Traditionen tro benyttes der ogsd tandstangs-
styring i denne model, og ratstammen er bl a.
af sikkerhedsmaeessige grunde tre-delt med to kar-
danled. Styreboltene ligger i forhjulenes midt-
plan, og det bevirker bl. a., at en hurtig punkte-
ring eller en deekeksplosion ikke vil gere vognen
seerlig ustabil og frem for alt, vil rattet ikke blive
sldet ud af heenderne pa kereren. Ogsa dette sy-
stem er overtaget fra D-modellerne.

Interior

Rent formgivningsmaessigt er interieret interes-
sant, da man for forpanelets vedkommende ikke
holder sig til symmetriske former. Om s& det er
askebzegeret pad forpanelet er det anderledes, for
det minder om et gammelt traepenalhus med sky-
deldg, og nar hejre side vippes ned under for-
panelet, skydes laget bort. Der er ikke noget i
vejen med formerne, men materialet er gyseligt,
for det er kunststof med et meget billigt udse-
ende, darlig pasning og temmelig sjusket mon-
tering.

Den overste del af ratstammen er bejet ud til
en enkelt ratege, og rattet er bekleedt med et
kunststof, der ikke er glat, og som derfor giver
et godt og sikkert greb i rattet. Midt for rat-

stammen sidder et speedometer med drejeskala
— faktisk samme type som var almindelig i be-
gyndelsen af trediverne. Med en selvstaendig re-
guleringskontakt kan man @ndre lysstyrken i
speedometret uden brug af lygterne eller lys i
de evrige instrumenter. I den prevekerte bil var
speedometret helt praecist ved alle hastigheder,
og deempningen var tilmed korrekt, s& skalaen
fulgte preecist enhver hastighedssendring — det
har vi aldrig vaeret ude for fer.

Til venstre for speedometret er der benzinstands-
maler og batterimeter, og under disse instrumen-
ter er der kontrollamper bl. a. for svigtende tryk
til bremserne. Derimod benytter man ikke kul-
stiften i bremsebelagningen, der gennem berg-
ring med bremseskiven giver strem til en kon-
trollampe som signal til, at det er pa side at skifte
beleegning. P4 GS-modellen er der lange flige pa
bremseklodserne beregnet for montering og de-
montering, og nar disse flige er i en bestemt af-
stand fra skiverne, er det pa tide at skifte be-
leegning.

Lyskontakt og blinklyskontakt er anbragt som
arme under rattet, medens der til venstre pa for-
panelet er trykknapkontakter for blaeser til ven-
tilationsanlsegget og for den elektriske bagrude.
Midt i forpanelet sidder handbremsegrebet ud-
formet som et spadehdndtag, og det virker pa

forhjulene. Gearstangen sidder pa en konsol midt [P

Den store bagrude og de bageste sideruder bevirker tilsammen,
at man ikke skrat bagud har de store dede vinkler, som kende-
tegner mange coupé- og fast-back modeller.
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i gulvet, og bag den var en fortreaeffelig radio
anbragt.

Varme- og ventilationsanlaeg betjenes med tre
skydehandtag, og desuden er der to separate
friskluftkanaler. Det er den opvarmede koleluft
suppleret med varme fra udbleesningsrerene, der
benyttes, men man ma konstatere, at dette var-
meanlseg vil veere utilstreekkeligt for en skan-
dinavisk vinter, til hvilken der ogsa er forudset
en benzinbraender.

Koreegenskaberne

Som allerede neevnt har motoren en temmelig
lang opvarmningsperiode, der kraever chokeren
i funktion. Selvfolgelig kan man nok meerke, at
accelerationsevnen ikke er overvaeldende, men
fra stilstand og op gennem gearene klarer man
sig godt nok til den daglige trafik. Det mang-
lende drejningsmoment meerkes mere, nar man
inden et sving tager hastigheden af vognen og
efter svinget skifter til tredie gear for at ac-
celerere uden at finde tilstreekkelig hjeelp her,
og s& ma man ned i andet gear. Ved ganske
almindelig kersel veenner man sig til dette for-
hold, men guderne skal vide, at denne vogn for-
tjener en kraftigere motor, for den kan beere en
ganske betydelig moment- og effektforegelse.
Maksimaleffekten er imidlertid god nok, for den
giver vognen en tophastighed p& 144 km/t.
Stejniveauet er lavt, og ved 120 km/t spinder
motoren nermest som en turbine, og ved denne
marchhastighed befinder vognen og dens kerer
sig fortrinligt, men det mest bemeerkelsesvardige
er affjedringskomforten og sporsikkerheden pa
ujevn vej — det er her, man merker den gode
automobilteknik. Ved hard kersel i svingene er
kreengningen ganske normal, og vognen bider
sig fast i svinget pd en temmelig enestdende

made. Jeg havde blandt andet lejlighed til at
keore GS i Irland, hvor der ikke alene er smalle
og snoede veje, men ogsd en ualmindelig darlig
friktion pa ter vej, da man mange steder benyt-
ter smasten nedtromlet i tjeere eller asfalt, men
ikke almindelige smasten — snarere noget der
minder om de gamle tyske fedtsten, der kunne
blive som brun sabe i regnvejr. Desuden folger
svingene pa de irske veje — i det mindste pa de
veje vi kerte pd — helt tilfaeldige og varierende
krumninger, og kerte man hardt i et sddant sving,
kom der nok protesterende hyl fra daekkene,
men alt var under fuldsteendig kontrol. Nar man
sd midt i svinget skulle ind p& en sterre krum-
ning (mindre kurveradius), var man helt klar
over, at en yderligere drejning af rattet méatte
give en gevaldig forhjulsudskridning. Men om
forladelse om ikke vognen reagerede aldeles om-
géende og gik nydeligt ud af svinget.

Styreteojet er i det hele taget noget for sig. Skont
veegtfordelingen i kereklar stand uden personer
er 550 kg pa forhjulene og 330 kg pa baghjulene,
er forakseltrykket ikke storre, end en udveksling
pa 19:1 giver et meget letgdende og preecist styre-
tej. Selv ved en langsom og vanskelig kantstens-
parkering er styringen let, og inden man kender
vognen rigtigt, er man naesten overbevist om, at
der ma vaere servostyring.

Den lette og kompakte motor kommer ikke alene
styretejet til gode, for vognen er ogsd absolut
styrefelsom trods sin store retningsstabilitet. Pa
Jyllandsringen foretog jeg f.eks. den dobbelte
undvigemanevre med 90 km/t i indgangshastig-
hed og 95 km/t i udgangshastighed — man kun-
ne simpelthen ikke f& mere fart pa til indgangs-
tiden, men sa til gengaeld kunne man holde gas-
sen i bund under hele manevren. Det bemerkel-
sesveaerdige var imidlertid, at pd den meget korte

specifikationer

Citroén GS. Fire-personers, fire-ders sedan, forhjuls-
traek.

Importer: Automobiles Citroén A/S, Badehavnsgade
38—40, Kebenhavn SV.

Motor: Firecyl., overliggende knastaksler, luftkolet.
Boring 74 mm, slagleengde 59 mm, slagvolumen 1015
ccm, kompressionsforhold 9:1, maksimaleffekt 55,5
hk (DIN) ved 6500 omdr/min. Litereffekt 54,7 hk/I.
Boksermotor med tre hovedlejer, tandremtreek til
knastaksler.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade membrankob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh mellem
alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,8182:1,
2,370:1, 1,5238:1, 1,12:1, bundgear. Differentiale: spi-
ralfortandning. Deekstarrelse: 145—15 ZX.
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Hjulophaengning: Forhjul i tveerstillede svingarme.
Baghjul i langsgaende svingarme. Hydropneumatisk
affjedring med indbyggede deempere, niveauregula-
torer.

Bremser: Forhjul: 270 mm skivebremser. Baghjul:
176 mm skivebremser. To-kreds system, hydr. servo-
forstaerkning. Veegtafhaengig regulatorventil til bag-
hjul.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo vekselstroam 490 watt,
akkumulator 30 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 4120 mm, total bredde 1608
mm, total hejde 1349 mm, akselafstand 2550 mm,
sporvidde for 1378 mm, bag 1328 mm, fri hgjde fra
vej 154 mm, benzintank rummer 43 liter. Egenvaegt
880 kg. Effektveegt (DIN) 15,85 kg/hk. Tophastighed
144 km/t. Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
22,9 km/t. Venderadius 4,7 m. Udveksling 19:1.
Pris: ca. kr. 30.000,—.

Saerlige bemaerkninger: Bagagerum 465 liter.
Karburator: Solex register 28 CICM.




lige straekning mellem de to S-sving i denne man-
ovre korte vognen lige ud uden krezengning eller
udskridning, medens mange andre biler ved
denne hastighed fejer igennem under kraengning
og udskridning. Desuden er det kun ret f& vog-
ne, der kan klare mangvren med de her naevnte
hastigheder, og udgangshastigheden er i reglen
mindre end indgangshastigheden. Alt i alt be-
tyder dette en meget stor koresikkerhed for den
almindelige bilist, blot- han reagerer rigtigt.

Retningsstabiliteten er perfekt lige til tophastig-
hed, og desuden ma Citroén GS betegnes som
fuldsteendig sidevindsstabil. Man kan ved hard
sidevind konstatere sma vigende beveaegelser, men
der er absolut ingen vinkeldrejning af vognen.
Bremserne arbejder med et meget lavt pedal-
tryk, men de kan egentlig ikke betegnes som
bedre end konventionelle bremsesystemer med
veegtafhengig regulatorventil til baghjulsbrem-
serne. Bremselengden pa ter vej er ganske nor-
mal, medens bremseleengden pa glat vej er meget
varierende, fordi det er neesten umuligt at af-
stemme pedaltrykket tilstreekkelig fint. Nar man
den ene gang p& glat vej svarende til fastkert
sne fra en hastighed pa 60 km/t bremser vog-
nen pa 47 meter og naeste gang kommer ud pa
70 meter, ma man simpelthen fastsla, at det er
for sveert — og det bliver naturligvis endnu
vanskeligere, ndr det er alvor og ikke blot en
preve, under hvilken man er helt og holdent for-

beredt pa opgaven.

Trods den ret lave totalgearing var motoren som
ventet ikke saerlig smidig. Nok kan man i fjerde
gear gd ned til 45 km/t og accelerere vognen,
men en sddan specialpreve siger ikke s& forfeer-
delig meget, da den neeppe vil blive brugt i
praksis. Der er dog ikke tvivl om, at en vacuum-
reguleret teending vil kunne give en betydelig for-
bedring pé dette punkt.

Styringskarakteristiken er absolut neutral under
almindelig, hurtig kersel, og kun ved hard ker-
sel optreeder svag understyring. Hvis man skifter
gear eller kobler ud midt i et sving, sendrer
dette ikke styringen, skent man i mange biler
med forhjulstreek far direkte overstyring.

Der er her tale om en helt usadvanlig stabil
vogn, der har alle de gode egenskaber, der gor
korslen sikker. Retningsstabil, sidevindsstabil,
helt stabil under opbremsning, styrefelsom og
sporsikker — det er ikke noget man finder un-
der samme tag s& forfeerdelig ofte. Den mangler
lidt sterre motorkraft, lidt hejere pedaltryk og
et bedre varmeanlaeg, og det er desveerre kun det
sidste, der kan anskaffes som ekstraudstyr. Vi
regner dog med afgerende forbedringer, ndr mo-
toren bliver forsynet med den rigtige karburator
og det rigtige teendingsanleeg, for den provekerte
vogn herte trods alt til nulserien, og derfor ma
malingerne for benzinforbrug og accelerations-
evne ogsd tages med et vist forbehold. m]

accelerationsevne

\v°/ "a\ l
& | 2
— — > 8 0— 40 km/t 5,0 sek.
L 3 4)/ [ ] 0— 60 km/t 8,9 sek.
= < m o i T 0— 80 km/t 13,9 sek.
1 [ e R —Ase 0—100 km/t 22,2 sek.
s HO) : 0—120 km/t 34,8 sek.
| ik \‘ 2 0—400 mtr. 22,4 sek.
L _L = 50— 80 km/t i topgear 14,5 sek.
Bl TR e 2 E | Reaies Sl 60—100 km/t i topgear 19,4 sek.
i — benzinforbrug

1200 (Epautes)
1240 (Epasies)

60 km/t 5,85 1/100 km
(17,0 km pr. liter)

g 3 80 km/t 6,82 1/100 km

i \ (14,6 km pr. liter)

100 km/t 9,5 1/100 km
(11,0 km pr. liter)

— 110 km/t 10,5 1/100 km

(9,52 km pr. liter)

130 km/t 11,35 1/100 km
(8,8 km pr. liter)
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Det hele startede en varm sommerdag for ca. to
maneder 'siden... :

Efter i den sidste tid at have overveeret samtaler
vedrerende brede faelge pa forskellige vogne,
havde jeg besluttet mig for at undersege, hvor-
dan man selv befandt sig pa et par sddanne. Min
Volvo Amazon blev monteret med 5157 feelge
samt Firestone 185 HR 15/P110.

En maneds tid efter monteringen sa jeg tilfeel-
digt ud ad vinduet, og til min overraskelse kunne
jeg herfra iagttage en politibetjent pa knee i
feerd med at undersege fortejet og hjulene pa
min vogn.

Jeg iagttog ham i ca. 20 minutter og kunne nok
regne ud, hvad arsagen var. Flere af min datters
legekammerater havde i mellemtiden med sagte
hvisken veret forbi deren for at fortezelle mig,

B i e S

——

Af Erling Duelund

— Hvad

man kan
komme ud for
nar man »tuner« sin bil
med bredere feelge

at politiet altsd var meget interesserede i min
vogn.

Jeg satte mig igen bag skrivebordet for at feer-
diggere nogle manuskripter. Egentlig skulle jeg
veere keort, men havde ikke synderlig lyst til at
begive mig ned til vognen, iser efter at det me-
ste af kvarteret havde lagt meerke til den iheer-
dige betjent, som alt imens undersgogelsen stod
pa flittigt noterede ned pd en af de medbragte
blokke og samtidig gjorde brug af radioen.
Kort lefter blev jeg igen afbrudt af nogle mindre
bern, som kom og fortalte mig, at nu var det
altsd synd for mig, for der 14 to betjente nede
pa gaden og kiggede ind under min vogn. Ved et
kig ud ad vinduet fik jeg meddelelsen bekraeftet.
Det ringede kort efter pa deren, og udenfor stod
en af de omtalte betjente. Jeg bed ham inden-
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for, og han betroede mig, at han var kommet
for at hente pladerne pd min vogn. Jeg mé sik-
kert have set maerkelig ud, for han skyndte sig
ihvertfald at forteelle, at det var fordi, jeg ikke
var medt til syn med vognen. Hvorefter jeg ma
have set endnu mere meerkelig ud.

Betjenten fortalte mig derpd, at jeg havde mod-
taget et blat kort fra motorkontoret, hvorpa jeg
var blevet opfordret til at melde mig til syn med
vognen pa et naermere bestemt tidspunkt. Jeg
bestred dette, men han holdt pa sit og mente, at
jeg selvfolgelig métte kunne huske at vere ble-
vet stoppet. Det kunne jeg imidlertid ikke og
blev derfor anmodet om at sla felge med be-
tjenten ned til kollegaen, som skulle have note-
ret mig en ca. tre uger i forvejen.

Da jeg nede ved siden af vognen stod over for
den anden betjent, kunne jeg ikke dy mig for at
udbryde: »Vi har da vist ikke hilst pé& hinanden
for«, hvorpa betjenten til min store forbavselse
svarede: »Nej, det har vi ikke«.

Jeg tror, jeg stirrede pa de to betjente et helt
minut, alt imens jeg forsegte at overbevise mig
selv om, at et eller andet var gdet forbi mig i
samtalens forleb. Det viste sig imidlertid, at be-
tjenten ganske rigtigt havde noteret mig pa det
pastdede tidspunkt. Det var blot, mens vognen
stod’ parkeret, og derfor havde han jo inderlig
ret i, at vi ikke havde set hinanden for.

Nuvel, begge de to betjente var af den type,
som de fleste af os ofte savner. Hjslpsomme,
forstdende og heflige. De forklarede mig efter
en kortere samtale, at jeg ville modtage en med-
delelse fra politistationen om, at jeg ville fa
pladerne inddraget, hvis jeg ikke fik vognen til
syn.

Jeg sagde peent farvel til betjentene og modtog
dagen efter en meddelelse fra den lokale politi-
station om, at jeg skulle aflevere pladerne pa
stationen inden et narmere fastsat tidspunkt.
Jeg ringede til stationen og fortalte dem, at jeg
ville tage til syn med vognen efter at have skif-
tet hjulene ud med de originale. Jeg blev bedt
om at henvende mig pd synspladsen i Redovre
og forinden bestille tid.

Efter forgeeves at have ringet til kontoret flere
gange, fik jeg kontakt, og tiden blev fastsat for
kontrollen pa vognen.

(Jeg ma tilstd, at jeg aldrig har veret til syn
med en vogn for, og ingen havde sat mig ind i
proceduren — hvad der vel nok var synsplad-
sen opgave).

Til det aftalte tidspunkt medte jeg op pa pladsen
og sa tixmin store forundring en ke pa omkring
15 mennesker med tilherende vogne i venteko-
lonne, og der var ngjagtig to minutter, til jeg
havde tid.

Efter at have ventet i ti minutter uden at kom-
me til, henvendte jeg mig ved lugen, hvorpd der

stod bestilling af tid. Jeg fortalte en ung dame
der, at jeg havde bestilt tid til kl. 09,30, og hun
fortalte mig, at jeg skulle henvende mig ved
den anden luge.

Nu havde jeg lagt meerke til, at alle de evrige,
som ventede — flertallet heraf var i evrigt me-
kanikere eller vognmaend — stod med papirer i
hénden. En indre fornemmelse fortalte mig, at
ikke alt var, som det skulle veere, og jeg spurgte
derfor videre, om man skulle have papirerne pa
vognen med, hvortil jeg fik svaret, at det skulle
man da rigtig nok.

Jeg fortalte, at det havde jeg ikke faet nogen
besked pé, hvorefter jeg fik svaret: »Det er vel
ikke forbudt at teenke selv«. Det matte jeg selv-
folgelig indremme, at det ikke var, men syntes
alligevel ikke rigtig, at jeg kunne teenke mig til,
hvad jeg skulle tage med. Jeg fik derpa bebrej-
dende at vide, at jeg skulle tage registrerings-
attest og toldattest med, og jeg bestilte samtidig
tid til dagen efter, da min tid samme dag ville
udlebe (— jeg teenkte pa keen, men havde ikke
lyst til at argumentere videre). Da jeg kom

udstodnings-

tlz-bring udste

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

KAAN’'S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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hjem, fandt jeg registreringsattesten og toldatte-
sten frem og ringede igen op til synspladsen,
Redovre.

»Goddag, det er mig, som ikke kan tenke selv,«
sagde jeg, hvorpd stemmen udbred: »Ah ja, det
er Dem, der lige har veeret heroppe.« Jeg spurg-
te, om det var helt korrekt, at jeg kom med re-
gistreringsattest samt toldattest og selvfelgelig
min vogn, hvorpad hun omgdende meddelte mig,
at jeg ogsa skulle tage det bld kort med. Jeg
fortalte hende endnu engang (ferste gang var,
da jeg ikke kunne tszenke), at jeg aldrig havde
modtaget det, hvorpd hun omgéende fortalte mig,
at sa skulle jeg blot vente, indtil det kom.

»Det kommer ikke,« sagde jeg i telefonen. »Hvad
i alverden skal De sa til syn efter?« var hendes
komentar. Jeg begyndte derpa forfra med hele
historien, og da jeg var feerdig, sagde hun: »Et
ojeblik«.

En herre praesenterede sig i telefonen. Jeg for-
talte hele sagen endnu en gang, og sa vidt jeg
husker bebrejdede den darlige kommunikation
mellem de enkelte afdelinger. Han satte mig i
lobet af et par minutter ind i proceduren og
arbejdsgangen ved syn og anmodede mig om at
henvende mig i Hambrosgade 3—5 for at fa en
anmeldelse til syn. Denne skulle jeg sd passeette
et stempelmzerke til kr. 25- som jeg kunne fa
derinde. Jeg skulle udfylde formularen og af-
levere den pa samme adresse, idet det kunne
teenkes, at vognen slet ikke skulle til syn i Red-
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ovre, men derimod p& den gamle synsplads ved
siden af politigadrden.

Nogle dage efter skulle jeg s modtage det bla
kort med besked om, hvor synet skulle finde
sted. Jeg ringede derpéa politiet op, som jeg hav-
de lovet syn p& vognen samme dag, og fortalte
dem, at jeg var kommet i klemme i systemet.
Jeg kunne ikke komme til syn med vognen, da
jeg ikke havde det bla kort.

En forbavset betjent fortalte mig, at man altid
kunne tage sin vogn til et frivilligt syn (en ting,
som jeg senere erfarede, kan anvendes med godt
held, nar et vognkeb star for deren. Det er sik-
kert den billigste form for en keber til at sikre
sig, at han ikke keber katten i ssekken. Eneste
udgift kr. 25,- til stempelmerker). Vi blev dog
enige om i samtalens leb, at jeg hellere matte
gore, som det var blevet mig fortalt.

Jeg havde fdet besked pé& at henvende mig i
Hambrosgade 3—5, men fik her, efter at have
talt med flere, at vide, at de ikke havde noget
med det at geore. En flink dame fortalte mig, at
hun havde nogle enkelte eksemplarer af anmel-
delserne liggende, og en af disse kunne jeg godt
fa, for kontoret, som tog sig af denne sag, luk-
kede om to minutter, og jeg kunne ikke na der-
over inden.

Dagen efter modte jeg igen op i Hambrosgade,
denne gang hvor jeg dagen i forvejen var blevet
henvist til. Ingen her kunne imidlertid hjeelpe
mig, og inden jeg skulle til at sige grove ord,
var der en behjeelpelig herre, som fortalte.mig,
at jeg skulle g over til en af bilinspektorerne.
Jeg henvendte mig tilen af inspektererne og for-
klarede hele historien forfra. Samtidig forklarede
jeg ham, at arsagen til min henvendelse her pa
adressen Hambrosgade skyldtes, at jeg fra Red-
ovre havde faet besked pd, at vognen sikkert
skulle til syn pé denne adresse.

Bilinspekteren kunne imidlertid forteelle, at det
var i Redovre, vognen skulle til syn (uden hver-
ken at have faet keretejets nummer eller andre
oplysninger om sagen). Han forklarede videre,
at hvis jeg ville slippe for yderligere besveerlig-
heder, skulle jeg blot lade vognen géa til et fri-
villigt. syn, selv om det var et § 13 eftersyn, som
vognen skulle igennem. Jeg skulle derefter, for-
klarede inspekteren videre, sorge for efter synet
at henvende mig til den lokale politistation og
der fremvise attesten pa, at vognen havde veret
til syn. Der skulle saledes ikke blive mulighed
for misforstaelser.

Jeg bestilte tid pa synpladsen i Redovre. Alt var
dermed i orden, og jeg kunne ande lettet op.
Desvaerre viste det sig at veere lidt for tidligt
at slappe af. To dage for jeg skulle made til syn,
kom der sent om eftermiddagen to betjente pa
motorcykel, som fjernede pladerne p& vognen.
Kort efter at veere blevet klar over det, ringede



jeg til politistationen og fik fat i samme betjent,
som jeg mandagen i forvejen havde forklaret,
at jeg var kommet i klemme hos myndigheder-
ne, og han kunne kun forteelle mig, at de to—tre
dage var gdet allerede i fredags, og derfor var
pladerne fjernet. Han havde truffet beslutningen
om pladernes fjernelse og ville ikke, selv om jeg
fortalte om alle de besveerligheder, som jeg hav-
de veeret igennem, give yderligere frist. Jeg
matte kere til syn pd preveplader. Han hezeftede
sig ved den besked, som jeg i starten havde féet
fra synspladsen om, at det bla kort ville frem-
komme efter en to—tre dage, og da vognen ikke
i mellemtiden var synet, skulle pladerne fjernes.
Det var under al min lgben fra et kontor til et
andet blevet fortalt mig, at man fra skrivelsen
(det bla kort) blev tilsendt, havde en maned til
at fa vognen synet.

Det tidspunkt, som jeg opfattede som min mod-
tagelse af »det blad kort«, var den dato, hvor jeg
modtog meddelelsen fra politiet, og det var den
23. juni 1970. Pladerne blev fjernet den 13. juli
1970, altsd en frist pa 20 dage, og heraf var en
stor del tid anvendt pa forvirrede kontorer og
ditto kontorfolk, som nappe vidste, hvad de
havde med at gore og slet ikke anede, hvad der
foregik pd skrivebordet ved siden af.

Efter en laengere samtale med feromtalte be-
tjent, som var stejl til det sidste, blev jeg stillet
om til hans foresatte, som efter at have hert
hele min historie forstod, at jeg var blevet udsat
for en forkert behandling. Jeg kunne afhente
pladerne, mod at jeg selvfglgelig som aftalt kerte
til syn to dage senere, og derefter pa stationen
fremviste attest pd synet. Det lovede jeg.og af-
hentede pladerne... pa cykel.

To dage senere stod jeg pa synspladsen foran
porten, bag hvilken alle hemmelighederne fore-
gik, og det var med en vis portion skepsis, at
jeg korte ind, da det blev min tur.

Det viste sig imidlertid at veere uberettiget. Der
var ingen tvivl om, at her vidste man, hvad man

beskaftigede sig med, men det siges jo ogsd, at
det er specialuddannede folk, som befinder sig
her.

Tilbage star da det spergsmal: Var det et seer-
tilfeelde, at jeg var igennem alt dette rod, for jeg
endelig kunne kere ud fra synspladsen, eller var
det blot et tilfeelde ud af mange andre?

Morale:
De skal ikke montere bredere falge pa Deres
vogn, end den er godkendt til.

halogen

¢ e
=

sadan ser et vmdertea ud!

Top + top-materiel. Sikkerr r hedder HELLA,
siger Else og Oluf »luffe« Vester Kristensen, Danmarks hurtigste
agtepar. Som Danmarksmestre i rally 1969 skulle de vel vide no-
recept' get om det. De og deres mester- og top-korerkolleger Jan Glad,
B lans Falkner Jensen, John Jensen, Villy Jensen, Bjarne Kromann
og de fleste andre, der ved, hvad det drejer sig om, bruger og
anbefaler HELLA sikkerhedsudstyr.

fjernprojektorer

GRAND PRIX / 182 ZFJ-CC / 180 mm lysabning

RALLYE / 168 ZFJ-CC / 162 mm lysabning

DIPLOMAT  / 144 ZFH-CC / 144 mm lysabning
o PRESIDENT / 149 ZFH-CC / 140140 mm lysbning
HE l.l.n PS! Har De en af de navnte lygtetyper uden lygtehatte, kan De
N f4 en gratis hestte ved at skrive til A/S A. FALKENBERG,

6340 KRUSAA. — Opgiv blot lygtetype.

A/S A. FALKENBERG
KRUSAA - KOBENHAVN
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KOREUNDERVISNING

pa lukket bane

I SMJ nr. 5 bragte vi en artikel om kereundervis-
ning pa lukket bane — »Projekt Lisbet« hed ar-
tiklen. Da vi tog en elev helt uden forkundskaber
med p& Jyllandsringen for at leere hende at kere,
var det for at komme teet ind pa livet af eleven,
s& vi kunne notere os de forskellige reaktioner,
fremskridt o.s.v., men det var indlysende allerede
inden eksperimentets begyndelse, at det ikke
ville blive helt p4 denne maéade, fremtidens kere-
undervisning burde finde sted. Blandt andet af
skonomiske grunde vil gruppeundervisning blive
det rigtige, og de formodninger, man havde med
hensyn til andre gevinster ved gruppeundervis-
ning, kan nu bekreeftes. Det skal dog lige bemaer- !
kes, at Lisbet fik sit fererbevis i Kebenhavn ef-
ter 14 timers rutinekersel med en kerelaerer. Det
skal ogsd bemeerkes, at de kebenhavnske prove-
sagkyndige nu fortolker instruksen om »ikke
overdreven brug af koblingen« pd en lidt anden
made end tidligere, idet eleverne ma koble ud
lige fra en opbremsnings begyndelse, medens

< Kereleerer Andersen instruerer eleverne gennem radio. P3 den
méade kan man sagtens have flere hold pd banen samtidig, og
pad den mide kan den forbedrede kereundervisning geres lige sa

Imindel; a A

billig som den ige undervi m.
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<] Otte minutter efter den allerforste start med kaenguruhop efter-

lulgt af en lebsk vending, kunne en elev mestre en perfekt
i Hvor almindelige elever lzerer i det hele
taget at bremse en bil rigtigt?

unedvendig udkobling under kerslen stadig giver
anledning til at lade eleven dumpe — naturligvis,
for en sddan umotiveret udkobling tyder pa
manglende sikkerhed.

P4 Jyllandsringen har kerelerer Andersen, Lina,
undervist flere hold elever med godt resultat. Det
fremgar ikke alene af dumpeprocenten — en en-
kelt elev dumpet ud af 25 — men ogsa af resul-
tatet. Man sigter ikke efter et lavere antal kere-
timer, men efter bedre bilister, og eleverne er
vitterlig bedre, hvilket vil sige mere sikre, mere
rutinerede og mindre nervese, nar de er ferdige
med undervisningen. Dertil kommer, at de uund-
géeligt har faet en fornemmelse af, hvor de al-
vorligste farer ligger, og den dag de har den
virkelige rutine som mere erfarne bilister, vil de
stadig huske, hvad de lerte og erfarede pd Jyl-
landsringen. De vil nzeppe i overdrevét selvtillid
give sig til at kere hasarderet — her kan vi
selviglgelig kun geette, men fremtiden skal nok
give os ret i vore formodninger.

Korelerer Andersen griber sagen an pa en lidt
mere barsk made end den, vi benyttede overfor
Lisbet. Han anbringer simpelthen to begyndere
i bilen, forklarer dem hvad pedalerne skal bru-
ges til (rattet har selv de svageste i kerekunsten
et vist kendskab til), hvordan gearene skal skif-
tes, og hvor de forskellige kontakter er anbragt.

S3 leerer han dem at holde rigtigt pa rattet, ser-
ger for at de sidder fornuftigt i vognen (altid
med sikkerhedsselen korrekt speendt), og sa far
eleven ved rattet ordre til at kere, medens kere-
leereren traekker sig tilbage til dommertérnet, fra
hvilket han har udsigt over banen. Eleverne di-
rigeres af en lille kortbeslgeradio anbragt i vog-
nen.

Den forste start sker i reglen med et fortrinligt
kaenguruhop, og gennem radioen lyder instruksen
om lidt mere gas eller lidt mere folsom betjening
af koblingen eller blot: Om igen. I lgbet af et
ojeblik har eleven fundet det rigtige koblings-
punkt, og starten sker upaklageligt. Nogle har
selviglgelig smugtrenet lidt med bade biler og
traktorer, og si gar de indledende ovelser lettere.
Man starter med det samme med bremseprove.
Eleverne starter, vender, keorer ned i den anden
ende af banen, vender igen og kerer op mod dom-
mertarnet, hvor opbremsningen foretages. Denne
enkle gvelse foretages en del gange, inden man
skifter til en ny disciplin.

En enkelt elev havde som Lisbet aldrig siddet
bag et rat for, og han anede intet om pedalernes
eller gearstangens funktion eller betjening. Selv-
folgelig startede han med kaenguruhop, og da han
skulle vende vognen, hvilket der er mere end

rigelig plads til pa den brede bane, stottede han [

Den dobbelte undvigemanevre skal nok vise eleverne, hvad
der er muligt, og hvad der ikke kan lade sig gere, men frem
for alt laerer eleverne, at bremserne ikke er den eneste mulig-
hed for at slippe ud af en grim situation. Hvor har eleverne
mulighed for at lzere sadanne manovrer uden for en lukket bane?

v
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(Fortsat fra forrige side)

sig til gaspedalen, s& vendingen ikke alene skete
i et overdadigt tempo, men man s ogsa fra dom-
mertadrnet med bekymring pa de kombinations-
muligheder, der kunne forekomme med bil og
autoveern — men det gik altsd, og eleven fik
leert en hel masse pd nogle fa sekunder. Otte
minutter senere kunne samme elev mestre en
perfekt opbremsning.

Fra de indledende ovelser gar man over til
vending ved at bakke ind pa en sidevej, baglaens
parkering ved kantsten, stop og start pd bakke,
slalomkorsel (af hensyn til god ratbetjening), op-
bremsning og undvigemangvre og meget andet.
Erfaringerne viser, at efter den tredje start er
der ikke mere noget i vejen med koblingsbetje-
ningen, og eleverne gor i det hele taget hurtigere
fremskridt. Desuden lerer eleverne af hinanden
— har eleven bag rattet f.eks. glemt at slippe
handbremsen, skal den anden elev nok huske
handbremsen, nar det bliver hans eller hendes
tur. Det viser sig ogsd, at man ikke behover at
tage hensyn til elevernes sammensatning — en
elev pd 18 ar kerer udmeerket sammen med en
elev pa 55 &r — og desuden hepper eleverne hin-
anden op. En elev i en almindelig skolevogn har
ikke noget sammenligningsgrundlag, da det turde
veere ret indlysende, at korelereren kerer bedre
end eleven. Nar der derimod er to elever i vog-
nen, og nar der skiftes mellem at kere og at
sidde ved siden af hver halve time, er der stadig
et sammenligningsgrundlag for egne preastatio-
ner.

Ved i ro og mag at kunne foretage forskellige
manevrer pd den lukkede bane viser det sig, at
eleverne trods alt i gennemsnit sparer ca. tre un-
dervisningstimer, som man kan benytte til et
mere avanceret program.

Der er nu segt om dispensation saledes, at den
provesagkyndige kan vurdere visse mangvrer pa
selve Jyllandsringen, medens resten af bedem-
melsen vil ske som almindelig trafikant i trafik-
ken uden gene for denne. Af praktiske grunde er
det forelebig kun de prevesagkyndige fra Silke-
borg, der kan gere brug af denne fremgangsmade.
Selvfolgelig er der grund til at selge denne un-
dervisningsform med den sterste opmeerksomhed
efterhdnden som man finder den helt rigtige me-
lodi, men det kan allerede pa nuveerende tids-
punkt fastslds, at optreening pé lukkede baner
ville veere til uvurderlig gavn for fremtidens tra-
fiksikkerhed. Vi mangler mange lukkede ovelses-
baner ogsa til rutinerede bilister, men trafiksik-
kerhed er desverre noget, man kan tale om i det
uendelige, men ingen ger noget effektivt ved sa-
gen, skont det turde veere indlysende, at kernen
i en forbedret sikkerhed pd vore veje ma veere
bedre trafikanter gennem bedre og tidssvarende
koreundervisning. o



Volvo’71nyheder:

Aldrig har der veeret

sa meget Volvo at se ogprove.
Aldrig har der vaeret s@ meget
bil i Volvo.

Der er nu 10 forskellige modeller i Volvo’'s

140 serie. Plus den helt nye 142 Volvo Grand Luxe
med leederindtraek, motor med elektronisk styret
braendstofindspreijtning, to ekstra.halogenlygter
samt alle 140-seriens gode, gennemprovede
egenskaber. 142 Grand Luxe og de Luxe-model-
lerne er udstyret med ny, karakteristisk front-grill.
Nye, brede sportsfeelge med radialdeek for bedre
og mere sikker karsel. Desuden midterkonsol
med elektrisk ur. Ogsa en af nyhederne pa den
store Volvo 164. Den bergmte og beremmede

Volvo 142 (2-ders),
Volvo 144 (4-ders)
motor pa 90 hk (SAE),
leveres med 4-trins
manuelt gear, alterna-
tivt automatgear.

Volvo 142 Grand Luxe
(2-ders), ny grill med
to ekstra halogen spot-
lights, motor med
elektronisk styret
braendstofindsprojt-
ning, 130 hk (SAE),
leveres med manuelt
gear med eller uden
overgear.

VOLVO'7/1l

ENDNU MERE

Volvo 1800 E, har faet remote control pa
gearkassen. Dertil kommer helt nye eksterior-
og interigrfarver i hele programmet.

Og mange af modellerne kan nu leveres med
soltag som alternativ.

Kun fa blandt mange nyheder i Volvo's
'71-program. Sa i &r ka' det godt veere lidt sveert
at finde ud af hvilken Volvo, man skal veelge.
Lettest er det at kigge ind til forhandleren
og se og prove det hele. Velkommen!

o 0°
Volvo 164 (4-dors),
motor pa 145 hk (SAE),
leveres med manuelt
gear med eller uden

overgear, alternativt
automatgear.

‘e @

Volvo 1800E, motor
med elektronisk styret
braendstofindsprajt-
ning pa 130- hk (SAE),
leveres med manuelt
gear med overgear.

7



PEUGEOT
== ) =)

Peugeot 304 er ikke vanskelig at vurdere som
bil, men det er straks en hel del sveerere at
skulle gera en prismaessig sammenligning med
andre biler. Man vil uveegerlig sige, at det er
en dyr vogn, for den er prismaessig i klasse med
Fiat 125 Special, Opel 1,9 liter Rekord, Austin/
Morris 1800 og Volvo 142 uden at kunne sla disse
vogne pa andre omrader end benzinekonomien
— hvad »preaestationer« angar. Den er ca. 3.000
kroner dyrere end en Renault 16 og er bogstave-
lig taget identisk med denne vogn i tophastig-
hed, acceleration og e@konomi, og alligevel synes
man, at Peugeot’en har noget seerligt, som man
ikke finder i de andre modeller.

Det m& den jo simpelthen have, for den haje
pris er dikteret af en vis leveringstid fra fabrik-
ken, og sd leenge man kan salge alt, hvad man
producerer, til en forholdsvis hej pris, ville man
jo veere dum, om man satte prisen ned. P4 den
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anden side ma kunderne vel finde, at vognen
er prisen veerd, siden efterspergslen kan vaere
sa stor.

Det skal da ogsd indremmes, at man far en hel
del bil for pengene, og man far heller ikke mere,
end man har brug for. Det kraever til gengeeld,
at vognen skal salges til kendere, der tilmed
teenker sig godt om, og dem er der vel i grunden
ikke s& mange af, da de fleste bilister keber
rent felelsesbetonet, medens de helt snusfornuf-
tige tager hensyn til brugtvognspriser, investe-
ring og forrentning og lignende glsedeslase be-
tragtninger.

Nar man prevekerer en bil, skal man naturlig-
vis vurdere den som det, den er, men man kan
alligevel ikke undgd at gere visse helt private
betragtninger, og ofte gir disse ud pa, at det
havde veeret bedre, om man havde sparet lidt
pa hestekraefterne, om man havde gjort lidt mere
ud af baghjulsophaengningen, om man havde of-
ret lidt pd praktisk udstyr i stedet for pa glim-
mer og pjat, og om man bare havde ofret lidt
mere pa lydisolationen, s& ville man sdmend
godt have betalt lidt mere for vognen.

Na ja, her er altsd gjort en hel del ud af for-
skellige detaljer, koreegenskaberne lever helt og
holdent op til motoreffekten, der ma siges at
veere tilstraeekkelig, og vognen byder pa tilpas
rummelighed uden at vere for stor. Og sd star



<] Peugeot 304 ligner en mellemting mellem de evrige tre Peu-

geot'er, men i teknisk henseende er den bortset fra motorens
slagvolumen og effekt samt totalgearing identisk med model 204.

man der alligevel — »til den pris kunne man vel
nok forlange bade dette og hint«.

Motoren

Peugeot 304 er pa alle vasentlige punkter iden-
tisk med model 204, blot er motorens slagvolu-
men foreget ikke alene gennem sterre boring,
men ogsd ved hjeelp af 1,0 mm sterre slagleengde,
og den sterre motor er tunet lidt kraftigere, da
man ved en foregelse pd 158 ccm i slagvolumen
far 10 hk mere nemlig 70 hk SAE ved 6100 omdr./
min. Desuden er vognens bagparti forleenget lidt,
hvilket udelukkende kommer bagagerummet til
gode, og kolergrillen samt lygterne er sendret pa
en sddan maéde, at forpartiet til forveksling lig-
ner model 504.

Motoren er stebt i letmetal, og blokken er nu i
ét stykke, hvilket ogsd geelder for model 204,
der oprindelig kom med en blok i to etager for-
uden topstykket. Der er véade cylinderforinger,
den ssenksmedede krumtapaksel med kontra-
vaegte er lejret i fem hovedlejer, og der er over-
liggende knastaksel med kaedetraek og aktivering
af de skratstillede ventiler over vippearme med
almindelig justeringsmulighed.

Hver cylinder har sit indsugningsrer, der med
en gummimuffe er forbundet til manifolden, som
forst samler de fire lange grenrer helt inde ved
karburatoren. Luftfilteret har to luftindtag, der
med slanger er fert frem til kold luft ved keler-
grillen, hvilket ikke alene giver en bedre fyld-
ningsgrad maélt i iltatomer, men ogsd er med-
virkende til at reducere indsugningsstejen.
Direkte p& udblesesningsmanifolden er der i den
ene side anbragt en vindkedel, der virker som
en udjsevningsluftfjeder, og desuden er der to
deempere pa udbleesningsreret.

Da motoren er tveerstillet med radiatoren an-
bragt foran motorblokken, har man fremstillet
et lidt Storm P-agtigt remtrsek fra krumtap-
akslens remskive rundt om den lodretstdende
dynamos skive og en feringsskive (benyttes til-
lige som remstrammer) til vandpumpeakslens
skive. Pa vandpumpeakslen sidder den elektro-
magnetiske kobling til ventilatoren, der i fra-
koblet stand ikke alene szenker stgjniveauet, men
ogsa sparer motoren for at udvikle 1-5 hk afheen-
gig af kerehastigheden (se kurverne).

Transmission

Under den egentlige motor er i bundkarret ind-
bygget en fire-trins gearkasse. Koblingen sidder
pa normal made pa enden af krumtapakslen, og

den drevne del af koblingen traekker et bes- >

Delvis snit gennem den
tveerstillede raekke-
motor. Keedestrammeren
til knastaksel-
kaeden aktiveres
hydraulisk. Bemaerk
vindkedlen under

dbl £ 14
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Indretningen er i det store og hele fornuftig, men kereren mang-
ler et tilgeengeligt sted til at lzegge sméting, og sével speedo-
meter som det elektriske ur er vanskelige at aflzese.

ningstandhjul, gennem hvilket krumtapakslen
gar. Dette tandhjul driver den indgéende gear-
kasseaksel (forlagsakslen), der ligger over hoved-
akslen med skiftehjulene. Der benyttes ret na-
turligt ratgear, der med stangtraek er forbundet
til skiftegaflernes aksler.

Hovedakslen driver differentialet gennem skrét-
skarede tandhjul, men man ma stadig undre sig
over, at der benyttes »lige« teender pa tandhju-
lene mellem kobling og forlagsaksel, da dette
seet tandhjul giver en uundgdelig hyletone fra
sig — det er et af de punkter, der med rette
giver anledning til at mene, at man til den pris
kunne praestere et szt skratskarede og mere lyd-
lese tandhjul.

Differentialet ligger foran bundkarret, men da
motorblokken heelder 20° forover, kommer dif-
ferentialet til at ligge under motoren.

Der har simpelthen ikke veeret plads til at an-
bringe bremserne inde ved differentialet, og for-
hjulenes skivebremser sidder derfor ude ved
hjulene. Det turde vere indlysende, at momen-
tet overfores til de drivende forhjul gennem kar-
danaksler med homokinetiske led.
Motoraggregatet er sammen med tandstang-sty-
rehuset og forhjulsophaengningen monteret til
en selvsteendig ramme, der er boltet til den bee-
rende konstruktion.
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Hjulophangninger

Forhjulene er opheengt i system McPherson med
store underliggende triangelarme, der er i ind-
greb med kresengningsstabilisatoren. Baghjulene
er opheengt i langsgdende svingarme affjedret
af skruefjedre, der omslutter lange dobbeltvir-
kende steddempere af Peugeot’s eget fabrikat.
Svingarmene er haengslet til en rerformet tra-
vers, der er boltet til den berende konstruk-
tion, og ved at benytte disse selvsteendige ram-
mer for og bag har man ved lydisolerende mel-
lemleeg veeret i stand til at holde hjulstejen borte
fra karrosseriet i bemseerkelsesvaerdig grad.
Baghjulsophaengningen giver nok et lavtliggende
kreengningscenter, men da forhjulsophaengningen
har et forholdsvis hejtliggende kraengningscen-
ter, og da vognens tyngdepunkt ligger ret lavt,
er der en overraskende beskeden kraengning i
sving. En medvirkende &arsag til den beskedne
kraengning er fjederkarakteristiken, idet der ikke
benyttes slet sd blede fjedre, som man kender
fra andre franske vogne med samme baghjuls-
ophaengning.

Styretoj og bremser

Som neevnt er der tandstangsstyring, og ratstam-
men er to-delt og forbundet med et kardanled,
hvilket skulle give en fristende, men uudnyttet
mulighed for at indstille rathejde og -vinkel.
Der benyttes skivebremser til forhjulene og trom-
lebremser til baghjulene. Koblings- og bremse-
pedal er bygget ind i en konsol, der ogsd baerer



hovedcylinderen med vacuumforstaerker — brem-
seveeskebeholderen forsyner bade bremse- og kob-
lingscylinder.

Karrosseri og interior

Det vridningsstabile karrosseri er opbygget i sek-
tioner som et solidt skelet, til hvilket for- og bag-
skeerme er boltet, hvilket naturligvis er en stor
lettelse ved reparation af disse udsatte dele. For-
uden sidevangerne er der midt gennem vogn-
bundens langdeakse et centralrer, der kan minde
om en meget lav kardantunnel.

Da forhjulene er trukket langt frem i vognen,
meerker man naesten intet til forhjulenes skaerm-
kasser ved forssedernes benplads, hvilket er med-
virkende til at give indtrykket af virkelig fine
pladsforhold.

Model 304 er udformet som en fire-ders sedan
med eller uden soltag. Egenvaegten i kereklar
stand er 915 kg, der fordeler sig med 524 kg pa
forakslen og 391 kg pa bagakslen. Med 400 kg

nyttelast bliver den samlede veegtfordeling 650
kg pa forakslen og 665 kg pa bagakslen, s& man
vil nezesten altid have den sterste veegt pa for-
akslen.

Interioret er psent og nobelt med stofbetraek pa
saderne, der efter fransk tradition er ret blede
i polstring. Forseederne kunne veere lidt bedre
udformet, da seedehynden ikke har tilstreekkelig
hzldning bagover, og man kan derfor mangle
stotte under benene. Indstillingen af saedernes
ryglen er tilfredsstillende, men sikkerhedsse-
lerne kunne bringe to personer til vanvid. Der
er nemlig kun plads til en meget smal bgjle mel-
lem s@derne, og medens det ikke volder vanske-
ligheder at faestne eller lesne den ene sele til
denne bejle, er det neesten umuligt at f& den
anden pa plads eller at f& den lesnet, nar der
allerede er en sele i bgjlen. Dette var simpelt-
hen et sa& stort irritationsmoment, at man under
ingen omstaendigheder kunne taenke sig at kere

i leengere tid med dette arrangement — var det >

Modelbetegnelsen — og historien bag den
Med 304-modellen har Peugeot raekken kom-
plet, ogsa talmaessigt. | forvejen produceredes
204, 404 og 504, og knallertmodellen 104 prze-
senteredes allerede i 1962 (Fabrikken har og-
s& traditioner pa cykel og MC-omradet).
Talbetegnelserne pa& Peugec.s modeller er
dog ikke blot valgt, for at det hele skal se
paent og komplet ud. De har traditioner bag
sig man har endog opnaet eneret pa trecif-
rede modelnumre med nul i midten, hvad bade
Porsche og Daimler-Benz har mattet beje sig
for. Ogsa de to andre cifre har en betydning.
Det forste referer til modelklassen, det sidste
har med kronologien at gore.

Systemet startede med model 201, der i 1929
skabte bilhistorie som den forste serieprodu-
cerede vogn med uafheengig forhjulsophaeng-
ning. Den normale 201 havde en fredelig,
sideventilet 1100 cm3 motor, men specialver-
sionen 201X blev forsynet med en Bugatti-
tegnet kompressormotor med overliggende
knastaksel. | lgbet af trediverne lanceredes de
storre 300-, 400- og 500-serier med henholds-
vis 1,5 liters, 1,9 liters og 2,2 liters motorer.
De sportslige traditioner, der gik tilbage til
det franske meerkes tidligste ar, blev holdt i
haevd trediverne igennem. Peugeot 301C satte
international 24-timers rekord pa Miramas-
banen i 1932 med en gennemsnitshastighed
pa 110 km/t, og specialversioner af 402-mo-
edllen vandt flere klassesejre pa Le Mans.

| midten af trediverne lanceredes det saerpree-
gede lygtearrangement med forlygterne an-

bragt teet sammen bag keolergitteret, séledes
pa 304-modellens forgenger -302 fra 1936.
Bedre kendt herhjemme er den skelgjede«
Peugeot 202, der preesenteredes i 1938 og
fremstilledes indtil den i 1949 aflostes af ef-
terkrigsmodellen 203.

De senere 403-og 404-modeller er velkendte
pa det danske marked, og model 304 er det
sidste skud pa stammen. Hvis der ikke gar
kludder i systemet skulle der altsa veere god
chance for at regne ud, hvad Peugeots frem-
tidige modeller kommer til at hedde. bc.

Fra 304-modellens stamtrae: Rekordvognen
201C fra 1932 og den 1,7-liters 302 fra 1936.
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min bil, skulle der omgdende monteres rulle-
seler. Medens vi er ved de mindre heldige ind-
retninger, ma sidespejlet patales. Hvert andet
gjeblik s& man i sidespejlet kun vognens venstre
bagder, fordi spejlet blev bejet ud af justering
af fartvinden. Spejlet er stift monteret til sin
stang, der til gengeeld er monteret i derbeslaget
pa et altfor lestgdende kugleled. Man kunne ikke
dy sig for en lille opmaéling og udregning der
viste, at spejlet ved 108 km/t blev pavirket af
vinden med 0,54 kg, og ved forseg med en fjeder-
vegt blev spejlet drejet ved 0,6 kg, s& man skal
ikke meget over de 108 km/t, for det er galt med
sidespejlets stilling. Det kan maske strammes
lidt i bespsendingen, men hvor lang tid holder
det?

Indretningen er ellers fornuftig uden egentlig
at veere overdadig. Lyskontakten med omskifter-
stillinger er anbragt til venstre og blinklyskon-
takten til hejre under rattet. P4 forpanelet til
venstre for instrumenterne sidder chokeren og
pumpestangen til vindspejlvaskeren — ved en
drejende beveegelse af handtaget startes vind-
spejlsviskerne, der kun har én hastighed — her
ma man igen stille det spergsmal, om man til
prisen ikke kunne fi elektrisk rudevasker og to
hastigheder pa viskerne som et minimum. En
viskerrobot med indstillelige tidsintervaller var
vel heller ikke for meget.

De rektanguleere instrumenter er ikke seerlig
lette at aflaese, hvilket navnlig geelder det meget
smalle speedometer — sommetider kan man

faktisk ikke finde ndlen Endnu veerre er det
elektriske ur med sekundviser, hvorimod der
ikke er steorre vanskelighed med at aflase ben-
zinstand, kelevandstemperatur og batterimeter.

Kontrollamperne for olietryk og bremser lyser
klart redt, men som sadvanlig kunne man tenke
sig en kraftigere bld kontrollampe for fjernlys,
da man i tdge som bekendt ogsd kerer med ho-
vedlygterne tzendt. Det er veerd at bemeerke, at
tripteelleren gar til 9.999 km. Varme- og ventila-
tionsanlaegget er suppleret med friskluftkanaler
midt pd forpanelet, og foruden en regulering af
luftmeengden kan man indstille retningen pa
den friske luft ved at lefte eller saenke to seet
ledeskovle.

Ratgearet har ret store skiftebeveegelser, men
til gengeeld er det letgdende og meget praecist
i funktionen. Handbremsegrebet er anbragt mel-
lem de to forstole, og til hejre pa forpanelet er
der et handskerum, og under forpanelet er der i
hejre side en lille pakkehylde — til gengaeld har
koreren ingen tilgengelig plads til at laegge
smating som solbriller og lignende.

Ogsd pladsforholdene ved bagssdet mé beteg-
nes som absolut tilfredsstillende selv for ret heje
personer. Udsynet til alle sider er udmeerket, og
man feler sig i det hele taget godt tilpas i vog-
nen. Det skal ogsd navnes, at det forholdsvis
store bagagerum har en ualmindelig reel facon,
der giver stor stuvningskapacitet. Reservehjulet
er anbragt under bagagerummet og ssenkes ned
mod vejbanen i sin opheengningsbgjle.

Koreegenskaber
Der er en fortrinlig harmoni mellem vognens
lette bevaegelser og de letgdende mekaniske funk-

Pladsforholdene er updklagelige ogsa nar forstolene er skudt til-
bage til normal kerestilling for hoje personer.




tioner — lavt pedaltryk ved bade kobling og
bremse, letgdende gearskifte og letgdende, prae-
cist styretej. Trods udtalt retningsstabilitet er
vognen absolut styrefelsom, og den reagerer om-
gdende og preecist pd ethvert styreudslag. Da
vognen samtidig ma betegnes som fuldstsendig
sidevindsstabil, har man en sikker fornemmelse
af at vaere herre over vognens mindste bevaegel-
se, og man kan derfor kere den med overlegen
preaecision.

Motoren snurrer med vibrationsfri gang og en
konstant jeevn tone suppleret med en let hyle-
tone fra transmissionen. Dette giver ved hurtig
landevejskersel et indtryk af store omdrejnings-
tal pd motoren, og man far derfor et forste ind-
tryk af ret lav totalgearing. Dette indtryk under-
stottes af smidigheden i de indirekte gear, da man
t. eks. ved lavere hastigheder Kklarer sig fint i
tredie gear, skent man i mange biler skulle have
veeret ned i andet gear for at opnd et rimeligt
kraftoverskud. Imidlertid forholder det sig ikke
sddan, da model 304 har en temmelig hej total-
gearing og i virkeligheden er overgearet i fjerde
gear. Malt ifelge DIN udvikler motoren maksi-
malt 64 hk ved 6000 omdr./min., medens den
malte tophastighed pa 147 km/t svarer til 5500
omdr./min. Kun i de tre lavere gear kommer
man op pa hejeste omdrejningstal, men man
ber ikke overskride 6100 omdr./min., hvilket i de
tre indirekte gear svarer til 44 — 73 — 111 km/t.
Nar vognen feles s smidig i tredie gear, skyldes
det, at man ved 2700 omdr./min. svarende til 50

km/t i tredie gear kommer ind med maksimalt
drejningsmoment, der viser sig igen ved 3750
omdr./min. — ved 2000 omdr./min. i tredie gear
har man over 10 kpm til radighed, og den til-
svarende hastighed er 36 km/t. Den navnte over-
gearing i topgear er medvirkende til et ret lavt
stejniveau og til et lavt, gennemsnitligt benzin-
forbrug.

Styringen er let understyrende, og denne karak-
ter beholdes ganske uanset veegtbelastning og
hastighed gennem svingene — her er absolut
ikke noget, der kan komme bag pa kereren, med-
mindre der er tale om oplagte selvmordsforseg
eller storstilet tabelighed, som ingen bil kan
svare igen pa. Vognen er desuden meget spor-
sikker, og kun ved hard kersel kommer der en
egentlig umeaerkelig bagvognsudskridning — den
er umeerkelig, fordi vognen i denne situation bli-
ver mere understyrende, men den lette bag-
vognsudskridning svarer til en lille overstyring,
og disse styringstendenser ophaever hinanden.
Affjedringen er absolut komfortabel, og samti-
dig har man i hejeste grad god vejkontakt ved
alle fire hjul selv pa en ujsevn vej. Kun en al-
vorlig, skarpkantet ujeevnhed kan fi et baghjul
til at slippe vejbanen, men en almindelig, dar-
lig og meget ujeevn vejbelaegning foles ikke noget
videre i vognen, og der er ingen dansende eller
hoppende bevaegelser selv ved ret hurtig kersel
over ujevnhederne — jeg kan ikke sige mig fri
for at veere ret imponeret af den affjedring.
Styrefelsomheden og vognens stabilitet ved hur-
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Hestekraft- og drejningsmomentkurver samt kurven for specifikt
forbrug malt i gram pr. hestekrafttime og kilowatt-time. Ifolge
fransk saedvane er effekten ogsd foruden i hk opgivet i kilowatt.

accelerationsevne

0— 40 km/t 3,5 sek.
0— 60 km/t 6,1 sek.
0— 80 km/t 10,3 sek.
0—100 km/t 16,4 sek.
0-400 mtr. 19,8 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,0 sek.
60-100 km/t i topgear 14,8 sek.

benzinforbrug

60 km/t 6.2 1/100 km
(16,1 km pr. liter)
80 km/t 7,1 /100 km
(14,1 km pr. liter)
100 km/t 8,1 1/100 km
(12,3 km pr. liter)
120 km/t 10,6 /100 km
(9.4 km pr. liter)
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tige kurseendringer bevirker, at en sikker und-
vigemanovre kan foretages med stor hastighed.
Ogsa bremserne er fortreffelige, men pedaltryk-
ket er efter min smag lidt for lavt, da man ved
en katastrofeopbremsning for let opnar blokering.
Man ma ikke se bort fra, at der er en vasentlig
forskel pa at preve en bils bremser og foretage
en perfekt katastrofeopbremsning, nar man helt
og holdent er forberedt p& opgaven, og pa at
foretage en helt korrekt opbremsning i en vir-
kelig faresituation. De fleste vil ved for pludse-
lig og kraftig aktivering af bremsepedalen opnéa
hjulblokade, hvilket i tert fere vil give et lille
tilleeg af bremselaengden, medens det i glat fere
kan betyde nzesten en fordobling af bremseleng-
den.

Accelerationsevnen er god og absolut tidssva-
rende, hvilket ogsd galder mellemacceleratio-
nerne i topgear. Ved en hurtig overhaling fra
mellemhastigheder benytter man med fordel tre-
die gear, blot skal man give lidt mere mellemgas
end ventet ved de forste forseg, fordi der er
storre spring mellem tredie og fjerde gear, end
man regner med.

Varme- og ventilationsanleegget virker fortreef-
feligt med rigelig luftgennemgang, og kun sjel-
dent behever man at &bne helt for det separate
friskluftanleeg — &abner man fuldt for ventila-
tionsluften, kan der komme en ret kraftig treek
midt i vognen.

Peugeot plejer at fremstille ret lydlese biler, og
model 304 har ogsd et stejniveau under middel,
men det er ikke ensbetydende med, at vognen
er lydles ved de sterre hastigheder, hvor udblaes-
ningen heres som en jevn brummen tilsat hyle-
tonen fra transmissionen og en del vindstej om-
kring karrosseriet, men der er frem for alt ingen
generende eller trettende stej i bilen.

Gor man regnskabet op efter 1200 km under
naesten alle former for kersel, ma man indremme,
at Peugeot 304 simpelthen er bedre end de fleste
andre biler, men da det sjseldent koster s& meget
mere at geore tingene rigtigt frem for at udfere
dem forkert, er det vanskeligt at forsta, hvorfor
denne vogn skal koste sd meget mere end til-
svarende biler i denne slagvolumenklasse og stor-
relse. Vi tror imidlertid ikke, at forklaringen
alene skal seges i det rent kebmandsmaessige for-
hold mellem udbud og efterspergsel, for kvalitet
skal ogsd betales, og kvaliteten i Peugeot 304
virker absolut tillidsveekkende. Det var en vogn,
der i hejeste grad ville komme i betragtning,
hvis jeg selv skulle kebe ny bil, men den dag
jeg skulle af med ca. 10.000 kroner mere for en
Peugeot 304 frem for et andet meerke af lig-
nende konstruktion og med lignende egenskaber,
ville man jo nok emme sig lidt, eller man ville
ryste op med 2345 kroner mere og valge en
Peugot 404 — for muligvis i begge tilfeelde se-
nere at sergre sig over, at man ikke tog 304.
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specifikationer

Fire-personers, fire-ders sedan.

Importer: K. W. Bruun & Co. A/S, Egeskovvej,
Kvistgard.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel, vandkeolet.
Boring: 76 mm, slagleengde: 71 mm, slagvolumen:
1288 ccm, kompressionsforhold: 8,8:1, maksimalef-
fekt- 70 hk (SAE) ved 6100 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment: 10,2 kpm ved 3750 omdr/min. Li-
tereffekt SAE 54,3 hk/l. Tveerstillet letmetalmotor
med udskiftelige, vade foringer. Fem hovedlejer.
Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor enkeltplade
membran-kobling, fire-trins gearkasse med synkro-
mesh mellem alle gear. Udvekslingsforhold i gear-
kasse: 3,65:1, 2,217:1, 1,451:1, 0,986:1, ratgear. Dif-
ferentialeudveksling 4,06:1. Deekstorrelse 145 SR-14
(145 % 355).

Hjulophaengning: Forhjul i system McPherson med
dobbeltvirkende teleskopdezmpere, skruefjedre, tri-
angelarme og kraengningsstabilisator. Baghjul i
langsgdende svingarme, skruefjedre og dobbeltvir-
kende teleskopdaempere. -

Bremser: Forhjul: 256,5 mm skivebremser, totalt be-
leegningsareal 114,8 cm2. Baghjul: 228,6 mm tromle-
bremser, totalt belagningsareal 292 cm?2, fabrikat:
Girling. Mastervac vacuumforstaerker, reduktionsven-
til til baghjul.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 350 watt, akkumulator
40 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 4142 mm, total bredde 1570
mm, total hojde 1410 mm, akselafstand 2595 mm,
sporvidde for 1320 mm, bag 1260 mm, fri hejde fra
vej 120 mm, benzintank rummer 42 liter, oliesump
rummer 4,0 liter (incl. transmission), kolesystem 5,8
liter. Egenvaegt 915 kg. Effektvaegt SAE 13,1 kg/hk.
Tophastighed 147 km/t. Hastighed ved 1000 omdr/
min i topgear: 26,9 km/t. Venderadius 50 m. Ud-
veksling i styretaj 21:1.

Pris: Kr. 33.378,— med soltag kr. 33.890,—.
Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 34 PBISA 3.
Taendrer: AC 42 XL, elektrodeafstand 0,6 mm, kam-
vinkel 57°, forteending 12°, ventilspillerum, ind-
sugning: 0,10 mm, udblaesning: 0,25 mm ved kold
motor. Daektryk forhjul (Michelin X) 23 p.s.i., baghjul
27 p.s.i.




a propos
pmvekarslen

Peugeot 304
pa en
anden made

Det vil nok veare lidt forhastet at tage en ny
fransk sportsvogns-prototype, der dukkede op i
foraret, som tegn pa at Peugeot er pa vej tilbage
til banesporten. Selv om den er bygget op om-
kring Peugeot-komponenter, og selv om med-
lemmerne af det 7-mands team, der star bag den,
alle er ansat i fabrikkens udviklingsafdeling.
Vognen, der baerer den neutrale betegnelse »WM

til géhrdrt_
og hurti
korsel! .

automatic-

stoddaempere

GARANTI: 2 &r eller 40.000 km.
Dobbelt tretrinsregulering (begge retninger).
Fra Europas storste stoddamperfabrik.

A/S A.FALKENBERG

6340 KRUSAA TLF. (046) 714 00
LAERKEVI‘::J 13 KBHVN. NV. TLF. AGIR 9999
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P-70« er blevet til ved fritidsarbejde, og lebs-
deltagelsen med den foregar pa helt privat basis.
Allerede sidste ar viste en forgeenger — P-69 —
sig i de lokale franske leb. Den havde en 100
HK tunet 204-motor, og var bygget op pa en
undervogns-platform fra samme models cabrio-
let-udgave. P-70 har en helt ny monocoque-kon-
struktion, mens hjulophseng og affjedring stadig
er baseret pa Peugeot dele. Motoren er denne
gang hentet fra en 304. Slagvolumen er uzendret
1288 cm?, men topstykke og knastaksel er.modi-
ficeret, kompressionen er haevet til 10,5:1 og
maksimumydelsen med 2 Solex dobbeltkarbura-
torer er 120 DIN-HK ved 7300 o/min. Som i stan-
dardmodellen er motoren anbragt pa tveers, men
den er placeret foran bakakslen og trakker pa
baghjulene via en 5-trins gearkasse.
De vigtigste data er ievrigt: akselafstand 211 em,
totalleengde 377 cm, sporvidde 145/139 cm, to-
talbredde 169 cm, hejde 86 cm, egenveegt (uden
benzin) 500 kg (fordelt med 195/305 kg for/bag)
13” hjul med 77/7% felgbredde for/bag, tokreds-
bremsesystem med skivebremser ved alle fire
hjul.
Det er ikke ferste gang, motorerne fra Peugeot’s
forhjulstrukne modeller har fristet til special-
konstruktioner. Blandt WM-modellens forgsenge-
re er de tre prototyper, Charles Deutsch byg-
gede til Le Mans 1967. Her benyttedes en 204-
motor, ligeledes placeret foran baghjulene og
kombineret med en 5-trins gearkasse.
Dermed er WM ogsa placeret i den historiske
sammenheeng, i reekken af franske prototyper, of-
test med standardmotorer som udgangspunkt:
Monopole, DB, Alpine, CD. Engang spillede de
talmeaessigt en betydelig rolle pd Le Mans; i de
seneste ar er de tildels forsvundet. WM P-70 er
bevis for, at traditionen trods alt lever videre.
be.



Hvorfor nejes med
6 maneders garanti
pa Deres nye vogn,
nar De kan fa det dobbelte ?

De kan maske na det endnu.
STP forleenger den normale fabriksgaranti

pé& vogne, der endnu ikke har kert 10.000 km -

med ikke mindre end 6 maneder.

Dog hgjst op til 50.000 7
km'’s kegrsel — og kun for
vesteuropaiske, japan-
ske, amerikanske og
tjekkiske vogne.

Den eneste sikkerhed
vi forlanger til gengeeld,
er at De tilseetter 1 dase
STP Benzin Additiv til
benzinen ved hver 5.000
km, 1 dase STP Oliefor-
staerker ved normalt olie-
skift, samt 10-15 % STP i
gearkasse og differentiale.

Men alt det ordner
Deres tankstation eller
veerksted for Dem.

De skal blot forlange
STP og indsende garanti-
kortet fra den brochure, De
far udleveret.

Sa sender vi Dem en 6
maneders tilleegs-garanti,
som deekker arbejdslgn
og erstatning af defekte
deleimotor, gearkasse, I
differentiale og benzintil-
forsel.

Videnskabelige afprov-
ninger*) verden over viser
at STP Olieforsteerker
kraftigt nedsaetter motor-

Jeg vil lzese mere om STP- og STP-
garantien.
Send mig venligst:

STR-Brochuren s S i o (]

*) Kopi af Statsproveanstaltens
laboratorietests . s [E]

Ansggning om 6 maneders

S||d og forstarker den ~'til|aegsgaranti ................ D
ordinaere motorolies smg-
reegenskaber. STP=MeeTKatens 0 - b e s dates (2]

Og opgiv adresse pa nermeste
forhandler.
(Det hele-er naturligvis gratis).

péa motoren end de naeste
30.000 km.

Navn

STP Benzin Additiv
renser og beskytter ben-
zintilfersel, ventiler, kar-
burator-dyser og stréale-
spidser og yder smoering
pa det overste af cylinder-
vaeggene. STP i benzinen
betyder bedre benzingkono-
mi, bekeempelse af is i hele
benzinsystemet samt mod-
virkning af rust og teering.
Det er selvfolgelig derfor, vi
tor tilbyde den enestédende
garantiordning. Vi har produk-
terne til det. (Fuldstaendige
produktbeskrivelser kan De
finde i STP-brochuren pa tank-
stationerne. Eller ogsé kan De
rekvirere brochuren ved hjzlp
af nedenstéende kupon). Vidste
De i ovrigt, at det er seerligt veer-
difuldt at bruge STP i nye motorer
da de forste 5.000 km slider mere

Gi’ Deres vogn et skud STP
(den bli'r sa dejlig ekonomisk af det)

(BLOKBOGSTAVER er sa dejligt tydeligt)

Adresse

By/Postnr.

Indsend kuponen i en lukket,
frankeret kuvert til

STP Corporation A/S
Fredericiagade 16
1310 Kobenhavn K.

SMJ 9770

F-----------q

h-----------d
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KAWASAK1

KAWASAKI H1R

Motor: Trecylindret, stempelstyret totakt, boring 60,0
mm, slaglengde 588 mm, slagvolumen 498 ccm.
Maksimal effekt 75 HK v. 8.000 omdr/min, maksimait
drejningsmoment 6,0 kpm v. 8700 omdr/min. Korri-
geret kompressionsforhold 7,5:1.

Stel: Dobbelt rorstel, teleskopgaffel for, svinggatfel
bag. Forbremse, fire forstaerkende sko. Bagbremse,
en forstaerkende og en slakkende sko. Faelge, WM2
for og bag, daek, 3,00/18 for og 3.50/18 bag.

Transmission: Tor flerpladekobling, femtrins gear-
kasse. Primar transmission, ligeskdrne tandhjul,
2,407:1. 1. gear, 1,882 2 gear, 14003, 3. gear,
1,136, 4. gear, 1,000, 5. gear, 0,920, Gearkasse til
baghjul, keede, 2,133 (svarende til -15/32, som er
grundudveksting). Gearkasseolie: 1,6 | SAE 10W-30.
Elektrisk anieeg: Batteritzending, fortending 25 gra-
der. Teendror, NGK B-10EN.

Dimensioner: Benzintank, 22,7 |, olietank, 0,5 | To-
tallengde 1.915 mm, veegt, 136 kg.

Pris: ca. 24.000 kr.
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] Vindermaskinen fra Sveriges GP, Sven
Oluf »E G ssons K ki H1R.
Den dobbelte forbremse rapporteres at
vere fremragende god. B k Kawa-

saki's karakteristiske lange snaevre af-

or fra et. Det

]
ekspansionsk , der der mod be-
5 skueren, kommer fra den midterste cylin-
der.

Kawasaki H1 »Mach IIl« er ubestridt markedets
hurtigste standardmotorcykel i 500 ccm klas-
sen og danner et naturligt grundlag for Kawa-
sakis nye produktionsracer, HIR. Selv om stel,
hjul og vigtige dele af motoren intet har til
feelles med standardcyklen, er der alligevel man-
ge fordele forbundet ved at basere en racer pa
en produktion af standardcykler. Gearkasse,
krumtap og motorhus kan hentes fra produktio-
ne med beskedne modifikationer, og en meengde
nedvendige maskiner, preveapparater m.m. er
ved héanden.

Prisen for en HIR er dog stadig ganske pebret,
omkring 24.000 kr., for hvilket belgb man kan
f4 badde en Yamaha TD2 og en TR2. Dette har
dog ikke forhindret de 40 fremstillede eksempla-
rer i at blive revet vaek, og imponerende nok er
det lykkedes den danske importer, Carl Ander-
sen i Arhus, at skaffe et enkelt eksemplar til
landet. I Sverige findes tre-fire eksemplarer, og
pa et af disse vandt regnvejrsspecialisten Sven
Oluf Gunnarsson det svenske GP foran Ginger
Molloy, der ligeledes keorte en HI1R. Med sin
nzesten sikre andenplads i arets 500 ccm VM er
Ginger Molloy givetvis den, der har givet H1R



Hvad Yamaha har preesteret i 250 ccm og
350 ccm klasserne, er Kawasaki maske
pa vej til at gore i 500 ccm klassen. H1R
rykker gradvist op ad resultatlisterne fra
internationale lgb, og kun sort uheld kan
fravriste fabrikken en andenplads i 500 ccm
verdensmesterskabet, hvor Ginger Molloy
ligger efter den uovervindelige Agostini pa
MV Agusta.

mest reklame, men ogsé det franske pengesteerke
hold Baranne har med ferstekereren Christian
Ravel i spidsen opnéet szrdeles bemeaerkelsesveer-
dige resultater.

Motoren

Motoren er som nzevnt baseret pd H1 motoren,
cylindre, topstykker og stempler er specielt frem-
stillet. Plejlsteengerne er opslidset i plejlstangs-
gjet for at give bedre keling, men ellers er krum-
tappen taget direkte fra standardcyklen, hvilket
vil sige, at der er tale om en 120 graders tre-
slaget krumtap. Hojre motordaeksel er modifice-
ret for at give plads til den terre flerpladekob-
ling, foran hvilken oliepumpen sidder pa sin ori-
ginale plads. Primasertransmissionen er overtaget
direkte, hvilket vil sige to ligeskarne tandhjul.
Der er udfert et ganske originalt teetningsarbejde
for at fere koblingen udenfor motoren, mens
transmissionen af gode grunde sidder indenfor.

I selve gearkassen er andet og fjerde gear beva-
ret, idet dog fjerde er »rykket op« som femte.
Forskellen mellem forste og femte gear forholder
sig som 1:2,04, hvor forholdet pa standardcyklen
er 1:2,72. Kraften overferes til baghjulet med
keede, og de forreste kaedehjul fra standardcyklen
er bevaret, 15 eller 16 teender, mens de bageste
kaedehjul er veesentlig mindre, nemlig 32 eller
33 taender mod normalt 45 teender.

Stel

Stellet er specielt fremstillet, og bezerer motoren
betydelig hejere over vejen end standardstellet
af hensyn til frihejden, der ellers ville blive for
lav i kurverne. Ogsd bremserne er specielt frem-
stillede, og forbremsen har fire forsteerkende
sko. Benzintanken er ikke just ken, men tilgode-
ser til geng=zld et umadeholdent benzinforbrug.
Hele cyklen er forbleffende kort, og korestillin-
gen er betydelig mere sammenkregbet end pa
f eks. samme fabriks 250 cem racer AlR. Dette
skyldes blandt andet at sadlen er rykket sa langt
frem som muligt af hensyn til kereegenskaberne,
for her kommer vi selvsagt til det sterste pro-
blem.

At fremstille en motor pd 500 ccm med en an-
givelig effekt pd 75 HK er en sag, men at lave

et stel der, nar den samlede vaegt andrager 136
kg, hvortil kommer vegten af indtil 20 1 benzin,
er en helt anden sag. Trods den heje placering af
motoren, lader det til, at det er lykkedes i et
vist omfang, saledes at forstd at kereegenska-
berne pd gode javne baner som f.eks. Anders-
torp er fuldt tilstraekkelige, men utilstreekkelige
pa de vanskelige baner. Det er ikke nemt at se,
hvordan man vil klare dette problem pa kom-
mende udfoerelser.

En ganske pudsig ting er den spinkle deaek- og
feelgmontering. Bade for og bag findes WM 2-18
feelge, og daekmonteringen er Yokohama 3,00/18

for og 3,50/18 bag. Selv om man ikke ligefrem >

Her ses ekspansionskamre og udblesningsrer i neerbillede. Den
uortodokse abringelse dikteres af hensynet til frihojden. Asbest-
kluden, som er originalt monteret, forhindrer svidning af kaben.

Det hojre motordaeksel er modificeret kraftigt for at tillade den

Ahiul PR

terre udvendige kobling, mens Isdrevet er deeks-
fet. Oliepumpen er den originalt monterede, men kontrolkablet
er afmonteret og pumpen er fast justeret til fuld dosis.
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Her ses kronrerets kraftige befzestigelse. P4 den forreste kidbe-
konsol ses ensretteren og den ene af de tre teendspoler. H1R har
konventionel batteriteending. Tzendingen kan afbrydes med den
lille kontakt, der er monteret pd det overste kdbebeslag, og ses
umiddelbart under luftsl til benzintanken.

kurerer problemer med kereegenskaberne ved
bredere dekmontering, ville WM 3-18 feelge for
og bag, forsynet med Dunlop deek, eventuelt i
samme dimensioner sikkert passe bedre til ef-
fekten, idet man ma erindre, at f.eks. et Dun-

lop KR83 dak, 3,50/18 er fem tommer bredt i op-
pumpet tilstand. Her steder man dog pa det pro-
blem, at Kawasaki’ens baggaffel ikke er bred
nok til et sddant dek. De monterede Yokohama
dzek holder nemlig nogenlunde de nominelle mal,
men der findes naturligvis udveje for den fin-
gernemme.

Kraft, kraft. ..

Selv om kereegenskaber og veegt maske er i den
tunge ende, er 75 heste dog immerveek 75 heste,
og HIR er givetvis den hurtigste produktions-
racer, der findes for tiden, selv om de mindre
Yamaha’er, TD2 og TR2 felger godt med. Pa Isle
of Man, hvor Bill Smith skaffede Kawasaki en
gerefuld tredieplads pad en syg HIR, der satte sig
to gange pa sidste omgang, maltes de to delta-
gene Kawasaki’er til en hastighed af 232 km/t
ved hjeelp af elektronisk udstyr, opstillet pa et
lige strek p& banen. Samme sted maltes de bed-
ste 350 cem Yamaha’er (TR2) til ca. 225 km/t og
250 ccm TD2 til samme fart. Dette er nseppe den
rene topfart, da maskinerne stadig akcelererer
pé& malestedet, og til en sammenliging herer
ogsa akcelerationen, hvor slagvolumet spiller en
betydelig rolle. Man kunne dog afslutningsvis
navne, at Agostini’'s MV 500 pa dette sted no-
teredes til 252 km/t, siledes at der stadig er en
bid vej endnu. (m]

SMN\H

Udover vort store udvalg i
BMC-tuningsdele kan vi nu
tilbyde Dem tilsvarende ud-
valg i SAH-Triumph tuning.
SAH-programmet byder Dem
pa talrige kombinationsmu-
ligheder til samtlige Triumph
modeller.

Af andet udstyr til Deres Triumph
kan naevnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfeelge. Ashley fastback
hardtop. Tre- og laederrat m. m.

TRIUVIPH TUNING

Tal med tuningsspecialisten pa telefon

BRITISH
(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01
Postordrer ekspederes fra dag til dag.
TRIUMPH Hovedlager for SAH—TRIUMPH tuningsdele pa Sjelland
LEYLAND | Roskildevej 46 - 2500 Valby



En kommentar

Falsk sikkerhed med

DVN

vare-FA<e

nvaskepulver-
deklarationer«

Af N. Thorlacius-Ussing

I juli-nummeret af SMJ behandlede vi kort pro-
blemerne om berns sikkerhed i biler, og vi kom
til sidst ind pa spergsmalet om godkendelse eller
standardisering, idet vi matte konstatere, at der
faktisk ikke findes bernebilstole pa markedet, der
er verd at godkende!

Vi fastslog ogsa, at reel sikkerhed kun kan til-
vejebringes efter gennemgribende konstruktions-
sendringer i bilkabinerne.

Nu er spergsmalet yderligere blevet aktualiseret,
idet Forbrugerraddet hsevdes at ville anmode
Dansk Varedeklarations-Nsevn om at gennemfore
deklarationer pa bernebilstole. Altsd de samme
intetsigende og vildledende deklarationer, som
findes for vaskepulver og lignende.

Hermed er risikoen for falsk sikkerhed blevet
endnu sterre.

Hvis der kommer et DVN-merke eller anden
forblommet merkning, der kan give de eksiste-
rende bernebilstole det mindste skeer af sikker-
hedsvaerdi, vil det blive endnu vanskeligere at
f4 disse alvorlige problemer lgst pa forsvarlig
made.

Problemstillingen er bedarende ligetil — for mens
det stort set kun er et materialespergsmal, nar
det f.eks. drejer sig om svemmeveste, sd er der
et hav af problemer, nar talen er om bernebil-
stole, sikkerhedsseler og lignende. Mange af pro-
blemerne er endog ulgselige, indtil veesentlige
konstruktionsaendringer i sikkerhedsgjemed fin-
der sted i bilkabinerne.

Hvornar vil myndighederne, bilbranchen med
dens brancheforeninger samt forbrugerne preve
at indse dette, og konstruktivt og psykologisk
rigtigt lese problemerne i faellesskab? For de kan
leses — Justitsministeriet, diverse rad og udvalg,
bilbranchen og i‘sidste instans bilejerne selv er
tilbejelig til at klynge sig til den opfattelse, at
blot sikkerhedsudstyr underkastes standardise-

ring og markning, er alt i den skenneste orden
og sikkerheden tilstede. Men sddan er det ikke
— og sadan kan det ikke vaere!

Igen en fadeese?
Et meget talende eksempel pa dette har man i
hele sikkerhedsselebekendtgorelsen, der tradte i
kraft 1. juli 1969 — en taktisk og psykologisk
fadeese, som kun danske myndigheder kan lave
den.
Det heje formal formodes at have veret storre
sikkerhed for de bilkerende. I stedet har man
paduttet bilkeberne en ekstra udgift til hejst
tvivlsomme le@sninger, 0g, samtidig har man for-
plumret det sikkerhedsmaessige for en tid frem,
sdledes at forstd, at det tidspunkt, hvor nyind-
registrerede vogne er udstyret med handy og
effektivt sikkerhedsudstyr, yderligere er skudt
ud i fremtiden og det uvisse. Den justitsministe-
rielle bekendtgerelses diletanttiske indhold har
faktisk gjort alle vogne til »2-personersc, idet der
ikke kraeves sikkerhedsseler til bagsaederne. En
sele er som bekendt beregnet for een person —
keores der med bagsaedepassagerer, er der i hvert
fald ikke skabt sikkerhed, hverken for dem pa
forsaederne eller dem pa bagsaderne (se SMJ
10 og 11/69).
Bekendtgorelsen naevner heller intet om vogne
indregistreret for 1/7-69 — der kerer dog en an-
udstodnings-

ebring

70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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selig maengde vogne af denne kategori. Bekendt-
gorelsen naevner intet om udskiftning af seler
ved ejerskift.

Men den helt tébelige vandgang har bekendt-
gorelsens feedre eller fader, dersom der kun er
tale om een grd eminence, dog preesteret ved
ikke at lade bekendtgerelsen omfatte typegod-
kendelse af selemonteringen og selekombinatio-
nerne til de enkelte typegodkendte vognmodeller.
— Der kreeves kun, at selerne skal opfylde kra-
vene til Dansk Standard, og denne omfatter kun
selen med dens tilherende komponenter, men
ikke fastgeorelsen af selen!!

Dermed er der skabt gunstige vaekstbetingelser
for tvivlsomme lesninger til ubodelig skade for
den sikkerhed, der skulle veere fremmet.

I dag typegodkendes f.eks. vogne med afsides
placerede vigtige kontrolgreb og man tilgodeser
ved typegodkendelserne vanvittige og ligegyldige
centrale kassearrangementer mellem forsaederne,
der vanskeliggor eller hindrer korrekte midter-
monteringer af det vigtige sikkerhedsudstyr.

Hvorfor vil bilisterne ikke bruge selerne?

Overalt i verden er det sterste problem, at fa
bilisterne til at bruge selerne. Dette problem var
ikke ukendt ved den justitsministerielle bekendt-
gorelses langvarige og komplicerede fodsel. Folk
finder, og med rette de faste seler besveerlige,
ubehagelige, upraktiske og indviklede i mere end
en forstand.

Denne situation burde have veeret bekendt, da
man fabrikerede den famese bekendtgorelse — et
tungt ansvar hviler pd de implicerede myndig-
heder, der burde have s& megen indsigt i disse
forhold og iseer i forholdene i bilkabinerne, at
man klart var géet ind for at gere rulleseler ob-
ligatoriske.

De masser af penge, f. eks. Radet for storre Faerd-
selssikkerhed eser ud pa propaganda for sikker-
hedsseler, ville have givet igjnefaldende bonus
om den sikkerhedssele, »man skal spande«, var
en rullesele — det er den ikke endnu, derfor det
magre resultat, derfor er alle de faste seler, der
heenger og dasker, nyttelese... ntu.

Boganmeldelse:

Andet bind af det store fem-binds vaerk fra
Forlaget for Faglitteratur er nu udkommet,
og det ligger med hensyn til idé og kvali-
tet pa linie med det forste, der blev anmeldt
i SMJ 12/69 s. 18. Vor positive opfattelse
af dette opslagsveerk er ikke blevet revide-
ret, og vi henviser derfor til denne anmel-
delse med henblik pd de mere generelle be-
tragtninger.

Af neerveerende binds indhold ma afsnittet
om trafikmidler vel antages at hdve spe-
ciel interesse for bladets lsesere. Underaf-
snittet om automobiler er skrevet af en her
pd bladet ikke ganske ukendt ansvarsha-
vende redakter, og det turde maske borge
for kvaliteten. Pa ca. 50 sider gives der en
solid og stort set fyldestgerende gennem-
gang af den moderne automobiltekniks stade
uden alt for mange historiske krumspring.
Pladshensyn har ikke tilladt forfatteren at
fordybe sig alt for meget i detaljerne, og for
den mangearige SMJ-leser vil det meste af
stoffet nok vaere bekendt, men som opslags-
veerk i en snaever vending kan man have
god nytte af bogen takket veere det udfer-
lige stikordsregister.

TEKNISK LEKSIKON Il  trafikmidler, bygningsingenigrvasen, bygningshandvark

Det efterfelgende mindre afsnit om motor-
cykler har jeg flere forbehold overfor, hvil-
ket nok skyldes, at jeg tilfeeldigvis véd no-
get om emnet. Direkte fejl forekommer ikke
men derimod en del unegjagtigheder af ty-
pen: »Motorcykelgearkasser udferes nor-
malt med 3-4 trin.. .« hvor man i dag burde
sige 4-5 trin. Ligeledes forstdr jeg ikke om-
talen af den dobbeltstemplede motor, der
nu er helt ude af produktion, nadr man
ellers ikke bringer stof kun af historisk in-
teresse. Listen kunne geres leengere.
Principielt kan man vel sige, at eksperter
altid vil kunne komme op at slds om de-
taljer, og hvis én ekspert skriver et afsnit
om et bestemt emne, vil man altid kunne
finde en anden ekspert, der mener, at dét
og dét kunne vere udtrykt pad en lidt an-
den maéade, hvor den almindelige laeser ma-
ske synes, de strides om kejserens skaeg.
Veerkets forfatterniveau er meget hejt, og
den slags folk har af og til kaepheste, de
ynder at sadle. Det er et menneskeligt fee-
nomen, der heller ikke er ukendt pa SMJ,
og det graeder vi kun terre tarer over.

Teknisk Leksikon I, Trafikmidler, bygningsingenigrvaesen, bygningshandvaerk, red. af civiling. Ej-
vind Andersen, prof. Troels Brendum-Nielsen, civiling. Holger Seebach. 840 sider, ca. 1500 illustra-
tioner, farveplancher, kr. 200,00 (bind |-V ialt kr. 900,00). Forlaget for Faglitteratur.
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Ogsa skonomien

taler staerkt
for Volvo
reservedele.

Alle Volvo-ejere vil helst have
reparationerne udfert med origi-
naldele. Ogs&d De, ikke? Sa ved
De jo, at De far gode reservedele.
Men det er, som om mange tror,
at Volvo originaldele er dyrere.
De burde maske vere det, sd me-
gen forskning og kontrol, som
medgar til hver dels fremstilling.
,Men De behover faktisk sjzldent
betale mere for en rigtig, trafik-

sikker originaldel. Visse original-
dele kan selvfolgelig vare en
smule dyrere. Men sa er de ogsa
det mere vard. De kroner, de
koster ekstra, tjener De ind pa
sikkerhed og holdbarhed.Og ma-
ske endda ogsa pa arbejdslennen.
For det gar hurtigt at montere
en Volvo originaldel. Den passer
direkte!

For evrigt kan De jo spare, ved
at benytte Dem af Volvo’s om-

bytningssystem.Med dette system
kan De fi byttet f.eks. Deres
gamle motor med en fabriksreno-
veret. Som at kebe nyt - men bil-
ligere. Ombytningssystemet om-
fatter kelere, motorer, automati-
ske gearkasser, bremsesko og-
koblinger.

Og De kan vere sikker pa, at der
til dette eranvendt Volvo original-
dele.

VOLVO

originaldele
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VW type 1 med 1,6 liter motor

og ny forhjulsophangning

Der er mange forbedringer og ny-
heder pa VW's 1971 program. Mest
opsigtsveekkende er nok to nye
modeller i type 1 serien nemlig
VW 1302 og 1302 S med henholds-
vis 1,3 liter motor og 1,6 liter mo-
tor. Disse to modeller har ny for-
hjulsophaengning med system Mc-
Pherson, der dels giver 70 mm
storre sporvidde ved forhjulene,
dels bedre udnyttelsesmulighed f
bagagerummet og en mindre ven-
deradius pa 4,8 meter. Forhjulenes
affjedring har samtidig faet sterre
slaghejde, og i forbindelse med
baghjulsophangningen, der ken-
des fra Automatic-modellen (skrat-
stillede triangelarme og kardan-
aksler med hver to led), er kaere-
egenskaberne forbedret. | forbin-
delse med den nye forhjulsop-
haengning er der ogsad kommet ny
kraengningsstabilisator og ny stv-
redaemper.
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| forhold til den kendte type 1 er
forvognen med bagagerummet ble-
vet forleenget med 75 mm, hvilket
giver det forreste bagagerum en
kapacitet pa 260 liter, og den sam-
lede bagageplads er i denne mo-
del 400 liter. Den zndrede forvogn
har ogs& medfert ny udformning
af forskaermene.

Motoren pa 1285 ccm slagvolumen
udvikler nu 52 hk ved 4600 omdr/
min og den benyttes naturligvis
ogsa i den ordinzere model. | for-
bindelse med denne motor i mo-
del 1302 er der kraftigere tromle-
bremser pa forhjulene, og i model
1302S med 1,6 liter motoren péa
60 hk SAE ved 4400 om/min er
der skivebremser pa forhjulene.
Ratstammen er delt med et skrat-
stillet stykke og to kardanled, hvil-
ket forhindrer, at den overste del
af ratstammen presses ind mod
kereren ved en kollision.
Rudevaskerens kapacitet er for-
gget til 1,6 liter, og trykluftanlaeg-
get er som standardudstyr forbun-
det til reservehjulet — det er mu-
ligt at pafylde vand uden at skulle
saette tryk pa anlaegget igen. Ven-
tilationsanlagget er forbedret dels
med yderligere to friskluftkanaler,
og der er afgangskanaler ved bag-
ruden. Som ekstraudstyr kan le-
veres en to-trins bleeser, og af an-
det ekstraudstyr mod merpris kan
navnes midterarmlaen til bagsese-
det, og skivebremser til forhjulene

. 5 N7
? T

VW 1302 og 1302 S har faet vaesentligt
storre bagagerum.

pa model 1302. Karmann Cabriolet
kommer med samme konstruktion
og forbedringer som 1302, dog
uden afgangskanaler for ventila-

“tionsluften — denne model er ud-

styret med 1,6 liter motoren.

De kendte VW 1200 og 1300 har
ligeledes fa afgangskanaler for
ventilationsluften samt to ekstra
friksluftdyser, og ogsa til disse
modeller kan leveres en to-trins
bleeser som ekstraudstyr, og mid-
terarmleen til bagsesedet kan ogsa
f4s mod ekstra betaling. Fjern- og
nzerlys gar over teendingskontak-
ten saledes, at kun positionslyset
kan taendes, nar tendingen er
sladet fra og neglen fjernet. Model

Rentgenbillede af VW 1302 S.



1300 har som nzevnt fadet motor-
effekten sat op fra 50 til 52 hk
SAE. VW Automatic kan leveres til
samtlige 1300 modeller, og skive-
bremser pa forhjulene kan leveres
som ekstraudstyr til VW 1300.

Ogséa type 3, VW 1600, kan byde
pa forbedringer i ventilationssyste-
met med afgangskanaler og to
friskluftdyser pa forpanelet. Des-
uden er to-trins bleeseren i samt-

lige L-modeller standardudstyr.
Baghylden pa VW 1600 med fast-
back er blevet andret pd en ma-
de, der udvider det bageste ba-
gagerums kapacitet med 20 pro-
cent. Disse modetler har ogsa det
nye vindspejlsvaskeranleeg og den
nye taendingslas med afbryder for
fiern- og neerlys. Desuden er der
p& L-modellerne store baklygter,
aflaseligt handskerum, bakspejl

Her ses bdde de indvendige luftudtag ved bagruden og de udvendige afgangskanaler.

med afbleendingsanordning og
tripteeller — udstyr der kan leve-
res mod merpris pa de ordinzre
modeller.

Gearkassen er @ndret, hvilket har
gjort skiftebevaegelserne kortere,
og pa Automatic modellerne er
veelgerskalaen belyst, nar der keo-
res med tendte lygter.
Modellerne 411 E har faet foruc-
beregnede brudzoner i fronthjel-
mens tre langsgdende forstaerk-
ninger, der ved kollision vil bevir-
ke, at fronthjelmen bgjes op og
bukkes sammen. Dgrene lases ind-
vendig ved hjeelp af trykknapper i
vindueskarmene, og varmeanlag-
gets benzinbraender reguleres fra
et handtag pa forpanelet, og en
lettere indstilling skulle sikres gen-
nem elektronisk styring. Forpane-
let er lakeret i grasort mat lake-
ring, der ikke giver reflekser, og
ogsa denne model har den nye
teendingslds med afbryderkontakt
til lygterne. Mod merpris kan vog-
nen leveres med tonet glas i for-
og bagrude, hvilket modvirker
blaending og stralevarme i solskin.

Information om M-tuning

ENKEL TUNING - STOR EFFEKT
INGEN JUSTERINGSPROBLEMER

er kendetegn for vore M-tuningssset, som nu
kan leveres i mange trin til nsesten samtlige
MORRIS og MG modeller.

Alle M-tuningssaet er bygget op omkring et spe-
cielt patentanmeldt indsugningsmanifold, som
forudseetter montering af enkeltkarburator (SU
11/47, 11/2”, 13/4” eller 2”). Endvidere anvendes
specielle luftfiltre samt originale COOPER og
MG komponenter.

Herved opnas med forholdsvis enkle midler en
forbavsende hgj effekt uden de justeringspro-
blemer, som kendes fra systemer med f. eks. 2
karburatorer. Effekten giver sig udtryk i en kraf-
tigt forbedret accelerationsevne med et drej-
ningsmoment, som er veesentligt hojere end
standardmotorernes — ogsa ved lave omdrej-
ningstal.

Eksempel: MORRIS MARINA GT:

SAE HK 0-80 km/t topfart excl. montering
H E N R I K N E L I. E M A N N STANDARD  61.2 11.8sek. 139 km/t
KOMB. | 67.5 10.5 sek. 142kmjt k. 253.00
KOMB. 11 732 9.8 sek. 144km/t  kr. 736.00
MORRIS & MG TUNING CENTER  koms. 76.0 9.2sek. 146 km;t kr. 838.35
¥ KOMB. llla 79.0 ca. 9.0 sek. ca. 150 km/t kr. 838.35
Jagtvej 7 — 2200 Kbh. N. KOMB.IV ca. 9.0  ca. 7.5sek. ca. 160 km//! kr. 2434.55

TIf. (01) 34 32 92

NB. Ovenstidende geelder ogsd, hvis Deres MORRIS hedder AUSTIN.

Forlang udferlig brochure med effektkurve, prisliste samt vor tekniske information tilsendt.

pris incl. moms
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Udvidet program fra Volvo
Nar Volvo kan tilbyde 352 model-
variationer i 1971-modellerne, skyl-
des det naturligvis de utallige ud-
styrskombinationer indenfor de
forskellige basismodeller, men er
man pa jagt efter en ny Volvo,
skulle det veere som bare pokker,
om man ikke skulle kunne finde
lige netop den vogn, man har brug
for og lyst til. Til det kendte pro-
gram kommer nye basismodeller
og en ny motor, nemlig type B20-
D med kompressionsforhold 9,3:1
og 90 hk DIN ved 5300 omdr/min
— denne motor ligger i effekt mel-
lem B20-A og indsprgjtningsmoto-
ren B20-E.

De kendte modeller 142, 144 og
145 er forbedret pa felgende punk-
ter: Storre akselafstand (+ 20
mm) og storre udskeeringer i for-
skarmene, begge dele af hensyn
til brugen af forskellige special-
dak, bedre rustbeskyttelse, svae-
rere hjulplader, el-opvarmet bag-
rude som standardudstyr, bredere
armleen, nyt betreek og nye farver.
| den mekaniske afdeling er gear-
kassen forbedret, og der er kom-
met nye radiatorer med lodretsta-
ende vandkasser. Under bedre
rustbeskyttelse hgrer en ny spe-
ciel antirustbehandlet forplade,
der er mere modstandsdygtig
overfor stenslag.

Serien udvides med en de luxe-
klasse i samtlige modeller med
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samme basis som standardmodel-
lerne, men med enten B20-A mo-
toren eller B20-D motoren. Disse
de Luxe modeller har tillige bre-
dere feelge pa 5 med radialdaek
som standardudstyr, og det ele-
garantere interior omfatter kardan-
tunnelkonsol med elektrisk ur.
Soltag kan leveres som ekstraud-
styr.

Dertil kommer sa model 142
Grand Luxe med B20-E motoren
med elektronisk styret benzinind-
sprejtning og en effekt pa 130 hk
DIN ved 6000 omdr/min. Denne
model er lakeret i bla polychro-
matlak, og den er forsynet med to
tagelygter af halogentypen, der er
kraftigere bremseskiver (storre
varmekapacitet) og foroget effek-
tivt bremseareal. Dertil kommer

Sidan ser Volvo 140 de luxe serien ud —
det er navnlig den nye kelergrill, der giver
forskellen.

forkromede navnkapsler og pynte-
ring samt et interior i stil med mo-
del 164 og med egte laederbe-
trek. Bade de luxe-serien og
Grand Luxe adskiller sig fra basis-
serien ved en anden kelergrill.
Teenk hvis folk ikke allerede pa
afstand kunne se, at man korte i
en dyrere Volvo! f

Model 164 har forskellige detail-
forbedringer af hvilke sveerere
bremseskiver, foroget akselafstand
og 51/," feelge er de vigtigste. Og-
sa her er kommet kardantunnel-
konsol med elektrisk ur, og savel
soltag som servostyring kan leve-
res mod ekstrabetaling.

Volvo Gran Luxe ligner de luxe, men har
tillige to store hjzelpelygter.

Interioret i Volvo Grand Luxe med lzeder-
indtreek og udstyr i stil med model 164.
Heller ikke nogen helt billig vogn.




Simca 1100 Special

Simca har sendt en ny model pa
markedet under navnet »1100 Spe-
cial«.

Det specielle bestar i en kraf-
tigere 1204 ccm motor, der udvik-
ler 75 hk DIN, atsa samme motor
som i Simca 1200 S Coupé. Denne
effekt afgives ved 8.000 omdr/min,
og det er altsad en temmelig hardt
tunet sag med to dobbeltkarbura-
torer af horisontaltypen, blot er
motoren knapt s& hardt tunet som
i 1200 S Coupé med hakmotor.
Lige sa lidt denne motoreffekt har
hjemme i haekmotorcoupéen, lige
sa velkommen skal den veere i den
forhjulstrukne 1100 Special, der
efter alt at demme er en vogn, der
skal keres som en almindelig 1100,
men har man brug for noget
ekstra, sa& har man det ogsa i re-
serve, og vognens koreegenska-

Simca 1100 Special adskiller sig ikke i
vaesentlig grad fra model 1100, hvad ud-
seendet angdr — man ser dog de to hjzel-
pelygter, og man skimter lidt af sportrat-
tet. Efterhdnden er det ved at gd op for
publikum, at Chrysler szlger Simca 1100
til dumpingpriser her i landet — i Frank
rig koster den mere end Peugeot 204.

ber kan bzere det. Man praler lidt
med et sportsligt udstyr, og i be-
tragtning af det ret hgje omdrej-
ningstal kan en omdrejningstaller
veere berettiget, da man skal veere
temmelig musikalsk for at hore
forskel pa 8.000 og 5.000 omdr/
min. Det sportbetonede rat virker
lidt pjattet, da det er revnende

ligegyldigt, om man kan lette vog-
nens egenvaegt med nogle hun-
drede gram ved at bore huller i

flade staleger, der i sig selv sik-
kert er nogle hundrede gram tun-
gere end det normale rat —
sporgsmalet er, om man har bedre
greb i sportsrattet, og i sa tilfeelde
er det en skandale, hvis en fabrik
leverer mindre end det bedste pa
dette punkt i en almindelig stan-
dardbil.

Motoren har 75 mm i boring og 70
mm i slagleengde, og kompres-
sionsforholdene er i denne udgave

Vi forhandler alle forende maerker indenfor tuning og autoudstyr

og sender gerne over hele landet.

Som en nyhed kan vi tilbyde at &bne Dem en Cartec-konto.

Ring eller skriv efter neermere oplysning!

H.C. ORSTEDSVEJ 59. 1879 V.

cartec

TLF. (01) 35 80 70
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SIDEN SIDST (fortsat

9,5:1. Oliesumpen er af letmetal
og kolesystemets radiator er af
kobber for at opna bedre keoling
end i standardmotoren, der har
jernpladesump og stalrer i radia-
toren.

Standardudstyr i denne model er
nakkestotter pa forsaederne og
elektrisk  vindspejlsvasker, der
sammen med viskerne saettes i
funktion med en fodpedal — des-
uden er der naturligvis almindelig
viskerkontakt.

Der er konsol med smatingsbakke
pa gearkassekonsollen, og to rek-
tanguleere halogenlygter beregnet
som hjeelpelygter af fjernprojek-
tortypen.

Landrover i luksusudgave til
120.000 kroner

Den almindelige Landrover har al-
drig vundet indpas i Danmark, for-
di den simpelthen koster for me-
get, og den kan praestere mere,
end det vi har brug for. Nar
Landrover nu kommer med en
luksusudgave til kr. 120.000,-, skal
det derfor neermest betragtes som
et kuriosum. En halvklodset, ret

Landrover Range, der kan det hele, har

ikke iddelbart et ud de, som man
vil forbinde med en anskaffelsespris til
kr. 120.000,—.

grim, arbejdsbetonet stationcar til
denne pris vil nappe fa dansker-
ne til at std i kg, men der er over-
spiske markeder med mindre be-
skatning og med helt anderledes
krav til bade bilerne og karerne,
hvor man med interesse vil under-
seoge mulighederne i denne vogn.
At prisen kan blive s& hgj, far man
en forklarin§ gennem specifika-
tionerne: V8 motor, firehjulstraek,
otte gear frem, to bakgear, spaer-
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redifferentiale; skivebremser for
og bag, affjedring med automatisk
niveauregulator og aluminiumskar-
rosseri. '
Preestationerne har stor spaendvid-
de. Det er et virkeligt terraenga-
ende koretoj, og dog er tophastig-
heden 153 km/t. Accelerationsti-
den fra staende start til 100 km/t
opgives til 16,6 sekunder, nytte-
lasten er 680 kg, den kan i nor-
maludforelse treekke en pahaengs-
vogn pa 1800 kg, og med special-
bremser klarer den en anhaenger
pa fire tons.

Et kig ind i Rover Range giver indtryk
af solidt kram.

Motoren er Rovers V8 letmetal-
motor, der benyttes i model 3500
tunet til en maksimaleffekt pa 156
hk SAE ved 5000 omdr/min og
udstyret med specialkarburatorer
og specielt bundkar, der giver
henholdsvis normal karburering
og korrekt smoring under korsel
ad de stejleste stigninger.
Transmissionen er udformet som
en fire-trins gearkasse med et ek-
stra udvekslingsforhold pa de ud-
gaende aksler. Hastigheden ved
1000 omdr/min varierer fra laveste
til hojeste gear fra 2,7 km/t til 32
km/t. Tophastigheden i forste slae-
begear er 12,9 km/t og i fjerde
slebegear 57,9 km/t. Der er per-
manent fire-hjuls traek, og der be-
nyttes stive aksler bade for og
bag — alligevel pastas det, at man
kan kore med 65—80 km/t i ikke
alt for ujeevnt terreen. Vognen har
en egenvaegt pa ikke mindre end
1724 kg, og den korer 6,25 km pr.
liter ved en konstant hastighed pa
100 km/t. Bagseedet kan naturlig-
vis slas ned, hvilket giver en lad-
flade pa 1,63 m2. Radialdek af
terreentypen med maélene 205-16
er standardudstyr. En meaegtig luk-
susvogn f. eks. i Afrika, men ikke
lige den, vi har mest brug for.

.
-

British Leyland har meddelt, at
man traekker sig ud af motorspor-
ten, og man har lukket Compe-
tition-afdelingen i Abingdon. Dette
skal dog ikke tages sa bogstave-
ligt, at BL péa forhand vil udelukke
sig selv fra at deltage i automo-
bilsporten pa et;enere tidspunkt.

Bosch indferer nu seks maneders
eller 10.000 km garanti pa repara-
tioner. Garantien omfatter savel
nymonterede Bosch-dele som ar-
bejdets udfrarelsc;

NSU 1200 C vil veere uzndret i
produktion det kommende ar, blot
er der sket en lille forbedring i
betjeningen, idet viskerkontakten
er flyttet fra instrumentbordet til
en kontaktarm til hojre under rat-
tet. Denne kontaktarm benyttes
ogsd som hornkonakt.

®
Det oplyses, at prisen pa Triumph
Spitfire er sat ned til kr. 23.982,—,
hvilket er en reduktion pa naesteh
kr. 5.500,—. Af en elier anden
grund, der sikkert har noget med
udseendet at gere, kaldes Spitfire
en sportsvogn, men de »sports-
vogne«, der kommer fra Triumph,
udmeerker sig hovedsagelig ved
at have lumske og ikke helt ufar-
lige koreegenskaber, hvis man
ikke kender vognens reaktioner
til bunds.

*

Datsun har nu produceret 6 mil-
lioner biler siden fabrikationen be-
gyndtes i 1934. Det forteeller lidt
om udviklingen, nar man betrag-
ter de forskellige millioner i ar-
reekken, og vi skal helt frem til
1962, for den ferste million biler
blev naet. Den anden million da-
terer sig fra marts 1965, to ar se-
nere i 1967 var den tredje million
produceret, den fjerde million i
juni 1968, den femte i maj 1969, og
seks millioner kunne noteres nu
omkring 1. august.

*

Som en nyttig rejsefeelle, forst og
fremmest pa udenlandsture, fore-
ligger der nu fra Volvo i Géteborg
en udvidet forhandleroversigt deek-
kende hele Europa under navnet
»Med Volvo i Europa«. Til gavn
for dem, der maske ikke pa for-
hand har planiagt bilturen i detal-
jer, findes der kortskitser med an-
givelse af en lang raekke moteller
og hoteller og de vigtigste facts
om disse.




nyt I renser Deres motor, mens De korer,

sa De far flere kilometer pr. liter, mere motorkraft og vi far alle renere, friskere luft at indande.

Séadan virker Chevron benzin med nyt F-310*
additiv: I lebet af en vis tid vil en bilmotor
normalt blive forurenet. Forureningerne op-
hobes i Deres motor - far den til at kegre pa
en federe blanding - hvorved der gar benzin
til spilde, og efterhdnden som aflejringerne
bygges op, sendes mere og mere snavs ud i
luften. Snavset sort rgg er et sikkert tegn pa
denne tilstand, men oftest er forureningerne
i udstedningsgassen dog ikke synlige.

Chevron’s Ekspert Gruppe overvaerede pro-
ver med forskellige europziske biler med
tilsodet motor, hvor det bevistes, at blot 6
péfyldninger med Chevron ny Formel F-310
reducerede mangden af uforbrendt benzin
helt fantastisk. Der blev ogsid konstateret
en markbar reduktion af s

kulilteindholdet i udstgd- ‘3
ningsgassen og af aflej- . ‘
ringerne i karburatoren. b il
Det vil sige en mere ef- =
fektiv udnyttelse af den :

Denne kok laver mad over en flamme,
der neeres af uforbraendt be_nzin
fra bilens snavsede udstadning.

benzin, De kaber - flere kilometer pr. liter -
mere motorkraft og renere luft. Efter kun 6
péfyldninger af Chevron med F-310 var bi-
lens motor renset si godt at dens udsted-
ningsgas ikke l@ngere kunne antzndes. Brug
af F-310 i nye biler holder den rene motor
ren, bevarer motorkraften og yde-evnen og
holder forureningerne i udstedningsgassen
nede pd nasten samme niveau som for en
helt ny bil.

Chevron med F-310 koster ikke een gre mere!
F-310 findes bade i Chevron Regular og i
Chevron Super. Det koster altsi ikke mere,
men efterhdnden som motoren renses for af-
lejringer, spares penge, fordi den arbejder
mere’ effektivt, giver flere kilometer pr. liter,
mere motorkraft, og vi fir allesammen renere,

friskere luft at indande.
Chevron

*F-310 varemarke for Polybu-
tene Amine Gasoline Additive.

CHEVRON MED NYT F3I10

Bedre karselsokonomi, mere motorkraft og renere luft.
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Flere VM-points til Rindt og arets forste GP-sejr til Ickx og Ferrari — Surtees’ F1-vogn —
Sportsvogns-prototype fra Simca

GP pa Hockenheim

Uenighed mellem GP-kerernes or-
ganisation og baneledelsen om
sikkerhedsforanstaltningerne pa
Nirburgring havde neer fort til af-
lysning af det tyske grand prix. De
onskede forbedringer blev ikke
gennemfert, men lgbet blev i ste-
det afviklet pa den hurtige og
mere ukomplicerede Hockenheim-
bane i naerheden af Heidelberg.
Flytningen matte betragtes som en
fordel for de 12-cylindrede vogne,
der pa det sidste har vist sig ydel-

sesmaessigt overlegne, og tree-
ningstiderne og selve lobet be-
kreeftede det stort set. Det be-

kreeftede imidlertid ogsad endnu
engang, at Lotus med den nye 72-
model har kompenseret for den
manglende motoreffekt med for-
bedring af kereegenskaberne. Ef-
ter treeningen pegede alt hen
imod et opger mellem Lotus og
Ferrari, mens bade Matra og BRM
havde virket mindre overbevisen-
de. Jacky Ickx (Ferrari) Jochen
Rindt (Lotus) og Regazzoni (Fer-
rari) kvalificerede sig til de bed-
ste startpositioner, og de lagde sig
klart i spidsen i lobets forste om-
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gange kun Siffert og Amon (beg-
ge March) kunne fglge med. Rindt
og de to Ferrari-korere skiftedes
til at ligge i spidsen, indtil Regaz-
zoni matte give op efter at veere
kert af banen. Duellen mellem
Rindt og Ickx fortsatte resten af
lobet, uden at nogen af konkur-
renterne kunne gore sig geelden-
de. Positionerne skiftede fra om-
gang til omgang, og spandingen
holdt sig lige til Rindt passerede
malstregen med kun 7/10 sekunds
forspring.

Denis Hulme (McLaren) kom ind
som nr. 3 nasten 1% minut se-
nere, og den brasilianske korer
Emerson Fittipaldi, der kerte sit
andet grand prix, bragte en fa-
briksanmeldt Lotus 49C ind pa
fierdepladsen.

Rindts femte GP-sejr i ar ogede
hans forspring s4 meget, at me-
sterskabstitlen naesten skulle veere
sikret. Hans naermeste konkurren-
ter i VM havde ikke nogen heldig
dag. Brabham matte udgd med en
defekt oliepumpe efter kun 4 om-
gange, og Stewart udgik efter 20
omgange uden at have gjort sig
seerlig steerkt geeldende.

.
L

Dobbeltsejr til Ferrari
i Ostrigs GP

Med begivenhederne pa-Hocken-
heim i frisk erindring var der
spaending om Jstrigs grand prix
14 dage senere. Den nye Oster-
eichring, der har aflest den gamle
betonbane pa Zeltweg-flyveplad-
sen, skulle ogsa favorisere de hur-
tige vogne. Det blev Ferraris dag,
med Ickx og Regazzoni pa de to
forste pladser, og efter at Rindt
havde mattet udga pa 21. omgang
var ingen i stand til at true de
italienske vogne. Stewart maétte
ogsa her give op med maskinvan-
skeligheder.

For Ferrari var det en tiltreengt
opmuntring. Det er mere end to
ar siden, fabrikken sidst vandt et
grand prix (i Frankrig 1968). Den
schweiziske kerer Regazzoni, der
er debuteret i formel-1 i &r, leve-
rede med andenpladsen endnu et
bevis for, at hans bemarkelses-
verdige korsel pad Hockenheim
ikke blot skyldes godt kendskab
til banen (fra formel-2 lgb), men
at han er et af de nye GP-navne,
man ber legge meaerke til.

W e
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Pointsstillingen

i korernes VM

Trods den pointslgse dag i Qstrig
er Jochen Rindt endnu et godt
stykke foran konkurrenterne. For-
ud for det italienske grand prix
(6/9) var pointsstillingen i formel-

1
1 Jochen:iRindt e .o o iz 45
2. Jack Brabham ............ 25
3siDenisiHulme oo v i 20
4. Jackie Stewart og

Jacky llekx: ou it . b Sl s 19
BTG hSFAMON St i s s 14
7. Pedro. Rodriguez .l .« s . 13
8

. Jean Pierre Beltoise

Formel-2 lobet, der kortes pa Nur-
burgring som erstatning for det
tyske GP, bed selvsagt ikke pa in-
ternational stjernebesaetning, da
de kendteste korere var engage-
ret pA Hockenheim. Til gengeeld
fik March meerkets forste sejr i
formel-2; oven i kebet en dobbelt-
sejr med den schweiziske korer
Xavier Perrot og den kvindelige
tyske kerer Hannelore Werner pa
forste- og andenpladsen.

Surtees TS 7

John Surtees GP-vogn fik sin de-
but i det engelske grand prix midt
i juli. Vognen, der har typebeteg-
nelsen TS7, folger den gaengse
konstruktionspraksis, og Cos-
worth V-8 motoren indgar som bze-
rende element; iovrigt er motoren
overflyttet fra den MclLaren, Sur-
tees korte tidligere pa saesonen.
Debutlobet blev ikke sensationelt,
men Surtees korte sig fra en start-
position i neestsidste reekke frem
til en syvendeplads, da han matte
opgive med en lejeskade. P4 Hoc-
kenheim brod motoren sammen
kun tre omgange for mal, efter at
vognen havde ligget pa tredie-
pladsen efter Ickx og Rindt.

John Surtees med den nye Surtees TS 7.

P

187
folger normalt GP-menster og skivebrem-

Baghjulsophaengningen p& Surtees

serne er anbragt ved diffentialet. Flere
dele pa den nye vogn, bl. a. drivakslerne,
er af japansk fabrikat — Surtees har 3ben-
bart holdt sine kontakter vedlige efter sin
tid som kerer for Honda. Bagdaekket har

pecielle terb t

—
Fir

Clay Regazzoni, der nu er pa vej
frem i formel-1, befeester samtidig
sin position i formel-2, hvor han
korer for det italienske meerke
Tecno. | juli vandt han det forste
internationale formel-2 lgb pa& den
nye Paul Ricard-bane i Sydfrank-

rig. %

Dan Gurney har forladt McLaren-
holdet efter forskellige uoverens-
stemmelser. Hans plads som an-
denkarer bade i formel-1 og Can-
Am serien er overtaget af Peter
Gethin, der kvitterede for aeren og
levede op til traditionerne med en
andenplads efter Hulme i Can-Am
lobet pa Edmonton-banen.

*

Ferraris formel-1 vogne har i no-
gen tid kort forseg med nye ra-
cerdek fra Michelin. Det er vist-
nok foregaet for, men sammen-
holdt med oplysninger om nye
spundne stalfibre, der skulle af-
proves i racerdaek, har det givet
ny naring til formodninger om, at
det franske daekfirma pataenker at
ga ind i bilsporten. Der taltes tid-
ligere om, at Dunlop ville forsage
sig med de nye Michelin-fibre,
men da det engelske firma nu
treekker sig ud af det harde en-
gagement i sporten fra nytar, er
det naturligvis muligt, Michelin
selv vil gore forseget.

*

Jackie Stewart og Ken Tyrrell har
leenge veeret utilfredse med den
March 701, som Stewart deltager
med i formel-1. Det har iszer vee-
ret kereegenskaberne, der tilsyne-
ladende ikke lever op til Stewarts
krav. Tyrrell har nu taget konse-
kvensen, og i arets sidste lgb vil
Stewart efter alt at demme deliage
i en helt ny »Tyrrell-Cosworth«.

INTERNATIONAL

lobskalender: (10/9—15/10):

13/9: Bridgehampton (USA) Can-Am

13/9: Tulln-Langenlebarn (A) EM formel-

2

Canadas GP (VM formel-1)

Trophes des Ardennes (B) 2-1 me-

stersk.

27/9: Dobratsch (A) eur. bjergm.

27/9: GP di Roma (1) EM formel-2

4/10: USA’s GP (VM formel-1)

10-11/10: Baden-Wurttemberg Pokal (D)
EM formel-2

11/10: 1000 km Osterreichring (sports-
vogns-VM)

20/9:
20/9:
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RESULTATER:

Tysklands GP (formel-1}

1. Jochen Rindt {Lotus 72} 1.42.03
{1984 kmjt}

. Jack lckx (Ferrari} 1.4201.0

. Denis Hulme (Mclaren) 143221

. Emerson Fittipaldi {lotus 49) 1.43.554

. Roif Stommelen (Brabham) 1 omg. efter

6. Henri Pescarclo {Matra) 1 omg. efter

Hurtigste baneomgang: Jacky lckx 2.00,5

(202,81 km/t)

Dstrigs GP (VM-formel-)
1. Jacky Ickx (Ferrari) 1421732
{208,4 km/t}
2. Clay Regazzoni (Ferrari) 1.42.17,93
3. Rolf Stommelen (Brabham) 1.43.45,2
4. Pedro Rodriguez (BRM) 1 omg. efter.
5. Jackie Oliver (BRM} t omg. efter
6. Jean-Pierre Beltoise (Matra) 1 omg.
efter
Hurtigste baneomgang: ickx og Regazzomi
140,4 {211,96 km/t} ([ny banerekord)

oW N

Paul Ricard formel-2

1. Clay Regazzoni {Tecno) 12329
(167,902 km/t}

. Tim Schenken (Brabham) 1.23.37,5

. Francois Cevert {Tecno} 1.23.41,6

. P. Westbury (Brabham] 1.23.422

. Graham Hill (Lotus) 1.24.14,7

. Ronnie Peterson (March] 1.24.49.0

D OB W R

Nirburgring formel-2
. Xavier Perrot {March) 126.16,7
(1588 km/t}

2. Hannelore Werner {March] 1.27.21.1
3. Alistair Walkers (Brabham} 1.29.18.1
4. Brian Culler (Brabham) 1.30.12.2
5
6

-

. Graham Birell {Brabham) 134284
. Derek Bell (Brabham) t omg. efter

Edmonton Can-Am

1. Denis Hulme (MclLaren M8D)

2. Peter Gethin {Mclaren M8D)

3. L. Motschenbacher {MclLaren M8B}

2,2-liters Simca prototype

Simca har praesenteret en sports-
vogns-prototype med centralmo-
tor; vognen har typebetegnelsen
Simca CG Proto MC (de to sidste
bogstaver star for moteur central).

Simca-prototypen har bzerende platform-
konstruktion til kabinens bagveeg og git-
terkonstruktion af firkantede ror i bageste
vognhalvdel. Styrtbejlen har langsgiende
og tvaergdende skrastivere.

Specifikationer:
Motor: 4 cyl,
slagleengde 81,6 mm, slagvolumen
2160 cm3. Kompression 10,5:1.
Max. effekt 175 HK.

Dimensioner: akselafstand 2400
mm, sporvidde 1380/1300 mm, to-
talleengde 3900 mm, bredde 1590
mm, hgjde 1160 mm. Faelgdimen-
sioner 7”Xx13"/7)2”x13”, egen-
veegt 725-kg.
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boring 91,7 mm’S

Motoren er en modificeret udgave
af den, der benyttes i den nye
Chrysler-Simca, men slagvolumen
er foreget fra 1,8 til 2,2 liter — en
i international sammenhang no-
get ejendommelig motorstorrelse.
Lobdsdeltagelsen vil formentlig i
starten indskraenkes til lokale
franske baner. Karosseriet er hen-
tet hos specialfirmaet CG og
fremstillet i glasfiberforstaerket
plast, mens Matra har staet for
chassisudformningen.

Den barende konstruktion er for-
til en platform i stalplade, mens
der bag kabinen anvendes en git-
terramme fremstillet af firkantede
ror. Forhjulsophzenget, der har
dobbelte tveersvingarme, benytter
dele fra Simca’'s coupemodel

1200S, mens baghjulene er op-
haengt efter det velkendte man-
ster fra formel-vognene. Der be-
nyttes en fem-trins gearkasse.




Ring Djursland
Dramatik, bede-regn og magre fel-
ter vil st& som kendetegnet for
Ring Djurslands Grand Prix 1970.
Flere af favoritterne blev sat ud af
spillet under lgbet, nogle endda
under dramatiske omstaendighe-
der. Séledes punkterede Sven
Engstrem under en provetur pa
banen om sendagen umiddelbart
efter langsiden i venstresvinget.
Med uhyggelig hastighed ramte
han volden, og gik over sig selv
for at lande pa den anden side af
den naesten tre meter hoje vold
med en odelagt vogn
Age Buch Larsen oplevede midt
under lebet om lgrdagen at sidde
med en los gearstang i handen.
Om aftenen blev bruddet svejset
for sa igen at knzekke under son-
dagens lgb.
Tom Belsg matte udga efter vrovl
med gearkassen i lobet om sen-
dagen i klassen 0—1300 cc.
Selv Erik Hoyer matte bgje sig og
se sig henvist til tilskuerpladserne
i gr. 1 klassen efter en punktering.
| den store klasse fik BMW-kare-
ren Jens Winther sin forste sejr i
ar. P4 andenpladsen kom en af
gaesterne, den tyske Opel Kadett-
kerer Jirgen Backl. Trediepladsen
blev meget populaert besat af ve-
teranen N. P. Ellemann-Jakobsen
i Volvo.
| klassen.0—1300 cc gr. 2 var den
szrdeles velkerende John Fitzpa-
trick gaest. Det var en oplevelse.
Fitzpatrick kerer for det beromte
(Fortseettes neeste side)

Englenderen John Fitzpatrick var en stor
oplevelse. | sin Broadspeed-tunede Escort
TC vandt han overlegent foran alle sine
konkurrenter.

mN/yAP‘K

Der skete en masse under Formel Ford
kerernes tvungne pit-besag ved 1-times
lobet pd Ring Dijursland. Blot var det
synd, at denne interessante del af arran-
gementet ikke kunne felges af tilskuerne,
som befinder sig pid den anden side af ba-
nen. P& billedet er lobets vinder svenske-
ren Hékon Dalqvist (3) ved at fa fyldt
benzin pa sin Lotus 61.



D> D> _team Broadspeed, ligesom da han

i 1966 aflagde Roskilde Ring et be-
seg i en Ford Anglia.

Her hjemkerte han en overbevi-
sende sejr foran Erik Hoyer. Det
er forste gang, vi virkelig har set
Erik Hoyer pa arbejde i denne
klasse.

Fitzpatrick vandt alle heatene og
sluttede pa feorstepladsen foran
Erik Hoyer og Steffen Nielsen.

| gruppe 1 klasserne blev det hen-
holdsvis Poul H. Pedersen, Ib
Trusholm og Bent Harde i den
store klasse og Poul Weinreich,
Kaj Jorgensen og John Nielsen i
den lille klasse, der kom over mal-
linien i naevnte raekkefolge.

Som noget nyt havde banens nye
ejer sat 1-times lgb for Formel
Ford pa programmet. lkke alle
vognene kunne rumme benzin nok

Hella Grand Prix,
Jyllands-Ringen

Det er en sjov lille bane, sagde
den svenske topkerer Jo Bonnier
om Jyllands-Ringen, efter at han
overlegent havde besejret alle
sine konkurrenter i Jyllands-Rin-
gens Grand Prix for sportsvogne
og prototyper.

Men Bonnier kom ikke sovende til
sin sejr. Et uheld om lerdagen,
hvor tre kerere var impliceret, sin-
kede Bonnier, sa& han fra en forer-
position reg helt ned pa en fjerde-
plads i feltet.

Herfra begyndte han sin jagt mod
forstepladsen og naede igen i
spidsen af feltet, men i svinget for
langsiden og det ternede flag ram-
te Bonnier i en overhalingsman-
ovre englaenderen Gay Edwards,
som for sent blev opmaerksom pa
svenskeren. Begge havnede i san-
det udenfor banen, og John Bur-
ton, som pa dette tidspunkt |4 pa
andenpladsen omkring 6 sek. ef-
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tii en hel times korsel, og man
havde derfor krydret lobet med et
tvunget depotbeseg, hvor tankning
eller deekskift efter eget valg skul-
le foretages. Det var et godt inter-
nationalt isleet, og det skabte stor
interesse ved pitten, hvor mange
fulge kerernes besgg. Blot synd at
tilskuerpladserne ligger pa den
anden side af banen. Der er ingen
tvivl om, at mange af tilskuerne
ville have faet stort udbytte heraf.
Nu var man i stedet hensat til at
folge kererne pa banen, hvor Tom
Belsg skabte mere spaending for
tilskuerne end tilsigtet. Inden lo-
bet havde Belso lagt den plan, at
han ville kere et bestemt tempo
uden hensyn til eventuelle kerere,
som overhalede ham. Forst hen
mod slutningen ville han szette ind
pa at kere i mal som vinder.

NDELSBAN KLY

Desveerre satte Tom Belsp ind for
sent og kom i mal 1,5 sek. efter
lobets vinder, svenskeren Hékan
Dalqvist (Lotus 61). Pa tredieplad-
sen 3,5 sek. efter Belsg kom sven-
skeren Bjorn Stenberg (Lotus 61).
Af ovrige danskere sluttede Erik
Tinghgj (Alexis) pa femtepladsen,
Knud Limschou Rasmussen pé
niendepladsen og Anders Kolstrup
pa 10. pladsen.

Under Isbene om sendagen faldt
en bgderegn af hidtil ukendte di-
mensioner ned over kgrerne.
DAU’s delegerede uddelte ikke
mindre end 11 beder pa blot 21/,
time. Om de alle var retferdige,
skal vi lade veere usagt, men
spgrgsmaélet er, om man ikke den-
ne dag havnede i den modsatte
»groft«? Mange af kererne mente
det. a

o

ter, var omgaende forbi og kerte
over mallinien som sikker vinder
af forste heat. Naeste mand var
holleenderen Ed Swart, men Bon-
nier kom fri og ndede i mal 1 sek.
foran holleenderen.

To heat skulle yderligere keres om
sondagen. Ville Bonnier vinde,
skulle han indhente de 15.4 sek.,
som det lykkedes Burton at di-
stancere svenskeren med.

| forste heat om sendagen lagde

A

Englaenderen Lawrie Hickmann foran sven-
skerne Robert Kvist (38) og Johnny Lund-
berger (47). Bedgge svenskerne var imid-
lertid uheldige, og deren slutted
40 sek. foran narmeste konkurrent — Age
Buch Larsen.

Suverzene Bonnier foran sin hirdeste kon-
kurrent John Burton, som nzer havde frata-
get ham sejren efter uheldet om lorda-
gen, hvor Burton kom i mél 15.4 sek. for-
an Bonnier. Denne kom imidlertid sa

steerkt i de sidste to heat, at han ikke
blot indhentede de 15.4 sek., men slutte-
de 7.6 sek. bedre end Burton. ¢

;
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Bonnier sig i spidsen fra starten,
og det Ilykkedes ham at komme i
mal 10.1 sek. foran sin veerste kon-
kurrent, som sluttede pa anden-
pladsen. | sidste heat keorte han
sa staerkt p4 de forste 10 omgan-
ge, at han kunne tillade sig at
slappe en smule af pa de sidste
fem og alligevel keore over malli-
nien 12.9 sek. foran Burton. Sej-
ren var hermed en realitet. Burton
sluttede pa andenpladsen, og
Brian Robinson kom ind som treer.
De to klasser for henholdsvis
sportsvogne gr. 5 og prototyper
gr. 6 indtil 2000 cc blev kert med
samlet start. Ed Swart vandt klas-
sen for sportsvogne og sluttede
pa sa god en tid, at det ville have
givet ham tredjepladsen i klassen
for prototyper. P& andenpladsen
kom Andrew Fletcher, og tyskeren
Schwering sluttede pa tredjeplad-
sen.

To danskere deltog i sportsvogns-
klassen i vogne, som i sidste oje-
blik var Iant i England. Det var Ole
Vejlund og det nye navn Knud
Limschou Rasmussen. Vejlund kla-
rede sig peent i forste og andet
heat, men matte undlade at stille
op i tredie pa grund af oliespild
og en defekt vandpumpe.

Knud Limschou var en behagelig
overraskelse. Han sluttede efter
uhyre fornuftig kersel p& en otten-
deplads i klassen. Der kan ikke
veere tvivli om, at der med tiden
er mere at hente i denne korer.
De udenlandske korere i den sto-
re standardvognsklasse var en
ubehagelig overraskelse for de
danske. Englaenderen Lawrie Hick-
mann (Escort TC) var urerlig pa
forstepladsen og vandt sammen-
lagt i en tid nzesten 40 sek. bedre
end lgbets toer, Age Buch Larsen.

(Fortseettes neeste side)

Hvor spzendende et grand prix kan veere,

f&r man rigtig fornemmelse af, nidr man

efter lobet studerer de opndede tider bide
4 og ligeled

g i de enkelte
heat. Prov selv at kigge narmere pd disse
lister og De vil hurtigt finde ud af, at det
samlede resultat kunne vaere blevet an-
derledes, hvis ikke ... Se engang Bon-
nier i forste heat og Johnny Lundberger
(over 1000 cc gr. 2) i andet heat. Det er
bare et par af de mange eksempler, man
kan finde

Prototyper 0—2000 cc gr. 6 og sportsvog-
ne 0—2000 cc gr. 5 var sldet sammen til
en klasse. Derfor opstér den kalkulerede
tid pd Schwering i forste og tredje heat,
hvor han har vaeret en omgang efter to-
talvinderen.

Der blev sat ny banerekord af Jo Bonnier,
Lola T 210 FVC i tiden 47.7 sek. (111.3
km/t).

Prototyper 0—2000 cc gr. 6 (3 heat & 15 omgange)

1. heat 2. heat 3. heat total
1. Jo Bonnier, S 774.2 732.0 725.8 2032.0
(Lola T210 FVC)
2. John Burton, GB 758.8 742.1 738.7 2239.6
(Chevron Cosw. B16)
3. Brian Robinson, GB 789.2 7M. 7615 2321.8
(Chevron Cosw. B16) =
4. Richard Brostrom, S 791.4 M3 769.5 2332.2
. (Porsche 2 lit. 908SP)
Sportsvogne 0—2000 cc gr. 5 (3 heat a 15 omgange)
1. heat 2. heat 3. heat total
1. Ed Swart, NL
; ' : 761.3 760.8 2297.3
(Fiat Abarth 2000SP) G
2. Andrew Fletcher, GB \
' . 810. 780.4 777.4 2368.4
(Chevron BMW B8) 106
3. H..S. Schwering, D 819.8ct. 7835 779.0ct. 23823
(Porsche 910)
Standardvogne 1001—2000- cc gr. 1 (3 heat & 8 omgange)
: 1. heat 2. heat 3. heat total
1. Sven Enstrem, DK <
(BMW 2002 TI) 5984 593.4 601.4 17932
2. Erik Heyer, DK
(Austin Cooper S) 607.6 600.2 605.7 1813.5
3. Jan Mortensen, DK :
(Mini Cooper S) 615.4 606,9 607.3 1829.6
4. Jorgen D. Andersen, DK
(Mini Cooper S) 6180 - 607.7 611.6 1837.3
5. Ib Trusholm, DK
(BMW 2002 TI) : 614.9 609.7 614.4 1839.0
Standardvogne 0—1000 cc gr. 1 (3 heat & 8 omgange)
1. heat 2. heat 3. heat total
1. John Nielsen, DK
: : 1.2 630.7 1897.9
(Fiat 850 Coupe) 636.0 18
2qyoulzWelnreich aDic 6373 . 6300 633.6 1900.9
(Austin Cooper) s
3. Kaj Jorgesen, DK 6482 6330 633.0 1914.2
(Austin Cooper) : g
4. P Kristoffersen, DK 652,677 7 16333 632.3 1918.2
(Austin Cooper) ; . ‘
5. Ole Hoyer, DK : 638.0 640.8 1925.2
(Austin Cooper) 64?'4 T i ; 4
De to gruppe 1-klasser blev kert med samlet start.
Standardvogne over 1000 cc gr. 2 (5 heat a'8 omgange)
; 1. heat 2.heat 3.heat 4.heat 5. heat total
1. Lawrie Hickmann, GB
' : 49.0 . 5554  546.0 5440 27445
(Ford Escort TC) AR S 2
2. A, Buch Larsen, DK ! ?
A : j 44 5586 559.6  557.5  2783.6
(Ford Escort TC) -~ . . 2221 i & 4 :
3. Johnny Lundberger;.8 4 5%5 5463 548.1  2807.1
(Ford Escort TC) - ek P : '
4. Jens Winther, DK 2
JELSH -569; 27  566.1 5607  562.7  2821.7
(BMW 2002 TI) Lo ‘
5. Elleman-Jakobsen, DK ;
. 5821 5762 5786 . 577.8 577.5 28922
(Volvo Amacon 1228) 3 522»1
Standardvogne 0~1300 cc gr. 2 (5 heat & 8 omgange)
" 1.heat 2. heat 3.heat 4. heat. 5.heat total
ity ar, DI 48 5563 5512 5508 5592 27813
(Austin Cooper S) ‘ 2948 : ¢ 75 )
2 g StefieniNig)sen i 5650 5618  559.6 562.3 5654  2814.1
(Austin Cooper S) ;
3. Jonny Green, § 05 5623 5522 5602 559.3 28165
(Ford Escort GT) iy : : e ' :
4 katspyGUBnSeni D 5656 5629 562.6  566.8 5722  2830.1
(Austin Cooper S) .
5. Ib Velding, DK 2 5650 5604 5689 5725  2833.0
(Austin Cooper 8) 966. : : ]
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P& trediepladsen kom svenskeren
Johnny Lundberger, der i andet
heat havde uheld, som forviste
ham fra en ellers sikker anden-
plads. Hans landsmand Robert
Kvist havde i tredie heat motor-
vanskeligheder og matte udga. Og-
sd han ville have veeret en alvor-
lig konkurrent for Buch Larsen,
der matte kore lgbet med et de-
fekt andet gear.

Sven Engstrom havde féet rettet
sin vogn op efter uheldet pa Ring
Djursland, men undervognen var
ikke i orden. De voldsomme brem-
sedueller mellem Engstrem, Buch
Larsen og Jens Winther gav ud-
slag i de to sidstnaevntes faver, og
i sidste heat opgav Engstream helt.
| 0—1300 gr. 2 vandt Erik Hoyer
som sadvanlig en overlegen sejr
foran sin meerke-kammerat Steffen
Nielsen, begge Austin. P& tredie-
pladsen kom svenskeren Jonny
Green, Escort GT, som i to af hea-
tene var i stand til at felge Erik
Hoyer til ders. Men der var ikke
tvivl om, at det var kattens leg
med musen. Sammenligner man
tiderne i denne klasse med tider-
ne i den store standardvognsklas-
se, vil man opdage, at den tid,
som Erik Heyer opnéede, var nok
til at bringe ham pa andenplad-
sen i den store klasse — 2.3 sek.
foran Age Buch Larsen.

| gruppe 1 klassen over 1000 cc
fik Sven Engstrem revanche for
sit nederlag i den store klasse og
vandt en overbevisende sejr pa
20.3 sek. foran nsermeste konkur-
rent Erik Hoyer. P4 trediepladsen
kom et helt nyt navn, Jan Morten-
sen, i en Morris Cooper.

1 den lille gruppe 1 klasse la Stef-
fen Sylvest, Fiat 850 Coupé, til en
overbevisende sejr, da han i tre-
die heat kort efter langsiden veel-
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Knud Limschou Rasmussen deltog i Jyl-
lands Ringens Grand Prix i denne Porsche
906 og sluttede i det sammenlagte resul-
tat pa en flot ottendeplads i sportsvogns-
klassen.

tede midt i svinget og blev pakeort.
| stedet sluttede John Nielsen som
vinder foran Poul Weinrich og Kaj
Jorgensen.

Det var helt igennem et godt ar-
rangement — noget af det bedste
vi i lang tid har set herhjemme.
Ogsa fra kerernes side var der or-
den i sagerne. Der blev kert for-
nuftigt, og man undgik de mange
kedelige episoder efter lgbet. De
ca. 35.000 tilskuere (10.000 om lgr-
dagen og 25.000 om sendagen) op-
levede motorsporten, nar den er
bedst. ;

Formel Ford

Sjette afdeling af EM for formel
ford blev kert pa bjergstraeekningen
Les Rangier i Schweiz. Den 4.700
meter lange rute blev gennemkeort
to gange og sammenlagt tid af-
gjorde placeringerne for de 20 ko-
rere, som deltog.

Bade Jac Nellemnan og Tom Bel-
so klarede sig meget flot, idet de
placerede sig pa henholdsvis fjer-
de- og femtepladsen. Vinder blev
Claude Bourgoignie i tiden 4.38.63.
Derefter fulgte Colin Vandervell
med 4.39.94 og péa trediepladsen
kom Charles Carling, som fik no-
teret 4.41.66. Nellemann og Belso
fulgte derefter med henholdsvis
4.41.80 og 4.42.15.

Af de to danskere opndede Tom
Belse hurtigste enkelt-tid for de
4.700 meter, hvor han fik noteret
2.20.19, mens Jac Nellemanns bed-
ste var~2.20.65.

SVEMA kontrollerer alle
de svenske baner

Efter det sergelige uheid pa den
svenske bane Karlskoga — og ikke
Knutstorp som visse danske aviser
efter ulykken katastrofalt oplyste,
endda med trespaltet overskrift —
har SVEMA inddraget samtlige ba-
nelicenser i Sverige og foretaget
en besigtigelse af alle banerne.
Under besigtigelsen har man pa
flere af banerne forlangt eendrin-
ger foretaget, hvorefter man igen
vil kontrollere disse.

| skrivende stund er Knutstorp —
hvor der forevrigt ugen efter ulyk-
ken pa Karlskoga blev kert lab,
endda med dansk deltagelse — og
Kinnekulle Ring de eneste baner,
som er godkendt.

Mantorp Park og Anderstorp har
endnu ikke faet det bla stempel,
selv om det i begge tilfeelde kun
er et sporgsmal om tid. Allerede
den 30. august skal der keres pa
Mantorp, bl.a med formel 2, og
banen forventes godkendt forin-
den.

For bade Mantorp Park og Anders-

_torp geelder det, at det er nogle

af de sikreste baner overhovedet.
Dog skal man nok fremover regne
med, at tilskuere vil blive forment
adgang til flere af de steder rundt
om banen, hvor de forhen matte
befinde sig

Derimod tegner det ikke ligefrem
lyst for Dalsland Ring. Ved besig-
tigelsen af banen fandt SVEMA's
kontrollanter s& meget, man krae-

vede udbedret, at det ikke var gko-

nomisk muligt at indfri de stillede
krav.

Resultatet blev, at man matte se
sig nedsaget til at aflyse det plan-
lagte lob den 6. september, hvor
sidste afdeling af de svenske me-
sterskaber skulle veere afviklet. :
Ulykken pa Kariskoga er saledes
blevet dobbelt uheldig for Dalsland
Ring, idet man — hvis der overho-
vedet kan skabes gkonomisk bag-
grund for at udbedre fejlene, sa
der igen kan blive afholdt lgb pa
banen — kommer til at std med en
kleekkelig regning for udbedrin-
gerne og samtidig ma finde sig i
at se indteegten fra det planlagte
lzb passere forbi banens kasse.
Kinnekulle bliver efter alt at dom-
me den bane, som skal overtage
vaertsforpligtelserne ved det afly-
lyste SM-lgb. o



MOTORCYKELSPORTEN

Guldbarrelobet 1970

Ved en overlegen sejr i arets
Guldbarreleb lykkedes det for an-
den gang Kurt W. Petersen at vin-
de solvkaffestellet til ejendom. Alt
gik som det plejede, hvilket vil
sige, at Kurt W. Petersen kun med
ned og naeppe kom med i finalen,
som han derefter vandt dedssik-
kert. De udenlandske stjerner,
Don Godden, Willihard Thomsson,
Jon @degaard m. fl. for over stok
og sten i de indledende heats, og
kerte som gjaldt det pokalen i
mellemheats, hvor tiden kvalifice-
rer til finalen uanset placering, sa-
ledes at Kurt W. Petersens tid var
seks sekunder darligere end den
hurtigste, Jon Odegaard, der ba-
de i sit indledende heat og sit
mellemheat korte de fire omgange
p& 2.00,7. Bent Nerregard Jensen
overraskede ved at blive nr. to i
sit indledende heat i den fine tid
2.02,6 foran Bjern Knutsson, men
i mellemheat’et matte han udgéa
med maskinskade.

| finalen kom tre danskere, nem-
lig foruden Kurt W. Petersen, .Pre-
ben Mgller Christensen og sidste
ars overraskelse, Jan Holm Niel-
sen, som desverre fik maskinska-

de. Kurt W. Petersen forte finalen
fra start til mal foran Don Godden
og Jon @degaard, og vandt i ti-
den 2,00,9, uden nogen sinde at
veere truet. En medvirkende arsag
hertil var, at arrangererne i deres
iver havde vandet banen grundigt
umiddelbart fer finalen. Det vade
mudder treekkes op af baghjulene
og gor det meget vanskeligt at se
noget som helst, hvis man ligger
umiddelbart efter en anden korer.
| senior sport indtil 250 ccm hav-
de danmarksmesteren Carsten
Jorgensen, Kawasaki A1R faet sin
sag for, idet Henning Thomadsen
debuterede med intet mindre end
en Yamaha TD 2, i speedway-
ramme, naturligvis. Denne kombi-
nation var aldeles uovervindelig i
de to forste heat, men i tredie
heat sodede Yamaha'en et taend-
rer, og Henning Thomadsen kla-
rede med ngd og nappe en fjer-
deplads. Carsten Jorgensen havde
da med en forste-, en anden- og
en tredieplads lige sa& mange
points, og vandt pa bedre sam-
menlagt tid. Poul J. Larsen havde
omsider faet sin Suzuki T 20 feer-
dig, projektet startede for to ar si-
den, og fik en sikker tredieplads
i det sammenlagte resultat.

A
Kurt W. Petersen (8) vandt i finalen, som
han ferte fra start til mél. Umiddelbart
efter ses Rune Wedin, og bag ham igen
Jon Odegaard, der endte pa en tredieplads.
Don Godden ligger helt ude til venstre og
ses ikke pé billedet. Jan Holm Nielsen (9)
fik maskinskade en ol g senere pa
samme sted og veeltede.

CZECHOSLOVAKIETS GP
Den 14 km lange naturlige lande-
vejsbane ved Brno er ikke blevet
forbedret vaesentligt i de seneste
ar trods mange klager fra kerer-
ne: Den blankslidte asfalt er sta-
dig livsfarlig glat i regnvejr, som
der dog heldigvis ikke var meget
af ved Adrets czechiske Grand
Prix.

Aalt Toersen (Jamathi) var tyde-
ligt nok ude pa at sikre sig den
tredie sejr i traek i 50 ccm-klas-
sen: Han tog afstand fra feltet -
med det samme, og trods alle an-
strengelser var Angel Nieto (Der-
bi) ikke i stand til at komme i naer-
heden af ham. P& tredie omgang
knakkede Nieto styret, og han
matte overlade andenpladsen til
Rudolf Kunz, der kerer en privat
Kreidler — dog ikke uden en vis
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D> > opmerksomhed fra fabrikkens si-

de!

Szsonens storste overraskelse
kom vel nok i 125 ccm-klassen,
der blev vundet af en agte out-
sider, nemlig Gilberto Parlotti, der
her for forste gang kerte den nye
tocylindrede  Morbidelli. Denne
maskine er bygget pa en italiensk
fabrik for treébearbejdningsmaski-
ner, hvis chef er begejstret motor-
cyklist. En éncylindret Morbidelli
blev sidste ar kert med en vis suc-
ces i 50 ccm-klassen, og i &r hav-
de man besluttet at ga ind i 125
ccm-klassen med en dobbelt-ud-
gave af samme motor. Der anven-
des en konventionel tocylindret
drejeventilmotor med vandkgling
og udstedning lige bagud. Den
fritiggende kobling sidder i ven-
stre side, og stellet er af McCand-
less-type med to duplexbremser i
forhjulet og en i baghjulet. Par-
lotti korte her et glimrende lgb pa
maskinen og var pa intet tidspunkt
alvorligt truet af Dieter Braun (Su-
zuki) og Dave Simmonds, der pa
sin Kawasaki overtog tredieplad-
sen, da Angel Nieto (Derbi) udgik
pa anden omgang.

Yamaha-trioen Kel Carruthers,
Kent Andersson og Rodney Gould
anslog tempoet i 250 ccm-klassen,
indtil Gould standsede pa fjerde
omgang med en defekt gearkasse.
Anderssons fabriksmaskine rum-
mer en rakke forbedringer frem
for Carruthers' standard TD2, som
f. eks. en sekstrins gearkasse, en
spansk Femsa-transistorteending,
Ceriani-forgaffel og en svinggaf-
fel, der er forleenget knap 30 mm.
Forskellen er dog &benbart ikke
sa stor, at det forhindrede den lille
australier i at vinde med et lille
sekunds forspring. lkke mindre
end syv kerere var kandidater til
trediepladsen, der efter en ikke s&
lidt hektisk sidste omgang omsi-
der tilfaldt Jarno Saarinen (Yama-
ha).

Starten i 350 ccm-klassen blev
forsinket, da Silvio Grassetti's
firecylindrede Jawa kastede ham
af under startforseg, endnu for
han var n&et sa langt som til start-
linien. Resultatet blev et hul i ben-
zintanken og en forsinkelse pa en
halv time, medens 27 liter olie-
blandet benzin blev fjernet fra ba-
nen. Jawa-fabrikken havde i ovrigt
stillet endnu et eksemplar af de
fire-cylindrede totaktere til radig-
hed for Ginger Molloy, som dog
fandt sig darligt til rette pa den
og sluttede langt nede i feltet. Lo-
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bet blev fra start til méal fort af
Giacomo Agostini (MV Agusta)
fulgt af Renzo Pasolini (Benelli),
medens Kel Carruthers (Yamaha)
og Kent Andersson (Yamaha) den-
ne gang dystede om tredieplad-
sen. Carruthers havde nasen for-
an i det sidste sving, men netop
det gjeblik valgte en afbryderkon-
takt til at bryde sammen, og han
matte trille i mal péa fjerdepladsen.
Som et eksperiment havde cze-
cherne i ar valgt at udelade 500
ccm-klassen til fordel for et side-
vognsleb, der sikkert blev vundet
af Klaus Enders (BMW). Ved et
styrt under treningen var hans
passager Wolfgang Kalauch blevet
alvorligt kveestet, men blandt til-
skuerne befandt sig ogsa Enders’
gamle medkerer Ralf Engelhardt,
der indvilligede i at kere med end-

nu en gang, skent han egentlig

har trukket sig tilbage. En hard
kamp om andenpladsen mellem
Georg Auerbacher og Arsenius
Butscher (begge BMW) blev til
sidst afgjort i Auerbachers faver,
medens Horst Owesle kerte den
tirecylindrede Miinch-URS ind pa
fierdepladsen.

FINLANDS GP

Varme og stralende solskin havde
lokket et rekordantal pa 40.000 til-
skuere til arets finske Grand Prix
pa den naturlige landevejsbane
ved Imatra, nr den sovjettiske
graense.

De forste omgange i 125 ccm-
klassen udviklede sig til neerkamp
mellem Angel Nieto pd den nye
tocylindrede Derbi og Dieter
Braun (Suzuki). Nieto havde brug
for en sejr for at holde sine VM-
chancer i live, og det sa ud til,
han havde heldet med sig, for kort
efter at han havde overtaget ferin-
gen, udgik Braun med en uteet ko-
lerslange. Lidt leengere nede i fel-
tet havde Dave Simmonds proble-
mer med sin Kawasaki, der tabte
olie pa4 bagdaekket, s& han matte
lade Borje Jansson komme forbi,
hvorefter dennes Maico prompte
kvitterede med at seette sig med
et brag lige foran Simmonds, der
kun med ned og neppe undgik et
sammenstgd. Kun én omgang fra
mal strejkede Nietos motor med
stempelbrud, og det sikrede ver-
densmesterskabet for Dieter
Braun: Skent han ikke fuldferte lo-
bet, kan han nu ikke mere indhen-
tes i VM-tabellen. Simmonds brag-

te imidlertid sin syge maskine i
mal som vinder, og Thomas
Heuschkel (MZ) sikrede sig lige
akkurat andenpladsen, efter at
Aalt Toersens Suzuki var standset
pa sidste omgang.

Rodney Gould (Yamaha) tog end-
nu et skridt mod verdensmester-
skabet ved at fere 250 ccm-klas-
sen praktisk taget fra start til mal.
Kent Andersson pa den anden fa-
briks-Yamaha holdt sig inden for
synsvidde, men matte se sig over-
halet af Giinter Bartusch (MZ), der
altid feler sig godt tilpas pa Ima-
tra-banen. P& ottende omgang
standsede MZ'en, og Andersson
var netop i stand til at holde an-
denpladsen til mal, nu forfulgt af
Paul Smart (Yamaha). Kel Carru-
thers (Yamaha) havde en darlig
start og endte ret hurtigt i grees-
set, efter at hans tankdeeksel var
gaet lost, s& der kom olie og ben-
zin pa bagdaekket.

Drama pa de forste pladser i 350
ccm-klassen er uszdvanligt, men
det var ikke desto mindre tilfeel-
det i Finland. P& den trecylindre-
de MV Agusta havde Giacomo
Agostini netop opbygget en fo-
ring foran Benzo Pasolini (Benelli-

4), da kablet til den ene af de to

Ceriani-duplexbremser. i forhjulet
knzekkede, og med reduceret
bremseeffekt var han ikke i stand
til at forhindre Pasolini i at ind-
hente ham og ga i spidsen. Netop
da alt s& ud til et nederlag, var
det Benelli’ens tur til et kabelbrud
(denne gang traekkablet til to af
karburatorerne), og Agostini kun-
ne trods alt rulle i mal som sik-
ker vinder foran Kent Andersson
og Rodney Gould, der lgbet igen-
nem havde ligget teet sammen. Kel
Carruthers kom sidst fra start pa
sin Yamaha TR2, men med meget
fint tempo arbejdede han sig op
og overtog fjerdepladsen, da Gin-
ter Bartusch’s 300 ccm MZ satte
sig fem omgange fra mal.

| 500 ccm-klassen var franskman-
den Christian Ravel endnu en
gang med fremme i spidsen pa
sin trecylindrede Kawasaki. Ago-
stini kunne han imidlertid ikke
hamle op med, og da Kawasaki‘en
satte sig, matte han se andenplad-
sen ga til Ginger Molloy pa en til-
svarende  maskine. Totakterne
kommer meget staerkt for tiden i
den store klasse, og Alberto Pa-
gani (Linto) matte hente de sidste
reserver frem for at holde tredie-
pladsen foran Eric Offenstadt pa
endnu en Kawasaki. Pagani havde



for ovrigt netop féet installeret en
ny motor, der var flgjet op fra lta-
lien, da han fik et telegram om, at
mekanikeren ikke kunne huske,
om han havde strammet bolten,
der sammenkobler krumtapsamlin-
gerne! Det resulterede i en nats
hektisk arbejde for Pagani — bol-
ten var faktisk strammet, omend
ikke sikret med laseblik, s& méske
var det alligevel umagen veerd ...
Sidevognsklassen bed ikke pa den
store speending: Klaus Enders for-
te fra start til mal sikkert foran
Siegfried Schauzu (begge BMW),
og demonstrerede med al anskelig
tydelighed, at han for tiden sa af-
gjort er den bedste koerer i denne
klasse.

VM 1970 | 500 CCM
MOTO-CROSS

Pa sin 400 ccm Husqgvarna sikrede
Bengt Aberg sig igen verdensme-
sterskabet i den store moto-cross
klasse ved at vinde szsonens sid-
ste lgb, Luxembourgs GP, pa den
bakkede bane ved Ettelbruck. Ake
Jonssons spinkle chance for et
VM til Maico glippede, da hans
benzintank ved en kollision fik en

leek, s& han matte udgad med tom
tank tre omgange fer mal. Adolf
Weil (400 Maico) vandt forste heat
og Paul Friedrichs (380 CZ) an-
det, men med to andenpladser tog
Aberg den samlede sejr, og det
var tilstraekkeligt til at overhale
Arne Kring (400 HVA) i VM-tabel-
len.

Efter at alle arets tolv VM-afdelin-
ger er kort, kom slutresultatet til
at se saledes ud, idet kun en ko-
rers syv bedste resultater medreg-
nes:

. Bengt Aberg (400 HVA)

. Arne Kring (400 HVA)

Ake Jonsson (400 Maico)
Paul Friedrichs (380 CZ)
Christer Hammargren (400
HVA)

. Adolf Weil (400 Maico)

. Jef Teuwissen (400 HVA)

. Otakar Toman (360 CZ)

. Jaak van Velthoven (400 HVA)
10. Gerrit Wolsink (400 HVA)

Det mest bemarkelsesveerdige er
sadan set ikke, at Aberg genvandt
sit verdensmesterskab, men der-
imod at kun et uheldigt styrt for-
hindrede sejren i at gé& til Arne
Kring. Kring kom med et slag i
overskrifterne, da han som privat-
korer uventet vandt sidste ars

©COND AN =

Importor:

Carl Andersen

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

svenske GP; kort efter fik han fa-
briksstotte og har i lebet af kun
et ars tid arbejdet sig helt op i
toppen. For Maico ma saesonen
betegnes som tilfredsstillende:
Ake Jonsson har nu tilsyneladen-
de fundet sig tilrette pa maskinen,
og lige til sidste lgb havde han en
chance for at vinde mesterskabet.
For de engelske korere (og der-
med for BSA) har det imidlertid
veret en slgj seson — de store
firetaktere har veeret forfulgt af
uheld og figurerer darligt nok i ta-
bellen.

Maicos forste GP
Ved et styrt under et mindre lob
i Belgien blev Arne Kring s& hardt
kvaestet, at han ma holde en lan-
gere pause, netop som hans VM-
chancer var allerlysest. Nu ser det
ud til, at Bengt Aberg (400 HVA)
bliver i stand til at beholde titlen,
men nogen afgorelse faldt dog
ikke i den gsttyske 500 ccm moto-
cross runde ved Apolda. Her vandt
Aberg ganske vist ferste heat, men
andet heat gik til Paul Friedrichs
(380 CZ), da Aberg standsede med
teendingsdefekt. Med

mest kobte

japanske

motorcykel

< 350 Avenger

2-cylindret totakt

motor med 42 hk
v/8.000 omdr./min.

5 gear. Topfart 175 km/t
Luksusudstyr, bl. a.
omdrejningsteeller,
rustfrie skaerme, etc.

Pris kr. 8.898,—
(excl. lev.)

KAWASAKI leveres
ogsad i 90 cc, 250 cc
og 500 cc.
Brochurer tilsendes
mod porto
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pladser gik den samlede sejr til
Ake Jonsson, der hermed sikrede
Maico den forste GP-sejr — en for-
tient succes for den iheerdige
vesttyske fabrik, der ogs& kunne
tegne sig for Adolf Weil (400 Mai-
co) pa andenpladsen og Willy
Bauer (499 Maico) pa fjerdeplad-
sen.

De Coster pa hjemmebane

Roger de Coster (380 CZ) sergede
for, at spandingen bliver holdt
vedlige til sidste runde i den sto-
re moto-cross klasse, ved at vinde
Belgiens GP pa den harde og sto-

vede bane ved Namur. Bengt
Aberg (400 HVA) havde et par
styrt og matte nojes med femte-
pladsen, medens Ake Jonsson
(400 Maico) sluttede pa anden-
pladsen. Det betyder, at bade
Aberg og Jonsson har mulighed
for i sidste runde at indhente Arne
Kring (400 HVA), der jo er ude af
aktion efter sit styrt for nogle uger
siden.

Sandspecialist

| det dybe sand pa& Hyvinkaa-ba-
nen vandt Heikki Mikkola (HVA)
en populer hjemmesejr i arets

finske 250 ccm moto-cross GP.
Det var Mikkolas forste GP-sejr
og samtidig Suzuki-mandskabets
andet nederlag i denne sason.
Sylvain Geboers (Suzuki) udgik i
forste heat, som blev vundet af
Mikkola foran Joel Robert (Suzu-
ki), og selv. om Robert vandt an-
det heat, da Mikkola matte stand-
se for at fa et nyt tankdaeksel, var
finnens sammenlagte tid god nok
til en sejr. Roberts andenplads
bragte ham imidlertid op pa siden
af Geboers i VM-tabellen, sa alt
tegner til fortsat speending i den
lille klasse.

RESULTATER:

Guldbarrelgbet 1970:

Special 500 ccm: (finale)

1. Kurt W. Petersen, 2.00,9

2. Don Godden, 2.01,6

3. Jon @degaard, 2.03,3

Sport 250 ccm: (Tre heats sammenlagt)
1. Carsten Jorgensen, 12 p.

2. Henning Thomadsen, 12 p.

3. Poul J. Larsen, 10 p.

Sport 500 ccm: (Tre heats sammenlagt)
1. Preben Meoller Christensen, 14 p.

2. Kurt Thomsen, 10 p.
3. Mogens Dam, 9 p.

Sidevogne 500 ccm:

tagl)

1. Bob Jensen/Arnold Pedersen, 14 p.
2. Verner Poulsen/Jern Aaman, 11 p.
3. John Havnbo/Frits - Kristensen, 9 p.

(Tre heats sammen-

CZECHOSLOVAKIETS GP

50 ccm (6 omg.)

1. Aalt Toersen (Jamathi) 42.159 (118,3
km/t)

2. Rudolf Kunz (Kreidler) 42.34,3

3. Salvador Canellas (Derbi) 42.46,9

4. Martin Mijwaart (Jamathi) 43.46,0

5. M. Stripacuk (Jamathi) 44.32,9

6. L. Rinaudo (Tomos) 46.16,3

Bedste omgang: Toersen (120,7 km/t)

125 ccm (8 omg.)

1. Gilberto Parlotti
(136,4 km/t)

. Dieter Braun (Suzuki) 49.28,0

. Dave Simmonds (Kawasaki) 50.09,9

. Aalt Toersen (Suzuki) 50.11,8

. Borje Jansson (Maico) 50.41,6

. Janos Reisz (MZ) 51.17,0

edste omgang: Parlotti (137,0 km/t)

(Morbidelli) 49.10,6

WO WN

250 ccm (9 omg.)

1. Kel Carruthers (Yamaha) 50.26,2 (149,4
km/t)

. Kent Andersson (Yamaha) 50.27,1

. Jarno Saarinen (Yamaha) 52.14,0

. Theo Bult Yamaha) 52.17,2

Bo Granath (Yamaha) 52.18,9

. Charles Mortimer (Yamaha) 52.19,7
Bedste omgang: Carruthers (153,4 km/t)

600 '

[ N AR N

350 ccm (11 omg.)
1. Giacomo Agostini
km/t
2. Renzo Pasolini (Benelli) 59.47,4
3. Kent Andersson (Yamaha) 1.01.15,9
4. Kel Carruthers (Yamaha) 1.02.06,5
5. Dieter Braun (300 MZ) 1.02.46,9
6
B

(MV) 59.13,7 (154,7

. Maarti Pesonen (Yamaha) 1.04.06,2
edste omgang: Agostini (158,0 km/t)

Sidevogn (8 omg.)

1. Klaus Enders (BMW) 48.51,2 (136,8
km/t)

. Georg Auerbacher (BMW) 49.12,6

. Arsenius Butscher (BMW) 49.14,8

. Horst Owesle (Miinch-URS) 50.19,4

. Jean-Claude Castella (BMW) 50.36,2

. Siegfried Schauzu (BMW) 51.32,0
Bedste omgang: Enders (138,0 km/t) (re-
kord)

oW N

FINLANDS GP

125 cem (17 omg.)

1. Dave Simmonds (Kawasaki) 48.39,5
(126,4 km/t)

. Thomas Heuschkel (MZ) 49.21,4

. Hartmut Bischoff (MZ) 49.21,6

. Fritz Kohlar (MZ) 50.15,3

. M. Salonen (Yamaha) 50.42,8

. Jerry Lancaster (Yamaha) 51.36,1

Bedste omgang: Angel Nieto (Derbi)

(130,9 km/t)

DO DWN

250 ccm (21 omg.)

1. Rodney Gould (Yamaha) 54.51,9 (138,5
km/t)

2. Kent Andersson (Yamaha) 55.05,3

3. Paul Smart (Yamaha) 55.06,9

4. Borje Jansson (Yamaha) 55.30,7

5. Keith Turner (Yamaha) 56.20,9

6. R. Olsson (Yamaha) 56.21,5

Bedste omgang: Gould (140,6 km/t)

350 ccm (23 omg.)
1. Giacomo Agostini
km/t)
2. Kent Andersson (Yamaha) 59.06,2
3. Rodney Gould (Yamaha) 59.08,5
4. Kel Carruthers (Yamaha) 22 omg.
5. Martti Pesonen (Yamaha)
6
B

(MV) 56.51,4 (146,3

. Bo Granath (Yamaha)
edste omgang: Agostini (149,7 km/t) (re-
korg]

L)

500 ccm (23 omg.)

1. Giacomo Agostini
km/t)

. Ginger Molloy (Kawasaki) 59.06,4

. Alberto Pagani (Linto) 59.54,3

. Eric Offenstadt (Kawasaki) 59.54,7

. Tommy Robb (Seeley) 22 omg.

6. Godfrey Nash (Norton)

Bedste omgang: Agostini (152,1 km/t) (re-
kord)

(MV) 57.28,8 (144,8

gswN

Sidevogn (17 omg.)

1. Klaus Enders (BMW) 48.10,4 (127,7
km/t)

. Siegfried Schauzu (BMW) 48.32,4

. Arsenius Butscher (BMW) 48.52,3

. Georg, Auerbacher (BMW) 48.59,6

. Jean-Claude Castella (BMW) 50.23,6

. Heinz Luthringshauser (BMW) 50.45,6
Bedste omgang: Enders (131,0 km/t) '(re-
kord)

OUAWN

Finlands 250 ccm moto-cross GP
. Heikki Mikkola (HVA)

. Joel Robert (Suzuki)

. Torleif Hansen (HVA)

. Roger de Coster (CZ)

. Miroslav Halm (CZ)

. Uno Palm (HVA)

DHUTE WN =

Luxembourgs 500 ccm
moto-cross GP

. Bengt Aberg (400 HVA)

. Christer Hammargren (400 HVA)
. Gerrit Wolsink (400 HVA)

Jaak Van Velthoven (400 HVA)
. Vic Allan (380 Greeves)

. Oldrich Hamersmid (360 CZ)

Belgiens 500 ccm moto-cross GP
1. Roger de Coster (380 CZ)

2. Ake Jonsson (400 Maico)

3. Adolf Weil (400 Maico)

4. Jaak van Velthoven (400 HVA)

5. Bengt Aberg (400 HVA)

6. Gaston Rahler (380 CZ)

DDR’s 500 ccm moto-cross GP
. Ake Jonsson (400 Maico)

. Adolf Weil (400 Maico)

. Paul Friedrichs (380 CZ)

. Willy Bauer (499 Maico)

. Otakar Toman (360 CZ)

. Gerrit Wolsink (400 HVA)

oA WN =




Test med[17 afl verdens f

Bilerne oveth

hurtige

- Turpo-Action

Hvis De no
manglede

» med Cha

-

nsinde er blevet forsiltkket af langsom trafik fordi Deres bil
aft til at overhale - bdk de kende dette. Vi simmenlignede

overhalingsgraften i biler med Chanfpion Turbo-Action tendor med over-
halingskraffén i biler monteret med @Imindelige Champion t ndror. 17 fo-

rende euro
der korte

Champion
ind i sin

United Sta
Turbo-Acti
netop den
Sporg efte

iske bilmzrker blev tdétet. Alle biler overhalede en lastbil,
d en konstant fart af 60 km/t. Og hver gang var dét bilen med
urbo-Action tendrer der forst klarede overhaling§en og kom
gnbane igen. Disse tests er kontrolleret og godKkgndt af »the
s Auto Club« som er en forende instans ved bil-te§is.
teendror er nojagtigt tilpasset den enkelte motogs krav, og
type er anbefalet til langt de fleste topventilede niptorer.
Campion Turbo-Action tendrer til Deres bil. Jo hirtigere jo
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Hagjt omdrejningstal

kreever

haj oliekvalitet

Omdrejningsteelleren narmer sig det kritiske punkt
... Motoren afkraeves alle sine kreefter. Det gi'r
varme - varme, som ma og skal holdes i ave...
Det kreaever fuld agtpagivenhed og forsigtighed -
ogsa med, hvilken olie man vaelger! Har De sports-
vogn eller en vogn, der er bygget til sportspraeget
korsel - sa vaelg motorolien, som er specielt »trim-
met« til DERES keorsel: BP Super Visco-Static
SPORT. BP Super Visco-Static SPORT, som nu
ogsa fas i 1/2 liter plastic dunk, anbefales ikke
alene til motorer med hgjt omdrejningstal og hgj
arbejdstemperatur, men ogsa til motorer med stort
olieforbrug...

BP Super Visco-Static, motorolien, som er alle andre olier
overlegen i kvalitet - f4s ogsa i en udgave, som anbefales til
alle 4-takts motorer, hvor fabrikkerne foreskriver SAE 10 W,

k 20 W, 30 og 40

~

Visco-static
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