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Bevist i 16 af verdens forende bilmaerker

Bedre korselsckonomi
med Champion |
Turbo-Action taendror!

Officielle tests sammenligner al-
mindelige Champion teendrers
egenskaber med Champion Tur-
bo-Actions egenskaber. Seksten
forskellige europeeiske, japanske
og amerikanske bilmaerker blev
testet. Alle bilmaerker viste bedre
benzingkonomi med Champion
Turbo-Action! (Andre prover be-
viste, at Champion Turbo-Action
ogsa gav bedre acceleration!).

Alle tests blev kontrolleret og
godkendt af »United States Auto
Club« som er en ferende instans
ved bil-tests.

Turbo-Action tendrer er ngjag-
tigt tilpasset den enkelte motors
krav, og kan nu fas til langt
de fleste topventilede motorer.
Sporg efter Turbo-Action til De-
res bil.

Verdens foretrukne teendror til lands, til vands og i luften.




Forsiden viser en af de
nye Cortina-
modeller, som kendes

fra de tilsvarende
tyske Taunus-udgaver
ved det lille »hofte-
sving«. Lees pd

side 609—616 om det
store nye program

fra Ford.
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Mange tror, at olie er olie.
Erik Hoyer mener noget andet.

Erik Heyer kerer vaddeleb.
Hvor der kan keres i Danmark
og Sverige. Og andre steder.
— Han er Danmarksmester i
0-1000 ccm klassen med sin
Cooper. En mini, der far pe-
dal. En motor, der kan stilles
krav til. Men ogsa en motor,
der bliver passet og plejet.

Af Poul Heichendorff. De to
og Cooperen er et team, der
vinder. Hvorfor?

Ga-pa-mod. Kerselsteknik. Mo-
torforstand.

Erik Heyer har interesseret
sig for race, lige fra han var
dreng. Byttede sin ferste bil
bort for en gammel scooter og
en racervogn. Og har kert si-
den. Har ogsa faet sine knubs
undervejs. Vzltede en tre-fire
gange, inden han fandt ud af
teknikken. Lever og ander for
lebene. »Nar der er leb, sa ke-
rer vi leb,« siger han. »Har
man ferst faet begyndt pa det,
sa holder man ikke op.«

Poul Heichendorff har haft
kriblen i fingrene, siden han
forste gang sa en motor. Lille
Poul er mekaniker med liv og
sjzl. »Lad vere med at skrive
verkferer. Mekaniker — det
er, hvad jeg er.«

Lille Poul har skruet for man-
ge mennesker. Pa de rigtige
steder. Og pa den rigtige made.
Nu skruer han for Erik. De
forliges godt om at passe heste-
ne i Cooperen. Fodre dem, sa
de altid er veloplagte.

Hvad bliver der s& haldt ned i
motoren? Castrol GTX. »Har
man ofret 250 timer pa en mo-
tor, sa giver man den ogsa den
bedste olie, en olie, der serger
for, at motoren hele tiden holder
den ideelle arbejdstemperatur.
Ligegyldigt hvad man byder
den. Det er den rigtige olie
ogsa til race. En high perfor-
mance olie. Den holder til det
hele.«
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Det er, hvad professionelle bil-
folk mener om Castrol. Alle
bruger de Castrol GTX Super
20W/50 med flydende Wol-
fram. Den avancerede motor-
olie, der kan bruges hele aret.
Under de skrappeste konditio-
ner. Olien, der konstant holder
motoren pa den ideelle arbejds-
temperatur. Lavere olieforbrug.
Mindre slitage ved koldstart.
Hurtigere acceleration. Bedre
kerselsekonomi. - Med andre
ord: Motorolien for entusiaster:
For dem, der stiller krav til en
vogn. For Dem.

Castrol GTX er en hejt udvik-
let motorolie fra et specialfir-
ma. Den fas ikke pa enhver
servicestation eller pa ethvert
varksted. Men den er vard at
sporge efter. Og at kore et styk-
ke vej efter.

N

(Castrol GTX)

Erik Hoyer (overst), Poul Heichendorff og Cooperen.

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kebenhavn K. TIf. (01) 54 MI 505
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Er »selv—syn«
en bedre losning ?

Egéntlige bestraebelser for at reducere trafik-
ulykkernes antal er det lidt sparsomt med, men
det skorter ikke pa forslag til nesermere over-
vejelse, og blandt disse er gnsket om regelmaes-
sige bilundersegelser af den art, der kendes fra
England, Tyskland og Sverige. Resultaterne fra
disse undersogelser viser ganske klart, at et me-
get stort antal personbiler er i uforsvarlig stand.
Man kan da meget let konkludere pd den made,
at et sddant eftersyn af vor bilpark ma vi ogsé
have, sporgsmailet er s bare, om det arlige ef-
tersyn pd veerksted eller prevestation er den rig-
tige lesning.

Vi vil ikke slutte os til den indsigelse, der ikke
uventet kom fra Axel Ivan Petersen (formanden
for trafiksikkerhedskommissionen), der uden no-
get alternativ blot heevdede, at det ville veere
en for stor skonomisk belastning for den »lille
mand«. (Mon vi ikke pd én eller anden made
kunne f& udryddet begrebet »den lille mand« om
mindre velstdende personer, da denne gkonomi-
ske nedvurdering af maske en meget stor mand
slet ikke er i pagt med tidens dnd og normale
menneskers tankegang.) Meget rigtigt har for-
manden for de motorsagkyndige, Frede Jensen,
forespurgt, om det skulle forstds pa den made,
at personer under en bestemt indkomstgraense
fritages for at folge lovens bogstav.

Spergsmalet om kroner og ore ber nok traede
lidt i baggrunden for mere realistiske betragt-
ninger, og spergsmalet melder sig s, om et pe-
riodisk eftersyn pd én gang arligt kan realiseres
med de forhandenveerende prevestationers og
veerksteders kapacitet, og dernsest md man ogsa
stille de spergsmal, om et saddant eftersyn wvil
reducere ulykkernes antal, og om man kan finde
en bedre lesning.

Om vi har fundet en bedre lesning, ter vi ikke
sige, for det er en sag, der ma vendes og drejes
af mange forskellige instanser, men vi kan i det
mindste komme med et velbegrundet forslag.
Det arlige eftersyn — forudsat det kan realise-
res — er bedre end ingenting, men ved en reali-
stisk betragtning ma det ogsa fastslas, at alle de
mere eller mindre farlige defekter konstateret
pa engelske, tyske og svenske vogne ikke er
kommet fra den ene dag til den anden, og altsa

korer bilerne et vist tidsrum med disse defek-
ter, for de afslores ved synet. S& foreligger der
endvidere den mulighed, at man efter synet og
afhjeelpningen af visse fejl og mangler ikke gi-
der at beskeeftige sig mere med den sag for ved
naeste syn. Muligvis vil man bevidst holde fing-
rene fra vognen med den bagtanke, at man péa
provestationen far at vide, hvad der nedvendig-
vis mé& udbedres — dette er selvfelgelig kun en
hypotese, men det er heller ikke noget afgerende
i denne sag.

Ifelge sagens natur herer vi til de f&, der har
indgdende kendskab til de forskellige vogne gen-
nem langvarige prevekersler med de fleste nye
modeller, og vi har derfor mulighed for at sam-
le en razekke erfaringer, der ikke er lige let til-
gengelige for veerkstedsfolk med enkelte meer-
ker som speciale. Blandt disse erfaringer kan vi
treekke en enkelt frem, og den har betydning i
denne sag. Vi har gentagne gange konstateret,
at der kan ske noget uheldigt med en vogn fra
det ene gjeblik til det andet. Vognen kan brem-
se normalt, ndr man begynder at kere med den,
og nogle timer senere traekker den voldsomt til
den ene side. P4 en ny vogn kan styringen sen-
dre sig i lebet af 1000 km, fordi forhjulsophseng-
ningen »seetter sig« og sendrer geometrien. Plud-
selig er der ingen pedaltryk, fordi der er defekt
ved hovedcylinderen, og bremsevaesken forsvin-
der i lobet af en dag.

Javel, den slags kan man jo ikke uden videre
gardere sig imod, men hvad s& med den bilist,
der kober rigeligt med bremseveeske, som han
fylder pa det uteette system i sin russiske bil og
mener, at han kan udlufte systemet blot ved at
treede nogle gange pa pedalen — han er ikke no-
get opdigtet eksempel, jeg kender ham personlig.
Og hvad med de mange bilister, der aldrig ud-
skifter bremserer og bremseslanger? Kan man
ved et syn erkleere, at disse slanger og rer er i
orden ogsd for det kommende ar? Kan-man af-
slore fidusmageren, der har lant fire hjul med
friske deek fra en anden VW eller Mini, fer han
korer til syn?

Mon ikke vi kan fastsld, at det arlige syn har
sine svage sider, og nar man alligevel fanger sa
mange »fisk« i form af farlige keretejer, s er
vi tilbgjelige til at tro, at man netop benytter
dette syn som diagnosecentral eller den Aarlige
syndsforladelse.

Det, vi vil foresla i stedet for det arlige syn, kan
blive mere effektivt, billigere og lettere at admi-
nistrere, og desuden kan det aktivere bilisterne
en lille smule. Vi vil foresla, at man opstiller en
simpel preveprocedure for styretej, bremser, deek
og signalapparater. Disse prever kan bilisten
selv udfere i de fleste tilfaelde, og han indferer
i en lille logbog, at preverne er udfert den eller
den dato, da kilometerteelleren stod pa siddan og
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saddan. Den lille logbog skal altid veere i vognen
eller hos fereren, og den skal forevises politiet
pa forlangende. Mindst én gang om aret skal
vognen undersoges pd veaerksted for rustangreb
pa vitale steder, bremser og styretsj skal have
et fagmaessigt eftersyn. Medens de sma eftersyn
eventuelt foretaget af bilisten selv skal ske
mindst én gang om maneden, kan veerkstedsef-
tersynet foretages ca. én gang Aarligt, da det ma
formodes, at vognen alligevel skal pa veerksted
i lebet af ét ar, og det vil sd kun veere et gje-
bliks sag for mekanikeren at foretage den for-
nedne undersegelse. Dermed stiller man bilister
og veerksteder mere frit, fordi man ved et veerk-
stedsbeseg af andre &rsager ved samme lejlig-
hed kan bede om at fi foretaget »det lovbefa-
lede«, som veerkstedet kvitterer for i logbogen.

Dette system bygger naturligvis pd en kontrol-
foranstaltning i form af politiets paragraf 13 ef-
tersyn. Det hjslper jo absolut ikke en bilist, at
han i sin logbog har indfert, at deekkene for tre
dage og 400 km siden var i forsvarlig stand, hvis
politiet ved en simpel maling konstaterer, at
deekkene er slidt ned.under den tilladelige graen-
se — s& skal hammeren nemlig falde ganske ef-
tertrykkeligt. Sler i styretej, forkert justerede
lygter eller nedslidte bremser heller ikke fra den
ene dag til den anden. Derimod kan man na&ep-
pe nogen sinde hzenge en bilist op pd en svig-

tende stoplygte eller manglende blinklys, da en
lampe kan breende over fra det ene wgjeblik til
det andet. Hvis man derimod i preveproceduren
oplyser, at forlygtelamper med sort belsegning
skal udskiftes, og politiet finder en overbraendt
lampe, medens der er sort belsegning pa begge
forlygtelamper, sd er sagen patale vezerd.
Naturligvis kreever denne kontrol en sterre ind-
sats fra politiets side, men administration og
kontrol pd denne made vil ganske givet blive
mindre end ved tvungne Aarlige eftersyn. Og sa
kommer naturligvis det evige omkveed: Hvem
skal nu betale? Medens man kan paligne bilist-
erne en afgift for det tvungne syn, kan man
selvfolgelig ikke lade den enkelte, tilfeeldigt ud-
valgte bilister betale for et paragraf 13 eftersyn
pa A&ben landevej, men der er masser af penge
i vejfonden, og det koster masser af penge for
hospitalssenge til trafikskadede, s& den side af
sagen kan man slet ikke nedveerdige sig til at
diskutere.

Som nezevnt, dette er ikke en fuldt udarbejdet
plan serveret fiks og feerdig, men det er efter
vor mening et nyt tema, som forskellige instan-
ser kan brodere videre pd. Vi er imidlertid ikke
i tvivl om, at systemet vil kunne give bedre kon-
trol med bilparken end et &rligt, tvungent efter-
syn, og det er fornuftig, lebende kontrol med
vore biler, vi mangler. MHD

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 navnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfelge. Ashley fastback
hardtop. Tree- og lsederrat m. m.

BRITISH

TRIUMPH |

LEYLAND
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TRIUVIPH TUNING

Tal med tuningsspecialisten pa telefon
(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

Hovedlager for SAH—TRIUMPH tuningsdele
Roskildevej 46 - 2500 Valby




Ford Taunus og Cortina

Man kan ikke beskylde de store
fabrikker for at have nogen sinds-
oprivende fantasi, nar det geelder
nykonstruktioner. Man jokker sin-
digt af sted i de kendte spor, som
man i sin tid lod de sma fabrikker
treede i et datidens pionerarbejde,
og s&: ikleeder man det gammel-
kendte nogle nye computerdesign-
ede karrosserier, skabt pa grund-
lag af markedsundersogelser med
klart sigte pa at opfylde Mrs.
Smith’s og Herrn Schultze's lenlig-
ste gnsker om en smart bil, der
kan @rgre naboen. Ved samme
lejlighed giver man sa visse tekni-
kere og motorskribenter — under-
tegnede inklusive — mulighed for
at komme af med et surt bovs, sa
de kan fole sig lidt bedre. Saledes
lettet for bovs og harme kan man
lige sa stille konstatere, at der
skabes ganske gode biler pa
et gennemgribende konventionelt
grundlag. At der s& er nogle nye
motorer med overliggende knast-
aksel drevet af tandrem virker ikke
sd opsigtsvaekkende, for det var
den lille tyske fabrik, "Glas, der
har eren for pionerarbejdet pa
dette punkt (bevs igen!), og det er

NYE moaeller

Mugens H.Damkier

gennemprovet hos Fiat og Vaux-
hall i en arreekke.

Nar de tyske Ford-fabrikker pree-
sterer et abenlyst tilbageskridt ved
at ga fra forhjulstreekket til bag-
hjulstreek, er vi i stand til at un-
dertrykke et indre vulkansk ud-
brud, fordi samme fabrik . aldrig
forméede at drage den fulde nytte
af forhjulstraekket, og det lykkedes
til slut at give 12 og 15M en
meerkveerdig styring og en vis por-
tion sidevindsfolsomhed. Kaster
man sig ud i noget, som andre
kan gere bedre, sd kan man jo
lige s& godt holde sig borte. Fzer-
dig med bovserne.

Nar vi taler om Taunus og Cortina
under ét, skyldes det, at der er
tale om stort set samme vogn
blot med forskellige motorer gan-
ske som i Capri. Den engelske
fabrik er endda gaet sa vidt, at
den er gaet over til metriske mal,
hvilket gor servicearbejdet lettere
over alt i Europa.

| forhold til tidligere modeller er
der sket fremskridt i form af mere
rummelighed indernfor en mindre
totallengde, afgjort forbedrede ko-
reegenskaber og motorer med en
bedre karakteristik. Ligesom i for-

De nye Taunus-modeller har en markant
profil pd siden og langs sksermene. Her
ses en 4-dors GXL version samt bag-
partiet af den elegante coupé-model.

bindelse med Capri modellerne er
der et stort modeludvalg med en
maengde ekstra tilbehgr. For Cor-
tina modellernes vedkommende
har man forladt McPherson op-
haengningen til fordel for korte og
lange triangelarme, og samme
hjulophzengning benyttes i Taunus.
Baghjulene er ophaengt i en stiv
bagbro affjedret af skruefjedre og
stabiliseret af langsgaende reak-
tionsarme og skrétstillede moment-
arme. Der er tandstangsstyring,
skivebremser pa forhjulene og
tromlebremser pa baghjulene. Det-
te er tekniske kendetegn for samt-
lige Taunus og Cortina modeller.

Ford Taunus

Navnet Taunus dukker op igen
med denne serie, der omfatter {ire
varianter i karrosserier og fire for-
skellige motorer. | Danmark lager-
fores ikke alle kombinationsmulig-
heder, men de kan alle fas pa be-
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NYE MODELLER

Baghjulsoph & Wan ppe kald
nogen nyhed, da GM har benyttet den i
mange &r, men det vigtigste er, at den

fungerer tilfredsstillende.
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stilling. Karrosserierne omfatter to-
og fire-dors sedan, en fastback-
coupé og en fem-dors stationcar.
De fire motorer omfatter tre nye
rekkemotorer og den velkendte
V6 pa 90 hk. Reekkemotorerne har
alle en slagleengde pa 66 mm, med
en boring pa 79 mm far man en
1,3 liter motor, og med 87,65 mm
har man en 1,6 liter motor, der
findes i to tuningsudgaver. Effek-
ten i DIN for disse tre motorer er
henholdsvis 59 hk, 72 hk og 88 hk.
| modeludvalget er det motorer og
udstyr, der giver forskellen, og
man benytter samme bogstavsbe-
tegnelser som i forbindelse med
Capri. Den mest beskedne udgave
er Taunus med 1,3 liter motoren,
men man kan stramme modellen
udstyrsmaessigt, og sa hedder den
L og XL. Disse modeller har en
tophastighed pa 138 km/t, og ac-
celerationstiden 0—100 km/t opgi-
ves til ca. 20 sekunder. @nsker
man mere motorkraft, kan 1,6 liter
motoren pa 72 hk leveres mod
ekstrabetaling. Tophastigheden er
da 152 km/t og accelerationen 0—
100 km/t ca. 16,1 sekund. De mere
sportpreegede vogne GT og GXL
har 88 hk motoren som standard-
udstyr, og tophastigheden er 162
km/t, acceleration 0—100 km/t ca.
13,6 sekunder. Disse modeller kan
som ekstraudstyr f& V6 motoren pa
90 hk, der ogsa benyttes i Ford
20 M.

Forskellen pa Taunus og Taunus
L bestar i siderudepyntelister,
baklygter og gummilister p& kofan-
gerne for sidstnaevnte model. Kom-
mer bogstavet X til, fa&r man en
masse pyntelister, hjulpynteringe,
specielt bagpanel, el-opvarmet
bagrude, bedre stgjisolering, og de
bageste sideruder kan &bnes. GT
modellen er fri for en del af disse
pyntelister, men har ekstralygter
med halogenlamper, bredere feel-
ge, krengningsstabilisator og fuld
instrumentering for at tage de vig-
tigste forandringer. Model GXL
svarer til GT med alle de pynteli-
ster og narrestreger, der naesten
kan fas. (Fortsaettes side 613)




Hvorfor nejes med

6maneders garanti

pa Deres nye vogn,
nar De kan fa det dobbelte ?

De kan maske na det endnu.

STP forleenger den normale fabriksgaranti
pa vogne, der endnu ikke har kert 10.000 km -
med ikke mindre end 6 maneder.

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

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

Men alt det ordner

STP Benzin Additiv
renser og beskytter ben-
zintilfersel, ventiler, kar-
burator-dyser og strale-
spidser og yder smgring
pa det gverste 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 enestaende
garantiordning. Vi har produk-
terne til det. (Fuldsteendige
produktbeskrivelser kan De
finde i STP-brochuren pa tank-
stationerne. Eller ogsé kan De
rekvirere brochuren ved hjzlp
af nedenstaende kupon). Vidste

Deres tankstation eller . SomcerTl, De i ovrigt, at det er saerligt vaer-
vaerksted for Dem. Hag eath difuldt at bruge STP i nye motorer,
da de forste 5.000 km slider mere
De skal blot forlange_ TR . ”1 pa motoren end de naste
STP og indsende garanti- L, EA'rMEu' 30.000 km.

kortet fra den brochure, De °0 vo vO
far udleveret.
Sa sender vi Dem en 6

maneders tillegs-garanti, NN NN NN N N O N S .y
som daekker arbejdslen F

Gi’ Deres vogn et skud STP
(den bli'r s& dejlig eskonomisk af det)

og erstatning af defekte Jeg vil lzese mere om STP- og STP-

A I garantien. Navn I
deleimotor, gearkasse, Send mig venligst: (BLOKBOGSTAVER er s dejligt tydeligt)
differentiale og benzintil-
forsel. STP=brochuren . by s s v v [5] & l

i i resse
nlng\;/el(:gr\]/sel?ggﬁlgveeffvﬁ;z\t{- *) Kopi af Statspreoveanstaltens

. IabOrBtOTIBrest. ... ivv v +is v I
at STP Olieforsteerker i B
kraftigt nedsaetter motor- AuseOHi QNG THRNE BT
slid og forsteerker den tillegsgaranti ................ L] By/Pastir I
ordinzere motorolies smo- ’; ol 3
Indsend kuponen i en lukket,
reegen 3 =
genskaber STP-meerkaten ............... L] I feamkarat kivart il I
Og opgiv adresse pa nermeste STP Corporation A/S
forhandler. Fredericiagade 16 I
(Det hele er naturligvis gratis). SMJ 1070 1310 Kobenhavn K.
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Rad til storre
srdselssikkerhed.

Hjalpelygter, hedder de.

Mange tror, de er til pynt. Flere og flere
bli’r klar over, at de virkelig er en hjzlp
i trafikken. De lyser lengere og rigtigere.
Man ser bedre, nir det er svert at se.
Og flere ser én.

Men fardselssikkerheden er andet og mere
end at se og blive set. Det er ogsé det,
at fole sig pa den sikre side. Sa man kerer
rigtigere og bedre. Se engang pa neden-
staende skitser. De viser ganske godt, at det
er langt bedre med hjalpelygter med jodlys.
Og mange mener, at de bedste hedder Carello.

Har De rad til at kere uden hjzlpelygter?

EEn S e L H
e

almindelig
plus
hjzlpelygter

Carello betyder hjzlpelygter til alle biler og formal.
Gi’r lys dér, hvor De har brug for det -
koncentreret lys takket veere avanceret optik. Derfor
intet lysspild og ingen blending.

Kun Carello har patenteret holder med kuglehoved.
Kan derfor monteres pé alle bilmarker -ialle positioner

ﬂ'l'lw

e Dt er da indlysende!




Dette billede viser den nye ratkonstruk-
tion med forszenket nav og kun to eger.
Man kan ogs& se, hvordan de fire instru-

pad midterl llen er drejet mod
koreren — man ser intet af skiverne fra
denne vinkel.

(Fortsat fra side 610)

De vogne, der udstyres med 1600
og 2000 ccm motor, far som stan-
dardudstyr tillige radialdeek, to-delt
kardanaksel og bremseforstaerker.
GT og GXL har 5% felge og
storre bremser pa baghjulene.
Den nye motorkonstruktion har
som navnt overliggende knastak-
sel “trukket af en tandrem, der til-
lige treekker en hjeelpeaksel i ind-
greb med stremfordelerakslen (feel-
les med oliepumpen), og en knast
pad hjalpeakslen aktiverer benzin-
pumpen — en almindelig kilerem
traekker generator (jeevnstromsdy-
namo pa 1300 udgaven) og vand-
pumpe med ventilator. Ventilerne
er skratstillede i en vinkel pa 15
grader, og de aktiveres af knaster-
ne over ensidigt ophaengte knast-
folgere lejret i indstillelige kugle-
bolte og styret i sideretningen af
hérnalefjedre. Indsugningsmanifol-
den ligger pa den ene side af
stebejerntopstykket og udblaes-
ningsmanifolden pa den anden
side.

Krumtapakslen er lejret i fem ho-
vedlejer, og bundkarret er udfor-
met med stor overflade, der giver
god keling af de tre liter olie.

De nye motorkonstruktioner
er egentlig en logisk
videreudvikling af de
‘engelske Ford motorer.
Man ser her, at den
overliggende knast-
aksel traekkes af
en tandrem.

Ved en kortere
provekersel kunne
vi konstatere, at
disse motorer arbejder
stejsvagt og uden vibra-
tioner samt med en fortrinlig
smidighed.

Samtlige motorer har et kompres- i s CE T
sionsforhold pa 9,2:1 (oktantal 97), i Ty
og medens de to svageste motorer Drejningsmoment- og hestekraftkurver for T JN‘ IS4 REEnEanE *§
har en enkelt Ford karburator, er Taunus 1600 motoren i standardudforelse I ‘L‘f ek mmE .
1,6 liter motoren pa 88 DIN hk ©9 som tunet GT motor. Man bemzerker, i Sy pedass £
teret med en Weber register- 2t de to motorer har o E e H

monte -reg ment ved 2500 omdr/min, hvor dard- I ‘Y,’[ {66 0 W I
karburator. Denne motor udvikler motoren udvikler sit maksimale drejni 60 /4l BabE 14
maksimaleffekten ved 5.700 omdr./ moment. Denne motor har bedre moment | AL e

A ; e lavere omdrejningstal en -mo- Lodvaliy oty S WD O W P
min., medens de_ to gvrige motorer ;ion “der til gengeeld har storre 5 : A 174#‘ i 12
udvikler ~maksimaleffekten ved ved de hejere omdrejningstal. | = Eadudse el RdaaRasRE
5.500 omdr./min. Det maksimale 4 e *12’ 10
drejningsmoment for 1,3 liter mo- 4.000 omdr./min. i alle tilfaelde ,' T NJHEH
toren er 10,0 kpm ved 3.000 omdr./ ifalge DIN. A : / 1
min., 1,6 liter motoren med almin- Da vi havde lejlighed til at prove / FH
delig karburator giver 12,0 kpm vognene i Belgien, foretrak vi s&
ved 2.700 omdr./min., og med re- afgjort 1,6 liter motoren pa 88 hk

gisterkarburator er det maksimale
drejningsmoment 12,7 kpm ved

frem for V6 motoren og de svagere
udgaver. Morsomt nok har de to
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1,6 liter motorer ngjagtig samme
drejningsmoment ved 2500 omdr./
min. — under dette omdrejningstal
ligger standardmotoren lidt bedre
end den tunede udgave, der sa til
gengaeld har et bedre drejnings-
moment ved de storre omdrej-
ningstal.

Hoveddimensionerne ser for samt-
lige modeller saledes ud: Laengde
4267 mm (stationcar Turnier 4369
mm), bredde 1701 mm (coupé
1708 mm), hejde sedan 1370 mm,
coupé 1341 mm, Turnier 1393 mm,
akselafstand 2578 mm, sporvidde
for og bag 1422 mm, fri hojde fra
vej 100 mm, venderadius 5,35 me-
ter, udveksling i styretaj 18,7:1.
Skivebremserne har i alle tilfaelde
en diameter pa 247,7 mm med
151,2 kv.cm effektivt bremseareal,

tromlebremserne pa 1300/1600 har
2032 mm i diameter og 297,0
kv.cm effektivt areal, medens 1600
GT og 2000 har 228,6 mm i diame-
ter pa baghjulenes tromlebremser,
og det effektive areal er 390 kv.cm.
Bagagerum 481 liter, vaegt 950—
1070 kg.

Vort indtryk af disse vogne domi-
neredes af deres rummelighed og
den gode balance, der bevirkede,
at man pa en snoet provebane
styrede vognene lige sa meget
med gaspedalen som med rattet
ved hard kersel. Tilsyneladende er
disse modeller mere sporsikre og
mindre sidevindsfglsomme end
forgeengerne, men det er lidt van-
skeligt at vurdere helt preecist, for
man kommer pa hjemmebane og
kan foretage en solid provekersel.

| GT modellerne kunne man be-
meerke, at de sma instrumenter
midt pa forpanelet var drejet mod
kereren, alle mekaniske funktioner
var i orden — navnlig perfekt gear-
skifte — og stejniveauet var lavt
med usadvanlig ringe vindstgj
ved de storre hastigheder. Lad s&
disse vogne veere nok sa konven-
tionelle, de er bedre end forgaen-
gerne, og de vil utvivisomt falde i
publikums smag. Priserne for de
lagerforte modeller ser saledes ud:

2.ders Sedan 1,3 liter Kr. 27.340,-
2-dors Sedan 18 liter Kr. 28.995,-
4-dors Sedan 1,6 liter Kr. 30.283,-
2-dors Sedan 1,6 liter XL  Kr. 33.012,-
2-dors Coupé 1.6 liter 1.  Kr. 31.723,.
2-ders Coupé 20 liter GT Kr. 38.762,.

2.ders Coupé
Stationcar

2,0 liter GXL Kr. 41.993,-
1,6 liter Kr. 32.549,-

Cortina Mark Il

Den engelske Cortina er stort set
den samme vogn som Taunus med
samme hjulophangninger, styretoj,
bremser og transmission, men der
er en smule forskel pa karrosse-
riet, og der er ingen coupé. Ma-
lene er de samme bortset fra en
hgjde pa 1321 mm og fri hgjde
fra vejpbanen pa 127 mm. | udse-
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endet adskiller de to modeller sig
hovedsagelig gennem det lille
»hoftesving« Cortina har under de
bageste sideruder.

Med hensyn til motorerne er det
faktisk omvendt af Taunus-pro-
grammet, idet man benytter for-
bedrede stodstangsmotorer og en
ny 1,6 og 2-liter motor med over-
liggende knastaksel. Det er alle

fire-cylindrede reekkemotorer med
fem hovedlejer, og 1298 ccm mo-
toren udvikler nu med et kompres-
sionsforhold pa 9:1 57 hk DIN ved
5,500 omdr./min. og 9,3 kpm ved
3.000 omdr./min. 1599 ccm moto-
ren udvikler ligeledes med et kom-
pressionsforhold pa 9:1 68 hk ved
5.200 omdr./min. og 11,8 kpm ved
2.600 omdr./min. Den nye motor
med overliggende knastaksel fin-
des i 1,6-liter udgaven (1593 ccm)
og den er identisk med Taunus
motoren tunet til 88 hk DIN. Des-
uden kommer englenderne med
en 2-liter motor med overliggende
knastaksel af samme konstruktion,
blot er boringen 90,8 mm og slag-
leengden 76,95 mm (1993 ccm).
Med et kompressionsforhold péa
9,2:1 udvikler denne motor 98 hk
DIN ved 5.500 omdr./min. og 15,4
kpm ved 3500 omdr./min. Monteret
med denne motor far Cortina en
tophastighed pa 176 km/t, og ac-
celerationstiden 0—100 km/t opgi-
ves til 11,3 sekunder.

(Fortsaettes side 616)

Ford Cortina Mark Ill er kendetegnet af
det lille »hoftesving« ved de bageste side-
ruder. Her er det en GXL med vinylbe-
lzegning pa taget.




Udskift ‘
lysterne straks,
nar De keber ny vogn!

Ja, det var harde ord, men ved De at De nu kan fa endnu bedre lys med jodkvartsforlygteindsatse:
2-lys jodkvartsindsatse (nedblaendet lys suppleret med langtlys) eller 2+ 2 lygtesystem: 2 jodkvarts-
indsatse med nedblandet lys plus 2 separate langtlys-jodkvartsforlygter. Men enten De veelger
forlygteindsatse for traditionel gledelampe eller for jodkvartspaere er S.E.V. MARCHAL suveraen:
prismeslebne, krystalklare glas, spejlblanke paraboler og vigtigst: paerens praecise anbringelse i for-
hold til glas og parabol. lllustrationerne viser fordelene ved de forskellige systemer!

Dobbelt
sa godt
lys med
AMPLILUX!

AMPLILUX lygteindsatsen
er den storste nyskabelse
inden for bilbelysningen
siden overgangen til asym-
metrisk neerlys.

Lygteindsats MARCHAL AMPLILUX er en »to-i-een« jodkvartsindsats med langt og kort jodkvartslys, indbygget i
for traditionel AMPLILUX samme lygteindsats i hvert sit specialparabol. Herved opnas et perfekt asymmetrisk naer-
gledelampe med jod- lys med primaer oplysning af den asymmetriske lysvinkel - godt ud i vejkanten, plus at
kvartspeerer De far et fantastisk langtraeekkende helt suveraent, homogent fjernlys fra den indbyggede

langtlyslygte.

AMPLILUX fas til de fleste vogne bl. a.: SVENSKE vogne: Volvo alle modeller, Saab alle
modeller med runde lygter. TYSKE vogne: Volkswagen alle modeller fra okt. 1968 (ikke 411),
Opel Rekord, Caravan, Commodore 1966. FRANSKE vogne: Peugeot, Simca, Renault R. 16
og R. 10 (rektangulaere lygter). ENGELSKE, AMERIKANSKE, JAPANSKE og RUSSISKE
vogne: alle med 7” indsatse eller med 178 mm indsatse.

S.E.V. MARCHAL =

- 0gsa sportskeorere foretraekker Marchal
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(Fortsat fra side 614)

Overraskende nok er Taunus- og
Cortina-priserne trods tolden pa
de tyske vogne ikke meget forskel-
lige. Som det ses, blander Ford i
Danmark programmet med huller i
tyskernes raekker udfyldt af eng-
leenderne, men alle ikke lagerforte
modeller kan skaffes pa bestilling.
Priserne pa Cortina ser saledes
ud:

-2-dors Sedan

1.3 liter kr. 25.989,—

2.dors Sedan 1,3 liter L kr. 26.827,—
2.dors Sedan 1,6 liter L kr. 29.091,—
4-dors Sedan 1,6 liter L kr. 30.388,—
2-dars Sedan 1,6 liter GT kr. 31.955,~
2-dors Sedan 1,6 liter GXL kr. 35.216,~

. Estate 1,6 liter kr. 31.724,—~

Ny Vauxhall Viva

Vauxhall Viva har i sine forskellige
udgaver faet et nyt karrosseri, der
i de ydre mal kun afviger med ba-

En tiltalende detalje er dorenes ldsegreb
anbragt lige over handgrebet, sidledes at
man har solidt fast i deren i samme oje-
blik lasen udleses.
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Forhjulsophzengningen og styretejet i Ford
Cortina og Taunus. Styrestammen er tre-
delt, og desuden er den everste del sted-
absorberende.

”T\\‘\\‘\l'ln,“’
/
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gateller fra den tidligere model,
medens de indvendige pladsfor-
hold er blevet bedre — det kan
saledes naevnes, at bredden i skul-
derhojde er foroget med ca. 10
cm. Akselafstanden er foroget med
ca. 4 cm og sporvidden med ca.
2 cm, og motorerne er blevet an-
dret en bagatel — 1159 ccm moto-
ren udvikler med uforandret kom-
pressionsforhold nu 59 hk SAE ved
5500 omdr/min mod tidligere 57
hk ved 5400 omdr./min. Ogsé& hjul-
ophaengningerne er de samme, og
man kan kort fastsla, at der bade
ved karrosseriet og de @vrige ele-
menter er tale om detailforbedrin-
ger.

To-kreds bremsesystem er stan-
dardudstyr, og tromlebremser er
pa de ordinsere modeller ogsa

K standardudstyr. Man kan simpelt-

hen fastsla, at den nye Vauxhall
Viva bestar af gennemprovede
komponenter med mange detail-
forbedringer inclusive et mere
rummeligt karrosseri.

Simca 1100 Special

og 1000 Rally

| forrige nummer kunne vi bringe
omtalen af Simca 1100 Special,
men vi lgb med limpinden ved at
opgive motoreffekten til 75 hk ved
8.000 omdr./min. — en oplysning,
der med et par smafejl blev ud-
sendt fra Chrysler. Vi rdder nu over
hestekraftkurven, der viser, at mo-.
toren udvikler 77 hk SAE ved 6.000
omdr./min. Vi kan i dette nummer
allerede bringe en supplerende
provekersel med denne vogn.

En anden nyhed fra Simca er 1000
Rally, der er monteret med en
1118 ccm motor, der udvikler 56
hk DIN ved 5.800 omdr./min., ag
den har et sportbetonet udstyr
med omdrejningsteeller og sports-
rat med gummi- og vinylbeklaed-
ning. Tophastigheden opgives til
150 km/t, og det er i hvert tilfeelde
en hel del for meget til denne
vogns koreegenskaber, ikke mindst
nar man tager dens sidevindsfol-
somhed i betragtning. Prisen er
fastsat til kr.20.994,—.




séledes, at de giver bedre stotte
for ryggen.

Priserne: Renault 16 L kr. 32.370,—,
Renault 16 TS kr. 38.680,—.

Mere krudt i Renault 16
Renault 16 far i 1971 udgaven stor-
re og kraftigere motor. Ved at ga
ca. 100 ccm op i slagvolumen far
man storre effekt uden at forege
motorernes omdrejningstal. Model-
lerne 16 L og 16 TL kommer op pa
71 hk i stedet for de nuveerende
63 hk, og det er ikke alene top-
hastigheden, der er gaet op til 155
km/t, ogsa det forbedrede drej-
ningsmoment har sin gunstige ind-
flydelse pa accelerationsevnen.
Model 16 TS rader nu over 90 hk,
hvilket giver vognen en tophastig-
hed pé& ca. 170 km/t, og desuden
er accelerationsevnen blevet for-
bedret.

Samtlige 16-modeller leveres nu
med bremseforstaerker, karrosseri-
et er @ndret bagtil, og baglygterne
er flyttet lidt leengere ned. Se-
derne er blevet mere skéalformede

Ogsa hos Escort og Capri

Det er ganske naturligt, at Capri
og Escort far kraftigere motorer,
hvor disse er feelles med Cortina-
linien, men ogsa de @vrige moto-
rer med undtagelse af Escort twin-
Cam har faet en effektforagelse.
Dette er sket ved en ny udform-
ning af indsugnings- og udblaes-
ningsmanifold, ny udformning af
forbreendingskamrene i stempler-
ne, andre dyser i karburatoren og
andre knastaksler. Man har- for-
uden den storre effekt opnaet bed-
re accelerationsevne og smidig-
hed gennem et forbedret drej-
ningsmoment.

Motoren pa 1,3 liter i Capri og

Escort udvikler nu 57 hk DIN ved
5500 omdr/min, Capri 1,6 liter 68
hk DIN ved 5200 omdr/min, Capri
1,6 liter GT 86 hk DIN ved 5500
omdr/min, Escort 1,1 liter 48 hk
DIN ved 6000 omdr/min og Escort
1,3 liter GT 72 hk ved 6000 omdr/
min.

Som det ses, er der tale om en
ret beskeden effektforggelse, og
det er derfor navnlig en forbed-
ring af drejningsmomentkurvens
forleb, man har vaeret pa jagt ef-
ter.

Escort L, XL, GT og Twin-Cam
har faet centralt placeret varme-
apparat med konsol for apparatets
kontrolgreb og viskerkontakt. Der
er kommet bedre rygleenslase, og
ratlds er blevet standardudstyr pa
alle modeller. Escort har faet ny
kelergrill med vandrette lister, og
under forpanelet er der kommet en
pakkehylde i hele vognegs bredde.
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Af Ole Borg

Yamaha TD2 og TR2: Med kdbe kan man]>
kun kende forskel pad de to modeller ved
ekspansionsk enes | de og ved at
TD2 har keeden i hojre side, mens TR2 har

keeden i venstre side.

Lad det veere sagt med det samme, enhver gade-
cykel, inklusive flercylindrede 750 ccm maskiner
af enhver oprindelse, er for lebehjul at regne
sammenlignet med Yamaha’s to production-race-
re, TD2 og TR2, ingen tvivl om den sag! Man
kan naturligvis gribe regnestokken og begynde

Den enorme forhjulsbremse med fire palebende sko har 260
mm indvendig diameter. Takket vaere navets storrelse er hjulet
spzendt op med et kryds mellem egrene.
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at regne pa vaegt-effekt forholdet osv., som vil
vise, at selv en formel-3 vogn ma regne med at
komme bagud i acceleration, men man overbe-
vises hurtigt herom, hvis man kommer i den
heldige situation at blive tilbudt en prevetur,
med eller uden regnestok.

Proven kom i stand ved et rent slumpetreef, da
jeg i anden anledning begav mig til Ring Djurs-
land, nemlig for at preve en Kawasaki A1R pro-
duction-racer (250 ccm), som vi vender tilbage til
ved given lejlighed. Mens ejeren var i feerd med
at veelge det rigtige teendrer til den langsomme
og snoede bane under et par preveomgange,
valgte Kawasaki’en at lave et lille havari, bety-
deligt nok til at umuliggere mere keorsel den
dag, hvilket var en skuffelse. Da vi imidlertid
ankom til Jylland aftenen i forvejen, havde vi
benyttet lejligheden til at besege Frantz Kroon,
og herunder blev aftalen bragt i stand, saledes
at turen alligevel blev reddet. Resultatet blev en p
ganske uszedvanlig tur. Det er klart, at der her
er tale om en »test« af en lidt anden karakter
end de szedvanlige SMJ-prevekersler. Ting som
benzinforbrug pd langtur og fjernlysets rekke- §
vidde traeder i baggrunden pa bekostning af en
ensidig vurdering af acceleration og kereegen-
skaber m.v.

Yamaha TD2/TR2

Yamaha er godt pd vej til at skrive historie i
motorcykelsporten med sine productionracere.
Med de sidste skud pa stammen, TD2 og TR2, er
Yamaha ved at gentage Nortons historie i 350
cem og 500 cem-klasserne, hvor Manx-modeller-
ne i en arraekke var enerddende. Nar man ser
bort fra de italienske fabriksmaskiner, har Ya-
maha veeret ret eneherskende i de senere ar,




YAMAHA

Den danske Yamaha-impor-
tor, Frantz Kroon i Arhus
har stillet sine to private ra-
cermaskiner, en Yamaha
TD2 (250 ccm) og en TR2
(350 ccm) til radighed for
SMJ for en prove, og Anker
Larsen, Ring Djurslands in-
dehaver, har lagt bane til
denne »racer-test«. Her fol-
ger et referat af et par ufor-
glemmelige timer pa& Ring
Djursland pa noget af det
hurtigste pa to hjul.

seerlig efter introduktionen af TD2 og TR2 i be-
gyndelsen af 1969. Maskinerne har vist sig yderst
konkurrencedygtige, selv om vindermaskinerne
kan opvise en hel del narrestreger, f.eks. seks-
trins gearkasse, specielle cylindre m. v. Ikke blot
Kent Anderssons og Rodney Goulds maskiner,
som er stillet til raddighed af fabrikken, men og-
sd de fleste topkereres maskiner er ved hjeelp
af forskellige mere eller mindre hemmelige fi-
nesser bragt op pa meerkbart hejere ydelse end
en »standard« racer, hvilket danske kerere i ud-
landet bittert har maéttet erkende i sommerens
leb.

Vi har tidligere heskrevet Yamaha TD2 (i SMJ
12/69), s4 maskinen skal her blot gennemgas i
korte traek, idet TR2 pa 350 ccm alene adskil-
ler sig fra 250 ccm modellen ved motoren. Stel-
let er et tillempet McCandless stel, hvor kron-
rorets befeestigelse er forstaerket med en straeber,
anbragt over stelrgrene og bagtil befeestiget til
en bro mellem de to gverste stelror. Denne kon-
struttion er nu sd almindelig benyttet, at man
uden videre betegner et sddant stel som et
McCandless stel, selv om dette egentlig ikke er
korrekt. Baggaflen er yderst stabil takket veere
de sammensvejsede tyndveeggede profiler, der
udger gaffelbenene. Ligesom stellet har ogsa for-
gaflen aner hos Norton, idet forgaflen er den
yderst enkle, men effektive Nortongaffel. Brem-
serne er et kapitel for sig. Forhjulsbremsen med
fire palebende sko holder samme méal som hos
den firecylindrede 250 ccm fabriksmaskine fra
1967, men materialet er aluminium i stedet for
magnesium. Se i evrigt -fotos og billedtekster.
TD2 motoren er baseret pd Yamaha DS5 lige
som forgaengeren TDI1C. Den store forskel mel-
lem racermotoren og standardmotoren ligger i

cylindre, topstykke og stempler. Cylindrene bru-
ger samme udvendige stebeform, men har skrap-
pe tider og er desuden helt af aluminium med
hardforkromet boring, og stemplet har kun en
stempelring, som er ganske smal. Stempelringens
styrestift ligger lige bagud i ringrillen. Herud-

Dette udsegte kabeldg fordeler kraften ligeligt mellem de to
separate forhjulsbremser.

over er der en sndring i det elektriske anleeg,
som er erstattet af en dobbel magnet i hejre
side, med to selvsteendige kredse. I overensstem-
melse med den kraftigt foregede vejrtraeekning er
karburatorerne foreget til 30 mm gennemstrom-
ning, men er i evrigt af standard udferelse i

modseetning til TD1-serien, der havde GP-kar- PP
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et
TD2/TR2

Gearskiftet er af Frantz Kroons egen til-
virkning. Man ser, at traekket er vendt
(her pd 350 ccm cyklen), séledes at der
treedes ned ved opgearing. P& 250 ccm
cyklen sidder gearskiftet pad Frantz Kroons
eksemplar ogsd i venstre side, og her er
traekket fort gennem baggaflens konsoller.

buratorer med separate svemmerhuse. Gearkas-
sens udvekslingsforhold er eendret, idet forste
gear er rykket opad, femte nedad.

Den afgerende forskel af konstruktiv art, der er
mellem racermotoren og standardmotoren er
faktisk overgangen til hardforkromede cylindre,
som anvendes af hensyn til denne types bedre
varmeafgang, men den voldsomt forggede effekt
afspejler sig sandelig ogsd i fabrikkens service-
intervaller. Mens fabrikkerne aldrig tilleegger de
egentlige motordele pd en standard motor en be-
stemt levetid takket veere kerselsbetingelsernes
voldsomme indflydelse herpd, kan man godt ga
ud fra, at racermaskinerne kegrer under nogen-
lunde ens betingelser, nemlig for fuld ydelse. Da
et havari pd en racermaskine let kan f& alvor-
lige folger i form af et styrt, angiver Yamaha en
forventet levetid for de vitale dele, som kan
vaere ganske interessante at studere:
Stempelringe ber udskiftes for hver 500 km, og
cylindere for hver 1000 km, til trods for hard-
forkromningen! Krumtappen skal renoveres for
hver 1000 km. Krumtappen benytter standard-
dele og er sdledes prismaessigt i et overkomme-
ligt leje, men et szt cylindre med stempler og
ringe naermer sig de tusinde kroner, sa det er
ikke nogen billig speg, nar man betenker, at
1000 km tilbageleegges i lebet af gennemsnitlig
tre veeddeleb af international leengde. Adskillige
korere har dog, med vekslende held, forsegt at
forleenge disse intervaller, og den uofficielle re-
kord indehaves vist nok af finnen Saarinen, der
har kert VM i r og gennemfert 10 vaeddeleb pa
samme krumtap i sin TD2, men i det 11.leb, det
finske GP, indhentede skabnen, da ogsd hans
krumtap, der braekkede pa femte omgang.
Yamaha TR2 adskiller sig kun fra TD2 ved mo-
toren, som i dette tilfeelde er baseret pad YR2.
Man finder her de samme modifikationer som
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for TD2’s vedkommende, dvs. hardforkromede
cylindre, andre udvekslingsforhold, sterre karbu-
ratorer (34 mm) og magnetteending. De vitale
dele har samme serviceintervaller som for TD2.

Smoreproblemer

Til begge modeller anbefales vegetabilsk racer-
olie (selv om en del kerere med held har brugt
mineralsk olie, som giver mindre fernisafsaetnin-
ger pa stemplet og i ringrillen), og Yamahas
seedvanlige smeresystem er bibeholdt, hvilket
vil sige, at en doseringspumpe tilsaetter olien til
gasblandingen efter karburatorens blandekam-
mer. P4 racermotorerne er reguleringskablet dog
afskaffet, og pumpen er konstant indstillet til
fuld kapacitet. Smeoringen suppleres med olie i
benzinen, nemlig 22 pct. for TD2 og 5 pct. for
TR2. De fleste korere satter imidlertid pumpen
ud af funktion og blander mere olie i benzinen,
da dette har vist sig at reducere risikoen for til-
solede teendreor betydeligt. Med frakoblet olie-
pumpe foreskriver Yamaha 6% pct. olie i ben-
zinen for TD2 og 8% pct. for TR2.

Hvilken provekorsel!

Nar sandheden skal siges, s havde jeg ikke for
kort en vaskesegte, hysterisk totaktsracer fer hin
bleesende, regnfulde dag pa Ring Djursland, hvad
Frantz Kroon nok ikke viste. Jeg holdt imidler-
tid gode miner til slet spil og modtog med ban-
kende hjerte en opvarmet TD2 i depotet, mens
Frantz Kroon begav sig hen til banen for at be-
tragte forlebet. En af mine kammerater startede
diskret maskinen, og jeg satte mig til rette og
satte i gang, hvilket resulterede i, at omdrej-
ningstallet straks droppede til omkring 3.000
omdr./min. I nogle lange sekunder var motoren
ved at gd totalt i std, men ved at gasse ihzerdigt
lykkedes det mig at undgad skandalen. Det viste




sig, at den eneste mulighed for at lave en kob-
lingsstart var at szette omdrejningstallet op til
10.000 omdr./min. og file kraftigt pa koblingen.
Dette skal helst overstds ret hurtigt for ikke at
braende koblingen af, og resultatet er naturligvis
en raketstart.

Man méa sige, at Ring Djursland ikke er den
bane, der passer en TD2 bedst. Den korte lang-
side og de snaevre sving nedvendigger en meget
lav gearing, og maskinen var da ogs& gearet til
en topfart af ca. 160 km/t, hvilket er en grov
undergearing, nar maskinens topfart ellers er
over 200 km/t. Resultatet er en ganske forry-
gende acceleration. I forste og andet gear skal
man helst leene sig godt fremover for ikke at
miste enhver indflydelse pa kursen. I evrigt vi-
ste mine problemer med at administrere den hef-
tige acceleration at veere sma, hvilket ikke
mindst kan tilskrives et fremragende stel og de
monterede Dunlop racerdsek. De sterste proble-
mer kom faktisk fra gearpedalen, som pa& denne
maskine af ejeren var ombygget sdledes, at den
sad i hegjre side og gav opgearing for en ned-
traedning. Dette er lige preecis omvendt af, hvad
jeg er veennet til, og i begyndelsen var det i
overkanten af, hvad jeg kunne administrere, nar
jeg samtidig skulle holde baestet pd den snoede
bane, hvis belegning desuden er temmelig
ujeevn. Motoren var flere gange ved at de i de
snaevre sving, og desuden hseemmede den ven-
strestillede bagbremsepedal opbremsningen, da
min gearfod ikke er vant til at dosere en effek-
tiv bagbremse.

Efterhdnden folte jeg mig dog mere hjemme og
begyndte og leegge maerke til maskinens ussed-
vanlige koreegenskaber. Man har en szerdeles
kontant forbindelse med maskinens bevsegelser,
idet enhver foranstaltning, der kunne fremme
kererens komfort, er afskaffet. Dette gor kerslen
ret udmattende for en utrsenet, men er absolut
ngdvendigt, hvis man skal bevare fuldt herre-
demme over maskinen, ndr det gir staerkt. Af-
fjedringen er temmelig bled uden dog at ga over
i det komfortable, og at maskinen alligevel, i
hvert fald ved de hastigheder man kan nd pa
Ring Djursland, ligger klippefast i sving savel
som ved maksimal acceleration, hvor begge hjul
lejlighedsvis slipper den ujsevne asfalt, ma til-
skrives det stabile stel.

Bremserne

Bremserne er intet mindre end fantastiske! Den
overdadige dimensionering muligger en ret mild
servovirkning i de palebende bakker, hvilket eli-
minerer enhver huggetendens. Man har fuld kon-
trol over alle opbremsninger uden pa noget tids-
punkt at beheve at knuge om héndtaget, hvilket
ville bergve én den fine kontrol. P4 en bane
som Ring Djursland, hvor der bremses meget,
vil dette sige en hel del. P& min egen standard-
maskine sidder der en fortreeffelig standard-
bremse, som imidlertid efter et par omgange pa
Ring Djursland forvandles til en bled svamp.
Anderledes her! Yamahas racerbremse er da og-

s& fuldt pa hejde med de bedste italienske brem- pp

Man ser her forsteerkningen overst fra
kronroret til broen mellem de to overste
stelror. Gummiklodserne tjener som anlaeg
for benzintanken.




Vomaha ...

Her ses stellet oppefra med tanken fjernet (TD2).

ser, pa en vad bane endda overlegen takket
veere sin utilbgjelighed til at hugge.

Motorkarakteristik

Ved omdrejningstal under 5.000 omdr./min. kan
TD2 motoren knapt nok holde sig selv i gang, og
kommer man under dette omdrejningstal i et
sneevert sving, md man ty til koblingen. Over
dette omdrejningstal kan den sleebe sig selv op,
hvis man kerer i forste gear, men der sker forst
noget ved 7.000 omdr./min. S& kommer den til
gengaeld som skudt ud af en kanon, og inden
man ser sig om, skal man skifte videre til an-
det, og straks efter til tredje. I forste gear, der
ved denne gearing treckker ud omkring 75 km/t,

622

ma man leegge sig ned bag kaben for at holde
forhjulet nede, en foranstaltning, som i evrigt er
overfledig med denne lave gearing. Mest impone-
rende virker accelerationen faktisk i fjerde gear.
Her neermer farten sig de halvanden hundrede,
hvilket jo ikke skulle veere alverden pa en bane.
Jeg har ofte kert med sddanne hastigheder pd
baner o.l. pd standardmaskiner og har ikke heri
fundet noget seerligt ophidsende, i hvert fald
ikke s& leenge det gik lige ud. Men p4 Yamaha’en
er fornemmelsen af fart aldeles overdadig, hvil-
ket skyldes den psykologisk virkningsfulde om-
steendighed, at maskinen samtidig accelererer,
som ind i et vist sted. Jeg har beskrevet Ring
Djursland i et tidligere nummer (SMJ 7/70), der
med den nye korselsretning byder pa en inter-
essant situation for enden af langsiden, hvor ke-
reren, hvis modet ikke svigter ham, befinder sig
frit i luften inden opbremsningen begynder til
det lange venstresving gennem skoven. P4 min
egen maskine folte jeg mig ganske tryg, nar jeg
korte ud over bakken uden at lukke for gassen,
for deekkene slap, men modet forlod mig, da
bakketoppen kom farende mod mig med stadig
stigende hastighed hen over glasset pa Yama-
ha’ens kabe. Denne del af banen ndede jeg, det
skal siges, ikke rigtigt at udforske pa Yama-
ha’en, selv om det givetvis kunne have givet
véerdifulde erfaringer.

For at vende tilbage til motorkarakteristikken
sd holder momentet lige s& pludseligt op, som
det kom. Ved 10.500 omdr./min. er alt veek igen.
Hvis man holder sig mellem 7.000 og ca. 10.250
omdr./min., preesterer TD2eren til gengaeld et
jeevnt forudsigeligt treek, som man kan dosere
efter behag med gashandtaget. Dette er af stor
vaerdi i et sving, hvor man kan fa netop det
traek pa baghjulet, som man ensker. Momentet
stiger jeevnt og uden pludselige stigninger inden-
for dette omrade, hvad der er vaesentlig for fuld-
steendig kontrol over maskinen i en hurtig kurve.

Hvad er skrappere end en TD2?

Det er sdmeend en Yamaha TR2, som har 10 HK
mere, som oven i kebet afleveres inden for et
lidt mindre omdrejningsomrade! Effekten szetter
ganske vist mindre pludseligt ind, men indenfor
det brugbare omrade, som straekker sig fra 7.000
til ca. 9.750 omdr./min., vokser den mere plud-
seligt. TR2’eren var gearet lidt hejere, til godt
170 km/t, men virkede alligevel mere »forflgjenc.
Ved slutningen af venstresvinget gennem skoven,
hvor banen stiger stejlt, leftede TR2’eren forhju-
let uden varsel og blev pa& baghjulet, indtil jeg
lindede pa gashandtaget, hvilket foregik med
omkring 100 km/t i andet gear. 350 ccm motoren
gav ogsad flere vibrationer, iseer hvis omdrej-
ningstallet sank for meget. Ved 6.000 omdr./min.
gik nogle uudholdelige vibrationer gennem sad-




len; forste gang, jeg meerkede dem, kunne det
minde om en krumtap, der sang pa sidste vers.
Ved en fejltagelse var jeg kommet ned pa ca.
5.000 omdr./min., og i stedet for at skifte ned be-
sluttede jeg mig for at se, hvad der skete. Ma-
skinen accelererede ganske anstsendigt, indtil vi-
brationerne pludseligt jog gennem sadlen. Jeg
lukkede af og lyttede, men alt led normalt. Nee-
ste gang kom vibrationerne igen, og da omdrej-
ningstallet kom lidt over 6.000 omdr./min., var
alt normalt igen. Dette kan veere ganske praktisk
i et kompliceret sneevert sving, hvor man maske
har darligt tid til at holde @je med omdrejnings-
teelleren, for vibrationerne giver en advarsel om,
at man er ude af det effektive omrade. I gvrigt
kan TR2eren neesten kere i tomgang og allige-
vel accelerere (i ferste gear) i modssetning til
TD2’eren. TR2’eren var forsynet med Yamahas
forgaffel og bagsteddeempere, mens TD2'eren

specifikationer

Motor: Tocylindret stempelstyret totakt, boring 56
mm, slagleengde 50 mm, slagvolumen 246 ccm. Mak-
simal effekt 44 hk v. 10.000 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 3,17 kpm v. 9.500 omdr./min. Kor-
rigeret kompressionsforhold 7,6:1.
Transmission: Vad flerpladekobling 3,7:1. Femtrins
gearkasse: 1.gear 2.000:1, 2.gear 1.533:1, 3. gear
1.235:1, 4.gear 1.053:1, 5. gear 0.950:1. Gearkasse-
baghjul: Kade 1.600:1 (svarende til 20/32, som er
~ grundudveksling). Olie 1,6 | SAE 10W—30.
Stel: Dobbelt rorstel, teleskopgaffel for, svinggaffel
bag. Forbremse, fire forsteerkende sko, bagbremse,
en forsteerkende og en slaekkende sko. Faelge: WM1-
18 for og WM2-18 bag. Daek: 2,75-18 for og 3,00-18
bag.
Elektrisk anleeg: Magnettaending, 2,0 mm forteending,
teendrer NGK B10OEN.
Dimensioner: Benzintank 22,7 |, olietank 1,8 I. Ak-
selafstand 1315 mm, vagt 105 kg netto.
TR2: som TD2 med folgende endringer:
Motor: Boring 61 mm, slagleengde 59,6 mm, slag-
volumen 348 ccm. Maksimal effekt 54 hk v. 9.500
omdr./min., maksimalt drejningsmoment 4,18 kpm v.
9.000 omdr./min., korrigeret kompressionsforhold
6,5:1.
Transmission: Primaerudv. 2,704:1, 1.gear 1,714,
2.gear 1,294:1, 3.gear 1,053:1, 4.gear 0,900:1, 5.
gear 0,818:1, sekundeerudv. 2,188:1 (svarende til 16/
35, som er grundudv.)
Stel: Feelg for: WM2-18, d=k for: 3,00-18.
Dimensioner: Vaegt 112 kg netto.

havde Cerianigaffel for og Girling deempere bag,
og dette gav anledning til at drage den sammen-
ligning, at den simple japanske gaffel ikke stod
tilbage for den komplicerede Cerianigaffel i
meerkbart omfang. Den veaesentligste forskel la-
der til at veere, at Cerianigaflen er vaesentlig
lettere. Heller ikke de forskellige bagteleskoper
gav maerkbare forskelle,

Lidt om udholdenhed

Ingen er vel i tvivl om, at det er anstrengende
at haenge pa en ukomfortabel racercykel og fare
af sted med hej fart pad ujsevne veje og hele ti-
den bremse og accelerere maksimalt. At det var
i den grad udmattende og nedbrydende, at jeg
afbred prevekerslen, ikke da tanken var tom,
som jeg egentlig havde teenkt mig, men da jeg
ikke leengere kunne hznge forsvarligt fast un-
der de heftige opbremsninger, havde jeg trods
alt ikke regnet med, men jeg blev anderledes
beleert. Pa trods af en bekvem keorestilling, der
gav bedst mulig kontrol over cyklen, matte jeg
simpelt hen kere ind med vaerkende handled, in-
den jeg sammenlagt havde tilbragt en halv time
pa de to cykler. Jeg tor slet ikke teenke p&, hvor
leenge jeg havde holdt, hvis der havde veeret
andre end jeg selv og Frantz Kroon pa banen
under omstendigheder, der lignede et vaeddelsb.
Jeg neerer fremdeles den sterste respekt for
folk, der tilbringer adskillige timer pa en dag
pa sddanne maskiner under veeddelsbsbetingel-
ser! Ole Borg

Y

torerne. Kun eks-
pansionskamrene og de store karburatorer reber umiddelbart, at
der er tale om racermaskineri. (TR2).
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Vi provekorer

S& vidt det er muligt at bedemme, har Vaux-
hall taget sig gevaldigt sammen med model 4/90.
Der er absolut intet tilbage af fabrikkens suve-
reene foragt for en velafbalanceret kardanaksel
og god mekanisk kvalitet, hvilket giver sig til
kende gennem et moderat og »sundt« stejniveau.
Ved en ret overfladisk betragtning kan man mu-
ligvis bedemme denne bil som en ganske ordi-
neer model, men den er langt fra helt alminde-
lig, for det er bade et keretsj for mandfolk og
en fortrinlig familiebil, der tilmed er en fortreef-
felig langtursvogn.

Der er kommet en merkelig tilbgjelighed til at

624

1UX 4/30

nedvurdere biler som »ordingere«, blot der er
stiv bagaksel, men i sa tilfeelde er Vauxhall vae-
sentlig mere avanceret end Maserati-modellerne,
for begge meerker har stiv bagaksel, men Vaux-
hall har en vaesentlig bedre ophaengning end
Maserati’s langsgdende bladfjedre.

Det, der virker s& besnzerende ved Vauxhall 4/90
i den udferelse, den lagerferes i Danmark, er
overgearet, og teenker man i sunde automobil-
tekniske baner, vil man i 4/90 kunne fa et fin-
gerpeg om det, vi for alvor har brug for nem-
lig god accelerationsevne, acceptabel tophastig-
hed og god gkonomi hentet ud af en motor med




fornuftig maksimaleffekt. Vi har tidligere i vore
prevekeorsler oplyst, at en alt for kraftig motor
til en bestdende model ikke er af det gode, fordi
koreegenskaberne faktisk er opbrugt, fer den
kraftige motor har drevet vognen op pa veerdier
i neerheden af tophastigheden. P4 den anden
side er en alt for svag motor ikke i sikkerhe-
dens interesse, da overhalinger varer alt for
lang tid, og i enkelte tilfeelde kan vognen til-
lige virke som trafikhsemmer, fordi den taber
alt for megen hastighed op ad bakke.

Volvo havde tidligere et system, der nogenlunde
dezekker det, Vauxhall 4/90 stir for i dag, nemlig
en bil med forholdsvis behersket maksimaleffekt
til en relativ lav gearing, hvilket giver et for-
trinligt kraftoverskud i nertrafik og ved over-
halinger samt en overordentlig smidig motor til
decideret bykersel, medens man ved hjeelp af
overgearet dels reducerer stegjniveauet, dels far
en bedre benzingkonomi ved landevejshastighed.
Tilsyneladende har alt for f4 og derfor ogsd for
f4 konstrukterer fdet oje pad den sunde mulig-
hed, der ligger i overgearet.

Det er imidlertid ikke p& denne yderst for-
nuftige og meget realistiske konstruktive tanke-
gang, man forseger at szelge Vauxhall 4/90. Det,
der ma til, er et interier, som pepper vognen op
til noget i retning af en super-sportsvogn, men
under alle omsteendigheder er udstyret fornuf-
tigt og tiltalende.

<Interiaret er uomtvisteligt sportspree-
get, men til alt held lever

vognens egenskaber op

til forerpladsens
udseende.

Motoren

Vauxhall 4/90 kan karakteriseres som en Vaux-
hall Victor med samme 2-liter motor, som be-
nyttes i Vauxhall Viva GT, nemlig med en mak-
simaleffekt p& 106 hk DIN ved 5600 omdr./min.
eller 115 hk SAE ved 5400 omdr./min. Det er
altsd en optunet motor fra Vauxhall Victor 2000
SL, og dertil kommer sd et noget mere omfat-
tende udstyr.

Den fire-cylindrede rakkemotor skulle for sa
vidt veere velkendt, og vi skal derfor kun lige
repetere, at den har overliggende knastaksel
drevet af en tandrem, og ventiljusteringen sker
pd en meget enkel, men ogsd en meget snedig
made, idet man har en skratstillet, kileformet
bolt med en flad anlaegsflade ned mod ventil-
stammen skruet ind i den cylindriske knastfolger.
En enkelt omdrejning af bolten svarer til et be-
stemt mal i ventilspillerummet, og justeringen er
lettere at foretage end p& en almindelig sted-
stangsmotor med vippearme og indstillingsbolte
med kontrametrikker, da den skratstillede juster-
bolt er selvldsende.

Af hensyn til byggehejden er motoren hzeldet i
en vinkel pd 45° med udblesningsmanifolden pa
den side, der vender skrat nedefter. P4 den an-
den og mere tilgaengelige side sidder de to kar-
buratorer og benzinpumpen, der drives af en
mellemaksel, som ogsa er i indgreb med strem-

fordeleren og oliepumpen. Det er en overordent- Db

Motoren med over-
tiggende knastaksel truk-
ket af en tandrem er velbe-
kendt. | denne motor traekkes
stromfordelerakslen og oliepumpen
direkte fra knastakslen, der ogsd har
en speciel knast til benzinpumpen. .
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Baghjulsopheengningen er for s& vidt ganske ordinzer, og den
kendetegnes af de sma, overliggende momentarme foruden de
langsgadende reaktionsarme og den meget lange Panhard-stav.

lig lettilgeengelig motor at arbejde p3, og den
har en tiltalende karakteristik med en drejnings-
momentkurve, der begynder med 13 kpm ved
1000 omdr./min., hvorfra den stiger jeevnt til
det maksimale drejningsmoment pa 17,5 kpm ved
3400 omdr./min.

Trods det sportslige tilsnit i badde motor og vogn
mé& man konstatere, at motoren ikke bryder sig
om at komme meget over de 5600 omdr./min.,
hvor den si smat begynder =t sn-rre lidt, fordi
ventilerne ikke nar at lukke hurtigt nok. Det er
selvfolgelig et spergsmél om, hvor kraftige ven-
tilfjedre man anvender, men det er absolut en
sund tanke ikke at benytte kraftigere fjedre
end nedvendigt, og der er ingen grund til at gd
op over 5600 omdr./min. med denne motor.

Hjulophaengninger

Hjulopheaengningerne er ret ordinaere. Forhjulene
er opheengt i overliggende, tveerstillede triangel-
arme og underliggende svingarme, der sammen
med en skrat fremadrettet reaktionsarm danner
en triangelkonstruktion.

Baghjulene er opheengt i en stiv bagbro med
langsgaende reaktionsarme, skruefjedre og en
meget lang, naesten vandretliggende Panhars-
stav -til stabilisering i sideretningen. Desuden er
der to overliggende momentarme, der skal for-
hindre en drejende beveegelse af bagbroen un-
der acceleration og bremsning.

Styretojet er udformet som tandstangstyring, og
ratstammen er af den stedabsorberende type.
Styrehuset er sammen med forhjulsophaengnin-
gen boltet til en underramme, der igen er fast-
gjort til den beerende konstruktion.
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Karrosseri og interigr

Vauxhall 4/90 er udformet som en fire-ders se-
dan med ret almindelige linier og et meget stort
bagagerum, der kan &bnes uden anvendelse af
negle. Fortil er der fire lygter, hvilket bade er
godt og ondt, da der ifelge den internationale
bestemmelse er fire fjernlys og to neerlys, og
det giver for stor variation i lysstyrken mellem
fjern- og neerlys.

Motorhjelmen er haengslet bagtil, hvilket gor det
muligt at anbringe vindspejlsvaskerens dyser sa
langt fremme pa hjelmen, at hastigheden ikke
far sterre indflydelse pad vandstralernes vinkel.
Interioret leder med det samme tanken hen péd
en sportbetonet vogn ferst og fremmest gennem
mange instrumenter. Foruden det store speedo-
meter med kilometer- og tripteeller er der om-
drejningsteeller, olietrykmanometer, ampereme-
ter, kolevandtermometer og benzinstandmaler.
De fire sidstnsevnte instrumenter er anbragt midt
pa forpanelet, og man kunne med fordel have
givet dem den lille vinkeldrejning, der bevirker,
at kereren kan se hele skalaen og aflaese uden
den forskudte misvisning. Alle instrumenter er
runde og sidder forseenket i panelet — de er
lige lette at afleese ved dagslys og under nat-
korsel. Foruden instrumenterne er der kontrol-
lamper for positionslys, fjernlys, blinklys, an-
trukket handbremse, teending (ladekontrol), for
lavt olietryk og benzinreserve. I den prevekerte
vogn var der elektrisk opvarmet bagrude, og
kontrollampen for denne er indbygget i kon-
takten. P4 forpanelet er der elektrisk cigaret-
taender, og under forpanelet er chokeren anbragt.
Der er tre reguleringshdndtag for varme- og
ventilationsanlaegget, og desuden er der separat
afspeerring i de to friskluftdyser i forpanelets
sider. I hojre side af forpanelet er der et afldse-

-ligt ‘handskerum, og under hele forpanelet er




der en pakkehylde. I en konsol pd kardantunne-
len er den korte gearstang anbragt, og den har
en effektiv afspeerringslds til bakgearet. Des-
uden er kontakten til det elektrisk styrede over-
gear indbygget i gearstangens handtag. Foran
gearstangen sidder askebsegeret, der kan veere
lidt vanskeligt at nd, nar sikkerhedsselen er kor-
rekt speendt, men til gengeeld ligger de tre kon-
takter bag gearstangen helt rigtigt for betje-
ning i blinde. Det er kontakten til lygterne med
stillinger for positionslys og ner/fjernlys, en
kontakt til hjeelpelygter og viskerkontakten. Bag
disse kontakter sidder en trykknap til den elek-
triske vindspejlsvasker.

Blinklyskontakten til venstre under ratstammen
bruges samtidig som nedblendingskontakt, horn-
kontakt og kontakt for overhalingslyset. Hand-
bremsegrebet er anbragt mellem de to separate
forsaeder, der ligesom bagseedet er betrukket
med nylon pé de flader, kroppen direkte er i be-
roring med, medens resten er sort kunststof.
Rattet er bekleedt med skind, og da der kun er
to eger, er der god udsigt til instrumenterne.
Man indtager en udmerket korestilling, og
pladsforholdene er gode bade ved for- og bag-
saede.

Koreegenskaberne

Motoren er meget startvillig, og chokeren kan
meget hurtigt seettes helt ud af funktion. Gear-
skiftet gar let og preecist, og vognens betjening
er i det hele taget let og logisk, s& man foler
sig hurtigt hjemme i vognen.
Accelerationsevnen er absolut udmaerket uden at
veere sd overvaeldende som i de biler, der har
overdadig motorkraft. Det er helt givet, at man
har rigelig accelerationsevne til den daglige tra-
fik, fordi vognen i virkeligheden er temmelig
lavt gearet. Det skal dog bemeerkes, at bagaksel-
udvekslingen pa 3,9:1 er den ordinsere udveks-
ling, der benyttes i badde Vauxhall Victor Super
og Victor 2000 SL. !

I dette tilfezelde kan man virkelig maerke over-

gearet, der har en udveksling pa 0,788:1, idet
vognen ved 1000 omdr./min. pd motoren kerer
26,4 km/t i topgear uden overgear og 33,9 km/t,
nar overgearet er i funktion. Overgearet virker
bade pa tredje og fjerde gear, men tredje gears
overgear er ret overfledigt, da der nsesten ikke
er forskel pd udvekslingsforholdet i tredje gear
med overgear og fjerde gear uden overgear.
Den lave totalgearing, nar overgearet ikke er i
funktion, bevirker, at man kerer overordentlig
smidigt og uden synderlig anvendelse af gearene
i neertrafik eller bykersel. Nar man derimod
seetter overgearet i funktion pd landevejen, ned-
saettes stojniveauet ganske meerkbart, og samti-
dig opnar man naturligvis en bedre benzingko-
nomi. Den mekaniske funktion af overgearet er
temmelig brutal, og det foles naesten som om
man blev sparket af en traktor, nir man med
kontakten seetter overgearet i funktion eller ta-
ger det ud af funktion. Bade for at sklne trans-
missionen, sig selv og sine passagerer ger man
derfor klogt i at benytte koblingen ved skift-
ning af overgearet ganske pd samme made, som
nir man skifter de evrige gear. Hvis man fra
forholdsvis moderat hastighed pa f.eks. 80 km/t
korer med overgearet i funktion og skal fore-
tage en hurtig overhaling, kan man szette over-
gearet ud af funktion samtidig med, at man
skifter fra fjerde til tredje gear, og sd har man
en gevaldig accelerationsevne til radighed.

Der er en valdig fin balance i 4/90, og dens op-
forsel- p4 en motorbane kert lidt hardt beretti-
ger mere til det sportlige tilsnit end det rent ud-
styrsmeessige. Ved almindelig landevejskorsel op-
forer vognen sig derfor ogsd eksemplarisk i alle
sving, og styringen ligger mellem neutral og
svag understyring.

Retningsstabilit\eten er god lige til tophastighed,
og vognen ma betegnes som tilfredsstillende si-

Peene linier og passende rummelighed preeger 4/90, men frem
for alt er der en god vaegtfordeling og god balance i vognen.




P& dette snit af motoren
ser man knastfelgerne
med de kileformede, skrat-
stillede indstillingsbolte.
Det fremgér tillige af teg-
i at stremfordéier,
benzinpumpe og oliefilter
er let tilgeengelige.

4 ddevindsstabil. Sidevinden meerkes hovedsagelig

som vigende bevaegelser til siden uden storre
vinkeldrejninger, og der skal vere ret kraftig
vind, for man i det hele taget maerker noget til
folsomheden pa dette punkt.

Vognens styrefelsomhed kan betegnes som »me-
dium« — den kan udfere en undvigemangvre
passende hurtigt, men der er andre biler, der
kan gore det bedre, ligesom der er ikke sa fa bi-
ler, som ikke kommer pa hejde med 4/90 i den-
ne disciplin. Ikke desto mindre foles 4/90 let i
sine beveegelser, og da vi lidt senere foretog en
provegallop i en Ventora med automatgear, faldt
alt ud til fordel for 4/90. Ventora har en seks-
cylindret motor, og pd grund af dennes noget
storre veegt bliver vognen ikke alene mere sty-
retreeg, men fjederkarakteristikken er ogsa ble-
vet eendret, hvilket giver helt andre kereegen-
skaber. I Ventora marker man rokkende bevae-
gelser sideleens af bagvognen pd grund af Pan-
hard-stavens mindre gunstige geometri, og den-
ne model er ogsa mere sidevindsfelsom end 4/90.
Ventora kerer bedst, nar der er to personer pa
forseederne og to personer pa bagseedet, medens
4/90 kerer nogenlunde pd samme made uanset
belastning. Derfor kom vi til det resultat, at 4/90
er bilen frem for Ventora, skent det tilsynela-
dende er samme bil blot med forskellige moto-
rer og forskelligt transmissionssystem.
Affjedringen er forholdsvis bled og komfortabel
uden at give anledning til steppen med hjulene

628

pa en ujavn vej. Selv ret betydelige ujsevnhe-
der absorberes udmszerket, og kun ndr der er
ujeevn belegning i et sving, kan der ved hurtig
korsel komme let kantende udskridninger af
bagvognen.

Vauxhall 4/90 mé siges at veere ret sporsikker,
og der skal keres temmelig hérdt, for der frem-
kaldes en jeevn udskridning pd alle fire hjul.

specifikationer

Importer: General Motors International A/S, Alders-
rogade, Kebenhavn N.

Motor: Fire-cyl., overl. knastaksel, vandkglet. Boring
95,25 mm, slagleengde 69,24 mm, slagvolumen 1975
ccm, kompressionsforhold 8,5:1, maksimaleffekt 113
hk (SAE) ved 5.400 omdr./min., maksimalt drejnings-
moment 17,5 kpm ved 3.400 omdr./min. Litereffekt
SAE 57,2 hk/l. Fem hovedlejer, tandrem til knast-
aksel.

Transmissionssystem: Tgr enkeltplade membrankob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh mellem
alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,3:1,
2,145:1, 1,413:1, 1:1, bundgear. Overgear virkende
pa tredje og fjerde gear. Udveksling 0,778:1. Bag-
aksel: hypoidfortanding, udveksling 39:1. Dakstor-
relse: 175/70 HR X 13.

Hjulopheengning: Forhjul i korte og lange tveerstil-
lede svingarme, skruefjedre, teleskopdeempere,
kraengningsstabilisator. Baghjul i stiv bagbro, reak-
toinsarme, momentarme, panhardstav, skruefjedre,
teleskopdampere.

Bremser: Forhjul 255 mm skivebremser, totalt be-
leegningsareal 114,8 cm’. Baghjul 229 mm tromle-
bremser, totalt belaegningsareal 447 cm?. Fabrikat:
Girling, servoforsteerker.

Elektrisk anleeg: 12 v, generator 500 watt, akkumu-
lator 39 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4488 mm, total bredde 1699
mm, total hejde 1313 mm, akselafstand 2591 mm,
sporvidde for 1387 mm, bag 1372 mm, fri hojde fra
vej 132 mm, benzintank rummer 54 liter, oliesump
rummer 4,25 liter, kolesystem 9,0 liter. Egenvaegt
1086 kg. Effektvaegt 9,6 kg/hk. Tophastighed 162
km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min. i topgear:
26,4/33,9 km/t. Venderadius 5,1 m. Tandstangssty-
ring.

Pris: kr. 40.682,—.

Tekniske oplysninger: Karburatorer: 2 stk. Zenith
175 CD-2S. Teendrer: AC 42 TS, elektrodeafstand
0,7—0,8 mm, kontaktafstand 0,021”—0,023", forteen-
ding 9°, indsugning: 0,007"—0,010”, udbleesning:
0,015"—0,018" ved varm motor. Daektryk forhjul 24—
28 p.s.i., baghjul 24—28 p.s.i. Gearkasse rummer
1,7 liter SAE 90 EP (inkl. overgear). Differentiale
rummer 1,4 liter SAE 90 EP.




Bremserne er effektive ved et ret lavt pedal- Alt i alt m& man sige, at der er god fornuft i
tryk, og det er i virkeligheden lidt for lavt til en Vauxhall 4/90, for med den lille knap til om-
korrekt dosering af bremsetrykket hver gang pd  stilling af overgearet kan man enten rade over
en glat vej. Det skal navnes, at man med en fortreffelig accelerationsevne og god smidighed,
friktionskoefficient pd ca. 0,2 svarende nogen- eller man kan reducere stsjniveauet og fa et
lunde til fastkort sne ved gentagne forseg med fornuftigt benzinforbrug. Bade gennem den rige-
en begyndelseshastighed pd 60 km/t fik bremse- lige instrumentering og gennem vognens opfor-
leengden til at svinge mellem 45 og 70 meter. sel har man en sikker fornemmelse af at kore
Det er helt i orden, hvis man ved det forste for- en bil, som man virkelig behersker og har kon-
sog kommer ud pd 70 meter og derefter kan af- trol over. Kvaliteten og ikke mindst samlekvali-
stemme bremsetrykket séledes, at man allc de teten virker veesentlig mere tillidsindgydende
folgende gange kan gere det pd 45 meter, men end p& engelske biler i almindelighed. Den ene-
nér man med s& lille en variation i pedaltryk- ste betydende fejl, vi kunne finde bortset fra
ket, at man ikke kan maerke det, skiftevis brem- den vanskelige bremsning i glat fere var util-
ser pd 45 og 70 meter, m& man sige, at det ikke  streekkeligt neerlys, og det er i grunden lidt for
er koreren, der er noget galt med, men brem- darligt, at man nu om stunder fremstiller hur-
serne der er forvanskelige at betjene. tige biler, der ikke kan preestere sikker kersel
Stejniveauet er veesentligt lavere end for de tid- efter morkets frembrud. Det er meget udmeer-
ligere Vauxhall-modeller af denne sterrelse, men ket at smtte plads af til en kontakt til hjalpe-
ved de storre hastigheder optreeder en del vind- lygter, men det ville veere bedre med tilstraek-
stej omkring karrosseriet. Der er ingen trans- keligt lys fra de almindelige lygter. Hvad hjeel-
missionsstej bortset fra den ganske svage hyle- per det med et overdadigt fjernlys, nar vi i nu-
tone fra overgearet i funktion, og hjulstejen er tidens taette trafik pa naesten alle degnets timer
absolut holdt nede pd et minimum. hovedsagelig ma kere med neerlys.

Varme- og ventilationsanlsegget virker fortrsef- Desveerre er det jo séddan, at Vauxhall har haft
feligt, og der er god luftgennemgang. Det viste forskellige mindre heldige modeller og »argan-
sig dog at veere nedvendigt at benytte bleeseren ge« igennem de senere ar, og pa den made heef-
pé laveste hastighed, ndr man kerer med mode- tes der let en plet pa et bilnavn, men som det
rat hastighed, hvis forruden i en regnbyge skal indledningsvis blev bemeerket, har Vauxhall ta-

holdes fri for dug. get sig gevaldigt sammen med denne model. W
A
A
i Maksimaleffekt HK SAE N
0—-40 kmi/t 3,1 sek.
0—60 km/t 6,1 sek.
0~-80 km/t 9,3 sek. 1
0-100 km/t 14,8 sek. - VA .
0—400 meter 19,6 sek. i /| 7‘ e
50~80 km/t 4. 9. u.overg. 89 sek. L X / %
50—-80 km/t 4. g.-m.overg. 11,9 sek. A 74 N
60—100 km/t 4. g. u. overg. 11,7 sek. / S
60—100 km/t 4. g. m_overg. 16,7 sek. y
- Drejningsmoment kpm. ;
y
Uden overgear /i
60 km/t 6,7 1/100 km - i
Kkm/t 7,77 1/100 km 7
100 km/t 8,62 1/100 km va
120 km/t 11,10 1/100 km 20 //
Med overgear '/ 2LITRE 'S’ PETROL |
80 km/t 7,00 1/180-km 5 oL
100 km/t 8,00 ;[-mg km 800 200 %00 2000 2400 00 9200 500 4000 o 2000
120 km/t 9,96 1/100 km OMDR/MIN
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Vi giver motoren

‘“ “e_“? ‘ A

| en serie artikler vil vi
gennemga de forskellige
justeringer, som
»hjemmemekanikeren« selv
kan foretage for at fa

mest muligt ud af sin motor.
Vi begynder her med
teendingssystemet.

Hvordan B

med ) | 1
Stromfordelerens

N. Thorlacius-Ussing kn nt u kte r ?

1 SMJ 3/68 bragtes artiklen »Hundehus specialg,
der redegjorde for tuningsmuligheder og omkost-
ninger, hvis man ville have flere heste ud af den
populere BMC Mini. SMJ loftede samtidig sag-
ligt en advarende pegefinger — og idag hvor tu-
ningsudstyr til en masse andre vogne er kommet
i handelen og interessen for tuning er stigende,
kunne det maske vere nyttigt at gere opmeerk-
som p&, hvor meget man kan f& ud af bare at
rense, justere og smere maskineriet — altsd det
man kalder tune-up. ‘

Tune-up betyder egentlig at stemme instrumen-
ter — i bilsproget at justere de forskellige kom-
ponenter, der er betydende for motorens effekt-
balance og gkonomi.

Der er meget at hente hjem, dersom man i over-
ensstemmelse med instruktions- eller verksteds-
bogen holder sin vogn korrekt justeret. Ikke
mindst i en tid, hvor forureningsdi}len florerer
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og opfinderne kappes om at frembringe spaen-
dende ting til uskadeliggerelse af udstedsgassen,
vil det veere af betydning, at bilmotorerne hol-
des perfekt justeret, s vestenvinden ikke skal
£3 alt for meget at sleebe vaek!

Bogen »Mil bil og jeg« vil kunne give det biltek-
niske overblik og den praktiske viden, som er
grundlaget for ethvert vedligeholdelses- og ju-
steringsarbejde.

Forst nar man har gjort sine egne erfaringer og
virkeligt leert hvad et tune-up betyder for acce-
lerationsevnen og driftsskonomien, vil man vzere
i stand til sagligt at vurdere, om man skal ga i
gang med en eller anden form for tuning, og om
prisen for en sddan vil std i rimeligt forhold til
de forventede fordele.

Et blik i motorrummet viser klart at alle teend-
kabler udgar fra fordeleren, som vi igvrigt fore-
treekker at kalde den. En fejl i fordelen betyder




fejl i hele teendingssystemet, og dermed darlig
motorgang, nedsat effekt og darlig skonomi. Fejl
i fordeleren skyldes naesten altid manglende ju-
stering og rensning, forbreendte kontaktpunkter,
overdreven eller manglende smering, men ogsd
korrosion p& grund af kondensvand og ozondan-
nelser kan veaere arsag til at fordeleren ikke vir-
ker, som den skal.

Vi kommer ikke uden om at afmontere fordele-
ren, dersom et virkeligt grundigt rensnings- og
justeringsarbejde skal udferes, det er derfor vig-
tigt neje at maerke sig fordelerens stilling, roto-
rens placering i forhold til fordelerhusets periferi
samt krumtappens stilling i forhold til motoren
f.eks. teendings-el. topmeerkets placering fer for-
deleren afmonteres, sdledes at det bliver muligt
at genmontere fordeleren i omtrent samme stil-
ling.

Inspektion -

Det er altid klogt at foretage en grundig inspek-
tion lige fra det ejeblik fordelerdeekslet aftages.
Vi kontrollerer om der er kondensvandsdraber,
olie- og smeremiddelafseetninger og snavs iev-
rigt. Teetningen omkring fordelerakslen kan jo
veere slidt og defekt sdledes at dampe og oliestov
fra  krumtaphuset treenger op i fordeleren — er
dette tilfeeldet ber fordeleren sendes til hoved-
reparation hos Bosch eller Lucas eller hvor den
nu herer hjemme. Der er dog intet i vejen for,
at man selv kan foretage en hovedreparation,
men det forudssetter naturligvis, at man rader
over det fornedne veerktsj og originalt reserve-
delskatalog, og en eller anden veerkstedshandbog,
der beskriver adskillelse og samling af fordele-
ren.

Udviser fordelerakslen et péafaldende stort ra-
dialt slub, og er den tilmed gammel, ber man
overveje en udskiftning. Men husk den skal ud-
skiftes med en tilsvarende ny af samme type og

Lucas fordeler fra Austin/Morris Mini D>
1) Spaendeplade
2) Fordelerdaksel
3) Rotorkul, virker tillige som dsempermodstand
4} Rotor.
5) Kontaktszet, nu aflost af Quikafit
6) Kondensator
7) Klemme for primeer
8) Beveegelig afbryderplade
9) Bundplade
10) Stelforbindelse
11) High lift kam
12} Svingklodsfjeder
13) Forbindelsesstykker for svingklodser
14} Svingklodser
15) Fordeleraksel med avanceringsplade
| 16) Fjederklemmer for fordelerdeeksel

17} Vakuu ) 3 membrandise
18) Besning for fordeleraksel
19) Trykskive

20} Kiokobling for fordeleraksel
21) Speendstift for klokobling

nummer, da avanceringsmekanismen er seerlig
specificeret for hver enkelt motor.

Er der imidlertid kun tale om rutinemeessig tune-
up retter vi opmaerksomheden mod kontaktseettet
eller »platinerne« — vi drejer krumtappen sa at
kontakterne er helt abne.

Er kontaktfladerne pceene, solvgrd, matte eller
glatte, tyder det pd en korrekt kontaktfunktion.

Er kontaktfladerne merke, »sortbreendte« og evt.
med merke aflejringer, kan drsagen veere for-
breendte smeoremiddelrester. Disse kan evt. fjer-
nes med lidt triklorethylen.

Er kontaktfladerne selvgrd, men med steerk kra-
ter- og spidsdannelse over hele fladen, er kon-
takterne blot nedslidte efter ellers korrekt funk-
tion. Kontakterne ber udskiftes.

Er kontaktfladerne kraftigt forbrendte og med

bld anlebningsfarve, er der tale om for stor pP

631




1) Fordelerdaeksel
2) Rotor
3) Kontaktseet

5) Kam

7) Svingklodser
8) Fordelerhus

Membran

Bosch fordeler fra Volvo P 544

4) Afbryderplade, bevaegelig

6) Fjeder for svingklodser

9) Vakuumregulatorens membrandase

=
For

afbryderplade

Returfjeder for membran og

forbindelsesstang
Teetningsring

14) Skiver

15) Klokobling for fordeleraksel
16) Kond , let til lig
for udskiftning

Fordeleraksel

Olievaege

Skrue for primeer, klemme 1
Skiver

Isolationsskiver

Fjederskive

Motrik for primzer, klemme 1
Rotorkul

13)

17)
18)
19)
20)
21)
22)
23)
24)

til bevaegelig

 strompassage, som folge af defekt kondensator,

N

eller for stort stremforbrug i spolens primeere
viklinger. Kondensatoren skal sd udskiftes tillige
med spolen, dersom sidstneevnte ogsd er defekt.

Krater- og spidsdannelser

Dette faenomen ma stort set betragtes som nor-
malt, idet der altid vil ske en materialevandring
fra anoden (positive kontaktpunkt) til katoden
(negative kontaktpunkt) nar kontakter er lige ved
at abne. Det er i virkeligheden en ganske lille
afsmeltning, der finder sted, umiddelbart for
kontaktfladerne slipper hinanden, idet kontakt-
fladernes bergringsareal bliver mindre og strem-
teetheden derfor sterre. Nar stremteetheden lige
for det endelige slip er maksimale, er tempera-
turen det ogsd, hvorved nogle molekyler af wol-
framlegeringen smeltes af og feres over pa den
negative flade.

Ved et nejagtigt monteret kontaktszet og meka-
nisk stabil kontaktfunktion vil spidserne passe
ind i kraterne uden at genere pd nogen made,
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men er der slup og vibrationer i den beveegelige
kontaktarm er det klart at kontaktfunktionen
forstyrres og dermed ogsad tendingstidspunktet,
idet spidserne sa vil ramle ind i kratersiderne og
dermed skabe kontakt fer tiden.

Problemet fir betydning, dersom et kontaktsaet
mekanisk har virket preecist i lange tider, sa der
pa den méde er blevet opbygget betragtelige kra-
ter- og spidsdannelser, hvorefter slitage i kon-
taktarmens leje bevirker sterre og sterre vibra-
tioner.

Modsat vil kontaktflader, der fra begyndelsen
udsaettes for en vis glidning indbyrdes ikke ud-
vise sd udpreeget en tilbgjelighed til krater- og
spidsdannelser, fordi de sma spidser fra starten
bliver »sldet« af.

Krater- og spidsdannelserne medferer dog en ju-
steringsmaessig ulempe, idet maling af kontakt-
afstanden med segerblad ikke leengere kan ud-
fores — i stedet m& man sa foretage en kamvin-
kelmaling.

Kamvinkel

Kamvinklen, dwellvinklen eller pa dansk lukke-
vinklen er den vinkel, fordelerakslen drejer,
mens kontaktszettet er lukket.

Denne vinkel er specificeret for de enkelte typer
fordelere, dog saledes at fordelere med forskel-
lige numre og altsa forskellige avanceringskarak-
teristikker udmeerket kan have og ofte har sam-
me lukkevinkel. Kamvinklen kan veere forskel-
lig for de forskellige fordelerfabrikater, men er
iseer afhaengig af, om fordeleren er beregnet for
3,4 eller 6 cyl. motorer osv.

En vinkel maéles normalt i grader, men denne
seerlige vinkel kan ogsd maéles i procent.

Har vi en 4 cyl. motor, ma vi have 4 dbne/lukke-
funktioner for hver hele omdrejning, fordeler-
akslen foretager, dvs. 90° til hver &bneflukke-
funktion; forudseetter vi nu, at kontaktssettet er
lukket i de 45° af de 90° er kontakterne ogsa luk-
ket i 50 pct. af de 90°. Tilsvarende for en 6 cyl.
motor har vi 60° til hver &bne/lukkefunktion —
er kamvinklen her 30°, er den altsd ogsa 50 pct.
P& veerksteder og provestationer maler man kam-
vinklen med elektroniske apparater, der med en
omskifter stilles til 3 og 6 cyl. eller 2 og 4 cyl




Brugte man grader skulle man sd have flere ska-
laer til samme viser, ndr man maler i procent
behever man kun én skala, hvorved man udeluk-
ker fejlleesningsmuligheder.

Nu er det jo ikke alle SMJs leesere, der er i be-
siddelse af elektronisk kamvinkelmaler, men vi
klarer os pa anden vis.

Vi keber eller laver en gradskive, inddelt i 360°
— i centrum af denne skruer eller limer vi den
gamle rotor, samtidig med, at vi ofrer en ny ori-
ginal til vor fordeler. En viser kan vi lave af et
stykke staltrdd som vi fikserer pd fordelerhuset.
En positionslyspaere med paloddede ledninger og
krokodilleclips benyttes som prevelampe. Den
ene krokodille anbringes pa den bevagelige kon-
taktarm, den anden til stel. Er fordeleren stadig
pa plads i motoren, seetter vi teending til, og pro-
velampen vil da veere slukket sd laenge kontak-
terne er lukkede. Er fordeleren afmonteret ind-
skyder vi et batteri f.eks. mellem stel-krokodil-
len og fordelerhuset, prevelampen vil i dette til-
feelde lyse op sa leenge kontakterne er lukkede.
Ved nu at dreje fordelerakslen langsomt i dens
normale rotationsretning samtidig med, at vi hol-
der gje med provelampe og gradskalaen pa ski-
ven, kan vi afleese kamvinklen med ganske god
nojagtighed.

Svarer kamvinklen til den i instruktions- eller
vaerkstedsbog anferte veerdi, og kontaktfladerne
igvrigt skennes normale, er der ingen grund til
at foretage eendringer i tingenes tilstand, forud-
sat at teendingssystemet virker korrekt.

Normale kontaktfla-
der, normal krater-
og spidsdannelse
ses centralt pad kon-
taktfladerne.
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Ebne/lukkefunktionen for en 4 cyl. motor
1) Kontaktafstand

2) Abningsvinkel

3) Kamvinkel, lukkevinkel

Bosch fordeler Stélfjeder

Klemme 1

Lejebesnin
Fedtkop : 5

Kontaktarmens

Beveegelig lofteknast

kontaktarm

Atbryderplade

Kontakter /

Betastelsesskrue
Fast kontaktarm

Indstillingsbolt

Afviger kamvinklen imidlertid mere end den i
specifikationerne fastsatte tolerance, normalt —+
39, skal kontaktafstanden justeres.

En foregelse af kontaktafstanden fra 0,3—0,4 mm
svarer til ca. 5° mindre kamvinkel og dermed ca.
5° (krt°) hejere teending, og omvendt.

Justering af kamvinklen og dermed kontaktaf-
standen sker ved at losne kontaktpladen ganske
lidt, hvorefter man med en skruetrseekker i den
V-formede rille (Lucas) eller indstillingsskruen
(Bosch) forsigtigt drejer kontaktpladen s& at
kamvinklen bliver korrekt, hvorpd skruen, der
skal holde kontaktpladen fast, tilspsendes, og
kamvinklen efterkontrolleres.

Udskiftning af kontaktsaettet

Viser kontaktudseendet, at kontaktseettet skal
udskiftes, er det klogt at afmontere fordeleren,
da denne ofte er anbragt seerdeles ubekvemt i
motorrummet — der kan jo ogsa veere andet galt
med fordeleren end lige netop kontaktsaettet, og
s& skal sidvel en kamvinkeljustering alene som
kamvinkeljusteringen efter udskiftning af kon-
takterne jo altid efterfelges af en kontrol og evt.
justering af teendingstidspunktet. Ved sidstnsevn-
te skal man alligevel lgsne fordeleren og dreje
den til teendingstidspunktet eller grundindstillin-
gen er korrekt.

Steerkt breendte kontakter kan skyldes for stort
stremforbrug i spolen eller en gradig sportsspole,
forkert eller defekt kondensator, men ogsd de-
fekt ledningsforbindelse til kondensatoren kan
spille ind. Det er derfor en god ide ogsd at ud-
skifte kondensatoren, ndr man nu er i gang.
Affiling af kontaktpunkterne er ingen god les-
ning, men kan selvfelgelig klare problemerne for
en stakket stund, men symptomerne pa fejlfunk-

tion i fordeleren vil hurtigt komme igen — an- PP
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Lucas fordeler

@
@ Kontaktarm

Rotor

Her smeres /
fordelerakslen ~ Kontakt-
armens

aksel

Tendings-
forstillerskrue

Kaerv til
indstilling af
kontaktafstand'

Fastspandingsskrue
til kontaktpladen

7

’ Her smeres centrifugalavancerings-
systemet

strengelser og preecision i arbejdet pd en forde-
ler tillige med nedvendige udskiftninger vil altid
lonne sig, under forudscetning af, at-man anven-
der originale reservedele.

Lucas har lanceret et fikst og hurtigt monteret
kontaktseet Quikafit tune up kit passende for nae-
sten alle Lucas fordelere. Saettet indeholder en
komplet kontaktplade med fast og beveegelig
kontaktarm og feerdigmonteret fjeder, det hele
er én del, der monteres med én skrue. Endvidere
indeholder szettet en kondensator, der ligeledes
monteres med én skrue.

Det lyder jo unszegteligt veeldigt nemt, og er det
for si vidt ogsd, men vi ma dog anbefale, at man
kontrollerer kontaktfladernes indbyrdes place-
ring og evt., dersom det er nedvendigt, retter det
faste kontaktpunkt, sd kontakternes bererings-
punkt bliver central. Lucas anbefaler efterkon-
trol og evt. efterjustering af kamvinklen, ndr man
har kert 800 km med de nye kontakter.

Bosch kontaktseettene leveres i en plasticeske

og bestar af en kontaktplade med det faste kon-
taktpunkt sam en »les« bevaegelig kontaktarm
med fjeder. Bosch lesegger megen vaegt pd om-
hyggelig indjustering af den beveegelige kontakt-
arms axiale spillerum pé lejetappen. Til dette
formal kan leveres justeringsskiver i tykkelserne
0,2, 0,1 og 0,00 mm. Med disse skiver justerer
man forst hejden af den bevaegelige kontaktarm,
dernzest anbringer man skiver oven pa kontakt-
armens besning, der er af isolationsstof, til det
axiale spillerum er mindst muligt samtidigt med,
at kontaktarmen har fri bevaegelighed, nar lase-
klemmen er monteret. Dernaest foretages den
eventuelle indbgjning af det faste kontaktpunkt,
si kontaktfladerne bliver parallelle og bergrings-
punktet centralt.

Smering ved kontaktskift

Kontaktfladerne renses efter monteringen om-
hyggeligt med en fnugfri klud veedet med tri-
klorethylen — dette gaelder begge fabrikaters
kontakter.

Lucas anbefaler en ganske let smering af for-
delerkammen med Shell Retinax A, Bosch an-
befaler Bosch fedt Ft 1 v 22, der skal i begge
tilfzelde ikke bruges mere fedt, end hvad der sva-
rer til rumfanget af det faste kontaktpunkt! End-
videre skal Bosch-fordelerens lejetap for den be-
veegelige kontaktarm smeres med samme fedt i
samme meangde.

Forskellige fordelerfabrikater

Principielt er der kun ringe forskel p& de en-
kelte fordelerfabrikater, selv om konstruktions-
detaljerne kan variere lidt i udformningen. Det
vil altsé veere klogt at notere sig fordelertypen og
fordelernummeret, nar originale reservedele skal
inkebes.

Og keob kun originale kontaktseet, selv om bil-
ligere uorginale kan fas — de uorginale er af rin-
gere kvalitet og ikke altid fremstillet med de
snaevre tolerancer, der ved korrekt montering
netop vil give den korrekte kontaktfunktion, som
jo gerne skulle blive resultatet af anstrengelser-
ne.
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Til venstre: Eksempel pd nedslidt
kam, udskiftning nedvendig

I midten: Eksempel p& nedslidt
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Vi har her kun omtalt Bosch og Lucas, da disse
to fabrikater er de mest udbredte — behandlin-
gen af andre fabrikater adskiller sig ikke vee-
sentligt fra de her omtalte.

Generelt ma man vist konkludere, at Bosch kon-
taktsettet er mere nejagtigt udformet og kor-
rekt, forskriftsmeessig montering tager noget
leengere tid.

Lucas kontaktseettet er knapt s& gennemfort i
preecision, men til gengaeld hurtigt at montere.

I samme &ndedrag mé det dog tilfejes, at en del
af den i Bosch-konstruktionen nedlagte praecision
gar flgjten ved den arbejdspraksis, der er gsengs
pa veerksteder nu om stunder — Lucas har taget
hejde for netop dette, idet Quikafit kontakterne
i visse tilfeelde kan vaere hurtigere og nemmere
at montere.

I nezeste tune-up artikel vil fordelerens avance-
ringsmekanisme blive beskrevet tillige med den
kontrol og justering af teendingstidspunktet, der
nedvendigvis altid m& foretages, nar et nyt kon-
taktseet er installeret.

Bestaende
kontaktsaet

Bosch kontaktsaet

1) Laseklemme

2) Justeringsskive for axialt spillerum

3) Bevaegelig kontaktarm med lejebesning af isolati f

9

4) Lejetap for beveegelig kontaktarm

Lucas Quikafit kontaktseet [>

A)
B)
C)
D)
E)
F)
G)
H)
U}

K)
L)

Rotor

Motrik

Isoleret klemme for primzer

Kondensatorledning

Bevaegelig kontaktarm

M i krue, til ing af nyt | ktszet
R R S L

Metrik for nylonskrue

Lejetap for bestdende kontaktszt, benyttes som monteringstap
for Quikafit kontaktszet

Kam

V-formet rille for skruetraekker ved justering af

kontaktafstanden (kamvinklen)
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50 ar med Aston Martin

Pa Crystal Palace banen i London kunne man
den 11. juli se et imponerende optog af 114 Aston
Martin modeller fra argang 1923 til splinternye
1970 modeller — fra enszedede racere til sjeldne
specialkarrosserier. Anledning: Aston Martins 50
ars jubileeum.

Det var altsd i 1920, den ferste vogn med navnet
Aston Martin sd dagens lys. De to entusiastiske
stiftere af foretagendet, Lionel Martin og Robert
Bamford, havde pa daveerende tidspunkt to mo-
deller bag sig, den ene bygget i 1913 og den an-
den i 1919, men disse vogne var dels navnlese,
dels ma de betegnes som hjemmestrikkede ba-
starder.

Den ferste vogn fra 1913 blev bygget pa det ita-
lienske Isotta Fraschini chassis konstrueret af
Etore Bugatti, og som motor benyttedes en Co-
ventry Simplex. Nogle af de samme komponen-
ter genfandt man i 1919 udgaven, hvis alt andet
end elegante linier blev forveerret af en heeslig
messingkoler fra en Minerva. Begge vogne del-
tog i navnlig bakkeleb, og overalt hvor 1919 mo-

dellen viste sig, blev den kun kaldt »kulkassenc,
da den ved bemeldte kolers hjeelp havde en
umiskendelig lighed med en solid engelsk kul-
kasse med messinglag.

De to stiftere af Aston Martin havde allerede for
den forste verdenskrig dannet et lille firma med
speciale i tuning af Singer biler til trials og
bakkeleb, og det var bakkelebet ved Aston Clin-
ton, der sammen med Martin’s efternavn kom til
at danne det bilnavn, som senere skulle opna sa
megen bergmmelse.

Lionel Martin var bade racerkerer og sports-
entusiast. Af respekt for hans navn og i tillid til
den nye vogns saglige enkelthed blev mange af
datidens bedste keorere interesserede i det nye
meerke. Sammy Davis, der er de engelske motor-
journalisters nestor, og som i sin tid var en kendt
kerer, bl. a. som medlem af Bentley Boys, siger:
»Lionel havde mange venner, der alle havde per-
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Vinderen fra Spa 1948 var denne 2-liter
Aston Martin, der byggede videre pad Atom
prototypen fra fer krigen. Man kan vel til-
lade sig at kalde den en noget speciel
vogn med den udvendige héndbremse og
tankskaermene.

<IModel DB 2-4 er ikke nogen lille let
sportsvogn, men tvaertimod et temmelig
gigantisk keretej.

DB 3 var temmelig klodset og kantet sam-
menlignet med DB 3 S, der havde bledere
linier, men nzeppe lavere luftmodstand.

sonlig interesse i Aston Martin, hvilket var med-
virkende til at give vognen det ry, den hurtigt
fik. Der er ikke tvivl om, at vognen vandt sin
berommelse pa banerne, selv om det i nok sa
heoj grad havde noget med ejernes og kerernes
prestige at gere. I virkeligheden var de ferste
modeller ikke szrlig vellykkede pa en racer-
bane.«

Blandt de tro venner var den polske greve Louis
Zobrowski, der bade financierede det lille firma,
Bamford and Martin Ltd., og kerte Aston Martin
i adskillige leb. Vognene blev tilmeldt Grand
Prix med Zobrowski og Gallop ved rattet, og
allerede i 1926 havde man samlet en del sejre
i vidt forskellige lob.

Derimod stod det ikke s& godt til med finanserne,
og i 1925 blev firmaet administreret af en kurator
indsat af kreditorerne. P4 det tidspunkt havde
man kun bygget 50 sideventilede vogne og et




kassen‘‘ til

mindre antal racere. I 1926 blev virksomheden
overtaget af den italienskfedte ingenier, A. C.
Bertelli, der sammen med sin partner, W. S. Ren-
wick, konstruerede en ny 1,5 liter model med
overliggende knastaksel beregnet som en sports-
vogn, der skulle bygges i sterre serier, og forst
da blev produktionen lagt i mere faste rammer.
Som sine forgengere var Bertelli overbevist om,
at motorsporten ville betyde meget for salget
af Aston Martin, og han gik ud fra den tanke,

at hvert ars fabrikstilmeldte baneracere skulle
veere de kommende &rs produktionsmodeller.
Aston Martin havde en del succes p& banerne
bade som fabrikstilmeldte vogne og i hzenderne
pa private kerere, skent vognene var konstrueret
til brug pa almindelig landevej, hvilket gav dem
et veegtmaessig handicap sammenlignet med de
vogne, der udelukkende var konstrueret til bane-
leb. Medens Bertelli sad ved roret, s han Aston
Martin vinde Biennial Cup pd Le Mans og igen
i 1935, da man satte ny distancerekord for 1,5
liter klassen, og denne rekord stod urert indtil
1950.

I begyndelsen af 30’erne gjorde depressionen sig
gzeldende, og det blev stadig vanskeligere for
de sma fabrikker, der fremstillede fa, men dyre
biler. I 1933 gik den financielle kontrol over til
R. G. Sutherland, medens Bertelli koncentrerede
sig om konstruktionerne og bilernes udformning.
Samtidig skete der en omveltning indenfor bil-
industrien, og Aston Martin, der kun havde
bygget sportsvogne, sd sig nu pludselig truet af
almindelige, masseproducerede familiesedaner,
der kunne byde publikum pa ret store hastig-
heder, gode kereegenskaber efter datidens for-
hold, en vis elegance og frem for alt komfort.
Dette forhold var Bertelli klar over, og i 1935
kom programmet ogsd til at omfatte en sedan.
Desuden prevede man at appellere til et storre
publikum ved at benytte de enklere stedstangs-
motorer, der imidlertid ikke virkede tiltreekkende
pa fabrikkens gamle kunder. Indtil 1939 var der
bade sportsvogne og sedanmodeller i produk-
tion, men Bertelli .forlod fabrikken allerede i
1936 som den mand, der utvivisomt har haft den
storste indflydelse pd det ry, Aston Martin skulle
leve videre pa.
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Bertelli’s assistent, Claude Hill, blev hos Aston
Martin, og i &rene for den anden verdenskrig
konstruerede han en ret avanceret model med
navnet Atom. Denne model havde en 2-liter sted-
stangsmotor, uafhengig forhjulsophaengning med
bagudrettede svingarme og elektrisk styret gear-
kasse. Den anden verdenskrig satte en stopper
for dette projekt, der dog kom til at danne
grundlaget for den ferste efterkrigsmodel.
Produktionen var knapt nok kommet i gang, for
man igen var i ekonomiske vanskeligheder, og
i 1947 placeredes en anonym annonce i Times,
hvor fabrikken blev annonceret til salg. David
Brown sa denne annonce, og David Brown havde
som woverste chef for den koncern, der beerer
hans navn, skonomisk magt over tingene. Det
vakte en vis bestyrtelse, da Aston Martin samme
ar blev kebt af traktor- og tandhjulsfabrikanten
David Brown, der imidletid havde en drem om
at fremstille fine sportsbetonede biler.

Ved overtagelsen var Claude Hill, der fortsatte
som direkter, klar med en ny 2-liter model ba-
seret pa Atom-prototypen, og det var ikke van-
skeligt for ham og St. John Horsfall, der aret
for havde vundet det belgiske sportsvogn Grand
Prix i en eldre 2-liters Aston Martin, at over-
tale David Brown til at tilmelde den nye model
til det belgiske Spa 24-timers leb. Indenfor mo-
torsporten var det uneegtelig en overraskelse,
da Horsfall og Leslie Johnson kerte den nye
Aston Martin til sejr to omgange foran deres
nermeste konkurrent.

Denne sejr gav foreget interesse for og tillid
til Aston Martin, hvilket sikkert ogsd har vzeret
medvirkende til, at David Brown kort efter fik
beseg af en reprasentant for en gruppe Lagonda-
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David Brown ses her efter den ferste pre-
vetur i den 12-cylindrede Lagonda i 1954.
Mr. Brown er absolut ikke ukendt med
hurtige biler, for han kerte allerede i ty-
verne pad Brooklands, men opgav motor-
sporten i begyndelsen af 30’erne.

forhandlere, der kunne meddele, at ogsda denne
virksomhed var i ekonomiske vanskeligheder.
David Brown beseggte fabrikken, hvor han blev
imponeret af en ny prototype monteret med en
motor konstrueret af endnu et stort navn nem-
lig W. O. Bentley. Skent man pa& hver sin side
havde noget forskellig opfattelse af den pris,
Lagonda var verd, blev Lagonda til slut ind-
lemmet i Aston Martin’s stald.

Navnet Lagonda lyder sydeuropeeisk, men er
ikke desto mindre en engelsk virksomhed star-
tet af en amerikaner, der slog sig ned i England.
Denne lille fabrik startede i 1905, og den har gjort
udviklingen med fra de forste trehjulede biler
til den imponerende og ganske fremragende V12
model, til hvilken Bentley ogs& havde konstrueret
motoren — en kostbar og ret enestdende bil, der
produceredes til udbrudet af den anden ver-
denskrig.

Bentley’s nye motor var absolut spseendende. Det
var en seks-cylindret 2,6 liter motor (78 x 90 mm)
med to ksedetrukne overliggende knastaksler. Af
hensyn til datidens benzin var kompressionsfor-
holdet sa lavt som 6,5:1, men motoren udvik-
lede alligevel 105 hk ved 5.000 omdr./min. Den
meget stive motorblok havde vade cylinderforin-
ger, og krumtapakslen var lejret i fire hoved-
lejer, der som komplette lejehuse blev monteret
pa krumtapakslen, inden lejehusene blev boltet
til motorblokken. Lagonda var ogsa lidt mere
avanceret med hensyn til' hjulophaengning, da
man til forhjulene benyttede korte og lange tveer-
stillede triangelarme affjedret af skruefjedre,
medens man ophaengte hvert baghjul i en tveer-
stillet triangelkonstruktion skabt af to rer der
havde fat i hjulkonsollen henholdsvis foroven og
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forneden. Affjedringen skete ved hjelp af langs-
géende torsionsstave, og da der altsd var uaf-
hengig baghjulsophengning, var differentialet
fastboltet til X-chassiset, og baghjulenes bremse-
tromler var anbragt inde ved differentialet —
altsd en konstruktion der tog vidtgdende hensyn
til at bringe den uaffjedrede veegt langt ned. Pa
dette tidspunkt benyttede Aston Martin stadig
en stiv bagbro opheengt i langsgédende blad-
fjedre.

1 1948 viste Aston Martin pa London udstillingen
sin »Spa« model som en meget indbydende cabrio-
let, og desuden viste man model DB 1 med 90
hk motor — DB star naturligvis for David Brown.
Med de gode sportsresultater fra Belgien bag sig,
bestemte man sig til at tilmelde tre vogne til det
forste 24 timers leb pd Le Mans efter krigen, og
det var i 1949. De to vogne var rene Aston Mar-
tin modeller, den tredie vogn var et Aston Mar-
tin chassis med Bentley’s Lagonda motor, der
under lobet blev overhedet, s vognen matte
udgi. Den anden vogn kom ud for en ulykke,
der kostede kereren livet, og den tredie sluttede
pa en syvendeplads. Man fortsatte arbejdet med
en kombination af Aston Martin chassiset og
Lagonda motoren i en model, der allerede kaldtes
DB 2. Den havde samme hjulophaengning som
hidtil — altsd stiv bagaksel — men chassiset
var sendret til noget, der kunne minde om en
rumgitterkonstruktion af fa firkantede rer. Mo-
toren havde pa grund af det bedre braendstof
faet kompressionsforholdet sat op til 8,5:1 og med
sterre karburatorer og ventiler udviklede den

nu 120 hk. Som karrosseri benyttedes en to-ders
coupé, og motorhjelm og forskeerme var ud i ét
stykke med frontheengsling, som vi i dag kender
det fra bl. a. Triumph Herald. Det var meningen,
at man ville kere produktionsmodellen i stan-
dardudstyr i banelgb, men pa grund af vaegten,
matte tanken opgives. Med specialkarrosseri af
tyndere plade, brug af letmetal forskellige ste-
der og plasticruder i stedet for glas opndede man
sammen med andre »besparelser« en veegtreduk-
tion pa 220 kg. I standardudgaven var DB 2 nu
heller ikke nogen sinke, for den var god for
180 km/t, og den accelererede fra 0 til 160 km/t
pa 35 sekunder.

I 1950 besluttede man udelukkende at benytte
2,6 liter Lagonda motoren i bade Aston Martin
og Lagonda, men det stod da allerede klart, at
undervognen i Aston Martin ogsa treengte til en
fornyelse. David Brown indkaldte da den kendte
tyske professor Eberan von Eberhorst, der bort-
set fra motoren med hard hand kasserede hele
resten, og meerket matte pa veeddelebsbanerne
indtil videre repreesenteres af den lette DB 2
model, der klarede sig psent uden dog at opna
bemserkelsesveerdige resultater i 1951 seesonen.
Til gengeeld kunne DB2 se tilbage pa en sejr
i bade indexkonkurrencen og i 3-liter klassen pa
Le Mans i 1950. >

DB-6 har italiensk-tegnet karosseri og den 6-cylindrede 4-liters
motor leveres i flere udgaver med karburatorer og i en version
med elektronisk reguleret benzinindsprejtning.




Eberan von Eberhorst’s DB 3 blev feerdig i sep-
tember 1951, og man kunne nikke genkendende
til visse tyske konstruktionsprincipper. Chassiset
mindede meget om den tidligere Auto Union
konstruktion med to langsgdende, stordiametrede
ror som sidevanger forbundet med rertraverser af
samme dimension, forhjulene var opheengt i
langsgdende svingarme affjedret med tveerstil-
lede torsionsstave, og denne konstruktion kunne
egentlig lige s godt stamme fra Porsche. Som
karrosseri benyttedes et let, dbent to-personers,
der opfyldte sportsvogns-reglementet. Baghjulene
var ophaengt i en de Dion aksel med langsga-
ende reaktionsarme og i begyndelsen en Pan-
hardstav (senere Watt-led).

Det var absolut ikke nogen hverdagsbil, men
den var da ogsd udelukkende beregnet som
sportsvogn i dette ords egentlige forstand. Det
viste sig imidlertid, at motoreffekten ikke kun-
ne leve op til de forbedrede kereegenskaber, selv
om man med tre Weber karburatorer var kom-
met op pa 140 hk ved 5500 omdr./min. Slagvolu-
men blev bragt op til 3 liter (83 x 90 mm), hvil-
ket ikke skete uden sma kunstgreb, for cylinder-
foringerne sad for teet til at vaere pa linie, og
derfor blev hveranden cylinder rykket 2,5 mm
til siden, og effekten steg i etaper til 163 'hk, sa
til 180 hk og til slut til 192 hk. Samtidig under-
gik chassiset stadig forandringer bl.a. for at
gore det lettere gennem mere tyndveeggede ror,
og i 1953 var man kommet frem til DB 3 S mo-
dellen, der stadig undergik forandringer, der

forte videre til DBRI/250 og DBRI/300, som ef-
terhdnden ikke kunne opvise mange lighedspunk-
ter med Bentley’s motor eller Eberan von Eber-
horst’s undervogn.

Produktionsmodellerne fulgte meget neje fabrik-
kens racersportsvogne badde med hensyn til mo-
tor og undervogn. I 1954 kom model DB 2-4 med
to nedsezeder, i 1957 kom DB 24 Mk. III og i
1959 DB 4 med seks-cylindret 3,7 liter motor
(92 x 92 mm), der i standardversionen udviklede
204 hk ved 5.500 omdr./min., medens den kor-
tere GT model radede over 302 hk, hvilket gav
vognen en tophastighed pa ca. 225 km/t — det
var denne vogn, der blev annonceret med ac-
celeration fra stilstand til 160 km/t og opbrems-
ning til stilstand pa ialt 26 sekunder.

I 1959 vandt Aston Martin sportsvognenes ver-
densmesterskab med sin DBRI/300, og ikke uden
en vis stolthed kunne man meddele, at der fra
1956 til 1959 kun var bygget fire af disse vogne,
der vandt seks VM lgb, satte fem omgangsrekor-
der og brugte ialt fem 3-liter motorer.

Med model DB 4 begyndte man samarbejde med
bade Zagato og Carozzeria Touring, der tegnede
karrosserierne, og dette samarbejde varede ind-
til 1967, da DBS modellen kom som en helt igen-
nem engelsk konstruktion.

Aston Martin trak sig ud af motorsporten i 1963
for at koncentrere sig om standardproduktionen,
og samme ar kom model DB5 med fem-trins
gearkasse eller automatisk transmission efter
onske. Motorens boring var sat op til 96 mm (3995

1,5 Itr. Ulster-model (1934-36

3 Htr. DB-1 (1948-50)
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cem), og effekten var 286 DIN hk stadig ved 5.500
omdr/min. Den gamle opskrift blev stadig brugt
med to overliggende knastaksler, motorblok og
topstykke stobt i letmetal, vade cylinderforinger,
syv hovedlejer, tre S.U. karburatorer og olieko-
ler. Vognen var ogsd udstyret med skivebremser
pa alle fire hjul og vekselstremgenerator.

DB 6, der blev praesenteret pd London udstillin-
gen i 1965, svarede til DB5 blot med et fire-
personers coupé karrosseri, og den nuveerende
produktion er stadig DB 6 Mk II med cabriolet-
udgaven under navnet Volante. DBS svarer til
DB 5, blot er baghjulsophsengningen pa DBS ud-
formet som en De Dion aksel, der i sideretningen
styres af et Watt-led, som ogsd benyttes til den
stive bagbro med reaktionsarme og skruefjedre
pa DB5. Begge modeller kan leveres med den
hardere tunede Vantage motor, der med et kom-
pressionsforhold p& 9,4:1 og tre Weber dobbelt-
karburatorer udvikler 330 hk DIN ved 5.750
omdr./min. Skulle man ikke veere tilfreds med
240 km/t i tophastighed og en accelerationsevne
ud over det almindelige, kan man velge DBS V8
med en 90° V8 motor pd 5340 ccm med fire over-
liggende knastaksler og Bosch ottestemplet ben-
zinindsprejtningssystem. Hvor stor motoreffekt,
man rader over, bevarer fabrikken som en hem-
melighed, men man legger ikke skjul pa, at det
er den hurtigste vogn i sin slags, fabrikken no-
gensinde har bygget, og det menes, at det er ver-
dens hurtigste fire-personers bil. Tophastigheden
opgives til 273 km/t, og accelerationstiden fra

DB-3S (1955-—56)

stdende start til 60 m.p.h. (97 km/t) opgives til
5,7 sekunder — ganske godt for en vogn med en
egenvaegt pa 1727 kg.

Maske er det netop i vaegten, man far en lille
forklaring pa, at Aston Martin er en temmelig
dyr bil. Ogsd pa denne fabrik er »veegten fjen-
den«, og derfor er motorerne stebt i letmetal,
karrosserierne er udformet i letmetal, og der
benyttes enten tradhjul eller magnesiumfaelge.
Altsd méa det veere den kraftige transmission,
hjulophaengningerne og udstyret, der sammen
med bagateller som to oliekelere, 11,4 liter olie
pa motoren, to-kreds bremsesystem til alle fire
skivebremser og lignende, der betinger en ret
stor egenveegt for vogne, der ganske vist er 4585
mm lange og 1830 mm brede, men kun 1325 mm
heje. Dertil kommer s& en udstrakt form for
handarbejde i den gode, gamle engelske kvalitet.
Alt i alt er en Aston Martin nermest ubetalelig
pa det danske marked med de store afgifter, men
da DBS V8 blev praesenteret, indleb der i den
forste uge ordre p& 200 vogne af denne model —
fire gange s& meget som virksomhedens sam-
lede produktion i drene mellem 1920 og 1925.
For fremtidige veteranbilentusiaster skal det op-
lyses, at samtlige vogne produceret i resten af
jubileeumséaret vil féa kolermeerkets solvvinger
erstattet med guldvinger. I stedet for at rynke
p& neesen af de sure rennebzer, mé vi sd i ev-
rigt gleede os over, at der stadig er plads og
fremtidsmulighed for en vogn som Aston Martin
i denne verden. MHD.

4 Itr. DB-4 (1963—65)

DB-6 (1965-67)
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Z el teknisk brevkasse

8 eller 4 cylindre?

Jeg er speciellt interessert i ra-
cervogne og -motorer. I »Auto
Motor und Sport« nr. 19, 14.
sept. 1968 s& jeg bilder av to
vogner, henholdsvis Porsche og
BMW, under overskriften
»Leichte Waffen« og jeg mener
& ha sett disse vognene pa bil-
der fra »Bergrennen«. P3 bilde-
ne kan en tydelig se at motore-
ne pa begge vognene har 8 inn-
sugningsregr, men Kkjorer ikke
disse lepene i 2-literklassen?
Jeg vet at Porsche har en 8 sy-
lindret 2-litersmotor (typ 771-2-
og 2,2-liter), men hva med
BMW? Jeg har ogsd sett den
ovenfor nevnte Porsche med mo-
dellbetegnelse 909, er det riktig?
Jeg skulle ogsa like & vite om
det finns beker (lign. verksted-
handbeker) som behandler de
forskjellige Porschemodeller.
S& over til noe helt annet, en
Borgward Pullman, si vidt jeg
vet en 1962 modell. Jeg skulle
like & vite data for denne; mo-
tor, (tenningsinnst., plugger,
ventilklaringer og om muligt
normalt kompresjonstrykk), for-
stillingsvinkler, dekksterrelse
og type, og riktig lufttrykk i
dekkene. Jeg vet at Borgward
har gétt ut av produksjon, men
finnes det noen som fortsatt
fremstiller eller kan skaffe til-
veie deler av nevnte modell?

E. Nilssen, Norge.

Porsche’s 2-liters »Bergspider«
havde 8 cylindret motor og ty-
pebetegnelsen 909. BMW’s kon-
kurrerende vogn var 4-cylindret,
men forsynet med det specielle
Apfelbeck-topstykke, der ogsd
benyttes pd fabrikkens nuvce-
rende F2-vogne. Der benyttes 4
ventiler pr. cylinder, men de
sidder ikke, som det normalt er
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tilfeeldet, parvis i hver side, men
diametralt overfor hinanden. De
to indsugningsventiler for hver
cylinder fodes gennem separate
kanaler, der er fort ud pd hver
side af topstykket (derfor de 8
indsugningsrer). Vi vender i
ovrigt tilbage til det scerpreege-
de ventilarrangement i en sene-
re artikel.
Hvis den norske Porscheimpor-
tor ikke scelger veerkstedshdnd-
boger til fabrikkens mnormale
produktionsmodeller, kan vi
henvise til at flere tyske og en-
gelske forlag udgiver mere eller
mindre fyldige reparationshdnd-
boger til de fleste vognmeerker.
M. .h. t. Porsche kan vi ikke re-
ferere til noget bestemt forlag,
men prov f. eks. at skrive til:
Chater & Scott Ltd., 530 High
Road, Chiswick, London.
Borgward-fabrikkerne gik kon-
kurs i sommeren 1961, men op-
retholdt derefter i nogen tid be-
greenset produktion af enkelte
modeller (dog ikke de 6-cylin-
drede) og reservedele. Den tid-
ligere morske importer vil mu-
ligvis kunne oplyse, om reser-
vedele kan skaffes endnu.
Indstillingsmdlene for den 6-
cylindrede 2,3 liters motor er:
karburator: Solex PAITA med
hoveddyse 130/140; tecendror: 14
mm, gevindlengde 12,7 mm,
gledetal 175, elektrodeafstand
0,7 mm; kontaktafstand: 0,3-0,4
mm; forteending: 0° (top); ven-
tilspillerum: 0,20 mm (varm mo-
tor); kompressionstrykket opgi-
ves til 178 psi.
Den originale daeksterrelse er
6,40-13 og decektrykkene 1,8-2,0
ato/2,0-2,2 ato. Styretsjsmdlene
skal vcere: Caster 0,5-1,5°, cam-
ber 0,5-1,5°, toe-in 0°, king-pin-
inclination 5-6°.

be.

Knallert-problemer

Jeg ejer en Puch VZ 50 argang
70. Da knallerten havde gaet de
forste 1.000 km var jeg til efter-
syn med den hos cykelhandle-
ren. Jeg klagede over at moto-
ren sommetider druknede i ben-
zin, dvs. at benzinen fled ud ved
tipperen pd karburatoren. Han
rensede sidstnzevnte, og satte
den mindre stréalespids, der fol-
ger med knallerten, i. Da dette
ikke havde hjulpet, kerte jeg op
til ham igen, men han sagde, at
han ikke kunne gere mere ved
det.
Hvor mange Kkilometer skal
knallerten kere for at veere til-
kort?
Jeg undrer mig over Ole Borgs
artikel i SMJ nr. 8, da jeg kort
forinden (den 1/8) hos min cy-
kelhandler havde laest en ken-
delse, hvori der stod, at hvis en
Puch VZ 50 var padmonteret ori-
ginale fodhvilere og twinsaddel
med passagerstrop, var den lov-
lig til befordring af to personer.
Kan det lade sig gore at spaende
feelgene pad for- og baghjul, da
de altid slerer fra fabrikken?
P3a forhand tak!

Seren Krog

At karburatoren flyder over,
har intet med hoveddysen (un-
dertiden kaldet strdlespidsen) at
gore, men skyldes en uteet svem-
merventil. For en ringe sum kan
man udskifte svemmeren og/
eller svemmerhusdeekslet. Hvis
garantien stadig geelder, kan De
henvende Dem til importeren,
O. E. Motor, Sdr. Ringvej 47 i
Glostrup (01) 96 72 11.
Knallerten vil veere tilkert efter
500—1.000 km’s kersel, men pd
grund af den lave effekt beho-
ver man ikke at folge mnogen
seerlig forskrift under tilkorsels-
perioden.

Det er korrekt, at Puch VZ 50
er godkendt af Statens Biltilsyn
til befordring af to personer,
men selv om dette er sket efter
at den pdgeceldende artikel er
skrevet, cendrer det sddan set
ikke moget ved sagen. Vort rdd
vil stadig veere, at man afventer




en endelig afgorelse af juridisk
bindende karakter, f. eks. en lov-
cendring (se SMJ nr. 9).

Hvis man foretager en omhyg-
gelig opmdling, vil ethvert eger-
hjul slere, men hvis sloret ikke
overstiger 1,5—2,0 mm, behover
man ikke foretage sig moget i
den retning. Maen bor imidlertid
med jevne mellemrum under-
soge, om alle egre er mogenlun-
de ens speendte, hvad enten hju-
let slorer isjnefaldende eller ej.
Uens speendte egre kan med ti-
den treekke feelgen skeev, eller
veerre, knawekke. En knwekket
eger er en ubehagelig ting, da
den kan fordrsage en regulcer
lynpunktering ved at den kneek-
kede eger gdr igenmem slangen,
hvor luften forlader deekket pd
et par sekunder, hvilket kan
veere katastrofalt, selv pd en
knallert. 0. B.

Dodt punkt pa Yamaha

Mit problem er angdende min
Yamaha YDS5 1967. Den har
den ubehagelige skavank, at den
mellem ca. 6.000-6.700 omdr/min.
har et kraftigt dedt punkt, som
den kan treekke over i 1., 2. og
3. gear. Nar den i et af de tre la-
ve gear hostende og spruttende
er kommet op pa de ca. 6.700
omdr/min., treekker den igen no-
genlunde kraftigt op til 8.000-
8.500 omdr/min.

P& verkstedet har man aben-
bart prevet en del for at f4 den
til at gd ordentligt, s tending
skulle i hvert fald st rigtigt, og
karburatorerne er blevet renset
flere gange. Nu er der jo mere
at se til i teendingsanlaegget end
blot at stille teending, men jeg
synes ikke symptomerne passer
pa defekte teendspoler, konden-
satorer m.v., da den jo begyn-
der at traekke igen, hvis den
kommer over 6.700 omdr/min.
Snarere ville jeg tro, det er no-
get karburatorvrevl. Vibratio-
ner, som kunne skabe uro i
svemmerhus kan jeg ikke maeer-
ke noget til, der er i hvert fald
ikke saerlig kraftige vibrationer
i det pdgsldende omrade. Kan
det veere vrovl med nalen?

En anden ting er at der kom-
mer en del mekanisk stoj fra
motoren. Da jeg kebte den —
17.000 km — var det meget slemt
men efter montering af nye
stempler, cylindre og kryds-
pindslejer og krydspinde ned-
sattes det noget, dog ikke sd me-
get, at den er rar at here pa.
Bo Asholt Pedersen

Hvis forstyrrelserne omkring
6.700 omdr/min. optreeder uaf-
hengigt af belastningen, er det
grund til at undersoge det elek-
triske anleeg for ddrlige forbin-
delser og gennemslidt isolation.
De kraftige symptomer, De be-
skriver, vil normalt ikke kunne
stamme fra en karbureringsfejl,
men hvis en sddan alligevel
skulle foreligge, er De inde pd
det rette spor med Deres mis-
tanke til mdlen. Ndlen (ndlene)
kan veere sat for hajt, elndlen,
sdvel som ndledysen kan vcere
slidt. Underseg disse dele for
slidmeerker, og kontroller at nd-
len sidder i sin rigtige position.
En Yamaha har aldrig haft 7y
for at veere lydles, heller ikke i
mekanisk henseende, men om
Deres stojer mere end mormalt
er det maturligvis vanskeligt at
afgere pr. korrespondance. Man
ber imidlertid veere pd vagt over
for raslende lyde i tomgang, der
kan skyldes en defekt steddcem-
per i koblingen, men ogsd stem-
pelringene kan give skramlende
lyde fra sig i tomgang, uden at
dette medvendigvis behover at
give anledning til uro. Disse ly-
e forsvinder for koblingens ved-
kommende, ndr der er treek pd
motoren, og i begge tilfcelde, ndr
omdrejningstallet scettes i vej-
ret. Stempelklapren heores som
en ganske regelmeessig lyd, og

underseges bedst, ndr man ke-
rer i hejt gear og lukker for
gassen. Hvis man f. eks. kerer
maskinen ud i 3. eller 4. gear og
lukker for gassen, ber stempel-
klapren forst vise sig ved et ret
lavt omdrejningstal, f. eks. 4.000
omdr/min. Jo hejere omdrej-
ningstal, jo sterre spillerum
mellem stempel og cylinder.
O.B.

~RODEKASSEN"

Mange lasere hai efterlyst den gamle,
populeere rubrik »Rodekassen«, og vi har
derfor besluttet at lade den genopstd’ pad
den méade, at vi ganske gratis optager
sma annoncer fra leeserne. Dog ma der
ikke veere tale om erhvervsmeessigt salg,
men kun private kob-salg-bytte forhold.
Annoncerne ma hojst veere pa 200 bogsta-
ver, og de skal sendes til redaktionen
senest den 15. i méneden.
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- KAMM -heek ‘&2

De nyeste karrosseriers afstumpede hakpartier er in-
spireret af den tyske professor Kamm'’s eksperimenter
for 30—35 ar siden, men det er ikke alle, der funge-

rer efter professorens Izrebog. ..

af Benny Christensen

/ /%( / /// ,

Bilkarrosseriet har sine modesvingninger, der er
lige sa tilfaeldige og lige s& lidt praktisk betin-
gede som tgjmodens mini, maxi og midi. Den
vaesentligste forskel p& bilindustriens designere
og de folk, der bestemmer tejmoden, er, at mens
de sidste stort set erkender deres rolle i spillet,
soger bilformgiverne at give deres arbejde et
skeer af teknisk fornuft. Det kan undertiden fo-
rekomme ret krampagtigt. Naturligvis passer ka-
rakteristikken ikke pa alle; der er heederlige
undtagelser ogsd indenfor den branche. Man kan
finde dem i Italien og Frankrig, og i thindre
grad i England og Tyskland. Resten er bedst
tjent med at blive forbigdet i tavshed.

For nogle ar siden dikterede moden, at karros-
serierne skulle udstyres med »halefinner«; i star-
ten var de lodrette udveekster pad bagskaermene,
efterhdnden antog de mere fantastiske og meerk-
veerdige faconer. At bade lodrette og vandrette
»finner« kan have betydning for keretsjets sta-
bilitet er der leveret talrige beviser for, sidst
med formel-vognenes »stabiliseringsplaner«. Men
standardvognenes prydelser var ikke blevet til
ved vindtunnelforseg men ved formgiverens leg
med den blede blyant, og deres indflydelse var
i det hejeste helt tilfeeldigt bestemt — hvis der
da overhovedet var nogen.

Halefinnerne forsvandt heldigvis sammen med
meget andet ragelse i lgbet af tresserne. De se-
nere ars karrosserier er kendetegnet af en sterre
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negternhed og enkelhed, hvad der ikke nedven-
digvis ma forveksles med storre fornuft. Der var
blot tale om en modesvingning, ikke om voksen-
de interesse for aerodynamiske problemer. S&-
dan ma man nok ogsd tolke bilmodens seneste
udslag, det afstumpede haekparti, der hastigt
breder sig fra sportsvogne og specialkarrosserier
til de serieproducerede modeller. Ogsi her er
den tekniske baggrund sddan set god nok. Den
er bare ladt i stikken, efter at der er géet mode
i sagen.

I USA og England betegnes denne hakudform-
ning som »bob-tail« eller »Manx-tail« — det
sidste efter sen Man’s halelgse katte. I teknisk
mere indforstdede kredse tales der om en
»Kamm-haek«, opkaldt efter Wunibald Kamm,
der fra begyndelsen af trediverne var professor
ved Stuttgarts tekniske hejskole og som grund-
lagde »Forschungsinstitut fiir Kraftfahrwesen
und Fahrzeugmotoren, Stuttgart« (FKFS).

FKFS blev under Kamm’s ledelse hurtigt et cen-
trum for vidtgdende aerodynamiske studier, og
traditionen er blevet fortsat. Instituttets nserme-
ste nabo, Daimler-Benz, og Porsche, der ligger i
en anden udkant af Stuttgart, far stadig de nye
karrosserier afprevet i den store vindtunnel pa
FKFS.

Nér Stuttgart-instituttet og professor Kamm har
sikret sig plads i bilhistorien, skyldes det i for-
ste raekke de modelforseg og forseg med spe-

Den pompose span-
ske Pegaso coupé fra
1953 er maéske ikke i
streng  videnskabelig
overensstemmelse med
professor Kamms’' teo-
rier, men der er ingen
tvivl om, hvor inspira-
tionen til hakpartiet
med den store, kuple-
de plexiglasrude er
hentet.




Kamm's teorier efterprovedes forst ved forseg i vindtunnel med simple tree-
modeller opbygget som aeroplanprofiler af varierende leengde. For de tre
E i

holdet

viste modeller varieres hakpartiets udformning. Overst er for

haokkens leengde (1) og modellgns storste hejde (h) 3,0, luftmodstandskoffi-
| es heekl | de, at forholdet 1/h

bliver 1,6 (i midten) stiger Cw til 0,33. Skeeres det oprindelige profil derimod

af til samme laengde med en lodret flade (Kamm-haek) bliver Cw kun 0,25.

cienten (Cw) er 0,22. R aled

ved Kamm-heekken (everst) folger lufstrommen karrosseriet indtil den brat D>
afskarne heekflade, mens hvirveldannelsen ved den traditionelt udformede strom-
linievogn nederst) begynder allerede, hvor taglinien begynder at falde. De to

skraverede arealer t. h. antyder hvirvelomrédernes tveersnit.

cialvogne i fuld sterrelse, der i lgbet af tredi-
verne totalt reviderede det traditionelle syn pa
sstromlinievognex, specielt nar det gjaldt heek-
partiets udformning. Tidligere forskere pa om-
radet (bl. a. Klemperer, Jaray og Lay) var gaet
ud fra den rigtige antagelse, at for at f& en
jeevn, hvirvelfri stremning omkring karrosseriet
(og dermed lav luftmodstand) skulle det i pro-
fil udformes som en lang »drabe« — eller da
dette var upraktisk: som et flys beereplantvaer-
snit med flad underside og buet overside. For
at stremningen kunne blive perfekt, matte kar-
rosseriet have meget stor laengde i forhold til
hojden, og da dette atter gav praktiske proble-
mer, segte man et kompromis mellem det teore-

tisk ideelle og det praktisk enskelige. Det viste
sig hurtigt, at man uden storre skade kunne
trappe forpartiet af og lave en kolerhjelm, for-
udsat at overgangen mellem hjelm og passager-
kabine blev tilstreekkelig jeevn. Haekpartiet vold-
te storre problemer, men man sogte her at be-
vare beereplan-profilets facon i afkortet form.
Kamm erkendte, at en vesentlig del af luft-
modstanden stammede fra det hvirvelomrade,
der under kerslen opstar bagved vognen. Han
erkendte ogsd, at man kun kunne fjerne hvir-
velomradet helt ved at gere karrosseriet urime-
lig langt; i stedet matte man tilstrebe at gere
omradets tveersnit si lille som muligt. Den los-

Den brat afskérne heek pa& Alfa Romeo’s
Giulietta SZ fra 1961 er en smule for-
seenket, og kanten omkring den skulle
ifolge tredivernes teorier forhindre hvirvel-
feltet bag i vognen i at forstyrre strom-
ningen over karrosseriets bageste del.

Alfa Romeo Giulia TZ fra 1953 har lige-

qsom Giulietta-modellen karrosseri fra Za-

gato tagliniens heeldning er reduceret og

e udformningen er i smuk overensstemmelse
e med Kamms' ideer.

ning, der var valgt pd de hidtidige stremlinie-
vogne, matte med det samme forkastes. Ved at
give hakken en kraftig runding opndede man
kun, at hvirveldannelsen begyndte allerede ved
rundingens start, sdledes at vognen kom til at
treekke en »hale« af hvirvler efter sig, svarende
til karrosseriets fulde tveaersnit. I stedet foreslog
Kamm hsekken udformet med svag taghzeldning,
svarende til den ideelle (men alt for lange) pro-
fil. Nar den onskede karrosserileengde var ndet,
sluttedes af med en praktisk taget lodret flade.
Stromningen forleb pa denne méde jevnt helt
til vognens bagende, og hvirvelfeltet fik et tveer-

snit svarende til »afskeeringsfladens«, altsd vee- P
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KAMM -
hak

(Fortsat)

To coupé-modeller fra
Alfa Romeo, der illu-
strerer de seneste ars
udvikling og genopda-
gelsen af Kamm's te-
orier. Bertones Giuli-
etta-karrosseri fra 1958
(overst) har den tra-
ditionelle stremlinje-
vogns langt trukne
heek, mens haekken
pd Zageto's Junior Z
fra 1969 er skiret brat

sentligt mindre end det fulde vogntveersnit.
Teoriens gyldighed blev forst eftervist ved mo-
delforseg med simple treemodeller, der havde
baereplanprofiler af varierende lengde. Forso-
gene viste, at der forst blev tale om fuldsteendig
hvirvelfri stremning, ndr »hsekpartiet«s leengde,
regnet fra rundingens begyndelse til den bageste
spids, var mindst 3—3,5 gange profilets hojde
(forholdet mellem hzeklsengde og profilhejde be-
tegnedes hos Kamm som »Verjungungsverhilt-
nis«). Et sddant profil havde i den udferte model-
serie en luftmodstandskoefficient (Cw-veerdi) pa
0,21. Hvis rundingen blev gjort kraftigere, og
karrosseriet afkortet til en passende leengde,
f.eks. ved at reducere ovennsvnte forhold til
1,6, foregedes cw med 57 pet. til 0,33. Hvis det
ideelle profil derimod blev skéret brat af til sam-
me leengde efter Kamm’s menster, var foregelsen
kun 15 pct. til en koefficient pa 0,25 .

At ikke blot slutresultatet, men ogsa begrundel-
sen var korrekt, kunne eftervises ved vindtun-
nelforseg, hvor stremningen omkring modellerne
blev gjort synlig ved hjaelp af reg. Det blev dog
ikke blot ved teorier og traeemodeller; instituttet
fremstillede ogsd flere forsegsvogne efter
Kamm’s menster, og den kontante gevinst blev
pavist, selv om talveerdier og erfaringer fra
modellerne naturligvis ikke uden videre kunne
overfores til disse vogne i fuld malestok. BMW
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af lige bag baghjulene.

fremstillede prototype til en produktionsmodel
med Kamm-karrosseri, men krigen satte en stop-
per for den side af udviklingen.

Efter krigen var Kamm og hans erfaringer i no-
gen grad gaet i glemmebogen. For de standard-
vogne, der ikke producerede videre af de tradi-
tionelle forkrigsmodeller, var det de nye ameri-
kanske »pontonkarrosserier«, der var inspira-
tionskilden. For de mere avancerede sportsvog-
ne var det de nye italienske specialkarrosserier,
der trods deres ubestridelige arkitektoniske kva-
liteter i det store og hele videreferte linien fra
de tidlige stremlinievogne. Kun Borgward i
Tyskland fulgte i moderat grad Kamm’s prin-
cipper med det forste karrosseri til den 6-cy-
lindrede 2400-model; senere blev det udskiftet
med et mere traditionelt pontonkarrosseri. Den
statsejede spanske bilfabrik »Pegaso« ndede i lo-
bet af det korte aremdl, den forsegte at kon-
kurrere med Ferrari og Maserati, at levere ad-
skillige traekplastre til de internationale bilud-
stillinger. Adskillige af karrosserierne stammede
fra de samme fabrikker, der leverede til de ita-
lienske konkurrenter, men i et af fabrikkens
egne — en coupé fra 1953 — dukkede Kamm'’s’
gamle idé op. Haekpartiet med den store kuple-
de bagrude var maske ikke udformet strengt ef-
ter professorens leerebog, men inspirationen var
klar nok.




Ellers var det ferst og fremmest péa de reguleere
banekoretsjer, Kamm-haekken fik sin rensessan-
ce. Blandt de tidligste eksempler var den abne,
énsaedede og stumphalede Cooper-Climax, der
ogsa var velkendt her til lands i Roskilde-Rings
glansperiode. Og pa Le Mans 1964 lancerede Ma-
serati en 5-liters prototype, der pé& grund af
heekkens udformning matte finde sig i egenav-
net »varevognen«. Engleenderen Mike Costin’s
snssedede karrosserier til Lotus’ og Vanvall’s for-
melvogne herer ogsd hjemme i den sammen-
heeng.

Vigtigere for den senere udvikling var nok, at de
italienske karrosserispecialister, der har sat af-
gorende praeg pa efterkrigstidens biler, begynd-
te at interessere sig for temaet og undersoge
dets muligheder. Det var iseer Milano-firmaet
Zagato, der tog ideen op pa en raekke Alfa Ro-
meo-karrosserier fra tressernes begyndelse. Za-
gato’s Giulia TZ fra 1963—64 havde Kamm-haek
i den mest rendyrkede form og ville nseppe fal-
de igennem, hvis den blev sat pd preve i en
vindtunnel. P4 den og pad en raekke andre af
fabrikkens modeller blev en anden af trediver-
nes detaljer i evrigt ogsd taget op igen. Bagen-
dens »afskeeringsflade« var ikke plan, men hav-
de en fremstdende kant og et dybereliggende
midterparti. Den teoretiske begrundelse, som var
blevet stottet af modelforseg, var, at denne ud-
formning hindrede tilbagestremning over heek-
partiet fra det bagvedliggende hvirvelfelt. Za-
gato og Alfa Romeo har bevaret interessen for
Kamm’s ideer i de mellemliggende ar, og »Ju-
nior Z«-modellen, der preesenteredes pa Torino-

udstillingen sidste efterar, felger den linie op,
der startede i 1961—62.

For standardvognenes vedkommende skete der i
lobet af tresserne en udvikling, der egentlig ikke
havde noget med Kamm og hans teorier at gore,
men var dikteret af rent brugsmseessige hensyn.
Stationcar-modellernes popularitet voksede, og
stationcar-formen begyndte at smitte af pa de
almindelige personvogne. Kamm og hans arbejde
dukkede forst op i erindringen, da praktiske for-
sog viste, at de nye kantede og rummelige kar-
rosserier (f.eks. Pininfarina’s Morris Marina og
Austin Futura) havde lavere luftmodstand end
deres traditionelle forgeengere og konkurrenter,
der s& mere »stromliniede« ud.

Et neerliggende spergsmal var da, hvor langt
man egentlig kunne né, hvis man for alvor tog

Kamm’s teorier med i billedet. Det havde man p

Pininfarina’s 4-ders stremliniekarrosseri pd BLMC 1800-hasis
(overst) udstilledes 1968 og byder pd interessante ligheds-
punkter med Citroén’s nye GS (nederst). Kamm-haekken har
omsider vundet indpas pa standardvognene.
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ikke gjort hidtil; ved en beskeden @ndring af
heekpartiet kunne man givetvis opna veesentlig
reduktion af luftmodstanden for vogne som Re-
nault 16 eller Austin Maxi og foje endnu en god
egenskab til de mange, de har i forvejen.

Pininfarina leverede svaret med sin »Berlina
Aerodinamica« pd BMC 1800 basis og den senere
1300-model efter samme menster. De teoretiske
og eksperimentelle facts om de to modeller er
forbeholdt den engelske koncern, og ikke offent-
ligt tilgeengelige. Forelobig m& man blot konsta-
tere, hvordan BLMC’s fremtidige modeller kun-
ne se ud, hvis man turde. Hidtil har engleender-
ne haft tre ar at betaenke sig i — 1800-model-
len preaesenteredes i 1967. I mellemtiden har
Citroén vist, at de ter — og det er der vel strengt
taget ingen, der kan overraskes over. Da de for-
ste »halvofficielle« billeder af den nye GS duk-
kede op ferst pd sommeren i ar, kunne man
neesten fristes til at tro, fotografen ved en fejl-
tagelse havde fanget Pininfarinas BLMC 1300 i
flugten. Da modellen blev officiel i august, kun-
ne man jo nok se forskel, men lighedspunkterne
var stadig iejnefaldende, iszer ndr det gjaldt

haekpartiet. Citroén har endnu engang omsat te-
ori og eksperimenter til praksis og produktion
og placeret sig med et solidt forspring foran den
ovrige del af bilindustrien.

Som antydet i sidste nummer kan man godt bli-
ve i tvivl om GS-modellens haekparti egentlig
opfylder Kamm'’s krav, eller om hvirvelaflgsnin-
gen allerede begynder langt fremme ved et svagt
knazk i taglinien. Forelebig ma vi stole pa fa-
brikkens teknikere, nar de siger, at den side af
sagen er i orden, men eksemplet antyder, at
ikke alt det, der ligner en »Kamm-hak«, er en
Kamm-hak. Det nytter ikke at skasere en skive
af haekken, hvis hvirveldannelsen er i gang, leen-
ge for luftstremmen nar si langt.

R4t og brutalt kan man roligt sla fast, at de fle-
ste smé kokette afskaeringer, som optreeder bade
pd de nyere standardkarrosserier og pa mange
specialkarrosserier, netop derfor ikke har noget
med sagen at geore. Igen ma man ikke forveksle
modens tilfeeldige luner med sund fornuft. Pinin-
farina’s specialvogne for BLMC og Citroén GS
har omsat Kamm’s ideer i brugbar praksis 35 ar
efter, at de ferst blev undfanget, men si lang
tid gar der ofte med nye tanker indenfor bil-
industrien. Samtidig er ideerne blevet slugt rat
af bilmoden. Lzengere kan man vel i grunden
ikke na indenfor den branche. |

Information om M-tuning

ENKEL TUNING

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

Alle M-tuningsszet er bygget op omkring et spe-
cielt patentanmeldt indsugningsmanifold, som
forudseetter montering af enkeltkarburator (SU
11/4”, 11/2”, 13/4” eller 27). Endvidere anvendes
specielle luftfiltre samt originale COOPER og
MG komponenter.

— STOR EFFEKT
INGEN JUSTERINGSPROBLEMER

Eksempel: MORRIS MARINA GT:

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 vaesentligt hojere end
standardmotorernes — ogsa ved lave omdrej-
ningstal.

HENRIK NELLEMANN

L Fcaang udforlig brochure med effektkurve, prisliste samt vor tekniske information tilsendt.

SAE HK 0-80 km/1 topfart excl. montering
STANDARD 61.2 11.8 sek. 139 km/t
MORRIS & MG TUNING CENTER KOMSB. | 67.5 10.5 sek. 142 km/t kr. 253.00
zgm:. ::l ;:.: :g se:. 144 km/t kr. 736.00
sy : y 2 sek. 146 km |t kr. 838.35
Jagtvej 7 — 2200 Kbh. N. KOMB.Illa 790  ca. 9.0sek. ca. 150 km//t kr. 838.35
TIf. (01) 34 32 92 KOMB. IV ca. 90.0 ca. 7.5 sek. ca. 160 km/t kr. 2434.55

pris incl. moms
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Supplerende provekorsel :

SIMCA 1100 Special

Som neevnt under »Nye Modeller« gav vi i sidste
nummer den forkerte oplysning, at Simca 1100
special havde en motor, der udvikler 75 hk ved
8.000 omdr/min, hvilket var en oplysning, der
stammer fra importeren. Nu er vi enige om, at
denne effekt udvikles ved 6000 omdr/min, og det
virker straks lidt bedre. Ikke desto mindre kan
samme motor uden mindste mislyd dreje op over
de 8000 omdr/min, hvilket man dog ikke har no-
gen forngjelse af.

I forhold til den forste Simca 1100, som vi preve-
kerte i SMJ nr. 4, side 206, drgang 1968 er der
folgende @ndringer foruden motoren pa Special-
modellen: Bremserne har féet servoforsteerker,
og samtidig er diametren pd hovedcylinderen
gjort sterre for ikke at fa alt for lavt pedaltryk.
Szederne er blevet forbedret sdledes, at man far
bedre stotte i sideretningen, gearskiftet gar let-
tere og helt preecist mellem alle fire gear, pd
denne model er der nakkestotter pa forsaderne,
men de sidder for lavt til gennemsnitlig skandi-
navisk hejde, og der er et sakaldt sportsrat, der
trods det treeagtige udseende er fremstillet af
plastic med det resultat, at det er meget glat og
i grunden helt uegnet til formalet.

Den steerkt foregede motoreffekt skyldes ikke

alene det storre slagvolumen, men der benyttes
pé denne motor ogsd to dobbelte Weber karbura-
torer. For at opnd en tilsvarende forbedret koling
er rorene i radiatoren fremstillet af kobber (stal
p& den almindelige Simca 1100), og bundkarret
er stobt af letmetal.

Og dernaest et par betragtninger over motoren
og dens holdbarhed under hensyntagen til vog-
nens kereegenskaber. Sammenligner vi med en
almindelig Simca 1100 har motoren i Special no-
get hojere litereffekt, men keres de to vogne un-
der alle forhold p4 samme made, med samme
acceleration og marchhastighed, vil slidstyrken
stort set veere den samme, blot drejer Special
motoren uden mislyde op over de 8000 omdr/min, P

omdrejningstaeller og ur.

instr ne
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og det md derfor formodes, at man benytter
strammere ventilfjedre end i standardmotoren,
hvilket vil give noget sterre slid pa ventil-
mekanismen — dette har vi dog ikke fiet be-
| kreeftet endnu. Det er dog indlysende, at man
ikke anskaffer en Special for at kere nejagtig
som i en almindelig 1100, og derfor ma man sam-
menlignet med den ordinzre model regne med
storre slid pd Special-motoren.

Gér vi sa den anden vej og sammenligner med
f.eks. en 1600 ccm motor eller endda en endnu
storre motor med samme effekt som Special mo-
toren, kommer vi ned pi en lavere litereffekt, og
da Special motoren naesten er kvadratisk, vil
man i forhold til en bestemt kerehastighed til-
med i mange tilfezelde kunne regne med en lavere
stempelhastighed for de storre motorer af den

D a4
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burde omdr

Rattet er ikke s& behageligt, som det kunne se ud, og instrumenterne er lovlig sma.
jni lleren flyttes ind pd midten. Den daekkes af venstre hand.

steerkt overkvadratiske type, og altsd kommer
Special motoren ogsd i dette tilfzlde til kort,
men — sd kommer nemlig det afgerende MEN.

Simca 1100 Special har bedre kereegenskaber
ved de heje hastigheder end mange langt dyrere
biler, og da den pa grund af konverteringsmulig-
heden omtrent som i en stationcar (bagagerum
op til 1175 liter) har sterre nytteveerdi end man-
ge storre og dyrere vogne, har man i virkelig-
heden masser af penge til nye motorer. Man kom-
mer let af med 10.000 kroner mere for at fa en
bil med samme tophastighed og omtrent lige sa
gode kereegenskaber, og lad os sd vare meget
flotte og forudseette, at denne dyrere bils motor
holder 50 pct. leengere, hvilket er en overdrivel-
se, som vi ikke selv tror pd, sd skal man blot
leegge lidt til Simca 1100 Special’s pris for at
have jevnbyrdighed i slidstyrke, for en fabriks-
ny motor uden hjalpeudstyr som karburator,
manifolds, dynamo og starter koster ca. kr.
1800,—. Kort sagt, man behover ikke at vaere be-
teenkelig med hensyn til slidstyrken, og s& skal
det med det samme siges, at vi hellere vil kere
med tophastighed eller skal vi sige med 150 km/t
i Simca 1100 Special end i mange biler, der ko-
ster mere end det dobbelte. I dette ligger ogsa et
gevaldigt plus til den almindelige Simca 1100, for
det viste sig, at denne vogn sagtens kunne bezere
den ret veesentlige effektforagelse, medens man-
ge hurtige, dyre biler slet ikke kan baere den
kraftigere motor. Hvis jeg f.eks. skulle velge

accelerationsevne

0—40 km/t 3,6 sek.
0—60 km/t 6,4 sek.
0—80 km/t 9,5 sek.
0—100 km/t 15,3 sek.
ey 0—120 km/t 23,7 sek.
0—400 meter 19,6 sek.

50—80 km/titopgear 11,3 sek.
60—100 km/t i topgear 15,9 sek.

benzinforbrug

60 km/t 6,33 1/100 km
(15,8 km pr. liter)
80 km/t 6,8 1/100 km
(14,7 km pr. liter)
100 km/t 7,21/100 km
(12,9 km pr. liter)
110 km/t 8,9 1/100 km
(11,2 km pr. liter)
130 km/t 11,75 1/100 km

(8,5 km pr. liter)
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mellem Simca 1100 og en Rover med V8 motor
under de betingelser, at jeg skulle keore i den
valgte vogn i tre ar, inden jeg skulle aflevere
den igen, var der ikke tvivl i mit sind — jeg ville
vzelge Simcea 1100 Special.

vi skal kun ganske kort repetere vognens kon-
struktive opbygning. Den tveerstillede motor
heelder lidt forover, og motorens tyngdepunkt
kommer til at ligge lidt foran foraksellinien. Kob-
lingen er anbragt i den ene ende af motoren, og

T er uhyre praktisk. Hylden ved bagderen

fiernes let, s& man har en hel »stationcar«.

med mellemhjul treekker koblingen en fire-trins
gearkasse i forleengelse af motoren, men med de
to aksler anbragt parallelt i det vandrette plan.
Den udgdende gearkasseaksel treekker differen-
tialet, der ikke ligger i vognens langsgaende
midtlinie, og derfor bliver de to kardanaksler til
de drivende forhjul ikke lige lange — altsd en
konstruktion, der ganske neje svarer til Fiat 128.
Forhjulene er opheengt i tveerstillede lange og
korte triangelarme, af hvilke de underste er
fremstillet af saenksmedet stal, de everste af
presset plade. De underste triangelarme er i di-
rekte indgreb med langsgiende, justerbare tor-
sionsstave, og baghjulene er opheengt i langs-
gdende svingarme affjedret af tveerstillede tor-
sionsstave. Savel for- som baghjulsopheaengning
er monteret til selvsteendige rammer, der med
stejisolerende mellemlzeg er boltet til den baeren-
de konstruktion.

Special modellen bliver i Danmark kun lagerfert
med to-ders karrosseri. Uheldigvis var sikker-
hedsselerne i den prevekerte bil monteret pd en
sddan méade, at bagssedepassagerer uvagerligt vil
snuble i selerne ved udstigning, medmindre fed-
derne omhyggeligt loftes over selen hver gang.
Med et enkelt greb kan bagsaedets rygleen traek-
kes fremefter, medens sadehynden automatisk
glider frem, og man har dermed skabt overdidig

(Fortsattes neeste side)

MULTIVZARDI
taendror

til EXTRA
HARD KORSEL

A/S A.FALKENBERG

6340 KRUSAA TLF. (046) 714 00
LARKEVEJ 13 KBHVN. NV. TLF. £GIR 9999

SPECIALFABRIK FOR
motorrenovering
ombytningsmotorer
reservedele en gros

KOBENHAVNS CYLINDER SERVICE
Marielundvej 47
2730 Herlev — TIf. (01) 917300
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Motorhjelmen vipper fremad, s3 det er lidt sveert at komme til
fordeler, men ellers er der ret god plads.

bagageplads, der er let tilgeengelig gennem den
tophezengslede bagsmaek. Hylden mellem bagsee-
dets ryglen og bagruden kan uden videre fjer-
nes, hvis hele bagagerummets kapacitet skal ud-
nyttes. For bilister med sommerhus, campingud-
styr eller sterre grej til en bad er dette arrange-
ment en enorm fordel, men vognen kan ogsa slet

- specifikationer

SIMCA 1100 SPECIAL
Importer: Chrysler Danmark A/S, Hovedvejen 183,
Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkolet. Boring 74
mm, slagleengde 70 mm, slagvolumen 1204 ccm,
kompressionsforhold 9,5:1, maksimaleffekt 75 hk
(DIN) ved 6.000 omdr./min., maksimalt drejningsmo-
ment 10,0 kpm ved 3.600 omdr./min. Litereffekt 63,9
hk/l. Fem hovedlejer, ventilator med termostatstyret
el-motor.
Transmissionssystem: Hydr. aktiveret ter enkeltplade
kobling, fire-trins gearkasse med synkromesh mel-
lem alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,9:1,
2,32:1, 1,53:1, 1,08:1, gulvgear, forhjulstreek. Differen-
tiale, udveksling 3,7:1. Daekstorrelse: 145 HR—13.
Hjulophzngning: Forhjul i tvaerstillede korte og lan-
ge triangelarme, torsionsfjedre, dobbeltvirkende tele-
skopdeempere, kraengningsstabilisator. Baghjul i
langsgaende svingarme, torsionsfijedre, dobbeltvir-
kende teleskopdeempere, krngningsstabilisator.
Bremser: Forhjul: 234 mm skivebremser totalt be-

652

karburatorer og strom-

T |
] T T
" 4 e
=2
HHHHHH HE
nop g
INEEENE RN 1 Ha
[ ] B T 8
FEHT TR AT T g
B0 B A S
I INSSSy {EEEEE NN NSRS
A R e
50 INEA N R/ 1 “‘LH"
H Y TR R
Tt 1
T A 2 s RN
40 PP 10
i
EENEEE T
B inamasusgaengsesas ouns
i T HH '
Rl i
I T
R
BEslES k_,££4* I E e
R NEEmaEsssEEEES i, ]
In¥ " 1T T
B S TR f
mERE| EENEEN N i
T T It |

0 1 2 3 4 5 ] 1
omdr./min. x1000

Hestekraft- og drejningsmomentkurve for
Simca 1100 Special ifelge SAE. Som man
vil se, er maksimaleffekten efter denne
maling 77 hk, medens den ifslge DIN er
75 hk. Nar der er sd ringe forskel, skyl-
det det bl. a., at ventilatoren drives af
en elektromotor ved for hej kelevands-
temperatur, og ventilatoren er altsi hel-
ler ikke med i DIN-malingen.

og ret benyttes som varevogn. Dette arrangement
er feelles for samtlige Simca 1100 modeller.

I forhold til den oprindelige Simca 1100 med en
maksimaleffekt pad 56 hk DIN er der selvfolgelig
sket noget ganske betydeligt med hensyn til top-
hastighed og accelerationsevne — det skal dog
bemszerkes, at den nuvserende Simca 1100 udvik-

leegningsareal 80 cm? Baghjul: 216 mm tromlebrem-
ser totalt belaegningsareal 237 cm® Fabrikat: ATE.
Servoforsteerker, reduktionsventil til baghjul.
Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 400 watt, akkumula-
tor 40 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 3944 mm, total bredde 1588
mm, total hojde 1458 mm, akselafstand 2520 mm,
sporvidde for 1367 mm, bag 1310 mm, fri hojde fra
vej 140 mm, benzintank rummer 42 liter, oliesump
rummer 3,0 liter, kolesystem 6,0 liter. Egenvaegt 925
kg. Effektvaegt 12 kg/hk. Tophastighed 154 km/t. Ha-
stighed ved 1000 omdr./min. i topgear: 25,65 km/t.
Venderadius 5,25 m. Udveksling 156:1.

Pris: kr. 25.998,—.

Sexrlige bemerkninger: Bagagerum 370—1175 liter.
Nyttelast 430 kg.

Tekniske oplysninger Karburatorer:2 stk. dobb. We-
ber 36 DCNF 8/7. Teendrer: Champion N6Y, elek-
trodeafstand 0,6 mm, kontaktafstand 0,4 mm, forteen-
ding 12°, indsugning: 0,30 mm, udblesning: 0,35
mm ved kold motor. Daektryk forhjul 24—(27) p.s. i,
baghjul 26—(32) p.s.i. Tallene i parentes galder for
Kieber. Gearkasse og differentiale rummer 1,1 liter
SAE 90 EP.




ler 60 hk DIN. Som det fremgar af vor ferste
provekersel er tophastigheden steget fra 138 km/t
til 154 km/t, accelerationstiden 0—80 km/t er re-
duceret fra 13,3 sek. til 9,5 sek., og det er ikke
gdet ud over smidigheden, da accelerationstiden
i topgear fra 50 til 80 km/t er nejagtig den sam-
me. Ikke desto mindre m& man benytte gearene
lidt oftere i Special modellen, da motoren sim-
pelthen ikke bryder sig om at ga ved alt for lavt
et omdrejningstal, da dette kan sele teendrerene.
Stejniveauet er absolut behersket trods effekt-
foregelsen, og pa dette punkt er det en fordel, at
ventilatoren er monteret pd en elektromotor, der
kun gar i gang, nar kelevandstemperaturen navn-
lig under stilstand i byens trafik bliver for hej.
Sammenligner man forbruget for den oprindelige
model og Special modellen, vil man se, at Special
bruger lidt mere benzin ved de lave hastigheder,
men mindre ved de sterre hastigheder, og for-
bruget ma siges at veere nsermest rerende — hvor
mange biler kerer 11,2 km pr. liter ved 110 km/t?
Koreegenskaberne er tip-top i orden. Vognen er
retningsstabil lige til tophastighed, og det skal
oplyses, at vi med skrd medvind var oppe pa 158
km/t. Desuden er vognen med to personer pa for-
saedet sidevindsstabil i ussedvanlig grad, og alli-
gevel er vognen sa tilpas styrefelsom, at en und-
vigemanevre kan klares med sterre hastighed
end gennemsnittet. Bremserne er som bekendt
fortrinlige i Simca 1100, men i den pravekerte
vogn var der lidt bremsestov i det ene baghjul,
og bremserne trengte i det hele taget til service.
Vi kunne dog under almindelige opbremsninger
ikke meerke nogen fejl, og pa ter vej opnar man
en meget effektiv opbremsning med et passende
pedaltryk. P& glat vej er det straks lidt vanske-
ligere at dosere pedaltrykket korrekt, men med
lidt evelse gar det. Selv med for tidlig blokering
af det ene baghjul var vognen helt retningssta-
bil under opbremsningen, og jeg ved i grunden
ikke, hvad der skulle fi indflydelse pa denne
vogns urokkelige stabilitet. PA en motorvej hav-
de jeg en punktering — tilmed en hurtig punk-
tering — af det ene baghjul, medens jeg korte
145 km/t, og havde det ikke lavet en forskraekke-
lig larm, havde jeg nzeppe opdaget det, for vog-
nen trak ikke til siden, og der var ingen slinger

udstednings-

ﬂélu-ing udsto

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

i valsen. Inden vognen stoppede, var deekket ble-
vet s& varmt, at det var lige til brokkassen, men
det var nu en temmelig imponerende oplevelse
alligevel.

Simca 1100 Special er svagt understyrende, og
under hard kersel kommer en lille og jeevn for-
vognsudskridning, der blot feles som forgget un-
derstyring. Vejkontakten er ganske glimrende,
og der er overhovedet ikke tendens til steppen
med baghjulene under kersel i sving med ujsevn
belaegning. Nar man dertil leegger et godt varme-
og ventilationssystem samt god instrumentering,
der i dette tilfzelde omfatter en velbegrundet om-
drejningsteeller, kan vi kun konstatere, at man
far ualmindelig meget bil for pengene, og man
far frem for alt en sikker og ekonomisk bil med
koreegenskaber og kraftoverskud i den bedste
klasse. Blot ma der gores noget ved de sikker-
hedsseler. 2]

Scheel Alpina Sportsseder

holder p& Dem - fra vogn til vogn

De absolut ferende sports- og langtursseder. Vort
program bestar af 5 hovedtyper, med og uden indstil-
lelig ryg. Hvert sde er bygget over et let, men vrid-
ningsstabilt stalskelet. Udover den normale justering
frem og tilbage kan alle seder justeres i hgjden, og
yderligere kan seadets vinkel andres. Pasformen er
anatomisk rigtig — store stetteflader i siderne —
lende- og larstatte. Alle seeder leveres normalt med
sort, fugtabsorberende betraek og med helt slorfrie
skinner (det kan nemlig godt laves). Feerdige kon-
soller leveres til mange vogntyper, bade

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

her er model 100 med affijedring med
gummigjorde og indbygget godkendt
nakkestotte. Vaegt ca. 6 kg. Pris
672,- kr. (incl. moms). Nakkestot-

ten koster 68,- (incl. moms).
Principielt monteres vore see-
der via en konsol til vog-
nens originale monte-
ringshuller, uden é&n-

dring af vognen, en
stor fordel, nar vog-
nen en dag selges.
Vi kan levere see-
der fra ca. 500—
939,- incl. moms.
Moms =
12,5 Us.

Den, der sidder godt, kerer bedre.

NB.: Har De motorbad eller flyvemaskine, kan vi
ogsd hjelpe Dem med Deres evt. sadeproblemer.
Naermere oplysninger* hos:

MOBILSERVICE

v. J. Clemens Pedersen

Roskildevej 274 - 2610 Radovre - (01) 70 01 82
Eneforhandler for Skandinavien.
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SIDEN
SIDST

Den 3. juli leb den sidste Volvo
Amazon af samlebéandet, og der-
med afsluttedes denne models
fiortenarige epoke. Den sidste
Amazon, der bragte det samlede
produktionstal af denne model op
pa 667.323, indgar i Volvos tekni-
ske samling.
3

Priserne pa Opel Manta er nu
fastlagt. De bliver: 1,6 Coupé kr.
29.963,—, 1,6 Coupé kr. 31.100,—,
1,9 S »L« Coupé 33.189,— og 1,9 S
»SR« Coupé kr. 36.120,—

*

| forste halvar af 1970 fremstillede
den britiske bilindustri 906.676
personvogne, hvilket sammenlignet
med samme periode sidste ar er
en tilbagegang pa lidt over
30.000 vogne. Derimod er 246.770
last- og varevogne en fremgang
pa godt 1.000 enheder.

*

Der er sket forskellige detaileen-
dringer pa Audi 60 i 1971 udgaven.
Hele bagpartiet er blevet aendret,
der er kommet nye baglygter, og
benzinpafyldningen er flyttet om
pa vognens hgjre side, hvor den
er anbragt under et deeksel, der
flugter med karrosseriet. Baklygter
er standardudstyr. | vognens indre
er der ogséa forandringer som sto-
re runde instrumenter, elektrisk
ur, kontrollampe for for hgj kele-
vandstemperatur, separate friskluft-
kanaler, belyste reguleringshand-
tag for varme og ventilation midt
pa forpanelet. Indstillelige rygleen
er nu standardudstyr, der er kom-
met handbgijler i taglinien, visker-
vaskerkontakten er anbragt til ven-
stre under rattet, og nar vaskeren
szettes i funktion, tager viskerbla-
dene samtidig automatisk en halv
snes ture over vindspejlet. Saeder-
ne har faet andre fjedre, og ind-
treekket er nu det samme stofind-
treek, som benyttes pa Audi 100.
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Disse forbedringer er nok en pris-
stigning pa knapt 400 kroner veerd.
Prisen for to-ders modellen med
ratgear er kr. 28.686,— og for fire-
ders modellen kr. 30.716,—.

Som ekstraudstyr kan Audi 100 nu
leveres med nakkestotter, der kan
justeres i fem forskellige hgjder
og i tre stillinger vandret. Det er
nedvendigt at bestille nakkestot-
terne samtidig med vognen, da
der skal specielle ryglen til mon-
teringen. Merprisen er kr. 500,—.

*

Marcos kommer nu med en ny mo-
del under navnet Mantis. Det er
egentlig en 242 personers med
fire selvstendige seeder. Som mo-
tor benyttes Triumph’s 2,5 Pl mo-
tor med Lucas indsprojtningssy-
stem. | dette system indgar en
inertisikring, der afbryder breend-
stoftilferslen i tilfaelde af kollision.
Karrosseriet er af glasfiberarmeret
plastic, og hele forpartiet bestaen-
de af motorhjelm og skeerme er i
ét stykke, og det kan ved beskadi-
gelse let udskiftes i sin helhed.
Baghjulene . er ophaengt i langs-
géende svingarme. Der er over-
gear virkende pa 2., 3. og 4. gear.
Benzintanken rummer 77 liter, hvil-
ket skulle give vognen en aktions-
radius pa 565 km.

*

Stigende landevejshastigheder stil-
ler ikke alene sterre krav til daek-
kene, men ogsa til bilisternes kon-
trol med daektrykket. Goodyear har
netop foretaget prover, der viser,
at et deek med for lavt tryk ved
store hastigheder kan blive varme-
re end kogende vand. Man note-
rede nemlig en temperatur pa
1212 C!
*

En forer til hele kontinentet med
Moskva i est og Marokko i syd in-
troduceres i wjeblikket i hele Eu-
ropa af Mobil Oil. | U.S.A. er »Mo-
bilguides« meget anerkendte, og
selskabet mener, at Europa ma be-
tragtes som en tilsvarende trafikal
enhed. Derfor har man udarbejdet
en illustreret forer pa 160 sider,
hvoraf de 66 er kortsider, og re-
sten er udferlige beskrivelser af
hvert enkelt land med 22.000 sted-
navnangivelser.

Bilisten kan med ét blik se vej-
nettet fra f. eks. Esbjerg til Kal-
mar, da kortet er trykt over to si-
der. Det giver kort pa 42x28 cm

i skalaen 1:1.500.000. Desuden er
der kort over biltogvejlaangder m.v.
Da Euroguide trykkes i flere hun-
drede tusind eksemplarer, kan
prisen normalt holdes nede pa ca.
25 kroner. | Danmark introduceres
den imidlertid under Mobil's V.I.P.
kampagne til en faverpris pa kr.
15,85,

*

SAMA (Shock Absorber Manufac-
turing Association) har sammen
med Lesley Hartridge Ltd. frem-
stillet et nyt apparat til méaling af
steddaemperfunktion. Malingen fo-
regar sa simpelt, at vognen keres
hen over nogle plader i gulvet, og
nar maskinen startes, saettes vog-
nens affjedringssystem i funktion.
Tre minutter senere har man et
tegnet diagram, der viser stod-
daemperfunktionen for alle fire
hjul. Ifelge en undersegelse har
hver tredje brugte vogn i England
defekte dempere, og man havde
derfor god gevinst, da man til-
sluttede sig en provestation og til-
bed bilisterne, at safremt man
konstaterede fejl pa dsemperne,
ville man forsyne vognen med nye
daempere og foretage en ny af-
prevning. Apparatet fandt efter si-
gende hver eneste defekt deemper
i forsamlingen. Der findes andre
apparater, der pa lignende maéade
kan afslore fejl i deemperne uden
demontage, men forelebig har dis-
se apparater veeret sa dyre, at et
almindeligt vaerksted nzeppe kan
teenke pa en anskaffelse. Derfor
bliver det interessant at hgre, om
det nye engelske apparat vil kun-
ne leveres for fornuftige penge.
*

Det er ikke nogen hemmelighed, at
motorerne stort set er uforandret
i produktion gennem en lang ar-
reekke, og skent effekten ofte for-
oges, er basiskonstruktionen den
samme. Dette viser ogsd, hvor for-
udseende konstruktgrerne ma vae-
re med en ny motor. Et eksempel
er Jaguar's XK motor, der nu har
naet myndighedsalderen. Den blev
preesenteret i 1948, og den har
veeret anvendt i forskellige tu-
ningsgrader og sterrelser til en-
hver Jaguar, der siden er bygget.
Denne motor blev forst benyttet i
sportsvognen XK 120, der i 1954
blev aflost af XK 140 og i 1957
af XK 150. Den storste afvigelse
fra standardtypen var XK SS moto-
ren, der kunne betegnes som en




mere anvendelig tuningsgrad af
motoren i Jaguar type D, og den
var beregnet til en landevejsgéaen-
de sportracervogn med fuldt ud-
styr. | denne version havde XK
motoren tgrsumpsmering — der
plev forevrigt kun bygget 16 af
disse vogne, da en brand pa fa-
brikken stoppede den videre pro-
duktion.
sk

pPa foranledning af det engelske
forsvarsministerium har Rolls-Roy-
ce udviklet en Wankel-dieselmotor,
der med sin beskedne storrelse i
forhold til den udviklede effekt vil
have serlig betydning i militaere
keretejer og navnlig kampvogne.
Brugen af den mindre brandfarli-
ge dieselolie fremfor benzin har
naturligvis ogsa en enorm betyd-
ning i disse keretgjer. Den udvik-
lede motor vil imidlertid ogsa kun-
ne finde anvendelse i civile kare-
tajer, forelabig i lastvogne og bus-
ser. Vanskeligheden ved at frem-
stille en Wankel-dieselmotor be-
star — eller bestod — i at fa til-
straekkelig stort kompressionstryk,
da de langstrakte kamre ikke er
ideale til formalet. R-R har lgst
problemet ved at bygge to moto-

rer sammen, den ene over den
anden og geare akslerne sam-
men. Et af kamrene bliver faelles
for de to rotorer, af hvilke den
nederste og sterste arbejder som
kompressor medens den overste
er den egentlige motor. Ved at
lade de to drejestempler arbejde
mod hinanden i et feelles kam-
mer opnar man tilstraekkelig stort
tryk til at antaende braendstoffet.
Flere forsegsmotorer af forskellig
storrelse og udformning har kert
i nogen tid, og man er nu Kklar
med den endelige motortype, der
i forhold til den udviklede effekt
kun fylder en fjerdedel af en al-
mindelig dieselmotor, og den er
halvt sa stor som en tilsvarende
gasturbine.

*

Der er kun detailforbedrniger pa
sportsvognene fra Austin Healye
og MG i 1971 modellerne. Motor-
hjelm og bagagerumsklap vil fa
teleskopisk indkapslede kontra-
fijedre, indvendig belysning ved
derabning og lys i bagagerummet
er ogsa nyt, og der kommer bedre
varme- og ventilationssystem med
sterre lufigennemgang og sterre

varmekapacitet. MGB far ny kale-
che tegnet af Michelotti. Den fyl-
der mindre i nedsldet stand, og
den har i opslaet stand en bedre
aerodynamisk form, hvilket ogsé
reducerer sigjen ved sterre hastig-
heder. British Leyland fremstiller
1500 sportsvognen om ugen, og 85
pct. gar til eksport.

*

De feerreste ved, at Norge har
egen motorcykelproduktion — det
er imidlertid tilfaeldet, selv om der
naturligvis anvendes en del »kon-
fektionerede« dele, forst og frem-
mest motorer. Under navnet »Figh-
ter« 220 og 230 har TEMPO netop
presenteret et par nye modeller
med de nye femgears motorer pa
100 og 125 ccm fra Sachs. Maksi-
maleffekterne er henholdsvis 7 hk
ved 6150 o/m og 12,5 hk ved 7300
o/m — egenvagt 105 kg for begge
modeller. Den mindste model reg-
nes for »let motorcykel« og kan i
Norge kores fra det sekstende ar
— en eller anden form for 16-ars
regel findes i dag i samtlige vore
nabolande; hvornar lykkes det her-
hjemme?

mmsrsn' oF |
TRANSPORT
BCIVIL AVIATION

O EYRINERS

A propos Jaguar-motorens alder: Den kendsgerning, at Jaguar
Type D var fuldt udstyret til landevejskersel, muliggjorde — i
princippet i hvert fald — at man kunne mede op med denne
vogn til kereprove, og det inspirerede humoristen Brockbartk

til denne tegning.

recept:

A/S A. FALKENBERG
KRUSAA - KOBENHAVN

sadan ser et \(inderteam ud!

halogen

Top. 4 top-materiel. Sikker hedder HELLA,
siger Else og Oluf »luffe« Vester Kristensen, Danmarks hurtigste
2gtepar. Som Danmarksmestre i rally 1969 skulle de vel vide no-
get om det. De og deres mester- og top-kererkolleger Jan Glad,
Hans Falkner Jensen, John Jensen, Villy Jensen, Bjarne Kromann
og de fleste andre, der ved, hvad det drejer sig om, bruger og
anbefaler HELLA sikkerhedsudstyr.

halogen
tagelygter

GRAND PRIX / 182 ZNWH-CC / 180 mm lysabning

RALLYE / 162 ZNWH-CC / 162 mm lysabning

DIPLOMAT / 144 ZNWH-CC / 144 mm lysébning

PRESIDENT / 149 ZNWH-CC / 140)X140 mm lysabning

PS! Har De en af de navnte lygtetyper uden lygtehztte, kan De
fa en gratis haette ved at skrive til A/S A. FALKENBERG,
6340 KRUSAA. — Opgiv blot lygtetype.
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Vi ikke bare siger det.
Vi har bevist det!

Chevron med F3I0
gi'r bedre korselsgkonomi, mere motorkraft... og renere, friskere Iuft.

‘bevis!

Fer: Denne vogn blev udvalgt
pd grund af dens usazdvanligt
tilsodede motor for at stte F-310 pa
den hérdest mulige preve. En gennem-
sigtig ballon blev sat til udstednings-
rgret, mens motoren gik i tomgang.
Ballonen blev med det samme fyldt
med snavsede udstedningsgasser,
indtil den sa ud som her. Chevron
market bagved blev helt skjult.

Normalt vil en bils karburator og
krumtaphusets ventilationssystem bli-
ve forurenet. Motoren kerer derfor pa
en federe blanding, hvorved der gar
benzin til spilde, og efterhdnden som
aflejringerne bygges op, sendes mere

og mere snavs ud i luften. luft at indénde. Med F-310
Chevron med F-310 kan @ndre dette. Brug af F-310 i nye biler holder den Chevron
Prover med forskellige europeiske bi-  rene motor ren, bevarer motorkraften
ler med tilsodede motorer har bevist, ogydeevnen og holder forureningerng ;
at blot 6 pafyldninger Chevron med i udstedningsgasserne nede. I zldre

F-310 reducerede mangden af ufor- biler renser F-310 gradvis motoren,

brendt benzin helt fantastisk. Der hvilket giver bedre kerselsekonomi

blev ogsd konstateret en markbar og mere motorkraft. For:  Efter:

reduktion af kulbrinte- (uforbrandt

Efter: Den samme bil efter at
have kert pa 6 tankfulde Chevron
med F-310. Ballonen bliver ved med
at veaere klar, Chevron market kan

tydeligt ses. Det beviser, at
Chevron med F-310 har udnyttet
den uforbrendte benzin i den
snavsede udstgdningsgas til bedre
kerselsgkonomi, mere motorkraft,
renere luft.

benzin) og kulilteindholdet i udsted-
ningsgassen og af aflejringerne i kar-
buratoren. Det vil sige en mere effek-
tiv udnyttelse af den benzin, De keber
- bedre kerselsekonomi, mere motor-
kraft - og vi far allesammen renere

Uden F-310

Chevron med F3I0




Jochen Rindt (Lotus 72) pad Monza.

VM uden Rindt — Ferrari-sejr pd Monza — Lotus turbinevogn i formel-1

Formel-1 mesterskabet blev ramt
af endnu et hardt slag ved den
ulykke, der kostede Jochen Rindt
livet under traening pa Monza den
5/9. Rindt var naesten sikker pa
mesterskabstitlen og en sejr pa
Monza ville definitivt have afgjort
mesterskabet. Ulykken skete, da
Rindt's Lotus 72 pludselig drejede
skarpt af under en opbremsning;
vognen snurrede rundt og ramte
banens autoveern flere gange.
Hastigheden i ulykkesgjeblikket var
omkring 250 km/t, og arsagen skal
formentlig seoges i en mekanisk
fejl. Ved undersggelsen af den
knuste vogn blev der efter sigende
konstateret brud pa en af de aks-
ler, der forbinder forhjulene med
de indenbords anbragte skive-
bremser. Et brud her med pludse-
ligt bremsesvigt pa det ene for-
hjul er en sandsynlig forklaring pa
ulykken.

Jochen Rindt, der blev 28, var fodt
i Tyskland, men ostrigsk statsbor-
ger. Hans bilsports-karriere starte-
de 1962, hvor han kerte standard-

vognsleb i en Alfa Romeo Giuli-
etta. Senere rykkede han op i
sportsvognsklassen, hvor han sam-
men med Masten Gregory sikrede
Ferrari sejren pa Le Mans i 1965.
| 1967 blev Rindt europaisk for-
mel-2 mester, og han har siden
dyrket denne vognklasse med seer-
lig entusiasme. | 1965 blev han
formel-1-korer pa Cooper’s fabriks-
hold; senere skiftede han til Brab-
ham og Lotus. Med fem GP-sejre
i ar fik Rindt sit endelige gennem-
brud, og uanset mesterskabets vi-
dere forleb er kombinationen Jo-
chen Rindt/Lotus 72 det, der vil
blive husket fra 1970-saesonen.

Hjemmesejr til Ferrari

pa Monza

Rindts ulykke under traeningen ka-
stede en skygge over det italien-
ske grand prix, men for det lokale
publikum pa Monza formaede det
maske naeppe at forstyrre begej-
stringen over, at det lykkedes Fer-
rari at hjemfore sejren; en vellyk-

ket fortseettelse af successen i
strig.

Selv efter, at de tilmeldte Lotus-
vogne var trukket tilbage, var der
betydelig konkurrence i luften.
Tendensen fra de foregaende lab
bekreeftedes med 12-cylindrede
vogne pa 5 af de 6 forste start-
pladser; den sjette var Jackie
Stewart's March, som han havde
valgt efter forskellige vanskelighe-
der med den nye Tyrell-Ford un-
der treeningen.

Den hurtige Monza-bane gav som
ventet anledning til slipstromkorsel
med hyppigt skiftende positioner,
bade i forerfeltet og i de grupper,
der la lezngere tilbage. | de forste
omgange skiftedes Jacky Ickx og
Clay Regazzoni (Ferrari), Rodri-
guez og Oliver (BRM) og Stewart
(March) til at ligge i spidsen. De
to BRM-vogne matte udga med
motorvanskeligheder, og lckx’ Fer-
rari gav op med en defekt kob-
ling efter 25 omgange. Den faren-
de gruppe reduceredes, og mod

slutningen af lgbet lagde Regaz- B>
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Jacky Ickx i Ferrari's formel-1 vogn med p

12-cylindret boxermotor under trzening pa
M . Bag net i morkt jakkeszet:
Enzo Ferrari himself.

zoni sig klart i spidsen, mens
Jean-Pierre Beltoise (Matra) og
Stewart (March) keempede om an-
denpladsen. Regazzoni passerede
malstregen med 6 sekunders for-
spring foran de to konkurrenter,
der var mindre end 1/10 sekund
fra hinanden.

Ferrari igen i Canada

Ferrari vandt sin tredje F1-sejr i
traek ved Canadas grand prix, den-
ne gang med Jacky Ickx pa for-
stepladsen og Regazzoni som
nummer to. Hovedmodstanderen
var Jackie Stewart, der opnaede
bedste treeningstid og forte i star-
ten af Igbet. Da hans Tyrell-Ford
matte opgive efter at en tredjedel
af lobet var kert, var vejen banet
for Ferrari's dobbeltsejr. Chris
Amon (March), Rodriguez (BRM)
og Surtees (Surtees TS7) besatte
de folgende pladser.

Kun Jackie Ickx og Regazzoni har
hvis de sikrer sig forstepladser i
arets sidste to GP-leb i USA og
Mexico, mulighed for at na Jochen
Rindts 45 VM-points. Efter det ca-
nadiske GP var pointstillingen:

Jochen Rindt 45 points
Jacky lckx: 28 points
Clay Regazzoni: 27 points
Jackie Stewart og

Jack Brabham: 25 points
Denis Hulme: 23 points
Chris’Amon: 18 points
P. Rodriguez: 16 points
J-P. Beltoise: 14 points

Surtees-sejr pa Oulton Park
Den nye Surtees TS-7, der gjorde
et fordelagtigt indtryk ved det en-
gelske og det tyske grand prix,
vandt sin ferste sejr i Oulton Park
Gold Cup, den kortes mellem GP-
lobene i Jstrig og ltalien.

Selv om lgbet ikke teeller til VM
var adskillige af GP-favoritterne
med i det blandede felt af F-1 og
F-5000 vogne. Andenpladsen efter
Surtees i TS-7 blev besat af Rindt
(Lotus 72), Jackie Oliver (BRM)
blev nr. 3, Howden Ganley (MclLa-
ren-Chevrolet) nr. 4 og forst i for-
mel-5000.

Den nye Tyrell-Ford fik sin debut
med Jackie Stewart ved rattet,
men matte udga med motorskade.

<] Jackie Stewart og Ken Tyrrell ved den nye

March-Ford formel-1.

Lotus turbinevogn

til formel-1

Efter ulykken pa Monza blev alle
tilmeldte Lotus 72 trukket tilbage,
indtil der er foretaget en narmere
underspgelse af de tekniske arsa-
ger. Den var endnu ikke afsluttet
for det canadiske GP.

Uden forbindelse med uheldet har
der i de senere maneder varet
rygter i omleb om en ny Lotus for-
mel-1 med turbinemotorer. Rygter-
ne er nu blevet officielt bekraeftet
af fabrikken; den nye model er en
videreudvikling af den »kileforme-
de« Indianapolis-vogn Lotus 56 fra
1968. Planerne om den nye F1-
vogn med typebetegnelsen 56B gar
tilbage til august samme ar, men
de blev senere stillet i bero til
fordel for 72-projektet. | ar blev
trdden taget op, og motoren mo-
dificeret, sa& den opfylder fordrin-
gerne i formel-1. Konstruktionen
folger i alle veesentlige treek In-
dianapolis-vognen, og der benyttes




saledes firehjulstreek. Det er der-
for maske noget forhastet, néar
man nogle steder har afskrevet fi-
rehjulstrekket for en overskuelig
fremtid. Chapman tror i det mind-
ste stadig pa princippet, og hans
evne til at forudse udviklingen (el-
ler preege den) skal man ikke uden
videre overse.

Can-Am serien

Selv om Denis Hulme (McLaren-
Chevrolet) er godt pa vej mod et
nyt Can-Am mesterskab, har han
mattet indkassere nogen modgang
i de seneste lgb.

| seriens femte lgb, pa Lexington-
banen, Mid-Ohio, vandt han med
4 omganges forspring foran neer-
meste konkurrent, Peter Revson
(Lola). | neeste lab, pa Elkart Lake,
passerede han ogsa ferst over
malstregen, men maétte se sig dis-
kvalificeret, fordi hans vogn var
blevet skubbet i gang efter et de-
potbesag. Peter Gethin (McLaren)
besteg sejrsskamlen i stedet.
Syvende lgb kertes pa den nye,
snoede og bakkede landevejsbane
i Atlanta, Georgia, og adskillige af
konkurrenterne matte udga efter
kollisioner, deriblandt Denis Hul-
me. Da Peter Gethin ogsa gik ud
med gearkasseproblemer 10 om-
gange fm"/mél, var McLaren-holdet
for en gangs skyld sat ud af spil-
let. Sensationen blev fuldkommen,
da englaenderen Tony Dean over-
tog foringen og vandt lgbet i en
3-liters Porsche 908 — i gvrigt Leo
Kinnunens gamle vogn. Neermeste
konkurrent, Dave Causey (Lola),
var mere end et minut efter, og
Motschenbacher (McLaren) sikre-
de sig tredjepladsen.

Efter 7 lgb var pointsstillingen:
Hulme 72, Motschenbacher 51 og

Denis Hulme (Mc-Laren-Chevrolet) er godt
pa vej mod et nyt mesterskab i den nord-
amerikanske Can-Am serie.

Gurney 42. Den nye Chaparral 2J,
der nu kores af Vic Elford, har
stadig store problemer, is@r med
den totakis-motor, der driver de to
bagudrettede bleesere til vognens
specielle undertryks-system. | At-
lanta sluttede Elford pa sjetteplad-
sen.

NOTER:
| det europeiske formel-2 mester-
skab, der er &bent for kerere uden
for den kreds, der af FIA er klas-
sificeret i klasse A, forte Derek
Bell (Brabham) efter lgbet pa den
ostrigske Tulln-Langenlebarn bane
med 32 points foran Regazzoni
med 29 points og Fittipaldi med
17 points. Jacky Ickx (BMW) (der
er A-karer og derfor udelukket fra
selve mesterskabet) og Regazzoni
har domineret de seneste Iab.
_0_
Under Matra’s private treeningsda-
ge pa Monza provede Jackie Stew-
art den franske fabriks MS 120, og
det har sat ny gang i spekulatio-
nerne om Stewarts planer for 1971.
Det er nzppe nogen hemmelig-
hed, at skiftet fra Matra til March
ikke har veeret nogen ubetinget
succes og tiltroen til Cosworth-
motoren, der var én af Stewarts
vaesentlige grunde til at skifte, har
ogsa faet et par alvorlige skram-
mer i s@sonens lgb, samtidig med
at Matra’s nye motor har vist sig
ganske palidelig.

__o_
Bjergleb, som de trives i den syd-
lige del af kontinentet, er en me-
get blandet affeere. Ved et lgb i
Urcy, Frankrig, i slutningen af au-
gust fik Jean-Pierre Beltoise bed-
ste tid med en Matra formel-1,
mens de felgende pladser gik til
en Porsche 908 (kert af Gerard
Larousse), en Pygmee formel-2, en
Tecno formel-2 og en Abarth 2000.

AESULTATER

italiens grand prix

(VM-formel-1)

1. Gianciaudio Regazzoni (Ferrari)
1.39.06,88 (2357 km/t)

2. Jackie Stewart (March) 1.39.12,61

3. Jean-Pierre Beltoise (Matra) 1.39.12,68

4. Denis Hulme (Mclaren) 1.38.13,03

5. Rolf Stommelen (Brabham) 1.39.13,29

8. Francois Cevert (March) 1.40.10,34

Canadas Grand Prix

(VM formei 1)

1. Jacky lckx {Ferrari) 2.21.184 [
{162,8 kmjt) .

Clay Regazzoni (Ferrari) 2.21.33.6
Chris Amon (March) 2.22.16,3

Pedro Rodriguez (BRM) 1 omg. efter
John Surtees {Surtees} 1 omg. efter
Peter Gethin (Mclaren) 2 omg. efter

fo Gl 2 G

Oulton Park Gold Cup
(formei-1, formel-5000)

1. John Surtees (Surtees TS-7} 59.38.2
. Jochen Rindt (Lotus 72) 58.51,6

. Jackie Oliver (BRM) 1.00.08,4
Howden Ganley (McLaren F-5000)
1.02.30,2

GP Mediterrano (EM formel-2)
1. Clay Regazzoni (Tecno) 1.28.04,5
(2008 km/t)

. Jo Siffert (BMW) 1.28.038

. Jacky lckx (BMW]) 1.28.04,1

P. Westbury (Brabham] 1.28.08.5
Emerson Fittipaldi {Lotus) 1.28.18,6
Rolf Stommelen (Brabham} 1.29.28,0

Tulin-Langenlebarn (EM formel-2)
. Jacky lckx (BMW) 1.13.4582

. Jack Brabham (Brabham) 1.13.49,68
. Francois Cevert (Tecno) 1.14.17.33

:hwm

@0 wm

. Derek Bell (Brabham) 1.14.39,12

5, Ronnie Peterson (March} 1.15.0594
. Vittorio Brambilla (Brabham} 1 omg.
efter

Lexington CAN-AM

1. Denis Hulme (McLaren)

2. Peter Revson {lLola T 220)
3. L. Motschenbacher (Mclaren)

Elkart Lake CAN-AM
1. Peter Gethin (Mclaren)
2. Bondurant (Lola]

3. Causey (Lola}

Atlanta CAN-AM
1. Tony Dean (Porsche 908}
2. D. Causey {Lola}
3. L. Motschenbacher (Lola)

1
2
3
4
6
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Ring Djursland

Kun omkring et par tusinde men-
nesker overvaerede det sidste lob
pa Ring Djursland, hvor opgeret i
klassen 0—1000 cc gr. 2 samt
kampen om Danmarks-Trofaeet
blev afgjort.

| den lille gr. 2 klasse vandt Poul
Lund (Sunbeam) foran maerkekam-
meraten Jorgen Kofoed. Heinz
Moller sluttede pa tredjepladsen.
Nu skal man dog ikke uden videre
tro, at Jorgen Kofoed ikke mag-
tede at kere fra Poul Lund. Nej,
denne fik sin forsteplads forseren-
de af Jorgen Kofoed, sa Poul

Lund kom op pa andenpladsen i
kampen om Danmarksmesterska-
bet i stedet for Son Borch-Chri-
stensen, som matte se sig henvist
til tredjepladsen, da han ikke pla-
cerede sig i lebet.

Jorgen Kofoed kunne efter lobet
betragte sig som dansk mester
1970 i klassen 0—1000 cc gr. 2.

I den store klasse besatte Aage
Buch Larsen forstepladsen foran
BMW-kareren Jens Winther. Sven
Engstrom sluttede pa tredjeplad-
sen.

Klassen 0—1000 cc gr. 1 blev over-
raskende vundet af det nye navn
Preben Kristoffersen med Steen

Aage Buch Larsen (Escort TC) under lebet
pé Ring Djursland, hvor han kerte endnu
en sejr hjem i sin hurtige vogn. Bag ham
ses BMW.-kereren Jens Winther.

Mikkelsen pa andenpladsen. Stef-
fen Sylvest besatte tredjepladsen.
Steen Mikkelsen satte under lgbet
ny banerekord med tiden 61.0 sek.
Poul H. Petersen vandt opgeret i
1001—2000 cc gr. 1, hvor Sven
Engstrom tog andenpladsen foran
Bent Harde. Poul H. Petersen sat-
te her ny banerekord i klassen
med tiden 57.5 sek.

| 0—-1300 cc gr. 2, hvor der kam-
pes om Danmarks-Trofeet (klas-
sen er ikke udskrevet som DM-
klasse af DAU), kom det til hard
kamp mellem favoritten Erik Hoyer
og Tom Belsg. Belsg’s Escort var
usadvanlig hurtig, men det var
dog Erik Hoyer, der i farste heat
gik af med sejren — kun 0.6 sek.
foran Belsg. | andet heat blev der
keempet helt fantastisk mellem de
to korere, og Erik Hoyer matte se
sig slaet, da Tom Belsg kom over

- mallinien 1.6 sek. foran Austin-ke-

reren.
Resultatet kunne dog ikke zendre
Erik Hoyers store faring i kampen
om Danmarks-Trofseet, som han
helt suveraent havde vundet foran
sine konkurrenter.

Tom Belse fik sin forste sejr i 4 pa Ring
Djursland i klassen 0—1300 cc gr. 2, hvor
han vandt foran storfavoritten Erik Hoyer.
Pa billedet ses han i kamp med den hur-
tige svensker Jonny Green (Escort 1300).




Jyllands Ringen

pa veerdig vis blev banesasonen
afsluttet med Bridgestone Cup pa
Jyllands Ringen.

Ugen i forvejen var opgeret om
henholdsvis Danmarksmesterska-
bet i klassen 0—1000 cc gr. 2 og
Danmarks-Trofeet i klassen 0—
1300 cc gr. 2 blevet afgjort pa
Ring Djursland. | ferstnzevnte til-
fzelde kunne Jergen Kofoed hyl-
des, og Erik Heyer i 0—1300 cc
gr. 2.

Tre klasser skulle saledes afgores
p4 Jyllands Ringen, nemlig 0—
1000 cc gr. 1, 1001—2000 cc gr. 1
og over 1000 cc gr. 2. | de to
forstnaevnte var stillingen imidler-
tid klar uanset udfaldet af dagens
lob. Steen E. Mikkelsen var sikker
i sin lille” klasse, og Sven Eng-
strom havde sit pa det torre i
1001—2000 gr. 1. Derimod var det
ganske anderledes i den store gr.
2 klasse, hvor Sven Engstrem og
Age Buch Larsen skulle dyste om,
hvem der skulle blive arets mester.
Den af de to kerere, som forst
kom over malstregen, ville sikre
sig mesterskabet. Gik begge keo-
rere derimod ud af lgbet, ville Age
Buch Larsen veere dansk mester
1970. En halv time for starten skul-
le ga var Engstrems vogn endnu
ikke klar. Vrevl med bagtojet hav-
de i sidste gjeblik faet BMW-keo-
reren til at foretage reparationer
pa vognen.

Fem minutter for starten korte
Engstrom frem. Under tidtagnin-
gen havde han haft besver med
benzintilferslen. En slange var
sprunget af, og han opnéede kun
5. bedste tid. Age Buch Larsen fik
noteret hurtigste tid helt sensatio-
nelt med 66.5 sek. (banerekorden
i klassen 1& pa 68.2, sat ved Jyl-
lands Ringens Grand Prix i ar af
svenskeren Robert Kvist i en Es-
cort TC). Jens Winther fik noteret
andgnbedste tid, 66.9 sek., der-
efter fulgte Erik Hoyer og Steffen
Nielsen.

Da klassen 0—1300 cc gr. 2 ikke
blev kert, kunne kererne herfra
veere med i den store klasse, og
de klarede sig forbavsende godt
blandt de langt sterre vogne. | for-
ste heat lagde Age Buch Larsen
sig fra starten i spidsen i sin lyn-
hurtige Escort og kom i mal 5.7

Der var hird kamp mellem Aage Buch
Larsen (Escort) og Sven Engstrom (BMW)
om DM-titlen, men i det sammenlagte re-
sultat var Buch Larsen dog sikker vinder.

sek. foran Engstrom. | andet heat
fik Buch Larsen det ternede flag
11.1 sek. foran BMW-kgreren.

| sidste og afgerende heat gik
Buch Larsen igen i spidsen, men
denne gang med Engstrom lige i
hzelen. Tilskuerne blev her vidne

til en nervepirrende kamp om fer-
stepladsen, selv om ingen troede
det muligt, at Sven Engstrom skul-
le kunne erobre mesterskabet med
et handicap pa 16.8 sek.

Seks omgange fortsatte kampen

mellem de dygtige kerere, indtil B>




> P Engstrom igen fik vanskeligheder
med benzintilforslen og sakkede
bagud. Buch Larsen vandt 5.5 sek.
foran Engstrom og kerte i depot —
med punkteret baghjul!

Dakket var punkteret pa sidste
omgang, men luften sivede lang-
somt ud, og det blev af Buch Lar-
sen forst opdaget kort for mal.
Hvis punkteringen havde fundet
sted blot en omgang for, havde
det sikkert kostet Ford-kereren
DM-titlen.

Erik Hoyer var den store overra-
skelse i denne klasse. Med sin
Mini bragte han sig i sidste heat
forbi alle de store vogne pa nzer
Buch Larsen, der kerte i mal kun
0.5 sek. foran Hayer.

I klassen 1001—2000 cc gr. 1
vandt Poul H. Petersen (BMW
2002 TI) foran maerkekammeraten
Ib Trusholm og Erik Heyer. 0—
1000 cc gr. 1 blev vundet af Stef-
fen Sylvest foran rally-kereren Ole
Hoyer. Kurt Schérfe besatte tred-
jepladsen. Endelig blev der kort
et Formel Ford-leb, hvor 24 kerere
var tilmeldt. Dog kom ikke alle til
start. Bengt Gilhorn vandt forste

Tom Belso vandt en let sejr i Formel P>
Ford, da hans veerste konkurrent havde
odelagt sit bagtej og »parkeret« vognen i
et autoveern.

1%




heat 0.3 sek. foran Tom Belsg,
men i andet heat gik han i spin i
venstresvinget for enden af lang-
siden. Bagtojet var brudt sammen
pa vognen, men Gilhorn opdagede
det ikke, for han meget hensyns-
lost satte vognen i gear og for-
sogte at bryde ud pa banen, imens
en stor del af feltet passerede.
Vognen gik stik mod kererens for-
ventninger med stor kraft lige ind
i autoveernet.

Tom Belsg kunne derefter for-
holdsvis ubesveeret kore sejren
hjem. Neermeste konkurrent i an-
det heat var svenskeren Lennart
Sundahl, der kerte over méllinjen
3 sek. efter Belsg.

Mellem 10.000 og 15.000 menne-
sker overveerede lgbene. Desuden
havde fjernsynet 1 times direkte
udsendelse, som blev fulgt af en
stor del af den danske befolkning.

De nye Danmarksmestre fra arets opger
pad de danske asfaltbaner blev karet ved
en festlighed onsdag den 30. september
hos BIL-NYT og SMJ. Hyldesten til me-
strene fandt sted i forbindelse med ind-
vielsen af vort nye forlagshus i Gladsaxe.
Borg Erhard Jacok overrakte, as-
sisteret af fru Jytte Fagerdal, Jyllands
Ringen, laurbzerkranse og preaemier til de
fem vindere i overveaerelse af godt tre-
hundrede geester og naesten hele den dan-
ske motorpresse.

P4 billedet ses fra venstre: Steen E. Mik-
kelsen (0—1000 cc gr. 1), Sven Engstrem
(1009—2000 cc gr. 1), Erik Heyer (vinder
af D ks-Trofaeet i ki 0—1300 cc
gr. 2), Jorgen Kofoed (0—1000 cc gr. 2),
Aage Buch Larsen (over 1000 cc gr. 2),
fru Jytte Fagerdal og borgmester Erhard
Jacobsen.

Korskrobanen

Omkring 18.000 tilskuere overvee-
rede Grand Race pa Korskroba-
nen, hvor et usadvanlig flot felt
indenfor bade biler og motorcyk-
ler var samlet.
Hovedbegivenheden ma nok ses i
EM-revanchematchen for de to-
hjulede keretojer, hvor speedway-
verdensmesteren Bjorn Knutson,
Sverige, Europamesteren Jon @de-
gaard, Norge, og EM-toeren Don
Godden, England, bl. a. deltog.
Jon @degaard 14 i oplagt vinder-
position i finalen, men det blev
Godden, som gik af med sejren,
da @degaards Jap-maskine fik mo-
torvanskeligheder.

Don Godden gik i mal som vinder
med Bjorn Knutson som toer og
danskeren Bent Norregaard pa en
flot tredjeplads. Veteranen Kurt
W. Petersen derimod matte se sig
henvist til en syvendeplads i det
samlede resultat.

| bilklasserne blev det til overbe-
visende sejr til de danske korere,
selv om man fra EMSA’s side hav-
de gjort sit til at skabe hard kamp
om placeringerne ved at invitere
mange udenlandske korere til den
vestjyske bane.

0—850 cc blev vundet af Steen
Mikkelsen, og klassen over 1150
cc vandt Esbjerg-kereren Ernst
Schroter. | formel Vee gik sejren
tiil Benny Laursen. Bilklasserne

blev som sazdvanlig afviklet i en

speendende atmosfaere med mas-
ser af dramatik. Men det er jo en
af arsagerne til, at s& mange til-
skuere gang pa gang besgger den
populzre jyske bane.

De udenlandske kerere fik ingen mulig-
hed for at true de danske pad Korskroba-
nen. Efter en ombygning af banen, hvor
alle fire sving nu har faet en jeevn drej-
ning, blev det banerekordernes dag, men
det var de danske kerere, som stod for
bedriften. Billedet er hentet fra klassen
over 1150 cc. Forrest ses Aage Mathiesen
og Ernst Schroter (lebets vinder), derefter
Christer Eklund (43) og engleenderen John
Taylor.

Mantorp Park

Endnu en afdeling af NM i Formel
Ford er blevet kert. Denne gang
pa Mantorp Park, hvor der ved
samme lejlighed blev kert for-
mel 2.

Formel Ford-lgbet gik over 12 om-
gange og blev vundet af svenske-

ren Lennart Sundahl i tiden
21.245. P& andenpladsen kom
Tom Belsg (21.27.8) og Bjoérn

Steenberg sluttede pa tredjeplad-
sen (21.28.2). Hakan Dalqvist —
vinderen fra Ring Djursland — be-
satte fjerdepladsen (21.29.7).

Ved den indledende treening med
efterfolgende tidtagning opnéede
Jac Nellemann bedste tid, men
under lgbet ramte han og Greger
Kronegéard hinanden péa tredje om-
gang og matte begge udga. Der
skete kun materielle skader pa
vognene.

Formel 2-lebet blev vundet af
Francois Cevert (Tecno) med Rolf
Strommelen (March) pa anden-
pladsen og Tim Schenken (Brab-
ham) pé& tredjepladsen. Erik Hoyer
hjemkorte en klassesejr i sin hur-
tige gr. 2-vogn efter klog, taktisk
kaersel.
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Rally Baltic

Det blev til en imponerende suc-
ces for Volvo, for de danske ko-
rere og for Automobil Sports Klub-
ben (ASK) i det netop afholdte
Rally Baltic. Forstnaevnte fordi de

besatte bade forste-, anden og
tredjepladsen i det naesten 3.200
km lange rally. ASK fordi klubebn
som arranger endnu engang for-
méede at fa et arrangement til at
klappe perfekt, og fordi 6 danske
hold var blandt de 10 ferste vog-
ne, som kom i mal.

Rally Baltic havde som tidligere
start pa Kastellet i Kebenhavn
med forste prove pa Langelinie
Kajen, hvor et par tusinde menne-
sker overvaerede starten p& det
rally, som forst tre dage senere
skulle slutte i den tyske casino-by
Travemiinde.

Turen gik via Trelleborg over Jén-
képing til Oslo, og inden ankom-
sten til Oslo havde kererne aflagt
besog pa de fire svenske baner,
Ring Knutstorp, Anderstorp, Kin-
nekulle Ring og Dalsland Ring.
Sidstnaevnte dog kun for at fa at
vide, at SVEMA havde forbudt kor-
sel p&4 banen pa grund af mang-
lende sikkerhedsforanstaltninger
for publikum (se SMJ nr. 9/70, si-
de 596).

Fra Oslo gik turen videre over
Rjuken til Kristiansand, faergefart
til Hirtshals og derpa ned gennem
Jylland. | Jylland blev blandt an-
dre steder @rnedalsbanen, Jyl-
lands Ringen og Korskrobanen an-
vendt til specialprover.

Turen gik herfra videre over den
tyske graense ad omveje til Trave-
miinde, hvor en laenge tiltraengt
hvile ventede kererne.

Den mest kraevende del af ruten
l& mellem Oslo og Kristiansand,
og mange af deltagerne faldt af
her. Lebsledelsen havde indskeer-
pet vanskelighederne for deltager-
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~ 4Volvo'erne kom til at dominere resultatli-

ne, men kererne tog for let pa
advarslerne, og resultatet udeblev
ikke. Mange af deltagerne udgik
her. Det var ogsd her, at sidste
ars danske mester Villy Jensen
matte udgd sammen med anden-
kereren John Hoegh. Et lost sving-
hjul satte et brat stop for favorit-
ten, som péa dette tidspunkt la i
klar forerposition. P4 samme eta-
pe udgik Seren Terp og Age Ole-
sen, som da l& pa andenpladsen i
lobet.

FAgteparret Oluf og Else Vester
Kristensen fik i Norge sa store
vanskeligheder med styretgjet, at
de ved ankomsten til Kristiansand
kunne dreje rattet en halv om-
gang, fer hjulene fulgte med. Al-
ligevel lykkedes det for parret at
fa repareret vognen og slutte som
vinder af klassen og samtidig be-
sxtte fjerdepladsen i generalklas-
sementet.

Selv om proverne i Norge var lan-
ge, vanskelige og kraevende, nogle
mente for kraevende, blev de ge-
nerelt rost af kererne for det in-
ternationale plan, som isar ken-
detegnede denne del af ruten.
Derimod blev den tyske del af ru-
ten ikke rost. Turen gennem Tysk-
land blev betegnet som kedelig og
ungdvendig. Gennemsnitshastig-
heder p& omkring 50 km/t bevir-
kede, at mange af holdene benyt-
tede chancen til at f4 en bid mad,
og ikke s& fa vogne holdt parke-
ret langs landevejen, mens malti-
det blev indtaget.

Jens Nielsen og Jern Iversen be-
satte forstepladsen med 8863 straf-
points, men ikke hundrede points
efter kom sonnen Alex Nielsen og
Ib Hildebrandt med 8940. Pa tred-
jepladsen i generalklassementet
kom Arne Hgjgaard og Jens Ing-
vorsen.

Siden det forste Rally Baltic i 1964
er det kun lykkedes én gang for

sten i Rally Baltic. Her er det- Alex Niel-
sen, som gennemkorer proven pd Lange-
linje pa en af de hurtigste tider. Han end-
te pa d i generalkl

tet, kun slaet af sin tidligere makker, fa-
deren Jens Nielsen.

ikke-dansk hold at besatte forste-
pladsen, og det var i 1965, hvor
det tyske hold K. Behrmann og
H. E. Blécker korte sejren i hus.

| &r var der ikke mindre end 6
danske hold blandt de forste 10
vogne, som kom i mal. De fire for-
ste var danske. Kun én var tysk,
og tre var norske.

AESULTATER

Ring Djursland

0—1000 cc gr. 1

. Preben Kristoffersen (Austin Cooper)
936.5

2. Steen E. Mikkelsen (Fiat 850 coupé)
936.5

3. Steffen Sylvest (Fiat 850 coupé)
883.8 — 1 omg.

1001—2000 cc gr. 1

1. Poul H. Pedersen (BMW 2002 TI)
875.8

2. Sven Engstrom (BMW 2002 TI) 877.3

3. Bent Harde (BMW 2002 TI) 887.7

0—1000 cc gr. 2

1. Poul Lund (Sunbeam 900) 1147.2

2. Jorgen Kofoed (Sunbeam 900) 1147.9
3. Heinz Meller (Simca 1000) 1199.6

Over 1000 cc gr. 2

1. Age Buch Larsen (Ford Escort TC)
1065.4

2. Jens Winther (BMW 2002 TI) 1070.0

3. Sven Engstrem (BMW 2002 TI) 1075.7

0—1300 cc gr. 2

1. Tom Belse (Ford Escort 1300) 1084.9
2. Erik Hoyer (Austin Cooper S) 1085.9
3. Jonny Green (Ford Escort 1300) 1088.7

Jyllands Ringen

0—1000 cc gr. 1

1. Steffen Sylvest (Fiat 850 coupé) 1221.1
2. Ole Hoyer (Austin Cooper) 1230.4

3. Kurt Schérfe (Austin Cooper) 1232.8

1001—2000 cc gr. 1

1. Poul H. Petersen (BMW 2002 Ti)
1202.6

2. Ib Trusholm (BMW 2002 TI) 1205.5

3. Erik Hoeyer (Austin Cooper S) 1207.1

Over 1000 cc gr. 2
. Aage Buch Larsen (Ford Escort TC)
1698.0
. Sven Engstrem (BMW 2002 TI) 1710.3
. Jens Winther (BMW 2002 TI) 1717.0
. Erik Hoyer (Austin Cooper S) 1728.5
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Formel Ford

Tom Belsg (Hawke) 1618.7

Lennart Sundahl, S (Merlyn) 1622.8
Bjorn Steenberg (Lotus 61 M) 1627.5

LN -

Rally Baltic

Generalklassementet

1. Jens Nielsen/Jorn Iversen (Volvo
142 S) 8.863 points

2. Alex Nielsen/Ib Hildebrandt (Volvo
142 S) 8.940 points

3. Arne Hejgaard/Jens Ingvorsen (Volvo
142 S) 9.170 points

4. Oluf Kristensen/Else Kristensen
(BMW 2002 TI) 9.368 points

5. Kaj Brathen/Finn Kristensen (Ford
Escort TC) 9.381 points

6. Waage Boéckmann/P. Frederiksen
(BMW 2002 TI) 9.453 points

7. Willi Madsen/Frank Svenningsen

(Volvo 142 S) 9.524 points

Hans Stohr/Manfred Kroninger (BMW

2002 TI) 9.534 points

9) Carl Syberg/Ellen Syberg (Opel LS)
9.664 points

10) John Haugland/Thor Kagnes (Skado
110/L) 9.742 points

8

Stillingen i DM i rally

For arets femte og neestsidste af-
deling af de ialt seks afdelinger
som arets DM i rally keres over,
ser stillingen saledes ud.

0—1000 cc gr. 1

1. Preben Christoffersen/Bent Aakjaer
Nielsen (Austin Cooper) 76 points

2. Ole Heyer/Poul Arne Christiansen
(Austin Cooper) 54 points

3. Palle Moller Nielsen/ Kaj Jensby Pe-
dersen (Austin Cooper) 50 points

4. Aksel Pedersen/Torben Arp (Fiat 850
Coupé) 48 points

Over 1000 cc gr. 1

1. Oluf Vester Kristensen/ Else Kristen-
sen (BMW 2002 TI) 55 points

2. Carl Syberg/Ellen Syberg (Opel Rallye
Kadett) 51 points

3. Henning Henriksen/Per Singers (Volvo
142 S) 45 points

4. Mogens Johansen/Per Brons (BMW
2002 TI) 44 points

Gruppe 2 uden begraensning

1. Arne Hejgaard/Jens Ingvorsen (Volvo
142 S) 61 points

2. Jan Glad/Erik Jergensen (Austin
Cooper S) .48 points

3. Seren Terp/Aage Olsen (BMW 2002 TI)
47 points

4. Hans Falkner Jensen/Jens P. Jensen
(Austin Cooper S) 42 points

Neestsidste afdeling af DM kares
fredag den 9. oktober, med start
fra Austin-Huset i Vejle kl. 20,30.
|.obet far en samlet lzengde pa
1315 km med mange hastigheds-
prover indlagt pa ruten. Den laeng-
ste del af ruten er lagt i Jylland.
Lobet slutter i Odense.

MOTORCYKEL
- SPORTEN

ULSTER GP

Til en forandring kunne tilskuerne
i ar undveere paraplyer og regn-
frakker p& den 12 km lange Dund-
rod-bane i Nordirland, selv om
vejrudsigten og himlen ellers var
lige s& dyster som normalt ved
Ulster Grand Prix.

Hos Jamathi var der ikke den sto-
re optimisme for starten i 50 ccm-
klassen, for skent de har vundet
de tre sidste VM-afdelinger, var
der denne gang et eller andet, der
ikke stemte med Aalt Toersens
motor, der tilsyneladende ikke hav-
de sin fulde effekt. Angel Nieto
(Derbi) overtog da ogsa foringen
pa anden omgang og holdt den
sikkert til mal, medens det lykke-
des Salvador Canellas pa den an-
den fabriks-Derbi lige akkurat at
presse sig forbi Toersen pa sidste
omgang og dermed sikre sig an-
denpladsen. Efter dette resultat
kan nu kun sort uheld forhindre
Angel Nieto i at genvinde sit ver-
densmesterskab i den lille klasse.
Rodney Gould (Yamaha TD2) fik
en god start i 250 ccm-klassen,
men efter et par omgange var Kel
Carruthers (Yamaha) varmet op —
han indhentede Gould, og omgang
efter omgang kaempede de to
hardt om positionen. To omgange
for mal begyndte Goulds specielle
japanske seks-trins gearkasse at
give problemer, og han métte veere
tilfreds med at slutte pa anden-
pladsen. Kent Andersson holdt en
overgang tredjepladsen pa den an-
den fabriks-Yamaha, men standse-
de s& med fejl i sit spanske tran-
sistor-teendingsanlaeg. lkke meget
bedre gik det Gunter Bartusch,
der ellers korte et glimrende lgb
og med sin MZ fik sig arbejdet

helt op pa tredjepladsen, for den
ene af hans magneter strejkede,
sa tredjepladsen til slut endte hos
Paul Smart (Yamaha).

1 350 ccm klassen blev tempoet pa
de forste omgange anslaet af Kent
Andersson og Rodney Gould, men
de to fabriks-Yamaha'er holdt ikke
leenge: Denne gang var det An-
derssons tur til at fa problemer
med gearkassen, medens Gould
standsede med karburator-defekt.
Pa dette tidspunkt var Giacomo
Agostini i spidsen — pa den tre-
cylindrede MV Agusta opbyggede
han en sikker fering, medens an-
denpladsen efter meget fin og hur-
tig kersel gik til Giinter Bartusch
pad den opborede 300 ccm MZ.

A

Med Giinter Bartusch har MZ endnu en gang fundet ungt talent pd de hjemlige grees-
gange — andenpladsen i 350 ccm-klassen ved Ulster GP er hans hidtil bedste resultat.
MZ kerer i denne klasse med kvartlitermotoren opboret til 59x54 mm, hvorved den
tocylindrede, vandkelede drejeventil far et slagvol pd 300 ccm. Maksimal-
effekten i den seneste udgave er ikke kendt, men ligger antagelig omkring 62 hk ved
sma 11.000 o/m (mé&lt pd krumtappen). Maskinen kerer med seks eller syv gear, der

des to racer placeret i hojre side, og de er tilbejelige til at opgive gni-
sten p4 de mest ubelejlige tidspunkter. Maskinen er i sig selv hurtigere end Yamaha's
TR2, men kan ikke folge med Daytona-udgaverne, hvis effekt ligger helt oppe omkring
65 hk ved 10.000 o/m med en egenvagt omtrent som MZ’en pa ca 120 kg. Det ret
store frontareal taget i betr ing, kan man séledes vente, at denne maskine erstattes
af eén tandemkonstruktion med cylindrene bag hinanden som pd MZ's nye 125 ccm-

motor.
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Interessen samlede sig om tredje-
pladsen, hvor ikke mindre end
seks korere la meget teet sammen
— et par stykker tabte pusten un-
dervejs, men Tommy Robb og
Tony Rutter holdt tempoet oppe og
sluttede med mindre end ét se-
kunds forskel i naevnte raekkefolge
(begge Yamaha TR2).

Et par omgange inde i 500 ccm-
lobet fik Ginger Molloy (Kawasa-
ki) lov at overtage fgringen for en
kortere bemeerkning, vel sagtens
fordi Agostini havde lyst til at se
lidt neermere pa, hvorledes Kawa-
saki’en opferte sig pa banen, og
det har sikkert ogsa veeret veerd
at se pa... Herefter var der ingen
barmhjertighed, verdensmesteren
overtog feringen og holdt den sik-
kert til mal foran Molloy. Christian
Ravel (Kawasaki) pressede héardt
pa, indtil han styrtede halvvejs
gennem lgbet, hvorefter Malcolm
Uphill i fred kunne holde sin tred-
jeplads til det en omgang for mal
blev hans tur: Suzuki’en satte sig
og kastede ham gennem en torne-
haek. Herefter blev tredjepladsen
afgjort mellem Jack Findlay (Su-
zuki) og veteranen Percy Tait, der
til en forandring kerte pa en lant
Seeley — pa sidste omgang var
Findlay netop kommet foran, men
med opbydelsen af de sidste re-
server smuttede Tait forbi i sidste
kurve for mal til en fornem tredje-
plads. Jack Findlays Suzuki er en
normal Cobra, der er tunet privat
i England, medens Uphill kerte pa
en af Suzukis Daytona-maskiner.
Det er en meget hurtig og let ma-
skine med en maksimaleffekt pa
ca. 68 hk ved 8000 o/m og en
egenvaegt helt nede pa 128 kg .Mo-
toren har nyttig effekt fra 6500
o/m, men skal helst holdes over
7000 o/m; der anvendes kombine-
ret blandings- og tryksmering, og
i forhjulet sidder den 250 mm @
dobbelte duplex-bremse fra Fonta-
na, som snart er standard i denne
klasse. Benzinforbruget under
lobsbetingelser er noget i retning
af 7 km/liter.

Ulster GP beod pa arets sidste lob
i sidevognsklassen og med en me-
get overlegen sejr her sikrede
Klaus Enders og Ralf Engelhardt
sig det tredje verdensmesterskab
pad den meget hurtige Dieter
Busch-tunede BMW-RS. Deres
eneste alvorlige konkurrent, Georg
Auerbacher (BMW) blev sat ud af
spillet allerede pa forste omgang,
da han pa vej op gennem feltet
efter en darlig start kolliderede
med Mike Potter (Triumph).
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ITALIENS GP

Det italienske Grand Prix var i ar
vendt tilbage til den 5,6 km lange
Monzabane, der er én af Europas
hurtigste med gennemsnitshastig-
heder omkring 200 km/t for de
storste klasser.

| 50 ccm-klassen havde Aalt Toer-
sen (Jamathi) endnu en spinkel
chance for et verdensmesterskab,
men han mistede den allerede pa
forste omgang, hvor han styrtede
og tog Jos Schurgers (Kreidler) og
Salvador Canellas (Derbi) med sig.
Med Toersen ude af lgbet var An-
gel Nieto (Derbi) sikker pa at gen-
vinde sit verdensmesterskab, men
bortset fra det var det ingen hel-
dig dag for den lille spanier. Hans
motor var ikke helt i topform, og
han |4 kun pa trediepladsen, da
han pa naestsidste omgang udgik
med et stempel, der satte sig. Vin-
der blev Jan de Vries pa Van
Veen-Kreidler foran Rudolf Kunz
pa en privat Kreidler. Hvis De ser
i resultattabellen, vil De finde et
nyt meerke pa fjerdepladsen: Ma-
lanca. Det er en lille italiensk kon-
struktion efter de velkendte ret-
ningslinier: Encylindret, vandkolet
(termosifon) drejeventilmotor med
udstedning direkte bagud og seks
gear, alt placeret i et videreudvik-
let McCandless-stel. Boring og
slaglaengde er 40x 39,5 mm, men
det ma vist bero pa en misforsta-
else, nar maksimalt omdrejningstal

For den ungarsk-fedte schweizer Gyula
Marsovszky har szesonen vzeret mager:
Hidtil bedste placering i 250 ccm-klas-
sen var femtepladsen ved Italiens GP
(Yamaha TD2).

opgives til ikke mindre end 17.000
o/m.

Angel Nieto hentede revanche i
125 ccm-klassen, som han vandt
meget sikkert pa den tocylindrede
Derbi. Verdensmesteren Dieter
Braun (Suzuki) udgik med motor-
stop, og den meget hurtige tocy-
lindrede Morbidelli satte sig pa
tredie omgang, dog forst efter at
den kert af Gilberto Parlotti havde
preesteret lobets hurtigste omgang.
Dagens clou var uden al tvivl 250
ccm-klassen, hvor Kel Carruthers
(Yamaha) behovede en sejr for at
holde liv i sine VM-chancer. Han
fik stotte fra Phil Read, der med
en privat Yamaha TD2 var pa én
af sine efterhanden sjzldne gee-
stevisitter ved et Grand Prix. Car-
ruthers fik imidlertid en meget déar-
lig start og mistede 13 sekunder,
inden hans motor gik rigtigt i
gang, og pa det tidspunkt havde
Silvio Grassetti (MZ) taget feringen
foran Rodney Gould (Yamaha). P4
femte omgang standsede MZ'en
med den sadvanlige magnetde-
fekt, men Goulds fering varede
kun kort, for pa det tidspunkt hav-
de Read arbejdet sig op fra en
halvdarlig start og tog feringen.

k=23
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Halvvejs gennem lIgbet var Car-
ruthers omsider naet op til de to
forende korere, og fra da af skifte-
de de tre Yamaha-kerere position
flere gange pr.omgang. Pa sidste
omgang ferte Carruthers, men
Gould udbremsede ham i Parabo-
lica-kurven, og et sidste desperat
forseg fra Carruthers pa at treekke
ud af Goulds slipstram kom for
sent: Gould vandt med mindre end
en hjullengde foran Carruthers —
begge fik noteret samme tid med
Phil Read et sekund bagefter. Her-
med faldt afgerelsen i den sidste
klasse: Rodney Gould er med sin
fabriks-Yamaha TD2 den nye ver-
densmester i kvartliter-klassen.

| de to store klasser var der for
en gangs skyld nyheder. Hos MV
Agusta er man nedt til at tenke
pa nyt blod, nar Giacomo Agosti-
ni en gang teenker pa at holde op.
Efter provekersler bl. a. p4 Monza
har grev Agusta besluttet at give
italieneren Angelo Bergamonti en
chance som fabrikkens andenkerer
i 350 og 500 ccm-klassen, og Ber-

_gamonti kvitterede da ogsa promp-

te for tilliden ved pa de trecylin-
drede MV'er at beszette anden-
pladsen i begge klasser ved Ita-
liens GP. Grev Agusta aflagde per-

sonligt ét af sine sjaldne besgg
ved lgbet, og han beseglede tri-
umfen ved at meddele, at han nae-
ste ar ville stille op med béade
Agostini og Bergamonti i de to
store klasser.

Renzo Pasolini (Benelli) gik i spid-
sen ved starten i 350 ccm-klassen,
men de to VM-kerere kom hurtigt
forbi og med ny omgangsrekord
distancerede de Pasolini. Glnter
Bartusch (300 MZ) sikrede sig en
smuk fjerdeplads foran Silvio
Grassetti pa den firecylindrede
drejeventil-Jawa.

| 500 ccm-klassen havde Pasolini
held til at hagte sig pa Agostini,
men hans Benelli udlagde ragsler,
og pa tyvende omgang bred moto-
ren sammen, hvad der sikrede an-
denpladsen for Bergamonti med
Kawasaki'er pa de fire naste plad-
ser.

sving med en mindre kollision,
hvorefter Geboers gik i spidsen.
Kraftig regn pa den mudrede bane
satte imidlertid hans teendingssy-
stem ud af funktion, sa Robert
kunne tegne sig for en kneben
heat-sejr foran Heikki Mikkola
(Husqvarna). | andet heat kollide-
rede de to Suzuki-kegrere endnu en
gang, og denne gang mistede Ro-
bert forskeermen. Med vand og
mudder sprojtet op i ansigtet mét-
te han sleekke pa tempoet og faldt
tilbage pa femtepladsen, medens
heat’et blev vundet af Mikkola for-
an Geboers. Resultatet blev, at
Mikkola tegnede sig for sin anden
GP-sejr i & med Robert pa en
samlet andenplads, og det betyder
igen, at afgerelsen i VM-kampen
bliver udsat til saesonens sidste
afdeling, der keres i Qstrig 4. ok-
tober.

Afgorelsen udsat

Dét schweiziske 250 moto-cross
GP ved Wohlen blev i mere end
én forstand et sammensted mel-
lem de to rivaler og meerkefeeller
Joel Robert og Sylvain Geboers.
Det startede i forste heats forste

Mauger’s hat-trick

For tredje ar i treek vandt New
Zeelzenderen lvan Mauger i ar det
individuelle verdensmesterskab i
speedway. VM-finalen kertes i ar
i Wroclaw, Polen, hvor Mauger
scorede maksimum points i alle
sine fem heats. Den tidligere ver-
densmester Barry Briggs gjorde
en temmelig mat figur, og de ene-
ste, der kom i neerheden af Mau-
ger, var de to sterke polakker
Pawel Waloszek og Antoni Woryna
med henholdsvis 14 og 13 points.
Vor egen finalist, Ole Olsen, slut-
tede med seks points pa tiende-
pladsen blandt de 16 finalister.

Bol d’Or 24 timer

Det 24 timer lange marathon-leb
for modificerede standardmaskiner
pa Monthlery-banen nzer Paris ny-
der i stigende grad fabrikkernes
bevagenhed. Triumph og Honda
var der naturligvis — med hen-
holdsvis tre og fire besatninger —
men desuden sas fabriksmaskiner
fra Moto Guzzi, Laverda, BMW,
Norton og Rickman. Da en del af
lobet kares om natten, er maski-

Hos Triumph har man efterhdnden fiet grebet om de trecylindrede maskiner i production-
race-trim, og Trident’erne har nu helt overtaget de sejrsvante Bonneviller's plads i fa-
brikkens racer-stald. Ved et af 3rets sterste internationale leb i England — Hutchinson
100, der kores »den gale vej rundt« pa Brands Hatch — ser vi her Paul Smart pad vej mod udstyr, men bortset herfra er ret
sejren i production-klassen, dog ferst efter at den ferende Ken Redfern (Dunstall) var vidtgdende modifikationer tilladt.

udgéet med en braendt kobling. Bemeerk i ovrigt, hvorledes udbleesningsrerene er lagt om En firecylindret fabriks-Honda tog
for at forege frihejden i sving, hvilket er tilladt efter det britiske reglement. foringen i lobet efter den fgrst‘é
Sit hidtil bedste resuitat i &r ndede Paul Smart ved Bol d’Or 24-timer lobet, som han time, men efter den femte time
sammen med Tom Dickie vandt for Triumph. lykkedes det Paul Smart/Tom Dic-

667

nerne naturligvis forsynet med (i
visse tilfeelde ret omfattende) lys-
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kie p& en fabriks-Triumph Trident
at passere og opbygge en faring
pa et par omgange. Fem timer for
lebets afslutning udgik Honda’en
— der kortes af John Williams og
Bill Smith — med stempelbrud, og
herefter kunne ingen true Smart
og Dickies Trident, der vandt sik-
kert foran en privat Honda kort
af Peter Darvill/Olivier Chevalier.
En tocylindret 750 ccm Laverda
tog tredjepladsen foran endnu en
Honda CB750.

RESUATE

ULSTER GP

50 ccm (6 omg.)

1. Angel Nieto (Derbi) 32.19,6
(132,6 km/t)

2. Salvador Canellas (Derbi) 32.458

3. Aalt Toersen (Jamathi) 32.46,4

4. Rudolf Kunz (Kreidler) 33.52,4

5. Martin Mijwaart (Jamathi) 35.05,4

6. Jan de Vries (Kreidler) 35.29.6

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

(rekord)

250 ccm (15 omg.)

1. Kel Carruthers (Yamaha) 1.06.34,0
(160,9 km/t)

2. Rodney Gould (Yamaha) 1.07.11,0

3. Paul Smart (Yamaha) 1.08.45,6

4. Tony Rutter (Yamaha) 1.09.45,6

5. Alex George (Yamaha) 1.10.59,2

6. Tom Dickie (Yamaha) 1.11.07,8

Bedste omgang: Carruthers (163,9 km/)

350 ccm (15 omg.)
Giacomo Agostini (MV) 1.04.53,8
(165,1 km/t)
2. Giinter Bartusch (300 MZ) 1.06.45,2
3. Tommy Robb (Yamaha) 1.06.57,8
4. Tony Rutter (Yamaha) 1.06.58,6
5. Maarti Pesonen (Yamaha) 1.08.02,2
6. Alan Barnett (Aermacchi) 1.08.10,0
Bedste omgang: Agostini (169.0 km/t)

500 ccm (15 omg.)

. Giacomo Agostini (MV) 1.05.21,6
(163,9 km/t)

2. Ginger Molloy (Kawasaki) 1.07.19,6

3. Percy Tait (Seeley) 1.07.53,8

4. Jack Findlay (Suzuki) 1.07.54,6

5. Peter Williams (Matchless) 1.08.55,8

6. Martin Carney (Kawasaki) 1.09.37,4

Bedste omgang: Agostini (172,4 km/t)

S|devogn (10 omg.)

Klaus Enders (BMW) 51.43,8

(138,1 km/t)

Siegfried Schauzu (BMW) 52.39,4
Jean-Claude Castella (BMW) 53.24,0
Horst Owesle (Miinch-URS) 53.48,2
Mick Boddice (BSA) 9 omg.

J. Gawley (BSA)

Bedste omgang: Enders (148,3 km/t)
(rekord)

D WO B

Trophée des Nations

Arets mesterskab i 250 ccm hold-
moto cross, Trophée des Nations,
var i ar henlagt til Knutstorp, og
organisatorisk blev det en skuffel-
se for de mange tilskuere. Da af-
viklingen af to kvalifikationsheat
og opstillingen til finalen endelig
var klar efter mere end fire timer,
var mgrket ved at falde pa, og
mange tilskuere havde allerede
vendt nasen hjemefter. Svensker-
ne gik heller ikke glip af s& me-

get, for den ventede revanche for
sidste ars nederlag til belgierne
udeblev ganske. Kun syv mandska-
ber sluttede intakt med de kraeve-
de tre mand — resten, deriblandt
bade Sverige og Danmark, havde
for stort mandefald undervejs og
opndede ikke placering.

Resultatet af finalen blev en meget
overlegen sejr til belgierne, der
havde Sylvain Geboers, Roger de
Coster og Joel Robert placeret
som nummer ét, tre og fire.

Italiens GP

50 ccm (10 omg.)

Jan de Vries (Kreidler) 23.18,5
(148,0 km/t)

Rudolf Kunz (Kreidler) 23.26,0
Ludwig Fassbender (Kreidler) 9 omg.
B. Cretti (Malanca)

A. Millard (Kreidler)

Martin Mijvaart (Jamathi)

edste omgang: de Vries (151,0 km/t)

Dousen

125 ccm (16 omg.)

1. Angel Nieto (Derbi) 32.53,3

(167,8 km t)

Laszlo Szabo (MZ) 34.10,5

Cees van Dongen (Yamaha) 34.47.2
Klaus Huber (Maico) 15 omg.

G. Congélvi (Aermacchi)

Walter Villa (Villa)

Bedste omgang: Gilberto Parlotti (Morbi-
delli) (174,2 km/t)

oo wn

250 ccm (20 omg.)

1. Rodney Gould (Yamaha) 37.08,7
(185,7 km/t)

2. Kel Carruthers (Yamaha) 37.08,7

3. Phil Reed (Yamaha) 37.09,7

4. Dieter Braun (M2Z) 37.39,0

5. Guyla Marsovszky (Yamaha) 38.40,9

6. Giuseppe Visenzi (Yamaha) 38.41,0

Bedste omgang: Gould (190,4 km/t).

350 ccm (24 omg.)

Giacomo Agostini (MV) 42.28,3
(194,8 km/t)

Angelo Bergamonti (MV) 42.36,8
Renzo Pasolini (Benelli) 43.07,3
Giinter Bartusch (300 MZ) 44.18,9
Silvio Grassetti (Jawa) 23 omg.
Dieter Braun Yamaha)

Bedste omgang: Agostini (198,8 km/t)
(rekord) .

ouhwN

500 ccm (32 omg.)

1. Giacomo Agostini (MV) 55.17,9
(199,6 km/t)

Angelo Bergamonti (MV) 56.01,6
Silvano Bertarelli (Kawasaki) 30 omg.
Gyula Marsovszky (Kawasaki)

G. Zubani (Kawasaki)

Ginger Molloy (Kawasaki)

Bedste omgang: Renzo Pasolini (Benelli)
(200,2 km/t)

R CLEe R

Schweiz’s 250 ccm moto-cross GP
1. Heikki Mikkola (HVA)
2. Joel Robert (Suzuki)
3. Roger de Coster (C2)

4. Uno Palm (HVA)
5. Olle Pettersson (Suzuki)
6. Juri Stodulka (CZ)

Bol d’Or 24 timer

1. Tom Dickie/Paul Smart (Triumph Tri-
dent) 469 omg.

2. Peter Darvill/Olivier Chevalier (Honda
CB 750) 460

3. Angiolini/Brettoni (Laverda GT 750)
454

4. Laprie/Rougerie (Honda CB 750) 452

5. Percy Tait/Steve Jolly (Triumph Tri-
dent) 449

6. Dossena/Auzard (Laverda GT 750) 444

500 ccm:
1. Decombriex/Chemarin (Suzuki Cobra)

2. Le Goff/Patrignani (Kawasakij 406
3: Huguet/Danzer (Kawasaki) 390

250 ccm:

1. Frisquet/de Monner (Kawasaki) 388
2. De Doncker/Lefevre (Ducati) 381

3. Catalina/Bernard (Ducati) 375

Bedste omgang: Keith Turner (Kawasaki)
(147,7 km/t) (rekord)

INDIV. VM-FINALE SPEEDWAY
Ivan Mauger (NZ) 15 points
Pawe! Waloszek (Polen) 14
Antoni Woryna (Polen) 13

Soren Sjosten (Sverige) 9

H. Glueklich (Polen) 9

Valeri Klementiev (USSR) 8

Dom @

Tfophée des Nations
Belgien 8 points
Czechoslovakiet 33
Finland 39
Sovjetunionen 54
Frankrig 70

Irland- 76

Schweiz 90

Nouswp

Individuelt:

Sylvain Geboers (Suzuki) B
Heikki Mikkola (HVA) SF
Roger de Coster (CZ) B
Joel Robert (Suzuki)

Olle Pettersson (Suzuki) S
. Jaak van Velthoven (HVA) B

o AN,
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Hojt drejningsmoment
er vigtigere end mange hk.
Volvo’s motorer har begge dele.

I Gronland holder bilerne
gennemsnitlig 2-3 ar. En af de
&ldste personbiler deroppe blev
kebt i 1958. Det er en Volvo.

| Volvo's motorer er
drejningsmomentet hgjt. Derfor
er sejtreekningsevnen stor.

Det er det, der betyder noget.

De kan kere langsomt i hgijt gear,

alligevel accelerere hurtigt.
Sikkert. Og De kan kgre hurtigt
i lavt gear. Steerkt.

Hojt drejningsmoment styrker
0gsa motorens holdbarhed

og levetid.

Det gi'r fornuftig brugsekonomi.
Veelg mellem Volvo 142/144
standard, 90hk. de Luxe, 90 eller

105 hk. Se og prov
Volvo's brede '71-program.

VOLVO
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