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Man kan se pa den’flyvende start),
hvem der har STP benzin additiv 1 benzinen.

4

HUSK! Hvis Deres vogn end-

nu ikke har kert 10.000 km, til-

\ byder STP 6 maneders tillaegs-

o garanti oven i den normale fa-

9/;@ \ briksgaranti. (Udfyld.og indsend

@,ﬁ kuponen, hvis De onsker bro-
%, \ churer tilsendt).

*Suaer (orcendialil *

TREATMENT

r----—--1

-------------

Folk med STP benzin additiv i benzinen
skiller sig ud, nar lyskurven skifter til grent.

STP benzin additiv renser, smorer og
beskytter benzintilfersel, karburator, teendror, ventiler
og cylindervaegge.

Det betyder ikke alene en ren motor med
rene tendror og en renere forbranding, som naturen,
og alle os som skal feerdes i den, nyder godt af.

Det betyder samtidig en mere fuldkommen
forbraending, der udvikler mere energi —
og dermed gi’r vognen bedre acceleration og
hojere tophastighed. (Samtidig frostbeskytter STP
hele benzinsystemet!)

Heeld en dase STP benzin additiv i benzinen
naeste gang, De tanker op. Allerede med den
forste dase vil De kunne meerke forskellen.

Hvis De virkelig vil ha’ en hurtig tuning, skal
De blot skrue luftfilteret af og haelde 1 dase STP
benzin additiv langsomt gennem karburatoren,
mens motoren gar i hurtig tomgang.

De kan bade se og hore forskellen.

Fas pa alle ferende tankstationer.
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Bilerne og byen

Krigen mod bilerne er i fuld gang. Vi kan studere
frontberetninger fra udlandet, og laese om trafik-
stop i Stockholm, da 3500 mennesker til fods og
pa cykel blokerede gaderne i protest. Og fron-
terne er rykket inden for landets graenser. Vej-
speerringen i Albertslund med kommunalbesty-
relsen som deltagere i protesten var nok kun en
sped begyndelse; siden er krigen fortsat i Fre-
densgade (!) pad Nerrebro.

De forste treefninger har altsd fundet sted, mel-
lem ophidsede bilister, der haevder at de har be-
talt dyrt for at kere pa vejene, og vrede beboere,
der taler om stejplage, luftforurening og edelaeg-
gelse af berns legemuligheder. Inden fronterne
bliver trukket for skarpt op, og vi narmer os
borgerkrigsagtige tilstande, kunne det maske vee-
re fornuftigt at overveje, om ikke bilbesidderne
og »besiddelseslase« et langt stykke har feelles in-
teresser.

Forst og fremmest er grenserne mellem de to
kategorier ikke sd skarpe, som man kunne tro
efter debattens tonefald. Mange af demonstran-
terne bag Albertslund-speerringen havde utvivl-
somt selv bil, men det anfaegter ikke deres ret til
at demonstrere i den konkrete sag. Fordi man
har en bil i garagen eller uden for gadederen,
og benytter den til daglig transport eller i fri-
tiden, kan man udmarket vere plaget af stoj fra
en nerliggende motorgade, og man kan have
bern, hvis skolevej og legepladser er gjort livs-
farlige pa grund af biltrafik. Der er ikke noget i
vejen med bilerne, kun med den méde de bliver
brugt pa, og misbruget finder ikke altid sted pa
bilisternes eget initiativ; ofte er det tvunget frem
af darlig offentlig planlaegning eller total mangel
pé planleegning.

Manden, der bor i Kebenhavns omegn og har sit
arbejde i byens centrale del, har ikke bedt om
motorgader gennem taetbebyggede beboelseskvar-
terer. Han har maske ikke engang bedt om mu-
lighed for at kere i egen bil til og fra arbejde.
Han ville maske foretreekke at lade bilen std
hjemme, hvis han havde mulighed for at benytte
et bekvemt, hurtigt og billigt offentligt transport-
middel. Det har man hidtil ikke kunnet tilbyde
ham, og han er derfor tvunget til at veelge den
darlige lesning — set fra samfundets synspunkt,
og til dels ogsd fra hans eget — at tage bilen al-
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ligevel. Motorgaderne har han ikke engang faet,
men méaske kan hans valg af transportmiddel be-
nyttes som argument for dem — af politikere,
der forveksler arsag og virkning, og af motor-
organisationer med skyklapper pa.
Man kan meerkveerdigvis finde mennesker, der
finder det i sin orden, at man tilbringer 1%2—2
timer dagligt i kebenhavnsk myldretidstrafik ved
rattet i egen bil. Man kan nok tii gengeeld med
torre fakta bevise, at det bdde fysisk og psykisk
er et ganske risikabelt foretagende, rent bortset
fra den tid, der spildes.
Parkerings- og trafikrestriktioner i byens cen-
trum opfattes ofte som en sjofelhed over for tra-
fikanterne. Det er det ogsa, sd leenge man ikke
byder bilisterne rimelige alternativer til den in-
dividuelle transport. Men hvis man ger det, ma
sddanne foranstaltninger veere i alles interesse.
Et rimeligt alternativ kunne f. eks. veaere hurtige
og hyppige togforbindelser mellem forsteedernes
boligomrader og bycentret; det er endnu en rea-
listisk mulighed, mens mulighederne for en tun-
nelbane i byens centrale del er forpassede. Til
forstadsstationerne kunne transporten foregd i
egen bil, og der skulle veere rigelige parkerings-
muligheder (byg P-husene her i stedet for i cen-
trum). Der skulle naturligvis ogsa veere effektive
busforbindelser for dem, der ikke havde eller
ikke enskede at benytte bil. I bycentret skulle al
uvedkommende privat biltrafik veere bandlyst,
og videretransporten fra stationerne kunne fore-
ga til fods, pr. cykel, med bus eller taxa. Nye
transportformer kunne overvejes, f. eks. speci-
elle bybiler til en eller to personer, evt. eldrevne,
og evt. til fri disposition for alle og enhver som
provoernes hvide cykler. Hvis det sidste skennes
uforeneligt med vort nuverende gkonomiske sy-
stem, kunne de forsynes med automater, s& de
kun kunne keres, nar en kontoplade sattes ind.
Betalingen kunne registreres automatisk, og af-
regningen ske ménedsvis. Ogsa forslag om gratis
bustransport, og indferelse af specielle minibus-
ser var nok overvejelse veerd.
Hvis de private biler forsvandt fra veje og P-
pladser, ville den nedvendige overfladetrafik
(kollektiv og halvkollektiv transport og erhvervs-
kersel) formentlig kunne afvikles hurtigt og gnid-
(Fortszettes side 714)




It sikkert

Pludselig sa sker det! Bilens kelerslange revner af treethed
eller ventilatorremmen sprzenges. Begge dele er en ubehage-
lig og ubelejlig oplevelse, hvadenten det sker om natten eller
om dagen, pa en ferietur, forretningsrejse eller pa sendags--
turen. Sker det - og det gor det for eller senere (- og sand-
synligvis bli'r det for!), er kereturen slut, for fortseetter De, vil
motoren odeleegges. Undga denne situation, f& monteret nye
RONY-FLEX kolerslanger og en ROFAN ventilatorrem nzeste
gang, De skal ha' benzin pa eller bilen er pa& veerksted. Laeg
0gsa en reserve i bagagerummet. RONY-FLEX kglerslanger
og ROFAN ventilatorremme f&s til alle vogne. Begge er kvali-
tet fra Nordeuropas sterste specialfabrik - Roulund. Det kan
ethvert veerksted og servicestation bekraefte. Det er helt sik-
kert...!
aFAN Den samme
R verdenskendte
kvalitet afspejles i

VENTILATORREMME Roulunds gvrige

produktionsprogram:

RUNY- FLEX Dan-Block

bremsebelaegninger.
KOLERSLANGER Roulunds transportband

og Roflex kileremme.

QUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FABRIKER




Rad til storre
faerdselssikkerhed.

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 leengere og rigtigere.
Man ser bedre, nar det er svart at se.
Og flere ser én.

Men ferdselssikkerheden er andet og mere &
end at se og blive set. Det er ogsd det, L@ i1
at fole sig pa den sikre side. S4 man kerer i

rigtigere og bedre. Se engang pa neden- Carello betyder hjzlpelygter til alle biler og formal.

stiende skitser. De viser ganske godt, at det Gi'r lys dér, hvor Pe baf brug for det™
koncentreret lys takket vaere avanceret optik. Derfor

er langt bedre med hjzlpelygter med jodlys. = inter lysspild og ingen blznding.
Og mange mener, at de bedste hedder Carello. Kun Carello har patenteret holder med kuglehoved.

Har De rad til at kere uden hjzlpelygter ? Kan derfor monteres pa alle bilmerker - i alle positioner

almindelig
e cCnREIND

hjlpelygter

- Det erdaindlysende!
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Citroén GS og VW K-70 treekplastre
pa arets bilsalon — Nye stationcar-
modeller fra Peugeot og Renault —
Renaults nye »ulv i fareklzeder« — Ja-
pansk meerke, der snart praesenteres
i Danmark — Specialiteter fra Italien
og Frankrig.

Et par dage feor den 57. bilsalon abnede i Paris,
bragte det politiske ugeblad »le nouvel Observa-
teur« nogle pessimistiske og kritiske betragtnin-
ger over trafiksituationen i den franske hoved-
stad. Det fremgik heraf bl.a., at gennemsnits-
hastigheden for bilerne i den centrale del af Pa-
ris var faldet fra 15 km/t i 1965 til 13 km/t i
1969. For de offentlige transportmidler er situa-
tionen endnu veerre; her er bussernes gennem-
snitshastighed nu nede pd 9 km/t. Til sammen-
ligning nezevner bladet, at den hesteomnibus, der
i forrige d&rhundrede besgrgede trafikken mellem
Madeleine og Bastillepladsen, klarede turen med
en gennemsnitshastighed pa 8 km/t. Man er alt-

sa godt pa vej tilbage mod 1800-tallets niveau.
Jeg fik selv syn for sagen, da jeg en enkelt gang
provede at tage bussen fra mit hotel i den nord-
lige del af byen til udstillingsterrsenet ved Porte
de Versailles i syd. Det var en ganske underhol-
dende tur, og der var lejlighed til at se en masse
af Paris, men metoden kan ikke anbefales, hvis
man har travlt. S4 er der naturligvis metro’en,
som man i mange andre storbyer misunder Pa-
ris, men den stammer i hovedtrsekkene fra ar-
hundredskiftet, og en del af materiellet er nze-
sten lige s& gammelt. Og selv i de nye vogne
med gummihjul, der er sat ind p& nogle hoved-
linier, er komforten begrsenset med en myldre-
tidsbelaegning pd 8 personer pr. kvadratmeter.
MAI selv ud og prev, hvordan det foles.

Paris er, som sd mange andre storbyer, ved at
blive kvalt i biler. Den onde cirkel er i gang,
udbygningen af de offentlige transportmidler er
forsemt, flere og flere kerer i egen bil til og fra
arbejde (de offentlige transportmidlers andel er
faldet fra 52°0 i 1965 til 46,2% i 1969), og det
gar yderligere ud over de offentlige transport-
midlers rentabilitet. Ogsd i Paris er der natur-

ligvis fortalere for den velkendte patentlesning, DD
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Renault’s nye stationcar-version af 12-mo-
dellen var en af de fa helt friske nyhe-
der pa salonen og fabrikkens forste egent-
lige stationcar i adskillige ar.

der hedder motorgader helt ind til bymidten,
uden at man tilsyneladende har fantasi til at
forestille sig, at man derved pumper endnu flere
koretgjer ind i det omréde, hvor problemerne i
forvejen er storst, og derved ger dem endnu
veerre. Rent bortset fra, at halvdelen af Paris’
familier ikke har egen bil, og en yderligere fa-
vorisering af privatbilismen vil derfor give ud-
viklingen yderligere social slagside. En anden
lesning er naturligvis at erkleere bilerne Kkrig,
indfere skaerpede parkerings- og trafikrestriktio-
ner og derved tvinge en sterre del af trafikken
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over pa den kollektive transport. Det er rent
samfundsmaeessigt nok en billigere lgsning, men
den kraever betydeligt politisk mod, og der kan
forventes kraftig modstand fra bilindustrien og
den del af det gvrige erhvervsliv, der er afhsen-
gigt af en fortsat udbygning af privatbilismen.

Den franske bilindustri har samtidigt andre pro-
blemer at slds med. Kreditstramning og ned-
dempning af den ekonomiske akitivitet har,
sammen med stigende skatter og benzinpriser,
bevirket nedgang i salget pad hjemmemarkedet.
Fra september 1969 til september 1970 var det
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samlede antal nyindregistrerede vogne ca.
1.250.000 mod over 1.400.000 i den tilsvarende pe-~
riode 1968—69.

Regeringens meddelelse om visse lempelser for
afbetalingshandelen var et lyspunkt, og tids-
punktet for dens fremseettelse til dagene omkring
udstillingens &bning var valgt med omhu. Under
alle omsteaendigheder kunne de ekonomiske og
trafikale- problemer nzeppe tage glansen fra sa-
lonen, isezer ikke da det for ferste gang i en ar-
reekke var en fransk vogn, der var hovedattrak-
tionen. Sidst, det var tilfeeldet, var ved praesen-
tationen af DS-19 i 1955, og i ar var det atter
Citroén, der leverede trzekplastret med den nye
GS-model.

En sammenligning af omsteendighederne ved de
to modellers przesentation giver et ganske godt
billede af, hvad der er sket med salonen i de
mellemliggende ar. Forud for DS-modellens pree-
sentation for 15 ar siden gik talrige rygter, pres-
sen bragte gisninger og spiontegninger, men fa-
brikken bevarede tavsheden til det sidste, og sla-
ret loftedes forst, da udstillingen abnede.

I &4r fremkom de forste »halvofficielle« fotos af
GS-modellen allerede forst pd sommeren, og den
internationale preesentation fandt sted mere end
en méned for salonen. Paris-udstillingen og de
tilsvarende udstillinger i London, Frankfurt og
Torino er ikke lsengere skueplads for sensatio-
ner, men steder hvor &rets nyheder kan betrag-
tes side om side, og hvor man kan gore status
over udviklingen.

Renault 12 Gordini har l&nt motoren fra 16 TS, og ydelsen er
bragt en god bid yderligere i vejret. Tophastigheden opgives af
fabrikken til 185 km/t, og trods de manglende kofangere og ma-
lede stafferinger mé& den forholdsvis harmlest udseende vogn
nok betegnes som en ulv i fareklaeder.

v

De franske nyheder

Trods stramningen pd hjemmemarkedet har den
franske bilindustri alligevel kunnet udvide pro-
duktionen takket veere stigende eksport. Blandt
de franske producenter indtager de statsejede
Renault-fabrikker en klar fersteplads med en
arlig personvognsproduktion pa ca. 900.000, hvor-
af ca. 500.000 gar til eksport. P4 anden- og tred-
jepladsen felger Peugeot med ca. 440.000 (ca.
180.000 til eksport) og Citroén med ca. 425.000 (ca.
160.000 til eksport). Sidst blandt de store fabrik-
ker ligger Simca med ca. 390.000, hvoraf en stor
del (ca. 250.000) eksporteres.

Den mest solgte vogn pa det franske marked er
— méske overraskende herhjemme — Peugeot
204 med et arligt salg p& ca. 120.000; Renault 4
og Renault 6 folger teet sammen pad anden- og
tredjepladsen med ca. 97.000 og ca. 96.000, mens
Citroén’s Ami-model er nummer fire med ca.
90.000. Denne bemzerkelsesveerdige forskydning
mod mellemklassevognene pa et marked, hvor
Renault’s og Citroén’s mindste modeller for nog-
le 4r siden dominerede, afspejler velstandsud-
viklingen i det franske samfund, og det er pa
den baggrund, preesentationen af Citroén GS bl.a.
skal ses. Med en pris p& 11.380 francs (130 francs
mere end Peugeot 204) placerer den sig centralt
pa markedet; tiden vil s3 vise, om den er kon-
kurrencedygtig. Interessen pa udstillingen var i
hvert fald stor — men det kan man ikke altid
regne med.

Den anden attraktion pd Citroén’s stand var SM-
modellen med Maserati’s V-6 motor. Vognen pree-
senteredes pd Geneve-udstillingen, men gar ferst
nu i egentlig produktion. Prisen bliver i Frank-
rig 46.000 francs (ca. 60.000 kr.), men man ter
ikke rigtig teenke pd, hvad den vil koste her i
landet. P& Citroén’s evrige modeller var den vae-
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sentligste nyhed, at visse modeller i DS-21 serien
nu leveres med manuelt betjent 5-trins gearkas-
se. I modellerne med hydraulisk betjent gear-
kasse bevares de 4 trin.
Hos Peugeot kunne man se en ny stationcar-ud-
gave af 304-modellen, og fabrikken har nu et
sserdeles komplet program. 204-modellen leveres
som normal »berline« og som station-car (med
benzinmotor eller 40 hk dieselmotor), 304 leveres
som 4-ders berline, stationcar, coupé og cabrio-
let, 404 som 4-ders berline (benzin eller diesel)
og stationcar (benzin eller diesel), og 504 kan
foruden i den normale 4-ders udgave (med kar-
burator eller benzinindsprejtning) leveres i cou-
pé- og cabriolet-udgave.
I 504-serien praesenteredes en ny 2-liters motor,
der yder 93 DIN hk ved 5.200 o/min. Versionen
med Kugelfischer benzinindsprejtning yder 104
DIN hk. 504 kan ogsid leveres med ZF automat-
gear og i en dieselversion med 2,1-liters, 65 hk
motor.
Renault havde ogsa en ny stationcar, og det har
man i grunden ikke set fra den kant, siden Fré-
gate-modellen gik ud for en del ar siden. Til
gengeeld har fabrikkens forhjulstrukne modeller
— 4, 6 og 16 — til en vis grad indbygget station-
car-fordele allerede i standardmodellerne. Dem
kan man altsd nu ogsd fa i 12-serien, ganske
vist mod en merpris; s far man til gengeeld en
reguleer og rummelig vogn, der ogsa nok skal
finde vej til det danske marked.
Renault 12 »Gordini« er ingen rigtig nyhed, idet
den har veeret kendt i nogle maneder. Den kan
ikke betragtes som en egentlig specialversion af
12-modellen, men rettere som en krydsning mel-
lem denne og 16 TS, idet den har ldnt den sid-
stes motor, mens resten i hovedsagen er baseret
pa 12-modellen. Ved anvendelse af stempler med
kuplet top er kompressionen heevet fra 8,5 i TS-
udgaven til 10,25, ventildiagrammet er eendret,
og der benyttes to dobbelte Weber-karburatorer.
Motorydelsen er derved bragt op pa 113 DIN hk
ved 6250 o/min., og der anvendes en 5-trins gear-
kasse.
Forskellige konstruktionssendringer har veeret
nedvendige for at bringe resten af vognen pa
hejde med en kraftigere motor. Bremsesystemet
har vacuumforsterker og separate bremsekredse
for for- og baghjul, og der benyttes skivebrem-
ser ved alle 4 hjul; fortil har skiverne indven-
(Fortseettes side 682)

Peugeot har efterhdnden et seerdeles omfattende modelprogram
med de 4 serier 204, 304, 404 og 504. Overst t.v. fabrikkens
dyreste model, coupé-udgaven af 504 til 25.880 francs. Karrosse-
riet til denne model er, ligesom til en raekke af fabrikkens ov-
rige, tegnet hos Pininfarina. Overst interier fra samme model.
Den sportslige karakter understreges af bundgearet og omdrej-
ningsteelleren. Nederst den nye stationcar-udgave af 304-model-
len og 304-modellen som coupé preesenteret i fordret.
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Endelig en bil med motorvejs - komfort.
De behover ikke sta ud af enVolvo
for at straekke benene.

Tysklands autostradaer er Op, ned, frem, tilbage. Seedets og  god sidestatte. Volvo's komfort
mange og lange. Langturs- rygleenets heeldning kan forener det praktiske
komfort er en selviglge i alle justeres. Laendestetten er trinlos  med det behagelige.
storre tyske biler. Alligevel regulerbar. Ryglaenet er hgijt Veelg mellem Volvo 142/144
ser man flere og flere Volvo'er. og har indstillelige nakkebe- standard, 90 hk. de Luxe, 90 eller
| en Volvo er der god ben- skyttere. Saedet er dybt 105 hk. Se og prav
og albue-plads. Forsaederne har og bredt. Skalformet, blgdt. Volvo's brede '71-program.

talrige indstillingsmuligheder. Alligevel hardt nok til at gi’

VOLVO




P AR I S (Fortsat)

P> dige keleribber. Styringen er ogsa gjort mere di-

rekte (2,6 ratomdrejninger mellem yderstillinger-
ne mod 3,5 pd den normale 12-model). Det er alt
i alt en temmelig skrap ting, der i det ydre kan
kendes fra den normale Renault 12 ved de mang-
lende kofangere og ekstra stafferinger langs
vognsiden. Indvendigt er der »sportsrat« og zn-
dret instrumentbord med omdrejningsteeller, olie-
tryksmaéler og olietermometer. Tophastigheden
opgives til 185 km/t. Om koreegenskaberne lever
op til den voldsomme effektforegelse kan kun
en preovekeorsel vise. Man ma nok regne med, at
modellen alene af prismeessige grunde har be-
greensede chancer pa det danske marked. I francs
er prisen ca. 17.000, og det bliver immervaek i
dansk ment og med danske afgifter noget i ret-
ning af 45.000 kr.

Storre praktisk interesse har den nye 1100-ver-
sion af Renault 6, der sikkert iseer tager sigte pa
eksportmarkedet, og som bringer vognens yde-
evne bedre i trit med dens evrige egenskaber. 1
forhold til 850-udgaven er motoreffekten oget
fra 34 til 45 DIN hk, og ud over den nye motor
er den vasentligste @endring, at der benyttes
skivebremser ved forhjulene. :

De nye Simca-Chrysler modeller er allerede ud-
forligt omtalt i septembernummeret, og der er
vist ikke meget at tilfeje. P4 én eller anden méade
virker de meget forskellige fra de gvrige fran-
ske modeller, men det har jo sin naturlige for-
klaring.

Udenlandske nyheder og ikke-nyheder

Blandt de udenlandske modeller var det ferst
og fremmest VW K 70, der tiltrak sig opmeaerk-
somheden. Det mest revolutionerende ved den er
naturligvis det navn, der nu stadr pa keleren,
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mens selve teknikken har veeret kendt, siden
NSU trak vognen tilbage for 115 ar siden. Alli-
gevel fik den resten af VW-standen til at se
seert fortidig ud, selv om man gor sig de heeder-
ligste anstrengelser med de »ungdommelige« far-
ver til antikverede karrosserier. Det virker no- '
genlunde pd samme made, som nar damer i fol-
kepensionsalderen klseder sig ud i teenage-tgj.
Alt efter temperament kan man finde det mor-
somt eller makabert.

I ovrigt levede udstillingen op til betegnelsen
»international«; der var biler bade fra est og
vest. De nye amerikanske »subcompacts« kunne
sammenlignes med deres europaeiske konkurren-
ter, Skoda prasenterede sin nye 110 coupé, og
Moskvitch medte med friske laurbeer fra World-
Cup rallyet, hvor 3 af 5 vogne gennemferte den
skrappe tur fra London til Mexico. Fra Japan
kom Honda (det mest solgte japanske meerke i
Frankrig), Toyota, Datsun og Mazda. :

Det sidste meerke har speciel interesse, idet det
fra nytar introduceres pa det danske marked,
efter i nogle ar at have vaeret importeret i flere
andre europeeiske lande. Teknisk er det mest op-
sigtsvaekkende meerkets Wankelmotor-modeller. T
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Den japanske fabrik

Toyo Kogyo przaesenterer
efter nytar sine Mazda-
modeller p3 det danske
marked. Qverst fabrik-
kens Wankelmotor-coupé
R-100, nederst den
mindste model, 1200,
der har 4-cylindret motor,
der yder 68 hk ved

6000 o/min.




1961—62 indledte Toyo Kogyo i Hiroshima, der
fremstiller Mazda og i evrigt er specialister i
avanceret stgberiteknik, samarbejde med NSU
om udvikling af Wankelmotoren; i 1963 rullede
de forste prototyper, og i 1968 startedes produk-
tion af coupémodellen R 100, der har en 100 hk
motor med to rotorer. Modellen ligger prismaes-
sigt i den dyre ende, og det bliver formentlig
forst og fremmest Mazda’s normale stempelmo-
tor-modeller, der far interesse her i landet. Pro-
grammet omfatter 1200-, 1500-, 1600- og 1800-
modeller, alle med 4-cylindrede motorer, bag-
hjulstreek og helt konventionel konstruktion.

Endelig var der naturligvis lejlighed til at se de
seneste maneders europaiske nyheder, og hvad
kan man si sige, ndr man ma holde sig til mo-
dellernes ydre og afstd fra bedemmelse af de

Det franske firma Heuliez har fremstillet
denne nydelige coupé pa basis af VW-
Porsche 914.

<] Pininfarina’'s nye Mercedes-karrosseri horer ikke til mestervaer-

kerne, men skal efter sigende veere fremstillet til en kunde,
der havde sine specielle ensker.

adlere egenskaber, der kun kan vurderes pa
vejen? Man kan f.eks. konstatere, at Opel’s nye
Manta vil have gode chancer for at klare sig
over for Ford Capri i en skenhedskonkurrence,
at de nye tyske Taunus-modeller til gengaeld er
sd uskenne og kluntede, at de slar fabrikkens
hidtidige bedrifter med adskillige vognleengder.
Man kunne finde lighedspunkter mellem de
franske Chrysler-modeller og de seneste engel-
ske Rootes-vogne (det er ogsad Chrysler) og ga et
par gange frem og tilbage for at sikre sig, at
man i skyndingen ikke havde forvekslet den
nye Cortina med konkurrenten Vauxhall Victor.
Men hvad er der ellers at sige om al denne de-
monstrative mangel pd fantasi og dristighed, om
alle de nyheder, der fremkommer ved, at man
laner kelerfronten fra konkurrenten X, kombi-
nerer med det hakparti, konkurrenten Y brugte
forrige ar, og sidste ars instrumentbord fra kon-
kurrenten Z, retoucherer lidt hist og her og
seetter prikken over i’et med de nyeste ideer fra
moderfirmaet hinsides Atlanten. Hvad skal man
stille op med alle disse udmerkede markeds-
analytikere med deres praegtige datamaskiner?
Man mé& nok sege trest hos de fabrikker, der
stadig fremstiller biler ud fra helt andre krite-
rier, og trods alt lever i bedste velgdende. Og sa
have lidt medlidenhed med nutidens sma drenge,
der skal holde rede pa modeller og argange.

Specialkarrosserierne

Nar man var blevet tret af den mere kedsom-
melige del af standardvognene, kunne man na-
turligvis kaste sig over de dyre luksusvogne og
specialkarrosserierne, som der traditionelt er
mange af i Paris. Ogsa her var det dog &ben-
bart, at salonen ikke er, hvad den har veret.
Fra sin bilinteresserede barndom husker man
dagbladsreportagerne fra Paris med omtale af
pragtvognene fra de franske karrosseribyggere:
Figoni, Chapron, Saoutchik. Blandt dem er kun
Henri Chapron stadig aktiv. Han havde i ar

presset fire vogne ind pa en beskeden stand, der >
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ikke gjorde det muligt at overskue den storste
af dem, en Cadillac, i hele dens formidable
lengde; det skete der nu ingen seerlig skade ved.
De tre andre vogne var blevet til pd basis af
Citroén’s DS; der var to cabriolet-versioner og
en lukket fireders model, der bortset fra interie-
ret hovedsageligt afveg fra fabrikkens eget kar-
rosseri ved det traditionelle, aftrappede haekpar-
ti. Man kunne vere respektles nok til at fore-
traekke Citroén’s udgave frem for Chapron’s.

At det kan gia galt, selv for de bedste, demon-
strerede Pininfarina pd en neerliggende stand,
hvor hovednummeret var en Mercedes 300 SEL
6,3 1 med et coupé-karrosseri, der var mere ba-
stant og germansk end den tyske fabriks eget.
Det forled, at vognen var fremstillet efter seer-
ligt enske fra en hollandsk kunde, og man kan
have mistanke om, at linierne i hejere grad af-

Interior fra Alpine’s coupé-model.
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spejlede hans smag end de italienske konstruk-
torers. I sa fald burde de nok have ladet den ga
direkte til Holland uden ophold i Paris. Som
Pininfarinas eneste nyhed til udstillingen var den
en skuffelse, iseer pd baggrund af de seneste ars
spaendende eksperimentvogne. Pa resten af stan-
den og hos Ferrari, Alfa Romeo og Fiat kunne
man forvisse sig om, at det var en uheldig und-
tagelse, men vognene her kendte man jo pa for-
hand.

Pietro Frua viste to vogne, begge selvgra og ele-
gante. Den ene var en 4-personers coupé pa
BMW 2002 TI, den anden en coupé pa Opel Ad-
miral basis. Modsat Pininfarinas Mercedes var
den meget lidt tysk og meget italiensk. Moretti
viste Fiat-specialiteter, og Bertone udstillede Alfa
Romeo »Montreal« med centralt anbragt V-8 mo-
tor, praesenteret ved forarets Geneve-udstilling.
Som spegg og publikumsnummer havde Bertone
endvidere fremstillet en »buggy«-model, der be-
nyttede en delvis fritliggende mekanik fra Simca
1200 S. De italienske specialiteter rundedes af
med mere »standardbetonede« karrosserier hos
Maserati, Ferrari, Lamborghini og de Tomaso.




Mens den klassiske franske karrosseribygning sa-
ledes virkede noget trzet, og mens italienerne
formentlig havde gemt de veesentlige nyheder til
udstillingen i Torino, var det en fransk designer
med det lidet franskklingende navn J. Cooper,
der stjal billedet med en specialudgave af VW-
Porsche 914, bygget hos Heuliez, der er en sterre
fransk industrikoncern. Den kompakte coupé var
betydelig kennere end fabrikkens originalpro-
dukt, men det er maske en lidt for tvivisom
kompliment til et vellykket projekt.

Jacques Cooper (fornavnet er fransk nok), der
har tegnet karrosseriet, er sidst i trediverne. Han
startede hos Renault, arbejdede derefter nogle
ar i USA, ferst hos GM (hvor han ikke tegnede
biler, men keoleskabe), senere hos Raymond
Loewy (kendt for sine Studebaker-karrosserier).
Efter sin hjemkomst til Frankrig har han bl. a.
arbejdet for karrosserifirmaet Brissonneau &
Lotz.

Den sportslige afdeling

Parisudstillingen har altid haft god tilgang af
sportspraegede vogne, fremstillet med udstrakt
brug af standardvogns-komponenter af konstruk-
torer og smafabrikker. Mange merker er kom-
met og gaet; nogle af dem ndede aldrig lengere
end til en stand pd udstillingen, andre har med
tiden tilkeempet sig en position pad markedet og
holder den trods vanskelige vilkar pa den hjem-
lige front, hvor de fleste vogne af den art skal
afseettes.

Alpine er blandt de mere veletablerede, efter at
fabrikken er blevet taget ind i Renault-gruppen,
hvor det lille maerke sikrer den store koncerns
sportslige prestige i baneleb og rallies. Alpine’s
serie af hakmotorvogne er ikke undergiet vee-

sentlige eendringer; motorvarianterne spsender

fra 1289 ccem og 81 SAE hk til 1565 ccm og 138
SAE hk.

C. G. (bogstaverne deekker over Chappe og Ges-
salin) har nogenlunde samme forhold til Chrys-

tw=® <] Specialfirmaet C. G. arbejder i snaevert
samarbejde med Chrysler-Simca. T.v. den
nye prototype med 2,2-liters, centralt an-
bragt Chrysler-motor, nederst fabrikkens
normale coupé fremstillet pd basis af Sim-
ca 1200.

ler-Simca som Alpine til Renault. Fabrikkens
normale coupé og spider har en 1,2-liters Simca-
motor placeret bag bagakslen, men &rets nyhed
er en prototype med en centralt anbragt Chrys-
ler-motor (omtalt i SMJ, sept.).

Matra er siden sidste ar ogsd indlemmet i Simca-
Chrysler, og den velkendte 530 fortseetter uzen-
dret med centralt anbragt V-4 motor, der er
hentet hos Ford-Keln. Den amerikanske indtreen-
gen i europaeisk bilproduktion medferer under-
tiden pudsige kombinationer, her altsa f.eks. at
Chrysler salger vogne med Ford-motor.

P4 sidste ars salon praesenteredes en ny fransk
prototype, Ligier J.S.1, der i mellemtiden har
faet sin ilddab indenfor bilsporten. I ar udstille-
des den igen med de ar og skrammer, den havde
faet i arets leb. Den har en Ford-Cosworth F2-
motor, og Hewland har leveret gearkassen. Pa
standen vistes ogsd en helt ny og mere »civil«
version, der skulle have chancer for at ga i pro-
duktion. Pietro Frua har assisteret ved udform-
ningen af karrosseriet, racermotoren er skiftet
ud med en Ford V-6 med Kugelfisher benzin-
indsprejtning, og gearkassen er hentet fra Citro-

én’s nye SM. Konstruktionen rummer flere ori- >
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Det er endnu uvist, om Ligier J. S.2 néar
ud over prototypestadiet og gar i egentlig
produktion. Motoren — en Ford V-6 — er
anbragt centralt, og vognen rummer flere
interessante tekniske detaljer. Karrosseriet
er tegnet af Pietro Frua.

ginale og patenterede detaljer; de baerende ele-
menter er saledes fremstillet i et »sandwich«-
materiale af aluminium og kunststof, og hjulop-
hzengene for og bag har tveerliggende teleskop-
deempere, der forbinder de nederste af ophaengets
tveersvingarme, siledes at de kun traeder i funk-
tion ved kraengning og giver deempning af sving-
ninger om vognens laengdeakse.

Som en pendant til produktionstallene fra de fire
store franske bilfabrikker kunne det méaske veere
interessant at slutte af med de tilsvarende tal
for et par af de sma. De er af en anden sterrel-
sesorden, og som allerede naevnt er det salget
til hjemmemarkedet, der dominerer. I 1969 var
den samlede produktion (med eksporttal i pa-
rentes) for Alpine 688 (151) og for Matra 1915
(79).

Nar man har skyllet udstillingsstevet af halsen
med en flaske dagligvin, som man stadig kan fa
trukket op og serveret for 4-5 francs, og stillet
den veerste sult efter strabadserne med et solidt
maltid til 8-10 francs (der er — uvist af hvilken
grund — stadig folk, der péastar, at Paris er en

Watndadivaiialig

vanvittig dyr by), kan man begynde at filosofere
over den franske bilindustris situation, der ikke
blot er karakteristisk for Frankrig, men for de
fleste europeaeiske lande. Praktisk taget hele pro-
duktionen er overtaget af fire store fabrikker,
der suppleres af tre smd, der fremstiller vogne
af mere speciel karakter. Mellem disse yder-
punkter findes der ingenting, og ringen er i ov-
rigt sluttet, efter at de sma er blevet opkebt af
de store. En rzekke sma og halvstore virksom-
heder har mattet lade livet undervejs. Fra de
sidste 10-15 a&r kan man i fleeng naevne: Pan-
hard, DB, Facel, Ford Vedette og Salmson. Gar
man laengere tilbage, dukker de gamle haeder-
kronede meerker op: Hotchkiss, Talbot, Delahaye
og Delage, og vil man ga tilbage til mellem-
krigstiden, bliver der endnu flere.

Engang var det vel netop disse merker, der ka-
stede glans over bilsalonen. Nu er den snarere
at betragte som et supermarked med righoldigt
udvalg af hverdagsvarer og enkelte hylder med
raffinerede ting og eksotiske specialiteter. Men
supermarkeder har ogsa deres berettigelse... O

Principmodel af hjulophzenget pa Ligier
J. S. 2. Der benyttes dobbelte tveersving-
arme, normale teleskopdempere og en
kraengningsstabilisator, der forbinder de
nederste tveersvingarme. Det usedvanlige
er teleskopdeemperen, der er anbragt p3
tveers og forbundet med de nederste tvzer-
svingarme pa en sddan made, at den ikke
fungerer ved normale affjedringsbevaegel-
ser, men kun ved krzengning.




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 forste bil
bort for en gammel scooter og
en racervogn. Og har kert si-
den. Har ogsa faet sine knubs
undervejs. Valtede 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
ferste gang sa en motor. Lille
Poul er mekaniker med liv og
sjzl. »nLad vare med at skrive
varkforer. 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 heldt ned i
motoren? Castrol GTX. »Har
man ofret 250 timer pa en mo-
tor, si 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.«

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 kere et styk-
ke vej efter.

(Castrol GTX)

Erik Hoyer (overst), Poul Heichendorff og Cooperen.

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kebenhavn K. TIf. (01) 54 MI 505




Provekorslen af Manta kom til at bevirke, at man
matte gennemleve et stort register af folelser lige
fra overraskelse og skuffelse til solid tilfredshed
og mild begejstring.

Vi kommer ikke uden om, at Manta er det, jeg
kalder en FUT-bil, og FUT stir for Forbruger-
Undersogelsens Tilfredsstillelse. Den er simpelt
hen dikteret af forbrugernes smag med hensyn
til udseende, og teknikerne har sd fiet det bed-
ste ud af den foreliggende opgave. P4 forhand
var det givet, at vognen skulle veere et svar til
Ford’s Capri, og derfor skulle den have et langt
forparti, og da totalleengden ikke maétte blive for
voldsom, kom det naturligvis til at g& ud over
pladsen. Naeste logiske felgeslutning bliver, at
der altid er en person ved rattet under kerslen,
og det er de to forsseder, der ferst og fremmest
bliver besat, og felgelig har disse sader faet
broderparten af pladsen med det resultat, at der
ikke bliver megen plads ved bagsadet. Der er
ikke bekvem plads til to voksne personer pa
bagsaedet, da man uvaegerligt kommer til at pres-
se benene ind i ryglenet pa forstolen foran.
Vognen vil dog dakke et meget stort antal fa-
miliers pladsbehov en betydelig arrakke frem i
tiden, indtil bernene bliver for langlemmede.
Det, der er skuffende, er ikke sd meget fabrik-
kernes tilbgjelighed til at felge publikums smag,
for det er de nedt til i den almindelige konkur-
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rence, men det er skuffende, at publikum stadig
s@tter blar og gas og linier frem for det nyttige
og det hensigtsmaessige.

Betragter man vognen fra siden med opslaet
motorhjelm, vil man se, at der foran radiatoren
er en betydelig tomrumsforlengelse, der af hen-
syn til vognens linier er bejet si steerkt nedad,
at man ikke kan se dette stykke fra ferersaedet,
og det bevirker, at man ved vanskelig parke-
ring ma regne med, at man nzesten er i bergring
med vognen foran, nér der tilsyneladende er en
halv meter tilbage.

Motorhjelmen er heengslet fortil, men da det
gelder om at fa vindspejlsvaskerens dyser ret
langt frem, hvis vandstralerne ikke skal pavir-
kes for meget af hastigheden, er dyserne anbragt
i den luftkasse, der afsksermet fra motorrummet
med gummipakninger skal give luft til varme-
og ventilationsanlaeeg. Nar man nu er en lille
teenksom mand, spekulerer man uvaegerligt pa,
hvorfor man ikke har givet gummilisterne en
bejning om bag dyserne séledes, at varm luft fra
motorrummet ville g& op omkring dysehovedet
og forsvinde ud gennem det hul i motorhjelmen,
som tillader dysehovedet at stikke op over hjel-
men — man havde pad den méde fiet en prak-
tisk opteningsmulighed, nar bilisterne ikke har
faet frostfri veeske pa vaskeranlsegget.

Medens vi er ved motorhjelmen, skal vi pépege,
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at der pi denne er to store kroge anbragt sale-
des, at de ved en kollision, der presser hjelmen
bagud, skubbes ind i to beslag anbragt i motor-
rummet, og hjelmen forhindres pa den made i at
dbne med en skarp kant ind mod passagerkabi-
nen.

Sikkerheden er ogsa tilgodeset i ratstammen, der
ikke alene er delt og forskudt ved hjelp af kar-
danled, men som ogsa pa den everste del er
stedabsorberende. Forpanelet er fremstillet af et
ret hardt materiale, der imidlertid falder sam-
men under store pavirkninger, men hvorfor al-
tid sigte pd den helt store katastrofe, nar der
skal fremstilles sikkerhedsudstyr? En noget ble-
dere polstring over det benyttede materiale kun-
ne have sine fordele ved mindre sammensted.
Men vender vi tilbage til grundkonstruktionen,
vil vi se, at man har 1ant lidt elementer fra de
mindre modeller, i det mindste hvad konstruk-
tionen angar. Forhjulene er opheengt efter det
klassiske Opel Rekord menster med overliggen-
de, tveerstillede triangelarme og underliggende
tveaerstillede lasker, der sammen med en skrat
fremadrettet reaktionsarm danner en triangel-
konstruktion. Hjulophesengningen sidder pa en
travers, der tillige beerer tandstangsstyrehuset,
der ligger foran aksellinien, og kreengningssta-
bilisatoren bag aksellinien, hvilket far hele kon-
struktionen til at se lidt bagleens ud, ikke mindst
da skivebremsernes bremsedg vender bagud.
Baghjulene er ophzngt i en stiv bagbro affjed-
ret af skruefjedre og holdt pa plads af fremad-
rettede reaktionsarme og en lang Panhard-stav.
Momentet “optages af et kardanrer fastgjort til
en travers, der med gummimellemlaeg er boltet
til den beerende konstruktion.

SMJ

Mogens H. Damkier

Interioret er paent og sobert, men det kun-
ne veere mere praktisk, hvis man bl. a.
flyttede viskerkontakten op som en kon-
taktarm under rattet.

Det er altsd ret klassiske elementer, der her er
benyttet, men det vigtigste er, at man i den
samlede konstruktion har opnédet en god vaegt-
fordeling, der med fuld tank, men uden perso-
ner i vognen fordeler sig med 520 kg pd forhju-
lene og 445 kg pa baghjulene. Skent vognen i
sine linier minder meget om Rekord Coupé, er
Manta dog 125 kg lettere, og den er trods sin
unedvendige forleengelse fortil kortere, smallere
og lavere end en Rekord, og tilsvarende er ak-
selafstand og sporvidde mindre end for Rekord.
Motoren i den prevekerte vogn var den kendte
1,9 liter motor, der ogsd benyttes i Rekord, men
Manta kan som bekendt ogsa leveres med en 1,6
liter motor i to forskellige tuningsgrader. Den
fire-cylindrede motor med keedetrukket overlig-
gende knastaksel skulle veere velkendt, men der
er en ny karburator og et nyt indsugningssystem,
som vi skal se lidt neermere pa.

Forst ma vi dog lige fastsl, at man med en fo-
religgende karburator under bestemte forhold,
hvilket hovedsagelig vil sige ved en bestemt
temperatur, med talmodighed og forseg kan fo-
retage en justering og et valg af dyser, der gi-
ver en meget ren forbrzending og dermed ren
udbleesning, men enhver temperatursendring i
luften vil sendre forbresendingen. Dette er ikke
s& vanskeligt at forstd, ndr blot man husker, at
gasblandingen bestar af luft og benzin i et be-
stemt forhold, og at luft ved opvarmning udvi-
der sig langt mere end benzinen. Det er iltato-
merne i luften og kulbrinterne i benzinen, vi
indstiller vort blandingsforhold efter, men jo
mere luften opvarmes, des feerre iltatomer
vil hver liter luft indeholde. Uanset luftens tem-

peratur vil motoren under en bestemt &bning af P p
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D> gasspjeeldet og ved et bestemt omdrejningstal

indsuge samme volumen luft, men den vil ved
forskellige lufttemperaturer indsuge et forskel-
ligt antal iltatomer til omtrent samme maeng-
de kulbrinte. Det vil i praksis sige, at man ved
opvarmet luft far en federe blanding end ved
kold luft.

For at fi en ensartet tilstraekkelig fuldsteendig
forbraending til at opnd sd ren en udblaesnings-
gas, at den uanset de herskende temperaturer
kan opfylde nuverende og kommende bestem-
melser i USA og Tyskland, har man udviklet et
system, der giver konstant temperatur pa ind-
sugningsluften. Man blander kold luft hentet fra
vognens forparti ved siden af radiatoren med
varm luft hentet fra et kammer, der opvarmes
af udbleesningsmanifolden. P4 skitsen ser vi det-
te varmeskjold maerket med 1, medens vi ikke
ser den slange, der ferer frem til vognens for-
parti, men den er tilsluttet blandekassen lige til
venstre for vacuumbalgen 3. Denne vacuumbazelg
arbejder med undertryk fra motoren, og den
lukker for tilgangen af kold luft ved at rejse et
spjeeld (vist i denne stilling med punkterede li-
nier). Samtidig &bner spjeeldet for den varme
luft, der gennem slangen 2 kommer fra varme-
skjoldet 1. I selve luftfilterhuset 6 sidder en ven-
til med bimetalfjeder 4, og denne ventil regule-
rer vacuumet mellem motor og belgen 3. Man
ser de to slanger 5, og man bemseerker, at slan-
gen til motorens indsugning er tilsluttet under
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Vindspejlsvaskerens dysehoved stikker op
gennem en udskzering i motorhjelmen, og
pa den made bliver den rigtigt placeret i
forhold til vindspejlet trods hjelmens
fronthzengsling.

. i <|Her ses dysehovedets anbringelse i ven-
tilationsanlaeggets luftkasse.

Motorrummet er pzent og velordnet med
god tilgaengelighed til alle dele. Man ser
ner den store og egentlig nyttelose for-
leengelse af forpartiet foran radiatoren.

gasspjeldet — altsd hvor der er sterst under-
tryk med lukket eller delvis lukket gasspjeeld.
Ventilen reguleres af bimetalfjederen, der som
bekendt endrer sig ved opvarmning. Nar den
kolde motor startes, er ogsd ventilen og bimetal-
fjederen kold, og ventilen abner for vacuumet
til beelgen, der med det samme rejser spjaeldet,
sd det lukker for den kolde luft. Udblaesnings-
manifolden bliver hurtigt opvarmet, og der sen-
des varm luft ind i motoren forbi ventilen 4.
Dette giver i sig selv nogen chokervirkning, idet
blandingen p& grund af den varme luft bliver
lidt federe, men der er naturligvis desuden et
almindeligt chokersystem, der i dette tilfeelde er
automatisk.

Efterhdnden som ventilens bimetalfjeder opvar-
mes, afspaerres der gradvis for undertrykket til
baelgen 3, og fjedertrykket i beelgen bliver da
det kraftigste, og der abnes gradvis for den kol-
de luft. Ventilen 4 er indstillet til at lukke helt
for den varme luft ved ca. 30° C, men sd snart
ventilens temperatur falder under denne veerdi,
begynder den igen at dbne for tilferslen af varm
luft. P4 den made afbalancerer ventilen det va-




cuumstyrede spjeeld pad en sddan made, at tem-
peraturen pa indsugningsluften er konstant, og
dermed far man ensartet gasblanding ved alle
temperaturer op til ca.30°C i den omgivende
luft. Hvis man under acceleration pludselig tree-
der gaspedalen ned, vil det store undertryk un-
der karburatorens gasspjeld falde til en meget
lav veerdi, og uanset det vacuumregulerede
spjeelds stilling vil der under accelerationen bli-
ve abnet fuldt for den kolde luft. Dette tager
man naturligvis hensyn til ved bestemmelsen af
den meengde benzin, accelerationspumpen skal
sprejte ind, og man fir pd den made den storst
mulige motorkraft under accelerationen.

Pa selve karburatoren er der foruden det almin-
delige tomgangssystem en luftkanal, der forer fra
blandekammerets vaeg over gasspjeeldet til blan-
dekammeret under gasspjeeldet. Luftmaengden
gennem denne kanal reguleres med en alminde-
lig konisk luftskrue, og den almindelige blande-
skrue har man anbragt i en reces, hvor den ikke
er sd let tilgeengelig, da den hovedsagelig skal
justeres fra fabrikken. Her ma man altsd veere
klar over, at den oprindelige blandeskrue diri-
gerer maengden af emulsion (en blanding af ben-
zin og luftbobler), og blandingen bliver federe,
nar skruen skrues ud (mod uret), ‘medens den
ekstra luftskrue giver en mere mager blanding,
nar den skrues ud, fordi den kun dirigerer
mengden af ren luft, og den skal hovedsagelig

betragtes som en finjustering, der supplerer den
egentlige blandeskrues mere grove justering.
Da man med dette karburator- og forvarmnings-
system ikke behover at tage hensyn til meget
lave temperaturer og dermed benytte en vis
overfedning af blandingen ved hejere tempera-
turer, opndr man en god breendstofekonomi malt
i gram pr. hestekrafttime, og da man i forhold
til en Rekord har mindre frontareal og mindre
vaegt, har man gennem en hejere gearing yder-
ligere opndet en god eskonomi og tilmed noget
sterre tophastighed. Forvarmningssystemet be-
virker tillige, at man meget kort efter den fer-
ste kolde start kan se bort fra vanskeligheder
pa grund af isdannelser i karburatoren.

Inden vi dykker op fra motorrummet, skal det
lige bemeerkes, at der benyttes vekselstremgene-
rator, hvilket muligger brugen af en lille akku-
mulator, men det forudsaetter rigtigt nok, at man
passer sit teendingsanleeg med gode teendrer og
almindelig renlighed, for der er grezenser for, hvor
lang tid man kan »file« pd starteren med s3 be-
skeden akkumulatorkapacitet.

Efter at have konstateret, at det nye forvarm-
ningssystem er et udmeerket supplement til kar-
buratoren i al almindelighed szetter vi os bag
rattet og skuffes over et alt for konservativt
»cockpit«. Sandelig var der ikke blevet sendret
en pille i motorrummet, hvis ikke forskellige

myndigheder havde svunget pisken over hove-pp
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det pa fabrikken, men her bag rattet er det ho-
vedsagelig hr. Menigmand, der bestemmer. De
runde instrumenter skyldes nok i hejere grad
motorpressens folk, der med en vis rimelighed
forlanger instrumenter, der kan afleeses hurtigt
og preecist. Altsd ma de evrige mangler veere
noget, vi ikke har rabt tilstraekkeligt hejt om.
Jeg skal skynde mig at indhente det forsemte.

At sende en ny model med gulvgear pd marke-
det, medens kontakten til viskerne er anbragt
pa forpanelet, ma i dag siges at veere en helt
utilgivelig forsemmelse og springen over, hvor
gerdet er lavest, eller hvor det trykte kredsleb
er neermest. I Manta har man ferst begaet den
fejl, at man anbringer viskerkontakten nsermest
ratstammen og lyskontakten til venstre for vi-
skerkontakten. Den kontakt, man oftest skal
have fat i, er altsd mindst tilgengelig. Man kan
ikke tage fejl af de to kontakter, for viskerkon-
takten er en rektanguleer vippekontakt, medens
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mentet, at nar man under kropvridning i sik-
kerhedsselen famler efter viskerkontakten, kan
man komme til at stede til lyskontakten, sa i det
mindste fjern- eller neerlys slukkes. Det lykke-
des for mig pludselig at kere med ret stor ha-
stighed i baelgmerke, og det virker i bedste fald
overraskende. Viskerkontakten skal selvfolgelig
sidde som en pendant til blinklyskontakten un-
der rattet. Hvis man s i det mindste havde gi-
vet vaskeranleeggets fodpumpe en kontakt til at
starte viskerne, sd laenge man med let fod be-
rerte pumpen, si skulle man ikke i stevregn og
pa vad vej s ofte have fat i viskerkontakten,
men et siddant gammelkendt raffinement har
man kun pa rally-modellen. En udskiftning af
de to pumpemodeller kan foretages for en be-
skeden udgift, men hvorfor skulle jeg f.eks. ofre
penge pa at bringe en splinterny bil op til den
standard, som var medfedt i min mere end syv
ar gamle, nuvaerende bil? Hvorfor skal en helt
ny model veere mere end syv ar bagud med hen-
syn til primeer sikkerhed og funktionsrigtig be-
tjening? Hvis det skal forsvares med et penge-
spergsmal, s lad publikum anskaffe pynteringe
til feelgene og den slags gegl som ekstraudstyr,
og lad det formalstjenlige veere standardudstyr
eller hold helt og holdent op med at tale om
sikkerhed og komfort!

Bortset fra det er udstyret udmaerket med to
friskluftdyser, der kan indstilles pd en sadan
made, at de hverken giver treek i nakken eller
mulighed for koldbrand i handerne p& kereren.
Den elektrisk opvarmede bagrude er vidunder-
lig, varmeapparatet er forholdsvis let at indstil-
le til den enskede temperatur, de to smatings-
bakker ved gearstangskonsollen er praktiske, og
man sidder godt i de to velformede forstole.
Desuden er der blaendfrit bakspejl, gode arm-
leen, madamespejl, kontrollampe for antrukket
handbremse — bremsegreb mellem forssederne
— og ratlds. Ganske pznt udstyr, men stadig




langt fra pa hejde med det medfedte udstyr i
min gamle bil, der var en halv snes tusinde
kroner billigere.

Koreegenskaberne

Selv. om man ikke er umiddelbart imponeret,
nadr man saetter sig bag rattet, bliver man ken-
deligt oplivet, ndr man begynder at kere i Manta.
For det forste er den mekaniske funktion af
styretej, kobling, gearskifte og bremser fortrin-
lig, og for det andet er styringen meget preecis.
Desuden meerker man med det samme, at vog-
nen har passende lette bevaegelser, der tyder pa
god styrefelsomhed, og accelerationsevnen er
god.

Her ses en af krogene pd motorhjelmen og det tilharende be-
slag i motorrummet. Ved en kollission, der kan presse motor-
hjelmen ud af lasen, vil krogene g3 i indgreb og forhindre
hjelmen i at springe op.

Motoren virker ret overlegen, men man holder
hurtigt op med at gd for langt ned i hastighed
i topgear, da der ved den efterfelgende accele-
ration optreeder en knurrende eller brummende
resonans i karrosseriet. En lignende resonans
kan ved forskellige hastigheder opstd, nar mo-
toren kun lige akkurat felger med vognens ha-
stighed, men ellers er Manta meget lydles ogsa
ved de sterre hastigheder. Indtil 100 km/t herer
man intet til hverken motor eller udblaesning,
og ved foreget hastighed begynder en svag
brummen fra udblsesningen. Man kan dog med
normal stemmefeoring stadig fere en samtale i
vognen ved 140 km/t, og stejen bliver pi intet
tidspunkt generende.

Nar man kommer ud pa en motorvej med ujavn-
heder ved betonfagenes sammenfejninger mazer-
kes en svag sidelens rokken med bagenden hid-
rerende fra Panhard-stavens uheldige geometri-
ske indflydelse. Nar disse bevaegelser falder sam-
men med smé vinkeldrejninger i hard sidevind,
kan vognen feles lidt urolig, men under alle an-
dre betingelser feoles den overmade stabil.
Navnlig sporsikkerheden er fantastisk fin, og
da der selv ved udpraeget hard kersel kun fore-
kommer en svag udskridning, rdder man under
alle blot nogenlunde normale betingelser over en
meget fin og sikker manevreevne.

Styringen er neutral skiftende ved hard kersel
til meget svag understyring, og styringen er som
nevnt meget praecis — man ved virkelig, hvor
man har den bil.

Motoren er smidig nok, men pa grund af den
omtalte resonans skifter man tidligere til et la-
vere gear, end motoren egentlig kraever. Korer
man pa aben vej 120 km/t, er der endnu en
meerkbar accelerationsevne i vognen, og hvis
man har brug for hurtig overhaling, har man
stor hjeelp i tredje gear, der feorst treekker ud
ved 145 km/t. Under acceleration skal man ikke

bare daske gaspedalen i bund, da registerkarbu- pp

Dette snit gennem Manta viser de
forskellige elementers placering. Bemaerk
ratstammen, der er to-delt med kardanled,
medens den everste del tillige er

stod absorberende.
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Forhqusophaengningen ser lidt bagvendt ud, fordi krasngnings-
stabilisatoren ligger bag foraksellinien, og hremsedgene virker
pé den bageste del af bremseskiverne.

ratoren har vacuumregulering af spjeeldet i andet
trin, og ved fuld nedtreedning af gaspedalen far
man fra de lavere hastigheder og ved start i
forste gear en to-trins virkning, nar spjeeldet i
andet blandekammer &bner. Man opnir béde
bedre og jeevnere acceleration, nar gaspedalen
traedes langsomt ned.

Affjedringskomforten er udmeerket, men man
skal afstemme sit deektryk til de eojeblikkelige
betingelser. Hvis man kerer med hgjt tryk be-
regnet for langvarig, hurtig kersel pa motorvej
og begiver sig ud pd en mindre, ujevn vej, vil
baghjulene vise udpraeget tilbgjelighed til at bli-
ve sldet op fra vejbanen, navnlig hvis der er
skarpkantede ujsevnheder som fremstdende klo-
akdzeksler. Denne tilbgjelighed til at steppe med
hjulene forsvinder, blot man regulerer daektryk-
ket ned til normaltryk for gennemsnitskersel.
Bremserne virker fortrinligt med et passende
pedaltryk, men vi kunne afslere en lille tanke-
torsk, der forst viste sig under forseg med kata-
strofeopbremsning. Baghjulene blokerede for for-
hjulene, hvilket ikke rokkede ved vognens stabi-
litet under opbremsningen, men bremselaengden
blev for stor, og der kunne ske udskridning,
hvis vognen udsattes for sterre tveerkrefter. Da

I baghjulsophzengningen ind-
gér kardanroret om den ba-
geste kardanaksel som mo-
mentarm.

jeg var vidende om, at Manta fra Opel i Tysk-
land leveres med krydslagsdeek, medens den pa
det danske marked leveres med radialdesek, var
det ganske tydeligt, at man ikke havde andret
regulatorventilen til baghjulsbremserne i over-
ensstemmelse med den nye deekmontering. Brem-
seforseg med krydslagsdek viste det rigtige i
denne antagelse, for baghjulene blokerede ikke
for tidligt med disse deek, og bremseleengden pa
ter vej kom ned pa 28 meter fra 80 km/t. Den-
ne lille fejl bliver naturligvis snarest muligt ret-
tet, men i evrigt ma det siges, at radialdeekkene
kleeder vognen bedre, da man undgar harde sméa-
sted fra smad ujeevnheder pd vejbanen.

Manta har helt fortreeffelige bremser, der ogsd
er lette at afstemme til korrekt opbremsning pa
en glat vej, men det er sandelig ogsd nedvendigt,
for man er tilbejelig til at kere lidt vel hurtigt
med denne vogn. Dels marker man ikke meget
til hastigheden hverken gennem stej eller syns-
indtryk, dels neerer man urokkelig tillid til vog-
nens mangvreevne, men man ma alligevel be-
herske sig, da hverken bil eller kerer kan bryde
fysikkens love.

Manta er retningsstabil lige til tophastigheden,
der maéltes til 168 km/t, og dog er den sa tilpas
styrefelsom, at man kan foretage en undvige-
manevre ved ret stor hastighed. Udvekslingen i
styretojet feles rigtig, og vognen er ikke tung at
manevrere ved en snaver kantstensparkering.
Sandelig er det en dejlig bil at kere, men spergs-
malet melder sig uveegerligt, om den ikke kunne
veere lige sa fin i sine kereegenskaber, hvis man
pa forhand havde skabt lidt bedre plads ved
bagseedet og givet den et mere tidssvarende ud-
styr. Sa let det er at fastsl3, at viskerkontaktens
anbringelse og den slags ikke har noget med ke-
reegenskaberne at gore, lige si sikkert kan man
notere, at i det ejeblik, motoren og passagerka-
binen traekkes leengere frem for at give mere
bagsaedeplads, bliver der tale om en anden veegt-
fordeling og en helt anden bil, og det var den
foreliggende Manta, der skulle provekeres.
Bagagerummet er stort, og kan indeholde si gsrig en ba-
gage, at det ville retfzerdiggere en hurtig omstilling af lygterne.

Lygterne kan p.gr. af fingerskruerne justeres forholdsvis let,
men en vippeanordning af fransk type var ogsd pakraevet.
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specifikationer

Opel Manta 19 S. Fire-personers, to-ders coupé.
Importer: General Motors International A/S, Alders-
rogade, Kebenhavn N.

Motor: Fire-cyl.,, overliggende knastaksel, vandkglet.
Boring 93 mm, slaglengde 69,8 mm, slagvolumen
1897 ccm, kompressionsforhold 9:1, maksimaleffekt
90 hk (DIN) ved 5100 omdr./min., maksimalt drej-
ningsmoment 149 kpm ved 2500—3100 omdr./min.
Litereffekt DIN 47,4 hk/I. Fem hovedlejer, kaede-
trukket knastaksel, oktanbehov 98.
Transmissionssystem: Tor enkeltpladekobling, fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem alle gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,428:1, 2,156:1,
1,366:1, 1:1, gulvgear, automatgear kan leveres som
ekstraudstyr. Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling
3,44:1. Dakstorrelse: 165 SR-13.

Hjulophaengning: Forhjul i triangelarme, underlig-
gende lasker med reaktionsarme, skruefjedre, tele-
skopdempere, kreengningsstabilisator. Baghjul i stiv
bagbro, skruefjedre, reaktionsarme, Panhardstav, te-

som momentarm.

Bremser: Forhjul: 238 mm skivebremser, totalt be-
leegningsareal 105 cm2. Baghjul: 230 mm, tromle-
bremser, totalt beleegningsareal 405 cmz?, fabrikat:
ATE servoforsteerker, to-kreds system.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 365 watt, akkumula-
tor 44 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lzengde 4343 mm, total bredde 1632
mm, total heojde 1355 mm, akselafstand 2430 mm,
sporvidde for 1331 mm, bag 1320 mm, fri hojde fra
vej 165 mm, benzintank rummer 45 liter, oliesump
rummer 2,7 liter, kolesystem 5,8 liter. Egenvaegt 960
kg. Effektvaegt 10,65 kg/hk. Tophastighed 168 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr./min. i topgear: 31,2 km/t.
Venderadius 5,25 m, udveksinig 19,4:1.

Pris: Kr. 33.189,—.

Szerlige bemarkninger: Nyttelast 400 kg, bagage-
rum 575 liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex DIDTA Re-
gister. Teendrer: AC 42 FS, elektrodeafstand 0,7-0,8
mm, kontaktafstand 0,4 mm, forteending efter meer-
ke, statsik fortaending i everste dedpunkt, ventilspil-
lerum indsugning: 0,30 mm, udblaesning: 0,30 mm
ved varm motor. Daektryk forhjul 23—29 p.s.i., baghjul
27—-33 p.s.i. Gearkasse rummer 1,1 liter SAE 80.
Differentiale rummer 1,1 liter SAE 90 hypoid.
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Fumleri med
sikkerhedsseler

— og misbrug af pressemeddelelser

Af N. Thorlacius-Ussing

Pressemeddelelser er én af de veje, ad hvilke en
redaktion kan orienteres om nyheder indenfor
bilbranchen, og pressemeddelelser udsendes i rigt
mal fra bilimporterernes presseafdelinger. Presse-
meddelelser er ikke sjzldent utilsleret eller dar-
ligt tilsleret reklame. Denne tingenes tilstand
har vundet haevd, og det er der ikke noget at
gore ved. Alt efter et blads ledighed er det op
til redakteren og hans medarbejdere at filtrere
reklamegassen og de lodrette fra.

Alt dette kan veere forholdsvis harmlest, sa len-
ge det kun drejer sig om ligegyldige detaljer pa
»nye« modeller, men efter at sikkerhedsudstyr
nu ogsd er kommet med ind i det billede, kan
der opstd alvorlige problemer. Ndr det drejer
sig om et sd vitalt anliggende som sikkerhed,
bor pressemeddelelser nemlig ubetinget veere in-
formative og objektive. Det herer til sjeelden-
hederne, at SMJ gengiver pressemeddelelser in
extenso, men ovenstidende er pd mange mader et
interessant eksempel, der, hvis det sluges rat, er
egnet til at vildlede. Den er tillige et af de man-
ge triste eksempler pa det manglende greb om sik-
kerhedsselesporgsmalet, som den tabelige og umu-
lige justitsministerielle bekendtgerelse faktisk
skaber. Den vidner om, hvordan statens utilta-
lende afgiftspolitik over for sikkerhedsudstyr alt
for let frister selv ansete bilimporterer til som
lovbefalet sikkerhedsudstyr at anvende det bil-
ligste, som jo sjeeldent er det bedste. Og hvem
bliver sa sorteper? — som altid: bilkeberen.

En bilimporters avance pa nye biler er choke-
rende lille, og vi under gerne importererne en
rimelig fortjeneste pa salg af nye biler — men
det md ikke gd ud over sikkerhedsudstyrets
kvalitet, der ber veere den bedst mulige.

I sommeren 69 stod det klart, at den justitsmi-
nisterielle bekendtgerelse om sikkerhedsseler
ville skabe et sandt eldorado af hablese og ufor-
svarlige sikkerhedsselemonteringer. Det konsta-
teredes allerede i august 69, at BMC-vognene
standardmoteredes med alt for lange lasearme,
som bevirkede, at de faste seler lesnede sig un-
der korslen. Der var tale om en forkert kombi-
nation af i evrigt DS-meerkede seler og lasear-
me; en fejl skabt af uvidende salgsfolks krav til
arbitreer kundemagelighed.

Der blev omgédende fra vor side rett.et henven-
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delse til seleimporteren, der lige s& omgdende
underrettede de to BMC-importerer. Omhygge-
lige forseg og prevekersler blev gjort med for-
skellige vognmodeller og resultaterne meddelt
begge BMC-imporigrer. DOMI &ndrede aldeles
omgaende selekombinationerne i Morris-vognene
og leb saledes ikke ind i de problemer med
gjordglidning, som De Forenede Automobilfa-
brikker i Odense &benbart har veeret plaget af.
For at der ikke skulle herske den mindste tvivl,
blev det i SMJ 10 og 11, 69, skaret ud i pap,
hvordan en fast sele skulle monteres og bruges.
Mere kunne vi ikke gere — men vi kan natur-
ligvis forsege endnu en gang:

For at en fast sele kan siges at veere korrekt
monteret, skal bl.a. lasearmens eller bejlens
leengde vere saledes afpasset, at ldsehovedet, nar
seedet er i bageste position, ikke er laengere
fremme end ud for overgangen mellem szede og
rygleen. Er ladsearmen for lang og lasehovedet
dermed for langt fremme vil gjordspeerren selv-
sagt veere ude af funktion, og gjorden vil glide
i speendet. Gjorden vil naturligvis ligeledes glide
i spandet, dersom den eventuelle bruger anven-
der selen forkert og kerer med les ikke justeret
sele. Om en bilimporters medarbejdere forstdr
dette, vil bilkunderne kunne vejledes pd veerdi-
fuld vis.

Det er konstateret ved utallige forseg og preve-
korsler, at den i pressemeddelelsen omtalte LIV-
sele rigtigt monteret og korrekt justeret ikke kan
glide i speendet. LIV-selen er altsd ikke behceftet
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med den i pressemeddelelsen antydede fejl!! Der
er tale om fejlmonteringer, som bilimporter og
Biltilsynet ma dele ansvaret for. Pressemeddelel-
sen misteenkeligger altsd helt uberettiget en be-
stemt sele, fordi man hos bilimporteren ikke
har sat sig grundigt ind i problemerne. Men ikke
nok med det. Ved tilbudet om udskiftning med
rulleseler foregegler man, at kunden senere kan
kobe ekstra sikkerhed, som en rullesele jo nor-
malt betyder. Hvordan forholder det sig nu i
praksis med dette?

Den i pressemeddelelsen neevnte BRITAX TWIN
LOK rullesele er ikke som man méaske kunne
forledes til at tro, dobbeltvirkende — den er en-
keltvirkende. Det vil altsd sige, at nsevnte rulle
kun har én ldsefunktion, nemlig den, der laser,
safremt vognen skifter retning, accelererer eller
bremser. Sikkerhedsmaessigt er det et afgjort
minus kun at have én ldsefunktion pd en rulle-
sele. To ldsefunktioner byder logisk pd sterre
sikkerhed.

En rulle eller inerti-retractor, som den hegjtide-
ligt ogsd kaldes, er som meget andet et masse-
fremstillet produkt — og i en masseproduktion
kan der ske fejl, ogsd nar det drejer sig om sik-
kerhedsudstyr. Det er ud fra disse betragtninger,
at den dobbeltvirkende rullesele med de to af
hinanden uafheengige lasefunktioner over alt i
verden foretraekkes som den sikreste.

Sverige er det land, der har forsket mest sagligt
og negternt pd det betydningsfulde felt, der hed-
der sekundeer sikkerhed i biler. Svensk standard
tillader ikke enkeltvirkende rulleseler, og det
gor norsk og finsk standard heller ikke ... Hvor-
for er sd enkeltvirkende rulleseler medtaget i
dansk standard? Ja, guderne ma vide det ... Der
er for os ingen tvivl om, at de sagligt teenkende
blandt standardens ophavsmand er imod den en-
keltvirkende rulle med det store usikkerheds-
moment — men det er sikkert gdet som si ofte
for i dette land, at sagligheden i sidste @jeblik
er fejet af bordet, fordi den kolliderede med ad-
ministrativt kineseri — Danmark blev altsid det
eneste skandinaviske land, der ikke folger svensk
standard. Men det fritager jo ikke De Forenede
Automobilfabrikker for at tzenke logisk og hand-
le derefter.

Det naestvigtigste minus ved den enkeltvirkende
rulle er den vanskeliggjorte rutinemeessige kon-
trol af lasefunktionen. Man kan ikke som pa
den dobbeltvirkende rulle kontrollere lasefunk-
tionen ved det lille betryggende ryk, der fortw:el-
ler, at i hvert fald den ene af de to ladsefunktio-
ner er OK. Dette er iseer uheldigt, fordi alt for
mange af de enkeltvirkende rulleseler, der hid-
til har veaeret forhandlet her i landet, har veeret
behaeftet med fejl af forskellig art — og selv om

(Fortseettes side 721)

SAABIUINE

Tuningssat for SAAB V4

hk-forggelse: 9, 15, 25 eller 31 hk.

samt yderligere forggelse med specielt
modificerede topstykker.

Tuningssaet for SAAB 99

hk-foregelse: 9, 15, 16, 22, 23, 27,

34, 36 eller 43 hk.

Engelsk katalog med dansk oversaettelse
og prisliste tilsendes mod kr. 3,— i frimaerker

‘?end Olsen

Valhgjs Alle 179, 2610 Rgdovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 3190 63
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De internationale lygtebestemmelser halter
langt bagud for udviklingen, og der er in-
gen realitetsans hverken bag den interna-
tionale lovgivning eller bag fabrikkernes
lygtemontering af nye biler.

I industrien kender man begrebet den foraldede,
ny maskine. Det galder inden for bog- og em-
ballageiryk, det geelder inden for metalindustri-
en og naesten inden for alle produktionsgrene.
Forklaringen er meget ligetil i en tidsalder, hvor
alle tekniske fremskridt foretages med store og
hyppige skridt. Man bestiller den sidste nye ma-
skine, pa hvilken der er en betragtelig leverings-
tid, og inden maskinen i det hele taget kan blive
opstillet, er der kommet en ny og bedre konstruk-
tion, der kan gere det hele bedre og billigere.

Man skulle tro, at noget lignende gor sig geel-
dende ved en international lovgivning for teknik
og feerdsel, fordi lovgivning — navnlig pa et in-
ternationalt plan — er en knirkende og meget
langsomtarbejdende maskine, der ikke har faet

Disse to billeder skal ikke vise forskellen p3 fjern- og
neriysets raekkevidde, men derimod forskellen pd lys-
styd(en De tu billeder er optagez med nojagtig samme

og med de. Det bil-
!ade med ﬂre fiem!‘vs taendt viser tydeligt, hvordan der
midt i lysfeltet er overek d detaljerne

traeder tydeligt frem pd de't nedefste billede. Set med
det menneskelige oje er forholdet omvendt — man ser
fint ved de fire fjernlys, men der gar for lang tid,
for ojnene har »bleendet op« til det langt svagere nzer-
lys.

tygget af munden, for udviklingen serverer et nyt
maltid. Sadan er det imidlertid ikke, for der ma
pa visse punkter vaere tale om oplagt manglende
omtanke og teknisk fantasi, eller der ma vere
tale om politiske studehandler, som almindelige
mennesker ikke fatter.

Lad os tage et eksempel i lovgivningen for biler-
nes lygtefering, der desverre ikke er internatio-
nalt ensartet, men som dog har visse retnings-
linier, efter hvilke alle tiltreedende lande haver
sig at rette. Nar man i de danske bestemmelser
kan laese, at en bil skal vere forsynet med et
lige antal fjernlys og kun to neerlys, der skal
kunne lyse mindst 30 meter frem, er det en be-
stemmelse af international karakter, og ligegyl-
digt hvor meget danske myndigheder kan ind-
vende imod denne lov, sa vil det antagelig vere
mest praktisk, om man tiltreeder internationale
regler.

Hvilken alvis forsamling, der har fundet pa den-
ne ordning, lader sig ikke uden videre overskue,
men det er ikke folk, der tager tilstreekkeligt

hensyn til den menneskelige formaen. Samtidig
gor bilfabrikkerne ikke altid det rigtige, men
praesterer derimod noget, der ser smart og nyt
ud for en forholdsvis billig penge — ofte vel nok
med god vilje, men med lige s& megen mangel
pa omtanke, som de internationale lovgivere kan
leegge for dagen.

Resultatet er altsi, at mange mere eller mindre
specielle modeller udstyres med fire fjernlys og
kun to neerlys. P4 en af de nyeste modeller, nem-
lig Citroén GS Super luxe finder man to fjern-
lys med halogenlamper og to neerlys med almin-
delige lamper, i andre tilfselde blandt nye model-
ler er der to almindelige neerlys og to almindelige
fjernlys, men sammen med fjernlyset teender end-
nu to fjernlyslygter af halogentypen. P4 min egen
syv &r gamle bil er der ogsd fire lygter med to
naerlys og fire fjernlys, og guderne skal vide, at
jeg har mere fjernlys end 150 km/t kan gere sig
hadb om at kere op, men til gengeseld kan man
nasten ikke se en benne, ndr man blaender ned
til neerlys. Systemet er simpelthen rsedselsfuldt,
og det er tilmed urealistisk. Hvis man i arene ef-
ter den anden verdenskrig kerte pa landevejene
i de sene nattetimer, kunne man kere hovedsage-
lig pd fjernlys, og kun en enkelt gang skulle
man bleende ned. Nu er vejene sterkt trafikerede
pa alle tider af degnet, og man ma ustandselig
bleende ned.

Det burde sige sig selv, at det menneskelige
oje ikke hurtigt nok kan omstille sig til halv eller
endda mindre end halv lysstyrke i det oplyste
felt, og samtidig skulle man sd kunne opfatte,
hvad der gemmer sig bag det direkte oplyste felt
kun belyst af visse vagabonderende straler. Det
er den ene side af sagen, og det er i ordets bog-
stavelige forstand en fysisk umulighed.

NAar man sa tillige sammenholder de nu om stun-
der almindelige keorehastigheder med reglen, at
neerlyset skal kunne lyse mindst 30 meter frem,
er der ogsd noget galt. Mindst 30 meter ganske
vist, men deri ligger, at en fordobling af denne
distance betegner noget ret gevaldigt. Det er ba-
re ikke sa gevaldigt endda, for inden @jnene har
omstillet sig fra firelygtesystemets overdadige
lyshav til naerlysets beskedne vageblus forleber
et par sekunder i spildt reaktionstid, og kerer
man 50 meter i denne tid, har man siger og skri-
ver 10 meter til at foretage en opbremsning. Sim-
pelthen brandurealistisk!

Der er ikke noget galt med de fire fjernlys, men
der er noget galt med to neerlys i forbindelse
med fire fjernlys. Navnlig hvis de to neerlys skal
lyse sa langt som 60 meter frem, for si er strale-
bundterne fladet ud over sa stort et areal, at det
for det menneskelige @je virker som yderligere
reduceret lysstyrke. :

Overfor disse kendsgerninger star, at i alle Euro-
pas storbyer keres der i udprseget grad med neer-
lys, fordi fodgsengerne af visse psykiske arsager
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D> vurderer en bils hastighed i forhold til lygtefe-
ringen, og fordi positionslysene, der sddan set var
meget bedre, har en tilbejelighed til at drukne
mellem lysreklamer, oplyste butiksvinduer og alle
de andre lys i en storby. Neerlyset er generende
for bilisterne i byens trafik, men det er aben-
bart nedvendigt. Fire neerlys ville veere helt for-
faerdeligt, og det er vel denne betragtning, der
har ligget til grund for den internationale lygte-
bestemmelse.

S& mé man uvaegerligt sperge, om der ikke havde
veeret en naturlig mellemvej ved at kere med to
neerlys i byen og fire neerlys pa landevejen, hvis
vognen er monteret med fire fjernlys. Man ville
endda kunne tillade sig at justere det neerlys,
der sidder leengst til venstre pa vognen (i lande
med hojrekersel) lidt leengere frem og skrat ud
til siden saledes, at vejkanten blev belyst et leen-
gere stykke frem, end det almindelige asymme-
triske neerlys gor. En sddan eendring ville betyde
fire ens lygter og en kontakt, der kan slukke de
to neerlys i byens trafik. Det skulle ikke veere
noget uoverkommeligt at foretage denne omstil-
ling — man kan blot henvise til den franske lov-
givning, der kreever det ene af de to-tonede horn

! "“ y mn ; i t:;;n ;i_
sadan ser et vinderteam ud!

Top + top-materiel. Sikker hedder HELLA,

siger Else og Oluf »luffe« Vester Kristensen, Danmarks hurtigste
a a@gtepar. Som Danmarksmestre i rally 1969 skulle de vel vide no-
recept Got om det. Do 0g Geres mester og top-korerkaleger Jan Giad,
® 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.

— .

11/222-6/12V
HELLA advarselsblinkanlzg

Blot et trzek i en knap sikrer hur- | efterfolgende trafik

tigt Dem og andre bilister ved | Komplet kabelsset muliggor hur-
uheld, motorstop o. lign. tig og let montering pa ethvert
Alle vognens blinklygter szttes | koretoj.
i gang og advarer derved den

T
“€ELLP

A/S A. FALKENBERG
KRUSAA - KOBENHAVN
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sat ud af funktion ved bykersel, hvilket ogsa
sker ved hjeelp af en kontakt.

Lovgivningen &bner ganske vist mulighed for
brugen af en fjernprojekter, der kun ma braende
i forbindelse med nerlyset, men det kreever, at
ejeren af den nye bil med fire fjernlys og to neer-
lys anskaffer en sddan fjernprojekter, lader den
montere og vedligeholder den med god stelfor-
bindelse og korrekt justering. P4 mange nye biler
er det umuligt at anbringe en sadan projekter
pa en made, der udelukker, at den vil blive knust
af andre biler, der under parkering bakker op i
lygten, der ma sidde foran de steerkt tilbage-
trukne kofangere.

Det hele var egentlig ikke noget problem, hvis
bilisterne holdt deres lygter korrekt justeret, hvis
de forstod den rigtige betjening af lygterne og i
det hele taget korselsbetingelserne om natten sa-
ledes, at der forst blev bleendet ned, nar vejba-
nen mellem de to medende vogne 1a fuldt oplyst,
og hvis fabrikkerne alle til hobe udstyrede deres
biler med en automatisk niveauregulering eller
med manuel eller automatisk lygteindstilling i
forhold til bagvognens belastning. Det er imidler-
tid tre hvis’er, der alle ma opfyldes, hvis to neer-
lys/fire fjernlys skal veere en acceptabel lgsning.
Da det imidlertid er en kendsgerning, at ingen
af disse hvis’er opfyldes, md man gi en anden
vej og tillade de fire neerlys pa landevej.

Vi skal ikke gore nogen hemmelighed af, at vi
har talt med forskellige i biltilsynet om en sddan
2ndring, og man synes det lyder bade fornuftigt
og tiltalende, men hvordan i al verden man skal
komme igennem med en sddan @ndring pa inter-
nationalt plan, kan man overhovedet ikke over-
skue.

Dette er blot en enkelt af de ting, som man ma
underkaste sig internationalt, men ikke desto
mindre er der masser af nationale bestemmelser,
som er i skrigende disharmoni set med interna-
tionale @jne. Selv i de nordiske lande er der for-
skellige bestemmelser med hensyn til lygtefering,
reflekser og meget andet. Vi kan ogsa naevne det
ensidige parkeringslys, der er lovbefalet i Fran-
krig, men som er forbudt i Danmark. Alle disse
serbestemmelser kan bringe bade fabrikker og
importerer til vanvid. Teenk blot pa det rod, det
kan give pd et samlebdnd, nar bilerne til Tysk-
land, USA, Sverige, Danmark, Norge, Holland og
England alle skal vere forskelligt udstyret.
Konklusionen af disse betragtninger mé blive, at
man pa sin egen gamle spand gar ud og udskifter
de to fjernlys med to neer/fjernlys og indskyder
en kontakt, som ved bykersel kan satte de to af
de fire neerlys ud af funktion. Desuden mé& man
komme til den overbevisning, at bilisterne i alle
lande gennem motorklubber og importerforenin-
ger ber forene sig sdledes, at vi kan fa en ens-
artet og tidssvarende lovgivning pa de vigtigste
punkter. MHD




Manta.Dettog3 aratfa
den gjortsa barsk:

Den bergmte bilkonstruktar Bremser To-kreds med Det tog 3 ar at gere den @
Charles M. Jordan har skiver for og tromler bag, sa barsk. Det ta’r kun 3 mi-@@
designet Mantaen pa en 7 tommer bremseforsteerker nutter at leere at bruge det.
maneds tid. péa alle 4 hjul, effektivt MANTA 1600 N: 79 HK

342 GM-teknikere har lagt bremseareal: 510 cm?2. MANTA 1600 S: 92 HK
3 ars kraftanstrengelser Affjedring Progressive MANTA 1900 »L«: 102 HK
indeni. Det er dér alt det skruefjedre og kraengnings- MANTA Rallye 1900 »SR«:
barske sidder. stabilisator for og bag. 102 HK

Se bare her: Uafhaengig forhjulsophaengning

Motor Overkvadratisk, og stiv bagaksel.

4 cylindre, volumen 1897 ccm, Jernhardt vejgreb i svingene.

102 HK-SAE ved 5400 omdr. Nul buldren pa darlige veje.
pr. min., kompressionsforhold

9,0:1, treekkraft 14,9 kpm.

ved 2800-3400 omdr., krumtap

i 5 hovedlejer,

overliggende

knastaksel, totrins

faldstroms-
karburator, preeci- D pE
sionsforarbejdede L
forbreendingskamre.
MIANZA
0-100 pa 12,5 sek.
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JAWA
350
TRIAL

Ved Leon @stergaard

En teknisk gennemgang af
den maskine, der de sid-
ste to ar har sikret Jawa
Europamesterskabet i pali-
delighedstrial

Lad os med det samme gore det klart, at nar vi
taler om trial i denne artikel, er der ikke tale
om stiltrial efter britisk menster, men derimod
palidelighedstrial, som det kendes bl. a. fra Inter-
national Six-Days Trial. Deltagerne gennemkeo-
rer én eller flere gange en afmazerket rute i mid-
delsveert terrsen, hvor der gives strafpoints for
forsinket ankomst til tidskontroller. Til afgerel-
se ved pointslighed er indlagt specialprever —
oftest rene hastighedskonkurrencer. Da topkerer-
ne som regel kan gennemfere selve ruten uden
strafpoints, er specialpreverne i de seneste ar
steget i betydning ved den endelige afgorelse.
Europamesterskabet i palidelighedstrial udskri-
ves i de forskellige klasser fra 50 til over 500
cem og afgeres ved et antal arrangementer —
i &r seks — af normalt to dages varighed rundt
om i de interesserede lande.
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Jawas interesse for denne sport ytrer sig i klas-
serne 175 ccm, 250 cem, 350 cem og 500 cem, og
anstrengelserne har baret rigelig frugt i de se-
neste ar: Tre europamesterskaber i 1969 (250, 350
og 500 ccm) og to i 1970 (250 og 350 ccm), hvor
den store klasse gik til MZ. Af disse motorcyk-
ler har én vist sig at veere specielt vellykket og
konkurrencedygtig, nemlig 350 com-udgaven, der
ved adskillige af EM-lgbene har prasteret bed-
ste tid pa specialpreverne, uanset slagvolumen.

Lidt historie

Siden slutningen af anden verdenskrig har man
hos Jawa bygget trial-motorcykler, og i begyn-
delsen anvendte man i 350 ccm-klassen modifi-
cerede udgaver af den velkendte tocylindrede
standardmaskine. For at f4 bedre greb ude i ter-
reenet ombyggedes motorerne til at teende sam-




<] Bade i 1969 og 1970 vandt Kvetoslav Masita pd Jawa 350 euro-

pamesterskabet i palidelighedstrial i sin klasse. Her ses han
under International Six-Days Trial i 1968.

tidig pd begge cylindre, s& de i praksis funge-
rede som éncylindrede motorer, blot med slag-
volumen opdelt pd to. Det var kun en nedles-
ning, der snart efterfulgtes af en rigtig éncylin-
dret motor, og i 1964 s en helt ny motor pa 250
cem dagens lys. Aret efter praesenteredes en 350
ccm-udgave af samme nye motor og hurtigt ef-
ter en 420 ccm-udgave til 500 ccm-klassen samt
en 175 ccm-udgave. Denne motor anvendes i dag
i sine fire storrelser af Jawas fabriks- og semi-
fabrikskerere, men den er naturligvis i arenes
leb undergiet en stadig udvikling med henblik
pa at forbedre preestationerne uden at seette pa-
lideligheden over styr. Ligeledes er det oprinde-
lige, originale »bananstel«, hvor motoren var op-
haengt under en »vugge« af firkantede rer, ble-
vet erstattet af et konventionelt dobbelt rorstel.

Motoren

Den éncylindrede totaktsmotor har cylinder af
letmetal med indpresset stobejernsforing. Stem-
plet er stebt i letmetal og forsynet med to hard-
forkromede stempelringe, der med en hejde af
to mm har vist sig absolut palidelige trods de
relativt store kanaler i cylindervaeggen. Lejerne
er absolut et kapitel for sig: Stempelpinden er
lejret i plejlstangen i et néleleje uden bur, idet
nalene styres sidevaerts af specielle ringe, me-
dens det nederste plejlstangsleje er et konven-
tionelt néleleje i bur. Til sideferingen af selve
krumtapakslen anvender man i dag i mange mo-
torer et dobbelt kugleleje, men som det ses pa
motorsnittegningen finder man hos Jawa kun to
enkle rullelejer uden yderligere sidefering. En
hejst uortodoks lesning, der imidlertid har vist
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P& denne snittegning af Jawas trialmotor
ser man de saerpr de hovedlejer, kick-

starterens placering foran koblingen, krum-
tapslagenes brede periferi m. m.

<l Jawa 350 ccm Trial — funktionel i hver
detalje. Bemaerk deekslet forrest pa mo-
torblokken, hvorigennem krumtappen mon-
teres samt bagkeaedens indkapsling. Trial-
maskiner skal efter reglementet veere ind-
registrerede og forsynes derfor med speed-
motor, et minimalt lysanleeg og en (ikke
altid lige effektiv) lyddeemper pa ekspan-
sionskammeret.
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JAWA 350 TRIAL

I en vis udstreekning har Jawa anvendt
tunede udgaver af trialmotoren til lande-
vejslob — forst og fremmest til skoling af
unge kerere. | denne racer fra 1968 er
endog »bananstellet« overtaget mere eller
mindre direkte fra trialcyklen. Motoren har
et togrenet udblzesningssystem og en
maksimaleffekt pd 31—33 hk i 250 ccm-
versionen.

sig at have en leengere levetid end andre kon-
struktioner.

Motorblokken ter siges at vaere en aegte mono-
bloc, for den er nemlig stobt af elektron i ét
stykke. Gennem deekslet, der ses pa motorens
venstre side, kan den feerdigmonterede krum-
tapsamling indszettes, og gennem et tilsvarende
daeksel i heojre side monteres hele gearkassen.
Det betyder i praksis, at man kan demontere
bade krumtap og gearkasse uden at tage moto-
ren ud af stellet! Hver krumtaphalvdel er sme-
det i et stykke med sin akseltap. Det forbindende
krumtapsele er massivt, idet »letningshuller« tid-
ligere har givet anledning til materialebrud. For
at give sterre svinghjulseffekt ved kersel i tungt
terraen er krumtapslagene nu blevet gjort brede-
re ude i periferien, medens de af hensyn til mo-
torens bredde er bevaret smalle inde ved hoved-
akslerne. ;
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En senere udgave af samme landevejsra-
cer er forsynet med vandkelet cylinder og
et almindeligt, dobbelt, lukket rorstel, men
det er stadig trialmotoren, der ma holde
"for. Den her viste 250 ccm-udgave har en
maksimaleffekt pd 36 hk ved 8000 o/m og
en egenvaegt p& 100 kg. En tilsvarende 350
ccm racer har veeret under udvikling —
den skulle f& 47 hk ved 8400 o/m, seks
gear og en spansk Femsa impulstzending,
men det vides ikke, hvor langt projektet
er naet.

En 34 mm @ Jikov ST specialkarburator er ble-
vet forsegt under prevekersler, men kererne har
foretrukket en standard Jikov SZ Kkarburator
med boringen 32 mm, der ofrede lidt af maksi-
maleffekten for en bedre motorgang ved lave
omdrejningstal og samtidig var lettere at adskille
og samle, skulle det blive nedvendigt. Indsug-
ningsluften hentes fra et filter under sadlen.

I motorens venstre side ligger en svinghjuls-
magnet med indbyggede lysspoler — tendingssy-
stemet er dobbelt med to spoler under tanken
og to tendrer. Ved hjeelp af en omskifter kan
man valge mellem systemerne eller dem begge
samtidigt, hvad der naturligvis bidrager til pa-
lideligheden. Smoresystemet er normal blan-
dingssmering.

Primaertransmissionen bestar af ligeskarne tand-
hjul i hejre side tilbage til en ter flerpladekob-
ling med skiftevis stal- og Ferodo-plader. Den
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robuste gearkasse med fem udvekslingsforhold
er ikke blevet @ndret meget i arenes lgb. Tand-
hjulene bringes i indgreb med en normal skifte-
tromle og tre skiftegafler.

Kickstarteren er anbragt usadvanligt helt frem-
me pa motorens hejre side, hvor den trzedes
fremad. Den virker imidlertid ikke, som man
kunne tro, direkte pd krumtapakslen, men pa
normal made via et tandsegment tilbage pa kob-
lingstromlen, og placeringen er valgt udelukken-
de for at forhindre karambolage med kererens
hejre ben under kerslen.

Sekundzrkseden har dimensionerne 5/8” X 1/4",
og den er effektivt indkapslet i gummislanger
efter det velkendte MZ-patent — en fortraeffelig
lesning, ogsa for almindelige gadecykler.

Stellet

Det nye dobbelte reorstel er en meget let og
vridningsstabil konstruktion med de to sverste
ror fort uden krumning frem til kronhovedet.
Et ekstra ror under tanken frem til kronhove-
dets nederste del skal forhindre deformationer
ferst og fremmest under hop. Baghjulets sving-
gaffel er affjedret enten af Girling fjederben el-
ler czechiske MP22 enheder, medens forgaflen
stammer fra sesterfirmaet CZ.

Baghjulet er uszedvanligt, idet navet er smedet
i Duralumin af hensyn til brudstyrken — af-

montering af hjulet er meget hurtig, idet kade-
hjul og gummisteddeemper bliver tilbage pa sin
rette plads.

Over alt, hvor det er muligt, anvendes glasfi-
ber i stedet for stélplade, saledes til benzintank,
luftfilterkasse, saede og begge skaerme.

Boring 78 mm, slagleengde 72 mm, slagvolumen
344 ccm, maksimaleffekt 33 hk ved 6250 o/m,
maksimalt drejningsmoment 3,95 kgm ved 5750
o/m, nominelt kompressionsforhold 10,4:1, karbu-
rator Jikov SZ 32 mm @, dobbelt svinghjuls-
magnetteending, blandingssmering 25:1, tendrer
PAL S 14.15, primerudveksling 2,19:1, udveks-
ling i gearkasse 2,70/1,84/1,40/0,95/0,76:1. sekun-
deerudveksling 3,43 eller 3,20:1, akselafstand 1400
mm, leengde 2140 mm, hejde 1110 mm, szede-
hejde 805 mm, bredde 780 mm, frihejde 215 mm,
bremser 180 X 25 mm, daekmontering 3,00 X 21"
for og 4,00 x 18" bag, tankindhold 14 1, egenvaegt
121 kg, tophastighed 140 km/t.

175 cem udgave: 62 X 57,5 mm, 174 cem, 21 hk
ved 7000 o/m, 2,28 kgm ved 6250 o/m, 12,2:1
kompression, vaegt 113 kg, 120 km/t. !
250 ccm udgave: 70 X 64 mm, 246 ccm, 28 hk
ved 6750 o/m, 3,1 kgm ved 6250 o/m, 11,4:1 kom-
pression, vaegt 113 kg, 135 km/t.

420 ccm udgave: 82 X 80 mm, 420 ccm, 38 hk
ved 6250 o/m, 4,5 kgm ved 5250 o/m, 10,5:1 kom-
pression, vaegt 125 kg, 152 km/t.

Aktuelle
JULEGAVE
), TILBUD

RICOTHIELME; fran: «#i kr:; 85,10
Laederjakker, fra .......... kr. 299,00
LADERDRAGTER, fra . .... kr. 506,00

LAEDERSTOVLER, fra ..... kr. 172,50
(fas ogsa med lammefoer)
MOTORDBAGTER .4 L% kr. 184,00
(vind og vandtaette)

NYLONJAKKER f=it ooy kr. 216,20
(vind og vandteette

med dejlig varm foer)

BUKSER for ovennaevnte .. kr. 128,80
Laederhandsker, lang model kr. 69,00

(m. lynlas og lammefoer)

TT-skeerme, eng. kval,, fra ..  kr. 441,60
B SAML DERES INDK@B HOS OS —

vi importerer selv, derfor laveste priser.

B VI SENDER OVERALT

Importer:

Carl Andersen

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

Som s& mange andre store virksomheder
har ogsa Opel en broget og p4 mange
punkter interessant forhistorie. | dag ved
enhver, at Opel-fabrikkerne i Risselheim
og Bochum hgrer ind under General Mo-
tors, og de fleste ved ogsa, at virksomhe-
den blev grundlagt af Adam Opel, men de
feerreste er klare over, at Adam Opel aldrig
kom til at kere i en Opel bil, da han dede
inden bilfabrikationen blev begyndt.

Som tyvedrig smedesvend drog Adam Opel pa
valsen, og meget nyt skulle han se og here i de
store byer, der var sd helt anderledes end den
lille hjemlige markedsby Riisselsheim. Symaski-
nen herte han om, og den optog hans tanker,
da han meget logisk kom til det resultat, at fede-
varer var menneskets vigtigste fornedenhed, og
derefter kom beklaedningen. Industrien var sa
sméat kommet i gang med vaevemaskiner og spin-
derimaskiner, og felgelig blev der ogsd flere
stoffer at sy.

Da Adam Opel pa sin vandring kom til Paris,
var det midt i en nedgangsperiode, der gjorde
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det umuligt at f& arbejde indenfor smede- og
mekanikerfaget. En kort overgang fik han ar-
bejde i en landsmands bageri, men det var sta-
dig symaskinen, der optog hans tanker. Endelig
lykkedes det ham at fa arbejde p& den storste
symaskinefabrik i Paris, Journau & Leblanc, hvor
han studerede konstruktionen omhyggeligt under
sit arbejde. Han fandt p4 mange forbedringer og
forenklinger, men dem beholdt han for sig selv
og nedfeeldede dem i skitser, for han ville nem-
lig selv fremstille symaskiner. For at lsere mere
skiftede han arbejdsplads til den naeststorste sy-
maskinefabrik i byen, og stadig kunne han finde
bedre og enklere mekanik, men han indsi hur-
tigt, at Singer’s patent kunne man ikke komme
uden om. Dette patent er for resten klassisk i
sin enkelhed, for det lyder slet og ret: Metode
til at sy kendetegnet ved, at hullet sidder i nd-
lens spidse ende. Mere var der ikke at sige om
den sag, og det er aldrig lykkedes nogen at
fremstille en symaskine, der ikke arbejdede ef-
ter dette princip.

Efter fem &r i udlandet begyndte Adam Opel at
fa lidt halvsure breve fra det faedrende ophav i
Risselsheim, for den gamle smed trengte til
lidt unge kreefter pd veerkstedet. Skent Adam
klarede sig fint i Paris, rejste han hjem i 1862,
men da han efter den ferste hjertelige velkomst




« Den forste Opel System Lutzmann havde en-cylindret vandkolet

* haekmotor med iske indsugning iler (28hnedes af un-
dertrykket), drabesmering og overfladekarburator. Med rem-
trek overfortes momentet fra motoren til et forlag og fra
dette til baghjulene ved hjzelp af en kzede. Lutzmann’s paten-
ter dakkede hovedsagelig transmissionen, da man med to
remskiver kunne f& to fr dgdende gear og bakgear. Der var
ingen kobling, for man klarede sig ved at slekke og stramme
remmene. Med massive gummiringe var prisen i 1898 2650,—
Mark. Luftgummiringe mod 250 Mark ekstra.

begyndte at fortelle om sine symaskiner og de
planer, han havde, var den gamle smed ved at
eksplodere af raseri — der skulle ikke laves no-
get af den nymodens svindel p& hans varksted!
Om dagen hjalp Adam sin far, om aftenen ar-
bejdede han i al hemmelighed pa& konstruktionen
af sin symaskine. S& kom morbroderen til hjaelp
netop pa det rigtige tidspunkt. Samme morbro-
der havde nemlig bygget sig en ny kostald, og
den gamle stod tom — den matte Adam bruge
til veerksted, og desuden fik han lidt penge til
de mest nedvendige veerktejsmaskiner, bl.a. en
primitiv drejebsenk og en handboremaskine, der
sammen med et utal af file udgjorde inventaret.
I et halvt ar arbejdede Adam Opel pa sin forste
symaskine, men nummer to blev ferdig pa kun
seks uger. Den forste blev efter sin »modeltid«
solgt til en skraeddermester i Riisselsheim, og
hos ham gjorde den tjeneste i ikke mindre end
40 ar. Da Opel skulle aflevere nr. 2 til en skrsed-
dermester pa den anden side af floden, blev han
modtaget af en samling opbragte skraeddersven-
de, der naegtede ham landgang med den nye ma-
skine, der kunne geore dem arbejdslese. Senere
blev denne maskine afleveret i nattens mulm og
morke.

Broderen, Georg Opel, begyndte at arbejde pa
det lille veerksted, senere fik man en svend og
en leerling — og sa var der i svrigt ikke megen
plads til overs i den gamle kostald. Der var
imidlertid god afsesetning p& symaskinerne, der

stadig gik lettere fra handen, hvilket var dati-
dens udtryk for en produktionsstigning. Fem &r
efter sin hjemkomst begyndte indbyggerne i Riis-
selsheim at forstd, at Adam Opel nok alligevel
ikke havde en skrue lgs, for han tjente jo godt
med penge uden at eje nogen jord, hvilket vir-
kede som noget af et mirakel i de landlige om-
givelser. Men jord fik han, for han fik i neer-
heden af den nye banegard 1500 m’ byggegrund,
og i 1868 voksede fabrikken med kedelhus og
dampmaskine op — da den aret efter blev taget
i brug, var der 40 mand i arbejde. Typisk nok
blev fru Sophie’s medgift pad 10.000 mark benyt-
tet til udvidelser og til en kraftigere dampma-
skine. Dermed var fabrikken grundlagt, og den
kom til at producere en million symaskiner.

I xegteskabet var fem senner, der under et besog
hos en onkel i Frankfurt stiftede bekendtskab
med cyklen — neermere betegnet en hejhjulet
»veaeltepeter«. Selvfglgelig blev de vilde og van-
vittige med dette stykke spandende mekanik,
og de plagede livet af forzeldrene for at fa en
veeltepeter til jul. I hine uskyldige tider gav
man ikke uden videre sine bern noget si kost-
bart og pjattet som en cykel, selv om man var
en forholdsvis velsitueret fabrikant, men der blev
alligevel fundet en udvej, idet man indkebte de
fornedne sadler i England, og s& producerede
man pa fabrikken selv cyklerne. Skjult for alles
blikke skulle Adam Opel naturligvis ogsi preve
monstrumet, og ved hjeelp af to trofaste medar-
bejdere lykkedes det at stable ham op pa den
heje cykel, fra hvilken han fa sekunder efter
ramlede ned med beherigt rabalder. Cyklen blev
gemt veaek, og de to hjslpere svor, at de ikke
ville sige noget til nogen.

Om sennerne blev treette af de besveerlige tin-
gester vides ikke, men de har &benbart stéet
ubrugte, siden en symaskineforhandler en dag

tilbed at salge dem — det gjorde han pi et sje- > D

At bestige en vzltepeter kraevede szerlige

talenter, ovelse, krafter_og en hel del
mod.
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Brodrene Opel's familiekoretej P> =,
benzevnede de en Quintuplet. i ‘k

1
I 1949 dukkede vingardsejer
Fritz Huxel op pa Opel fabrikker-
ne med sin 1912 model, som
han havde haft fra ny, og som
han vel at meerke stadig kerte
i, da han var tilfreds med dens
preestation pd 60 km/t.

blik, endda til en god pris, og han ville patage
sig at selge flere. Altsd begyndte man at frem-
stille hejhjulene vealtepetere, og dermed var
grundlaget skabt for en af verdens sterste cykel-
fabrikker. I 1890 fik man bygget over 2.000 cyk-
ler, men da den sakaldte »sikkerhedscykel« kom
frem — altsd cyklen med de lige store, men for-
holdsvis sma& hjul og kaedetrsek fra krank til
baghjul — kom der gang i cyklen for alvor, for
nu var den sammen med luftgummiringene ble-
. vet et praktisk anvendeligt transportmiddel og
ikke blot et stykke legetej. Da Opel-fabrikkerne
s& sent som i 1937 opgav cykelproduktionen, var
der produceret mere end 2)2 million af de to-
hjulede, som Opel-sgnnerne havde varet med til
at geore populere ved at deltage i utallige cykel-
leb. Det ber naevnes, at Fritz Opel i 1894 vandt
distancelebet Basel—Cleve — en streekning pa
620 km kert pa 27 timer, 50 min., og denne pree-
station indbragte ham foruden en guldmedalje
den tyske kejsers @respraemie. Nogle maneder
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efter denne opsigtsveekkende sejr, der satte bade
by og fabrik pad den anden ende, var der sorg i

- Riisselsheim, for da dede Adam Opel, kun 58 ar

gammel, af tyfus.

De @ldste senner, Carl og Wilhelm, blev fabrik-
kens ledere, men fru Sophie beholdt ifelge te-
stamentet »stemmeflertal« ved alle sterre beslut-
ninger, og sin vetoret kom hun i ferste omgang
til at benytte mod automobilerne.

I 1897 kom den tyske cykelindustri ind i en krise
af omtrent samme art, som den tyske motorcy-
kelindustri 60 ar senere skulle opleve — der var
simpelt hen for mange fabrikker og for f& kebere
pa et mattet marked.

Man matte se sig om efter en ny produktion, og
bilen var en spendende mulighed. De to senner
kunne imidlertid ikke overbevise deres mor, der
absolut ikke troede p& nogen fremtid for bilen —
en indstilling hun sandsynligvis havde fra sin
mand, der kort fer sin ded udtalte til sennen
Wilhelm, at »stinkekasserne aldrig vil blive til
andet end legetgj for millionzerer, der ikke ved,
hvordan de skal smide deres penge udc.

Ikke desto mindre lykkedes det til sidst at over-
bevise fru Sophie om bilens muligheder, og man
skulle s& blot finde et brugbart keretoj til fabri-
kation. Det mente man at have fundet hos »Der
Grossherzoglich-Anhaltische Hofwagenfabrikant«
Lutzmann i Dessau, og man kebte ikke alene
dennes patenter, men fik ogsd den storhertuge-
lige hofvognbygger med til Riisselsheim. Den for-
ste Opel-Patent-Motorvogn System Lutzmann
forlod s& fabrikken i 1898, men man indsd snart,
at den ikke var nogen ubetinget succes, og da
fru Sophie fremlagde regnskaber, der viste, at
bilfabrikationen slugte det overskud, fabrikatio-
nen af cykler og symaskiner kunne opvise, matte
man se sig om efter nye muligheder. P4 bil-
udstillingen i Paris sluttede man sa kontrakt med
Darracq & Co. om at fremstille den lille en-




cylindrede model pa 9 hk, som man pa forskellig
made forbedrede og forsterkede, sa den kunne
std for de barske tyske veje.

PA biludstillingen i Hamburg 1902 kunne Opel
vise fire forbedrede Darracq-modeller, og umeer-
keligt voksede disse forbedringer ud fra Darracq
og ind i Opel. Bilsporten var Alfa og Omega, hvis
man ville szelge biler, og man kastede sig ud i
alle de lgb, man kunne overkomme. Alene i 1905
kunne Opel notere over 100 sejre i forskellige
lob, og de var ikke alle sma og betydningslese.
Gordon-Bennett-lebene tog direkte sigte pa at
gore bilen mere palidelig og anvendelig, og til
1904 arrangementet havde Fritz Opel bygget sig
en vaddelgbsvogn pa ikke mindre end 120 hk.
Med ham selv og Karl Jorns ved rattet skulle
denne vogn vise sig som en alvorlig konkurrent
til de eldre fabrikkers vogne, men den havde
ogsa en tophastighed pd 170 km/t, og desuden var
den bade palidelig og robust, skent den i Gordon-
Bennett lobet méatte udgd med et defekt kugle-
leje. Bevares, det var noget af et monstrum, der
ved start og gearskifte stejlede som en cirkus-
hest, men ikke desto mindre hjembragte den
samme ar 30 betydende sejre til Opel, der i mo-
torpressen begyndte at blive betegnet som et ver-
densmeerke.

Der blev gjort noget ved det, ndr man i hine
tider kerte billeb. I 1907 blev der udskrevet en
konkurrence for touringvogne i Taunusbjergene,
og den tyske kejser udsatte en preemie for den
bedste tyske vogn. Vejstreekningen blev afspeer-
ret, og ikke mindre end 36 fodgaengerbroer gav
tilskuerne mulighed for at se bilerne fra begge
sider. Blandt de ikke mindre end 42 fabrikker,
der tilmeldte 92 vogne, var 14 tyske fabrikker
med 32 biler, og her stiller Opel med tre vogne
kert af Fritz Opel, Jérns og Michel. Kort for mal
stod dampen til vejrs fra et knaekket kelerer pa

Fritz Opel’s vogn, men de to andre fortsatte, og
Jorns vandt praemien for den bedste tyske bil.
Dette blev egentlig vendepunktet for Opel, der
modtog en strem af ordrer — nu drejede det sig
ikke mere om stykvis salg af biler, men om tu-
sinde biler. Fra det beskedne salg pd 30 biler i
1901 kom man i 1912 op pd mere end 3000 solgte
vogne, hvilket var et betragteligt tal den gang.
Cykelproduktionen var kommet op pa 30.000 om
aret, og man kunne snart fejre fremstillingen af
1 million symaskiner, da en vesentlig part af
den gamle fabrik brzendte.

Genopbygningen gik med lynets fart, og derefter
kastede man sig ud i nye prever pad motorba-
nerne. I 1913 byggede man to hovedudgaver af
racervognen pa henholdsvis 110 hk og 260 hk —
sidstnzevnte havde en tophastighed pd 228 km/t,
og s sent som i 1925 vandt Karl Jorns med
denne vogn Feldberg GP, og aret fer hentede
han en sejr med en gennemsnitshastighed pa
204 km/t, hvilket vakte berettiget opsigt.

Men imellem disse begivenheder 14 den ferste
verdenskrig, under hvilken Opel fremstillede bi-
ler, lastvogne, kanontraktorer og endda fly-mo-
torer. Med freden i 1918 blev fabrikken udsat
for en af de alvorligste kriser, fordi krigsmate-
riel i form af cykler og biler blev solgt ud fra
den opleste tyske heer til spotpriser og i s& sto-
re tal, at det var umuligt at afszette nye produk-

1 1913/14 byggedes denne Opel racervogn, hvis motor havde
12 liter i slagvolumen, to indsugnings- og to udblzesningsven-
tiler i hver af de fire gigantiske cylindre og magnettaending.
Det var en topventilet stedstangsmotor med vippearme til den
underste del af ventilstammerne, da man p3d den méde kunne
lade den everste del af ventilstammer og ventilfjedre stikke ud
gennem motorhjelmen for at opnd ‘bedre keling — knaekkede
ventilfijedre pa grund af overhedning var et meget aktuelt pro-
blem i datidens racermotorer. Motorens 260 hk overfortes gen-
nem en konuskobling med lzederbelzegning til en tre-trins near-

kasse med kulisseskiftning — gearstang udvendig i hejre side.
S3 sent som i 1925 hjembragte denne vogn en GP-sejr.
v
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ter. Dertil kom s&, at de franske besaettelses-
tropper ankom til Risselsheim i december, og
Carl og Wilhelm Opel (de blev for resten under
krigen adlet og bar nu navnet von Opel) fik at
vide, at de matte betragte sig selv som gidsler,
der ikke kunne forlade fabrikken. Telefonforbin-
delser og transportmuligheder til den ikke be-
satte del af Tyskland blev afbrudt, kul, stil og
halvfabrikata kom efterhdnden ikke mere til fa-
brikken, og samtidig satte inflationen ind. De
officielle seddelpresser kunne ikke folge med ud-
viklingen, og mange virksomheder matte oprette
nedpenge, hvilket ville sige, at man selv trykte
tilgodebeviser, der gav pant i hele virksomhe-
den, og blandt de mange nedpenge kom Opel’s
hejst i kurs — men sd maétte fabrikken i 1923
stoppe, da tilferslerne totalt udeblev. Omslaget
kom hin mindevardige 20.november 1923, da
dollaren var klatret op til 4200 milliarder tyske
papirmark, hvorefter den blev stiende uden
yderligere stigning.

Fabrikken kom atter i gang, og i foraret 1924
stod der i Opel-forhandlernes udstillingsvinduer
en lille bil, der pa flere punkter var opsigts-
vaekkende. Det var en to-personers med spids
bagdel, fire-cylindret motor, der udviklede 12 hk,
en let konstruktion, der slog vogne med dobbelt

s& stor motoreffekt i accelerationen — og si ko-
stede den 4500 Mark. Den var gren, og den blev
dobt »Levfreen«. Det er ganske interessant at
konstatere, at man hos Opel var overbevist om
denne vogns store muligheder, og derfor vovede
man sig ud i noget s& voldsomt som en dags-
produktion pa 25 vogne af denne model. Her for-
regnede man sig imidlertid, for inden leenge var
dagsproduktionen oppe pd 120 stykker, men da
havde man ogsd omstillet til samlebind. Her
skulle man igen vove sig ud i noget nyt, for der
fandtes pd det tidspunkt ikke samleband pa de
tyske bilfabrikker, s& man matte. hente bade
maskiner og erfaring i USA. Desuden matte man
driste sig til en drastisk nedskeering i typepro-
grammet, der ved slutningen af 1923 omfattede
syv forskellige modeller fra 32 til 80 hk, og de
fem blev stroget af programmet, skent disse mo-
deller solgte godt og var ret populsere. Omstil-
lingen til samlebdnd var s& voldsom, at man be-
gyndte helt forfra i fabrikationsnumrene — den
forste »Levfre«, der forlod samlebandet, havde
nr.1. I 1924 kom man op pd en samlet produk-
tion p& 4571 biler, hvilket var 1000 mere end de
dristigste forventninger, men det folgende ar tre-
doblede man produktionen, og i 1927 kom man
over 39.000 i arsproduktion — pa fem &r tidob-
lede Opel produktionen og havde en markeds-
andel i Tyskland pa 37,5 pct. Dette medferte og-
sa, at priserne kunne sankes, og pad den maéade
fik man den beresmte skrue uden ende til at
dreje den rigtige vej — i 1926 kunne prisen pa
den forbedrede »Lovire« ssettes ned fra de op-
rindelige 4500 Mark til 2950 Mark.

Den beromte »Lovfre«, der blev Tyskiands
forste samlebandsmodel, havde en fire-cy-
lindret motor med magnetteending og

tryksmering samt termosiphonkeling. Den

udviklede 12 hk, hvilket gav vognen en
tophastighed pa 70 km/t. Stadig rat i hej-
re side (sd kerte man ikke s3 let i grof-
ten), men tre-trins gearkasse skiftet af
»indvendig« gearstang.

710 .




Den 23. maj 1928 korte Rak 2 pd Avusbanen med 200 km/t. Det

trykke koretsjet mod banen. Fritz Opel sad ved rattet, da den

AL T

Sa

~

-~

I disse ar byggede cykelafdelingen ogsid motor-
cykler, af hvilke Neander-konstruktionen blev
den mest bemaerkelsesveerdige og pa mange
punkter langt forud for sin tid — men det er
sddan set en helt anden historie, som blev om-
talt i SMJ 1966, side 672.

Resten af Opel’s udviklingshistorie er bedre
kendt. Med verdensdepressionen kom afssetnings-
vanskelighederne, som man forsegte at imedegd
ved stadig at seenke priserne, indtil man blot for
at holde fabrikken i gang ikke tjente noget som
helst pa de producerede vogne, og til sidst havde
man mobiliseret den sidste reservekapital. For i
det hele taget at kunne kere videre, métte man
have ekonomisk rygdaekning, og sd kom sam-
menslutningen med General Motors, der med
svigtende eksport af de store og dyre vogne til
Europa sa sin interesse i at erhverve Opel, som
man allerede havde de bedste forbindelser med.
I 1928 blev Opel si en GM-fabrik, og i 1935 byg-
gedes lastvognsfabrikken i Brandenburg — den-
ne gik efter den anden verdenskrig og Tysk-
lands deling tabt. Det var ogsa i 1935, at Opel
igen stod som pioner, da man for ferste gang
byggede en bil i virkelig masseproduktion med
selvbeerende karrosseri uden chassisramme — det
var den sideventilede Olympia. I 1938 kom Ka-
dett ligeledes med sideventilet motor, medens
Olympiaen blev topventilet, og i 1938 kom den
forste Kaptajn, der skulle veere en europaeisk

p var en projektilformet vogn med negative sideplaner, der skulle

krudtdrevne raketmotor startede med et dren. Aret efter floj
Fritz Opels raketfly.

erstatning for Chevrolet, som pa grund af dol-
larrestriktioner kun blev indfert i sma tal

Ved slutningen af den anden verdenskrig la
halvdelen af fabrikken i ruiner, lastvognsfabrik-
ken var som naevnt glet tabt, og montagebandet
til Kadett blev afmonteret og fjernet af beseet-
telsesmagten, der som bekendt gav Vesttyskland
en keempemeessig hdndsreekning ved forst at de-
montere den ene fabrik efter den anden som en
art begyndende krigserstatning, men neeppe var
de gamle udslidte maskiner ude, fer man kom
pa bedre tanker og bl.a. gennem Marshal-hjel-
pen satte nye maskiner ind. Senere byggede GM
to nye Opel-fabrikker i Bochum, og det er her,
den nye Kadett fremstilles.

Den nutidige industrihistorie er sandelig ogsé in-
teressant, skent man en gang imellem feler, at
det hele er ved at gd over gevind pd en sadan
made, at det efterhdnden er maskinerne, der sty-
rer os, og ikke omvendt, men med erfaring i
verdenskriserne er der tilsyneladende nogenlun-
de g¢konomisk kontrol -over udviklingen —
spergsmalet bliver s, om vi pa grund af den
gkonomiske kontrol mister herredemmet over
den tekniske udvikling og navnlig dennes af-
faldsprodukter, men det vil fremtiden kunne sva-
re pa. Opels tidlige historie er en typisk indu-
strihistorie, i hvilken det gigantiske er vokset ud
af noget ganske smat — i dette tilfeelde af en
steedig idé og lidt handveerktej og en dygtig
mand i en kostald — og samtidig fik vi anbragt
et par milepale i den europziske bilhistorie.
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I foraret kom den si laenge ventede bekendtgo-
relse fra justitsministeriet, der tillod »retnings-
viserblinklys« pa motorcykler sefter nsermere
bestemmelser fastsat af Statens Biltilsyn«. Mange
motorcyklister havde ganske vist benyttet blink-
lys leenge for, de fleste steder i landet uden ind-
blanding fra feerdselspolitiet. Det nye i situatio-
nen er nermest, at der nu er nogle regler for,
hvorledes blinklysene skal veere monteret. Der er
opstdet den pudsige situation, at de anleeg, der
monteres pa motorcyklerne fra verdens sterste
motorcykelproducerende land, Japan, ikke kan
opfylde de danske krav! Tilsyneladende er den

Kawasaki's blinklygter er sikkert de bedst egnede til maskiner,
der ikke seriemzessigt er forsynet hermed. De er af aluminium,
og de forreste (vist her) fastholder samtidig forlygten. Prisen
svinger rundt om i landet, fra 60,- til 80,- inkl. relze (+ moms).




eneste motorcykel med seriemaessige blinklys,
der opfylder Biltilsynets krav, den nye BMW-
serie. Man kunne geette pd, at Biltilsynets totale
erfaringsverden med hensyn til motorcykler ud-
gores af de neere naboers eksemplarer af dette
meerke. Reglerne gar i korthed ud pa felgende:
Der skal veere fire orangefarvede lygter, to frem-
adrettede og to bagudrettede. Ordet »orange« er
ikke opfundet af Biltilsynet endnu, sd i bekendt-
gorelse ma man lese: »Blinklysene skal vise ty-
deligt gult lys, som ikke kan forveksles med redt
lys eller med det til forlygterne anvendte gullige
lys«. Blinkfrekvensen skal veere omkring 90 blink
/min, og lys/merke perioder ber veere nogenlunde
lige lange. Herudover geelder nogle regler for lyg-
ternes neermere placering:
1. Lygterne pa den ene side af maskinen skal
veere symmetriske med de modsatte.
2. Den korteste afstand mellem glassene i de
forreste blinklys ma ikke veere mindre end
34 cm, i de bageste ikke mindre end 24 cm.
3. Den korteste afstand mellem lygteglassene
i de forreste blinklys og forlygten ma ikke
vaere mindre end 10 cm.

Det kniber gevaldigt for de japanske anleeg at
opfylde det tredie krav, da de japanske blinklys
er anbragt i hejde med forlygten. Fidusen herved
er ganske vist, at de modkerende skal kunne
orientere sig om blinklysets placering i forhold
til forlygten, hvilket sker lettere, nar lygterne er
anbragt i samme hejde.

Bortset herfra turde der ikke vare noget at be-
teenke sig pa, den merke tid er over os, og blink-
lys p& motorcyklen er en nedvendighed, hvis en
svingningsmanevre med sikkerhed skal kunne
opdages af en bilist bag en tildugget forrude, for
det eventuelt er for sent.

Montering

Hvis man er indehaver af en motorcykel, hvor
fabrikken leverer blinklyssaet, er problemerne
sma. De fleste japanske cykler, der i de senere
ar er solgt herhjemme, er allerede forsynet med
omskifterkontakt pa styret, og ledningsnettet, i
nogle tilfeelde endog blinkrelzeet, er allerede
monteret. I dette tilfeelde geelder det blot om at
indkebe fire blinklys og forbinde ledningerne, de

ender der skal forbindes, har endog samre farve- pp




BMW's blinklys egner sig nzeppe for uoriginal montering. Til
gengzeld opfylder de lovens bogstav, hvis de justeres s& langt
bort fra forlygten som muligt.

kode. Hvis man ikke er sd heldigt stillet, kan
man f. eks. g& frem efter denne anvisning:

Det er nedvendigt, at motorcyklen er forsynet
med batteri. Hvis dette ikke findes seriemaessigt,
kan det ofte lade sig geore at pabygge dette et
vekselstemsanleeg, hvis man vil begraense sig til
at lade batteriet treekke blinklyset og evt. stop-
lygten, som for evrigt ved samme bekendtgerelse
er blevet obligatorisk! Mange vekselstremsanlaeg
har en seerlig spole for stoplygten, og denne kan
benyttes til at holde et batteri, der ikke teeres
for meget pa, opladet. Batteriets pluspol forbindes
til spolen via en ensretter, som kan anskaffes
som reservedel fra en af de mindre japanske
cykler. Det kan veere nedvendigt at indskyde en
modstand, f. eks. en pare for at regulere lade-
stremmen. Hvis batteriets kapacitet f. eks. er 5
AH (Ampere timer), bor ladestremmen ikke over-
skride 0,5 A.

Den videre fremgangsmade fremgir af diagram-
met andetsteds.

Blinklygter og relee kan ogsd med fordel anskaf-
fes fra en japansk cykel. Priserne er overkomme-
lige, og kvaliteten er fin. "
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<& Yamaha's blinklys er af forkromet aluminium. Lygterne er for-

synet med en styrestift pad anlzegsfladen i lighed med Honda-
blinklysene, som er vist andetsteds.
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Forbindelsen til blinkly er ke simpel. En

omskifterkontakt med nulstilling leder strommen til
enten det ene eller det andet szt blinklygter.
Strommen hentes ved +, der kan vare en udgs-
ende ledning fra tendingskontakten, som er span-
dingsf de ved dingskontaktens forskellige stil-
linger. F. eks. kan hornets fodeledning tappes, séle-
des at man ikke afstedkommer unedigt speendings-
fald til mere vitale dele, herunder teendspoterne.

Redaktionelle Strotanker (rortsat fra side 674)

ningsfrit uden sterre investeringer i gadenettet.
Det kunne blive mindre sundhedsfarligt og min-
dre enerverende at feerdes i byen, og de bilister,
der nu far stress af den daglige nervekrig mod
andre trafikanter, kunne slappe af i toget til og
fra arbejde.

Disse tanker er naturligvis hverken revolutione-
rende eller nye. De har veret fremfert for delvis
eller samlet. Man har endog hert politikere be-
skaeftige sig med dem i mere bedndede sjeblikke.
De er blot alt for sjeeldne; det er ganske karak-
teristisk, at det eneste spaede tilleb til nytenk-
ning om bytrafikken — forslaget om de hvide
cykler til fri afbenyttelse — blev fremsat af en
outsidergruppe, og betragtet som en speg eller
endog som en fornsermelse, af de »ansvarlige«.
Vi skal nok f& de motorgader, og vi skal nok fa
yderligere miljeforurening. Den kommunale og
administrative ligegyldighed kerer videre for fri
udbleesning.

Men nar de naeste barrikader rejses, og de nae-
ste demonstrationer iveerkssettes — de skal nok
komme — var det maske en idé at overveje, om
de der demonstrerer og laver vejspaerringer, og
de der forseger at forcere dem, i grunden ikke
har feelles interesser. Om begge parter ikke er
ofre for et system og en udvikling, der blindt ke-
rer videre, fordi embedsmand og politikere sav-
ner mod eller fantasi til at sendre den. be.




CHAMPION

Bevist i 16 af verdens forende bilmaeerker
Bedre korselsckonomi
med Champion

Turbo-Action taendror!

Officielle tests sammenligner al-

mindelige Champion taendrors.

egenskaber med Champion Tur-
bo-Actions egenskaber. Seksten
forskellige europaeiske, japanske
og amerikanske bilmeerker blev
testet. Alle bilmeerker viste bedre
benzingkonomi med Champion
Turbo-Action! (Andre prover be-
viste, at Champion Turbo-Action
ogsad gav bedre acceleration!).

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

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

Verdens foretrukne taendror til lands, til vands og i luften.
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- lidt om, hvad der har veeret at se pa efterarets motorcykeludstilling i KéIn og Paris.

Den internationale cykel- og motorcykeludstil-
ling (IFMA) i Koln, som sidst blev afholdt i
1968, kunne i ar gleede sig over en kraftigt vok-
sende publikumsinteresse. Motorcyklens renaes-
sance er nu for alvor ved at sld igennem i Vest-
tyskland, og den dag er snart fjern, hvor man
kebte en motorcykel, fordi man ikke havde rad
til en bil. Vil man have en bil i dag, keber man
den alligevel, men den svaere motorcykel, der
star ved siden af bilen i garagen, giver mulig-
hed for helt nye kerselsoplevelser, og sd er der
jo ogsad noget, der hedder myldretids- og parke-
ringsproblemer i den indre by!

Ikke desto mindre var arets interessanteste ny-
heder i Koln slet ikke til salg: Motorcykler med
Wankel-motor, hele to af slagsen, og sd havde

de endda slet intet med hinanden at gere. Pa
en klub-stand blev der vist et udvalg af tyske
entusiasters hjemmebyggede maskiner, og der
var noget at se pa: Ziindapp KS 601 med 850 ccm
Panhard-motor, med Lloyd Arabella-motor og
sédgar med 1500 ccm VW-motor; BMW med Ara-
bella-motor og en tocylindret (!) Kreidler pa 100
cem. Og sd var der altsd ingenier Hans-Jiirgen

Trods det noget usadvanlige udseende af motoren, virker
Wankel-motorcyklen fra Hercules trods alt som et overmade
harmonisk hele. En mindre indvending kan rettes mod karbu
ratoren, der hanger lidt umotiveret oppe under benzintanken,
men i lighed med mange andre detaljer vil dette nok blive
andret, inden der kan blive tale om serieproduktion. Maski-
nen har en tophastighed pd omkring 130 km/t og er forsynet
med elektrisk selvstarter, der ses placeret over gearkassen.

Af Leon Ostergaard




Klusowski’s BMW med 50 hk NSU-Spider Wan-
kel-motor. Motoren stammer fra NSU’s ferste
Wankel-sportsvogn, og ved at stobe et nyt bund-
kar etc. lykkedes det at presse den ind i et
BMW-stel af ny type med svinggaffel. Koblin-
gen er original BMW, men da NSU-motoren
drejer omvendt af BMW’en, anvendes der en
zldre gearkasse fra en R51/3, der netop har om-
vendt rotation af udgangsakslen. Resultatet af
de mange timers blod, sved og tarer er afgjort
veerd at se pd, og enhver kan jo forestille sig,
hvad en kultiveret, nsesten vibrationsfri motor
med et drejningsmoment pd over 7 kgm kan
praestere i et motorcykelstel.

Noget mere interessant for den almindelige ke-
ber var maske nok den Wankel-prototype, der
blev udstillet af den vesttyske Hercules-fabrik.
Hercules ejes af Sachs-koncernen, og motoren
stammede da ogsd fra sidstneevnte fabrik. Hos
Sachs har man i flere ar fremstillet smad Wan-
kel-motorer pa licens fra NSU, ferst og frem-
mest til brug i snescootere og som stationzere
motorer. Til den udstillede motorcykel anvendtes
en snescooter-motor med én rotor og et kammer-
volumen pa 300 ccm. Maksimaleffekten pd 20 hk
ved 6000 o/m er ikke meget for en motor af
denne type, men arsagen er, at Sachs’ licens kun
geelder motorer op til 20 hk! Motoren er place-
ret i stellets leengderetning med gearkasse og
kardantransmission fra en BMW R 27 (I paren-

Topmodellen fra BMW: R 75/5, 50 hk DIN, 175 km/t. Nyttigt
vad i forbifarten til kommende ejere: Gasspjeeldets returfje-
der i de anvendte SU-type karburatorer kan indtil videre fin-
de pa at knzekke — husk at medbringe reserve.

tes: BMW har frasagt sig enhver officiel andel
i projektet!). Forrest pd motoren sidder en kele-
luftblaeser og bagved denne en Bosch svinghjuls-
magnet med 75 watt lysspole — der arbejdes
med 2 pct. blandingssmering. Stellet er fremstil-
let specielt til lejligheden — det er et dobbelt,
ibent rerstel med medbzerende motor, idet mo-
torens preade ikke har tilladt at fere de to for-
reste ror udelt igennem. Alt er naturligvis end-
nu pa prototype-stadiet, og maskinen skal dels
bruges til prevekersler, dels til at undersege
publikums reaktion. Reguleer serieproduktion kan
tidligst komme pa tale om 2—3 &r.

Fra Friedl Miinch var naturligvis udstillet den
firecylindrede Mammuth med 1200 ccm NSU-
bilmotor, der med speciel knastaksel og alle nar-
restreger preesterer 88 hk og en tophastighed i
nerheden af 200 km/t. Som en nyhed vistes en
speciel sidevognsversion, hvor motoren var dros-
let lidt ned for at give bedre treekkraft ved lave
omdrejninger. Forsynet med en tysk Penz-let-
veegtssidevogn af glasfiber skulle tophastigheden
immervaek veere 160 km/t.

I Tyskland nyder 50 ccm-motorcykler en seerlig
bevagenhed, idet de uanset effekt ma keres af
sekstendrige pa grundlag af en mindre, skrift-
lig forerprove. For ikke at bringe denne seer-
stilling i fare fra myndighedernes side, har de
ferende tyske fabrikker i flere &r haft en stil-
tiende aftale om at begreense de officielle effekt-
opgivelser, s& det ikke led alt for voldsomt. I
sommer besluttede man imidlertid at give den
en tand til, og derfor optradte bade Kreidler,

Hercules og Ziindapp i K&ln med 6,25 hk i de-pp

Den kolossale 1200 ccm Minch Mammuth var som altid et
af treekplastrene — den dobbelte forlygte er standard.
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hed konstaterer man, at motoren er opheengt i
gummi for at holde vibrationer borte fra stellet.
Princippet minder meget om MZ’s 250%er, idet
motoren forrest stotter mod et par gummiklod-
ser, medens den bageste del er ophaengt dreje-
ligt om svinggaffellejringen i en silent-bloc, sa-
ledes at beveegelserne begraenses til det lodrette
plan — pa denne made kan kaedetreek fortsat
anvendes. KS 125 Sport har fem gear, en egen-
vaegt pa 105 kg og en tophastighed pa 110—120
km/t. Af denne model kan man vente sig ikke
s& lidt, s& meget mere som noget tyder p&, at
stellet er konstrueret til at kunne rumme end-
nu sterre motorer end 125 ccm. ..

Samme stel og motor — blot naturligvis med et
andet udstyr — anvendes i Zindapp’s trial-ma-
skine GS 125, der nu fremstilles i en mindre
serie og salges til privatkerere, som allerede
Hercules har gjort det i flere ar.

BMW udstillede sin nye modelrszkke med tele-
skopgaffel, som vi tidligere har omtalt: R 50/5
(500 ccm, 32 hk DIN ved 6400 o/m), R 60/5 (600
ccm, 40 hk DIN ved 6400 o/m) og R 75/5 (750
cem, 50 hk DIN ved 6200 o/m). Pa trods af den
principielle lighed med de tidligere modeller er
der tale om helt nye maskiner bade i stel og
motor. En fem-gears sportsudgave af R 75/5 var
s& smat ventet i Ko6ln, men den viste sig ikke,
og for tiden har BMW vist ogsd handerne fulde
med at opfylde den strem af ordrer, der er
kommet — langt flere end produktionen oprin-
delig er indrettet pd. Dertil kommer visse ind-
keringsvanskeligheder pa fabrikken i Berlin,
hvortil tohjulsproduktionen er flyttet, og oven i
det hele har der vist sig problemer med koblin-
gen i den nye motor. N4, ikke engang BMW und-
gar bernesygdomme!

Pa de nye BMW'er er cylindrenes frihojde over jorden blevet
foreget, dels ved at placere motoren hojere i stellet, dels
ved at vippe den forreste del en smule opad.

res 50 ccm-motorcykler, hvad der giver en top-
hastighed omkring 90 km/t. I et vist omfang er
der blot tale om en officiel indremmelse af en
allerede stedfunden udvikling, idet i hvert fald
Kreidler i leengere tid har haft sterre effekt end
de officielle 5,3 hk.

Fra Ziindapp s& man desuden en @gte nyhed i
form af en 125 ccm-model KS 125 Sport. Ziin-
dapp har ellers hidtil holdt sig under 100 ccm
og til dette formal anvendt et stel af centralrers-
typen, men til den nye model har man valgt et
meget tiltalende dobbelt, lukket rerstel, der nee-
sten til mindste detalje er identisk med stellet
i fabrikkens 125 ccm production-trialmaskiner.
Motoren har boring og slaglengde 54 X 54 mm,
og den udvikler med et kompressionsforhold pa
11:1 15 hk ved 7500 o/m. Som en glaedelig ny-
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Forste knallert med selvstarter — Mobylette 93D. Den firkan-
tede kasse under benzintanken rummer 12 volts akkumulato-
ren; dynastarteren sidder bag det runde dzeksel pi motorens
hojre side. Presset pladestel, impulstending, automatgear!




Interessen for motorcykler i den svaere kaliber
er enorm, og i Koln var der nok at se pé i den-
ne genre. Benelli viste siledes en ny twin pa
650 ccm, »Tornado«, forsynet med en fem-gears,
overkvadratisk letmetalmotor. For ferste gang
var ogsd Harley-Davidson repraesenteret pd ud-
stillingen med egen stand, hvor man for kebere
med en lidt mere speciel smag viste 1200 ccm
Elektra-Glide og 900 cem Sportster-maskiner.
Muligvis er dette signalet til, at amerikanerne
pad ny begynder at interessere sig for det euro-
peeiske marked? Meget a propos var der ved
samme lejlighed ogsd et fremsted fra den stik
modsatte side af jernteeppet, idet russerne her
for ferste gang havde motorcykler udstillet.
Efter Ko6lner-udstillingen kan man ikke sige, at
Pariser-Salonen bed pa de store overraskelser
eller nyheder. Naturligt nok var det ferst og
fremmest de franske fabrikker, der havde reser-
veret nye ting for udstillingen, og her overra-
skede Motobecane/Mobylette med intet mindre
end Europas forste knallert med selvstarter! Mo-
del 93 D, som den hedder, anvender et dynastart-
anleeg, dvs. kombineret dynamo og selvstarter
— pa en si lille motor som denne kan anlaegget
bygges si lille og kompakt, at den ekstra veaegt
pa krumtapakslen ikke giver problemer. Strom-
men hentes fra et kraftigt 12 volts batteri under
benzintanken, der ogsa forsyner et kraftigt horn
under forlygten, stoplygten og afviserblinklyse-
ne (!) pd de Luxe-modellen. Keretojet har ten-
dingsnegle med indikatorlampe, og starterkon-
takten, der sidder i styrets hejre side, kan kun
betjenes, ndr man samtidig udleser koblingsgre-
bet i venstre side. Dette skyldes, at knallerten
har automatisk centrifugalkobling og en variabel
kileremstransmission med en spsendvidde pé
2,6:1, der selv tilpasser sig hastighed og omdrej-
ningstal. Det lille kneb med koblingsgrebet sik-
rer, at knallerten ikke gar i gang af sig selv,
hvis man skulle aktivere selvstarteren med lidt
for meget abning af gashandtaget.

Mobylette 93D er i lighed med fabrikkens an-
dre modeller i den dyrere prisklasse forsynet
med en kontaktles transistorteending af egen
konstruktion — den fungerer glimrende, og spe-
cielt for knallerter mé& det veere en fordel, at
kontrol, justering og udskiftning af afbryder-
kontakter spares. Treedepedalerne er bibeholdt,
séledes at motoren ogsd kan startes pd alminde-
lig made, samtidig med at man kan koble den
helt fra og cykle, hvis det skulle blive nedven-
digt. Daekmonteringen er 2,75 X 17”7 for og bag,
lakering red og sort med forskeerm i rustfrit
stal.

Kom sd én gang til og sig, at der ikke er tekni-
ske nyheder af interesse p& knallert-fronten!
Somme tider har man indtryk af, at det simpelt
hen er dér, der sker allermest, og ikke sa fa mo-

Motobecanes tocylindrede 125'er fortszetter stort set uaendret.
Fem-gears-motoren er ophaengt nedenunder det dobbelte, luk-
kede rorstel. Som knallerterne har ogséd denne kontaktles im-
pulsteending.

Laverda var ogsd i Paris med en sportsversion af den kendte
750 ccm twin: 750 S har 60 hk ved 6600 o/m, kompressions-
forhold 9,6:1, fem gear, overliggende knastaksel, to 30 mm @
Del'Orto karburatorer og en egenvaegt pad 218 kg.

torcykelkonstrukterer ville have godt af at ka-
ste et blik til bl. a. deres franske kolleger...

Motobecanes 50 ccm motorcykel udgar nu helt
af programmet og erstattes af D75 og C 75 pa 715
cem. Sterste model er den tocylindrede 125%er,
der blev preesenteret pa sidste ars Salon. Den
gar stort set usendret ind i sit andet levear, men
suppleres nu med en Luxe-model, der er forsy-
net med batteri, afviserblinklys og stoplygte. Ef-
fekten er usendret 12,5 hk ved 7500 o/m. O
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Redt handtag
til skruetraekker

B \*
Topnogle —

De fleste mekanikere kender situationen: Man
har stillet ventiler pd en halvslidt motor med
f. eks. 70.000 km bag sig, man ved, at arbejdet
er gjort rigtigt med kontrolmaling efter lasning
af kontrametrikkerne, motoren startes og
BWADR! — man greemmes. En eller to forrae-
dere klaprer herligt. Arsagen er buler i ventil-
stammerne og et lille sler i ventilmekanismen,
hvilket navnlig viser sig, nar ventilerne justeres
koldt, medens olien er tyk, for derefter at kom-
me med fuld musik, nar motoren varmes op.
Man kan s& efterjustere pa felelse og lurenkig,
men man kan ogsid gi ud fra en af de sunde
ventiler og speende justerbolten til, indtil et-
hvert sler er borte, men uden at ventilen akti-
veres, og man kan si teelle, hvor mange om-
drejninger eller dele af omdrejninger denne bolt
skal drejes tilbage for at give det korrekte spil-
lerum, der som ssedvanlig justeres efter en se-
ger. Derefter giver man ventilen med den bu-
lede ventilstamme samme omdrejning tilbage pa
justerbolten, efter at denne har veeret spaendt
helt til. Slet ikke sa lille et arbejde, hvis det
skal geres rigtigt.

Det er princippet i denne fremgangsmade SPQR
Engineering Ltd. har lagt til grund for et stykke
veerktej, der med lynets fart og uden brug af
spgerblade indstiller ventilspillerummet korrekt
og ensartet pa alle ventiler med samme fore-
skrevne spillerum, uden at buler i ventilstam-
mer eller slor ved vippearmene far indflydelse
pa den korrekte justering. Desuden er dette
stykke vaerktej bade hurtigere og lettere at bru-
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Topnoglens
handtag

HJORNET 7=

Mogens H. Damkier

Nem og korrekt
ventiljustering med SPQR

ge end skruetraekker, stjernenegle og segerblade.
Veerktejet bestdr af en skruetrsekker med mo-
mentskralde stukket gennem den hule firkant-
sokkel til en topnegle. Til soklen er monteret
et handtag, der barer en fjederbelastet udleser
(E pa tegningen). Skruetrazekkeren kan bevaeges
frit op og ned i topnegleszttet, idet bevaegelsen
bremses af udleserkammen D, nar denne steder
pd momenthindtaget foroven eller kraven pa
den nederste del af skruetrakkerens faste skaft.
Den fjederbelastede udleser kan dog fastholde
skruetraekkeren i en hvilken som helst stilling
mellem de to yderpunkter. Nar skruetraekkeren
saettes i en keervskrue, og man drejer det sver-
ste, rode handtag med uret, skrues skruen ind,
indtil man meder en bestemt temmelig ringe
modstand, ved hvilken momentanordningen kam-
mer over. Drejer man derimod mod uret, er der
fast forbindelse mellem det rede handtag, skaftet
og selve skruetrsekkeren. Skaftet er riflet med
langsgdende riller, og udleserkammen D passer
ind i hver rille, men kan ved en drejende be-
vaegelse af skaftet presse ud og falde ind i den
folgende rille med et herligt klik.
Fremgangsmaden er nu den, at man ferst saetter
den rigtige topnegle til den foreliggende motor
pa soklen — lad os sige, det er en Volvo B 18 A
motor, og man ser i den medfelgende tabel, at
det er en 14” A.F. — soklen har almindeligt
15” hoved passende til standardtopnegler, men
SPQR garanterer naturligvis kun for et godt re-
sultat, ndr man benytter dette firmas originale
topnegler, der passer til firkanthovedet med me-
get stor preecision.

Dernaest trykker man udleseren i bund og sky-
der skruetraekkeren leengst muligt op, hvorefter
man slipper udleseren, og skruetrsekkeren bli-
ver i denne passive stilling. Topneglen sattes
ned over kontrametrikken, der lesnes ved at
dreje topneglens handtag F ca. 1/8 omgang, og
man lader topneglen blive i denne stilling —




verktejet fjernes altsd ikke. Man trykker igen
pa udleseren, og skruetraekkeren vil dumpe ned
pd karvskruens hoved, men det er ikke sand-
synligt, at den rammer karven. Derfor holder
man stadig udleseren trykket ned, og man drejer
skruetraekkeren, indtil den fanger kaerven. Sta-
dig med udleseren i bund drejes skruetraekkeren,
s& man kan konstatere, at keervskruen kan
drejes frit, og derefter drejes skruetraekkerens
rede handtag med uret, indtil et lydeligt klik
tilkendegiver, at momentskrallen kammer over,
og alle spillerum og sler er derefter udlignet —
vi har altsd ventilspillerum absolut nul uden
at ventilen er blevet aktiveret. Stadig med ud-
leseren trykket i bund drejes skruetrsekkeren
forsigtigt lidt tilbage, indtil man har optaget
sler mellem skruetrakker og keerv, og medens
skruetraekkerens rede handtag holdes helt stille i
denne stilling, slippes udlgseren langsomt. Nu
skal udleserkammen nemlig glide ind i en af
rillerne pa skaftet, og star den »for tand«, min-
gelerer man handtaget F lidt frem eller tilbage,
indtil kammen praecist passer i en rille. Nar
kammen er i rillen, og udleseren derfor er slup-
pet helt, holder man handtaget helt fast i denne
stilling, og skruetreekkerens rede handtag drejes
mod uret, indtil man har hert det antal Kklik,
som er anfert i tabellen — for Volvo B 18 A
drejer det sig om 10 klik, altsd 10 riller pa skaf-
tet, hvilket i forbindelse med det benyttede ge-
vind p& de originale indstillingsskruer svarer til
0,018”. Her holder man si skruetreekkerens hand-
tag fast og stille, udleseren trykkes i bund, og
med handtaget F speendes kontrametrikken.
Ventilspillerummet er nu korrekt uden hensyn
til buler i ventilstammen eller sler i mekanis-
men. Nejagtigheden er = 0,001".

Det er selvfelgelig en leengere seforklaring, men
det hele drejer sig om nogle fa sekunder, ndr
man ferst har fundet melodien. Vanskeligheder
kan kun opstd, hvis skruernes keerv har antaget
facon som et timeglas, eller hvis kontrametrik-
kerne er blevet bomkantede, men si er det nu
heller ikke nogen fryd at arbejde med det gam-
melkendte veerktej.

Foreleobig er dette stykke verktej blevet aner-
kendt til servicearbejde af British Leyland in-
klusive Austin, Morris, Rover og Triumph, af
Reliant Motor Co., Skoda og Zetor (traktor). Top-
negler i alle sterrelser kan leveres, og til Fiat,
der ikke har keervskruer, men et rektanguleert
hoved beregnet for en specialnegle, leveres et
mellemstykke.

Skal man benytte veerktejet til en motor, der
ikke i tabellen er angivet, kan man med nye
dele — altsd en frisk motor med nye vippearme
pa nye aksler, nye ventiler og nye indstillings-
bolte indstille med segerblad og derefter forsege,
hvor mange klik det korrekte spillerum svarer

til. Blot man én gang for alle har opskriften, er
det et tidsbesparende stykke veerktej, der udfe-
rer et bedre arbejde. Det eneste, vi vil kritisere,
er udformningen af det rede skruetreekkerhand-
tag. Skent det har en diameter pad 33 mm, kan
det veere vanskeligt at konstatere, om det hol-
des helt stille, medens kontrametrikken lases.
Havde der i stedet veeret en tveerstang, kunne
denne benyttes som viser, der indenfor ganske
f4 grader ville vise en bevaegelse af handtaget
— men man har da lov til selv at klistre en sa-
dan viser pd toppen af hindtaget.

SPQR »ventiljustator« importeres af De Forene-
de Automobilfabriker A/S, Odense, og prisen til
privat forbruger er inkl. moms ca. kr. 150,- med
en enkelt topnegle og med en ventilfjederlas, der
skal benyttes i forbindelse med BMC typ A mo-
torer med enkelte ventilfjedre, eller hvis man
ved, at fjedrene pa den foreliggende motor er
svage. a

Fumleri med sikkerhedsseler
(Fortsat fra side 697)

man méske skulle veere kommet disse fejl til
livs, rokker det ikke ved den kendsgerning, at en
enkeltvirkende rulle er en sikkerhedsmaessigt
ringere, ja endda tvivlsom lesning p& det alvor-
lige problem: faste seler eller rulleseler.

Rent faktisk er det i eojeblikket siledes, at bil-
importererne pa sikkerhedsseleomréidet dispone-
rer for den fremtidige bilkunde. Da sikkerheds-
seler er obligatorisk, og kunden skal betale dob-
belt eller tredobbelt pris for de seler, der folger
med bilen, forekommer det os, at bilimporteren
sd& ma veere forpligtet til at traeffe sit valg ud
fra rent sikkerhedsmaessige overvejelser og ikke,
som det har veeret tilfeeldet her, satte sikker-
heden ned pé& et lavere plan af prispolitiske
grunde. At man ydermere gennem pressemedde-
lelser, som den her citerede, forseger at bilde
publikum ind, at man handler i sikkerhedens in-
teresse, er dobbelt uanstaendigt. m}
P.S. Siden juli 69 har forfatteren ydet gratis konsulentbistand til

danske bilimporterer i sikkerhedsselespergsmél, denne bistand
ydes stadig til de bilimporterer, der matte onske det.

udstednings-

Webring -

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

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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teknisk brevkasse
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P& min BMW R60 (33.000 km) har der
i den senere tid udviklet sig en kraf-
tig, skurrende tone, sjensynligt stam-
mende fra gearkassen, idet den kun
forekommer i frigear og ved let pa-
leb. Tonen mangler, nar motoren er
ganske kold, og den forsvinder, nar
man aktiverer koblingen. Fra mekani-
kerhold har jeg pa et tidligere tids-
punkt faet at vide, at skurrende toner
under disse omstandigheder i sig
selv var uskadelige, men at de kunne
fiernes, hvis man alligevel lod en
gearkassereparation foretage. Siden
da er stojens intensitet vokset, sa at
den nu langt overgar lydintensiteten
fra tomgangen, lige som de hgjfre-
kvente vibrationer er overordentlig
lette at fele sig frem til.
Mit spergsmal er nu, om De kan sige
mig, hvor alvorligt jeg kan tage det
med det uskadelige.

Jorgen Jorgensen

En lyd som den beskrevne skal ab-
solut tages alvorligt. Skurrende eller
snarrende lyde, der optreder under
visse forhold, kan i reglen hentores
til defekte rulningslejer i gearkassen.
Rulningslejer | selve motoren nar
sjeeldent til det sneaerrende stadium,
for de giver sig til kende ved regel-
meassig rumlen (hovedlejer) eller
klapren (plejlstangslejer). Gearkasse-
lejer er som regel svarege belastet
og kan stadig fungerer néar de har
ndet en tilstand, hvor motorens lejer
ville veere splittet ad. Den skurrende
lyd opstér, nar der optraeder slor i et
rulningsleje i en sadan grad, at aks-
len kan keres rundt i lejet, samt'dig
med den tilsigtede rotation, og det
er karakteristisk, at oliens deempende
virkning kan forhindre denne rotation
af akslen om sin egen tilsigtede

akse. Undertiden afslores et defekt
gearkasseleje forst, hvis oliestanden
af den ene eller den anden grund
kommer for langt ned. Lydens naer-
mere beskatfenhed afthaenger af le-
jets storrelse, type og aktuelle om-
drejningstal, og kan variere fra en
dyb snerren til en hgj hvinen.

| Deres tilfelde er lyden tilsynela-
dende uathengig af hvad gear, der
kores i, og lyden forsvinder desuden,
nar der kobles ud. Dette samler mis-
tanken om det forreste kugleleje péa
koblingsakslen. Denne aksel overfo-
rer momentet til gearkassens forlags-
aksel via en svingningsdeemper i en-
den af koblingsakslen. Né&r gearkas-
sen alligevel skal demonteres (for det
skal den), ber ogsa forlagsakslens
bageste kugleleje inspiceres grun-
digt, thi ogséd dette leje er et svagt
punkt, hvilket isaer viser sig, hvis ma-
skinen ofte bruges til bykorsel. Man
mé& i evrigt undre sig over, at BMW
ikke har anvendt rulle- eller ndlelejer
i denne gearkasse, da man sadvan-
ligvis vil foretraeekke at lejre en aksel
i et kugleleje i den ene ende og et
rulle- eller naleleje i den anden. Her-
ved udlignes forskelle i delenes var-
meudvidelse automatisk, og man dra-
ger fordel af rullelejets og nélelejets
storre beereevne. ob.

k%

Angaende kelevandsproblem i min
Fiat 600E, nov. 1968, som De tidligere
har svaret mig pa, nemlig den 20. ja-
nuar 1970.

Desveerre har Nordisk Fiat ikke veeret
i stand til at fa bragt kelesystemet i
orden og har faktisk opgivet det.
Efter at N. Fiat har set Deres brev,
har de undersegt cylindre, vandkam-
re, topstykke for uteetheder uden at
finde fejl.

Tel. (01) GO 8133

b
ebring
70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’S MOTOR CO.

HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.

udstednings-
anlaeg
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Koleren har man sendt pa kolerfa-
brik og faet den trykprovet, endvi-
dere har Fiat boret den studs op,
som sidder ovenpa vandpumpen og
hvorpa der sidder en tynd vandslan-
ge, der forer op til topstykket.

Da der stadig kom vand ud af
overlobsroret, ca. 1 liter pa 75 km,
har N. Fiat sat et andet kolerdaksel
p&, der har en strammere ventilfje-
der.

Resultatet er nu, at der kommer godt
en halv liter vand ud af overlgbsre-
ret pad 75 km kersel = 3 dage. Kole-
vandstermometeret viser 80° efter 15
min. kersel og der bliver den.
Provemester Viggo Jergensen, N.Fiat,
fortalte, at en prgve havde vist 0,3
atl for hejt tryk under driften, men
man kan ikke finde ud af hvorfor.
Jeg ved ikke om hele keleren vil bli-
ve toemt, for nar jeg ikke kan se van-
det mere, tor jeg ikke kore videre, og
fylder systemet op efter Fiats anvis-
ning, lige over ribberne.

Noget af det Fiat ikke har skilt ad,
er vandpumpen, den kan ikke fejle
noget, da den ikke er uteet, siger de,
men jeg mener, at fejlen godt kan
ligge der, hvis den suger luft ind og
dermed presser vandet ud af over-
lobsroret. Jeg ved, at der kommer
vand ud der, fordi jeg har monteret
en slange fra overlebsroret og ned i
en flaske, og der ligger det vand, der
mangler i koeleren.

Koleslangerne har vist aldrig veeret
rort, men er uden revner og ikke
meore.

Der er ej heller vand i motorolien.
Nu har jeg fundet et gammelt num-
mer af SMJ frem og leest en artikel
om en ekspansionsbeholder man kan
kebe og montere pa vogne, som ikke
er »fodt« med et sadant system.

Vil De anbefale, at jeg monterer et
sadant i min »600«, nar der er en fejl
i kolesystemet og vil det lese proble-
met med vandspild?

Forevrigt mener jeg, at de nye »Seat
600« har et ekspansionssystem mon-
teret, — kan jeg bruge dette system?
Haber at De kan lese kelevandspro-
blemet ud fra de givne oplysninger,
da N. Fiat ikke kan finde pa mere at
prove.

Jeg vil lige bemeerke, at problemet
med det cacaoagtige vand i keleren
er lost ved at rense stelforbindelsen
pad det sveere kabel, som gar fra
vandpumpen til karrosseri (elektroly-
seproces i kolesystemet).

| Deres bog »Min bil og jeg« star der
under afsnit kelesystem: | Fiat 600
er termostatreguleringen lidt anderle-
des, for i dette tilfeelde spaerres der

(Fortseettes side 724)
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DUCKHAMS

distancerer alle
andre motorolier!

Rallykorere, sportskarere, alle treenede
bilister, der ved, hvad en motorolie skal
kunne preestere, sveerger tii DUCKHAM'S Q.
| England er den nr. 1 blandt de fore-
trukne motorolier - og der er langt ned til
\ den neeste i reekken. Herhjemme gar

udviklingen samme vej. Fordi
den smaorer lige effektivt ved
alle motortemperaturer. Fordi
den holder sin smoareevne
leengere. DUCKHAM'’S Q til Deres
bil. DUCKHAM'S Q fas endnu
\ ikke overalt, - men den er veerd
& at kore efter. Send kuponen ind,
og vi skal sende Dem adressen
pa neermeste forhandler - samt
en brochure om, hvordan De
nedseetter Deres olieforbrug.
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Til Vilh. Nellemann A/S, Kebenhavn: postboks 355, KBH. V.
Randers: Hospitalsgade, 8900 Randers.

Send mig alle oplysninger om motorolie
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> ikke for kelevandets cirkulation, men

derimod for keleluften, idet termosta-
ten &bner og lukker for en lem i ko-
leluftsystemet.

I min instruktionsbog star der under
specifikationer: Kolesystem: Termo-
stat i topstykkets udgangsrer! Sam-
tidig kan man se et billede af omtal-
te luftklap side 26. Der er vel nappe
indskudt 2 termostater i systemet, sa
noget galt er der vel med oplysnin-
gerne?

Til slut en kompliment for Deres
SMJ, som siden 1954 har leert mig
en masse, men altsd ikke nok om
keleproblemer. G. Heinsmann

Mon ikke vi med rent logisk tenk-
ning kan finde ud af, hvad der er i
vejen med Deres Fiat 600 E? De er
selv inde pa det rigtige spor ved at
neevne vandpumpen, men lad os tage
det fra den ene ende til den anden.
Néar der kommer vand ud ved over-
lobsroret, ma det skyldes, at syste-
met er opfyldt af »et eller andet« ud
over systemets samlede kapacitet.
Selv ved overhedning vil vandet, nar
det kun er pafyldt til lige over radia-
torrorene, ikke kunne udvide sig sé&
meget, at det lober over. Altsa skal
der luft eller damp til. Hvis vi forud-
satter, at kolevandstermometret er

defekt og viser rigtig temperatur
trods overhedning, vil der sta en
dampstrdle ud af overlobsroret, og
det er der — sa vidt vi kan forstd —
ikke tale om. Altsa ma der komme
luft | systemet. Hvis der kommer luft
ind ved en almindelig utzthed, kan
vi ogsé vaere temmelig sikre pé&, at
der vil komme vand ud, og da syste-
met kommer under tryk, vil der kun
komme vand ud og ingen luft ind ved
en sadan utethed. Derfor kan der
kun komme luft ind, ved noget der
minder om en ventil, og en sadan fin-
der vi ved vandpumpens pakninger,
der forst og fremmest skal sikre, at
vandet ikke lgber ud ved vandpumpe-
akslen. Sagen minder lidt om en to-
takt motor, der kan suge falsk Iuft
ind ved krumtapakslens simmerringe,
medens overtrykket ikke kan slippe
samme vej ud, da simmerringenes lae-
ber virker som ventiler.

Inden man gér i gang med vandpum-
pen, m& man dog gore et enkelt for-
sog, der ikke koster noget. En uteet-
hed ved pumpens sugekanal kan ha-
ve en lille utethed, og en pakning
kan i sjeldne tilfeelde have ventil-
virkning. Prev at lade vognen st&
uden radiatordekslet pamonteret, og
undersog derefter om der f.eks. i
nattens lob skulle dryppe vand no-

get sted fra kolesystemet. Er dette
ikke tiltaeldet, er vi overbeviste om,
at fejlen ligger ved pumpens pakda-
ser.

Med hensyn til termostaterne blan-
der De sikkert anleeggene for den al-
mindelige 600 sammen med Multipla
— forstnaevnte har termostatreguleret
luftklap som omtalt i »Min bil og
jeg«, medens Multipla har almindelig
termostat indskudt ved topstykkets
afgangskanal, og instruktionsbogen
dakker antagelig begge typer. MHD.

+~RODEKASSEN"

Til BMC Mini szlges bundkarsbeskyttere
80 kr. og 100 kr. Rallyskaerme 45 kr.,
rallysaedeovertraek 80 kr. Erik Kehlet, Val-
bygardsvej 38, 4200 Slagelse (03) 52 36 72
week-end.

Keretaeppe, naesten nyt, salges for 40 kr.
Hejt Honda standardstyr szlges for 30 kr.
Ole Raahauge Rasmussen, Radmand Steins
Allé 11, 1.th. 2000 Kbh. F.

Selges: 1 stk. The Book of Citroén (Pit-
man's motorists’ Library, 1967) 10 kr. 1
stk. Auto-Reparaturanleitung, Citroén DS19,
13 kr. 1 stk. Auto-Reparaturanleitung, Ci-
troén 1D19, 13 kr. K. Andersen, giro
11 00 41.

Information om M-tuning

MORRIS og MG modeller.

MG komponenter.

Jagtvej 7 — 2200 Kbh. N.
TIf. (01) 34 32 92

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

HENRIK NELLEMANN

MORRIS & MG TUNING CENTER

ENKEL TUNING — STOR EFFEKT
INGEN JUSTERINGSPROBLEMER

er kendetegn for vore M-tuningssaet, som nu
kan leveres i mange trin til naesten samtlige

Herved opnas med forholdsvis enkle midler en
forbavsende hgj effekt uden de justeringspro-

blemer, som kendes fra systemer med f. eks. 2

ningstal.

karburatorer. Effekten giver sig udtryk i en kraf-
tigt forbedret accelerationsevne med et drej-
ningsmoment, som er veasentligt hgjere end
standardmotorernes — ogsa ved lave omdrej-

Eksempel: MORRIS MARINA GT:

SAE HK
STANDARD 61.2
KOMB. | 67.5
KOMB. 11 73.2
KOMB. 111 76.0
KOMB. llla 79.0
KOMB. IV  ca. 90.0

pris incl. moms

0-80 km/{ topfart excl. montering

11.8 sek. 139 km/t

10.5 sek. 142 km/t kr. 253.00
9.8 sek. 144 km/t kr. 736.00
9.2 sek. 146 km/t kr. 838.35

ca. 9.0 sek. ca. 150 km/t kr. 838.35
ca. 7.5 sek.

ca. 160 km/t kr. 2434.55

Forlang udferlig brochure med effektkurve, prisliste samt vor tekniske information tilsendt.
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Jackie Stewart korer
pa Dunlop
-det gor.

Kar hurtigt. . . ker sikkert. . .
ker DUNLOP,
der er nemlig

A korselssikkerhed indbygget
i DUNLOP SP Sport

> DUNLOP
A SPPITRT




international

hilsport

GP-sa&sonens nastsidste lgb, USA’s
grand prix, blev et af arets mest over-
raskende. Efter en rakke lgb, der var
preeget af den store jeevnbyrdighed
pa toppen, med Rindt, Ickx, Brabham
og Stewart som kandidater til me-
sterskabstitlen, indtil Rindt effektivt
distancerede sig fra konkurrenterne i
sidste halvdel af sa@sonen, og efter at
et nyt navn — schweizeren Regazzo-
ni — var dukket op som spillets out-
sider, bragte det amerikanske leb
pludselig to debutanter helt frem i
den internationale stjerneklasse. Det
var den brasilianske kerer Emerson
Fittipaldi og svenskeren Reine Wisell,
der sluttede som nr. 1 og 3, foran
kendte navne som Jacky Ickx, Chris
Amon og Jack Brabham.

Begge korte Lotus 72, og den tek-
nisk spandende engelske vogn er
dermed atter i forgrunden efter en
pause pa to Ilgb, mens omstendig-
hederne omkring Rindt's ulykke pa
Monza blev kulegravet.

Reine Wisell's karriere er der ingen
grund til at ridse op. Han har efter
succes pa den skandinaviske front i
ar gjort springet til de internationale
lob, sammen med landsmanden Ron-
nie Peterson. Det har givet laurbeer i
formel 5000, og trediepladsen i hans
debutleb for Lotus, kun et par uger
efter at kontrakten var underskrevet,
tyder pa gode chancer for at gentage
succesen i formel-1. Fittipaldi har en
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Lotus 72 er tilbage pd GP-banerne efter en pause
pd grund af ulykken pd Monza. Her kores
den i USA af Reine Wisell, der sikrede sig en

tredieplads i sit debutleb som fabrikskerer i
formel-1.

De nye navnes triumf i USA’s grand prix:
Forsteplads til Fittipaldi og tredieplads til Reine Wisell

regulzer lynkarriere bag sig. Han star-
tede i Brasilien med knallertigb og
go-kart, kerte standardvognsiob og
formel V fra 1967, og tog sidste ar
til Europa og begyndte at kere for-
mel-Ford. Resultaterne her gav kon-
trakt med Lotus i 4r om F2-lgb, og
der blev ogsa lejlighed til at preve
kreefter med F1-vognene. Efter flere
sejre i formel-2 og en fjerdeplads i
det tyske grand prix med Lotus 49C
var tiden inde til den nye Lotus 72.
Fittipaldis debut i 72-modellen skulle
oprindelig have fundet sted p4 Mon-
za, men ulykken her gjorde, at det
blev USA i stedet.

De forste tre fjerdedele af det ameri-
kanske lgb lagde ellers op til en for-
holdsvis ukompliceret sejr for Jackie
Stewart (Tyrell-Ford), indtil han be-
gyndte at fa& motorvanskeligheder. Ef-
ter 84 af de 108 omgange matte han
udgé, og Rodriguez (BRM) lagde sig
i spidsen — igen med bekvem foring
foran de nsermeste konkurrenter. Da
han matte ga i depot for at tanke,
overtog Fittipaldi feringen, og trods
ihaerdigt depotarbejde og meget hur-
tig kersel lykkedes det ikke Rodri-
guez at genvinde forstepladsen. Han
blev nummer to og efterfulgtes af Wi-
sel (Lotus) pa trediepladsen.
Ferrari, der med tre GP-sejre i treek
métte regnes blandt lobets favoritter,
havde en uheldig dag. | starten af
lobet |14 de to italienske vogne pa

-

anden- og trediepladsen, Regazzoni
matte dog tidligt opgive vinderchan-
cerne, da hans Ferrari fik problemer
med teendingssystemet, og Ickx blev
sinket af depotstop med en uteet ben-
zinledning. Han startede igen pé&
tolvtepladsen og det lykkedes ved
meget hurtig kersel (han noteredes
undervejs for lebets hurtigste bane-
omgang) Ickx at ga& i mal som num-
mer fire, en omgang efter vinderen.
Foruden de to allerede naevnte debu-
tanter er der grund til at fremheeve
Derek Bell, der startede i en Surtees
TS 7, og sluttede péa sjettepladsen.

Porsche-sejr pa Osterreichring

Det sidste af de lgb, der teeller til
arets sportsvognsmesterskab, 1000-
km lgbet pa Osterreichring, gav end-
nu en sejr til Porsche 917. Da Por-
sches mesterskabstitel var sikret tid-
ligt pa saesonen, er spaendingen i
nogen grad gdet tabt i denne klasse.
Siffert og Redman kerte den vinden-
de vogn, Elford og Attwood kerte en
tilsvarende vogn ind pa fjerdepladsen.
Hovedmodstanderen Ferrari méatte ne-
jes med en syvendeplads, men Jacky
Ickx naede inden han udgik med sin
Ferrari 512 S at satte ny banerekord
med 212,83 km/t. Anden- og tredie-
pladsen gik til 3-liters proto-typer,
Alfa Romeo 33 og Porsche 908.




RESULTATER

USA’s grand prix

(VM formel-1)

1: Emerson Fittipaldi (Lotus) 1.57.32
(204 km/t)

: Pedro Rodriguez (BRM) 1.57.49

: Reine Wisell (Lotus) 1.58.11

: Jacky Ickx (Ferrari) 1 omg. efter

: Chris Amon (March) 1 omg. efter

: Derek Bell (Surtees) 2 omg efter

o BEWN

1000 km Osterreichring
(sportsvogns VM)
1: Siffert/Redman (Porsche 917) 5.08.04,67
(195,72 km/t)
: de Adamich/Pescarolo (Alfa Romeo 33)
2 omg. efter
: Larousse/Lins (Porsche 908) 3 omg. efter
: Elford/Attwood (Porsche 917) 8. omg. e.
: Jost/Pankl (Porsche 908) 8 omg. efter
: Lauda/Peter (Porsche 908) 9 omg. efter

N
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Pointsstillingen i kerernes VM
Efter det amerikanske GP, og forud
for arets sidste lgb i Mexico var
pointsstillingen i formel-1:

Jochen Rindt 45 points
Jacky lckx 31 points
Clay Regazzoni 27 points
Jack Brabham og 25 points
Jackie Stewart
Dennis Hulme 23 points
Pedro Rodriguez 22 points
Chris Amon 20 points
J. P. Beltoise’ 14 points
E. Fittipaldi 12 points
R. Stommelen 10 points
H. Pescarolo 8 points

Sidste:

Jack Brabham traekker sig

tilbage

Den tredobbelte verdensmester Jack
Brabham bekendtgjorde sin beslut-
ning efter det mexicanske Grand Prix
den 25. oktober. »Det er med vemod,
at jeg har besluttet mig for at holde
op,« fortalte den elegante australier,
»isaer fordi jeg feler, at jeg i dag ke-
rer bedre end nogen sinde. Men for
eller senere skal jeg jo holde op alli-
gevel, og jeg har besluttet mig for, at
det skal veere nu. Jeg ensker at have
mere tid til min familie og mine for-
retningsinteresser.«

Det er nok ikke helt utaenkeligt, at de
mange tragiske ulykker pa motorba-
nerne i ar har spillet en afgerende
rolle for Jack Brabhams beslutning
netop nu.

Jack Brabham opnaede at blive ver-

densmester i formel 1 hele tre gange,
i 1959, 1960 og 1966.

14 Grand Prix sejre opnaede den po-
puleere australier, inden han trak sig
tilbage. lkke mindre end 13 Grand
Prix sejre har han opnéaet som kon-
strukter af de beresmte Brabham-vog-
ne, hjemkert af henholdsvis Gurney,
Hulm, Ickx og Brabham selv.

NOTER:

Samtidig med at Emerson Fittipaldi
er rykket op blandt topnavnene i for-
mel-1 er hans yngre bror Wilson F.
begyndt at gere sig geeldende i for-
mel-3. Den brasillianske kerer vandt
F3-klassen i Coupes du Salon pa
Monthlery. Sportsvognslgbet vandtes
af Gerard Larousse (Porsche 908).
*

Reine Wisell og Frank Gardner blev
nummer 1 og 2 i formel-5000 lgbet
pa Oulton Park banen, og begge tan-
gerede under lIgbet Jackie Stewarts
banerekord, der blev sat med den
nye Tyrell-Ford formel-1 under Gold-
Cup lebet i sommer.

*

Schweizeren Silvio Mosers Bellasi-
Ford har ikke haft nogen heldig start
i formel-1, hvor den har deltaget i
treeningen til flere lgb uden at kvali-
ficere sig til start. Til gengaeld har
Moser med held benyttet vognen i
bjergleb, hvor han bl. a. i slutningen
af september sikrede sig sejren pa
den schweiziske Kerenzerberg-bane.
*
Det arlige Tour de France, der om-
fatter 7000 kilometers kersel pa en
uge, blev ikke overraskende vundet
af de to deltagende Matra-prototyper,
der til lejligheden var ombygget, sa
der kunne medferes en passager un-
der acceptable forhold. Vindervognen
kortes af Beltoise/Depailler/Todt, vog-
nen pa andenpladsen af Pescarolo/
Jabouille/Rives. De gvrige vogne, der
var af mere hverdagsagtigt tilsnit hav-
de ikke rigtig chancer for at gere sig
geldende. Larousse/Gelin sikrede sig
trediepladsen med en Porsche 911 S.

*

P& Truxton i England blev Europa
Cup’en for formel 3 afgjort. Ligesom
sidste ar vandt Sverige &ren og sel-
vet, og England sluttede igen pa an-
denpladsen. Det svenske B-hold blev
szdvanen tro treer, og derefter fulg-
te Frankrig, Svejts og ltalien.
Individuel vinder af lgbet blev Gerry
Birell, mens svenskerne Sten Gun-
narsson, Torsten Palm og Ulf Svens-
(Fortseettes nzeste side)
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son besatte henholdsvis anden-, tred-
je- og fjerdepladsen.

Danskerne Jergen Ellekeer og Knud
Limchou-Rasmussen deltog. Ellekaer
matte udga, og Knud Limchou slutte-
de pa en 17. plads ud af 30 starten-
de.

*

Naestsidste afdeling af Formel Ford
blev kert pa Imola i Italien, hvor dan-
skeren Jac Nellemann deltog og slut-
tede pa en flot tredjeplads. Tom Bel-
sp var forhindret, idet han skulle kg-
re sin Escort pa Jyllands Ringen,
som samme dato kerte sidste afde-
ling af DM. Lebet pa Imola blev vun-
det af Claude Bourgoignie, pa an-
denpladsen kom Hans Mayer. Claude
Bourgoignie er dermed arets vinder
af EM Formel Ford uanset udfaldet
ved sidste afdeling.

%

Sidste afdeling af EM i Formel Ford
blev kert pa Brands Hatch i overvaerel-
se af omkring 40.000 tilskuere. Tom
Belso sluttede pa en sjetteplads og
besatte dermed 4. pladsen sammen-
lagt. Jac Nellemann var uheldig. Han
blev impliceret i et storre sammen-
stod i starten af lebet, hvor fem an-
dre kerere ogsd var indblandet. Flere
af vognene blev odelagt, og der var
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Her bliver Erik Hoyer (Austin Cooper S) overhalet pd Brands Hatch af englzenderen Da-
vid Mathews (Escort 1300 GT), der blev klassevinder i 1000-1300 cc gruppe 2. Heyer op-

naede dog en fjerdeplads i klassen og var bedst af alle Cooper-korere.

et gjeblik kaos pa banen, hvorefter
lobet blev flaget af, og der blev diri-
geret omstart. Nellemann’s vogn var
imidlertid sd staerkt beskadiget, at
han ikke havde mulighed for at stille
op. Sammenlagt slutter Nellemann pa
femtepladsen, og det er to virkelig
flotte preestationer. Ved samme lejlig-
hed aflagde Erik Hoyer banen et be-
sog for forste gang, og det blev til
en ftjerdeplads i klassen og en 12.
plads totalt, selv om han ikke fik den
traening, han kunne enske inden lg-
bet. Han var uheldig at »brande« et
forhjulsleje og senere gdelaegge et

dezek. Reparationer i depotet samt en
ny dekmontering, som han ikke var
vant til at kere med, gav ham vanske-
ligheder under lgbet dagen efter. Re-
sultatet er under normale omstaendig-
heder en flot praestation, og under
disse en stralende. Han blev da ogsa
bedste Mini-kgrer — klart foran alle
de engelske.

Lobet blev vundet af John Fitzpatrick
i en Escort 1600 TC.

Tom Belss kerte i klassen 1301—
2000 cc i en lant Escort og sluttede
her pa en 8. plads og blev nummer
14 totalt.

Vinder af klassen 0-1000 cc gr 1, Austin-holdet Kurt Schirfe/Jens E. Esbensen under

'r oven pﬁ dyr '

plad i Herning. Holdet ligger efter Maxi-Ralliet pd anden-

pladsen i klassen, men har kun kert tre af lebene.
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Austin Maxi Rally

(5. afd. af DM)

Kun 18 ud af 49 startende hold kom i
mal i Maxi Ralliet efter den godt 1300
km lange rute. Fra starten i Vejle fre-
dag aften til mal i Odense sendag
var kererne konstant generet af en
kraftig tdge, som lagde sig over det
meste af Danmark.

Tilfeeldigheder kom derfor i mange
tilfeelde til at praege resultatlisterne,
og det store mandefald taler sit tyde-
lige sprog. Alligevel skal der lyde ros
til lebsledelsen for et velafviklet ar-
rangement trods de vanskeligst teen-
kelige forhold.

Da lgbet var neestsidste afdeling af
DM, havde man regnet med, at afge-
relsen om de tre mesterskaber, som
er udskrevet i rally-sporten, ville fal-
de her. Det blev imidlertid ikke til-
feeldet.

Kun i gruppe 2 klassen ser det ud til,
at Arne Hgjgaard/Jens Ingvorsen med
en klassesejr fik mesterskabet bragt
i hus, men det er endda ikke sikkert.
Holdet besatte i ovrigt tredje-pladsen
i generalklassementet.

| de to grupper 1 klasser er der lagt
op til en spaendende dyst ved sidste
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afdeling, det @sttyske Wartburg Rally
(se stillingen for 6. afdeling pa naeste
side). 0—1000 cc gr 1 blev vundet af
Austin-holdet Kurt Scharfe/Jens Es-
bensen foran Preben Kristoffersen/
Bent Aakjer ligeledes Austin Cooper.
Derimod gik det knapt s& godt for de
to evrige Austin-hold Ole Heyer/Poul
Arne Christiansen og Palle Moller
Nielsen/Kaj Jensby Pedersen, som
begge matte udga.

Bjarne Kromann/Poul Erik Moller
(BMW 2002 TI) besatte forstepladsen
i klassen over 1000 cc gr 1 og vandt
samtidig generalklassementet. P4 an-
denpladsen sluttede Henning Henrik-
sen/P. Singers Serensen, og i gene-
ralklassementet blev det ligeledes til
en andenplads.

%*

| det portugisiske TAP-Rally deltog
Flemming Hjersted/Jan Varkentin i en
Austin Cooper S, og det lykkedes
holdet at slutte blandt de kun 25 ud
af 140 startende, som gennemforte
det kraevende lob. De sidste kontrol-
ler var imidlertid lukket, da holdet an-
kom, men selvom de skulle vare
blevet nummer 25, ma det siges at
veere en overordentlig flot placering
for de to kerere, som ikke er vant til
at kere sammen. Lobet blev vundet af
Simo Lampinen/John Davenport (Lan
cia) med Sandro Manari/Bernavhieni
(Lancia) pa andenpladsen. Pa tredje-
pladsen sluttede svenskeren Bjgrn
Waldegaard (Porsche 911S).
*

| Tour d’'Europe foreligger der endnu
ingen endelig resultatliste, idet der er
indgivet en masse protester. Det
dansk/tyske par, Harald Andersen/
Giinther Irmscher ligger forelgbig pa
andenpladsen, men ikke for protester-
ne er behandlet, kan de regne med
resultatet. Herbert Kelin/Lothar Klapp-
orth kan heller ikke veere sikre pa at
beholde ferstepladsen.

Bade Oda Dencker-Andersen/Charlot-
te Heuser og Robert Nellemann/Palle
Jacobsen matte udga undervejs. Pre-
ben Alex Andersen/Ole Janslund kla-
rede sig igennem den 15.000 km lan-
ge rute og besatte niendepladsen i
deres klasse og 20. pladsen i gene-
ralklassementet.

| Minchen-Budapest ralliet blev det
til en dobbeltsejr til Alpine-Renault.
Lobet teeller til &rets opger om euro-
pamesterskabet, og sejren bevirkede,
at Alpine-Renault dermed rykkede op
pa forstepladsen foran Porsche. An-
druet/Veron besatte forstepladsen for-
an markekammeraterne Nicolas/Cal-
lewaert. Lobet gik over en straekning
pa 2.000 km.

RESUCTATER

Austin Maxi Rally

Generalklassementet

1. Bjarne Kromann/Poul Erik Moller
{(BMW 2002 TI) 5.373 points

2. Henning Henriksen/P. Singers Sgrensen
{Volvo 142 S} 5598 points

3. Arne Hojgaard/Jens Ingvorsen
(Volvo 142 S} 5862 points

4. Kurt ScharfefJens E. Esbensen (Austin
Cooper] 6.023 points

5. Flemming Hjersted/Chr. Skovgaard
{Alfa Romeo 1750} 6.038 points

Stillingen i DM efter Austin

Maxi Rally

0--1000 cc gr 1

1. Preben Kristoffersen/Bent Aakjeer Niel-
sen (Austin Cooper] 76 points for fire
ieb

2. Kurt Scharfe/Jens Esbersen (Austin
Cooper) 56 points for tre leb

3. Ole Hoyer/Poul Arne Christiansen
{Austin Cooper) 54 points for tre lob

4. Palle Moller Nielsen/Kaj Jensby Peder-
sen [Austin Cooper] 50 points for tre
ieb

Over 1000 cc gr 1

1. Oluf Vester Kristensen/Else Kristensen
{BMW 2002 T!} 65 points for fire loh

2. Henning Henriksen/Peter Singers Se-
rensen (Volvo 142 S} 63 points for fire
tob

3. Bjarne Kromann/Poul Erik Maller {BMW
2002 T1) 54 points for tre leb

4. Carl Syberg/Ellen Syberg {Opel Rally-
Kadett) 51 points for tre lob

Gruppe 2 ubegreenset
1. Arne Hojgaard/Jens Ingvorsen (Volvo
142 S) 68 points for fire lob

‘2. Hans Falkner Jensen/Jens Peter Jensen

{Austin Cooper S} 59 points for fire lob
3. Jan Glad/Erik Jergensen (Austin Coo-
per 8) 48 points for tre ieb
4. Soren Terp/Aage Olsen (BMW 2002 T1)
A7 points for tre leb

Ud af de seks afdelinger, som er tal-
lende til dette &rs DM, skal kun de
fire bedst opnaede resultater telles
med ved den endelige opgerelse. En
af afdelingerne er annulleret, og néar
Wartburg Ralliet, som startes i skri-
vende stund, er kert, ligger der fem
resultater, hvoraf kererne kan lade
den darligste placering udga. Denne
regel skal man tage hgjde for, nar
ovenstaende stilling studeres.

Rettelse

| sidste nummer af SMJ havde der
indsneget sig en fejl i resultatlisten
for Rally Baltic, hvor der stod anfert
at 10. pladsen blev besat af John
Haugland/Thor Kagnes i en Skado
110/t. — det var en Skoda 110/L.

MOTOR
CYKEL
SPORTEN

Ved Leon @stergaard

SPANIENS GP

Det spanske GP var i ar vendt til-
bage til Montjuich Park i Barcelona,
og med en stribe spzendende leb
blev det en stzerk kontrast til sidste
ars forestilling pa den triste Jarama-
bane ved Madrid. En slange var der
dog i paradiset i form af en lastbil,
der havde efterladt en stribe olie
rundt langs banen — nedhjealp i form
af cementpulver var ganske vist effek-
tiv, men til gengeeld rejste der sig i
det varme vejr hele stovskyer, der af
og til generede korerne. D>

Salvador Canellas har lige faet sin 50 ccm
Derbi i gang pd Montjuich Park-banen og
er ved arets sidste leb pd vej mod sin
forste Grand Prix-sejr.
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[> Angel Nieto (Derbi) tog sikker fering

i 50 ccm-lobet, og alt tegnede til pro-
cessions-kersel, indtil Nietos motor
begyndte at ga urent halvvejs gen-
nem lobet, s& han faldt tilbage pa
fierdepladsen. Sidste rundes vinder,
Jan de Vries (Kreidler) greb chancen
og gik tilsyneladende sikkert i spid-
sen, men nede fra feltet var Salvador
Canellas pa den anden fabriks-Derbi
og Rudolf Kunz (Kreidler) hurtigt pa
vej fremad og 14 pa sidste omgang
lige i hzlene pa de Vries. Pa det
sidste, staerkt snoede stykke op mod
mal lykkedes det ferst Canellas og
dernaest Kunz at slippe forbi, og de
Vries matte nejes med trediepladsen,
blot fa centimeter efter Kunz.

Den hurtige tocylindrede Morbidelli
kert af Gilberto Parlotti var igen med
fremme i spidsen i 125 ccm-klassen
og gav Angel Nieto p& den tocylin-
drede Derbi nok at se til, indtil Par-
lotti matte udga pa& ottende omgang
med defekt gearkasse. Halvvejs gen-
nem lobet matte Nieto bide i asfal-
ten i et af harnalesvingene, og det
gav Dave Simmonds (Kawasaki) og

Ved det GP udkempede Angel
Nicto (Derbi — nr. 4) og Gilberto Parlotti
(Morbidelli — nr. 24) en forrygende duel

péd de forste omgange i 125 ccm-lobet,
men efter, at Parlotti var udgdet, vandt
Nieto sikkert. Laeg meerke til, hvor lille
og kompakt Derbi's nye 125'er er — prov
at sammenligne den med billedet af Ca-
nellas’ 50 ccm Derbi. 125'eren er faktisk
ikke ret meget storre, blot lidt bredere
nederst pd kdben for at gere plads til den
tocylindrede motor.
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Barry Sheene (Suzuki) chancen for at
smutte forbi. Nieto var hurtigt oppe
igen og i halene p& dem, og de tre
korere leverede en forrygende duel,
indtil Simmonds’ motor satte sig seks
omgange for mal. Herefter slog Shee-
ne sig til ro pa andenpladsen efter
Nieto, medens Bérje Jansson lzn-
gere nede i feltet p4 sin Maico netop
kunne udbremse Dieter Braun (Suzu-
ki) pa sidste omgang og tage tredie-
pladsen. Barry Sheenes Suzuki er en
tidligere fabriksmaskine, der oprinde-
lig blev kert af Stuart Graham, og
den minder saledes i mangt og meaet
om Dieter Brauns VM-maskine: To-
cylindret, vandkelet drejeventiimotor,
oprindeligt ni gear, men nu ombyg-
get til seks. Sa vidt vi ved, er der
imidlertid tale om en 1966-model, og
i s& fald er den med sine godt 32 hk
ved 14.000 o/m vaesentligt langsom-
mere end Brauns 1967-model, der
skulle ligge helt oppe p& 37 hk ved
16.000 o/m.

I 250 ccm-klassen trak den nybagte
verdensmester Rodney Gould (Yama-
ha) sig ud af lgbet i protest mod
cementstovet, men pa det tidspunkt
var han allerede blevet overhalet af
finnen Teuvo Lansivuori, der kerte et
glimrende Igb og forst matte give sig
halvvejs gennem lsbet, da der braend-
te hul i et stempel p4 hans Yamaha.
Herefter forte Kent Andersson (Yama-
ha) sikkert til mal foran Ginger Mol-
loy, der til lejligheden havde lant en
fabriks-Yamaha fra den hollandske
stald (og herefter efter al sandsynlig-
hed vil bryde definitivt med Bultaco,

der ikke for tiden har planer om me-
re konkurrencedygtigt materiel). Bérje
Jansson (Yamaha) havde hzenderne
fulde, idet et knaskket motorophaeng
fik hans kzede til at hoppe af fire
gange, men Jansson var stadig og
reddede en tiendeplads til slut.

I de to store klasser var MV Agustas
nye andenkerer Angelo Bergamonti
ude pé egen boldgade, idet Giacomo
Agostini stillede op ved et interna-
tionalt leb i England, og han viste sig
fuldt ud opgaven voksen. | 350 ccm-
klassen tog han feringen efter to om-
gange og vandt meget sikkert, me-
dens han tilsyneladende rent en pas-
sant slog en af de omgangsrekorder,
der har haft lengst levetid i lande-
vejssporten, nemlig Fergus Anders-
sons, der blev sat p4 en Moto Guzzi
helt tilbage i 1954.

Anden- og trediepladsen gik til Yama-
ha-tvillingerne Rodney Gould og Kent
Andersson, der i nzvnte reekkefolge
gik over malstregen nzesten side om
side, medens fjerdemanden Maarti
Pesonen pa Yamaha TR2 allerede var
taget med en omgang.

Ogsé i 500 ccm-klassen blev det til
ny rekord og en overlegen sejr til
Angelo Bergamonti efterfulgt i ren
processionskersel af Ginger Molloy
(Kawasaki) og Giuseppe Mandolini,
der korte en opboret Aermacchi.

Spaniens Grand Prix blev en fantastisk
succes for Angelo Bergamonti, der allere-
de i sit andet leb for MV Agusta meget
sikkert vandt bade 350 og 500 ccm-klassen.
Her ses han p& Montjuich Park pa den
storste af de trecylindrede maskiner.




Hajt omdrejningstal

reever

j oliekvalitet

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

BP Super Visco-Static, motorolien, som er alle andre olier
overlegen i kvalitet - f4s ogsa i en udgave, som anbefales til
alle 4-takts motorer, hvor fabrikkerne foreskriver SAE 10 W,
k 20 W, 30 0g 40

-
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n‘laski"er

Arets verdensmestre
pa landevej

Det spanske Grand Prix var tolvte og
sidste runde i kampen om VM pa
landevej, og det dannede en passen-
de og effektfuld afslutning pa en
spaendende saeson. To nye verdens-
mestre har vi faet: Dieter Braun (125
ccm Suzuki) og Rodney Gould (250
ccm Yamaha), medens tre mestre har
genvundet titlerne for endnu et A&r,
nemlig Angel Nieto (50 ccm Derbi),
Giacomo Agostini (350 og 500 ccm
MV Agusta) og Klaus Enders (500
ccm BMW sidevogn).

| 50 ccm-klassen er det tekniske bil-
lede af de ferende maskiner temme-
lig ensartet: Bade Derbi, Jamathi og
Van Veen-Kreidler anvender éncylin-
drede, vandkelede drejeventilmotorer
med seks gear. Hos Derbi havde man
i vinterens lgb arbejdet pa at fa plejl-
stangslejerne til at holde til den se-
neste effektforogelse til ca. 16 hk ved
omkring 15.500 o/m. Samtidig blev
stel og stremliniebekleedning endret
til at give endnu mindre frontareal —
maskinerne er efterhdnden s& sma, at
man darligt fatter, hvordan Nietro

overhovedet far plads p4 dem — og.

anstrengelserne gav bonus i form af
fire sejre pa stribe. Den hollandske
Jamathi matte fra starten undveere
forstekoreren Paul Lodewijkx, der var
blevet kvaestet ved et biluheld, men i
juli maned reviderede Jan Thiel end-
nu en gang skylletiderne, og herefter
var Aalt Toersen i stand til at tage
tre GP-sejre i traek for Jamathi. Derbi
svarede igen med en yderligere ef-
fektforagelse af mindre omfang i au-
gust, og dette sikrede verdensmester-
skabet for Angel Nieto, idet Jamathis
okonomiske resourcer simpelthen
slap op til sidst pa saesonen. Den
hollandske Kreidler-importer  Van
Veen har haft en ringe sason, efter
at bade forstemekanikeren og faorste-
kereren Aalt Toersen segte nye grees-
gange i foraret, men med de forhan-
denverende muligheder har Jan de
Vries gjort en udmeerket indsats og
er blevet belennet med en GP-sejr
og en samlet femteplads. Arets bed-
ste Kreidler-kerer blev ubestridt Ru-
dolf Kunz, der kerte en privat maski-
ne — dog med en vis opmarksom-
hed fra fabrikken, hvor Kunz tilfeel-
digvis er ansat! Rudolf Kunz stillede
op i og gennemforte samtlige ti leb
med darligste resultat en syvende-
plads, og hans samlede tredieplads
i VM-tabellen ma vist siges at vare
zerligt fortjent.

Et ikke ganske ukendt svensk MC-
blad udnaevnte i foraret Dave Sim-
monds som favorit til at genvinde VM
i 125 ccm-klassen, men allerede pa

Dieter Brauns VM-maskine — Suzuki 125 ccm. Bemerk udstedningen, der er fort di-
rekte bagud med ekspansionskamre langs sadlen. Tophastighed i ovrigt over 210 kmjt.
P
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det tidspunkt stod det klart, at hans
tocylindrede drejeventil-Kawasaki var
udslidt efter fire ars tjeneste, og fa-
brikken var kun i stand til at hjeelpe
ham med ganske enkelte dele. Dieter
Brauns tocylindrede Suzuki er gan-
ske vist kun ét ar yngre, men reser-
vedelssituationen er endnu ikke helt
s& spaendt. Maskinen er bygget i 1967
til Hans-Georg Anscheidt, og den
vandkelede drejeventilmotor udvikler
ca. 37 hk ved 16.000 o/m — sidste ar
solgte Anscheidt maskinen til Dieter
Braun for 65.000 kr. (!) og i overens-
stemmelse med det nye FIM-regle-
ment blev den i foraret ombygget fra
ti til seks gear. Med en egenvzgt
omkring 90 kg ligger den klart over
den nye tvungne minimumvaegt pa 75
kg. Dieter Braun kom imidlertid ikke
sovende til sit verdensmesterskab, for
midt i sasonen preesenterede Derbi
en helt ny tocylindret racer, udviklet
pa basis af 50 ccm-modellen og der-
for meget let og kompakt. Den har
to neesten vandretliggende vandkole-
de cylindre, drejeventilindsugning,
seks gear, udstgdning bagud og et
modificeret McCandless-stel. Det an-
vendelige omdrejningsomrade ligger
fra 12—14.000 o/m, medens effekten
for tiden »kun« er 32—33 hk. Med sit
meget lille frontareal og en egen-
veegt pa 85 kg (der yderligere kan
nedbringes) er den nye Derbi imid-
lertid s& hurtig, at den med Angel
Nieto i sadlen ma veere favorit til nze-
ste 4rs VM, safremt palideligheden
sikres i lgbet af vinteren. En outsider
med stort set de samme tekniske spe-
cifikationer som Derbi’en er den ita-
lienske Morbidelli, som Gilberto Par-
lotti kerte til sejr i det czechiske GP.
Det er nu ogsa det eneste lgb, den
har fuldfert, s& selv om den er hur-
tig, forestar der endnu et stort udvik-
lingsarbejde. Hos Maico kan man
gleede sig over en smuk, samlet tre-
dieplads, kert af Borje Jansson. Mai-
cos éncylindrede fabriksracere med
drejeventilmotor har i &r faet vand-
kelet cylinder (stadig luftkelet top-
stykke), hvad der har tilladt en ef-
fektforagelse til sma 30 hk. Den lan-
ge ventede tocylindrede MZ gjorde sin
entré i lgbet af aret. Den har de
vandkelede cylindre placeret bag hin-
anden af hensyn til frontarealet; i
venstre side er krumtappene gearet
sammen og traekker via en fritliggen-
de flerpladekobling en seks-trins
gearkasse; i hgjre side ligger dreje-
ventilerne og de to 25 mm @ Amal
karburatorer. De to IKA-racermagne-
ter i venstre side har hver to afbry-
dere og kan derfor rotere med halvt

(Fortsaettes side 734)




Vi ikke bare siger det.
Vi har bevist det!

Chevron med F3I10 :
gi'r bedre korselsgkonomi, mere motorkraft... og renere, friskere luft.

‘bevis!

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

For: Denne vogn blev udvalgt

pa grund af dens uszdvanligt
tilsodede motor for at sette F-310 pd
den hardest mulige preve. En gennem-

sigtig ballon blev sat til udstednings- tydeligt ses. Det beviser, at

roret, mens motoren gik i tomgang. Chevron med F-310 har udnyttet
Ballonen blev med det samme fyldt den uforbrendte benzin i den
med snavsede udstedningsgasser, snavsede udstedningsgas til bedre
indtil den si ud som her. Chevron korselsgkonomi, mere motorkraft,

mearket bagved blev helt skjult. renere luft.

Normalt vil en bils karburator og benzin) og kulilteindholdet i udsted-
krumtaphusets ventilationssystem bli- ningsgassen og af aflejringerne i kar- f

ve forurenet. Motoren kerer derfor pa  buratoren. Det vil sige en mere effek- 2|

en federe blanding, hvorved der gar tivudnyttelse af den benzin, De keber (o K
benzin til spilde, og efterhdnden som -bedre korselsskonomi, mere motor- Qg;\l\Q
aflejringerne bygges op, sendes mere kraft - og vi far allesammen renere Ba el ! L
og mere snavs ud i luften. luft at indande. Uden F-310 Med F-310
Chevron med F-310 kan @ndre dette. Brug af F-310 i nye biler holder den ‘ Chevron
Prover med forskellige europaiske bi- rene motor ren, bevarer motorkraften 3
ler med tilsodede motorer har bevist, ogydeevnen og holder forureningerne gﬁ@
at blot 6 pafyldninger Chevron med i udstedningsgasserne nede. I @ldre
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 mearkbar og mere motorkraft. For:  Efter:
reduktion af kulbrinte- (uforbrandt

Chevron med F-3I10
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Yamaha TD 2 246 ccm production-racer. Denne smukke maskine dominerer nu totalt
sin klasse og sikrede — i en forbedret version — Rodney Gould det forste verdens-
mesterskab. At motoren stammer fra standardproduktionen er tydeligt for enhver, der
kender Yamahas gadecykler.

> omdrejningstal — alligevel er de sar-

bare og forseges p.t. erstattet med
en kontaktles impulsteending. Boring
og slaglengde 43xX43 mm, kompres-
sionsforhold nominelt 17-18:1, effekt
p.t. 32 hk ved 13.000 o/m. Det an-
vendelige omdrejningsomrade er
imidlertid endnu alt for snaevert (sma
1000 o/m), og der forestar tydeligvis
et stort udviklingsarbejde, for maski-
nen er konkurrencedygtig.

Lige sa broget billedet er i 125 ccm-
klassen, lige sa ensartet er det i 250
ccm-klassen: Yamaha TD2 pa de syv
forste pladser! En del af zren her-
for ma& naturligvis placeres hos det
ny FIM-reglement, der foreskriver
max. to cylindre, max. seks gear og
minimumveegt 90 kg. Mere afgerende
har det nok veeret, at Yamaha med
sin nye production-racer har skabt
en meget hurtig og konkurrencedygtig
maskine. Specifikationerne i korthed:
Tocylindret, luftkelet, stempelstyret,
dimensioner 56X50 mm, kompres-
sionsforhold korr. 7,6:1, effekt min. 44
hk ved 10.500 o/m, drejningsmoment
3,17 kgm ved 9.000 o/m, 5 gear,
egenvaegt 105 kg, tophastighed 215—
220 km/t. Nar fabrikken via sin hol-
landske Europa-agent har understot-
tet Rodney Gould og Kent Andersson
har det forst og fremmest veeret af
hensyn til videreudviklingen af ma-
skinerne — Gould og Andersson har
haft kraftigere motorer, seks gear,
impulstaending og Ceriani-forgaffel,
og flere af disse forbedringer kan
nok ventes i standardproduktionen
nzaeste ar. Med en privat TD2 var sid-
ste &rs verdensmester Kel Carruthers
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ikke i stand til at hamle op med
Gould — han gjorde sit yderste, men
matte nojes med en samlet anden-
plads. En af de fa kerere, der var i
stand til at byde Yamaha zrlig kon-
kurrence, var Santiago Hererro pa
den éncylindrede Ossa. Denne fan-
tastiske kerer var imidlertid et af de
alt for mange ofre for arets Isle of
Man TT, og efter hans tragiske ded
ser det ud til, at Ossa ikke vil lege
med leengere.

| de store klasser regerer Giacomo
Agostini og MV Agusta fortsat suve-
reent, og intet tyder pa, at de nye
sekscylindrede motorer snart vil bli-
ve nedvendige til aflgsning af de tro-
faste trecylindrede, der har fire ven-
tiler pr. cylinder og to overliggende
knastaksler. Med den nye andenko-
rer Angelo Bergamonti tyder alt end-
og pa, at MV yderligere vil stramme
sit greb om klasserne.

MV’s 350 ccm-motor udviklede sidste
&r 68 hk ved 14—15.000 o/m og hav-
de syv gear, og ikke engang Benellis
firecylindrede racer med 65 hk ved
14.000 o/m kunne folge med. Kel Car-
rathers provede, men opgav ret hur-
tigt pa grund af manglende stotte fra
fabrikken og kerte resten af saesonen
en privat Yamaha TR2 til en samlet
andenplads, medens Benellis faste
kerer Renzo Pasolini sluttede pa tre-
diepladsen. Ser man langere ned i
VM-tabellen, leser man skriften pa
vaeggen, for her er Yamaha's TR2 pro-
duction-racer ved at erobre en lige
sa solid position som i kvartliterklas-
sen. | lighed med TD2 er ogsa TR2
principielt forsynet med en tunet ud-

-

gave af standardmotoren, men hvil-
ken tuning! 54—56 hk ved 9.500 o/m,
4,18 kgm ved 9.000 o/m, tophastighed
225—230 km/t ... Ogsa i denne klas-
se er Rodney Gould og Kent Anders-
son forsynet med specielt tunede ver-
sioner, der har seks gear og udvik-
ler henved 65 hk ved 10.000 o/m, men
fabrikkens interesse samler sig na-
turligt nok om 250 ccm-klassen.

MV Agustas storste motor pa 500 ccm
havde sidste ar en effekt pa 85 hk
ved 12.500 o/m, men bortset fra MV’s
absolutte dominans er det tekniske
billede i denne klasse meget broget.
Arets storste nyhed er dog uden
tvivl Kawasakis production-racer H1R,
udviklet pa basis af den trecylindre-
de standardmotor. Den luftkelede,
stempelstyrede totakter har en effekt
pa ikke mindre end 75 hk ved 9000
o/m, fem gear, egenvaegt 136 kg og
en tophastighed i narheden af 250

_km/t. Kereegenskaberne lader imid-

lertid endnu noget tilbage at enske,
s& nogen konkurrent for MV Augusta
har den ikke vaeret — derimod ma
man nok regne med, at den neaeste ar
vil blive en af grundpillerne i privat-
kerernes materiel. Ginger Molloys
samlede andenplads i VM-tabellen er
skam ikke til at kimse ad!

Sidevognsklassen er igen blevet rent
BMW-domzne med Klaus Enders som
den ubestridte stjernekerer. Hans Die-
ter Busch-tunede RS-motor udvikler
nu 65 hk ved 9.500 o/m med mulig-
hed for 68 hk ved 10.000 o/m, hvis
ellers krumtappen holder til det med

Giacomo Agostini som vi kender ham p3
sejrsskamlen: Endnu en gang dobbelt ver-
densmester og naeste ar pd vej for at sl3
Mike Hailwoods VM-rekord.




Kun ét leb kom Helmuth Fath til at kere pd sin firecylindrede URS i &r, for han trak

sig ud af legen, hvad vi er mange, der dybt beklager.

Hans maskine kortes resten

af szesonen af Horst Owesle,

d Faths

Wolfgang Kalauch steg om i

sidevognen hos Klaus Enders, indtil et alvorligt uheld satte ham ud af spillet.

kun to hovedlejer. Siegfried Schauzu
har forsynet sin motor med et tredie
hovedleje i midten og ved hjelp af
fireventilede Apfelbeck-topstykker er
effekten bragt helt op pa 74 hk ved
11.000 o/m. Dette har imidlertid givet
anledning til transmissionsbrud, og
Schauzu naede ikke lengere op end
til en samlet tredieplads. Helmuth
Fath’'s hjemmebyggede firecylindrede
URS indsprgjtningsmotor har haft en
trist skaebne, for Fath’'s samarbejde
med Friedl Minch varede kun kort.
Fath trak sig ud efter uoverensstem-
melser, og siden er maskinen blevet
kert af Horst Owesle, der nok har ta-
lent, men endnu ikke den internatio-
nale erfaring. Nyeste forbedring er for
ovrigt et selvbzerende stel i svejsede
letmetalplader, fremstillet af schwei-
zeren Rudi Kurth.

Roberts fjerde VM

Ved arets sidste lgb, det ostrigske
250 ccm moto-cross Grand Prix faldt
omsider afgerelsen: Den 26-arige bel-
gier Joel Robert er verdensmester for
tredie ar i treek — det er hans fjerde

VM og det ferste for Suzuki. Hans
meerkefelle, landsmand og veerste
konkurrent, Sylvain Geboers maétte

nedvendigvis vinde lebet for at over-
hale Robert i VM-tabellen, og da star-
ten gik til forste heat pa den hurtige
Lauensdorf-bane pressede han pa ef-
ter bedste evne. Midt i heat’et mi-
stede Geboers imidlertid terraen ved
at bpje bremsepedalen, og selv om
Robert stod af et par gange og beg-

ge blev overhalet af den hurtige fin-
ne Heikki Mikkola (HVA), var Robert
stadig syv sekunder foran Geboers
ved malet. Mikkola's store forspring
havde Geboers ingen chance for at
indhente i andet heat, og da han til-
med styrtede pa niende omgang og
blev overhalet af bade Robert og Mik-
kola, opgav han og trillede i depot.
Lobets samlede vinder blev Mikkola,
der hermed har vundet tre af de fire
sidste lgb i ar, men Robert holdt an-
denpladsen, og det var mere end til-
straekkeligt til at sikre verdensmester-
skabet.

Da Suzuki sidste vinter skrev kon-
trakt med de to bedste kerere i 250
ccm-klassen, kunne ingen veere i tvivl
om, at det var alvor. Nar japanerne
goer noget, geor de det i den store stil,
og her var resultatet hjemme allerede
forste seaeson: De to forstepladser i
VM-tabellen sikkert til Suzuki. Spergs-
malet om, hvem af de to kerere, der
er den bedste, overlod fabrikken til
dem selv at finde ud af, og resultatet
har veeret en lang raekke nervepir-
rende dueller sa&sonen igennem, uden
at man egentlig selv nu med sikker-
hed ter sige, at den ene er bedre
end den anden. Under alle omsten-
digheder: To jeevnbyrdige kerere pa
meget sterkt materiel sluttede néee-
sten side om side i arets VM, og vi
kan lige sa godt ferst som sidst
veenne os til, at den japanske inva-
sion er kommet for at blive.

Pa en smuk samlet tredieplads i ta-
bellen finder vi endnu en belgier,
nemlig Roger de Coster, der af CZ

i ar blev indsat i den lille klasse,
hvor han har klaret sig godt mod ja-
panerne. Arets store positive overra-
skelse er imidlertid ubestridt finnen
Heikki Mikkola, der pa sin Husqvarna
i den sidste tid har vundet stor in-
ternational erfaring — Mikkola er en
korer, der hastigt er pa vej opad.
Tolv lgb er der i ar kert i 250 ccm-
klassen, og det endelige resultat i
VM-tabellen for 250 ccm moto-cross
ser sadan ud, idet kun en kerers syv
bedste resultater medregnes:

1: Joel Beherz (Suzuki} 96 points.
i Suzuki]

6 Uno Paim (HVA) 43
7. Olle Pettersson (Suzuki) 42
8: Totleif Hansen (HVA) 85

9: Juri Stodulka (CZ) 29

10: Viadimir Kavinov {CZ) 21

Moto-Cross des Nations

Med under 50 deltagere var udskil-
ningsleb ikke nedvendige ved Aérets
Moto-Cross des Nations pa den 5 km
lange bane ved Maggiora i Nordita-
lien. | stedet kortes to betydende
heats, hvor der blev givet points til
de tre bedste kerere fra hver af de
deltagende landes fem-mands hold.
Terke og stev i forening med stejle
bakker pa den hurtige bane bidrog
til et ret stort mandefald, men det
lykkedes dog alle ti landshold at slut-
te intakte med mindst tre mand i
hvert heat. Det belgiske favorit-hold
var svaekket fra starten, for Joel Ro-
bert (370 Suzuki) blev hjemme pa
grund af sygdom, og Sylvain Geboers
pa den anden store Suzuki udgik tid-
ligt i forste heat efter en kollision —
spot blev fojet til skade, da endnu
en belgier, nemlig Jaak van Veltho-
ven (400 HVA) var ved at tabe buk-
serne i andet heat, s& han matte
standse og stramme livremmen! For-
ste heat blev vundet af Ake Jonsson
(400 Maico) foran Bengt Aberg (400
HVA) og Jef Teuwissen (400 HVA), og
med Arne Kring (400 HVA) pa tredie-
pladsen i andet heat efter Juri Sto-
dulka (420 Jawa) og Vic Allan (380
Greeves) var den samlede svenske
sejr sikker. Belgierne holdt anden-
pladsen foran Czechoslovakiet og
England, medens det danske hold
sluttede pa sidstepladsen.

Speedway hold—VM
Med et sterkt mandskab bestdende
af Bengt Jansson, Ove Fundin, An-
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ders Michanek og Séren Sjésten be-
sejrede svenskerne sikkert England,
Polen og Czechoslovakiet ved arets
VM-finale i hold-speedway pa Wemb-
ley stadion i London. Ingen af sven-
skerne sluttede ringere end en an-
denplads i noget heat, og skent Bar-
ry Briggs og Ivan Mauger gjorde de-
res bedste for England, skal der jo
mere end to stjernekerere til et vin-
dende hold. Det czechiske hold var
katastrofalt svagt, og kun Vaclav Ver-
ner var i stand til at samle points
med tre trediepladser.

Yamaha over 400 km/t!

Pa Bonneville-saltsletten i staten
Utah (USA) er amerikaneren Don Ves-
co blevet verdens hurtigste mand pa
motorcykel med en gennemsnitsha-
stighed pa& 4053 km/t for kersel i
begge retninger over én mile med
flyvende start. Hermed har man for
forste gang overskredet de 400 km/t
pa to hjul, idet det hidtil hurtigste
var 395,3 km/t, kert af Bob Leppan i
»Gyronaut X-1« med to Triumph Bon-
neville-motorer.

Til rekordforseget anvendte Don Ves-

co en maskine med cigarformet
stremliniebekleedning, trukket af to
350 ccm Yamaha TR2 racer-motorer,
der gik pa& almindelig benzin. | lig-
hed med Leppans rangerer Don Ves-
cos nye rekord imidlertid ikke som
verdensrekord, men kun som ameri-
kansk rekord, idet tidtagningen blev
overvaget af den amerikanske orga-
nisation AMA, der ikke er tilsluttet
FIM. Ifelge FIM’s rekordliste er ver-
dens hurtigste mand stadig Bill John-
son, der med en 650 ccm Triumph
kerte 361,3 km/t.

RESULTATER:

Spaniens GP

50 ccm (16 omg.)

1. Salvador Canellas (Derbi) 34.22,5
(105,8 km/t)

2. Rudolf Kunz (Kreidler) 34.22,7

3. Jan de Vries (Kreidler) 34.22,7

4. Angel Nieto (Derbi) 34.41,9

5. Juan Bordons (Derbi) 35.21,7

6. U. Graf (Kreidler) 36.46,2

Bedste omgang: Kunz (108,8 km/t)

125 ccm (27 omg.)

1. Angel Nieto (Derbi) 54.13,7
(113,2 km/t)

2. Barry Sheene (Suzuki) 54.21,8

3. Borje Jansson (Maico) 55.01,1

4. Dieter Braun (Suzuki) 55.01,8

5. Giuseppe Mandolini (Villa) 56.10,8

6. John Dodds (Aermacchi) 26 omg.

Bedste omgang: Nieto (117,4 km/t)

250 ccm (33 omg.)

1. Kent Andersson (Yamaha) 1.04.25,5
(116,4 km/t)

2. Ginger Molloy (Yamaha) 1.05.07,9

3. Silvio Grassetti (Yamaha) 1.05.55,6

4. Gyula Marsovszky (Yamaha) 1.06.14,2

5. 0. Memola (Yamaha) 32 omg.

6. Bo Granath (Yamaha)

Bedste omgang: Andersson (120,0 km/t)

350 ccm (40 omg.)

1. Angelo Bergamonti (MV) 1.15.07,6
(121,0 km/t)

. Rodney Gould (Yamaha) 1.16.39,2

. Kent Andersson (Yamaha) 1.16.39,3
Maarti Pesonen (Yamaha) 39 omg.

. Dieter Braun (Yamaha)

. Terry Dennehy (Yamaha)

edste omgang: Bergamonti (123,4 km/t)
(rekord)

mouPwn

500 ccm (40 omg.)
. Angelo Bergamonti (MV) 1.15.14,1
(120,2 km/t)
2. Ginger Molloy (Kawasaki) 1.17.09,0
3. Giuseppe Mandolini (Aermacchi)
39 omg.
4. Tommy Robb (Seeley)
5. Roberto Gallina (Paton)
6. Martin Carney (Kawasaki)
Bedste omgang: Bergamonti (124,5 km/t)
(rekord)

736

VM pa landeve] 1970
Slutstilling

50 ccm

(10 leb, 6 betydende)

. Angel Nieto (Derbi) 87 points
. Aalt Toersen (Jamathi) 75

. Rudolf Kunz (Kreidler) 64

. Salvador Canellas (Derbi) 63
. Jan De Vries (Kreidler) 60

. Jos Schurgers (Kreidler) 41

. Martin Mijwaart (Jamathi) 40
. Ludwig Fassbender (Kreidler) 17
. Gilberto Parlotti (Tomos) 15
. Harald Bartol (Kreidler) 11

SOEuNDG D wWN =
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125 ccm

(11 leb, 6 bet.)

. Dieter Braun (Suzuki) 84 points
. Angel Nieto (Derbi) 72

. Borje Jansson (Maico) 62

. Dave Simmonds (Kawasaki) 57
. Laszlo Szabo (MZ) 34

. Toni Gruber (Maico) 33

. Aalt Toersen (Suzuki) 31

. John Dodds (Aermacchi) 24

. Gunter Bartusch (M2Z) 22

. Heinz Kriwanek (Rotax) 21

CO@®NO WU HWN =

250 ccm
(12 leb, 7 bet.)
1. Rodney Gould (Yamaha) 102 points
2. Kel Carruthers (Yamaha) 84
3. Kent Andersson (Yamaha) 67
4. Jarno Saarinen (Yamaha) 57
5. Charles Mortimer (Yamaha) 30
og Borje Jansson (Yamaha) 30
7. Gyula Marsovszky (Yamaha) 28
8. Santiago Herrero (Ossa) 27
9. Silvio Grassetti (MZ & Yamaha) 24
0. Laszlo Szabo (MZ) 23

350 ccm
(11 leb, 6 bet.)
1. Giacomo Agostini (MV Agusta)
90 points
. Kel Carruthers (Yamaha & Benelli) 58
. Renzo Pasolini (Benelli) 46
. Kent Andersson (Yamaha) 44
. Maarti Pesonen (Yamaha) 38
. Rodney Gould (Yamaha) 28
. Angelo Bergamonti (MV Agusta) 27
. Gunter Bartusch (300 MZ) 20
og Alan Barnett (Aermacchi) 20
10. Tommy Robb (Yamaha) 18

e
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500 ccm
(11 lob, 6 bet.)
. Giacomo Agostini (MV Agusta)
90 points
2. Ginger Molloy (Kawasaki & 360
Bultaco) 62
3. Angelo Bergamonti (MV Agusta &
382 Aermacchi) 59
. Tommy Robb (Seeley) 36
. Alberto Pagani (Linto) 30
. Alan Barnett (Seeley) 24
og Maarti Pesonen (354 Yamaha) 24
og Christian Ravel (Kawasaki) 24
og Jack Findlay (Seeley & Suzuki) 24
10. Peter Williams (Matchless) 22

D U

Sidevogn

(8 lob, 5 bet.)
. Klaus Enders (BMW) 75 points
. Georg Auerbacher (BMW) 62
. Siegfried Schauzu (BMW) 56
. Arsenius Butscher (BMW) 51
. Jean-Claude Castella (BMW) 42
. Heinz Luthringshauser (BMW) 35
. Horst Owesle (Miinch-URS) 34
. Richard Wegener (BMW) 22
. Tony Wakefield (BMW) 16
. E. Schons (BMW) 10

og Pip Harris (BMW) 10

og Mick Boddice (BSA) 10

COXNDU & WN -

Ostrigs 250 ccm moto-cross GP

: Heikki Mikkola (HVA)

: Joel Robert (Suzuki)

: Roger de Coster (CZ)

: Miroslav Halm (CZ)
Olle Pettersson (Suzuki)

: Marcel Wiertz (Bultaco)

BWN =

=2

Speedway hold—VM
1. Sverige 42 points

2. England 31

3. Polen 18

4. Czechoslovakiet 3

Moto-Cross des Nations
1. Sverige 25 points
2. Belgien 48
3. Czechoslovakiet 60
4. England 105
5. Holland

og ltalien 117
7. Sovjetunionen 120
8. Schweiz 128
9. Frankrig 131
0. Danmark 160




Kor pa Firestone TC -pigdaek

for én cigaret pr. dag!

Alle ved, hvad en cigaret koster. S& lidt koster det pr. dag at kere pa
Firestone TC-pigdeek i stedet for sommerdeek. For at vaere helt ngjagtig
38 ore - for 38 km. Dette fremgar af den

test, som Firestone gennemferer i Norden , f
for gjeblikket med ialt 100 testvogne, alt Tll’QSfO”Q

hvis deek tilsammen kerer 750.000 E%éﬂf"
testkilometer pr. maned. mgﬁ%}ﬁ?ﬁ
NORDENS MEST K@BTE PIGDZAEK af yderiigers
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lygterne straks,
nar De keber ny vogn!

Ja, det var harde ord,
men ved De, at De nu kan fa
endnu bedre lys med jod-
kvartsforlygteindsatse: 2-
lys jodkvartsindsatse (ned-
bleendet lys suppleret med
langtlys) eller 2+2 lygtesy-
stemet: 2 jodkvartsindsat-
se med nedblendet lys
plus 2 separate langtlys-
jodkvartsforlygter.

Men enten De veelger
forlygteindsats for traditio-
nelgladelampeellerfor jod-
kvartspaere er S.E.V. MAR-
CHAL suvereen: Prisme-
slebne, krystalklare glas,
spejlblanke paraboler og
vigtigst: paerens praecise
anbringelse i forhold til glas
og parabol. lllustrationerne
viser fordelene ved de for-
skellige systemer.

S.E.V. MARGHAL 4

1. Lygteindsats for traditionel gledelampe
2. S.E. V. MARCHAL AMPLILUX med jodkvartspzerer

Dobbelt sa godt lys med
AMPLILUX

AMPLILUX lygteindsatsen er den stor-
ste nyskabelse inden for bilbelysningen
siden overgangen til asymmetrisk naer-
lys.

AMPLILUX er en »to-i-een« jodkvarts-
indsats med langt og kort jodkvartslys,
indbygget i samme lygteindsats i hvert
sit specialparabol. Herved opnas et
perfektasymmetrisk nzerlys med primaer
oplysning afden asymmetriske lysvinkel
- godt ud i vejkanten, plus at De far
et fantastisk langtreekkende helt suve-
reent, homogent fjernlys fra den ind-
byggede langtlyslygte.

AMPLILUX fas til de fleste vogne bl.a.:
SVENSKE vogne: Volvo alle modeller,
Saab alle modeller med runde lygter.
TYSKE vogne: Volkswagen alle mo-

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S

deller fra okt. 1968 (ikke 411), Opel
Rekord, Caravan, Commodore 1966.
FRANSKE vogne: Peugeot, Simca, Re-
naultR16. ENGELSKE, AMERIKANSKE,
JAPANSKE og Russiske vogne: alle
med 7" indsatse eller med 178 mm
indsatse. Rektangulare lygter dog med
almindelig biluxpzere for naerlys.

Hvis AMPLILUX lyg-
teindsatsen ikke kan
indbygges i Deres

|\ vogn, kan De nu fa
Wil AMPLILUX med langt
1| og kort jodkvartslys
// som ekstralygte. Lige
til at montere bag ko-
fangeren.

- 0gsa
sportskorere
foretreekker
Marchal




