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De taler sa meget om

originaldele, men der findes vel
andre reservedele,
der passer til Volvo!

Ja vist, men hvilke?

De tror maske, at alle reserve-
dele er lige gode, blot fordi de
ser ens ud. Men De kan aldrig
afgore, om f. eks. en styrestang
har indre svagheder, ved at se pa
den. Ikke engang en faguddannet
mekaniker kan se det. De kan
ikke med det blotte gje se, om en
svejsning i udstedningssystemet
giver anledning til udsivning af
kulilte.

Vi ved!

I vore laboratorier prover vi til
stadighed, hvad forskellige dele

kan sté for. Og sammenligner dem
med Volvo originaldele. Vi ved,
at Volvo originaldele taler mere
end de normalt udsattes for i
virkeligheden.

Hvordan skal De kunne vide?
Vist findes der andre dele,
som kan vere gode. Men De kan
aldrig vere sikker p4, hvilken
fremmed reservedel, der noje
holder specifikationerne. En del
varksteder indsatter originaldele
uden videre. Men en del andre
gor det ikke.

Hvordan skal De kunne vide det?
Sig udtrykkelig,

at de vil have originaldele.

Vil De beholde Deres Volvos

kvalitet, skal De altid forlange

originaldele. De koster i

almindelighed ikke mere.

Og sa lgber De ingen risiko.

P4 originale Volvo-dele

ydes 6 maneders garanti.

VOLVO

ORIGINALDELE
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Mercedes-Benz 300 SEL 6.3 i en stejl
SKANBI“ AVISK kurve pd Mercedes-Benz prgvebane i
Stuttgart.
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REDAKTIONELLE

STROTANKER

Hvem kan man egentlig betegnes som eksperter pa
trafiksikkerhedsomradet? Laeger, jurister, politi-
folk, sociologer, vejteknikere og bilspecialister be-
tragter problemerne, hvis de overhovedet interes-
serer sig for dem, ud fra hver deres snevre, faglige
synsvinkel, og de har derfor ofte svaert ved at
komme pa talefod. Det et ikke maerkeligt, at
omradet trafiksikkerhed er blevet en yndet tumle-
plads for debattorer, der i storre eller mindre grad
ma betegnes som amatorer. Det skal man i og for sig
ikke altid beklage, fordi de i bedste fald kan
tilfore debatten nye momenter, som specialisterne
med deres faglige skyklapper er tilbojelige til at
overse. Sagforeren Ralph Nader, der satte skub i
den amerikanske sikkerhedsdebat, har teknisk un-
dertiden bevaeget sig pa gyngende grund, men han
har forstiet at lancere sine synspunkter, s de ikke
kunne overhores, og hans betragtninger, f.eks. over
ingeniorers og teknikeres moralske ansvar for de
ting, de beskeaftiger sig med, fortjener at lases,
ogsé udenfor bilbranchen.

Ogsé i den hjemlige debat har mange folt sig kaldede,
og det har lenge varet ikke-specialisterne,
der dominerede. Man skal dog vaere meget velvilligt
indstillet for at pastd, at de har ydet lige sa positive
bidrag som Mr. Nader. Man ma imidlertid konsta-
tere, at har man erhvervet sig et ’navn” pa et eller
andet felt, der iovrigt slet ikke behover at have
noget med sagen at gore, er dagspressen yderst
villig til at stille spalteplads til rddighed for ens
uforgribelige meninger om trafikproblemer og tra-
fiksikkerhed. Tilmed risikerer man ikke at blive
forvist til laserbrevs-rubrikken pé linie med fru
Hansen fra Bovelse og vrede husejere fra Sengelose;
man kan veaere sikker pa placering i kronikspalten
eller i det mindste i en kommentar” med selv-
steendig overskrift og portrat. I ’Politiken” den
27/8 kommenterede forfatteren Grethe Heltberg
trafikdrabene i et indleeg, der bl.a. rummede fol-
gende passage:

... Der er stadig modstandere af hastighedsbe-
greensning, hovedsageligt vist of uvidenhed. Hvis
man leser ulykkesreferaterne og ikke ngjes med
overskrift og tal, vil man se, at feelles for de fleste
ulykker er, at vognen kom i skred, evt. i skarpt
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sving, og at foreren mistede herredommet over
koretajet. I sd godt som alle tilfeelde har stor fart
veeret den fremherskende eller i hvert fald med-
virkende drsag. . ..”

For alle, der beskaftiger sig med faerdselssikkerhed
ma ovenstiende betegnes som sardeles opsigts-
vaekkende. Efter den seneste forhidndenvzerende
arsstatistik, fra 1966, hvor ulykkerne er opdelt
efter deres hovedarsager”, skete 165 dodsfald i
trafikken som folge af “for stor hastighed efter
forholdene”; det ma i den forbindelse erindres, at
denne gruppe lige s& vel omfatter ulykker, der er
sket med 50 km/t pa en uoverskuelig villavej som
ulykker ved hastigheder over den graense, man
eventuelt kunne teenke sig at traekke. Selv om
denne hovedirsag var den nasthyppigst fore-
kommende (den hyppigste var manglende over-
holdelse af vigepligt) var den det pageeldende é&r

kun ansvarlig for ca. 16 % af samtlige trafikdrab -

(1020). Hvis Grethe Heltberg har faet et andet
indtryk ved at lzese dagspressens referater, hanger
det muligvis sammen med, at man her ofrer mest
plads pa seerlig ’dramatiske” ulykker, mens de, der
har mere trivielle arsager kun far en beskeden
omtale. Det ville gavne debattens kvalitet, hvis
man valgte lidt mere palideligt kildemateriale.
Indlaggets pastande er iovrigt allerede imodegéet i
avisens spalter; nar det traekkes frem her er det
kun fordi det er s& karakteristisk for den hjemlige
feerdselssikkerheds-debat, der lider under en kol-
lossal overvaegt af folelser og fornemmelser, og en
katastrofal mangel pa facts.

Der findes utvivisomt en lang rsekke eksperter —
retsmedicinere, politifolk, vejteknikere og andre,
der kunne tilfore debattten de konkrete oplys-
ninger og forskningsresultater, der skal til for at
bringe den op pad et antageligt plan og give den
chance for at fore til et fornuftigt resultat. Nar de
sjeeldent blander sig, skyldes det méske dels, at de
ikke ma for de institutioner, de tilhorer, dels at
deres viden er begravet i rdd og kommissioner, der
arbejder for lukkede dore og nedrullede gardiner,
og hvis resultater forst kommer frem flere ar efter
at de har tabt al aktualitet.

Nér specialisterne saledes stort set forholder sig




passive er der ikke noget at sige til at andre r&ber
op, og man kan snarere undre sig over, at der ikke
er flere, der gor det. Alt for mange affinder sig
tilsyneladende med, at der hvert ar draebes om-
kring 1000 og kvzestes over 20.000 i trafikken,
som om det drejede sig om en naturkatastrofe,
man ikke kunne stille noget op overfor.
Man kan naturligvis stillet noget op, men en kraftig
forogelse af indsatsen pa trafiksikkerheds-omradet
er ikke gratis. Den ville ikke blot krave, at man i
oget udstreekning trak pa de specialister, der alle-
rede helt eller delvis er inddraget i arbejdet; der
métte traekkes endnu flere ind i arbejder, og det
kan naturligvis ikke gores uden ogede bevillinger.
Pa lidt lengere sigt kunne man imidlertid regne
med at en del af pengene kom ind igen gennem
reduktion af de omkostninger, ulykkerne med-
forer. Dette skal kun neavnes af hensyn til de
kredse, hvor man har storre respekt for penge end
for menneskeliv, for naturligvis skulle pengene
bevilges, ogsa selv om der ikke var udsigt hertil.
Det, der er behov for er ikke et par arlige almisser
til langsigtede forskningsprojekter, men resultater,
der hurtigst muligt kan udmontes i praksis pa
lovgivningsomradet. Det kunne f.eks. blive i form
af skerpede krav til koreundervisningen og til
kontrollen med koretojernes tilstand, @ndringer i
feerdselsloven og strengere straffe for visse kate-
gorier af feerdselsforseelser, oget trafikkontrol og
forbedret kontrol med vejenes tilstand.
Det, der er galt med debatten er naturligvis ikke, at
en masse uvedkommende” mennesker blander sig
i den; det skal de have lov til. Det er heller ikke
deres forargelse over, at der tilsyneladende ikke
gores en alvorlig indsats for at bekempe ulyk-
kerne, for den er yderst forstielig. Det er forst og
fremmest farligt, at en raekke debattorer pa et
seerdeles spinkelt grundlag, og uden at have gjort et
alvorligt forseg pé at satte sig ind i problemerne,
propaganderer for deres egen patentlosning, der
altsd i nogle tilfalde hedder indforelse af generel
hastighedsbegraensning.
Hastighedsgraense er naturligvis en af de mulig-
heder, der ma overvejes i forbindelse med en
systematisk undersogelse. Man skal blot ikke gore
sig helt urealistiske forestillinger om, hvilken ef-
fekt, den vil have pa ulykkestallet, og langt mindre
tro, at den vil lose alle problemer. I vaerste fald kan
det lykkes at afspore debatten i den grad, at
hastighedsbegreensningen bliver en sovepude for
lovgiverne, og de vaelger den som en billig losning
frem for de millionbevillinger, der er nodvendige
til en grundig kulegravning af problemerne og en
effektiv ulykkesbekaempelse. I si fald vil en del af
de velmenende debattorer i virkeligheden have
gjort faerdselssikkerheden en meget darlig tjeneste.
be.

Hvad er myter og overtro omkring
begrebet AQUAPLANING, og hvad er
realiteter ?
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T AUSTIN MARI

MugensH Damkier

Ja, sd er man altsd kommet i en pinlig situation
igen. En ny engelsk bil, der betegner en narmest
genial konstruktion, men i en s& ringe forarbejd-
ning og foraedling, at man ikke kan sige god for
den endnu. Efterhdnden kommer det til at virke,
som om jeg for enhver pris skulle forfolge de
stakkels englendere, der p&d si mange mader star
mit hjerte nar. Men hvad skal man stille op?
Betragter man de engelse produktionstal indenfor
bilindustrien sammenlignet med tallene fra de kon-
tinentale fabrikker og sammenholder engleendernes
forholdsvis beskedne produktion med den sorge-
lige kendsgerning, at England i okonomisk hen-
seende er ret kronisk “’pa den”, og sammenligner
man si Issigonis-konstruktionerne med mange af
de mest solgte kontinentale biler, m& man vel
indromme, at der er noget galt et eller andet sted.
Der burde jo egentlig szlges langt flere “Hunde-
huse” end VW, og Austin/Morris 1800 skulle have
sat en mangde andre biler i skammekrogen, men
sddan er det ikke. Hvorfor? Fordi den engelse
industrimentalitet er helt ude af takt — det gaelder
ledelsen som den enkelte arbejder. Vi er nu efter-
handen kommet si langt, at vi ikke mere taler om
bornesygdomme i forbindelse med en ny bilmodel,
vi kalder det simpelthen engelsk syge. Hvis eng-
leenderne tog sig sammen og ved en kraftanstreng-
else fik banket den gode, gamle engelske kvalitet
ind i industrien, ville England nappe mere komme
i pengenod. Men gider man ikke tage sig sammen,
sa er man kronisk pa spanden.
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Maxi kan ikke lyve sig fra slzgtskabet med model 1800.
For en vogn af denne storrelse er den helt usadvanlig
rummelig, og dens nyttevardi er fantastisk.

Se nu pia Austin Maxi. Mon der nogensinde er
konstrueret en bil med storre nytteverdi indenfor
s& beskedne rammer? Satter man den op ved siden
af en VW, vil man opdage, at den er en bagatel
kortere, og satter man sig si ind i Maxi’en og
underspger de helt fortraffelige pladsforhold i
erindring om, at man ogsd rader over et stort
bagagerum, sa siger man til sig selv: ”Du har set
forkert — det kan simpelthen ikke passe”. Jo vist
passer det! Og rent bortset fra denne nzsten
eventyrhge pladsudnyttelse indenfor en total-
leengde pa 4021 mm (VW er 4070 mm), har man
ekstra transportmulighed som i en stationcar, fordi
hele vognens bagside kan slds op som en top-
hangslet dor (uden at man i ovrigt bemerker
dette, nar doren er lukket), hylden mellem bag-
sede og bagrude kan fjernes, og bagsadet kan slas
sammen og give stor bagageflade. Desuden kan for-
og bagsedernes rygleen faeldes bagover og give
mulighed for et par sovepladser — navnlig hvis man
jeevner lidt ved forseedet med nogle puder eller
lignende.

Til alt dette kommer si en fem-trins gearkasse, der
i de fire lavere gear giver mulighed for en ret lav
totalgearing og folgelig god accelerationsevne un-
der bykersel, medens man pa landevejen opnar den
rigtige okonomi i femte gear. Dette forenet med
gedigne koreegenskaber skulle vel nok kunne give
en bil ud over det almindelige, men s& kommer
bagsiden af medaljen.




Man kan nemlig ikke komme til andet resultat end
det, at Maxi i allerhojeste grad traenger til en gang
foraedling i detailkonstruktionen, og kontrollen
med kvaliteten bor skarpes gevaldigt. Eksempelvis
var hjulene — man fristes til at sige som sadvanlig,
nar det gaelder BMC — alt andet end runde, og da
daekkene heller ikke udmarker sig ved at vaere
cirkelformede, kommer der s mange vibrationer i
vognen, at man kan opgive at se noget i bakspejlet,
der dirrer, s hele billedet flyder ud. Dertil kom-
mer si rigeligt med stoj af alle former — hjulstoj,
transmissionsstej, vindstpj og motorstpj — man
spekulerer si sméit pa, om de mon sandblaser
gearkassens tandhjul pd den fabrik. Desuden er
gearskiftningen pé& grund af det ulyksalige kabel-
traek ret upracist og tungt.

Og inderst inde sergrer man sig godt, for teenk hvis
denne konstruktion kom til foraedling og forar-
bejdning hos VW eller Volvo eller en anden fabrik,
hvor man gor bilerne faerdige, inden de sendes pa
markedet, s& havde man i Austin Maxi en virkelig
folkevogn af verdensformat.

Motoren

Motoren ma absolut betegnes som en nykonstruk-
tion blandt andet fordi den har overliggende knast-
aksel, men det er mere end opbygningen, der gor
den til en umiskendelig BMC-motor. Gér man
malene lidt nojere efter, vil man se, at en boring pa
76,2 mm kendes fra Austin A 60 Cambridge,
medens slaglaengden pa 81,28 mm kendes fra
Austin/Morris 1300, og her ligger altsd et veerdi-
fuldt tilskud til de almindelige rationaliseringsbe-
straebelser.

For at kunne parre disse dele sammen, md man
gore et lille kunststykke med motorblokken, og s&
har man skelet lidt til de senere Fiat-konstruk-
tioner, hvor vandkamrene mellem cylindrene er

Interigret kan i visse detaljer virke
lidt billigt, men i det store og hele er
vognen fornuftigt indrettet. Kontak-
terne for vindspejlsviskere og elek-
trisk vindspejlsvasker er anbragt s&
tet sammen, at de uden vanskelighed
kan aktiveres p& samme gang.

fiernet, og s& passer pengene. Samtidig far man
reduceret motorens lengde saledes, at den ogsa
kan passe til de eksisterende modeller. Da det
haevdes, at man vil adskille Austin og Morris
modelmassigt, kunne jeg gaette pé, at vi en dag far
en Morris eller en MG med 1100/1300 karosseriet
og Maxi motoren, men det er rent gaetteri fra min
side, omend kendsgerningerne taler meget for en
sddan udvikling.

Knastakslen er lejret i tre glidelejer boret direkte i
en selvstendig lejebuk boltet til topstykket. Over
ventilerne ligger cylindriske knastfolgere med mel-
lemlaeg af justeringsskiver, og pa dette punkt har
man altsa ikke foretaget noget afgorende skridt for
at lette vedligeholdelsen, idet det er nodvendigt at
afmontere knastakslen for at kunne udskifte en
mellemlagsskive ved ventiljustering. Til gengaeld er
der ret stor tolerance for ventilspillerummet, si
justering skulle kun sjaldent forekomme.
Knastakslen drives med en enkelt, kraftig kaede fra
krumtapakslen, og der er automatisk kaedestram-
mer. Stromfordeleren drives fra krumtapakslen, og
her ligger altsd en lille forskel i forhold til krum-
tapakslen pa en 1300 motor, men hovedparten af
fremstillingsprocessen for de to krumtapaksler er
dog den samme.

Den ovrige opbygning kender vi fra de tidligere
motorer, idet et skratskaret tandhjul pd krum-
tapakslen over et mellemhjul driver gearkassens
hovedaksel, der i den modsatte ende barer det lille
tandhjul, som driver differentialets store tandhjul
— da samtlige aksler er parallelle, er der her ikke
brug for kron- og spidshjul. Gearkassen er som
sedvanlig indbygget i motorens bundkar, og skift-
ningen sker gennem en kabelforbindelse til gear-
stangen — helt nojagtigt med tre kabler. Det tog
lang tid, for man fik dette system til at fungere
tilfredsstillende pa model 1800, men forhabentlig




Den opskarne motor fortzller med de viste detaljer mere
end mange ord. Man ser blandt andet, at der ikke er
vandkamre mellem de enkelte cylindre.

har man nu indhestet tilstraekkelig erfaring til at
magte opgaven. Som allerede navnt virkede syste-
met noget tungt og ikke helt pracist i den prove-
korte vogn.

Fra differentialet overfores momentet til de driv-
ende forhjul gennem kardanaksler med homokine-
tiske led.

Hjulophangninger og affjedring

Forhjulene, der er monteret med skivebremser, er
ophaengt i tvaerstillede svingarme, og den overste i
hver side aktiverer gennem en stodstang det tvaer-
liggende Hydrolastic-aggregat. Den nederste sving-
arm har form som en boomerang, og gennem det
ene vinkelben gar den lange aksel med stor afstand
mellem de to lejer, og det andet vinkelben berer i
sin yderste ende det nederste kugleled til styre-
bolten”.

Baghjulene er ophaengt i langsgdende svingarme,
der gennem vinkelarme aktiverer de bageste
Hydrolastic-aggregater. Maske tiden er inde for en
kort repetition af Hydrolastic affjedringssystemet.
Hvert fjederaggregat er udformet som en beholder
delt pa tvaers af et mellemgulv til et ovre og et
nedre kammer. I det ovre kammer findes nogle
gummipuder, der fungerer som fjedre, nar de
pavirkes af den vaeske, beholderen er fyldt op med.
I det nedre kammer er der en membran, som er
forbundet til hjulophsengningen, og ved opslag
pumpes vasken fra det nedre kammer gennem
deemperventilen anbragt i mellemgulvet til det ovre
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kammer, der med en rorforbindelse er til-
sluttet det ovre kammer i det aggregat, der horer
til det andet hjul i samme side. Gummifjedrene vil
ikke i nesevneveerdig grad blive pavirket, men nar
veesken pumpes fra det ene aggregat til det andet,
vil der ske en gentagelse med modsat fortegn, idet
vaesken i det modtagende aggregat pumpes ind i
det ovre kammer, gar gennem damperventilen ned
i det nedre kammer, hvor den trykker pd mem-
branen, der igen trykker mod hjulet. Baghjulet
kommer pa den made til at fungere som kontra-
veegt for forhjulet og omvendt. Nar forhjulet slas
op af en forhindring, vil baghjulet blive trykket
hérdere mod korebanen med det resultat, at bag-
vognen rejser sig lidt, og affjedringsbevaegelsen
bliver derfor nogenlunde lige op og ned med en
vandret bevaegelse af karosseriet.

Nér man korer gennem et sving, vil de yderste hjul
i svinget blive belastede, som om de begge kom ud
for et opslag, og de to fjederaggregater vil forsoge
at pumpe veske til hinanden, hvilket ikke kan lade
sig gore, men trykket i systemet foreges, og derfor
bliver gummifjedrene nu pavirket med fuld styrke,
og de overtager hele affjedringsarbejdet. En vee-
sentlig tilleegsgevinst ved dette system er den, at
man til baghjulsophangning kan benytte langs-
gaende svingarme, der giver en fremragende hjul-

Nar man ser det samlede motoraggregat, vil man be-
maerke, at knastakseldakslet ikke er hgjere end et almin-
deligt ventildaksel, og da motorens totallaengde er holdt
nede pa samme mal som 1300 motoren, er det overvejen-
de sandsynligt, at vi fdr denne motor at se i en mindre
Morris eller en MG med 1100/1300 karosseriet. Javn-
stromsdynamoen vil efter sigende blive udskiftet til en
vekselstromgenerator til det danske marked.




foring, men da kreengningscentret for denne bag-
hjulsophangning ligger helt nede pa korebanen, far
man normalt stor kraengning i svingene. Det far
man ikke med Hydrolastic systemet, fordi gummi-
fjedrene alene giver en yderst beskeden slaghojde,
og pad den made modvirkes kraengning i svingene,
fordi en vaesentlig part af bade de belastede og de
ubelastede hjuls affjedringssystem i denne situa-
tion er sat ud af spillet.

Karosseri og interigr

Karosseriet betegner sammen med den ovrige kon-
struktion noget i retning af det geniale, og man har
vel nappe tidligere set en bil med si gode pladsfor-
hold og si god udnyttelsesgrad inden for si be-
skedne ydre mal.

Pladsforholdene er simpelthen fortrinlige, og det
lille kunststykke med bagsaedet og bagderen giver
en nyttevirkning ud over det almindelige. Bevares,
franskmendene har benyttet sig af denne kon-
struktion leenge, men med den tvaerliggende motor
opnidr man i Maxi en kerkommen afkortning af
totalleengden. Skal man gid endnu lidt lsengere
tilbage i tiden, havde man i Austin Futura et
lignende system, men denne vogn blev nzermest
betragtet som en bastard mellem en stationcar og
en sedan, men i dag forstar vi bedre modelbetegn-
elsen Futura der henviste til fremtiden, som nu er
hojst naervarende.

Medens vi taler om bagseedet, s& er der i hver side
af dette en konsol med handtag, siledes at man

Bagdgaren Ioftes hojt og giver fortrinlig adgang til bagage-
rummet. Desuden kan man nasten sts i torvejr under en
regnbyge, medens man ordner bagagen.

benzinforbrug

60 km/t i 4. gear 6,66 1/100 km
(15 km pr. liter)
80 km/t i 4. gear 7,81/100 km
(12,8 km pr. liter)
80 km/t i 5. gear 6,85 1/100 km
. (14,6 km pr. liter)
100 km/t i 4. gear 8,2 1/100 km

(12,2 km pr. liter)
7,87 1/100 km
(12,7 km pr. liter)
12,05 1/100 km
(8,3 km pr. liter)

accelerationsevne

100 km/t i 5. gear

120 km/t i 5. gear

0— 40km/t 4,5 sek.
0— 60km/t 8,1 sek.
0— 80km/t 12,1 sek.
0 — 100 km/t 19,8 sek.
0— 120 km/t 32,4 sek.
0 — 400 meter 21,4 sek.

60 — 100 km/t i topgear 23,4 sek.




Der er ogsd mulighed for at laegge saderne sddan, men
nogen helt komfortabel soveplads er det nappe, med
mindre man fér udjvnet forsedet lidt ved hjaelp af puder
eller andet fyld.

kan foretage @ndringerne hurtigt og uden akro-
batiske ovelser. Bagdoren har meget stor abne-
vinkel, og den holdes i stilling af to teleskopror
med kontrafjedre.

Kigger vi foran i vognen, har vi to separate for-
stole, og med en vis undren ma man konstatere, at
det trods den korte forvogn er lykkedes at holde
skermkasserne si godt fri af passagerkabinen, at
de ikke virker generende. Ratstammen er lidt
skratstillet, hvilket pd ingen maéade virker gene-
rende, og der er et udmarket pedalarrangement
med tilstraekkelig afstand mellem pedalerne.

Foran rattet er pd forpanelet anbragt to runde,
steerkt forsenkede instrumenthuse med speedo-
meter og Kkilometertaller i det ene og benzin-
standsmaler, kolevandstermometer og ladekontrol-
lampe i det andet. Over instrumenterne er tre
kontrollamper anbragt. Kontakterne er anbragt
fornuftigt, idet fejltagelse er umulig, og midt pa
forpanelet sidder kontrolhédndtagene til et fortraef-
feligt varme- og ventilationsanlaeg. Foruden det
sedvanlige anlaeg er der en friskluftdyse med
indstillings- og afspaerringsmulighed i hver side af
forpanelet. Afgangskanalerne for ventilationsluften
ved bagruden er medvirkende til en glimrende,
treekfri luftfornyelse. Der er pakkehylde i hele
vognens bredde og et aflaseligt handskerum i hojre
side. Gearstangen er placeret midt i centralroret i
vognbunden, og hindbremsegrebet sidder mellem
de to forstole. Desvaerre benyttes et ret massivt
kunststof til sedebetraek, og det er direkte ubeha-
geligt at sidde p& bade i varme og kulde — hvad er
der i grundet sket med den beromte engelske
tekstilindustri?
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Koreegenskaber

Motoren starter omgidende ved kraftig brug af
chokeren, og chokeren ma fortsat vaere i brug
under en ret langvarig opvarmningsperiode. Man
kan ogsd bemarke, at skont vognen har veeret
parkeret i bagende sol eller blot har stéet en times
tid efter gennemvarm korsel, kraeves der pany brug
af chokeren, nar motoren skal startes.

Udsynet til alle sider er godt, og viskerne holder i
videst muligt omfang vindspejlet rent. Korestillin-
gen er god, og man bliver hurtigt fortrolig med
kontrolorganernes og kontakternes placering.
Gearskiftet er som navnt lidt tungt, men selv det
kan man vanne sig til — der er en effektiv
sparreanordning for bakgear, der ligger bag femte
gear.

Accelerationsevnen er ikke overvaeldende, men
fuldt tilfredsstillende, og man opdager hurtigt, at
motoren er overordentlig smidig — i fjerde gear
kan man accelerere forsigtigt fra 30 km/t.
Styringen er praecis og uden dodgang eller fjedring.
Desuden lagger man egentlig ikke merke til den
forholdsvis store udveksling i styretojet, og Maxi er
derfor nojagtig lige sa let at manovrere som enhver
anden vogn af denne storrelse. Styringskarakteri-
stiken er svagt understyrende, og det er verd at
bemarke, at der ikke kommer nogen overstyrende
tendens, ndr man tager gassen fra midt i et sving —
bortset fra ekstreme tilfzelde, ndr man korer, alt
hvad vognen kan praestere uden udskridning pa en
cirkelbane eller i et snavert sving. Gennem styre-
tojet har man fortraffelig foling med vognen, og
man kan placere den naesten pa milimeters nojag-
tighed, hvor man vil have den. P& grund af den
beskedne totalleengde i forbindelse med den tveer-
stillede motor lige foran foraksellinien er der her
tale om virkelig god styrefplsomhed, som kan
udnyttes i en hurtig og effektiv undvigemanovre.
Alligevel er vognen retningsstabil op til tophastig-
heden, og Maxi kan betegnes som sidevindsstabil.
Affjedringen foles temmelig hard, og under nor-
male omstaendigheder har man glimrende vejkon-
takt, men i dette tilfalde havde de noget ovale hjul
en uheldig indflydelse — det viste sig da ogsé, at et
af de monterede daek havde ikke mindre end 3,0
mm ovalitet, hvilket bevirkede voldsomme rystel-
ser i vognen, ligesom det var tydeligt, at et par af
hjulene ikke havde ordentlig kontakt med kore-
banen ved visse hastigheder. En udskiftning af de
uheldige dak gav en overordentlig markbar for-
bedring bdde med hensyn til vejkontakt og vibra-
tioner. Man sporger blot sig selv, hvorfor der ikke
er blot en lille smule kontrol med noget sa vigtigt
som hjulene, ndr vognen forlader fabrikken, og
hvorfor kommer en bil i denne stand til prove-
korsel?




Som nzevnt er der en del stoj i vognen, men med et
omhyggeligt foradlingsarbejde vil hjulstojen kunne
reduceres betydeligt, og gennem en bedre forar-
bejdning af tandhjulene, vil den irriterende hyle-
tone fra gearkassen forsvinde — man skifter sim-
pelthen hyletone, nar man skifter mellem fjerde og
femte gear.

Det femte gear er et agte overgear, hvilket fremgér
af den kendsgerning, at tophastigheden er lidt
hojere i fjerde gear end i femte gear. Derfor vil
man ogsa bemarke, at accelerationstiderne i femte
gear (topgear) er vasentlig ringere end gennem-
snittet. Ser man i specifikationerne, vil man da
ogsd opdage, at vognen i femte gear korer 33,6
km/t ved 1.000 omdr/min, hvilket m4 siges at veere
en usadvanlig hej gearing for en vogn med 75 hk
til 950 kg egenvaegt.

Ved hard acceleration i navnlig andet gear, optrze-
der kraftige rystelser i forvognen, som om hele
forpartiet ikke var spaendt ordentligt fast. Sidanne
rystelser kender man ikke fra de ovrige modeller af
denne konstruktion, s det vil antagelig kunne
rettes, men igen ma man stille sig selv det enkle
sporgsmal: Hvorfor? Hvorfor er den slags ikke i
orden, nar vognen kommer pid markedet? Den

slags kan forekomme i en prototype, og prove-
korerne gor deres notater til konstruktionsafde-
lingen, og sa er det altsd et sporgsméil, om kon-
struktionsafdelingen gor noget ved sagen, eller om
man blot traekker pa skuldrene.

Som i s& mange andre biler med forhjulstrak kan
man ved hard korsel i svingene provokere en
kontrollabel bagvognsudskridning, men man skal
kore helt ualmindelig dumt for at f4 forvognen til
at skride ud, og det lader sig kun gore ved hérdt
treek i forste eller andet gear pa en fedtet vej. P4 en
virkelig glat vej kan det selvfolgelig altid lade sig
gore, men det kraever enten et stort mod eller en
fundamental uvidenhed.

Bremserne er tilfredsstillende med god bremsefor-
deling pd for- og baghjul, passende pedaltryk og
fuldsteendig retningsstabilitet under hérd opbrems-
ning.

Nir man nu lagger alle de vasentlige og for
korslen afgorende punkter sammen med vognens
brugsmuligheder og nyttevaerdi og dertil laegger
den veerdi, et virkelig vridningsstift karosseri har,
sd ma man indromme, at man her star overfor en
ekstraordinar bil med naesten uanede muligheder,
og derfor er det dobbelt @rgerligt, at den ikke er
gjort faerdig i de mekaniske detaljer.

specifikationer

Fire/fem personers, firedgrs sedan, bagdgr og ned-
feeldbart bagsade.

Importgr: De Forenede Automobilfabrikker A/S,
Pjentedamsgade, Odense.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel, vandke-
let. Boring 76,2 mm, slaglengde 81,28 mm, slag-
volumen 1485 ccm, kompressionsforhold 9:1,
maksimaleffekt 75 hk (DIN) ved 5.500 omdr./min.
Litereffekt 50,5 hk/l. Fem hovedlejer.
Transmissionssystem: Hydr. aktiveret t¢r enkelt-
pladekobling, fem-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,20:1, 2,0:1, 1,37:1, 1:1, 0,8:1, gulvgear. Total-
gearing i femte gear 3,13:1. Differentiale: udveks-
ling 3,94:1. Dakstgrrelse: 155-13.
Hjulophangning: Forhjul i tveerstillede svingarme.
Baghjul i langsgdende svingarme, hydrolastic af-
fiedring. Bremser: Forhjul: 246 mm i skivebremser
totalt belagningsareal 103 cm? Baghjul: 203 mm

tromlebremser totalt belaegningsareal 241 cm?,
fabrikat Girling. Servoforstaerker.

Elektrisk anlag: 12 v, dynamo 310 watt, akkumu-
lator 50 amp. timer. Mal, vaegt: Total langde 4021
mm, total bredde 1628 mm, total hgjde 1404 mm,
akselafstand 2640 mm, sporvidde for 1367 mm,
bag 1352 mm, fri hgjde fra vej 140 mm, benzin-
tank rummer 45 liter, oliesump rummer 4,8 liter,
kolesystem 5,1 liter. Egenvagt 950 kg. Effektvaegt
(DIN) 12,7 kg/hk. Tophastighed 137 km/t. Hastig-
hed ved 1000 omdr.,/min i topgear: 33,6 km/t.
Venderadius 4,65 m i spor. Udveksling 20,6:1.
Tekniske oplysninger: Karburator S.U. HS 6 hori-
sontal. Tandrgr: Champion N-9Y, elektrodeaf-
stand 0,62-0,66 mm, kontaktafstand 0,35-0,4 mm,
forteending afspaerret vacuum, 650 o/m 12°, ven-
tilspillerum (justerskiver), indsugning: 0,018 =
0,46 mm, udblesning: 0,022" = 0,56 mm ved kold
motor. Daktryk forhjul 26 p.s.i., baghjul 24 p.s.i.
alle forhold.
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Sikkerhedsseler
er DERES
sidste chance...

Chancerne forud for den sidste hed:
vurderingsevne - perfekt undvigemansevre - korrekt opbremsning.

En kontrol pa Hareskovvejen ved Farum d.
31/8-69 mellem kl. 17.30 og 19.00, en spndag med
fint sommervejr, viste, at kun 7% af de bilister, der
passerede kontrolstedet anvendte sikkerhedsseler.
Kontrollen viste endvidere, at 37% af de biler, der
passerede, var udstyret med sikkerhedsseler. Pro-
centtallene vil muligvis variere fra sted til sted —
men der hersker ingen tvivl om, at kun et for-
bavsende fatal benytter denne yderst virksomme
sikkerhedsforanstaltning.

Og hvorfor — ??

Arsagerne kan vare flere — men den vaegtigste ma
veere en alt favnende uvidenhed — for man kvier
sig ved at tro, at s& mange bilister, om de satte sig
naermere ind i problemerne, ville vaere s& ulogiske
og sa dumdristige, at de lader sta til.

Fa teenker vel over, hvilke formidable lidelser de
direkte trafikofre savel som de parorende udsattes
for, for ikke at tale om de private og nationaloko-
nomiske omkostninger, der lpber pa, ved lange
hospitalsophold, invaliditet etc.
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Meningslose lemlastelser, der i nasten alle tilfaelde
kunne vare undgéet eller steerkt reduceret, dersom
korrekt benyttede sikkerhedsseler havde veret
brugt.

En meget stor del af de motorkerende er over-
beviste om, at de selv er noget neer verdensmestre
udi kereteknik og at uheld aldrig vil ramme dem.
Mange mener, at netop den smarte vogn, de har
mattet ofre si meget pa at erhverve er en sikker
vogn — men er den nu det???

I de fleste tilfzelde méa svaret blive NEJ — dette
lands yderst forskelligartede vognpark af ofte for-
®ldede koretojer er en alvorlig belastning for
trafiksikkerheden.

I adskillige lande og ogsd herhjemme er myndig-
hederne si smat begyndt at interessere sig for
bilernes konstruktoner ud fra et sikkerhedsmaessigt
synspunkt — og mange bilfabrikker arbejder virke-
ligt seripst med problemerne, men resultaterne nér
ikke s& hurtigt frem til de serieproducerede vogne.
Ved forsog for en ny bilmodel kommer i produk-
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tion, klarleegger man ved dynamiske forseg, hvor-
dan et karrosseri f. eks. ved frontal kollision
deformeres, ved hjelp af dukker med indbyggede
instrumenter fir man adskillige for sikkerheden
betydende oplysninger om den pagaldende model.
Men hvordan pévirkes det menneskelige legeme,
korer eller forseedepassagerer under en Kollision —
??? Det er straks mere problematisk at kortlaegge.
I sagens natur er tilgangen af forsegspersoner til
slige eksperimenter yderst ringe . . .

Her ma retsmedicinerne ind i billedet — ved ob-
duktioner af bildreebte spger man at klarlegge
dodsérsagen og man kortleegger alle de skader de
draebte ipvrigt har padraget sig ved ulykken.

I virkeligheden soger man at rekonstruere hele
handelsesforlpbet — retsmedicinerne undersoger
bilvragene og sammenholder resultaterne med de
observationer, der er gjort ved obduktionerne.

At dette er den rette vej frem er helt givet — men
der er lang vej endnu, for disse vigtige undersogel-
ser giver saddanne resultater, at den sikre bil kan
konstrueres — der skal arbejdes lzenge, metodisk og
med fantasi.

Og sadan arbejdes der pa de retsmedicinske insti-
tutter — lebende skulle bilfabrikkerne siledes have
mulighed for at forbedre bilerne sikkerhedsmaes-
sigt — men dels savner bilfabrikkerne fantasi, dels
og ikke mindst ha&mmes de af rationalisering,
priser, konkurrence ete. derfor kommer forbedrin-
gerne kun langsomt eller slet ikke.

Hvad sker der ndr man ikke bruger

sikkerhedsseler —

Idet vi nu ser bort fra alle de skarpe spidse
kontrolgreb, handtag etc. som isar aldre bilmo-
deller er sa righoldigt udstyret med og som flaenser
korer og forsaedepassagerer, som modhagerne i en
harpun, vil vi koncentrere os om, hvad vi kan
komme ud for i en ny og ’sikker” bil.

Groft taget, er der 3 konstruktionsomréder, der i
de fleste ulykkestilfalde naesten suverant afgor
lemleestelsesgraden for korer og forsseedepassagerer:
1) Rattet. 2) Instrumentpanelet. 3) Forsaederne.

Rattet

Rattet bestir som regel af et kunstferdigt udfort
hjul, fast monteret til en lang stiv rataksel (rat-
stamme), der ender nede i det egentlige styretoj,
der ved kollisioner er serdeles udsat for enorme
deformationer og forskydninger bagud og opad.
Ratakselen er omgivet af et ror, der ca. midt pa er
fastgjort til underkanten af instrumentpanelet.
Rattet, altsd selve hjulet, er pad mange bilmseerker
givet udfort pa bedste made og af ypperlig kvalitet
i sikkerhedsmaessig betydning. Men pa lige sé
mange bilmarker og iszer aldre modeller er rattet
en gang dedsensfarligt flitterstads, der let bryder

sammen, si at lansespidse stumper af egerne strit-
ter radialt ud fra ratnavet. Mange af de si attrdede
tiloehorsrat, de sikaldte sportsrat, er af langt
ringere kvalitet og derfor farligere. Is@r de typer
med ratkranse af trae frembyder en tilleegsrisiko.
P4 grund af treeets fiberretninger kan man padrage
sig alvorlige héndlsesioner fra de lange trasplinter.

Instrumentpanelet

Instrumentpanelet har ikke mistet sin store betyd-
ning for kveestelsernes art og forleb. Pi engelsk
hedder det dashboard, dash betyder sld hardt i
stykker, smadre (som nar en jordbaerteerte slynges
mod en vag). Allerede fra bilens barndom er folk
slaet ihjel af instrumentpanelet.
Instrumentpanelets placering, hojde og isar dyb-
den af rummet under instrumentpanelet, samt
placeringen og styrken af evt. pakkehylde her, har
enorm betydning i kollisioner — ikke alle de
polstringer, der i dag er si moderne, har helt den
sikkerhedsmaessige betydning, brochurer lader an-
tyde.

Forsaderne

Forsederne af idag, pa enkelte undtagelser nar, er
udfert som billige havestole fremstillet i bukkede
ror, ofte deformeret pa vigtige punkter, hvorved
rorets medfodte stivhed er gaet flojten. I grund-
konstruktionen indgér ofte tradvaev (fjederveev),
som man ser det pa kolonihavelager og fugleburs-
konstruktioner. Hele denne tarvelige metalvare er
grundigt camoufleret af skumgummipolstring, be-
trukket med stof eller plastic.

Hele herligheden er monteret til bilbunden ved
hjaelp af blikskinner, der pa mange mader, ogsa i
styrke minder om disse forskydelige gardinstaen-
ger, der passer til alle vinduer.

Frontalt sammenstgd med moderat hastighed,
uden sikkerhedsseler:

Selv. om de sakaldte harmonikasammenstod, der
skyldes manglende sikkerhedsafstand i trafikken,
er blevet hyppige, kveestes og dreebes der flest ved
frontalsammenstod.

Ved disse slynges korer og forseedepassagerer frem-
efter parallelt med vognens leengderetning.

Det er netop ved frontalsammenstod, at sikker-
hedsselerne har deres storste force.

Lad os se hvad der sker, dersom vi i bytrafik med
moderat hastighed baldrer ind i et eller andet,
uden brug af sikkerhedsseler:

De ydre pavirkninger pd vognens fortej er si
moderate, at ratakselen ikke aendrer stilling. Rat-
kransen modstar trykket fra korerens krop, og
med hander og fodder soger koreren at afbode
pavirkningen. Men han kan ikke hindre, at over-
kroppen slynges fremover, selv om maésen frem-
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deles bliver i sadet. Han vil sld ansigtet mod
ratkransen foroven, si at tender maske slds ud,
eller han vil ramle mod vindspejlskanten foroven
(rammen).

Der vil sjzldent blive tale om dodelig udgang, men
hjernerystelse eller kraniebrud undgas ikke.
Forsaedepassagereren, der sidder pd den farligste
plads i vognen, den plads tabelige kvinder reser-
verer deres barn, er faktisk ilde stedt. Om end det
forekommer sjeeldent, kan man her komme af med
livet selv ved en fart pa 20 km/t, oftest slipper man
dog med hjernerystelse eller kraniebrud.
Forsedepassageren er sjeldent si forberedt pd, at
der sker noget, som koreren, forsadepassageren
har ikke noget rat at stotte sig til eller stemme
imod med — ja, han har sjeeldent mulighed for at
sendre eller pavirke den fremslyngning, der i lobet
af £ ojeblikke vil blive skaebnesvanger for ham.
Den moderate hastighed vil i det store og hele
begraense skadeomradet til hoved og halsregioner,
men det er ikke nogen fordel. Han kan fi dybe
snitsr i ansigt og hals — ansigtslammelser vil veere
naturlige folger, tillige med frakturer af over- og
underkabe. Halsen er topografisk set en koncen-
tration af livsvigtige organer samt kar og nerver pa
et lille og sterkt udsat omrade — at det forholder
sig s, ses af at dyr som mennesker instinktivt, nr
de er i kamp, tilstreeber at ramme modstanderens
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Denne vogn har haft et frontalt mode
med et vejtrae, der blev stéende. Det
er gdet hérdt ud over forhjulsophang
og styretgj. Motoren er blevet presset
voldsomt ind mod forbreettet, men
kabinen er praktisk taget uskadt, som
det fremgdr af billedet til hojre.

hals, ligesom mekaniske henrettelsesmaskiner er
beregnet for angreb pé& halsen. I effektivitet stér
den moderne bil ikke tilbage for naevnte maskiner.
Frakturer af overste halsknogler, samt ringfrak-
turer i kraniebunden med beskadigelser af halsryg-
marv, kar og nerver er det en forsadepassagerer
naesten med sikkerhed udsatter sig ndr han ikke
bruger sikkerhedsseler.

Kroniske gjenskader eller blindhed er nogle af de
resultater man kan opnd ved ikke at bruge sikker-
hedsseler

En felles risiko for koreren og iser forsedepassa-
gereren frembyder vindspejlet — det er ganske vist
fremstillet af sikkerhedsglas, men det refererer kun
til, at dette glas yder en vis sikkerhed ved
pavirkninger udefra f. eks. stenslag.

Ved pdvirkninger indefra — altsd ndr man uden
sikkerhedsseler stikker hovedet igennem vindspej-
let, betyder sikkerhedsglas blot, at man med sik-
kerhed vil fd alvorlige vjenskader evt. blindhed,
dersom man skulle vere si heldig ved dygtige
leegers hjeelp at overleve guillotineringen.

— Det sakaldte sikkerhedsglas i vindspejlet er of-
test lamineret glas, altsd 2 stykker glas sammen-
limet ved hjalp af plastic-mellemlaeg.

Ved gennembrud danner lamineret glas lange syle-




Motoren har varet ps vej ind i kabi-
nen, men forbreettet er kun blevet
deformeret. Ratakselen er blevet
skubbet noget bagud og opefter, hvil-
ket ses af den opadgdende impression
pa instrumentpanelet. Selv om kgre-
ren har brugt sikkerhedssele, har
trykket fra hans haender og hans krop
vaeret s§ kraftigt, at rattet er brudt
sammen centralt pd overgangen mel-
lem ratnav og de to rateger. Tilfaldet
her ville oplagt have disponeret for
aorta ruptur og andre dgdbringende
indre forblgdninger, ligesom fraktu-
rer af kraniebund og ovre halshvirvier
sandsynligvis ogsad ville have fundet
sted, dersom sikkerhedssele ikke hav-
de varet benyttet. Vindspejlet ses at
vaere intakt, selen har alts§ reddet
forsedepassagereren fra at blive guil-
lotineret.

Korer og forsedepassagerer slap fra
ulykken med livet i behold takket
veere sikkerhedsselerne.

spidse glaskiler, der hanger fast i lamineringsmel-
lemlaegget, siledes at alle glaskilernes spidser ven-
der radialt mod halsen, som plisseringen i en
praestekrave.

Saleenge de radialt orienterede glaskiler skraber
langs halsen under dennes fremdrift, sker der
knapt s& meget — men nar halsen evt. bevaeger sig
tilbage i modsat retning, vil glaskilerne virke som
modhager og treenge ind i halsen.

Frontalt sammensted med hojere hastighed, uden
sikkerhedsseler

Forholdene @ndres totalt ved hejere hastighed
(normal landevejshastighed), idet korerens krop
slynges frem med tilsvarende storre kraft.

I de tilfaelde, hvor ratakselen ikke trykkes ind i
kabinen, eller bojes opefter og forersaedet ikke
rives los, vil korerens krop beje nedre del af
ratkransen helt frem — ratnavet med de skarpe
rester af ratege, horntryksring etc. vil ”gribe” fat
og “trykke” ind i et omrade omkring brystbenet
(sternum) og ribbenenes nedre afgransning (cur-
vaturen).

Samtidig vil, dersom instrumentpanelet sidder
hojt, kererens underben og lar glide under instru-
mentpanelet frem til skilleveeggen mellem motor-
rum og kabine, sa at den tunge underkrop passerer
under rattet.
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Ratnav og evt. ege vil, som et skuffejern i bled
jord, nedefra trykke ind i brystkassen og fore
bloddele og organer opefter mod den bue, der
dannes af den store legemspulsére (arcus aortae).
Denne vil deflekteres, for til sidst at blive spraengt
omkring et lille ’band” (ligamentum arteriosum
Botalli), fordi traekket i dette ”band” simpelthen
bliver for stort, sa at aorta-vaeggen rives i stykker
med en dodbringende indvendig forblodning til
folge. Det er klart, at ovennavnte aorta ruptur
ikke er det eneste dedbringende, der sker, nir et
skarpt halvvejs destrueret bilrat trykkes ind i krop-
pen. Adskillige andre af de store blodkar, samt
hjertet og dettes eget karnet bliver revet i stykker,
derudover vil skarpe ribbensfragmenter oge antal-
let af farlige indre leesioner.

Sidder instrumentpanelet derimod lavt og findes
der tilmed en solid og effektivt polstret pakke-
hylde under dette, vil der i den nedre del af det
hastighedsomrade, der kan kaldes normalt lande-
vejshastighed, vaere en chance. Der vil kunne ske
det, at knaled og underben fixeres mod instru-
mentpanelets nedre kant og pakkehylden. Holder
larbenene (femur) og hofteledskilene (aceta-
bulum) vil kererens baekkenparti og forsavidt hele
kroppen ryge fremad og nedad i en cirkelbue med
knezleddenes fixationspunkt som centrum og
larbenenes leengde som radius. Ofte vil man lige-
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frem kunne erkende en vertikal nedadrettet kom-
pression af forersedets forreste del.

Er afstanden i langderetningen mellem ratnav og
instrumentpanelet ikke alt for stor, vil risikoen for
aorta ruptur ved den navnte cirkelbuebevaegelse
ikke veare stor, det samme galder for de andre
dodelige blodkarsprengninger, der ellers kan fore-
komme i brysthulen.

Noget kunne tyde pd, at den af provekorere ofte
forkeetrede pakkehylde under instrumentpanelet
ogsa kan have positiv betydning, forudsat, at den
er effektivt polstret og solid.

Trykkes ratakselen ind i kabinen og presses opef-
ter, vil der kunne forekomme den for beskrevne
aorta ruptur ogsi selv om knaleddene og larbe-
nene samt hofteledskilene holder. Samtidig vil der
kunne opsta alvorlige ansigtsskader med kaebefrak-
turer, da ratkransen kan gribe fat i hagepartiet.
Hoved og hals tvinges sa bagover — denne exten-
sion vil disponere steerkt for de tidligere naevnte
ringformede frakturer i kraniebunden samt brud
pa halshvirvlerne iser de 2 overste, ringhvirvlen
(atlas) og taphvirvlen (epistropheus). Losner for-
sederne sig fra vognbunden, dette kan ske selv ved
mindre pavirkninger pa grund af den ringe kvalitet,
men sker naesten altid ved tilstedevarelse af bagsae-
depassagerer, rutcher forssederne frem og ned un-
der rat eller instrumentpanel.

Koreren vil da blive klemt inde mellem rat og
forerseede og forsadepassagereren mellem instru-
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Her hovedet p& vej gennem vindspej-
lets laminerede glas. De sylespidse
glaskiler vil i naste nu skrabe teetslut-
tende langs halsen under dennes drift
fremefter — men nér halsen sa ryger
tilbage igen, vil de radialt stillede
glaskiler “I§se” ved at treenge dybt i
halsregionens store livsvigtige kar og
nerver — og guillotineringen er fuld-
bragt — og alt det blot fordi man ikke
gider have en smule ulejlighed med at
tage sikkerhedsselen pa . . .

mentpanel og forsede. Rattet vil deformeres og
trykket mod kererens bryst vil blive mere vinkelret
(sagittalt) — den egentlige skuffejernseffekt med
aorta ruptur vil som regel udeblive, ligesom kranie-
leesioner under disse forhold vil vaere sjeeldne — til
gengaeld vil trykket mod kererens brystkasse blive
vaesentligt storre og det samme vil gelde for
forsaedepassagereren, fordi bagsedepassagererne vil
blive slynget frem. Dette forstorrede tryk vil veere
steerkt medvirkende til dodelige karspraengninger,
rupturer i hjertet og andre indre forblodninger.
Som det fremgar af foranstaende, sker de alvorlige
og dodelige lemlastelser, fordi korer og passagerer
uden sikkerhedsseler slynges mod kabinens for-
reste afgreensninger: rat, instrumentpanel og vind-
spejl.

Den sikre bil findes ikke — og hvis den nogensinde
skulle komme, vil den formodentlig lade meget
tilbage at onske, hvad sikkerhed angar. . ..

Altsa det eneste, der er at gore, er at soge at hindre
korer og passagerer i at nd frem til de laesionsgi-
vende forreste afgraensninger af vognens kabine.

Dette kan kun gores med sikkerhedsseler. . . .

Sikkerhedsseler er 3-punktsseler — enten faste,
justerbare — eller automatiske rulleseler.

Den faste seletypes rolle er pa vej til at blive
udspillet — ikke fordi den brugt korrekt ikke er
sikker — men fordi den er vanskelig og besvarlig at
bruge korrekt, og derfor langt fra idiotsikker. Det
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ma betragtes som yderst tvivisomt, om den kan
udvikles yderligere.

Sikkerhedsselernes livsreddende vardi

Lige siden de forste rutemaskiner begyndte regel-
maessige flyvninger i drene mellem de to verdens-
krige har sikkerhedsbalter vaeret obligatorisk ud-
styr i maskinerne og luftfartsselskaberne har for-
nuftigt gennemtvunget brugen af dem ved start og
landing.

Hvem vil transportere frisklagte aeg lost i en kas-
se???

Transporten af g ma siges at have fundet sin

~endelige lgsning. Men transport af personer i biler

er stodt pa komplikationer — nemlig personerne
selv. .

Der er i de senere ar udfort mange videnskabelige
undersogelser béde her i Skandinavien og i USA.
Resultaterne fra USA kan vi med en vis sindsro se
bort fra, da vognparken derovre er vaesensforskellig
fra vor.

Her i landet er det is@r en undersogelse af profes-
sor J. B. DALGAARD, retmedicinsk institut i
Arhus og hans medarbejder dr. KRAGH, der kal-
der pa opmarksomheden.

De 2 retsmedicinere kom uafhaengig af hinanden
til det resultat, at 70 % af de bildraebte kunne have
reddet livet ved brug af sikkerhedsseler.

I 1967 forela resultaterne af en undersogelse VOL-
VO havde foretaget, de blev offentliggjort i SMJ
12/617.

Professor i retsmedicin ved universitetet i Lund
GERHARD VOIGHT, der tillige er chef for Sta-
tens rittsldkarstation i Lund har ogsa gennem flere
ar foretaget dybtgéende undersogelser af de bil-
draebte og bilvragene. De allerede vundne resulta-
ter vil pa flere vigtige omrader @ndre hidtidige
opfattelser af skadernes forlpb og deres biome-
kanik.

Ogsa professor VOIGHT anser brug af sikkerheds-
seler for at vare eneste chance en bilist har, nir
uheldet er ude.

Uden sikkerhedsseler kan en hastighed pd 20 km/t
under uheldige omstendigheder veere livsfarlig —

Ved brug af sikkerhedsseler behover en hastighed
over 80 km/h ikke at vaere det —

Der er intet sagligt argument mod sikkerhedsseler

Man har last folk hvis autoritet mere bygger pa
kasketten end dens indhold udtale sig som mod-
stander af sikkerhedsseler under henvisning til
bilbrande.

Bilbrande er ikke si hyppige som folk tror. Antal
drzebte ved bilbrande er forsvindende lille i forhold
til antal draebte ved kollisioner.

Er man forst sldet bevidstles ved et uheld, hvor

Sadan justeres eller strammes den faste sele, bemark den
noget nar korrekte placering af ldsearm og spande ved
overgangen mellem ryglen og sade.

|/ et snuptag er spendet med selen Igst fra Idsearmen.
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bilbrand opstdr, er man ilde stedt — det er jo
ingenlunde givet, at reddere i asbestdragter stir
parat ved siden af.

Risikoen for at blive sldet bevidstles er mindre, nar
man bruger sikkerhedsseler — og er man ved
bevidsthed, har man storre chance for at komme
ud.

Det er naturligvis ikke muligt pa disse sider at
opremse trafiksituationer, ulykkeskombinationer
etc. — men bruger man sikkerhedsseler har man en
betydningsfuld fordel i tilgift:

Man kan komme i en situation pé landevejen, hvor
en kollision med et andet koretoj tilsyneladende
ikke kan undgas. Lad os tage et af de mange
tilfelde, hvor en modkorende vogn er pé vej over i
ens bane.

S& er det rart at vide, at man med sindsro kan ”’sta
af til hojre” uden storre risiko.

For en hver pris ma kollision med den modke-
rende undgés. I en alm. vogn med sikkerhedsseler
har man meget fine chancer, dersom man styrer ud
til hojre — selv nedad en skreent eller ind i en skov
vil chancen vaere storre end hvis man fik den
modkorende i hovedet. Rulninger om en tveer-
gdende eller langsgiende akse er praktisk taget
ufarlige, ndr man blot har sikkerhedsseler pd —
livsfarlige uden . . . .

Visse undvigemanovrer kan tvinge en til at styre
(uden bremsning) ud i rabatten. Manovren kraver
perfekt brug af styretoj og kobling — sidder man
solidt fastspaendt i en sele, kan disse manovrer
foretages med en preacision, der ikke var mulig,
dersom man uden sikkerhedsseler skulle klamre sig
til rattet.

Sikkerhedsselernes montering

I nye biler indregistreret efter 1/7-69 er der mon-
teret godkendte DS-maerkede seler, som regel de
faste justerbare.

I nyere vogne indregistreret for 1/7-69; kan der
veere sikkerhedsseler, som regel monteret pa eje-
rens foranledning. De hyppigst forekommende vil
vaere faste seler med svensk, britisk eller dansk
godkendelse.

Er det ikke godkendte seler og er de af @ldre type,
bor de udskiftes med DS-markede dobbeltvirken-
de rulleseler.

udstodnings-

ebring udsto

70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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Det samme bor man ipvrigt gore, hvis man over-
tager en brugt vogn med seler — man aner jo ikke,
hvad disse seler har varet ude for. Drejer det som
om rustterede vogne, vil montering af sikkerheds-
seler formodentlig vaere omsonst —

De fleste vogne af nyere dato er udstyret med
monteringshuller med standard gevind 7/16> UNF.
Hullernes placering er som regel vist i instruktions-
bogen. Standardhuller til bagsaedeseler bliver stadig
mere almindeligt.

Den faste sele

Den mest almindelige er den med den “lgse” strop,
der altid bliver vaek eller kommer i klemme under
forseederne. Har man endelig fisket den og faet
selen sat sammen, indstillet saedet og ryglen og
ipvrigt fundet ud af hvilken gjord man skal traekke
i for at stramme den korrekt op — ja sa giver denne
sele skam noget neer maximal sikkerhed, derom er
der ingen tvivl.

En videre udvikling har fort til at den lgse” strop
er blevet erstattet af en rundjernsbojle, der er
feelles for begge forsedeseler. Den er sardeles
hurtig og bekvem, idet man blot knalder selens
hook-sp@nde i bojlen, sa sidder den. Selen lgsnes
ved et enkelt traek i hook-spandet.

Visse hook-spander har den skavank, at de ved et
bestemt slag pa siden af spsendet kan springe op —
men risikoen for at netop sddan et slag skal
forekomme i praksis er forsvindende lille. Safremt
feellesbojlen ikke er udstyret med stopknaster,
eller speciel form sikrer at hook-spandet kun kan
glide i den overste del af bojlen, vil speendet ved
for slap sele eller i en kollision kunne glide ned
langs bojlen og komme i klemme mellem forsaede
og bojle, hvorefter den vil vaere vanskelig at losne i
en fart.

Hook-sp@ndet kan dog ogsa, hvis det gir fast
forneden pa bojlen og derpd udszttes for en
tveerbelastning, blive deformeret sa det bliver van-
skeligt at losne.

En fiks losning pa ”bojlesporgsmalet” den svenske
Liv-Futura lasearm, med eet-huls-montering, bestar
af et tragtformet lasehoved hvori lasetungen fra
selen blot proppes ned. Lasehovedet sidder pa et
stift tykt stilkabel, der uden vaerktoj kan bojes.
Lésearmen passer til savel faste seler som rulleseler.
Et felles problem for de fleste faste seler med
bojle eller sidstnaevnte ldsearm fremkommer, nar
bilimportor eller forhandler for at taekkes kun-
derne monterer for lange bojler eller lasearme — sd
sker der nemlig det, at selespaendernes gjordspaerre
sattes ud af funktion med det resultat, at selerne
glider i spaenderne og gradvist bliver lpsthangende.

Ved en kollision gar man ud fra, at den faste seles
gjord, som den skal, vil straekke sig ca. 20 cm som
led i dens funktion.
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De 3 billeder er taget fra en dynamisk afprovning af en
rulleseles retractionsevne pd STATENS PROVNINGSAN-
STALT i SVERIGE.

P3 gverste billede er dukken fastspaendt i rulleselen p3 vej
mod det frontale sammenstgd.

Billedet i midten viser sammenstadet. Dukken er slynget
frem i den I3sede rullesele, der allerede har afbremset blidt
ved den forlangelse af gjorden, rulleselen mere nansomt
prasterer end den faste sele.

P& nederste billede slynges dukken tilbage i sedet, gjorden
folger med og ligger tet ind til kroppen parat til neste
afbremsning.

Er gjorden nu yderligere gledet ca. 15-20 cm i
spendet, vil personen ryge 35-40 cm frem og det
kan lige netop veere for langt. . ..

Den faste seles speende, hvorfra selejusteringen
sker, skal med forsederne i bageste position vere
ud for overgangen mellem ryglen og scede.

Sé forst vil traekket i gjorden have den forudbe-
stemte retning, ved hvilken gjordsparrren virker.
Som man ser byder den faste sele pd mange
kontrolmaessige vanskeligheder, og dertil kommer
at den er besvaerlig at bruge korrekt — og sa gider
folk ikke. . ..

Problemerne med at na fjerntliggende kontrolgreb
og handbremsen er pa visse bilmodeller kort og
godt uloselige, nar den faste sele benyttes.

Dertil er kun at sige, at den pageldende bilmodel
aldrig burde have veeret typegodkendt med en si
grov fejl — og sé er losningen iovrigt rulleseler.

Alt taler for rulleseler

Den dobbeltvirkende inertiretractor, eller som den
hedder i daglig tale rulleselen, kraever ingen som
helst justering. Rulleselen henger altid peent
stramt ind til vognsiden, nar den ikke er i brug, og
den er aldrig i vejen.

Néar man satter sig pa plads i vognen, tager man
med et roligt tag selen og stikker lasetungen ned i
den tragtformede lasearm mellem forsaderne og
selen er dermed klar.

Rulleselen kan ogsd fis med et sarligt hook-
spande, der ipvrigt ikke kan springe op ved side-
slag, til brug i forbindelse med fellesbojler.

Man har fuld beveegelsesfrined, og kan ni det
fjerntliggende handskerum, samt abnormt pla-
cerede handbremser. Fjederkraften i rullen sorger
hele tiden for at selen ligger ind til kroppen.

Ikke alene er rulleselen den nemmeste, hurtigste og
behageligste form for sele — den yder ogsid den
bedste beskyttelse i kollisioner.

For at yde den mest skinsomme afbremsning af
personen i kollision skal selegjorden, sivel i den
faste som i rulleselen preestere en vis naermere
fastsat blivende forlengelse, det er en af selens
mange opgaver. Nar den faste sele sdledes for-
lenges, bliver den lokke personen sidder i storre,
nar personen derpa kastes tilbage og frem igen,
sadan er haendelsesforlobet oftest, vil han afhaengig
af de kreefter, der optraeder, blive kastet hardt
mod den nu forlengede gjordlokke. Rulleselen
forleenges ogsd, som den skal ved forste pavirkning
fremefter, men nar personen si slynges tilbage,
folger selen, pa grund af retractionsmomentet fra
fjederen, kroppens bevaegelser tilbage, og ved den
ny fremslyngning ligger rulleselen teet ind til krop-
pen og kan begynde den ny afbremsning med det
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dame? Hun klarer det selv i en rullesele . . .

samme. Den samlede gjordlangde i rulleselen er
meget laengere end i den faste sele, hvilket giver en
mere skinsom afbremsning.

Da det ogsd har vist sig at de opstdede personska-
der ved ulykker, hvor rulleseler har veeret anvendt,
er mindre end tilsvarende hvor faste seler har veeret
benyttet, er der faktisk meget voegtige grunde til
udelukkende at anbefale denne form for sele.

Det har ogsé vist sig at folk overalt er meget glade
for den og ikke vil bytte tilbage til den faste.

Da rulleselen pa sit nuvaerende udviklingstrin er
idiotsikker ma den allerede nu betragtes som noget
ner den ideale sele, sivel til forseederne som til
bagsederne. Den er ganske naturligt, pa grund af
automatikken, noget dyrere end den faste sele men
den er afgjort den pris vaerd og mere til endda.

Den er dobbeltvirkende, det vil sige, at den laser
selen ved hjelp af 2 funktioner:

den ene lasefunktion aktiveres ved selens bevae-
gelse i forhold til koretojet —

den anden aktiveres ved andring af koretojets
hastighed (acceleration og deceleration) samt til-
lige retningsaendring af koretojet.
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Ligesom ved den faste sele spoger her noget med
dispensation til noget ringere, nemlig til den en-
keltvirkende rullesele, safremt man ved en pludse-
lig bevaegelse hindres i at nad visse bilmodellers
afsides placerede hindbremsegreb.

Siden tidernes morgen har handbremsen jo varet
biltilsynets kaephest. Dispensationsspogelset her
skal dekke over argamle undladelsessynder ved
typegodkendelserne.

Lige siden de forste 3-punktseler kom frem har
man i provekorselsrapporter over nye modeller
kunne lese om alt det, man ikke kunne nd med
sikkerhedssele pa..... det burde hedde typeregi-
strering.

Rulleseler til sportsvogne

Pa &bne vogne eller sportsvogne med hardtop etc.,
der ikke har den for en 3-punktsele vigtige midter-
stolpe, ma man klare sig pé anden vis nemlig med
rullesele.

Arsagen til, at fast sele ikke kan benyttes her, er
den, at ovre fixationspunkt pé disse vogne sidder
for lavt i forhold til skulderhojden. Benytter man
fast sele under disse forhold, vil den vare tilbojelig
til at falde ud over skulderen og ned, hvorved
3-punktselen si kun vil virke som hoftesele. Man
vil siledes ikke kunne fange overkroppen i en
kollision.

Rulleselens “’ovre gjord” vil pa grund af retrac-
tionsmomentet ikke vaere tilbojelig til at falde ud
over skulderen.

Der er i forskellige vejledninger oplyst, at selegjor-
den ved kollision ikke mé belaste skuldren med en
nedadrettet kraft, idet der si kan opstd rygsoejle-
skader — det er forsavidt helt korrekt, og pro-
blemet forekommer ikke ved montering til normal
midterstolpe. Men det ma erindres at skulderpar-
tiet (cingulum) er kendetegnet ved stor bevaegelig-
hed, og at regionen er meget praeget af muskler,
samt at en nedadrettet kraft her vil vare af
beskedne dimensioner. Frygten for denne risiko
forekommer overdrevet pa baggrund af de alvorlige
ansigtslaesioner, der vil fremkomme, om over-
kroppen far lov frit at ryge frem.

Sikkerhedsselesituationen pa de nyindregistrerede
vogne

Den chokerende lille interesse for sikkerhedsfor-
anstaltninger i biler ses af, at kun 7 % pé en enkelt
kontrolstrakning brugte sikkerhedsseler.

Det sikreste billede af, hvordan den slags forord-
ninger virker i praksis, fdr man naesten altid fra
reklamationerne. Men som det ligger for ojeblikket
vil reklamationerne kun kunne stamme fra et
yderst beskedent antal bilister.

SMJ har forsegt at fi et indtryk af situationen
efter 1/7-69 ved at foretage undersogelser, sa godt
det kunne lade sig gore. Som det var ventet, er




indtrykket et virvar og rod af usikre losninger,
forkerte sammensatninger af kombinationssy-
stemer, anvendelse af sammenskrabede tilbehors-
dele péa grund af eftersporgselspresset og ferieluk-
ninger, fordi alle var i sidste ojeblik, og dertil
kommer mangelfuld montering i form af ikke
tilspeendte monteringsbolte ete.

Nu pludselig — enhver justitsministeriel bekendt-
gorelse, der udsendes et halvt &r for ikrafttraedel-
sen kommer altid bag p& branchen — nu pludselig
skulle sikkerhedsseler vaere en original monteret
del af de ny biler.

En af &rsagerne til de opstdede problemer mé vel
soges i, at sikkerhedsseler for 1/7-69 var tilbehor
og som sadant sorterede under bilimportorernes
tilbehorsafdelinger, hvis personale salger pynte-
feelge, askebagre, gulvmatter etc. og en sjelden
gang en sikkerhedssele, der godkendt ligger i en
farvestrdlende emballage med universal monte-

ringsvejledning.
Hvad var mere “naturligt” end fortsat at lade
tilbehorsafdelinger administrere sikkerhedssele-

indkobene — og siledes gik det til at alt for fa
saglige teknikere kom med i billedet.

Nok er visse facetter af “sikkerhedsseleaffseren”
noget i retning af det skandalpse — men ned pé et
s lavt plan som stenkelapskandalen, kommer sik-
kerhedsselerne nu aldrig, selv om en negativ redak-
tor ved et dagblad i foraret antydede noget sddant.
Det skandalose i “affaeren” er ikke si meget de
mange fejl og darlige losninger af problemerne, der
optraeder i kolvandet af den forvirring bilbranchen
geradede udi — det skandalgse ligger i, at staten
ved de forbryderiske progressive afgifter groft ud-
nytter foranstaltninger, der tilsigter at redde liv og
mindske personskader og lidelser hos de borgere
staten “’skal leve af”.

Det forekommer ligeledes skandalest, at staten
indkasserer judaspenge, samtidig med at den ikke
vil afse mont til bevilling af dynamisk provestand
for dette sa vigtige sikkerhedsudstyr.

Hvadenten man selv personlig bruger sikkerheds-
seler eller ej bor man positivt veere med til at
udbrede kendskabet til og interessen for denne
direkte livsreddende faktor i vort trafiksikker-
hedsarbejde — det gaelder ogsa redaktorer og folk
med kasketter. . ..

JAGTVEJ

“** GLASFIBER
FORSKARME

til BMW 700 Coupe, Limousine, LS og LS Luxus 1959-65.
1. klasses materialer i fineste forarbejdning. Farve: matsort.
Deklaration og lakeringsvejledning medfalger.

Pris pr. stk. incl. moms kr. 414,00

HENRIK NELLEMANN

7 -2200 KOBENHAVN N - TLF.

(01) 343292
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Ved accelerationsprover over 500 m tog to Ford en betydelig foring med Champion Turbo-Action. Allé prover blev godkendt af United
States Auto Club, som er en autoritet inden for bilprovning.

En officiel prove beviste...

Ford, Opel, Volvo og Fiat
accelererede hurtigere med
Champion Turbo-Action teendrer!

Kan taendrerskonstruktionen have indvirkning pa motorydelsen? Ja, det kan den rigtignok!
Dette er, hvad der skete i en serie omhyggeligt udferte prever med Ford, Opel, Volvo og Fiat.
Hvert enkelt af disse bilmaerker fik gennemsnitligt bedre acceleration ved brug af Champion
Turbo-Action end ved brug af den konventionelle konstruktion. | virkeligheden blev 16 popu-
leere europaeiske, japanske og amerikanske bilmaerker afprovet - hvoraf hvertfabrikat blev re-
prasenteret med 4 nye vogne.Og alle 16 bilmaerker fik gennemsnitligt bedre acceleration ved
brug af Champion Turbo-Action teendrer! Andre prover beviste ogsa, at

disse Champion ror gav en bedre benzingkonomi! Turbo-Action teend-

ror er nojagtigt tilpasset de enkelte motortypers krav og denne konstruk- m

tion anbefales til de fleste motorer. Forlang Turbo-Action til Deres vogn.

VERDENS FORETRUKNE TENDRGR TIL LANDS, TiL VANDS OG | LUFTEN
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P38 Frankfurt-udstillingen vistes ikke mange helt nye hilmodeller, men derimod en del nyheder, der
narmest mé betegnes som variationer over kendte temaer. En foreedling og forbedring af kendte modeller

mé ogsa foretrekkes frem for de mange store nyheder.

BMW med benzinindsprgjt-
ning

Nyheden hos BMW er model Tii, der
er en variation af Tl — det andet "i"”
stér for injection, idet 2-liter motoren
i denne model har Kugelfischer ben-
zinindsprgjtning med braendstofpum-
per.

P& grund af den bedre fordeling til de
enkelte cylindre har det vaeret muligt
at forgge kompressionsforholdet til
10:1 (9,3:1 pd karburatormotoren),
hvilket har veeret medvirkende til en
effektforggelse i hele omdrejningsom-
rddet. Maksimaleffekten er steget fra
120 hk DIN til 130 hk DIN, hvilket
igen forgger tophastigheden med 5
km/t til 185 km/t, hvilket i det store
og hele kan veere ligegyldigt, og det er
da ogsd det forbedrede drejningsmo-
ment ved alle omdrejningstal, man
har vaeret interesseret i. Der er altsd i
dette tilfalde ikke blot tale om en
forleengelse af hestekraftkurven, for
den har fdet et skub opad overalt
omend mest i den gverste ende.
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Her ses hestekraft- og drejningsmo-
mentkurver for motoren med karbu-
rator i model 2000 T! og indsprgjt-
ningsmotoren i model Tii.

BMV motoren med benzinindsprgjtning. Motoren indbygges som bekendt
skr§t i vognen, hvilket fremgér af oliepafyldningsdakslet og vekselstromgene-

ratoren.

Betragter man den hosstdende kurve,
vil man se, at drejningsmomentkur-
ven ligeledes er forbedret i hele om-
radet, hvilket ggr motoren mere smi-
dig, og desuden skulle den ifglge fa-
brikkens oplysninger svare mere
spontant pd gaspedalens bevagelser. |
tilgift f&r man s& den reduktion af
benzinforbruget pd mellem 5% og 8%
ved alle hastigheder, og udblasnings-
gassen er renere end med karburato-
rer.

Ford 26 M med omfattende
udstyr

Den tyske Ford 26 M m3 ogs8 beteg-
nes som en variation over et kendt
tema. Man kan betegne den som en
20 M med stgrre motor, omfattende
udstyr og forbedret eller forstarket
hjulophangning.

V6 motoren er en videreudvikling af
2,3 liter motoren, idet boringen ufor-
andret er 90 mm, men slaglangden er
forgget til 66,8 mm. Med et kompres-
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sionsforhold pd 9:1 udvikler denne
motor 148 hk SAE ved 5.500 o/m
eller 125 hk DIN ved 5.300 o/m,
hvilket giver vognen en tophastighed
pé ca. 180 km/t.

Denne motor har samme ventil-
diagram som 2,3 liter motoren, men
den har en anden vandpumpekon-
struktion, idet pumpen er bygget ind
i blokken, og den har en dobbelt-
virkende termostat efter samme prin-
cip, som benyttes af bl. a. BMW.
Denne termostat skal forhindre et
chok af koldt vand fort til en varm
motorblok, ndr termostaten dbner for
forbindelsen til radiatoren.
Hjulophangningerne har man over-
taget fra model 20 M RS, der igen er
en forsterket udgave af ophang-
ningen i model 20 M, og desuden er
der en triangelarm til optagelse af
momentreaktion og styring i side-
retningen.

Man har givet denne model et omfat-
tende standardudstyr, der endda in-
kluderer soltag. Hele taget er for gv-
rigt bekledt med vinyl, og der er
farvetonet vindspejl og sideruder. Der
er fire halogenforlygter, servofor-
staerker til bremserne og power-
steering, radialdek og et luksus-
praget interigr. Det er ogsa en tem-
melig kvik vogn, da accelera-
tionstiden fra stdende start til 100
km/t opgives til 10,6 sekunder. Prisen
er endnu ikke fastsat, men den kom-
mer til at ligge mellem 45.000 og
50.000 kroner.

Ford Escort med fire dore

Ford Escort kommer nu ogsd som
fire-dg¢rs sedan, og samtidig er der
nogle zendringer pd de eksisterende
modeller. Forst og fremmest er af-
fjedringskarakteristiken andret, og
demperne bide for og bag har faet
stgrre vandring. Forandringen har
navnlig taget sigte pa at give vognen
en mere progressiv affjedring, der for-
¢ger baghjulenes slaghgjde ved fuldt
laes pa vognen.

P& GT modellen er der kommet pak-
kehylde foran fgrerseedet, motor-
hjelmens 18s kan nu betjenes inde f ra
vognen, GT-modellen har fdet vind-
spejlsviskere med to hastigheder, og
samtlige modeller har fdet nye bag-
seder, der bade skulle forgge kom-
forten og lette ind- og udstigning.
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Ford 26 M bliver noget af en prestigebil, men det skal blive ganske interessant

at prove den.

Ford Escort kan nu ogsé leveres som fire-dors sedan.

Mercedes med 3,5 Itr. V8 motor

Mercedes kommer med to nye model-
ler, 280 SE 3,5 Coupé og 280 SE 3,5
Convertible. | det store og hele svarer
de til de tidligere modeller blot star
3,56 i modelbetegnelsen for en 3,5
liters V8 motor, der er noget lavere
end den sekscylindrede ra&kkemotor,

og derfor har det varet muligt at
forme motorhjelmen lidt anderledes,
og forpartiet med kelergrillen er ble-
vet lavere og bredere og omtrent som
pa den nye serie 200-250 modeller.
Den nye 3,5 liter motor kan ogsd
leveres i model 300 SEL, hvis man

Mercedes-Benz 280 SE 3,5 Coupe — en lzkker vogn, men i gkonomisk
henseende temmelig utilnaermelig under vor tarnhgje beskatning.
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synes 6,3 liter motoren er for vold-
som.

Den nye 3,5 liter motor har 92 mm i
boring og 65,8 mm i slaglengde
(3499 ccm), kompressionsforholdet
er 9,5:1, og maksimaleffekten er 200
hk DIN ved 5.800 o/m eller 230 hk
SAE ved 6050 o/m. Motoren kan dog
uden risiko drejes op til 6.500 o/m.
Motoren er monteret med Bosch
elektronisk indsprgjtning og med
transistortanding.

Coupé modellen vejer 1570 kg, og
dens tophastighed er ikke mindre end
210 km/t. Standardbenzinforbruget
(malt ved 100 km/t) er 13 liter pr.
100 km. Power-steering er standard-
udstyr pa de to nye modeller — hvad
de kommer til at koste, t¢r man
nasten ikke tenke pa.

Der er ingen &ndringer p3 de ¢vrige
Mercedes-modeller bortset fra, at de
nu alle har advarselsblinklys.

NSU med automatisk trans-
mission

Ogsa samtlige NSU-modeller far nu
advarselsblinklys, der senere bliver
lovbefalet i Tyskland. Prinz 4 L far
samme instrumentering som NSU
1000 med tre runde instrumenter.
NSU 1000 far 12 volt elektrisk anlaeg
i stedet for som hidtil 6 volt, model-
lerne TT og TTS er uforandrede, men
model 1200 far nu fglgeskab af mo-
del 1200 C med automatisk — eller i
det mindste halvautomatisk — trans-
mission. Det er samme system, som
benyttes i Ro 80 og i VW 1500,
hvilket vil sige en momentomformer,
en almindelig ter enkeltpladekobling,
der udlgses ved bergring af gear-
stangen, og en tre-trins gearkasse.
Under bykersel kan man ke¢re fuld-
automatisk i andet gear, idet man
lader momentomformeren om gearin-
gen, medens man i ¢vrigt kan skifte
sine gear pa normal made i mindre
tet trafik og pa landevejen, blot skal
man ikke bruge nogen koblingspedal.
Model Ro 80 har féet halogenlygter,
nyt ventilationssystem, der giver en
luftgennemgang pa 7000 liter i mi-
nuttet ved 100 km/t, nye sader,
symboler pd alle kontakter, visker-
robot med samtidig brug af vind-
spejlsvaskeren og bernesikkerhedslas
pa de bageste dgre.
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Qverst: NSU Ro 80 har nu fiet halogenforlygter. Der har i den forlgbne tid
ikke varet vanskeligheder med Wankel-motoren.

Nederst: Et snit gennem motor og transmission i NSU 1200 C. Momentomfor-
meren ses mellem krumptapakslen og blaserhjulet.

Opel eksperimenterer

Der bliver ingen @&@ndringer i Opels
modelprogram for 1970, men pa
Frankfurt-udstillingen vistes to ekspe-
rimentbiler, der ikke er uden interes-
se.

Den sikkert mest virkelighedsbe-
tonede af disse to vogne var en

"toplgs” Opel GT med modelbe-
tegnelsen Aero GT. Taget foran
styrtbgjlen kan Igftes af og stuves
bort i bagagerummet, og bagruden,
der er mere stejl end p& den serie-
fremstillede GT-model, 8bnes elek-
trisk. Sammenlignet med Opel GT er
sporvidden blevet forgget, og Aero
GT har letmetalfaelge. Man vil sikkert




studere reaktionerne pa denne model
ret ngje, da der fra mange sider har
veeret rejst gpnske om en 3ben version
af Opel GT, sd det er ikke udelukket,
at denne model under en eller anden
form kommer i produktion.

Opel CD er en ren eksperimentvogn
med mange tiltalende detaljer. Under-
vognen er baseret pa Opel Admiral —
altsd med de Dion bagaksel, og mo-
toren er en 4,5 liter V8 motor pé 230
hk SAE i forbindelse med automat-
gear, sd drivveerket er der egentlig
ikke noget spaendende ved.

Vindspejl, sideruder og tag er bygget
sammen i en helhed, der vippes frem-
over, ved ind- og udstigning. Rat og
ratstamme fglger denne bevaegelse, og
derfor er indstigningsforholdene me-
get bekvemme, skent vognens total-
hgjde kun er 1,11 meter. Den store
bagrude er tophaengslet og fungerer
samtidig som klap over bagage-
rummet. Udsynet er selvfglgelig alde-
les fremragende, og kerestillingen til-
passes individuelt, fordi man simpelt-
hen indstiller rat og pedaler ved at
traekke disse dele ind mod sig og l&se
dem.

Forlygterne er som pa GT skjult
under motorhjelmen, ndr de ikke er i
brug, og i de langstrakte, forreste
blinklys er indbygget ekstra lygter,
der taendes, nér blinklyset sattes i
funktion, og pd denne maéde belyses
den narmeste vejbane i den side, man
¢nsker at dreje til.

Luftindtaget til kgleluften har termo-
statstyrede lameller, og luftgen-
nemgangen er pa den méade regulerbar
i forhold til hastighed og temperatur.
Opel CD har en ret lav luftmodstand,
og med den benyttede motor ligger
tophastigheden langt over 200 km/t.
Der er ikke plan om at satte denne
model i produktion, men den giver
trods alt et lille fingerpeg om, hvad
man kan vente sig i fremtiden.

VW-Porsche 914 - en virke-
lig nyhed

VW og Porsche — henholdsvis Tysk-
lands st@rste og mindste bilproducent
omend med falles aner — har sam-
men dannet et nyt selskab under
navnet VW-Porsche-Vertriebs-
gesellschaft mbH, i daglig tale kaldet
VG. Formalet med dette selskab er at
bygge sportbetonede biler pd basis af
de elementer, der benyttes i de to
virksomheders produktion.

Qverst: Opel GT Aero er indtil videre kun en eksperimentmodel, men der er

mulighed for serieproduktion.

Nederst: Opel CD er en ren eksperimentmodel med flere gode idéer. Man kan
let forestille sig, at man vil have et glimrende udsyn fra fgrersadet.

Det forste resultat af de fealles an-
strengelser er model 914, der er et
sarpraeget keretpj med et udseende,
der mere minder om en pick-up end
om en sportsvogn.

Den barende konstruktion bestar af
et platformchassis sammensvejset
med karosseriet, og forhjulsop-
haengningen med tveerstillede sving-
arme og torsionsfjedre har man hen-
tet fra Porsche 911 og 912. Baghjuls-
ophangningen er en nykonstruktion
meget i lighed med Fiat 128, da

baghjulene er ophangt i triangelarme
affjedret af et ""fijederben’’, hvilket vil
sige sammenbygning af skruefjeder og
teleskopdamper, der indgér i hjulop-
hangningen — altsd en McPherson-
version.

Motoren har man derimod hentet fra
VW 411 E, og den udvikler med
elektronisk indsprgjtningssystem som
bekendt 85 hk SAE, hvilket giver
vognen en tophastighed p& 177 km/t.
Den er i model 914 bygget sammen
med en fem-trins gearkasse og hele

Denne skitse viser motorens placering i VW-Porsche 914.
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Hovedlyéterné er pd VW-Porsche 914 gemt under motorhjelmen, nér de ikke

=

er i brug. De faste halogenlygter i kofangeren bruges som korelys, nar
hovedlygterne ikke er i brug, og pé grund af den lave placering, har de
antagelig ogsé en vis virkning som tagelygter. Bemaerk nakkestgtterne indbyg-

get i sedernes ryglan.

motoraggregatet er anbragt som cen-
tralmotor med motoren foran bag-
aksellinien, gearkassen bag denne og
differentialet pa aksellinien.

Dermed rgver man naturligvis bag-
sedet, men man f&r mulighed for at
indrette et bagagerum over gear-
kassen foruden det bagagerum, der
findes forrest i vognen. Altsad har man
en to-personers sportsvogn med en
samlet bagagekapacitet pd 460 liter
og med en ganske god vaegtfordeling.
Hvis man ikke er tilfreds med motor-
effekten, kan man valge model

VW-Porsche 914 minder set fra denne vinkel mere om en pick-up end om en coupé.
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914/6, der er monteret med den
seks-cylindrede Porsche motor pé
1991 ccm med to overliggende knast-
aksler og med en effekt pa 125 hk
SAE, hvilket giver vognen en topha-
stighed p&00 km/t.

Ogsa i model 914 er hovedlygterne
gemt under motorhjelmen, fra hvil-
ken de svinges ud, nér de skal bruges.
| den forreste kofanger er indbygget
faste halogen korelygter, og over ko-
fangeren ligger en stor gummivulst,
der skal forhindre skrammer ved par-
kering eller uforsigtige mangvrer.

Der er skivebremser p3 alle fire hjul,
og p& model 914/6 er forhjulsbrem-
seskiverne med indvendig ventilation.
Der er to-kreds bremsesystem, brem-
setrykregulator til baghjulene og selv-
justerende handbremse med brem-
segrebet anbragt til venstre for fgrer-
sedet.

Det er jo ikke vanskeligt at gaette pa
styretgjets udformning — ganske rig-
tigt, tandstangsstyring med tredelt,
forsat ratstamme.

Med 85 hk motoren opgives accelera-
tionstiden 0-100 km/t til 13 sekun-
der, medens den seks-cylindrede Por-
sche motor reducerer denne tid til
9,9 sekunder. Med vagten koncen-
treret s& langt mod midten af vognen
er det en overordentlig levende bil at
kgre pé en snoet vej. Det er ganske
markeligt at matte konstatere, at
hele produktionen for resten af &dret
er afsat pd forhd&nd — det var den
allerede inden vognen blev prasen-
teret pa Frankfurt-udstillingen.

Renault R 12 i neermere
belysning

| sidste nummer af SMJ kunne vi give
en forelpbig redeggrelse for Renault
R 12, men nu kan vi fortalle lidt
mere om denne model, der pa flere
maéder er ganske interessant.

Begynder vi med den barende kon-
struktion, bestdr denne af et plat-
formchassis med et paboltet karos-
seri. En overordentlig vridningsstabil
konstruktion,_ der tilmed er praktisk
ved reparation efter karosseriskade.
Man har ikke sigtet pd samme nytte-




verdi ved denne model som ved
tidligere Renault modeller med top-
haengslet bagder og nedfaeldbart bag-
sede, men maélet har varet en kom-
fortabel sedan af noget uortodoks
konstruktion.

Ligesom p& Audi er motoren placeret
foran foraksellinien, hvilket giver
usadvanlig god plads i passager-
kabinen, og motoren har man lant
fra den ¢vrige produktion, blot i en
til formé&let mere passende tunings-
grad. Ved at lade gearkassen vende
bagud, fé&r man bedre pladsforhold i
kabinen samt mulighed for direkte
indgreb mellem gulvgearstangen og
gearkassen.

Motoren udvikler 60 hk SAE ved
5.250 o/m eller 54 hk DIN, og det
maksimale drejningsmoment er 9,7
kpm ved 3.000 o/m. Som tidligere
navnt er det Stafette motoren pa
1289 ccm med et kompressions-
forhold p& 8,5:1 i en anden tuning.
Hjulophangningerne er sarpraegede.
Forhjulene er ophangt i tvaerstillede
svingarme, af hvilke den underste er
en triangelarm og den ¢verste en
laske, til hvilken der er monteret en
skrit fremadrettet reaktionsarm
det plejer jo at vare omvendt.

Renault R 12 har ifolge oplysningerne temmelig lav luftmodstandskoefficient,
hvilket ogs§ fremgdr af tophastigheden sammenholdt med motoreffekten og

frontarealet.

Stepddempere og skruefjedre er ind-
skudt mellem de ¢verste svingarme
(laskerne) og skarmkasserne. Styre-
tgjet er som ventet udfert som tand-
stangsstyring med to-delt styre-
stamme og kardanled.

Baghjulsophangningen bestdr af en

stiv bagbro med fremadrettede reak-
tionsarme, og ogsd her sker affjed-
ingen ved hjalp af skruefjedre deem-
pet af lange teleskopdempere. Den
stive bagaksel er i sig selv noget nyt
for Renault, men det er ogsd nyt, at
bagbroen styres i sideretningen af en
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Qverst: Forhjulsophaengningen pd R 12. Bemerk at triangelarmene ligger
underst og laskerne med reaktionsarmene gverst.

Nederst: Baghju/éophengningen pé R 12 vil sikkert blive indfprt p3 flere andre
maerker. Den svarer til den kendte hjulophangning, som man bl. a. kender fra
Volvo, blot er Panhardstaven erstattet af en trapezarm, der ikke alene styrer i
sideretningen, men som ogsd optager bremsemomentet og giver en parallel-
foring under affjedringsbevaegelsen. Et lignende princip benyttes i Opel
Admiral i forbindelse med de Dion bagakslen, blot er det en triangelarm, der
vender bagud.
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trapezarm, der samtidig giver en pa-
rallelfgring (ingen drejning af skalen

‘under affjedringsbevaegelsen) foruden

at optage bremsemomentet. Vi vil
gette pd, at denne trapezarm kom-
mer til at aflgse Panhardstaven i
mange andre modeller. Denne bag-
hjulsophangning har et vasentligt
hejere beliggende krangningscenter
end de langsgdende svingarme, som
benyttes p& R 4 og R 16, og man fér
derfor mindre tendens til krangning i
sving. Der er desuden krangningssta-
bilisator b3de for og bag, og i for-
bindelse med baghjulsophangningen
er der en regulatorventil til baghju-
lenes tromlebremser. Forhjulene har
skivebremser.

Interipret minder meget om R 16,
idet der er defrosterkanale langs hele
vindspejlet, og der er kraftig polstring
af hele forpanelet, under hvilket der
er en ubrudt pakkehylde i hele vog-
nens bredde. Der er seeder med form-
polstret skumplast betrukket enten
med stof (nylon-jersey) eller kunst-
leeder efter frit valg.

Traditionen tro er det en fire-ders
sedan med nedrullelige vinduer i for-
dorene og delvis nedrullelige vinduer i
bagd¢rene. Bagagerummet har en
kapacitet pd 356 liter, og reserve-
hjulet er anbragt lodret i den hgjre
skaermkasse. Der er ikke tvivl om, at
det er en gpkonomisk vogn med hen-
syn til benzinforbrug, og derfor ma
man fa en ganske god aktionsradius
med en benzintank pa 50 liter.

De vigtigste mal er fglgende: Laengde
4,34 m, bredde 1,43 m, hgjde (ube-
lastet( 1,43 m, egenvaegt 880 kg med
vaegtfordelingen 58% pé forhjul og
42% pa baghjul. Venderadius 5,0 m i
sporet, udveksling i styretgj 20:1.
Tophastigheden opgives til over 140
km/t. Renault R 12 ventes ikke til
landet f¢r en gang til naeste ar, og
man kan derfor ikke sige noget om
prisen endnu, men den kommer til at
ligge mellem R 10 og R 16.

Renault 6 er kommet

Nojagtig er 8r efter introduktionen pa
udstillingen i Paris 1968 er Renault 6
blevet frigivet til eksport, og den er
nu pa det danske marked.

Denne vogn kan betegnes som en
mellemting mellem R 4 og R 16, idet
karosseriet og udformningen minder
overordentlig meget om R 16, me-




Der har manglet et teendror

Det gor der ikke mere! Det nye K.L.G. GT

Super taendrer er kommet for at opfylde den
kraesne og kraevende bilists snske om lyn-

) acceleration og maerkbart forbedret benzin-

gkonomi.

K.L.G. GT Super teendrer sikrer hurtig
start og ubesvaeret korsel i byen, fordi det
ikke afkoles ved lave hastigheder - og ved
landevejskarsel over store straek kan det

preestere det helt fantastiske, fordi det
holder sig koldt ved store hastigheder.

K.L.G. GT Super teendrer er udviklet |

i samarbejde i ed tuning-specialisten
Downton Engineering Ltd., som helt
gar ind for det. Det har fem indlysende
fordele: storre elektroder, nikkel-

behandlet teendrgrskappe og topmatrik,
teetningsring af kobber, hyluminakeramik
isolering (ligesom i moderne jetflys taendings-
systemer), og det overfladigger indvendig
teetningsring.

Denne specielle konstruktion giver bedre
teending, sikrere og renere forbraending,
storre justeringsintervaller og laengere
levetid. Altsammen fordele, der virkelig kan

meerkes pa Deres karselsgkonomi. De far

meget, meget mere ud af KILG

Deres bil med K.L.G. GT
. Super teendror!
Fas til alle standard-

modeller og som »varmes
ogkolde«ror.  gyperteendrer

Igen et kvalitetsprodukt fra
Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers




Renault 6 betegner rationel formgivning og stor nyttevirkning — narmeste
konkurrent til Austin Maxi, men ikke med de samme indvendige pladsforhold.

dens undervognen nzrmest er R 4.
Motoren er den gennemprgvede Gor-
dini motor pd 845 ccm og en maksi-
maleffekt pd 38 hk SAE ved 5.000
o/m, hvilket forekommer os at vare i
underkanten til nutidens trafik. Som
i sine forgengere med forhjulstraek er
motoren placeret bag foraksellinien
og gearkassen bag denne. Gearskiftet
sker ved et héndtag i forpanelet.

Forhjulsophzangningen kender vi fra

Forpanelet i R 6 med den s@rpragede anbringelse af kontakterne til venstre.

32

-

R 4 — altsa tvaerstillede triangelarme
foroven og lasker med reaktionsarme
forneden. Affjedringen sker ved
hjelp af langsgdende torsionsfjedre,
og der er selvfplgelig tand-
stangsstyring. Baghjulsophangningen
kender vi ligeledes fra R 4, og det er
altsd langsgaende svingarme affjedret
af tveerliggende torsionsstave, der
ikke ligger pad linie, og derfor er
akselafstanden i hgjre og venstre side

o

ikke den samme, hvilket har vist sig
at vaere komplet ligegyldigt. Pa denne
model er der overraskende nok trom-
lebremser p& alle fire hjul, og der er
reduktionsventil med belastnings-
regulering til baghjulsbremserne. Ra-
dialdeek er standardudstyr. Fornuf-
tigt nok virker handbremsen p& for-
hjulene, og den bliver pd den m&de en
effektiv ngdbremse.

Ligesom pa R 4 og R 16 er der en
tophzngslet bagd¢r, og bagsadet kan
slds sammen, hvilket automatisk med-
ferer, at ogsd hylden bag bagsadet
sld&s ned. P4 den méade kan man
udvide bagagerumskapaciteten fra de
normale 335 liter til ikke mindre end
900 liter, og hele vognbunden er helt
plan. Da der derfor kan lasses en del
gods bag i vognen, er forlygterne
blevet indrettet pd den méade, at man
ved et enkelt greb kan vippe lygterne
lidt ned for at kdmpensere for den
opad |pftede lyskegle, som en ned-
trykning af bagvognen uvaegerligt gi-
ver.

Udstyret omfatter et nyt klimaanlaeg
— en videreudvikling af anlagget pa
R 16 — med vandret varmelegeme
anbragt direkte under vindspejlet.
Desuden er der midt pa forpanelet to
friskluftventiler, og en lille nyhed er
automatisk frakobling af blaeseren,
nar fartvinden overstiger blaser-
kapaciteten. Bag i vognen er der to
afgangskanaler for ventilationsluften.
Renault R 6 kan leveres med enten
sofa eller med to separate forsader.

Der er gjort en del ud af lydiso-
leringen i denne vogn, og man be-
merker bl. a. en lydisolerende matte
mellem stéltaget og tagbeklzedningen.
Man kan kritisere, at det effektive
bremseareal kun er 480 cm? til en
egenvaegt pa 725 kg og en tilladt
totalvegt pa 1125 kg. Vagtfor-
delingen giver 56% af vaegten pa
forhjulene, og det kan til gengaeld
kun fremhaves som en fordel.

De vigtigste mal er fglgende: Total-
lengde 3851 mm, bredde 1536 mm,
hejde (ubelastet) 1500 mm, akselaf-
stand 2401/2449 mm, sporvidde for/
bag 1279/1244 mm, venderadius i
spor 4,35 m, totalgearing svarende til
23,30 km/t ved 1000 o/m i topgear,
udveksling i styretgj 17,08:1, benzin-
tank rummer 32 liter, dakstorrelse
135 x 13. Prisen er fastsat til kr.
20.994,- med sofaforsade og et tillaeg
pa kr. 562,- for to separate forstole.




Citroén med lavere priser

De stgrste nyheder ligger indenfor
modelraekken i D-serien, altsd ID og
DS modellerne. Her er sket en for-
enkling, idet ID Special erstatter de
forskellige udgaver af ID 19 monteret
med 1985 ccm motoren, der udvikler
81,5 hk DIN, og ID Super erstatter
ID 20, der har samme motor som ID
Special blot tunet til 91 hk DIN. DS
modellerne leveres i DS 21 og den
luksusbetonede udgave DS 21 Pallas
begge med 2175 ccm motoren, der
udvikler 106 hk DIN. Til foréret
kommer denne model ogséd med elek-
tronisk styret benzinindsprgjtning,
der satter maksimaleffekten op til
139 hk SAE, men den fér vi at hore
om til den tid.

ID og DS modellerne far samme
instrumentbord, der er nyt i forhold
til de tidligere modeller. Der er det
dejlige ved Citroén, at man der tan-
ker sig om, og derefter udfgrer man
konstruktionen rigtigt. Midt i det
runde instrument til venstre sidder en
kampestor red, sterkt lysende kon-
trollampe med ordet STOP midt i
lampen. Denne lampe lyser sammen
med en af de tre vitale kontrollamper
for olietryk, bremsetryk og kole-
vandstemperatur. Foruq_en disse kon-
trollamper er der ogséd de sadvanlige
lamper for lys (i det hele taget),
fjernlys, ladestrom, blinklys og ned-
slidt bremsebelagning. Som naevnt er
der foruden kelevandstermometeret
en advarselslampe for for hgj kele-
vandstemperatur, og den er sat i
forbindelse med en kort-
slutningsknap, der far lampen til at
lyse, nar man trykker knappen ind,
og pd den made kan man kontrollere,
at lampen virkelig fungerer.

Det runde instrument i midten er
spedometeret, og her er nalen sat i
forbindelse med en lille skeerm, der
ved stigende hastigheder afdakker en
skala med standsningslengder. Dette
er dog i vore gjne mere vildledende
end vejledende. For det fgrste kan
meget f& bilister bedgmme afstand i
meter, for det andet er reaktionstiden
en variabel stgrrelse ikke alene fra
bilist til bilist, men ogsa fra den ene
til den anden trafiksituation, og
skont der pad skalaen oplyses, at
standsningslangderne geelder for tor
vej, sd er det egentlig af nok s3 stor
betydning for den enkelte at vide,
hvad den er pd vad, fedtet eller glat
vej. Instrumentet til hgjre er en om-
drejningstaeller, og mellem disse in-

Den nye instrumentgruppe, der er feelles for samtlige store Citroéner.

strumenter sidder benzinstandsméler

og kelevandstermometer
angulzre ruder.
Nyhederne pa de to-cylindrede mo-

bag rekt-

deller kan hurtigt overskues. 2 CV

har fet ratlds, Dyane 6 har f3et en

tredje siderude, AMI 8 har f3et skive-
bremser pad forhjulene. Det samme
gelder for Ami X, der ogsd har

@ndret forparti.

For samtlige mo-

deller geelder en lange tiltraengt pris-
reduktion, og priserne er derefter:

Design Pris incl. | Pris incl.
MOMS reg. afgift
2 GV AZEM - cosvaes sadivsr sananan 100 A 7.887 14.849
Dyane! 6 /Confort: il i stuspib s 102 A 8.850 16.900
AMI:8. Confort s fse e sttt 104 A 9.742 18.800
AMI 8 Confort m/sovebeslag ....| 105A 9.907 19.151
AMI“8 WEEK-END" - issisan i siti 106 A 10.245 19.898
ID-19 SPECIAL Targa . . vensevs 130 A 18.223 38.800
ID-19 SPECIAL Jersey .......... 131 A 18.495 39.497
ID-19 SPECIAL Jersey DA ...... 132 A 19.668 42.500
1D-19 SPECIAL Jersey DA - DL..| 133 A 20.644 44.998
ID=20: SUPERGES s e s 135 A 21.582 47.399
ID-20 SUPER CONFORT ........ 631 A | "22.401 49.496
i e e R VTR 336 A 24.043 53.700
1B e e A e i 137 A 25.722 57.998
DS-21 PALLAS Jersey*) . ........ 138 A 28.575 65.302
DS-21 PALLAS Leder . ......... | 139 A 30.918 71.300
Tilleeg for el/injektion kun pa
DS-21 modellerne . .........cvuc 2.291 5.865
ID-20 BREAK Luxe*) ..:..esesses 632 A 24.550 54.998
ID-21 BREAK CONFORT*) ...... 337 A 28.652 65.499
- -
ebr-azrgy o
nlaeg

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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&l teknisk kommentar |33 |

Advarselslamper
til tokreds-bremsesystemer

Danske myndigheder udviser erfa-
ringsmaessigt en vis tilbageholdenhed
med at stille sikkerhedsmaessige krav
til bilkonstruktionerne, der straekker
sig meget videre, end hvad fabrik-
kerne frivilligt kan n& frem til. Det
kan knibe med at afggre, om det
skyldes det lille lands og det begraen-
sede markeds respekt for de store
udenlandske fabrikker eller det bun-
der i almindelig mangel pé interesse
for sagen. Alligevel kan man nok —
forudsatte, at der indenfor en over-
skuelig fremtid vil blive stillet krav
om tokredsbremsesystemer, om ikke
andet vil det vel ske pa et tidspunkt,
hvor bilfabrikkerne har veeret tvunget { { e
til at indfgre disse systemer af hensyn R
til andre (mere betydende eller tek- : : ™
nisk mere bevidste) markeder.

| ¢jeblikket er to-kredsbremser fore-
skrevet i USA, og i Sverige patenkes
det at indfgre bestemmelser, der i
visse henseender er strammere og Tandem-hovedcylinder med pimonteret vaeskebeholder. ! hvert af beholderens
teknisk mere velformulerede end de Vv&skerum er anbragt en svommer, der ved for lav vaskestand pavirker en
amerikanske (omtalt i juli-nummerets kontakt i topdekslet.

T

o

tekniske kommentar). | begge til- ]
feelde skal systemet endvidere om-
fatte et advarselssignal, der registrerer
lekage i en af bremsekredsene. Uden \
denne tilfgjelse kan tokreds-sy-

stemerne risikere at give sikkerheds-
massige bagslag, idet de tillader
korsel med en del af bremsesystemet
ude af funktion. Selv om dette vil
kunne spores ved ¢get pedalvandring
og nedsat bremseeffekt skal man
naeppe forvente, at alle bilister kan
drage deres egne konklusioner herud-
fra. Advarselssignaler under en eller
anden form mé& derfor regnes for en
selvfglgelig ting i forbindelse med et
fornuftigt udformet tokreds-system.
P& biludstillingen i Frankfurt fornylig
viste ATE, hvorledes problemet kan
Ipses i praksis pé to forskellige méder.  Tandem-hovedcylinder med lakagealarm, der registrerer trykdifferens i de to
Det ene system kendes i forvejen fra bremsekredse. Registreringscylinderen er her sammenbygget med hovedcylin-
bremsevaskebeholdere til enkreds- deren.
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systemer, og bygger simpelthen pé en
svommer i vaskebeholderen. Nar
vaeskestanden synker til et vist niveau
pavirker svemmeren en elektrisk kon-
takt, der teender kontrollampen pa
instrumentbordet.

Hvis lzkagen opstér pludseligt under
en opbremsning, hvor forbindelsen
mellem de to bremsekredse og vaeske-
beholderne er afbrudt vil dette sy-
stem naturligvis ikke registrere noget,
for pedalen atter slippes. Det andet
system fra ATE er i stand til at
registrere en sddan akut opstdet le-
kage. | dette er der under den egent-
lige tandem-hovedcylinder en vandret
boring med et centralt stempel, der
fastholdes i sin midterstilling af to
skruefjedre. P& hver side af stemplet
er vaeskerum, der i forbindelse med
hovedcylinderens to kamre. Under
normale omstandigheder, med brem-
sesystemet intakt, er der samme tryk
pé& begge sider af stemplet, fordi der
er samme tryk i de to bremsekredse.
Ved brud pd en bremsekreds falder
trykket pd den ene side af stemplet,
hvorved det forskydes og pavirker en
kontakt til kontrollampen.
Interessant er det, at det sidste sy-

Registreringscylinder udfprt som se-
parat enhed, der kan indbygges i ek-
sisterende  tokreds-bremsesystemer.
Cylinderen har tilslutninger til de to
bremsekredse og elektrisk tilslutning
til kontrollampen (foroven).

stem ikke blot fremstilles indbygget i
en tandem-hovedcylinder, men at re-
gistreringscylinderen kan leveres som
en selvsteendig enhed til indbygning i
eksisterende tokreds-systemer. Det
samme galder naturligvis bremse-
vaeske-beholdere med svgmmealarm,

der kan indskydes i alle bremseanlag,
der benytter separat vaeskebeholder.
De to advarselssystemer supplerer
ipvrigt hinanden og kan som den
ideelle Igsning kombineres og kobles
til en faelles advarselslampe pé& instru-
mentbordet.

“be.

benzingkonomi.

Pris excl. moms kr. 98,-.

BENTININGSFROVTHING

Fordelene ved benzinindsprejtning i
hgjt ydende motorer er blevet bevist
gennem vaddelpbskorsel, rally og al-
mindelig hverdagskorsel. - Mange af
vor tids topkerere bruger TJ benzinindsprejtning for at opna
flere H. K. og bedre drejningsmoment forbundet med bedre

COLORTUNE 2 er en gasanalysator til kaburatorjustering og
fejlfinding, som ikke er baseret pa nogen mystik.

Systemet er ganske enkelt det, at man kan se forbreendin-
gen, mens motoren arbejder.

Fjern geetteriet ved motorjustering. Juster ved hjeelp af den
farve De ser - se direkte ind i forbreendingskammeret. Brug
COLORTUNE 2 til perfekt kaburatorjustering.

Exclusivt tilbehor og udstyr

CARTEC

H. C. QOrstedsvej 59,
1879 Kebenhavn V.
Telf. (01) 358070
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De bliver verdens lykkeligste NAT-bilist med

CARELLOL

helt fantastiske JOD forlygte-indsatse

med kort og langt JOD-lys

“ \\‘tgs}]h: ;

it

i1

ML

Mere end 1009/0 lysforegelse

Ja, De fgler det virkeligt som bilisten pa billedet, ndr De forserer Dem selv
et st CARELLO jod-indsatse. Som om Deres forlygter er blevet 3 gange
storre. Hele kgrebanen ligger oplyst i det steerke jod-lys. Intet undgar Deres
opmeerksomhed. Det bliver en gleede at kgre om natten.

.... Og sa kan De selv skifte indsatsene ud pa fa minutter.

CARELLO fas hos servicestationer og autoforhandlere.
Import: F. Biilow & Co.




mingamie bil 0g mig

Af Mogens H. Damkier

Ved hjalp af maleinstrumenter og erfaring er det
ikke sa vanskeligt at danne sig et begreb om de
mekaniske deles tilstand lige fra teendingsanlag til
stoddempere, styregoj, motor og transmission.
Derimod er det straks vanskeligere at vurdere, hvad
der i grunden fjeler sig bag lakken.

Det vil sige bdde og. Min gamle bil har nemlig lidt
udslet her og der, og jeg har erfaring nok til at
geette, hvad der foregar inde bag rustboblerne. Det
er desvaerre den slags, som frister mange bilister til
en let afskrabning, lidt bundbehandling og lidt lak,
hvorefter en siddan kalket grav annonceres som
?velholdt vogn som ny overalt, kun én ejer”. Hvis
man altsd ved, hvad sagen drejer sig om. Andre
bilister er ikke klar over, at rusten kommer inde
fra, og hvis man lakerer, vil taringen kun fort-
sette, og udslettet vil vise sig igen om nogle fé
maneder.

Hvordan kan det nu vare, at en fagmands bil gar
hen og far rusttaering? Er den da ikke rustbehand-
let efter alle kunstens regler? Vist er den det —
skulle den da vare — og den har varet til eftersyn
og fornyet behandling hvert ar, men det ulyksalige
er, at fabrikkerne pasprojter en asfaltmasse ind-
vendig i skaermene og under vognen til beskyttelse
mod stenslag og ’sandblaesning’’, medens denne
masse samtidig er lyddempende. Det beklagelige
er blot, at denne asfaltmasse bliver hard og revner,
og s& kan fugten treenge ind til pladen. Asfalt-
massen sidder godt fast, og den er faktisk ikke til
at rense af pa overskuelig tid, men selve vognbun-
den kan man dog holde nogenlunde rustfri, hvis
man blot sorger for en arlig behandling, da de
rustbeskyttende midler pa oliebasis er penetre-
rende, hvilket vil sige, at de er i stand til at treenge
ind’i revner og sprakker. Betingelsen for en vel-
lykket behandling er imidlertid en grundig afrens-
ning og en lige s& grundig torring for pasprojtning
af rustbeskyttende materiale.

Det kan imidlertid vaere vanskeligt at afrense or-
dentligt i visse kroge som bagest i skaeermkasserne
og ved lygtehusene pé nogle modeller, og jeg vil
sette et stort sporgsmalstegn ved torringen under
de tidligere behandlinger.

Bortset fra det, s& ville det vare en meget stor
gevinst for de danske bilejere, hvis undervogn og

skeermkasser fra fabrikken kun var malet med
velegnede materialer, sd skal vi nok selv laeegge en
rustbeskyttende og lyddempende masse pd — og
vel at marke en masse, der kan fjernes ved inspek-
tion, og en masse, der ikke revner.

Men det kan altsa ikke laves om nu. Lidt tung om

Rustudslet af denne art betyder nasten altid et rustangreb
fra pladens bagside, og der vil naesten altid vare alvorlig
teering i pladen. Selvfplgelig er der ogsé lidt rustangreb
uden betydning ved blinklygten, som man i sin tid matte
montere her i landet — som tidligere bemarket ville en
cyklist, hvis han vendte sit styr 90°, skruede den ene
pedal af og satte sig med begge ben til samme side kunne
komme s& tat til vognen, at han ikke kunne se den
originale sideblinklygte. Derfor dette ekstraudstyr pa
danske biler.
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Ganske rigtigt — en syl gar ved et let tryk lige igennem
pladen.

hjertet udveelger man en syl, saetter spidsen mod
en‘af rustpletterne bagest i forskaermen og giver et
let tryk. Den gér igennem, som var det smor.

Hvad skal man si gore? Man kan skeere det darlige
sted ud pa skarmen og svejse et nyt stykke i, men
sa har man med usvigelig sikkerhed balladen igen
om mindre end et halvt ar, og man ma ogsa se lidt
pa, hvad man fér for pengene. En pladesmed kan
jo ikke lige g& hen og rive et stykke plade af i den
rigtige facon, som var det et stykke papir fra en
kokkenrulle, og arbejdslonnen spiller i dag storre
rolle end materialerne.

Jeg styrer vognen ud til Motodan, der har indrettet
en af Skandinaviens mest moderne og bedste vaerk-
steder med speciale i rustbeskyttelse (tidligere
omtalt i SMJ), dels fordi vognen stér for den érlige
tur med hensyn til rustbeskyttelse, dels fordi jeg
gerne vil hore fagfolks mening om tilfzldet. I lobet
af nul komma fem er der opnéet absolut enighed
om, at side- og overskerme samt lygtehuse bor
udskiftes.

Altsd undersoger jeg, om de navnte dele er pa
lager, samt hvad de koster. Og nu er det jo i
grunden si morsomt, for hver gang fremmede
mennesker har set min vogn, sporger de altid, om
reservedelene ikke er forfaerdeligt dyre. Na ja, pa

38

billederne kan De jo se, det er en Fiat 1500, og da
vi ikke er i statsradiofonien, kan vi jo godt tillade
os at navne navne. Jeg har altid svaret, at jeg ikke
havde nogen erfaring for, at reservedelene skulle
veere dyre — tveertimod. Men jeg har simaend
heller ikke haft brug for mange dele. Nu kunne jeg
konstatere, at to sideskarme, to overskaerme og to
lygtehuse (indvendig og udvendig) ialt kostede kr.
333,20 brutto til forbruger, og det finder jeg
nermest rorende. Jeg ved, at andre fabrikker
holder langt storre priser pa enkelte dele, men mon
ikke de fleste almindelige brugsvogne har for-
holdsvis billige reservedelspriser pa disse plader?
Og sa er det vel et sporgsmal, om det for nogen —
uanset bilmaerke — kan betale sig at lade udfore en
”husmandsreparation”, der er billig i dele, men dyr
i arbejdslon og frem for alt ikke tilfredsstillende i
det lange lgb. Jeg er da ikke et ojeblik i tvivl om,
at jeg vil ofre de nye skaerme — bevares dertil
kommer selvioplgelig arbejdslon for udskiftning. Da
der er tale om svejsning og ikke sammenboltning,
kan det selvfolgelig nok maerkes pa regningen, og
der skal jo ogsa lakeres over det hele — altsd pa
forpartiet — men til gengeld far jeg skaerme uden
asfaltmasse, og vedligeholder jeg dem blot en gang
arligt med den rigtige rustbeskyttelse, kan de
omtrent holde til evig tid.

Og sd ma jeg maske benytte lejligheden til at sl&
hul i visse pastande om mig og mine biler. Det er
nemlig fra forskellig side havdet, at jeg ma vare
bidt af en gal Fiat, medens andre péstér, at Fiat
holder mig gratis med bil. Begge dele er forkert.
Jeg kober mine biler som alle andre mennesker,
men jeg vaelger nojagtig den bil, der passer til mit
korselsbehov og mit temperament. Jeg vil ikke
have en bil, der ikke har gode koreegenskaber, jeg
bryder mig ikke om en sidevindsfelsom bil, og jeg
forlanger ordentlig mekanisk kvalitet. Det har jeg
klaret hidtil gennem mit valg af biler, og jeg skal da
villigt indromme, at samlekvaliteten i de to sidste
vogne ikke var fremragende — sma bolte og
motrikker kom flojtende ud fra de maerkeligste
steder, og nér jeg er i det mere elskvardige lune,
pastar jeg over for Fiat, at de to sidste vogne kobte
jeg som samles®t. Til gengeld har jeg ikke haft
noget at indvende mod hverken konstruktionen
eller den mekaniske kvalitet, da jeg forst selv havde
spaendt hele kareten efter. Hvis jeg kommer i det
mindre elskveerdige lune pastar jeg gerne, at den
indretning, der er placeret pa forssedet bag rattet i
reglen er dikterende for en bils kvalitet — af hvad
maerke den sa end er. Da hovedparten af landets
bilister ikke interesserer sig for biler og ikke har
forstand pa biler, vil hovedparten af bilerne ogsi
betegne en tvivlsom kvalitet — af hvad meerke de
sd end er. Men det bortforklarer naturligvis ikke, at
der er forskel pa biler og pé bilers kvalitet og




Det er en beklagelig kendsgerning, at kun et rustangreb pé
bagsiden er i stand til at Ipsne den originale asfaltmasse.
Ved pilen lgsner vi en flage af den Ipse asfaltmasse — det
er her fra rustangrebet kommer.

egenskaber. Jeg er glad og tilfreds med mit valg,
savel som andre er glade og tilfredse med deres
valg, og det er alt, hvad der er i den historie. Men
H.C. Andersens eventyr om de sma fjer, der blev til
hons, lever stadig videre — folk vil til evighed
pasta, at reservedelene til en Fiat er dyre, men de
naevnte dele til forpartiet pa Alberto III koster
altsd mindre end en halv kofanger til et andet
marke, der aldrig har fiet skyld for at have dyre
reservedele.

Da skarmene bliver taget af, far jeg et mindre
chock. Det viser sig nemlig, at den specialvirk-
somhed, der tidligere har behandlet min vogn med
rustbeskyttende midler, aldrig har behandlet to
temmelig vigtige kassevanger pa siderne af de
indvendige skarmplader, og endnu et par hulrum
er blevet forspmt, uden at der dog er sket storre
skade.

Nu skal man ikke tro, at den sakaldte ML-metode
ikke dur, for den er god nok — det er kun den
méde, den fortolkes pa, der er temmelig katastro-
fal. Ifplge ML-metoden skal nemlig samtlige luk-
kede vanger og hulrum behandles med det rustbe-
skyttende middel, men hvis de folk, der arbejder
med opgaven ikke kan teenke selv, men kun holder
sig til visse forskrifter, gar det galt. Jeg slir efter i
det skema, der er udarbejdet af Valvoline (Tectyl),

men her er de navnte vanger ikke opfort. Moralen
af denne historie ma veere den, at man skal vogte
sig med at give tekniske anvisninger, hvis man ikke
har sikkerhed for, at disse er ufejlbarlige. Jeg kan
nemlig levende forestille mig, at andre Fiat 1500
behandlet efter bogens opskrift heller ikke er
sprojtet i disse sidevanger.

Skaden kan i dette tilfzlde udbedres uden for
store vanskeligheder, da der er rig mulighed for og
god plads til at svejse nye kassevanger pa den ellers
fejlfri plade. Men endnu en gang ser vi altsa, at
skont pladen ikke fejler noget, er det lukkede rum
taeret i stykker, skont begge dele har vaeret udsat
for samme klimatiske betingelser. Hulrummet har
blot samlet og holdt pa kondensvand.

Sporgsmalet er si, om det kan betale sig at ofre en
sddan og andre reparationer pa en seks ar gammel
bil. Det er fuldsteendig et sporgsmal om mentalitet,
indsigt og lyst. Jeg er glad for min bil, og jeg kan
vurdere den ovrige tilstand til at holde i mange é&r.
Gér jeg ud og keber en ny bil til ca. 30.000 kroner,
vil den i almindelig handel vaere omtrent lige sa
vaerdilgs som min gamle bil, ndr den er slidt op.
Om den ny bil sé vil vere en smule bedre pa visse
punkter, skal jeg ikke naegte, men pd den anden
side er min gamle bil sidevindsstabil som en klippe,
hvilket er yderst vanskeligt at finde blandt de nye
modeller — bevares nok sidevindsstabile i det store
og hele, men ikke absolut upavirkelige af sidevind.
Jeg kan i en ny motor fa fem hovedlejer til fire
cylindre, men jeg har klaret mig meget godt med
tre hovedlejer, og jeg er da heller ikke blind for, at

Typisk for hele rustfnomenet fejler den egentlige for-
plade kun sjzldent noget, skont den er varst udsat for
stenslag og plore. Der er heller ikke noget galt i dette
tilfelde, men lygtehuset og overskarmen er tzret fra
bagsiden.
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det er billigere at stélstobe en krumtapaksel og give
den fem hovedlejer, end det er at seenksmede en
krumtapaksel og give den tre hovedlejer.

For mit og ligesindedes vedkommende kan det
betale sig at holde fast ved en gammel bil, men det
er da ogsd indlysende, at den bilist, der ikke
interesserer sig for biler og som ikke kan udfore
noget arbejde med bilen selv, er bedre tjent med at
udskifte vognen oftere.

Tilbage er si kun min bekymring for de menne-
sker, der hojst kan streekke sig i okonomisk hen-
seende til at kobe en brugt vogn, for de fir ikke
alle si velholdt et koretoj, som min bil er. Pa
Motodan fortalte de mig, at de flere gange havde
veeret ude for at sld hele bunden ud af en fa ar
gammel bil, da undervognen skulle renses med
varmt vand under tryk. Jeg kan nemlig med stor
klarhed se, hvordan jeg for en overordentlig be-
skeden udgift, kunne fikse min gamle bil op, s
den var ”som ny”, men det ville jo blive en lidt
mere kostbar spog for den nye ejer, der en dag
kom til at std overfor de omkostninger, der rettelig
tilkommer mig.

Dette forer tankerne hen pé en anden bane. Brugt-
vognspriserne ifplge kataloget udgivet af DAF — de
har intet med virkeligheden at gore. Selvfolgelig
regner man med, at den enkelte forhandler selv ser
byttevognene efter og foretager en selvstaendig
vurdering, men det er ganske givet, at den mand,
der passer sin vogn rigtigt, ikke far en ore mere for
bilen, den dag han szlger den. Den bilist, der
szlger eller indbytter en brugt vogn, som er ud-
praeget livsfarlig og rettelig tilkommer ophuggeren,
kan meget vel opnd katalogpris. Der skelnes ikke
mellem rustbeskyttede biler og biler, der ma skytte
sig selv — det skulle veere en art vittighed, der kan
benyttes som reklameslogan — og derfor er kata-
loget og dets priser ikke en dojt vaerd. Brugtvogns-
priserne retter sig naturligvis ogsa efter efter-
sporgslen pa de forskellige brugte maerker og mo-
deller, og der kan man ofte konstatere, at maerker
og modeller, der ingenlunde fortjener berommelse
eller eftersporgsel stir hojt i kurs.

Alt dette kun til Deres underretning, da vi nodig
skulle misforstd hinanden. Ved almindelig hoved-
regning kan De sikkert med lidt teknisk erfaring se,
hvornar det kan betale sig at holde fast ved en bil,
og De vil ogsa meget hurtigt kunne indse, hvad det
indtjener i kroner og orer, hvis man vedligeholder
en bil s& godt, at man f. eks. kan bruge den to ar
laengere inden udskiftning, men De skal blot veere
klar over, at investerer De i vedligeholdelse, si er
det for Deres egen skyld og for pkonomisk gevinst
gennem laengere tjenestetid”, men De far ikke en
rod ore mere for vognen ved salg. Der findes
selvfolgelig nogle fa undtagelser blandt forhand-
lerne, men hvordan skal man finde dem?
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Dette skulle vare en lukket, barende kasserammeprofil,
men det er en temmelig dben, ikke barende rustskal. En
udbedring lader sig i dette tilfelde forholdsvis let udfgre,
men i andre tilfelde kan sagen enten vere umulig eller i
bedste tilfeelde temmelig kostbar.

Hvor vil jeg i grunden hen med alt dette? Jo, jeg er
ved at vikle mig ind til en sikkert urealistisk
grundidé, jeg har spekuleret en del over, og som
stadig opbygges og bekraftes, efterhdnden som jeg
far mere erfaring med biler og deres alderdoms-
svaekkelse. Det burde nemlig vaere siadan, at biler
over tre ar overhovedet ikke matte salges fra den
ene til den anden, hvadenten det var privat eller til
forhandler. Enten matte man sa selv tage skade for
hjemgzld, hvis man ville kore rundt i en livsfarlig
karet, eller ogsd vedligeholdt man sin bil pa en
sddan made, at man sled den op pa en sund og
naturlig made, for derefter at overlade den til
ophuggeren. Men det ville jo vende op og ned pa
hele branchen, der begynder med importorer for-
synet med marketingchefer, salespromotion ma-
nager, servicechefer o.s.v. for at ende med mere
eller mindre hyggelige personer, der normalt gar
under navnet sjakaler undertiden stottet af under-
sjakaler. Jeg foretraekker at holde min gamle bil fri
af sjakalerne, og hvis jeg en dag vil afhande den, sa
vil alle kort blive lagt pé bordet, og enhver under-
sogelse vil blive tilladt. Skulle der imidlertid vise
sig en alvorlig defekt med arene, si vil den bil kun
fa to ejere — mig og ophuggeren.
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Det kan man da kalde hurtig opbremsning.
I en af markedets sikreste biler - den store
SAAB 99.

Deres sikkerhed har altid varet SAAB-
fabrikernes fornemste opgave. Derfor var
SAAB een af de forste bilfabriker over-
hovedet der indferte 2-kreds bremser. Det
skete for over 6 ar siden. I 1963.

2-kreds diagonalt bremsesystem har vi sta-
dig. Med store skivebremser pd hvert hjul
og servoforsterkning. Selv om den ene

kreds skulle falde ud, s& bremser man sik-
kert og uden risiko for udskridning pa den
anden. Takket vere diagonalsystemet, hvor
den ene kreds betjener hgjre forhjul og
venstre baghjul og den anden venstre for-
hjul og hejre baghjul. Hjulcylindrenes dia-
meter er afpasset, s& forhjulene bremses
ca. 4 gange si kraftigt som baghjulene.
Det giver fin bremsevirkning og bevarer
retningsstabiliteten.
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MOTORCYKELDZEK

er mange ting

1.

Hvad ger de egentlig, nar De skal have nye dek pa

Deres motorcykel? Gar De blot hen til den forhandler, hvor
De kebte cyklen og forlanger et seet deek til Deres

maskine, eller hvad? Hvis De har venner, der har mere
forstand pé de dele end De selv, keber De mdske det
samme deek som Deres venner. I begge tilfelde vil jeg, uden
at beskylde nogen for noget, pastd, at det er lige si

meget held som forstand, hvis De far de dek, De har mest
brug for. Hvad der er rigtigt til en korer, er ikke rigtigt

til en anden, og dette geelder i endnu hejere grad for motor-
cykler. Formdlet med denne og den folgende artikel

er at gore Dem lidt mere »dek-bevidst«, s De har en
god chance for at fa de deek, der passer til Dem

og Deres maskine pd en gang! I forste omgang vil

vi se pd selve deekkene og vurdere de forskellige

typers fordele og ulemper, siden vil vi se pa dekkenes

af Ole Borg

montering og pleje, og pa hjulet i ovrigt.

Daektyper

Sa at sige alle almindeligt forekommende motor-
cykeldak er sikaldte ballondaek, hvilket vil sige, at
karkassen alene begraenser det rumfang, dakket
kan oppumpes til. Daektvaersnittet antager derfor
den form, der yder mindst modstand mod luft-
trykket, altsd den runde form. Slidbanen behover
ikke herfor at veere aldeles cirkuler, for tykkelsen
kan variere, men i princippet vil slidbanen vere
helt rund og uden spandinger. Netop dette, at
slidbanen er uden spandinger, er afgorende for
slidstyrken. De kan let iagttage, at en spaendt
elastik meget lettere skaeres over end en slap. Hvis
man af en eller anden grund onsker et tveersnit, der
afviger fra det cirkulaere, kan man altsi ikke blot
stobe dakket i en kantet form og i ovrigt ikke
foretage sig andet. Dette vil give spendinger i det
oppumpede dak, som hurtigt vil odelaegge det.
Det triangulere, eller trekantede deek, som Dunlop
opfandt i begyndelsen af dette arti, optager spaen-
dingerne i en stiv karkasse, og dette er ogsa delvis
tilfeeldet i Dunlops semitriangulere landevejsdaek,
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K 81, som omtaltes i SMJ nr. 1/69. Det rene
triangulere dek bruges udelukkende til landevejs-
lob, hvorfor Dunlop har vaeret enerddende pé dette
felt siden 1960. Der findes endnu en type, som
eventuelt kan kombineres med de to foregiende,
nemlig det sikaldte “squat”-dek, ogsia kaldet
”low-section”-daek. Squat er engelsk og betyder
noget i retning af ”sammenkrobet” og hentyder
til, at dekket “kryber sammen” pi fzlgen. Tver-
snittets bredde er altsi storre end hojden. Det
japanske Yokohama racing dak er et eksempel pa
et squat motorcykeldaek. Dunlops racing d&k, de
trianguleere KR73 og KR76, findes, som det ogsi
er navnt i SMJ nr. 1/69 i en mere squat udforsel,
nemlig KR83 og KR84, men dakket er stadigt
trianguleert.

Slidbane

Den type, vi hovedsageligt skal beskaftige os med,
er ballontypen, thi alle almindelige dak er af
denne type. Helt afgorende for daekkets anven-
delse er daekkets slidbane, eller rettere, den del af




slidbanen, der mangler. Hvis slidbanen ingen
ioskaering havde, ville dekket vaere praktisk taget
uanvendeligt. Daekket ville under de bedst mulige
betingelser pa asfalt o.. have en glimrende frik-
tion, men dakket ville under opbremsning og
kurvekorsel slippe taget i vejbanen helt uden var-
sel, hvilket er uacceptabelt, ndr man korer pa to
hjul. Desuden ville det veaere vanskeligt at afgore,
hvornir dakket var ved at veere opslidt. Endelig
ville dakkets vandfortreengende egenskaber vare
utilstreekkelige, siledes at den mindste vandpyt
ville give aquaplaning ved hoje hastigheder.

Vi vil se bort fra egentlige terrendaek, som anven-
des til moto-cross og trial, og nojes med at se pa
daek, som anvendes til touring pa landeveje. Her
findes daek, som er beregnet til forhjulet og til
baghjulet, hvoraf vi forst vil vende os mod forhjuls-
daekkene.

Forhjulsdzk

Det rene forhjulsdek er det sikaldte langrillede
daek. Slidbanen er opdelt i en raekke langsgdende
riller, der oftest er gennemskiret med mellemrum
pad 3-4 cm. Ophavet til det moderne langrillede
dek er Avon racing fordaek, som sis pa alverdens
baner, indtil Dunlops trianguleere dek dukkede
op, og dette daek er af ydre fremtoning aldeles
identisk med Avons standard fordak, “Speed-
master”, som kan beses pa vore veje. Avon racing

bagdaeks efterkommer kan forovrigt ogsa beses den
dag i dag, omend mindre hyppigt, under navnet
”Avon GP”. De fleste deekfabrikker har et siddant
langrillet daek pa programmet, og de afviger sjeel-
dent meget fra hinanden. Forud for denne artikel
er gaet en sammenligning af seks forskellige sat
dxek, som har stdet pa det meste af et ar, og som
gennem 106 daekskift har givet mig en del ovelse i
at skifte dek. Selve afprovningen af dekkene har
bragt mig i en del dramatiske situationer, men har
ogsa gjort mig til en bedre motorcyklist; hvad der
er nok sé interessant for laeseren er, at der ikke er
vasentlig forskel pa langrillede daek, sdleenge man
holder sig til anerkendte fabrikater. Proven omfat-
tede tre agte langtillede daek, nemlig Avon Speed-
master, Metzeler Rille 10 og japansk Dunlop, der
adskiller sig noget fra engelsk Dunlop. Engelsk
Dunlop Ribbed ligner Avon Speedmaster meget,
men japansk Dunlop Ribbed, som er monteret pa
de fleste japanske motorcykler, der kommer til
landet, har faerre og dybere riller. Af denne grund
vil daekket have bedre vandfortraengende egenska-
ber, men dets bremseevne vil, i hvert fald teoretisk
set, veere lidt ringere. Daekket forhandles af Dun-
lop A/S i Danmark.

Det langrillede fordaekds vigtigte egenskab er
netop bremseevnen, og her er det andre typer
overlegent, sammenlignet med et baghjulsdaek vil
det formodentlig ogsé have bedre sideforingsegen-

Metzeler Block C og Rille 10 er den
kombination, der kommer racerdzk-
ket naermest. Gummiblandingen er
blod og har hgj hysterese. Bagdak-
ket, Block C, der oftest er det svage
punkt, har en tet og ikke serlig dyb
slidbane, der er en betingelse for god
sporsikkerhed. Til gengald er slid-
styrken behersket. Fordekket, Rille
10, er et godt eksempel p3 klassisk
fordaek-design. De to midterste ribber
er tydeligt opskaret for at give et vist
slip ved opbremsning, mens de to
yderste i hver side er ubrudte, af
hensyn til storst mulig sidefgring ved
kurvekgrsel. Uden for de to yderste
ribber findes endnu to smalle ribber.
Disse skal dels assistere ved stor hald-
ning, dels forteelle koreren, hvorlangt
ned dekket udnyttes. Hvis man be-
nytter begge disse riller (uden at vael-
te nu og da), er dekket ikke tilstrek-
keligt oppumpet, med mindre det da
simpelthen er underdimensioneret.
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Dunlop K 70 og Front Ribbed. Slidbanedybden for K 70
er noget storre end for Metzeler Block C, samtidig med at
mgnsteret er mere &bent. | overensstemmelse hermed
giver dzkket noget storre slip. Man bemarker dog, at
slidbanedybden aftager mod dakkets kant, hvorfor slip-
pet ved kurvekgrsel holder sig inden for rimelige vardier.
Friktion og stabilitet er fremragende, men holdbarheden
er af samme stgrrelsesorden som for Metzeler, men det
gaelder her, som i livets andre forhold, at man ikke kan fa
bade i pose og i sxk. Ethvert dek er et kompromis
mellem gkonomi og ydelse. Fordekket er ikke Dunlops
saedvanlige, men en japansk version, se teksten.

skaber, i hvert fald under stor belastning, men
dette er sjeldent aktuelt for forhjulets vedkom-
_mende. Den overlegne bremseevne beror pé, at de
langsgédende smalle blokke kun i ringe grad lader
sig deformere under opbremsningen, sledes at
friktionskoefficienten stort set er uafheengig af
belastningen, der under opbremsningen er meget
stor for forhjulets vedkommende. Af hensyn til
deformationen er slidbanen sadvanligvis heller
ikke seerlig dyb, sjeldent mere end 3,5 mm.
Slidstyrken er derfor ikke overvaeldende, sammen-
lignet med et bagdak, men sliddet pa et fordek er
ogsa vaesentlig mindre. En interessant egenskab ved
et fordek er den grad af “akustisk advarsel”, det
giver for blokade under opbremsning. Ved hard
opbremsning bor fordaekket give en let hvinende
lyd fra sig i god tid for det blokerer. Gummiets og
korebanens temperatur spiller her en afgorende
rolle, men alt andet lige, giver det japanske Dunlop
fordek det tydeligste varsel, men har til gengaeld
noget hojere slip under opbremsning. Det lader
dog ikke til, at den endelige graense ligger lavere
for dette deek, sammenlignet med de ovrige stan-
darddak, der indgér i denne prove. Ved hjelp af et
lille u-rors accelereometer med kviksolv forsegte
jeg at male objektivt hvorvidt der var nogen reel
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forskel. Sddanne maélinger er ganske vist temmelig
vanskelige at foretage nojagtigt, men proven gav
ikke anledning til at vaelge det ene daek frem for
det andet, og forskellen ligger i hvert fald vel under
fem procent. Nok sa interessant var det at sam-
menligne resultaterne pd vdd og tor vej. Proven
foregik saledes, at jeg korte pd en bestemt vef
straekning med ensartet asfalt, med en hastighed af
ca. 70 km/t. Ved at bremse hardt, men gradvist op
sogte jeg at nd blokeringsgreensen ved 50 km/t.
Ved denne hastighed kunne jeg pa tor asfalt ni en
maksimal retardation pa 0,96-1.00 G, mens jeg pa
pjaskvdd, men ikke oversvommet asfalt niede
0,90-0,92 G, med dertil svarende friktionskoeffi-
cienter, mens der ingen sikker forskel var pa de
forskellige dekkombinationer, silange forhjulet
var forsynet med langrillet fordek. Med et enkelt
af de bagd=k, jeg provede som fordak, mélte jeg
en retardation pé blot 0,70-0,73 G, altsd naesten
30 % darligere end de langrillede daek.
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Avon Safety Master og Speed Master. Som de to fore-
géende s@t er Avon hgjhysteresedzzk. Bagdzkket, Safety
Master, har en temmelig dyb slidbane, og dette i forbin-
delse med den sammenhangende midterribbe giver en god
slidstyrke. Med den dybe og tat opskarne profil ville man
vente et rekordagtigt slip ved kurvekgrsel, men slippet
viser sig at vare moderat. Dakket har kun ringe slip i
korselsretningen og er af den grund egnet til fordak, men
her galder, at slidstyrken faktisk er for hej. Det ringe slid
pé et fordak bevirker, at Avon Safety Master her vil
kunne holde lengere, end det er beregnet til, isaer hvis det
far den &rlige saltkur ved vintertide. Man kunne naturligvis
lade dzkket starte som fordak og siden flytte det om pd
baghjulet, ndr bagdzkket var slidt og derefter montere
nyt fordak, og sa fremdeles. Man vil dog som regel vare
bedst tjent med at montere f. eks. Speedmaster ps forhju-
let. Det har nemlig samme slidstyrke péa forhjulet som
Safetymaster har p3 baghjulet.




Baghjulsdek

Baghjulets opgave er en helt anden end forhjulets.
Baghjulet skal, udover at overfore kraften hvad der
som regel ikke volder vanskeligheder, transportere
det meste af motorcyklens samlede vaegt. Sliddet
pa bagdekket er siledes langt storre end pa for-
dakket, af hvilken grund bagdaekkets slidbane
sedvanligvis er temmelig dyb, fra 6 til 8 mm.
Under belastning ved kurvekorsel vil baghjulet
derfor have et ganske betydeligt slip, hvilket, som
vi skal se, pd flere mader er en fordel. For den
almindelige motorcykelbruger har baghjulets slip
den abenlyse fordel, at han har en god chance for
at maerke, hvornar dekkene er ved at slippe grebet
ved Kkurvekorsel. Desuden vil grensen for bag-
dakket normalt ligge en del lavere end for forhju-
let. Hvis en udskridning alligevel indtraeffer, er
man langt bedre stillet ved en baghjulsudskridning,
ogsad hvis man faktisk velter. For den sportsligt
indstillede motorcyklist har det ssedvanlige bag-
dak desuden den fordel, at et betydeligt slip pa
baghjulet for sa at sige alle standardmotorcykler er
en betingelse for gode koreegenskaber, men dette
emne vender vi tilbage til under afsnittet om
racerdaek.

Alle de afprovede bagdaek havde et maerkbart slip
ved kurvekorsel, selv om der var store forskelle.
Pirelli var uden tvivl det dak, der havde det storste
slip, mens Metzeler havde det mindste. Dunlop K
70, der havde noget storre slip end Metzeler, uden
at greensen dog af den grund la lavere, var tilsyne-
ladende det dak, der umiddelbart passede min
maskine bedst (Suzuki T 20). Desuden viste Dun-
lop K 70 lige som Metzeler (Block C) at vare
ufelsomt over for langsgaende ujevnheder i vejba-
nen i modsatning til bdde Avon Safety Master og
Pirelli (MT 53), f.eks. ved passage af langsgaende
sammenfojninger pad motorvejsstrakninger. . De
smahop, som Avon og Pirelli giver under disse
betingelser, er i ovrigt uden betydning, og man
behover ikke at bekymre sig videre om den sag.
Hvis man har monteret langrillet fordaek, skal man
bare lade maskinen hoppe, der sker intet, selvom
det foles usikkert. Der er imidlertid en anden ting
ved disse to dak, som man bor iagttage ved f.eks.
motorvejskorsel. Bade Avon og Pirelli udmaerker
sig ved en dyb slidbane og deraf folgende slid-
stryke. Ved korsel pd offentlige veje kan det jo
ikke undgas, at det meste af korslen foregar ligeud.
Herved slides dakket firkantet. Udover at dette
forever slippet ved kurvekorsel, hvad der ikke sker
si meget ved, bliver daekket ustabilt, seerligt ved
hoje hastigheder pa grund af den brede traedeflade.
Ved hoje hastigheder kan det ikke undgas, at
maskinen slingrer en lille smule hen ad vejen, dels
pé grund af en eventuel sidevind, dels pa grund af
den pracise styring der kraeves ved hoje hastig-

To gange Pirelli MT 53. Pirelli fremstiller et langrillet
fordaek, men det forhandles ikke her i landet. | stedet
provede jeg at montere MT 53 p3 begge hjul. Om
resultatet kan De lzse i teksten. Mgnsteret er dybt og
Sbent og har iszer sin berettigelse p3 darlige veje.

heder, og som giver anledning til hyppige smakor-
rektioner af kursen. Herunder forskydes det plan,
hjulet barer i fra den ene side til den anden,
hvorved de slingrende bevaegelser forstaerkes. Dette
er ikke sarlig behageligt og kan meget vel give
problemer pé hurtige maskiner.

Afprovningen af dekkene med mindst et ugentligt
daekskift abenbarede forovrigt, at man kan vanne
sig til det mest utrolige. I proven indgik blandt
andet et set Dunlop racing daek, som udmaerker
sig ved at vaere praktisk taget fri for slip. Dette
kraever nogen tilveenning, men den indfandt sig
hurtigt. Efter at jeg pé et tidspunkt havde kort pa
Dunlop racing dakkene, valgte jeg at skifte til
deres absolutte modpol, og monterede Pireili MT
53, bdde pa forhjul og baghjul. Dette var min
forste erfaring med Pirelli deek paA min egen ma-
skine, og jeg ventede lidt af hvert, men fik mig
alligevel en ordentlig forskraekkelse, da jeg kom til
det forste sving efter at have forladt min bopzl. Pa
racing daekkene kunne jeg tage dette sving, som er
ganske snavert, med godt 50 km/t, og jeg neer-
mede mig adstadigt ved en hastighed af ca. 40
km/t, hvilket skulle vaere rigeligt inden for normal
sikkerhedsmargin. Ikke desto mindre korte jeg,
sadan folte jeg det i hvert fald, nermest lige ud og
undgik med nod og nappe at komme over i den
modgéende vejbane. Jeg havde mest lyst til at kore
tilbage med det samme og tage dakkene af igen,
men det er jo mit lod at undersoge tingenes
sammenhang, si jeg fortsatte tappert. Resten af
dagen folte jeg, at jeg driftede rundt i alle sving,
men efter et par dage kunne jeg intet meerke, og
ved kurvekorsel kunne jeg praktisk taget opna de
samme hastigheder som med enhver anden kom-
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Dette foto viser Avon Speedmaster fra siden. Vi ser
tydeligt, at slidbanen fortsetter i (her) tre lederibber,
hvoraf den forste har varet i brug, mens den naste er
stedvis bergrt. Under foruds®tning af rigtig dimensione-
ring og oppumpning, her 2.75-18 p§ WM-1 felg, oppum-
pet til 23 psi, viser dette billede, hvad der er ved at ske i
den anden ende ved bagdakket. Vi kdrer stadig indenfor
rimelige grenser, men ved en beskeden forggelse af
heldningen, der vil bringe den naste lederibbe i kontakt
med vejbanen, vil vi komme s& tet pd grensen, at vi ms
regne med en risiko for at vaelte. lkke blot kommer vi
narmere gransen, men jo mere vi helder maskinen, des
svaerere er det at “redde’ en udskridning. Denne granse
er mere flydende end mange forestiller sig, og varierer
ikke blot fra vej til vej, men ogs3 inden for et og samme
sving, med mindre der er tale om aldeles nylagt og
ubeskadiget (og ren) asfalt. Derfor er det ngdvendigt at
holde sig et stykke fra gransen, d.v.s. den gennemsnitlige
greense, da man pludselig kan ramme en blank plet og 4
brug for lidt ekstra albuerum.

bination af standarddaek. Til gengeld var det
nasten lige s& chokerende at vende tilbage til
racingdaeekkene med deres fantastiske vejgreb.
Kombinationen af bagdaek pa béde for- og baghjul
giver altsd ikke forringede koreegenskaber ved
kurvekorsel, men til gengald gir bremselangderne
betydeligt i vejret som allerede navnt. Desuden
forsvinder styringen et godt stykke tid for forhju-
let blokerer, hvorimod det langrillede daek bevarer
fuld styring lige til blokadegraensen. Dette har si
meget storre betydning som en betydelig del af de
motorcykler, der szlges i dag, og hermed menes
stort set de storre japanske maskiner, har bremser,
der faktisk kan blokere forhjulet. P4 en ldre
engelsk maskine har disse forhold naturligvis ikke
den helt store betydning.
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é o Yokohama racing Front og Rear.
5 Dzkkene er blpde og lette for at
nedsatte opvarmningen ved hgje ha-
stigheder. Zig-zag profilen p3 bag-
dekket skal ses som en variant af det
laengderibbede fordzk. Herved opnés
et let og kontrollabelt slip og man
undgar bedst muligt “overgange”’, nér
maskinen haldes i sving. Yokohama
dakkene ligger i praestationer langt
fra pd hgjde med Dunlop racing dzek,
men da de faerreste motorcyklister
endsige motorcykler overhovedet kan
udnytte disse, forekommer Yoko-
hama racing dak velegnede til f. eks.
begyndere i den adle landevejssport,
da de i deres opforsel ligger Dunlop
racing narmere end et standarddak.
Til tunge maskiner vil Dunlop K 81
Roadmaster vaere det bedste alterna-
tiv i de fleste tilfeelde.

Dakstorrelsen

Motorcykeldaeks dimensioner angives altid i tom-
mer, f.eks. 3,00-18. Det forste tal angiver deek-
tveersnittets diameter i tommer og hundrededele af
tommer, mens det andet tal angiver vulstens ind-
vendige diameter. Vulstens indvendige diameter er
altid et helt antal tommer, s& her er ingen pro-
blemer, men en daekbredde pa f.eks. tre og en
kvart tomme angives som 3,25 og ikke 3 1/4”.
Valget af daekstorrelse bestemmes alene af den
veegt, daekket skal bare. Et givet daeks baeevne
kan naturligvis varieres indenfor vide graenser ved
at variere oppumpningstrykket, men som en god
hindregel gzlder, at deekdimensionen skal valges
séledes, at den aktuelle belastning med det valgte




daek kraever et tryk fra 22 psi (pounds per square
inch) til 26 psi. Hvis man regner i ato (atmosfaeres
overtryk), svarer dette til et tryk mellem ca. 1,5
ato og 1,8 ato, og disse tryk bor veere anvendelige
ved solokorsel. Med bagssedepassager og evt. ba-
gage skal trykket oges indtil 10 psi i baghjulet, som
alene berer den forpgede vaegt, men daekket bor
aldrig belastes mere end svarende til ca. 32 psi.
Hvis man ofte korer langt med passager eller hvis
man kober daekket forud for en ferietur med
passager, kan man ofte med fordel montere et
bagdek af en ekstra kvart tommes bredde. Man
kan derimod ikke regne med at forbedre maski-
nens egenskaber ved hurtig kurvekorsel ved at
montere storre bagdaek. Ofte er virkningen den
modsatte. Ved dakmontering ber man ievrigt
underspge, om falgen overhovedet kan tage et
dzk af den aktuelle bredde, men dette vender vi
tilbage til i naeste nummer. Dakkets bareevne
afhaenger stort set kun af bredden, og i tabellen
nedenfor angives hvilken belastning, der er bereg-
net for et 18”” dak, der er oppumpet til 24 psi.

Sektions- Bareevne
bredde ikg

2,25 65

2,50 82

2,75 96

3,00 116

3,25 146

3,50 180

4,00 2217

Man bemerker, at barevnen stiger ganske
betydeligt med dakbredden, og af hensyn til
vaegten behover man aldrig at vaelge storre deek
end 3,50. Til seerlig kraftige maskiner valger man
imidlertid ofte 4,00 deek i forbindelse med et
noget hojere tryk end belastningen kraever. Dette
bringer os ind pa det naste problem, som her skal
behandles.

Hastighed

Som De sikkert ved fra tidligere artikler i SMJ
findes der et begreb, der bl.a. finder anvendelse
ved beskrivelse af deek, nemlig hysterese. En slid-
bane uden hysterese (en sddan findes ikke) bestér
af fuldkommen elastisk gummi der leverer al den
ved sammentrykningen fra vejbanen leverede ener-
gi tilbage igen, nar det pagaldende parti af slidb-
anen forlader vejbanen. Rulningen foregar saledes
uden krafttab. En sadan slidbane ville overhovedet
ingen rulningsmodstand have, den ville ikke blive
opvarmet under kerslen, og dakket ville vare
uopslideligt. Dette dek findes naturligvis ikke.

De dak, vi benytter til daglig, har en ret betydelig

Yokohama racing Rear i profil, i oppumpet tilstand.
Dakket er ikke triangulert, men er rent squatdak.
Dzkket, der er 3.00-18", har godt en cm mindre rulnings-
radius end et normalt 3.00-18" daek, samtidig med at det
er knap en cm bredere.

Dunlop KR 73 i oppumpet stand, dimensionen er
3.00/3.25-18". Ikke desto mindre er dakbredden p& en
WM2-feelg, hvis indvendige bredde er 1.85”, s& meget som
3.90”. Dzkket har siledes et betydeligt udhang over
faelgen, hvilket ellers bor undgas til landevejsbrug. Dakket
er ikke helt triangulaert. Hvis dette var tilfaeldet, ville det
ikke kunne holde ret lznge til at overfgre den fulde effekt
af en racermaskine ved opretkgrsel. Karkassen har den
form, der giver den rigtige fordeling af slidbane til akcele-
ration og kurvekgrsel pa en lukket bane. Anvender man
dakket pd offentlig vej, vil man uundgdeligt komme til at
slide midterpartiet op for siderne. Hvis man i gvrigt korer
behersket i opret stilling, og kun udnytter dekkets res-
sourcer ved kurvekgrsel, er holdbarheden ikke s3 ringe
endda, pa trods af den tynde slidbane, og man kan regne
med, at dakket holder ca to trediedele af et almindeligt
dak. Fordakket er vaesentligt mere trekantet, svarende til
at bremsearbejdet under et racerlpb trods alt er vasentlig
mindre end motorarbejdet.
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hysterese, hvilket er af betydning for opnéelse af
en rimelig friktionskoefficient, isaer ved hoje ha-
stigheder. Jo hojere hysterese, jo bedre friktion.
Uheldigvis vil en hojhystereseslidbane blive vold-

somt opvarmet ved hoje hastigheder, hvilket er
odelaeggende for daekket. Man imedegir dette
problem ved, dels at have lufttrykket, hvorved
daekket som sddan deformeres mindre og derfor
opvarmes mindre, dels ved at bruge lavhysterese-
gummi, men lavhysteresegummi er ikke meget
bevendt ved hoje hastigheder. Dakfabrikkerne fin-
der naturligvis udveje, som jeg imidlertid ikke vil
gd ind pa her, blot kan vi konstatere, at de
motorcykeldaek, som jeg har benyttet i denne
prove, alle ma betegnes som hojhysteresedeek, og
alle kan tale ganske betydelige hastigheder til
stadighed. Séledes kan man uden at tage sarlige
forholdsregler kore med 140-150 km/t i timevis,
forudsat naturligvis, at de foreskrevne deektryk
overholdes. Under disse betingelser vil det dog
vaere gavnligt for deekket, om man haever daktryk-
ket med ca. 5 psi udover det normale. Til gengzeld
bor man normalt ikke overskride f. eks. 160 km/t
mere end et minut eller si. Sker dette, kan man
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Dunlop racing KR73 og KR76. De korer godt p3 disse daek. Det er en kendsgerning, at disse dak under gode betingelser
kan opné en friktionskoefficient pa over 1,5 svarende til en haldning fra lodret ps op mod 60 grader, selvom dette er
forbeholdt de fa. Til sammenligning tjener, at selv de bedste standarddaek ikke tillader haldninger p5 mere end 42-43
grader, hvor friktionskoefficienten er 0,90-0,95. Den fantastiske friktion beror blandt andet pés, at dzkket ved hgj
belastning opvarmes staerkt og bliver halvplastisk, og derfor bogstaveligt talt ligger som stobt pa vejen.

risikere, at slidbanen losner sig fra karkassen, selv
om dette almindeligvis vil skyldes, at der har vaeret
kort med alt for lavt dektryk.

Racerdzk

Almindelige husholdsningsdek har i dag sd gode
egenskaber, at hel- og halvracerdek egentlig ikke
har den store betydning til gadebrug, men naturlig-
vis vil der altid vaere sportsligt indstillede motor-
cyklister, der vil kunne drage nytte af de erfarin-
ger, racersporten har gjort. De egentlige racerdak,
og hermed menes udelukkende Dunlop KR73 og
KR76, i den seneste tid ogsé KR83 og KR84, er
bestemt ikke egnede til almindelige touringcykler.
For det forste tillader de storre hzldning end
nogen touringcykel overhovedet kan opné uden at
fodhvilere og stotteben tager vejen. For det andet
spolerer de koreegenskaberne pé en touringcykel,
takket vaere deres fantastiske greb i vejen. Mens f.
eks. min egen Suzuki T20 pa standarddsek har
eksemplariske koreegenskaber, der tillader maski-
nen at ligge relativt roligt og under fuld kontrol i
bulede kurver, bliver den fuldkommen ustyrlig
med KR73 og KR76 pa bag- og forhjul, blot vejen




er den mindste smule bulet. Dette skyldes sandsyn-
ligvis, at baggaflens dempning er utilstreekkelig,
nar et let skridende baghjul ikke udjaevner pavirk-
ningerne fra vejen, men man kan ogsa have stellet
misteenkt. Desuden er dakkene temmelig brede,
saledes at hjulets barende plan forrykkes kendeligt
ved kurvekorsel. Til gengald er maskinen fanta-
stisk stabil ved korsel ligeud, hvor daekkets traede-
flade er lille. I plane kurver er maskinens opforsel
naturligvis eksemplarisk, nir man ser bort fra en
tydelig overgang ved en hzldning pa omkring 35
grader fra lodret. Her slipper den midterste del af
slidbanen, og dette giver anledning til lidt slinger,
som man imidlertid kan tage ganske roligt. Om-
kring 45 grader fra lodret indtraeder slingrefaeno-
mener igen, og her vil et standarddak allerede have
sluppet taget. Man kan nu (som regel) halde
maskinen yderligere 10 grader, men dette kraever
afgjort mere balance end de fleste er i besiddelse
af. Det ma betragtes som en kendsgerning, at Mike
Hailwood i sine velmagtsdage pa de usadvanligt
velkorende MV-Agusta racere kunne haelde maski-
nen 59-60 grader fra lodret, men dette ma i

svaerhedsgrad sammenlignes med at ga pa line over -

Grand Canyon.

Der findes dek, som giver betydeligt mere greb i
kurverne end standarddaek, uden at influere si
voldsomt pé koreegenskaberne som Dunlop racing
daek. Saledes viste det sig, at Yokohama racing
daek havde et mere moderat vejgreb, der passede
Suziki’en meget bedre. De opforer sig stort set som
standarddaek med den forskel, at traeedefladen ikke
aftager fra omkring 40 grader fra lodret som det er
tilfeldet med almindelige daek. Séledes giver de
fremragende vejgreb til de haldninger, jeg kan
opna pa min Suzuki, hvor jeg skylder at navne, at
jeg har modificeret de nedre regioner noget for at
oge frihojden. For de storre maskiner er Dunlop
K81 det bedste alternativ til egentlige racingdaek.
Siden Thruxton 500 miles i ar har f. eks. hele
Triumphs fabrikshold brugt K81 pa begge hjul,
hvilket man blandt andet kunne se ved det nys
afholdte et-timeslob pé Scandinavian Raceway. De
fire fabriksmaskiner var alle forsynet med K81, og
besatte de fire forste pladser, og de tre maskiner
fra Boyer of Bromley, hvoraf en blev kort af vor
engelske kollega, David Dixon, havde K81 pa
baghjulet, men KR76 pa forhjulet. David Dixon
kunne fortzelle, at Triumph’erne aldrig har haft sa
gode koreegenskaber for. Japansk Dunlop har ogsa
udviklet et par nye dak til hoje hastigheder, men
disse er af ballontypen, hvor K81 som bekendt er
halvtrianguleere. Vi har planer om at prove dette
daek pad den Kawasaki 500, jeg provekorte i det
foregdende nummer. Lad os se, om dette ikke kan
kurere problemerne med koreegenskaberne.

Ole Borg
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~ e[ teknisk brevkasse

Teknisk brevkasse foresldr, at ind-
sendte sporgsmal skrives pd maskine
eller i det mindste med blokbogsta-
ver, da vi har en del epistler liggende,
hvis runer vi ikke kan tyde.

Og til vore norske venner, vil vi des-
uden foresld, at svarportoen vedlaeg-
ges i form af "Internasjonal svar-
kupong’” som kan f3s pd posthusene
overalt i Norge. Vi kan nemlig ikke
bruge norske frimaerker til afsendelse
fra Danmark.

*

MZ 150 1968
Under svingning og ved bremsning
kommer min MZ i slinger, eller ret-
tere, det gor som forhjulet var ekset.
Dette fanomen viser sig endnu tyde-
ligere hvis jeg korer med passager
eller bagage. Kan det skyldes fejl i
stelkonstruktionen eller kommer det
af forkert vaegtfordeling?
Endnu et spprgsmal:
Ved heje hastigheder eller ved andet
kraevende arbejde, opstar der tan-
dingsbanken. Efter sigende skulle det-
te kunne afhjalpes ved at anvende
benzin med hgjere oktantal, end det
som anvendes i selvblandertankene.
Kan De bekrafte dette? Det ville da
blive ngdvendigt selv at blande ben-
zinen, og kan De der anbefale motor-
olie-50, fremfor alm. 2-takts olie i de
foreskrevne 3%?
E.H.A.
PSKT Slagelse Kaserne

Vi kan med det samme udelukke fejl
i konstruktionen af stel og hjul,
maskinen er jo kendt for sine stabile
og fine kereegenskaber. Men De gor
nok klogt i at gennemga samtlige lejer
og bgsninger i bade for- og baghjuls-
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ophang, kontroller hjullejerne og
sprg for at al slgr i disse fjernes.
Efterprov om de 4 teleskoper virker,
som de skal, og efterse endelig lejerne
i kronergret. Vi er overbeviste om, at
en sadan gennemgang, som De igvrigt
bgr foretage med passende mellem-
rum, vil afslgre flere fejl, der har
indflydelse pa k¢rselens stabilitet.

En af de hyppigste arsager til ten-
dingsbanken er forkert taendingsind-
stilling, s3 det ferste radd gar ud pa
kontrollere denne og justere om
ngdvendigt. Forsvinder bankningen
ikke, nar tendingen er bragt i orden,
er der mulighed for at kompressions-
forholdet er blevet forhgjet som folge
af koksaflejringer i forbra&ndingsrum
og pd stempeltop. Aflejringerne fjer-
nes ved forsigtig afskrabning. Maski-
nen skulle derefter vaere fri for de
skadelige bankefznomener, under
forudszaetning af, at benzin med oc-
tantallet ca 97 benyttes.

Selvfglgelig vil man i visse tilfeelde
kunne fjerne taendingsbanken ved at
anvende benzin med hgjere octantal
men det rigtige m3 dog vare at
klarlegge arsagen til at motoren ban-
ker.

SAE 50 olie kan udmarket anvendes,
men vi ma henvise til instruktions-
bogens anvisninger pd dette omréde.

X

| instruktionsbogen til min Puch
250sGs star der, at maskinen m3 kgre
pa benzin eller benzin/benzol-blan-
dinger indtil forholdet 1:1.

S3 vidt jeg ved benytter benzinsel-
skaberne benzol som tilsetning til
benzinen — bl.a. p.g.a. hgjt oktantal.
Da det siledes nappe kan vere ok-

tantal-behovet, der er d&rsagen til
1:1-begreensningen, hvad er det da,
der bliver kritisk, hvis maskinen f3r
tilfprt for meget benxol?
P3 forhand tak for besvarelsen.

J. J. Rungsted Kyst.

| vor instruktionsbog for PUCH
250sGs (1. udgave) er graznsen for
benzoliblandingen sat til 20%, men
det skal ikke skille os ad. Motor-
benzol, der igvrigt er iblandet toluol
og xylol, af hensyn til kuldebestan-
digheden, har et octantal pd omkring
106 (ved 40 volumen % benzol).

Nar man saztter en graense for ben-
zoliblandingen haenger det sammen
med fordsmpnings- og kogepunkts-
forhold, lige som ogsa forbraendings-
hastigheden spiller ind.

De forste ca. 10% af benzinen skal
helst fordampe ved tilpas lav tempe-
ratur af hensyn til koldstart. For-
dampningen af de ferste ca. 50% af
benzinen er afggrende for hvor lenge
man skal kgre med choker, altsd for
fed blanding, denne temperatur ma
altsd ikke vaere for hej. Til gengeeld
ma den temperatur ved hvilken al
benzin er fordampet ligge sa tilpas at
der opnéds bedste udnyttelse ved ac-
celerationer. Der er mange forhold,
der ma tages hensyn til, og som i sa
mange andre tilfelde, er der her tale
om et kompromis, som benzinsel-
skaber ad empirisk vej har fundet
frem til.

Det er klart at dette kompromis, ved
storre tilseetninger af benzol vil blive
sa forrykket, at benzin/benzolblan-
dingen ikke langere vil ligge inden
for rammerne af de krav motorfabrik-
ken stiller til det braendstof motoren
er konstrueret til.

Ma vi have lov til at Igfte en ad-
varende pegefinger med hensyn til
evt. eksperimenter med forskellige




braendstoffer. Disse forspg gar som
regel ud pd at finde frem til de store
besparelser. Med mindre disse forsgg
udfgres med saglig indsigt i forbraen-
dingsteknikken, risikerer man let at
f8 ¢delagt en god motor som netop
Deres PUCH 250 SGS.

X%

Et par lzsere i Arhus ville vare
taknemmelige, hvis SMJ ville oplyse
om, hvor det er muligt at kobe lock
tight produkterne (gerne i Koben-
havn). Her i Arhus lader det ikke til
at kunne lade sig gore! i SMJ's
omtaler bl. af pakmiddelet (i et ®ldre
nr.). stér der intet om importor el.
lign. hvor man nok ellers kunne f&
oplysning om forhandlere.
Ved samme lejlighed kunne SMJ
méske angive en forhandler (evt. im-
portgr) af det flydende gummi, der
blev anvendt som pakmiddel p& Nor-
ton‘’ens forkadehane? Dette middel
findes &benbart heller ikke her i
Arhus.
C.:V.
Arhus C

LOCTITE til sikring af f. eks. bolte
og motrikker importeres her i Dan-
mark af DIATOM VARKTQJ, H. C.
Andersens Boulevard 51 Kgbenhavn
V.

LOCTITE produkterne kan endvidere
i Arhus omrédet fds hos Jern og
Stalfirmaet HOFFMANN & CO, Ed-
vin Rahrsvej, Brabrand. Samme fir-
maer forhandler ogsd den effektive
flydende flangepakning, der vil kunne
anvendes til teetning af omtalte kade-
kasse.

*

Som ivrig laeser af Deres brevkasse far
jeg ogsé lyst til at stille et spprgsmal.
Forbraender benzin octan 100 lang-
sommere end octan 90?

Eller er forbrandingshastigheden den
samme?

Skal en motor med f.eks. et komp.
forhold 8:1, nédr der i instruktions-
bogen er angivet oktan 93, ved evt.
overgang til oktan 100 indstilles til
tidligere taending end opgivet af fa-
brikken?

| s3 tilfaelde hvor mange grader?
Kan tandingen indstilles efter vac-
cuummeter?
Venlig hilsen
K. V.

Benzin er jo en blanding af forskellige
hydrocaboner, kulbrinter Bankefast-
heden, altsd det der kan kaldes ben-
zinens modstandsdygtighed over for
unormal forbraending, kan pricipielt
bestemmes enten af additiver som
tetramethylbly eller andre og mere
komplicerede, eller ogsa af benzin-
blandingens sammensatning..
Bankefastheden angives i octantal.
Forbraendingshastigheden eller flam-
mefrontens normale udbredning om
man vil, selv om disse to begreber nu
ikke er identiske, afhanger af tempe-
raturen og trykket i forbraendings-
rummet.  Forbrandingshastigheden
vokser med stigende tryk og tempera-
tur, ligesom hgj turbulens i forbrzen-
dingsrummet virker i samme retning.
S3 er der gas-blandingens sammensaet-
ning, meget fed eller meget mager
blanding mindsker forbraendingsha-
stigheden.

Safremt alle disse omstandigheder er
ens og der tillige er tale om 2 ens
benzinsammensatninger, hvor octan-
tallene alene er bestemt af additi-
verne, vil forbrandingshastigheden
for 93 eller 100 octan vare den
samme under forudsatning af samme
omdrejningstal og belastning af moto-
ren.

Har Deres motor kompressionsforhol-
det 8:1 og foreskriver fabrikken oc-
tantallet 93, vil De ingen effektfor-
¢gelse opnd ved overgang til 100
octan benzin. Og det vil ogsé vaere en
uvaesentlig effektforggelse, der opnas,
dersom De ved overgang til octantal
100, stiller teendingen lidt frem, hvis
De overhovedet kan opna noget som
helst.

Derimod vil De ved at stille teendin-
gen tilbage, ved brug af octantal
under 93, kunne fjerne teendingsban-
ken inden for visse grenser. Men det
hele vil vere et nuancebetonet
spprgsmal sd leenge kompressionsfor-
holdet ikke andres.

Tandingsindstilling ved hjelp af et
vakuummeter kan udmaerket lade sig
gore, dersom man er bombesikker pa
at alt andet p& motoren er i orden og
at samtlige ¢vrige justeringer er kor-
rekte. Da man imidlertid ofte vil have
vanskeligheder med at ‘‘garantere’
dette, og da tillige taendingsjustering

med de instrumenter, man i dag har
til radighed, m4 siges at veere en enkel
og veldefineret opration, vil vi fore-
treekke at indstille tandingen med
elektroniske maleinstrumenter. Den-
ne fremgangsmade indebarer tillige
den store fordel at teendingstids-
punktet kan kontrolleres mens moto-
ren korer med forskellige omdrej-

ningstal.

| nr. 7/69 sparger JC om eventuelle
drsager til svigtende koblingsfunktion
pa en BMW R27.
Hvis symptomerne ellers er de
samme, som pa de to BMW'er jeg har
kendt med samme sygdom, virker
koblingen heller ikke, nar baghjulet
star stille, og fejlen kan alts§ ikke
henfores til gearkasseolien.
| det ene tilfelde, en R 51/3 (hvis
kobling er gengivet i “Motorcykleh-
andbogen” igvrigt med en fejl i tek-
sten, idet pladen 5 er boltet til sving-
hjulet), skyldtes miseren, at for-
tandingen, som den forskydelige
trykplade skal glide i, naesten var
udfyldt med et sodagtigt pulver, som
ma veare afslidt materiale fra kob-
lingsbelaegningen, og som hindrede
pladens frie bevaegelse.
| det andet tilfelde, en R 25/3 hvor
den bevagelige trykplade er for-
bundet til svinghjulet med en mem-
bran, var der i notfortandingen p3
gearkasseakslen, som koblingspladen
glider p&, i den ene side af hver
“tand”’ slidt en fordybning svarende
til den indvendige fortanding pd kob-
lingspladen. Denne “grgft” kunne
koblingspladen ikke komme “op af”
ndr motoren trak, mens den ved
palob koblede udmeaerket ud. Dette
kan efterprgves med maskinen i gear
og standset motor; nar man skubber
fremad kobler den fint ud, men skub-
ber man bagud virker koblingen kun
darligt. Temperaturafhengigheden
skyldes udvidelsen i  alumini-
mumsgodset omkring koblingen, som
stiller ggede krav til koblingspladens
bevagelse pa fortandingen. En ned-
slibning af fordybningens forreste
kant med sma3 roterende slibesten har
afhjulpet fejlen fuldstandig.
Jeg haber at beskrivelsen er forstaelig,
og at den kan hjalpe JC.

H.K. Virum

Teknisk brevkasse takker for Deres
interessante indlaeg.
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hilsport

Afslutningen pad det italienske grand prix bod
pé hard konkurrence om de forste placeringer.

Her passerer Jackie Stewart mélstregen som
vinder, tet fulgt af Jochen Rindt (nr. 4), Jean-

Pierre Beltoise (22) og Bruce McLaren (18). Der
var mindre end et halvt sekunds forskel p& de
fire kgreres tider.

Oulton Park Gold Cup

Gold Cup Ipbet pd den engelske
Oulton Park bane bed i &r pd et
blandet startfelt af vogne fra formel-1
og formel-5000. Startlisten blev no-
get indskraenket, da begge de to
tilmeldte BRM-vogne udeblev. Det
havde desuden varet ventet, at bade
Graham Hill og Jackie Stewart ville
starte med firehjulstrukne vogne her,
hvor der ikke var VM-point péd spil,
men bade Lotus og Matra havde
tekniske vanskeligheder, og Stewart
startede i den normale Matra MS 80,
mens Hill métte ngjes med en Lotus
formel-2 og sige farvel til alle vinder-
chancer.

Lobets teknisk mest spa&ndende ind-
slag leveredes af Jochen Rindt med
den eneste firehjulstrukne vogn, der
kom til start, en Lotus 63. Rindt
besatte andenpladsen efter Jacky
Ickx (Brabham-Ford). P8 tredieplad-
sen kom den fgrste formel-5000, en
TS-5 kort af de Adamich.
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Sportsvognsigbet vandtes overlegent
af Frank Gardner (Lola) efter at han
farligste modstander, Joachim Bon-
nier, matte opgive at starte efter et
uheld under traningen, da hans Lo-
tus 49 tabte et hjul.

Italiens Grand Prix

Den europziske grand-prix-sason
sluttede med endnu en forsteplads til
Jackie Stewart, der hermed har sikret
sig s mange points, at han er sikker
pa mesterskabstitlen, uanset udfaldet
af sa@sonens sidste tre Igb (Canada’s,
USA's og Mexico's GP).

Som ventet bgd den hurtige Monza-
bane pd meget jevnbyrdig kersel i
forerfeltet, og de fire forste kgrere,
Stewart (Matra), Rindt (Lotus), Bel-
toise (Matra) og McLaren (McLaren)
passerede malstregen i s& tet for-
mation, som det sjeldent for er set
ved et Igb af denne art. Beltoise satte
under Igbet ny omgangsrekord med

tiden 1.25,2-— 1,3 sekund under
Jackie Olivers tidligere rekord. Gra-
ham Hill matte udgd fem omgange
for mal, da han |3 placeret pa tredie-
pladsen, med et brud pd den ene
drivaksel.

De firehjulstrukne vogne havde kun
begreensede muligheder pd den hur-
tige bane; John Miles startede dog i
Lotus 63, men méatte udgd med sam-
menbraendt motor kort efter start.
Matra havde en firehjulstrukket vogn
parat til anvendelse, hvis det skulle
blive regnvejr pa lgbsdagen, men den
kom ikke til start. Ferrari's nye for-
mel-1 vogn med 12-cylindret boxer-
motor havde varet ventet, men mo-
toren brgd sammen under Chris
Amon’s treening med vognen, og en
ny motor blev ikke klar for Igbet.
Ydelsen for den nye 12-cylindrede
motor opgives til ca. 450 HK. Ogsd
Matra har en ny GP-motor pa trap-
perne, en videreudvikling af fabrik-
kens hidtidige V-12; den er efter
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sigende lettet for omkring tyve over-
flpdige kilo, og omdrejningstallet er
sat i vejret til ca. 12.000. Beltoise har
opnéet gode tider under treening med
den nye motor, og det er ikke usand-
synligt, at den far sin Igbsdebut alle-
rede i denne sason.

Stillingen i k¢rernes VM

(efter Italiens grand prix)

1: Jackie Stewart 60 points

2: Bruce McLaren 24 points

3: Jacky Ickx 22 points

4: Graham Hill 19 points

5: Jean-Pierre Beltoise og Joseph Sif-
fert 15 points

: Denis Hulme 11 points

: Piers Courage 10 points

0~

Formel-2 EM

Med andenpladsen efter Piers Cou-
rage i GP de la Mediteranne pa den
italienske Enna-bane sikrede den
franske kg¢rer Servoz-Gavin sig points-
feringen i EM. Den hidtidige nr. 1,
BMW-k¢reren Hubert Hahne kvae-
stede en fod under traningen for
Ipbet, og kunne ikke deltage. Der er
kun et enkelt EM-lgb tilbage i ar,
ogsd pa en italiensk bane (Roma GP
den 12/10), og her afggres hvem af
de to korere, der skal have mester-
skabstitlen. Servoz-Gavin ferer i gje-
blikket med 31 points foran Hahne's
28.

Det sidste Igb i det europziske bjergmesterskab,

Can-Am serien

Bruce McLaren og Denis Hulme lag-
ger op til at gentage sidste &rs succes i
Can-Am serien. Efter dobbeltsejre i
arets tre forste lgb vandt Hulme det
fijerde — ""Klondike 500" i Alberta,
Canada — hvor McLaren ikke blev
placeret, og i det femte, Lexington,
Ohio, blev det til en ny dobbeltsejr
med Hulme pé fgrstepladsen. Efter at
Can-Am Igbene hidtil har veeret do-
mineret af de store amerikanske Che-
vrolet og Ford-motorer, begynder de
rent europaiske vogne i ar at gore sig
geldende. Chris Amon placerede sig
med den nye Ferrari 612 som num-
mer tre bdde pd8 Watkins Glen og
Lexington, og i det sidste Igb fik
Porsche 917-PA en god debut, kert af
Joseph Siffert, med en fjerdeplads.

| seriens sjette Igb, Elkhart Lake blev
det atter til en dobbeltsejr til McLa-
ren-vognene, med Bruce McLaren selv
pa forstepladsen og Hulme pa anden-
pladsen. Bade Chris Amon og Siffert
maétte denne gang udga undervejs.

Marathonlgbet pa Niirburgring

P& Nurburgring afholdtes i august et
84-timers udholdenhedslgb for stan-
dardvogne i forskellige modifikations-
grader. Hver vogn havde tre kgrere pa
skift og udover benzin- og oliepéfyld-
ning métte korerne selv klare alle
reparationer p& selve banen uden

3 A £ bt AR S

pé den pstrigske Gaisberg-bane, blev

hjelp fra depotet. Eventuelle depot-
stop, hvor sterre reparationer var
ngdvendige, pavirkede slutresultatet,
idet der blev trukket en omgang fra
for hvert minuts depotarbejde.

Fra Argentina medte tre vogne af
maerket Torino, der ellers ikke ses pa
disse breddegrader. De har en 4-liters
amerikansk Kaiser-Willys motor og
karosseriet er tegnet af Carozzeria
Pininfarina (deraf den italienske mo-
delbetegnelse). Den ene af de del-
tagende argentinske vogne kg¢rte den
l&ngste distance i Ipbet af de 84
timer men placeringen blev kun en
fjerdeplads efter at der var trukket
omgange fra efter et par langere
depotstop. Forstepladsen gik i stedet
til Lancia med den forhjulstrukne
Fulvia 1600 HF, kert af svenskeren
Kallstrom, italieneren Barbasio og
englaenderen Fall.

RESULTATER
Italiens GP

(VM formel-1)

1:Jackie  Stewart (Matra-Ford)
1.39.11,26 (236,522 km/t)

2: Jochen Rindt (Lotus-Ford)
1.39.11,34

3: Jean-Pierre Beltoise (Matra-Ford)
1.39.11,43

4:Bruce McLaren (McLaren-Ford)
1.39.11,45

XL [ S L, GPt

vundet af Abarth-koreren Arturo

Merzario. Han sluttede sasonen som vinder af sportsvognklassen. Prototypeklassen og titlen i det samlede mesterskab er
géet til den schweiziske Ferrari-korer Peter Schetty, der ikke deltog pd Gaisberg.
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De to fabriksanmeldte McLaren-vogne kgrt af Hulme (t.v.) og McLaren selv
(t.h.) har domineret Srest Can-Am serie. Det bemarkes, at man her uanfagtet
af FIA’s forbud holder fast ved de hgjtsiddende stabiliseringsplaner. (Good-
Year fotos)
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5:Piers Courage (Brabham-Ford)
1.39.44,70

6: Pedro Rodriguez (Ferrari) 2 om-
gange efter

Bedste omgangstid: Jean-Pierre Bel-

toise 1.25,2 (242,957 km/t) ny bane-

rekord.

Oulton Park Gold Cup

1:Jacky Ickx (Brabham-Ford F-1)
1.00.28,6 (109,57 mph)

2:Jochen Rindt (Lotus 63 F-1)
1.01.50,8

3: A. de Adamich (TS-5) 1 omgang
efter

4: Trevor Taylor (TS-5) 1 omgang
efter

5: Mike Hailwood (Lola) 1 omgang
efter

6: A. Rollison (Brabham F-2) 2 om-
gange efter

GP de la Mediterranee (EM for-

mel-2)

1: Piers Courage (Brabham) 1.17.58,2
(228,907 km/t)

2:J. Servoz-Gavin (Matra) 1.17.58,7

3: Francois Cevert (Tecno) 1.17.59,3

4: G. Regazzoni (Tecno) 1.18.0,3

5: Robin Widdows (Brabham)
1.18.28,5

6: Graham Hill (Lotus) 1.18.58,1

Bedste omgangstid: Graham Hill (L-

otus) 1.12,9 (236,919 km/t)

Ollon-Villars (eur. bjergmester-

skab)

1:Peter Schetty (Ferrari 212 E,
2000)

2: Silvio Moser (Brabham-Ford, For-
mel-1)

3: Arturo Merzario (Abarth 2000)
vinder afsportsvognsklassen.

4:L.Taramazzo (Abarth 2000)

5: Michel Weber (Alfa Romeo
33.2000)

6: Claude Gachang (Cegga-Maserati
3000)

Niirburgring 84-timer

1: Kallstrom/Barbasio/Fall  (Lancia
Fulvia 1600 HF) 322/322 omg.

2: Duchting/Schneider/Degen (BMW
2002 T1) 319/318 omg.

3: Barbara/Carpentier/Duvauchel
(Triumph TR-6) 315/315 omg.

4: Copello/Rodriguez/Franco (To-
rino) 334/315 omg.

5: Defierlandt/Enever/Bertinchamps
(Mazda) 322/311 omg.
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De v?a’ n
B sammenlagitid, som var n&’sten et helt minut bedre end Tom Belsp korte Sv

" han tog ogsé samtidid enthel delwatsspendingeagafakampen om danmar

sikkerhed m3 anses for at vere vinder.

Jyllandsringen

25.000-30.000 tilskuere overvaerede
Ford Grand Prix 1969 p3 Jyllandsrin-
gen, og yderligere fik utallige af lan-
dets mange fjernseere en hel time af
|pbet serveret over fiernsynsskarmen.
En glimrende reklame for motorspor-
ten herhjemme blev gennemfgrt ved
denne lejlighed. Et godt initiativ fra
Jyllandsringen og en god indsats fra
Danmarks Fjernsyn.

At der i den store standardvognklasse
(over 1300 cc gr 5) ikke blev den
spanding, som man havde ventet, i
opggret mellem Tom Belsp og Sven
Engstrgm, s¢rgede sidstnaevnte for.
Inden lgrdagens og s¢ndagens |pb
havde rygterne verseret om, at Sven
Engstrom havde haft sin Porsche pé
fabrikken i Tyskland, og at den var
blevet “peppet’’ en hel del i forhold
til det sidste me¢de mellem de to
korere, hvor Tom Belsg vandt.

Ingen havde dog regnet med, at vog-
nen var blevet s& meget hurtigere,
som det viste sig at vere tilfaeldet
allerede ved det fgrste heat om Igr-
dagen, hvor Sven Engstrem fra star-
ten lagde sig pd ferstepladsen og via
den ene omgang efter den anden sta-
dig lagde stgrre og stgrre afstand
mellem sig og Tom Belsg. Forste heat
vandt Engstrgm med 16 sek. og andet
heat, — ogsd om lg¢rdagen —,. med
15.2 sek. Altsd en overbevisende sejr.
S& kom resultatlisterne i ryttergérden
og samtidig eksplosionen!

Tom Belsg afleverede en protest mod
Sven Engstrgms vogn, han mente

DANMARK

ikke, reglementet var overholdt ved
@ndringen af vognen. Vognen blev
plomberet, og en vagt skulle over-
vége, at intet blev @ndret, inden den
skulle til eftersyn pa Teknologisk In-
stitut i Arhus om mandagen.

Om spndagen k¢rte Sven Engstrgm
de tre heat pd en sammenlagt tid,
som var 24.2 sek. hurtigere end to-
eren Tom Belsg.

Allerede mandag aften forlgd det fra
Arhus, at der intet var at indvende
mod Porschen, men mon ikke det
ogsa ville have varet for usandsynligt,
at en kerer, hvis der virkelig havde
vaeret foretaget indgreb, som ikke var
i overensstemmelse med reglementet,
ville kgre et s stort forspring hjem,
som det her var tilfaldet.
Trediepladsen blev, nasten uden kon-
kurrence, besat af Gunnar Henriksen.
Flemming Rasmussen havde inden
Ipbet vaeret en tur syd for gransen og
1&nt en Escort, hvori han havde mon-
teret sin egen motor, men han var
atter uheldig med problemer med
svinghjulet og matte ngjes med at
deltage fra tilskuerpladserne. Hans
Chr. Jirgensen havde om lgrdagen
f3et en advarsel samt bgde for for
hard ke¢rsel, og om sgndagen valgte
de delegerede at give ham den sorte

tavle, hvorpd han matte begive sig til
depot.

0-1000 cc gr 2 blev overlegent vundet
af Erik Hoyer, som ved at besztte
forstepladsen i alle fem heat demon-
strerede sin feerdighed i at kgre end-
nu 8 DM-point hjem. Son Borch-
Christensen kom ind pa andenpladsen
med sin mekaniker Jerry Davis lige
efter sig, pa trediepladsen.

| klassen 1001-2000 cc gr 1 blev de
tre hurtigste korere i et heat gjort
opmarksom pa, at de efter Igbene
ville f8 deres vogne narmere under-
spgt. Det var DAU’s delegerede, som
traf denne beslutning, som man for-
¢vrigt ma hilse velkommen.
Efterhdnden har man i ryttergardene
herhjemme og for den sags skyld ogsd
fra tilskuere, hert alle mulige
gisninger om, hvilken klasse vognene
fra gr 1 klassen egentligt ville blive
rykket op i, hvis man lod dem naer-
mere undersgge. Nar ‘‘eventuelle
hemmeligheder” forst bliver sé offi-
cielle, ma det vaere pé sin plads, enten
at f& fundet ud af om der er noget
om “‘snakken” eller ogsd at f& manet
rygterne i jorden.

Det sammenlagte resultat i klassen
blev, Arnold Larsen (Renault Gor-
dini) pa forstepladsen med Son
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Borch-Christensen (Fiat 124 Coupé)
og Erik Hgyer (Austin Cooper S) pé
henholdsvis anden- og trediepladsen.
Englanderen Barrie Smith (Chevron-
Ford) blev vinder af klassen for
sportsvogne og prototyper. P4 anden-
pladsen kom landsmanden Gay Ed-
wards (Chevron-BMW) efterfulgt af
Bill Bradley (Porsche 911), ogséd Eng-
land.

Det kostede Johnny Blades en sikker
andenplads i den samlede placering,
at han ikke kunne styre sine nerver i
andet heat. Lidt for tidligt fik han
bergrt gaspedalen med en tyvstart til
folge. Med sin ellers hurtige tid, men
med tillaeg pd 60 sek., rakte det kun
til en sjetteplads. Den hurtigste kgrer
ved Grand Prixét fik ellers kun de
tilskuere, som var mgdt op om lgr-
dagen, at se. Holleenderen Ed Swart
(Fiat Abarth 2000) fik kert et heat,
hvor han opnéede en tid, som var
ikke mindre end 18,7 sek bedre end
toeren, den senere vinder Barrie
Smith, men matte umiddelbart efter
opgive pd grund af vanskeligheder
med motoren.

RESULTATER

Jyllandsringen

0-1000 cc gr 2

(2 heat 4 10 omg + 3 heat & 8 omg)

1) Erik Heyer (Austin Cooper S)
53.14.7

2) Son Borch Christensen
Abarth) 53.33.4

3) Jerry Davis (Fiat Abarth) 53.47.2

4) Lars V. Jensen (Austin Cooper S)
54.47.0

Over 1300 cc gr 5

(2 heat 4 10 omg + 3 heat & 8 omg)

1) Sven Engstrom (Porsche 911)
49.28.6

2) Tom Belsg (Escort TC) 50.24.0

3) Gunnar Henriksen (BMW 2002 TI)
51.36.4

4) UIf Andersson (Volvo PV 544)
52.14.5

5) Ellemann Jacobsen (Volvo Ama-
zon) 52.39.2

1001-1600 cc gr 2

2 heat 3 10 omg + 3 heat 3 8 omg)

1) Robert Kvist (Escort TC) 54.00.9

2) Werner Buhl (Alfa Romeo)
54.30.6

3) Rolf Nielsen (Austin Cooper S)
55.37.7

Sportsvogne og prototyper

1-2000cc gr 4 & gr 6

(3 heat 3 15 omg.)

1) Barrie  Smith
39.34.3
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I overvaerelse af godt 25.000 tilskuere fik EMSA afviklet sit jubileumslob den
6 og 7. september p§ Korskrobanen. Som bekendt har EMSA i 5r 40 3rs
Jjubilzzum, og det vest-jydske stampublikum skuffede ikke de dynamiske ledere

og arranggrer fra klubben

Mange spendende Iob blev afviklet i de to dage som arrangementet /gb over.
P& billedet ses et af opgorene fra den lille klasse (0-850 cc gr 2), hvor Steen
Mikkelsen (36), er kommet i vanskeligheder efter at have veret i “kontakt”
med nordmanden A. Aune Iversen som skimtes bag Fiat’en.

Man kunne m3ske fristes til at sige, at der stadig kores for hdrdt ps de danske

Jjordbaner.

2) Guy Edwards
39.47.7

3) Bill Bradley (Porsche 910) 39.59.8

4) Richard Gerin (Porsche 910)
40.08.5 3

5) Hans Bohlmeier (Porsche 910)
40.34.8

6) Johnny Blades
40.40.5

(Chevron-BMW)

(Chevron-BMW)

1001-200cc gr 1

(2 heat 4 10 omg + 3 heat 4 8 omg)

1) Erik Heyer (Austin Cooper S)
56.20.6

2) John Lundberg (Fiat 124 Coupé)
57.23:2

3) T. Hasfeldt 57.34.7

Korskrobanen

0-850cc gr 2

1) A. Aune lversen (SAAB 96)
2) Helmuth Hansen (SAAB 96 S)
3) Steen Mikkelsen (FIAT 850)

0-1000cc gr 5

1) Steen Mikkelsen (Fiat Abarth)
2) Palle Christiansen (NSU TTS)
3) Aage Mathiassen (NSU TTS)

Over 1300 cc gr 5

1) Ernst Schreter (NSU TTS)

2) Aksel Muller (Lotus Cortina)

3) Gunnar Andersen (Austin Cooper)

SVERIGE

Karlskoga

At Ronnie Pettersson er i verdens-
klasse, vil sikkert de fleste indromme,
hvis de har fulgt 8rets mange span-
dende opger i formel 3 klassen, hvor
han har deltaget i sin Smog-Tecno.
Mange mener endda, at han er den
bedste formel 3 k¢rer i verden for
djeblikket, og mon ikke der er noget
om det.

Af ialt 15 kerte Igb har han sejret i
de 12. Sidst, da han stillede op p3 det
svenske landshold i kampen om Euro-
pacupen for landshold i formel 3. Det
svenske A-hold kerte sejren hjem for-
an det engelske A hold, og pa tredie-
pladsen kom det svenske B hold ef-
terfulgt af det engelske B hold, og
forst pd femtepladsen kom s& det
schweiziske A hold.

Individuel vinder blev som navnt
Ronnie Pettersson. Reine Wisell fik
traditionen tro den sadvanlige dérlige
start, og da han endelig var ved at n3
op til fgrergruppen, knakkede en
ventilfjeder, og han matte ke¢re i de-
pot.

At dagens mand var Ronnie Pet-
tersson, var der ingen tvivl om. Fgrst
startede han i klassen for sportsvogne
og prototyper i en Lola T 70 som han
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havde |8nt af Joakim Bonnier, — og
fik en tredieplads. P3 grund af den
staerke varme og den dérlige, og for
Ronnie uvante cirkulation i Lola’en,
var et hedeslag sé overhangende for
Ronnie, at han métte ligge pa langs
en hel time, inden han igen folte sig
frisk. Druesukker, salt og vand samt
hvile gjorde, at han var istand til at
stille op i formel 3 feltet senere pa
dagen, og hans forsteplads her vidner
om de evner, han er i besiddelse af.
Den svenske greve Freddy Kot-
tulinsky stillede op efter to ars fravaer
pd de svenske baner. Det blev intet
gleedeligt gensyn for de svenske til-
skuere. Som det sikkert vil huskes,
har han gang p& gang veret ind-
blandet i fights og uheld pa forskel-
lige baner, hvor man har hzldet til
den overbevisning, at Kottulinsy var
den agressive part. Denne gang var
det et under, at intet handte. Sam-
menstpdet skete med englanderen
Bev Bond. Bond blev kastet to til tre
gange rundt i luften for at lande
naesten tyve meter fra banen, — men
pé hjulene og uskadt. Hvem der her
har skylden, om det er englaenderen
eller svenskeren, skal vi lade veaere
usagt, men det er ufatteligt, at en sa
hérd korsel tillades i formel 3 klassen.
Ingen af de indblandede kgrere fik
bagefter reprimande under nogen
form, blot ndede man dertil, at begge
kerere var lige gode om det. En iret-
tesettelse, bgde eller advarsel havde i
aller hgjeste grad vaeret pa sin plads.
Tom Belsp kgrte opvisning i klassen
0-1600 cc gr 5 og vandt med 30 sek.
foran klassens to’er Jonny Green. P3
trediepladsen kom Bosse Ljungfeldt.
Det blev en let sejr for Tom Belsg,
eftersom ingen af de hurtige Potscher
deltog (Klassen gér kun til 1600 cc).
Alle Porscherne stillede derimod op i
klassen over 1600 cc gr 5, og det blev
igen en sejr til Leif Hansen (Porsche
911) med Bo Brasta (Porsche 911) pa
andenpladsen og Esso Gunnarsson
(Porsche 911) pa trediepladsen. |
klassen for sportsvogne og prototyper
gik sejren til englenderen Brian Red-
man (Lola T 70) foran landsmanden
David Piper (Porsche 908), péa tredie-
pladsen kom Ronnie Pettersson (Lola
T 70).

0-2000 cc gr 2 blev vundet af Bengt
Ekberg (Porsche 911). Ingemar Bur-
strom (BMW 2002 T1) besatte anden-
pladsen foran Bengt Dahlberg (Opel
Kadett). Danskeren Ib Ve¢lding deltog
i denne klasse og sluttede i sin Austin
Cooper S pa sjettepladsen.

S3dan s8 optakten til den hirde medfart ud, som englenderen Bev Bond (i
Juften) fik af svenskeren Freddy Kottulinsky, som lige anes bag de fem
officials. To til tre kolbotter fulgte efter, for engleenderen landede pé hjulene
naesten 20 meter fra banen, — totalt uskadt. Uheldet kostede ikke blot Bev
Bond en god placering i formel 3 klassen men det kostede ogsd det engelske

hold forstepladsen i opggret i europacupen for landshold.

o

Der blev kort hdrdt i klassen over 1600 cc gr 5, s& hdrdt at den tid, som Tom

i r A Lt AP

Belsp i 0-1600 cc gr 5 opndede med sin overlegne forsteplads, kun ville have

givet ham en fjerdeplads.

Endnt holder Esso Gunnarsson (bagest) pd Bo Brasta (forrest), begge Porsche
911, senere métte han:slippe sit tag, men han beholdt sin tredieplads efter Leif

Hansen og Bo Brasta.

For Flemming Rasmussen blev det en
sort dag. Han deltog i klassen 0-1600
gr 5 med sin Escort. Under Ipbet rev
svinghjulet sig l¢s og kappede brem-
se-rorene over pd vej ned ad lang-
siden. Med en hastighed et godt
stykke pad den anden side af de 150
km/t fortsatte han ind i Velodromen,
ramte autovaernet, og blev slynget
over pa den anden side af banen. Selv
kraviede han uskadt ud af vognen,
som var blevet totalt gdelagt af den
ublide medfart.

Skarpnick

Samme dag, som der pd Keimola i
Finland blev afholdt Ipb med del-
tagelse af formel 3, blev der ogsa pa
den flade og forholdsvise uinteres-
sante bane Skarpnack ved Stockholm
kort i formel 3 klassen. Begge steder
var felterne derfor kun halvt fyldt af
de bedste kogrere.

Blandt dem, som havde foretrukket
at stille op pd Skarpnack, var det
svenske publikums yndlinge Ronnie
Peterson og Reine Wisell. Tillige “ra-
cergreven’’, Freddy Kottulinsky og
australieren Tim Schenken.

Det meste af banen rundt var placeret
officials, som skulle overvdge Kottu-
linsky's kersel i dagens lgb efter den
steerke kritik i den svenske presse
efter hans sammenstgd med eng
leenderen Bev Bond pé Karlskoga un-
der Europacupen. Men der blev intet
at bemzerke, selv om svenskeren var
hérdt presset det meste af |gbet igen-
nem, kgrte han helt igennem p& upa-
klagelig vis og besatte andenpladsen.
Ronnie Peterson besatte fersteplad-
sen med Tim Schenken pa tredieplad-
sen og Reine Wisell pa fijerdepladsen i
sin reservevogn. Efter uheld pa Brands
Hatch havde han mattet efterlade sin
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vogn i England til en gennemgangder.
Torsten Palm, som ogsd var blandt
dem som havde foretrukket Skarp -
nack, matte udgd midt i Igbet med
motorvanskeligheder.

E.D:

Mantorp Park
Efter lgbet p&d Mantorp Park er det
sldet fast med al @¢nskelig tydelighed,
at en ny stor-kgrer fra Skandinavien
er pa vej. En kerer, som man i den
kommende tid vil komme til at hgre
meget til, ikke mindst fordi penge-
staerke kraefter stdr bag ham, parat til
at fore ham frem, men i hgjeste grad
fordi hans fremgang foregdr med en
sddan eksplosion, at han efterhdnden
vil vaere pa manges laber, inden sa-
sonen er forbi.
Af de kg¢rere, som week-enden i for-
vejen mgdte op pd Keimola i Finland
for der at deltage i forste afdeling af
Nordic Challenge Cup, udskrevet for
sportsvogne og prototyper, kendte in-
gen den finske kerer Leo Kinnunen,
men efter Ipbet kendte de ham alle.
Han deltog bade i sportsvognsklassen
og i formel 3. At han s& ikke fik den
@re, som han burde have haft for sin
andenplads i klassen, kan han takke
arranggrerne for. | formel 3 besatte
han ferstepladsen.
Som navnt skulle fgrste del af Nor-
dic Challenge Cup ke¢res pd Keimola,
men samtlige af kgrerne pa naer de to
team-kammerater Leo Kinnunen
(Porsche 908) og Hans Laine (Por-
sche 906) samt Jochen Rindt (Por-
sche 908) nagtede at stille op, fordi
pramierne ved lgbet var blevet skaret
ned til en trediedel af det lovede og
aftalte belgb. Lange tovtraekkerier in-
den |gbet bade fra kerere, arranggrer
og anmeldere endte blot med den
erkendelse, at arranggrerne ikke ville
@&ndre pramierne, og kgrerne trak sig
ud af denne afdeling, som heller ikke
bliver pointgivende til Cup’en.
Anden afdeling af Nordic Challenge
Cup I¢b af stablen pd Mantorp Park.
Med den fem-dobbelte verdensme-
ster, — bergmtheden Juan Manuel
Fangio — som starter blev feltet sendt
afsted pd den 4.093 meter lange bane
for ¢jnene af de 40.000 tilskuere. 42
omgange ventede forude.
Det blev en overbevisende sejr til
finnen Leo Kinnunen, idet han ndede
at overhale alle de deltagende kgrere
pé nzr engleenderen Chris Craft (Por-
sche 908 Spyder) og Schweizeren
Herbert Maller (Lola T 70)

E:D:
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! sin nye Porsche 908 Spyder kom finnen Leo Kinnunen til Mantorp Park for

at deltage i anden afdeling af Nordic Challenge Cup, som er udskrevet i klassen
for sportsvogne og prototyper. Finlands nye kort i denne klasse besatte
forstepladsen foran en rekke bergmtheder. Inden Nordic Challenge Cup var
der ingen, som kendte ham udenfor Finland. Bag ham stdr den finske
Porsche-importgr, som kort forinden N.C.C. har startet en racerstald, hvori
ogséd landsmanden Hans Laine (Porsche 906) korer.

Dalsland Ring

Motorvanskeligheder var igen &rsag
til, at Reine Wisell matte kgre i depot
og det endda fra en position som
forende vogn i formel 3 feltet pa
Dalsland Ring.

Ikke underligt at det efterh&nden kni-
ber lidt med humgret. Det ene uheld
efter det andet forfplger ham. Mange
af de 10.000 fremmedte tilskuere
havde ellers regnet med sejren til
Reine Wisell denne gang. Dalsland

Ring er hans favorit bane.

Istedet gik sejren som sadvanlig til
Ronnie Peterson med Ingvar Petters-
son péd andenpladsen. Ingvar Petters-
son fulgte endda Ronnie med f8 me-
ter imellem indtil sidste omgang, hvor
Pettersson fik vrevl med en ventil.

= e —— ~ g

Endelig fik Picko Troberg sin sejr uden bagefter at blive disket for fejl, han

Picko Troberg er ved at skabe respekt
om sig med sin hurtige Chevrolet
Camaro. Det er efterhdnden lykkedes
for ham at fa den til at g8, som han
hele tiden har truet med, at han ville.
Bo Brasta (Porsche 911) kunne intet
stille op imod den, og sammenligner
man tiderne — se “‘resultater’” — fra
gr. 5, ville heller ingen af de hurtige
Porscher herfra kunne have andret
pa Picko's forsteplads. Rart at se
denne farverige person ikke blot til-
bage pa banerne, men ogs3 tilbage pa
skamlen’’. Det er jo efterhdnden
snart lange siden.
Der var ingen danske kgrere tilmeldt.
Yderligere resultater, se ‘‘resultater’’.
E.D;

havde begéet i starten. | sin supertunede Chevrolet Camaro lykkedes det for
den farverige svenske veteran igen at vende tilbage til sejrsskamlen Naermeste
konkurrent var Bo Brasta (Porsche 911), som intet kunne stille op mod Picko. i

.
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Ring Knutstorp

Som sadvanlig var de svenske til-
skuere spaendte p8, om det ikke den-
ne gang dog skulle lykkes for Reine
Wisell at sld Ronnie Peterson, eller
skulle Ronnie endnu engang kunne
tilfeje en sejr til sin lange raekke af
erobrede forstepladser.

Det var derfor overraskende for alle,
at det blev Ingvar Pettersson, som
istedet gik af med sejren, efter at
have fort fra start til mal. Anden- og
trediepladsen var der derimod kamp
om mellem Ulf Svensson og Torsten
Palm. Det blev Palm, som erobrede
pladsen, og UIf Svensson kom ind pa
trediepladsen med Ronnie peterson
som fjerde.

Reine Wisell kom ikke med pa tree-
ningsdagen og fik ikke tidtagningen
med. Han matte derfor pa Ipbsdagen
starte bagest i feltet, og den héblgse
opgave, det er pd Knutstorp at kere
sig op igennem et felt, lod sig heller
ikke gore for Reine. Da han befandt
sig pd niendepladsen, matte han gé til
depot med gdelagt benzinpumpe.

| klassen 0-1000 cc gr 2 var der stor
dansk deltagelse, men ikke alle kla-
rede sig lige godt. Den kommende
danmarksmester 1969, Erik Hoyer
kerte en tredieplads hjem, kun 0,8
sek. efter GoOsta Pettersson. Jerry Da-
vis (Fiat Abarth) sluttede pa femte-
pladsen og Son Borch-Christensen
(Fiat Abarth) blev otte.

Yderligere deltog Lars Viggo Jensen
(Austin Cooper), John Nielsen (Fiat
Abarth) og Kaj Nielsen (Fiat Abarth),
som placerede sig som henholdsvis
nummer 12, 13 0g 17.7

0-1300 cc gr 5 var med deltagelse af
Austin-kgreren |b V¢lding, som pla-
cerede sig pd sjettepladsen. Klassen
blev vundet af Olof Vijk (Abarth
1000).

| formel 3 klassen deltog Ole Vej-
lund, som dog ikke ndede igennem
kvalifikationsheatet og derfor ikke
deltog i finalen.

Anderstorp

Fantastisk! Leo Kinnunen, — det nye
finske trumfkort — viste de 12.000
tilskuere pd Anderstorp, at det ikke
var overdrevet, hvad de 40.000 til-
skuere og pressen fortalte og skrev
om ham efter sejren pa Mantorp
Park. | vort tidligere referat fra Man-
torp Park skrev vi om den nye finske
kerer, som ingen af deltagerne i Nor-
dic Challenge Cup kendte, for forste

Forrest Ingvar Pettersson, derefter Torsten Palm, Ronnie Peterson og UIf

Svensson. For forste gang i s@sonen lykkedes det for en svensker at fravriste
den sejrsvante Ronnie Peterson forstepladsen. Ingvar Pettersson besatte forste-
pladsen foran Torsten Palm og UIf Svensson henviste Ronnie til fjerdepladsen.

afdeling skulle kgres pad den finske
bane Keimola, — men nu kender de
ham ihvertfald. Over 100.000 kroner
hentede han hjem til sin stald ved
sejren pad Anderstorp. Med to forste-
pladser i de kgrte to afdelinger af
N.C.C. (den forste afdeling pa
Keimola kom ikke til at teelle med, se
referat fra Mantorp Park) blev han
overlegen vinder af Cup’en. Leo
Kinnunen er tidligere rally- og formel
3 kerer. Bag ham star industrimag-
naten, Folkevogns- og Porsche-impor-
toren i Finland Antti Aarnio-Vihuri.
900.000 kroner har den finske impor-
tpren satset for at f& en stald med
navn, og det kan nok antydes, at det

er lykkedes. Finnen Hans Laine kgrer
i samme stald.

Man havde vel nok tvivlet pd, at
Kinnunen skulle kunne gentage sin
succes fra Mantorp, og selv sagde han
efter Ipbet, at han ikke under nogen
omstandigheder havde regnet med
denne placering. At han s& samtidig
skulle se@tte ny banerekord, endda sa
eftertrykkelig, at denne matte ses
narmere efter i semmene, inden den
blev givet fri. Helt fantastisk fik han
noteret tiden 1.31.3 pa den tredie
omgang. Til sammenligning kan nav-
nes, at bedst noterede tid igvrigt den-
ne dag i de ¢vrige klasser var 1.49.6
af Picko Troberg i en Formel Ford.

Sven Engstrgm viste pd Anderstorp alle de hurtige svenske Porscher et probert
baghjul, men Picko Troberg kunne han ikke hamle op med. Picko lagde stadig
storre og stgrre afstand imellem sig og danskeren for hver omgang, og
Engstrom matte lade sig tilfreds med en andenplads i klassen.
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Karlskoga-vinderen Brian Redmann
var eneste deltagende korer i det sto-
re felt, som undgik at blive overhalet
af finnen Leo Kinnunen. Selv initia-
tivtageren til N.C.C. Jo Bonnier
matte se sig forbikgrt med en om-
gang, endda efter at han havde fort
feltet banens fgrste omgang rundt.
Heller ikke Jack Oliver kunne undgd
overhalingen Den hurtige engl@nder
Chris Craft matte udgéd efter 30 om-
gange med koblingsbesvarligheder.
| den store standardvognsklasse gr 5
(klassen havde ingen begransninger i
kubik) var danskeren Sven Engstrgm
efteranmeldt i sin hvide Porsche 911.
Hvad de ¢vrige Porscher engang tid-
ligere i sasonen har provet af en
anden dansk k¢rer, Tom Belsp, gen-
tog Sven Engstrgm, idet han besatte
andenpladsen i lgbet med samtlige
svenske Porscher efter sig og kun
Picko Troberg foran i sin hurtige
Chevrolet Camaro. Trediepladsen gik
til Esso Gunnarsson, og fjerde blev
Leif Hansen.
| formel Ford var to danske kgrere
tilmeldt. Det var Jac. Nellemann og
Karsten Ree, begge i Alexis. Forste-
og andenpladsen blev besat af eng-
lenderen Peter Wardle (Mistrale) og
svenskeren Leif Hallgren (Merlyn),
men trediepladsen blev besat af Jac.
Nellemann, en noget overraskende
placering for mange. Hvorimod det
for de, som kender ham og kender
hans kegreegenskaber, ikke kom som
nogen overraskelse. Vognen var jo i
orden!

E:D:

Sikkerheden

Ved det netop afholdte jordbanelgb
pa Skive-banen indtraf en ulykke,
hvorved staevnelzegen og dennes
spnnesgn blev lettere kvaestet.

P& Ring Knutstorp ved sidste Igb
indtraf ligeledes en ulykke, hvor fire
mennesker matte kgres pa hospitalet,
efter at en vogn var ke¢rt ind over
gronsvaeren. Ligeledes var ogsa her et
barn impliceret.

| begge tilfeelde befandt de kvaestede
personer sig p& inderkredsen, og man
undres over i kraft af hvilken opgave,
bernene kunne befinde sig der.

At man til tider kan se bgrn i rytter-
gardene, kan i visse tilfaelde forsvares,
alt afhangig af pa hvilken bane det
finder sted. Jeg tenker her pd, at
nogle ryttergdrde kan virke mere
bgrnevenlige end andre. Men at bgrn
befinder sig pa inderkredsen, ma ab-
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solut vaere overtraedelse af endda de
mest kendte sikkerhedsregler.
M& man habe p&, at baneledelser for
fremtiden vil drage mere omsorg for
hvem, der far de "eftertragtede’” kort
med adgang til inderkreds og p&
denne méade vare med til at vaerne
endnu mere om motorsporten.

E:D.

Mallory Park

Ford Motor Comp. arrangerede pé&
Malorry Park i England et Ipb med
deltagelse af alle Ford-kontraktede
kgrere her i Europa med undtagelse
af de engelske, som var optaget af
deltagelse i Ipb andetsteds.

Tom Belsp vandt Igbet i tiden
13.42.8 foran den franske korer
Bayard Harve (13.50.0). P& tredie-
pladsen kom svenskeren Bosse Ljung-
feldt (13.50.4). Age Buch Larsen pla-
cerede sig som nummer otte
(14.14,4). Flemming Rasmussen var
med indtil f& omgange fér mél, hvor
en punktering tvang ham vak fra
hans tredieplads.

Vognene var ikke i orden!
Underspgelsen  af vognene fra
1001-2000 cc gr 1 pa Jyllandsringen
viste sig at vaere velbegrundet fra
DAU's side.

Ingen af de eftersete vogne viste sig at
vaere i overensstemmelse med regle-
mentet (homologeringsattesterne), og
bdde Knud Kristensen, Son Borch-
Christensen og Arnold Larsen fik de
opnaede resultater pd Jyllandsringen
annulleret. (Se igvrigt ref. Jyllands-
ringen).

De nye klasser i 1970

Banesportsudvalget har besluttet at
udskrive DM i 1970 i fglgende klas-
ser:

1) 0-1000 cc gr 1

2) 1001-2000 cc gr 1

3) 0-1000 cc gr 2

4) 1001-2000 cc gr 2

Ingen formel klasse, og det m& man
jo desvaerre indrgmme, hvor nedigt
man end vil, at det ikke kan lade sig
gore at fa tilstreekkelig tilslutning til
nogen af formel-klasserne blandt de
danske kgrere. Blot m& man alligevel
hébe, at en af de danske baner skulle
fa ideen til i Ipbet af sa@sonen 70 at
kore lob i formel 3 klassen, hvor der
efterhanden findes en raekke span-
dende navne pd den anden side af
Sundet.

e

Racerhiler pa Hotel Roar
i Roskilde

Mon ikke mange af entusiasterne til
de forskellige motorigb her i Dan-
mark mange gange har haft stor lyst
til at se de danske kereres vogne
narmere efter, men aldrig har haft
mulighed for at komme dem tilstraek-
kelig naer.
Sports Motor Klubben i Roskilde,
hvor den kendte banekgrer Aage
Buch Larsen er formand, har taget
ideen op og arrangerer en racerbil-
udstilling p&d Hotel Roar i week-
end’en den 18. og 19. oktober i
anledning af klubbens 30 &rs jubi-
leum.
Efter sigende skulle der vaere mulig-
hed for at stifte narmere bekendt-
skab med béde standardvognene, for-
mel 3, formel Ve og go-karts samt
vogne, som er rigget til til rally- og
orienteringskorsel.

E.D,

Resultater:

Karlskoga

Europacupen i formel 3
1) Sveriges A hold

2) Englands A hold

3) Sveriges B hold

4) Englands B hold

5) Schweitz A hold

Formel 3, individuel

1) Ronnie Pettersson (Tecno)
43.33.4

2) Tim Schenken (Brabham)
43.37.5

3) Howden Ganley (Chevron)
44.17.6

4) Cyd Williams (Chevron)
44.33.8

5) Freddy Kottulinsky (Lotus)
44.38.4

6) Gustaf Dieden (Brabham)
44.38.9

0-2000 cc gr 2 (10 omgange)

1) Bengt Ekberg (Porsche 911)
25.26.4

2) Ingemar Burstrém (BMW 2002 TI)
25448

3) Erik Dahlberg (Opel Kadett)
26.22.2 ;

4) Erik Berger (Ford Escort)
26.29.0

5) Rolf Bergstrom (Porsche 911)
26.29.6

6) Ib Vglding (Austin Cooper S)
-+ 1 omgang.




Racerhiler
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0-1600 gr 5 (16 omgange)

1) Tom Belsg (Escort TC)
24.46.2

2) Jonny Green (Escort TC)
25.16.8

3) Bosse Ljungfeldt (Escort TC)
25.19.7

4) Matti Kemildinen (Escort TC)
24,325

5) Johnny Lundberger (Escort TC)
25.41.1

Over 1600 cc gr 5 (16 omgange)

1) Leif Hansen (Porsche 911)
24.36.4

2) Bo Brasta (Porsche 911)
24.37.6

3) Esso Gunnarsson (Porsche 911)
24421

4) Peter Reinhardt (Chevrolet Cama-
ro)
24.51.3

5) Raine Johansson (Opel Kadett)
25.18.7

Sportsvogne 0-5000 cc gr 4 &

prototyper 0-3000 cc gr 6

(32 omgange)

1) Brian Redman, GB (Lola T 70)
41.54.0

2) David Piper, GB (Porsche 908)
41559

3) Ronnie Pettersson, S (Lola T 70)
42.05.4

4) Richard Brostrém, S (Porsche Car-
rera 910)
42.08.9

5) Sten Axelsson, S (Porsche 908)
42434

6) Trevor Taylor, GB (Lola T 70)
42.51.3

Skarpnick

Formel 3

1) Ronnie
18.33.3

2) Freddy Kottulinsky, S,
18.34.1

3) Tim Schenken, AUS, (Brabham)
18.34.8

4) Reine Wisell, S, (Chevron) 18.40.0

5) Ingvar Pettersson, S, (Brabham)
19.01.2

6) Keith
19.09.8

Peterson, S, (Tecno)

(Lotus)

Jupp, GB, (Brabham)

Mantorp Park

Sportsvogne og Prototyper

(anden afdeling af Nordic Challenge

Cup)

1) Leo Kinnunen, SF, (Porsche 908
Spyder) 1.02.57.7 (164 km/t)
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2) Chris Craft, GB, (Porsche 908
spyder) (not. for dagens hurtigste
tid, 1.28,2 — 167,5 km/t) 42 om-

gange

3) Herbert Miiller, GH, (Lola T70) 42
omgange

4) David Piper, GB, (Lola T 70) 41
omgange

5) Richard Brostrdm, S, (Porsche 908
Spyder) 41 omgange

6) Jo Bonnier, S, (Lola T70) 41 om-
gange

Keimola

Sportsvogne og prototyper

(forste afdeling af Nordic Challenge

Cup, men taller ikke. Se ref. Man-

torp Park)

1) Jochen Rindt, A, (Porsche 908)
54.31.03

2) Leo Kinnunen, SF, (Porsche 908)
45.31.73

3) Hans Laine, SF, (Porsche 906) 33
omgange

Formel 3

1) Leo  Kinnunen,
27.50.98

2) Peter Hanson,
27.51.89

3) Tetsu
27.54.90

4) Peter Gaydon,
27.55.33

5) Cyd Williams,
28.01.07

6) UIf  Svensson, S,
28.02.77

SF, (Titan)

GB, (Chevron)

lkuzawa, J, (Lotus)

GB, (Tecno)

GB, (Chevron)

(Brabham)

Hameenlinna, Finland

Formel 3

1) UIf  Svensson, S,
28.10.95

2) Leo  Kinnunen,
28.22.40

3) Helmut Marko, A,
28.35.61

4) Bert Hawthorne, NZ, (Brabham)
28.39.07

5) Wayne Mitchell, CDN, (Brabham)
28.45.25

8) Ole Vejlund,
29.10.57

(Brabham)

SF, (Titan)

(McNamara)

DK, (Brabham)

Ring Knutstorp

0-1000 cc gr 2 (12 omgange)

1) Bjorn Steenberg, S, (Abarth 1000)
9.26.4 (83.9 km/t)

2) Gosta Pettersson, S, (BMC Coo-
per) 9.34.2

3) Erik Heyer, DK, (Austin Cooper)
9.35.0

5) Jerry Davis,
9.42.9

DK, (Fiat Abarth)

1001-1600 cc gr 2 (12 omgange)

1) Matti Kemildinen, SF, (Escort TC)
9.10.9 (86.3 km/t)

2) Pekka Virtanen, SF, (Escort TC)
9.17.4

3) Ingemar Larsson, S, (Escort TC)
9.19.7

4) Johnny Lundberger, S, (Escort
TC) 9.20.7

0-1300 cc gr 5 (12 omgange)

1) Olof Wijk, S, (Abarth
9.27.4 (83.8 km/1t)

2) Johnny Lundberger, S, (BMC Coo-
per) 9.33.9

3) Lennart Persson, S, (BMC Cooper)
9.34.8

4) Leif Wikander, S, (BMC Cooper)
9.40.9

1000)

1301-2000 cc gr 5 (12 omgange)

1) Bo Brasta, S, (Porche 911) 9.20.8
(84.7 km/t) 2) UIf Andersson, S,
(Volvo) 9.26.0

3) Rune Tobiasson, S, (BMW 2002
TI1) 9.28.0

4) Conny Nystrém, S, (Volvo) 9.32.1

Formel 3 (24 omgange)
1) Ingvar Pettersson, S, (Brabham)
15.45.4 (100.5 km/t)

2) Torsten Palm, S, (Brabham)
15.46.2

3) UIf Svensson, S, (Brabham)
15.46.5

4) Ronnie Pettersson, S, (Tecno)

15.56.3
5) Freddy Kottulinsky, S, (Lotus)
16.03.5

Qvrige resultater bringes p§ grund af
pladsmangel i naeste nummer.

Alpe Rally
Alpine Renault hentede en overbe-
visende sejr hjem i det nylig korte
Alpe Rally ved at besatte forste-,
anden-, tredie- og sjettepladsen. Med
J. Vinatier ved rattet og J. F. Jacob
som anden-kgrer passerede vognen
maéllinien som dette &rs vinder af det
leengste Alpe Rally nogensinde.
Fire Escort’er deltog fra England,
men alle havde besvarligheder gen-
nem |gbet. 25 vogne kom i mal, lidt
mere end aret i forvejen.

E.D.

Eo:




MOTORCYKELSPORTEN

SCANDINAVIAN RACEWAY

Det var egentlig synd, at ikke mange
flere havde fundet vej til MC-Nytt's
jubileeumslgb pa den menstergyldige
fire kilometer lange Scandinavian Ra-
ceway ved Anderstorp. | betragtning
af, at det var lykkedes arranggrerne
at samle intet mindre end verdens-
eliten pd standardmaskiner, forekom
tilskuerpladserne en smule tyndt be-
sat. De fremmegdte — og iblandt dem
ikke s8 fa danskere — kunne glaede sig
over en raekke spandende og godt
afviklede |gb. Den bedste start i 250
ccm-klassen far Lennart Lindell
(Yamaha), medens favoritterne Kent
Andersson (Yamaha) og Borje Jans-
son (der har lagt en Yamaha-motor i
sit Kawasaki-stel) fgrst kommer af-
sted midt i feltet. P8 fjerde af de ti
omgange overhaler de imidlertid
begge Lindell og tager efterhdnden
mere og mere afstand fra feltet. Re-
sten af lgbet ligger Andersson og
Jansson omtrent side om side og skif-
ter flere gange positioner, men i det

Bo Granath’s tocylindrede Husqvarna gjorde et udmaeerket indtryk pa Scandi-
navian Raceway, men spdrgsmélet er, om fabrikken har bade tid og lyst til at
arbejde alvorligt videre pd denne maskine. P4 dette billede ses de to psttyske
BVF racerkarburatorer og den hgjre cylinders ekspansionskammer under
motoren — venstre cylinders udbl@sningssystem er lagt op til venstre langs
sadlen.

Le Mans-starten er netop géet til lpbet for standardmaskiner pé Anderstorp, og som sadvanlig har maskinerne med
selvstarter den bedste start. Forst afsted er Bo Granath (Honda CB750) og Agne Carlsson (Laverda 7508S) til hojre,
medens Tait, Gould og Uphill til venstre endnu star p3a kickstarteren.
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sidste sving fer oplebssiden lykkes
det Jansson at holde nasen foran, og
han vinder med et halvt sekunds for-
spring. Ogsé lengere nede i feltet er
der dramatik: Hardt presset af Inge-
mar Bengtsson (Yamaha) p& de sidste
fem omgange Iykkes det lige akkurat
Hans Hallberg (Kawasaki) at holde
fjerdepladsen efter Lindell. Chris Fi-
sker (Yamaha) er godt med fra star-
ten, men falder efterhdnden tilbage
og slutter pa en syvendeplads.

Starten til 500 ccm-klassen bliver lidt
forsinket, medens man venter p3, at
John Dodds (Linto) skal ng frem til
stregen, men omsider kommer man
dog afsted, og resultatet bliver en
overlegen sejr til Percy Tait (Tri-
umph) og en lige s& sikker andenplads
til veteranen Godfrey Nash (Norton).
Tait's fabriksracer har i &r f3et et
Reynoldsstel, og de to olietanke er
ophaengt i gummi p& hver sin side af
cylinderen, hvor de koles godt af
fartvinden og samtidig bidrager til et
lavt tyngdepunkt. Daytona-motorens
maksimaleffekt er ca. 55 hk og gear-
kassen en fem-trins Quaife. John

Dodds ligger p& trediepladsen, men
hans Linto ser ikke ud til at vaere helt
i form, og pd den sjette af de ti
omgange far han fglgeskab af Bo
Granath pa den hurtige tocylindrede
Husgvarna-prototype — to omgange
efter lykkes det Granath at overtage
trediepladsen, men p4 sidste omgang
standser Husqgvarna’en med tan-
dingsproblemer, og Dodds holder tre-
diepladsen. Fjerdepladsen gar heref-
ter til Kurt-lvan Carlsson (Norton),
der efter en darlig start har kert sig
godt op. Den eneste danske deltager
— Kurt Liljekvist (Gilera) — bliver
stdende i starten.

Bo Granath’s Husqvarna er baseret p
to luftkglede 250 ccm cross-motorer
bygget sammen side om side i et
modificeret 360 ccm cross-stel. Bo-
ring og slagl&engde er 69,5 x 64,5
mm, og med to 32 mm @ BVF-kar-
buratorer er maksimaleffekten p.t. 55
hk ved 7500 o/m. Det ene udblas-
ningsrer er lagt op langs sadlen, me-
dens det andet Igber under motoren,
der har fire gear. Forgaflen er Ceriani,
forbremsen to Fontana-duplexbrem-

ser, og motoren kan drejes til 8500
o/m — en tilsvarende 350 ccm-motor
er nu ogsa fremstillet.

Herefter fulgte dagens hovedbegiven-
hed — én-times Igbet for standardma-
skiner indtil 750 ccm, og det blev
som ventet totalt domineret af Tri-
umph’s fabrikskgrere pd 650 ccm
T120 Bonneville'r. Kgrerne blev
sendt afsted med Le Mans-start, men
til sidste gjeblik arbejde en mekani-
ker febrilsk pd svgmmerhusophanget
pé Percy Tait's Bonneville, og han
kom forst afsted midt i feltet. Naest-
sidst fra start kom Rodney Gould p3
en anden Bonneville, men allerede p4
tredie omgang havde Tait og Gould
lagt sig i spidsen, hvor de blev resten
af lgbet. Ganske taet efter hinanden
skiftede de position flere gange og
tog i ren opvisningskdrsel mere og
mere afstand fra feltet, men pa de
sidste omgange var det slut med kam-
meratskabet, og der blev for alvor
kort sterkt. | det sidste hgjresving
for mal havde Tait yderbanen og et
ganske minimalt forspring, men ha-
stigheden var for stor, og Tait reg ud

GOSTA’s FIBERGLAS
Nordens storste udvalg i kaper til M. C.

PUCH -

se pa udstyr.

Képer leveres Comp. lige til at montere pa
B.S.A.- B.M.W. - HONDA - KAWASAKI
KREIDLER - MONTESA - MAICO - NORTON
SUZUKI
YAMAHA m.m.f.

Udstyr, sidetasker, for- og bagskaerme, T.T. see-
der, Go kartsaeder, T.T. handsker, briller, Belstaf
& Barbur dragte, emblemer, clip on styr, alumi-
niumsbenzintanke m.m. Besgg vor udstilling og

Halvdelen af skandinaviens ferende TT korere
anvender képer fra

GG

SOLITUDEVEJ 4 & 14 - 2200 KOABENHAVN N - (01) 351052

- TRIUMP - ZUNDAP
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deres Bonneville’r: Fra venstre Percy Tait, Rodney Gould og Malcolm Uphill.

i greesset udenfor banen. Det lykke-
des ham at blive pd maskinen og
komme p& banen igen, men vinderen
Rodney Gould kunne han ikke mere
indhente.

Malcolm Uphill (Triumph Bonneville)
18 Igbet igennem pa en sikker tredie-
plads foran Ray Pickrell (750 Dun-
stall Dominator), der endnu ikke er
helt i form efter sit-styrt pa Isle of
Man. Ti minutter fgr mal udgik Pick-
rell imidlertid med en revne i gearkas-
sen, og fjerdepladsen gik i stedet til
den svenske veteran Billy Andersson,
der folte sig godt tilpas pa den fa-

: m;l*%ﬂ"il?
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briks-Bonneville, han havde féet til
lejligheden. P& en samlet sjetteplads
og som vinder af 500 ccm-klassen
kom en Kawasaki Mach 111, stabilt og
meget dygtigt kert af Borje Jansson
— med lidt mere tid til at udvikle sig,
bliver denne maskine en farlig kon-
kurrent ogsd i de sterre klasser. Laen-
gere nede i feltet kunne man glade
sig over en god kamp om niendeplad-
sen mellem Bo Granath pa en firecy-
lindret Honda CB750 og Agne Carls-
son péen 750 ccm Laverda.

| modsatning hertil var det afslut-
tende sidevognslgb ikke videre stjer-

nebesat, og nede midt i feltet var den
udviste kersel ikke altid lige stilfuld
— sommetider undrede man sig over,
hvorledes det overhovedet lykkedes
kgrerne at komme rundt i de enkleste
sving. God kgrsel praesterede derimod
vinderen Stefan Dahlberg (BMW), der
forte fra start til mal. Bosse Gronlund
(BMW) holdt en god andenplads til
naestsidste omgang, hvor han stand-
sede med en ded motor, og matte
overlade sin placering til Bosse Rin-
dar (BMW). Starten til dette Igb var
ellers ikke uden dramatik, for da hele
feltet med et drgn var forsvundet i en
sky af blg rgg, sad der en deltager
forladt tilbage p8 banen! Det var Stig
Dagfjord (BMW), der havde s travit
med at komme afsted, at han ikke
huskede at f& sin kvindelige passager
Margareta Nilsson med, men hun blev
da samlet op igen efter det fgrste
sving, og parret fuldferte oven i k¢-
bet Ipbet!

lg.

DM i 1000 m

| Skive kgrtes DM i 1000 m sgndag d.
14/8. Vi fulgte med serlig interesse
Kawasaki-importgren Carl Andersens
anstrengelser pad den trecylindrede
Kawasaki i sidevognsklassen for
sportsmaskiner. Carl Andersen har
gjort samme erfaring som f. eks. Dave
Simmonds, der kerte 500 ccm Ka-
wasaki i Daytona tidligere pa éaret,
nemlig at en tuning af Kawasaki‘en
med ekspansionspotter m.m. i reglen
giver en effektforringelse! Vedhol-
dende rygter vil vide, at fabrikken i
Japan arbejder pd en 500 ccm pro-
duction-racer med en forventet effekt
80 HK, og vi er spaendte pa at se,
hvordan de sidste tyve HK fremtryl-
les. Carl Andersen métte i hvert fald
stille op i Skive med farre heste end
ved Guldbarrelgbet. Alligevel blev det
til en andenplads, til trods for at
starterne mislykkedes lige som ved
Guldbarrelpbet. Det lover godt for
naste ar. En af Carl Andersens folk,
Carsten Jgrgensen blev danmarksmes-
ter i senior sport 250 ccm, ligeledes
pa Kawasaki. | ¢vrigt bgd danmarks-
mesterlisten ikke pa store overraskel-
ser, bortset fra Preben Mogller Chri-
stensens indsats. | 500 ccm special

blev han forvist til trediepladsen efter
Jan Holm Nielsen, og i 500 ccm sport
gennemfgrte han kun 1. heat. Resul-
tatlisten bringes andetsteds.

Ole Borg

P5 Scandinavian Raceway sds ogsi tyskeren Hans Peters, der som en af de
forste har forsegt sig med en 500 ccm Kawasaki March Ill-motor i sin
sidevognsmaskine. De helt store resultater har han endnu ikke opnaet, men i
Sverige gik motoren i det mindste rent og holdt Ipbet ud. To ekspansions-
kamre er lagt til hojre og ét til venstre langs sidevognen.
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ULSTER GP

Arranggrerne havde frygtet, at urolig-
hederne i Nordirland skulle forhindre
gennemfgrelsen af det traditionelle
Ulster Grand Prix p& den 12 km lange
Dundrod-bane 8 km udenfor Belfast,
men ved lidt smidighed fra alle sider
lykkedes det at gennemfere arrange-
mentet stort set gnidningsigst. Selv-
folgelig kunne dramatiske episoder
ikke helt undgds — sdledes maétte
Santiago Herrero natten for Igbet
flygte fra sit hotel i Belfast, da det
stod i fare for at brande ned. Biler
kunne ikke passere gennem de barri-
kaderede gader, men trods merke og
gadesparringer lykkedes det Herrero
at kore pa sin Ossa-racer tvaers gen-
nem den brandende by ud til Dund-
rod-banen.

P& den snaevre, kuperede bane bad 50
ccm-klassen pd en meget spa&ndende
kamp mellem Angel Nieto (Derbi) og
Paul Lodewijkx (Jamathi). Sk¢nt
Lodewijkx er en hel del lengere og
tungere end Nieto, kunne Jamathi‘en
folge Derbi'en og endda overtage fo-
ringen flere gange. Midt i Igbet for-
spgte Nieto imidlertid at genvinde
feoringen ved at gd teet indenom i et
sving, hvorefter han skred ud og tog
Lodewijkx med i styrtet. Nieto kun-
ne fortsette og vandt Igbet, medens
Lodewijkx matte opgive — der var
temmelig kold luft mellem de to ved
festen om aftenen! Jan de Vries
(Kreidler) sluttede p& andenpladsen,
medens resten af topke¢rerne Aalt
Toersen (Kreidler), Barry Smith, San-
tiago Herrero (Derbi) og Martin
Mijwaart (Jamathi) udgik med motor-
vrovl.

Den ventede afklaring i 250 ccm-
klassen udeblev i Ulster, ikke mindst
fordi favoritten Santiago Herrero pa
anden omgang fik lidt for meget fart
pa sin Ossa og r@g ud gennem en haek
langs vejen. Kel Carruthers, som er
godt kendt pa banen, tog fering fra
start pa sin fire-cylindrede Benelli og
udbyggede stgt og roligt sit forspring
til malstregen. Rodney Gould (Ya-
maha) forspgte forgaeves at na op til
ham, men standsede pd fjerde om-
gang med et brzendt hovedleje, og
Heinz Rosner, som herefter 18 pa
andenpladsen, gik det ikke meget
bedre, idet hans MZ udviklede en
magnetskade. Andenpladsen havnede
til slut hos Kent Andersson, der til alt
held for ham havde @ndret sin tidli-
gere beslutning om ikke at stille op
pa Dundrod pd grund af de store
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omkostninger — p& sin Yamaha TD2
ligger Kent Andersson nu p3 anden-
pladsen i VM-tabellen lige efter Her-
rero.

Giacomo Agostini og den tre-cylin-
drede MV Agusta bed pa det sdvan-
lige skue i 350 ccm-klassen ved at
fere fra start til madl — det eneste
uszedvanlige var, at motoren p3 de
sidste to omgange begyndte at sztte
ud pd én cylinder, men hans fgrste-
plads var pd intet tidspunkt i fare.
Rodney Gould (Yamaha) udgik end-
nu en gang med motorstop, men til
gengaeld lykkedes det Heinz Rosner
at holde liv i sin tocylindrede 300
ccm MZ og slutte pa andenpladsen —
nojagtige data opgives ikke mere for
denne maskine, da den sandsynligvis
snart udgar, men med boring og slag-
leengde ca. 59 x 54 mm har den en
maksimaleffekt pa mindst 60 hk ved
omkring 11.000 o/m og et benzinfor-
brug svarende til ca. 7 km pa literen.
I 500 ccm-klassen slog Giacomo
Agostini Mike Hailwoods gamle re-
korder og satte et forrygende tempo
op — den eneste kgrer, der ikke blev
taget med en omgang, var Brian
Steenson, der p& sin Seeley k¢rte et
glimrende Igb. Steenson studerer ved
Belfast Universitet, s& Dundrod-
banen er ikke for ingenting hans
hjemmebane.

Efter at Helmut Fath er sat ud af
spillet ved styrtet i Finland, og Georg
Auerbacher heller ikke stillede op
efter et styrt under traningen, da
hans bagdaek blev fladt, tegnede side-
vognsklassen ikke alt for spandende.
Klaus Enders (BMW) forte da ogsd
sikkert fra start til mal foran Sieg-
fried Schauzu (BMW), men om tre-
diepladsen blev der kampet hardt
mellem Franz Linnarz (BMW) og
Heinz Luthringshauser — mod slut-
ningen lykkedes det Linnarz at op-
bygge et forspring pd fem sekunder
og holde det til mal. lg.

Resultater:

ULSTER GP (16.8.)

50 ccm (6 omg.)

1: Angel Nieto
(129,0 km/t)

2: Jan de Vries (Kreidler) 34.15,4

3: Frank Whiteway (Suzuki) 38.16,8

4: Stuart Aspin (Garelli) 38.23,0

5: L. Lawlor (Derbi) 5 omg.

6: F. Redfern (Honda)

Bedste omgangstid: Paul Lodewijkx

(Jamathi) 5.19,4 (134,3 km/t) (re-

kord)

(Derbi) 33.12,8

.

250 ccm (15 omg.)

1: Kel Carruthers (Benelli) 1.11.08,2
(150,6 km/t)

2: Kent  Andersson
1.13.124

3: Ray McCullough (Yamaha)
1.13.19,8

4: Billie Guthrie (Yamaha) 1.13.20,0

5: Charles Mortimer (Yamaha)
1.15.21,0

6: lan Richards (Yamaha) 1.15.38,6

Bedste omgangstid: Carruthers 4.29,4

(159,1 km/t)

(Yamaha)

350 ccm (15 omg.)
1: Giacomo Agostini (MV) (tid ikke

opgivet)

2: Heinz Rosner (MZ) 1.09.37,2

3: Cecil Crawford (Aermacchi)
1.10.05,4

4: Tony Rutter (Yamaha) 1.10.58,4

5: Franticek Stastny (Jawa)
1.11.19,2

6: Tommy Robb (Aermacchi)
1.11.47,8

Bedste omgangstid: Agostini 4.19,6
(165,1 km/t)

500 ccm (15 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 1.04.11,2
(166,9 km/t)

2: Brian Steenson (Seeley) 1.07.32,2

3: Malcolm Uphill (Norton) 14 omg.

4: Robin Fitton (Norton)

5: Barry Scully (Norton)

6: Ron Chandler (Seeley)

Bedste omgangstid: Agostini 4.07,4

(173,2 km/t) (rekord)

%

Yamaha har endnu engang skiftet im-
portgr, og er nu kommet til hoved-
landet, idet det nystartede ''Dansk
Motorcykel Import’ er overtaget af
Frantz Kroon og Svend Age Torris i
Arhus. Adressen er nu:

Dansk Motorcykel Import,
v. Frantz Kroon Motor,
Norrebrogade 2,

Arhus C.

Telefon 06 13 19 18

Den encylindrede 80 ccm drejeven-
tilmaskine vil nu helt glide ud, men i
@vrigt vil de hidtidige modeller fra
100 ccm “Twin Yet’ til 350 ccm YR
2 blive lagerfgrt. Racermaskinerne vil
fortsat blive reprasenteret af Erhardt
Fisker p& Svanevej i Kgbenhavn.

Ole Borg
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RESULTATER

SCANDINAVIAN
RACEWAY (24.8.)

250 ccm (10 omg.)
: Borje Jansson (Yamaha-Kawasaki)
19.30,5 (123,6 km/t)

2: Kent Andersson (Yamaha) 19.31,0

3: Lennart Lindell (Yamaha) 20.07,5

4: Hans Hallberg (Kawasaki) 20.10,9

5:Ingemar  Bengtsson  (Yamaha)
20.11,3

6: Lennart Hogberg (Yamaha)
20.16,1

Bedste omgangstid: Andersson 1.53,1

(127,9 km/t) (rekord)

500 cem (10 omg.)

1:Percy Tait (Triumph)

(124,2 km/t)

Godfrey Nash (Norton) 19.30,0

John Dodds (Linto) 19.47,3

Kurt-lvan Carlsson (Norton)

20.08,5

5: Borje Andersson (Honda CB450)
20.19,4

6: Svante Sandh (Seeley) 20.27,8

Bedste omgangstid: Tait 1.54,1

(126,8 km/t) (rekord)

19.25,0

o i

Production 750 ccm (én time = 32
omg.)
1: Rodney Gould (650 Triumph)
1.00.33,3 (127,4 km/t)

2:Percy Tait (650 Triumph)
1.00.36,9
3: Malcolm Uphill (650 Triumph)

1.01.56,3
: Billy Andersson (650 Triumph)
31 omg.
Peter Butler (650 Triumph)
Borje Jansson (500 Kawasaki) 30
omg.
David Dixon (650 Triumph)
David Nixon (500 Triumph)
Bo Granath (Honda CB750)
10: Agne Carlsson (750 Laverda)
Bedste omgangstid: Tait & Gould
1.51,5 (129,7 km/t) (rekord)

oo &
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Sidevogn 1000 ccm (10 omg.)

: Stefan Dahlberg (BMW) 21.15,0
(113,84 km/t)

Bosse Rindar (BMW) 21.38,2

Ola Stahlén (BMW) 21.40,3

Elof Frimodig (BMW) 22.00,0
Kenneth Calenius (BMW) 22.03,6
Ruben Bjarnemark (BMW) 23.18,6
Bedste omgangstid: Dahlberg 2.05,9
(114,9 km/t)

i BN

Sidevogn (10 omg.)
1:Klaus Enders
1143,1 km/1)

(BMW) 49548

2: Siegfried Schauzu (BMW) 50.49,6
3: Franz Linnarz (BMW) 51.08,6

4: Heinz  Luthringshauser (BMW)

51.13,8

5: Bill Copson (BMW) 54.30,6
6: J. Philpott (Norton) 9 omg.
Bedste omgangstid: Enders
(146,1 km/t) (rekord)

4.53,6

DM i 1000 m, Skive 14-9-69

Senior special 500 ccm:

Kurt W. Petersen, 24 p, DM
Jan Holm Nielsen, 20 p.
Preben M. Christensen, 18 p.
Ove Pedersen, 16 p.
Godtfred Andreasen, 10 p.
H. G. Christensen, 8 p.

Niels W. Serensen, 7 p.

OO Lo 00 B0, o

Senior sport 500 ccm:

Henning Thomadsen, 20 p, DM
Carsten Kiihl, 19 p.

Mogens Dam, 14 p.

Willy Mathiasen, 9 p.

Erik Sejr, 8 p.

Mogens Pedersen, 6 p.

Preben M. Christensen, 5 p.
Kurt Thomsen, 3 p.

PNO O WN

Senior sport 250 ccm::

1. Carsten Jorgensen, 20 p, DM
2. Ernst Jensen, 19 p.

3. Hans J. Nielsen, 13 P.

4. Chr. Christensen, 13 p.

5. Erik Thomadsen, 6 p.

6. Jgrgen Johansen, 6 p.
7Mogens Christensen, 4 p.

8. Flemming Nergaard, 3 p.

Sidevogn special 500 ccm:

1. Kurt Larsen/Leif Larsen, 15 p, DM
2. H. C. Callesen/E. Skovshoved, 11

p.
3. Fr. Damgard/H. Damgérd, 7 p.
4.Sv. O. Nielsen/Finn Rasmussen, 6

p.
5. Leo Ry Hansen/Freddy Hansen, 5
B

Sidevogn sport 500 ccm:

1. Kurt Larsen/Leif Larsen, 15 p.,
DM

2. Carl Andersen/Ole Mgller, 11 p.

3. Verner Poulsen/J¢rn Aamann, 8 p.

4. John Havnbo/Fritz Christensen, 6
p.

5. Niels Nielsen/Gert Nielsen, 1 p.

— Det er jo abesjovt!

Nu er det din tur til at fange mig!
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Speedwell
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FOR RALLY- 0G
ORIENTERINGSK@RSEL

Man kommer ikke udenom, at
det rigtige udstyr, de rigtige
hjelpemidler, er vigtige faktorer
i et godt gennemfert Iob.
SPEEDWELL leverer 1 klasses
OR-udstyr i anerkendte fabrika-
ter og til fornuftige priser.
GEMINI TRIPTALLEREN er den nemmeste og mest
ngjagtige pd markedet, den har tre tallevaerker, to
med 10 m taeller og et med 100 m taller, og hvert
taellevaerk har lynhurtig nulstilling ved trykknap.
Elegant, handy format, 166 x 65 mm. Komplet med
kabler og gearbox.

FLEXILIGHT KORTLAMPEN er med sin 45 cm
flexible arm og justerbare lysspredning den eneste
rigtige til formalet.

Den svenske OR-LUP er ogsd et glimrende hjaipe-
middel. Den har 90 mm linse, indbygget belysning,
afbryder og lineal.

| KORTBORDE fgrer vi to ideelle og gennempr@vede
typer. Model MOTORBOARD i 45 x 45 cm og mode!
MINIBOARD i 23 x 40 cm storrelse, ARISTO KORT-
MAL giver lynhurtig afl@sning af afstande p3 alle
gengse  kortstgrrelser mellem 1:10.000 og
1:1250.000. LINEX GRADMALER er nem og han-
dy, og helt uundveerligi OR-lgb.

| den nye SPEEDWELL KORETIDSTABEL afl®ses
hurtigt de nojagtige koretider for alle hastigheder
mellem 30 og 69 km/t. Praktisk format (A5) med
spiralryg og faneinddeling samt indbygget »hastigheds-
finder».

Nojagtigt og let aflaseligt UR, med stor centreret
sekundviser. PLOMBEKASSE i metal, og UR-HOL-
DER til kortbord, instrumentbord etc.

Og selvfglgelig hele programmet i MARCHAL lygter,
foretrukket af sportsk@rere, samt styrthjaime, sikker-
hedsseler og et stort program i tuningsdele.
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SEALED BEAM

KVARTS-HALOGEN

SILVER SABRE / SILVER
LANCE giver den kraftig- ;
ste lysstyrke, der endnu _;
er set pd billygter. Strd
lende formgivning - passe
til alle biler. Stralende
udferelse - bevarer deres
lysstyrke og holder perfekt
focus hele deres lange
levetid. En strdlende ny-
skabelse fra LUCAS.
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Praktisk og smart beskyttelseshatte af stabt imi-
teret sort l=der folger gratis med hver lygte.

IMPORT@R:

KBBENHAVN - GLOSTRUP - HOLSTEBRO - ODENSE - ALBORG




