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Selvfoelgelig serger De for, at ogsa Deres passager
bruger sikkerhedssele ,men har De tzenkt pa,
at sikkerhed ogs3 er at anvende originale reservedele.

Volvo’s statistiske undersegelser af 28.000 bilulykker betydning for sikkerheden, altid fungerer pa den rigtige
viser, at fercre og passagerer i forseedet udsatter sig for made. Derfor bor Deres bil ha' regelmzssig service, og alle
seks gange si stor risiko for alvorlige skader i hovedet, slidte dele udskiftet — inden de bliver trafikfarlige. Det er
hvis de lader sikkerhedsselen hange ubrugt. Derfor er det lige s& vigtigt, at de nye dele virkelig gor bilen traliksikker
helt rigtigt, at De sarger for, at bade De selv og Deres igen. Og det er Dem, der bestemmer. Den eneste méde,
passagerer altid anvender sikkerhedsselen. Men har De De kan sikre Dem pa, er at forlange dele, som opfylder

tzenkt pd, at det ogsé er vigtigt, at alle dele i Deres bil, der har Volvo’s sikkerhedskray. Volvo originaldele.
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FREMTIDENS BIL

— set i et helt andet perspektiv

Nar taten falder pa fremtidens biler, har
man lov til at lade fantasien boltre sig
lidt, og ikke s& sjeldent ser man projek-
ter og opfindelser, der med et mildt ud-
tryk er foruddiskonterede. Man bevager
sig f. eks. langt ud i fremtiden og teenker
péa elektroniske styreorganer indbygget i
vejene, og man kan selvfelgelig allerede
i dag konstruere en bil, der styres og ha-
stighedsreguleres af kabler indbygget i
vejbanen — som tidligere omtalt i SMJ
benyttes sddanne fererlese biler pa pre-
vebaner — men det vil nok tage en rum
tid, fer vejnettet i alle lande er bygget
om. Til mere konventionslle konstruktio-

former for motorer lige fra damp til el-
drift, braendstofceller, turbiner eller blot
mere avancerede udferelser af den al-
mindelige stempelmater, hvilket sikkert er
et af de mere realistiske forslag.

Selve bilen deles op i superhurtige lande-
vejsmaskiner og sma handterlige bybiler.
Man ger sig mange tanker om karrosse-
riernes udformning, sikkerhed, forure-
ningsproblemer og meget andet, men al-
tid med luppen vendt mod det ferdige
keretoj, skont der er neerliggende grunde
til at betragte fremtidens bil ud fra et helt
andet synspunkt.

Man kommer ikke uden om, at vi lever i
en hojst interessant tid, i hvilken man
pa den ene side endelig langt om lange
er ved at nedbryde visse klasseskel pa
den mé&de, at arbejdskrait ikke lengere
blat kan betragtes som en ravare — hvis
man i det hele taget skal gore brug af
arbejdskraft, 54 ma man ogsa interessere
sig for mennesket, der skal praestere den,
og man er s& smét ved at komme bort fra

arbejdet er ikke alene afgerende. Et kom-
mende spergsmal vil blive, om man i det
hele taget vil kunne skaffe arbejdskraft il
monotont fabriksarbejde i den malestok,
som kendes i dag.
Et andet aspekt, der har interesse i den-
ne forbindelse, er forureningsproblemet
som helhed. lkke alene Iuftforurening,
men maske i nok sa hej grad forurening
af vandleb, havene og naturen i alminde-
lighed. Det er helt indlysende et problem,
der ma geres noget alvorligt ved, hvis
vi og navnlig vore efterkommere skal
kunne holde ud at leve pa denne klode,
og péa et eller andet tidspunkt ma det vel
ga op for alverdens politikere, at man ik-
ke altid kan overlade til efterkommerne at
Iose de store problemer.
Ser vi farst lidt nsermere pé forurenings-
problemerne, bliver den kerende bil pa
gader og veje ofte haengt alvorligt ud,
skent bilen som alvorlig forurener kun har
betydning i visse storbyer med seerlige
klimatiske og geografiske forhoid. Megen
(Fortseettes side 5)



’Jeg er jordens mest forsigtige
menneske...”’
(Sahara og Castrol GTX)

For 25 dr siden var Jergen
Bitsch lzrer. Pznt og pensions-
berettiget bag et kateder i Kors-
gr. Siden har der ikke vearet
sikkerhedsnet under, hvad han
har foretaget sig. Tilsynela-
dende.

40.000 km pa en gammel Nim-
bus fra Kebenhavn til Kapsta-
den (tvers gennem Sahara) og
hjem igen. Mere orken. I en
lille Fiat Topolino. Agypten.
Arabien. Somaliland. T diverse
biler. S Sahara igen. Og Ara-
bien. Sudan. Kebenhavn-Con-
go pa 17 dage i en gammel
Land Rover.

Sydamerika. Matto Grosso.
Amazonfloden i kano. Beseg
hos Jivaro-hovedjagere og Ite-
nez-indianere i Bolivia.

Flere farlige folk. Denne gang
punanerne i Borneos indre. Sc-
nere i Saudi Arabien forkladt
som araber. Brune kontaktlin-
ser over de bld ejne og skjult
kamera. Ydre Mongoli og Si-
birien uden forkledning. Fjern-
gsten. Afrika igen. Det rede
Kina.

Hvad far en lzrer fra Korser
til at leve sidan?

Onsket om at leve, siger Jer-
gen Bitsch. Da jeg havde ve-

ret lzrer i to-tre ar, sagde jeg
til mig selv: Man lever kun
én gang, og mange gor endda
ikke det. Dette her er ikke mit
liv. Og det blev det altsd hel-
ler ikke,

Om nogen rystede pa hovedet
af mig dengang? Ja, sclviolge-
lig. Der har nok varet folk,
som har holdt en tier pa, at jeg
snart vendte tilbage til skole-
livets stille flid, hvis jeg ikke
blev mdt af kannibaler forin-
den.

Og jeg kan godt se, at min til-
varelse i manges gjne ma tage
sig veeldig dumdristig og risi-
kabel ud. Det er den bare ikke.
Jeg er jordens forsigtigste men-
neske. Hvordan tror De ellers,
man overlever, nir man har
hovedjagere som speciale?

I dag er jeg méske mere for-
sigtig end nogensinde. Det er
trods alt et stort ansvar, man
patager sig, nir man arrange-
rer bilsafarier for andre til nog-
le af jordens farligste egne...
Mongolict. Borneo. Sahara.
Terstens og Frygtens Land. Tu-
sindvis af kilometer gennem
vejlest terren, tusinder af ki-
lometer fra nmrmeste vaerk-
sted.

Men endnu har vi ikke haft ét
uheld. Blandt andet fordi jeg
er en forsigtiz mand, der kun
vover mig ud med forsteklas-
ses materiel og hjzlpemidler.
Specialbyggede Land Rovers
med 15 gear. Og Castrol GTX
i motoren.

Og jeg kan forsikre Dem, at
spendingen ikke er mindre,
fordi man bzrer sig fornuftige
ad. Tvivler De? Si tag med!
Vi starter pa vores nye Ouga-
dougou Safari om kort tid ...
Langt inde i @vre Volta. Det
merkeste Afrika. I Land Rovers.

Deres smeringsproblem er ogsa
Castrol’s. Vil De have den rig-
tige lesning pa det, si tal med

»Fersteklasses materiel og hjzl-
pemidler.« Siddan karakterise-
rer en erfaren rejsende Castrol
GTX motorolie. En erfaren
ekspeditionsmand med millio-
ner af vanskelige og farlige ld-
lometer bag sig. Med hardt be-
lastede motorer gennem erke-
ner, hvor temperaturen pi ét
degn kan svinge fra et godt
stykke under frysepunktet til
40—50 graders bagende varme,
Ogsa det klarer Castrol GTX
Super 20W/50 med flydende
Wolfram. Den avancerede mo-
torolie, der kan bruges hele
aret. Under de skrappeste kon-
ditioner. Olien, der konstant
holder motoren pa den ideelle
arbejdstemperatur. Lavere olie-
forbrug. Mindre slitage ved
koldstart. Hurtigere accelera-
tion. Bedre kerselsskonomi. ..
Med andre ord: Motorolien
for entusiaster. For dem, der
stiller krav til en vogn. For
Dem.

Castrol GTX er en hojt ud-
viklet motorolie fra et special-
firma. Den fas ikke pd enhver
servicestation eller pa ethvert
verksted.

Men den er verd at sperge ef-
ter. Og at kere et stykke vej
efter.

Ring til Castrol, hvis De er i
tvivl om noget, der vedrsrer
smering. Sa fir De korrekt be-
sked. Af specialister. Castrol er
et internationalt specialfirma,
der har beskeftiget sig med
olie og andre smeremidler i
over 60 ar. For os er olien et
hovedprodukt. Vore eksperter
ved alt om olie og smering.
Twmoker ikke pa andet. Kon-
trollerer kvaliteter og udvikler

nye. f= )

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kebenhavn K - Telefon (01) 14 05 05
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(Fortsat fra side 3)

journalistik er elendig journalistik, og nér
en journalist lsber med en halv vind, som
han tilmed pa opsigtsvaekkende méade kan
forkludre under sin vilde flugt over skrive-
maskinens tangenter, s& kan det vildle-
dende skriveri give anledning til en helt
forkert meningsdannelse, som sma extre-
mistiske kredse folger op pa en made,
der kommer til at virke totalt meningslest.
Eksempelvis kunne man forleden i sin
avis lase at sandstensornamenterne pé
Jens Bangs Stenhus i Alborg blev edelagt
af svovldioxyd fra bilerne. Det er rigtigt,
at svovidioxyd nedbryder sandsten, men
svovidioxyden kommer blot ikke fra bi-
lerne — det er jo navnlig den benzindrev-
ne personvogn, man er pa jagt efter, og
der er ingen svovl i benzinen og ingen
svovidioxyd i dens udbleesning. Derimod
er der lidt svovidioxyd i dieselvognenes
udbleesning, men malt med samme
mangde brandstof er der dobbelt s&
meget svovidioxyd i oliefyrenes »udblaas-
ning«, og mon ikke det nok sa meget er
Alborgs oliefyr, der edelasgger sandste-
nen iJens Bangs Stenhus, som det er de
forbikerende dieselvogne?

Skal man se lidt realistisk pa fremtidens
bil, m4 man erkende, at jo mere menne-
sket producerer med nutidens fabriksud-
styr og nutidens kraftkilder, des mere
sviner vi til med forurening af alle arter.
Bilproduktionens enorme hejder i styktal
har tilsyneladende slet ikke naet noget
haejdepunkt endnu, for bilen betragtes
som en konsumartikel navnlig i de lande,
der ikke skal betale for to eller tre biler
blot for at f& en enkelt. Det bliver derfor
duktionen, men selvfelgelig tilferer bilen
kommer til at forurene, og det galder
lige fra jernudvinding af malmen til stal-
produktionen og kraftforbruget under pro-
duktionen, men selvfglgelig tilferer bilen
under sin brug ogsa lidt luftforurening,
og pé et eller andet tidspunkt skal bil-
kirkegardene igen omseettes til stal og
stebejern, og s& kommer der mere for-
urening, Sidelebende er utallige virksom-
heder i gang med at fremstille glas, gum-
mi, plastic, kobber, letmetal, indtreek 0g
alt muligt andet, der harer til en bil, og en
gennemgribende forurening fra hele indu-
strien folger med bilernes fremstilling af
alle mulige andre produkter, der kunstigt
holdes oppe som konsumartikler, eller
som vanemasssigt er blevet konsumartik-
ler.

Nar vi sammenholder disse kendsgernin-
ger med de sociale aspekter, forekommer
det mig ikke vanskeligt at se, hvad der
bliver det vigtigste krav til fremtidens
bil. Det bliver nemlig en neesten uopslide-
lig holdbarhed. Hvor er ellers logiken i
det hele foretagende? Lad os se pa noget

s4 enkelt som en elektrisk lampe — en
»paare« — til almindelig belysning. Et In-
dustriprodukt, der med tiden er blevet
ringere og ringere, og det erkendes da
ogsd i fagkredse, at man uden navne-
veerdig foregelse af fremstillingsomkost-
ningen kunne levere en lampe med den
dobbelte levetid, men der skal jo vaere
gang i produktion og forbrug. N& ja, det
skulle der pa et tidspunkt, men nu mang-
ler der arbejdskraft de fleste steder i
Europa, og ser vi med fremtidens gjne pa
den elektriske lampe, sa ville det da vaere
en fordel, hvis forbrugeren gav dobbelt
sa meget for en lampe, der holdt dobbelt
s& lang tid, medens det samme antal ar-
bejdere i den halve arbejdstid fremstille-
de det nedvendige antal lamper for den
samme lgn, som de fik for at lave de dar-
lige lamper. Fabrikken kan opretholde sin
fortjeneste og endda slide mindre pa ma-
skinerne, der skal bruges mindre embal-
lage, og aktiviteten, hvilket i denne for-
bindelse vil sige forureningen, er reduce-
ret.

Bevares, det er en meget forenklet op-
stilling, men vis mig dens svage punkt!
Nejagtig det samme forhold mé& i frem-
tiden — hvis menneskeheden kommer til
fornuft — blive geeldende for bilerne, der
kunne mere end fordoble levetiden, hvis
der blev benyttet ordentlig kvalitet, hvil-
ket ferst og fremmest vil sige rustfri ma-
terialer til den baerende konstruktion og
til karrosseriet.

Det bliver naturligvis straks vanskeligere
at fordoble prisen pa si skonomisk stor
en sag som en bil, men vi behgver blot at
vende blikket pa vor egen andegard, hvor
bilerne koster dobbelt s4 meget som i
mange andre lande, s& det kan altsa lade
sig gere. Det bliver straks vanskeligere at
fordoble bilpriserne i lande som Danmark,
hvor prisen i forvejen er rigeligt fordob-
let, men s& kan man jo sleekke pa afgif-
terne. For eller senere kommer forure-
ningsbeksempelsen til at koste penge, og
hvorfor ikke beksempe ondet ved roden
og reducere produktionen af en masse
skrammel til fordel for en kvalitetsfor-
bedring, og i stedet for at opkraeve penge
til bekeempelsen, ma det vaere mere |o-
gisk at slaekke pa indteegterne til de for-
skellige statskasser, nar problemerne
samtidig leser sig helt eller delvis pa den
made.

Det er ganske givet, at forurening ikke
er noget, der alene kan leses pa natio-
nalt plan. Luftforureningen i Danmark
stammer ikke mindst fra de sydlige lan-
des industriomrader, og alt det sorte, der
kommer til syne, nar Alpernes og Dolo-
mitternes sne smelter, er hovedsagelig
industriforurening fra Milano, Minchen og
andre nerliggende industribyer. Det ger
selviolgelig ikke sagen bedre, at det er
en opgave, der skal leses pa globalt plan,
for s& kan man ikke alene skubbe op-
gaven over pa naste generation, men 0g-
s& over pd andre nationer. Lesningen vil

maske ikke komme direkte fra politisk
hold, men inde fra p4 den made, at man
simpelt hen ikke kan skaffe arbejdskraft
til storproduktion af produkter med una-
turlig darlig holdbarhed. Man ser alle-
rede, hvordan udeblivelser fra fabrikker-
ne i de automobilproducerende lande vol-
der kvaler. | dag skal man ikke nedven-
digvis knokle sjzlen ud af kroppen for
at skaffe den daglige fede og tag over
hovedet, og det ma vere indlysende, at
de mennesker, der har det kedeligste ar-
bejde, forst pjeekker fra det. | overens-
komstforhandlinger rundt om i verden er
det heller ikke mere lgnnen for arbejdet
malt i kroner og ere pr. time, der er alt
overskyggende dominerende, men ogsé
spargsmélet om forkortet arbejdstid og
laengere ferier. Det ma dog sta temmelig
klart, at denne evige balanceakt ikke ale-
ne kan gere det, og en skenne dag ma
der langsigtet og radikal planleegning til
pa verdensomspandende basis, og sa
kan jeq ikke se rettere, end at planlag-
gerne som et middel til at na et fornuf-
tigt mal mé& eendre masseproduktionens
kvalitetskrav. Kan man ved lov indfore
visse sikkerhedsbestemmelser, kan man
vel ogsa ved lov indfere kravet om rust-
fri og mere holdbare konstruktioner —
man ma sa blot hdbe pa en lidt mere
ensartet, international lovgivning, end til-
feeldet har vaeret med bilernes sikker-

hedsudstyr. 1
Mogens H. Damkier
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Vi provekarer

Moskvitch
00 GT
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Sikkerhedsfanatikerne | den
billige klasse vil neppe kun-
ne acceptere det upolstrede
forpanel og de to regule-
ringshandtag til ventilations-
anlaagget, men blot man be-
nytter sikkerhedsseler, er
den slags helt uden betyd-
ning for sikkerheden. Det
udtrukne handtag under tan-
dingsnaglen har lukket ko-
lerjalousiet,

Motorrummet er ret konven-
tionelt, men det er veludsty-
ret, og der er en rimelig til-
gaengelighed il vitale dele.
Bemaerk klappen over luft-
indtaget til ventilationssy-
stemet — med den regule-
res luftmsengden, og i luk-
ket tilstand forhindrer den,
al sne dskker luftindtaget.

+

Ud fra tidligere erfaringer med Moskvitch
trazkker man uvilkarligt lidt pa smileban-
det, nar man ser betegnelsen GT i for-
hindelse med dette meerke. Na ja, det er
to meget misbrugte bogstaver i vesten,
og hvorfor skulle man sa ikke misbruge
dem i est? En noget mere erlig beteg-
nelse er model 412, og det er meget tzt
ved at veere en god bil. Med de erfaringer
vi indhestede under prevekerslen, kan vi
tilmed give opskriften pa at gere den
vaesentlig bedre. Man ma hele tiden tage
i betragtning, at det er en temmelig rum-
melig bil til en pris i underkanten af
19.000 kroner, s& hvis man virkelig vil
eksperimentere lidt, skulle der ogsa vaere
penge til det. Det kunne nu nappe koste
mange ore i fremstillingsomkostninger at
gore den vaesentlig bedre fra fabrikken,
men man mangler enten forudsaetninger
eller interesse for at fremstille en god bil
i Sovjetunionen. Vi antager, at interessen
i den grad har manglet i de foregaende
ar, at man har glemt at uddanne ingenie-
rer pa dette felt, og dermed brister ogsa
forudsztningerne.

Grundkonstruktionen hurtigt overset

Vognens grundkonstruktion kender man
indtil det trivielle, for det er et selvbae-
rende karrosseri, forhjulsophasngning
med korte og lange tveerstillede triangel-
arme og baghjulsophengning med en
stiv bagbro ophaengt i langsgéende blad-
fiedre, og der er kraengningsstabilisator
ved forhjulene. Tromlebremser med ser-
voforstaerker pa alle fire hjul. Den op-
skrift har vi jo set for, og man kan kalde
den bade konventionel og gammeldags,
men man har ogsa erfaring for, at en bil
kan komme til at kere ganske fortresffe-
ligt med disse forholdsvis enkle midler.



Letmetalmotor

med overliggende knastaksel

Motoren til denne model er en nykon-
struktion. Savel blok som topstykke er
stobt i letmetal, og ventildakslet er sand-
stebt i letmetal, hvilket kunne tyde pa,
at man ikke regner med nogen virkelig
stor produktion, medmindre de til radig-
hed stadende trykstebemaskiner skal bru-
ges til noget andet. En letmetalmotor er
imidlertid ikke noget ringe udgangspunkt.
Krumtapakslen er lejret i fem hovedlejer,
og den overliggende knastaksel aktiverer
knasterne over vippearme, hvilket giver
let ventiljustering sammen med optagel-
sen af sidekraefter fra knasterne. Der be-
nyttes kaedetraek til knastakslen, og der
er naturligvis udskiftelige, vade cylinder-
foringer. Ligesom i motoren til model
408 benyttes der et meget tungt sving-
hjul, der sammen med motorens gvrige
egenskaber drager omsorg for en tem-
melig enestdende smidighed — man kan
faktisk saette vognen i gang i fijerde gear,
og i dette gear kan man g helt ned il
20 km/t og accelerere vognen, medens
motoren i topgear arbejder rykfrit ved
endnu lavere hastighed.

Motoren er indbygget i en vinkel pa 20¢
af hensyn til byggehejden, og blandt
hjzlpeudstyret finder man karburator med
synlig sveammerstand, vekselstremgene-
rator og koelerjalousi.

Transmission og bremser

Ogsa transmissionssystemet er ganske
konventionelt med en hydraulisk aktive-
ret enkeltpladekobling, der for evrigt har
en fortraeffelig funktion, en fire-trins gear-
kasse, der i modszetning til gearkassen i
model 408 er fuldsynkroniseret, og et
temmelig larmende differentiale, hvilket

Af Mogens H. Damkier

Moskvitch 1500 GT har en umiskendelig lig-
hed med Fiat 1100, og den overrasker med
en langt panere udferelse og bedre finish,
end man . eks. kender fra de @sttyske og
tiekkiske vogne.

abenbart er standardudstyr pa de sovjet-
tiske biler, da en bedre forarbejdning sta-
dig synes at betegne unsdvendig luksus.
Tromlebremserne har to selvforstaerkende
sko pa forhjulene, der er servoforstarker
(ikke direkte pa hovedcylinderen, men
som selvstendigt aggregat), og hand-
bremsen virkende pa baghjulene er mon-
teret som et paraplyhandtag under for-
panelet — det aktiverer direkte en kraftig
stalwire, der over et trissehjul i motor-
rummet aktiverer bremsedget.

Interior og finish

Moskvitch overrasker med en usaedvanlig
paen finish, der ikke star tilbage for vest-
europziske bilers lakering og montering.
Gar man vognen naermere efter, kan man
finde enkelte uheldige ting, som ogsa
findes pa vesteuropazeiske biler. Eksem-
pelvis ligger bremseraret fra hovedcylin-
deren stramt op mod den muffe, der hol-
der ratstammens ror pa plads nede i mo-
torrummet, og den slags ville jeg sim-
pelthen ikke godkende, men det er dog
ikke s& galt som pa min egen vogn, hvor
samme rer |4 teet op mod gearskiftet, der
ved alle beveagelser kunne gnubbe i
bremsergret — inden jeqg altsd selv a&n-
drede lidt pa dette forhold.

Foruden det for nsevnte kelerjalousi er
der et par andre enkeltheder, der er ken-
detegnende for specielle russiske forhold.
Vognen har en temmelig stor fri hejde
fra vejen, og varmeanlagget kan indstil-
les til recirkulation, hvilket vil sige, at der
ved denne indstilling ikke tages frisk luft
ind | systemet, men derimod luft fra vog-
nens indre, og ved hjeelp af blaeseren
sendes denne luft gennem varmeappa-
ratet og ud i vognen igen. Under ganske
betydelige frostgrader, som den russiske

vinter kan opvise, har man mulighed for
hurtigt at opvarme luften i vognens indre,
og man kan hurtigt fa varm |uft til defro-
sterspalterne.

Varmeapparatets hane er anbragt i motor-
rummet, og den betjenes med et traek-
handtag under forpanelet. Luftmaengden
reguleres gennem et handtag everst pa
forpanelet, og dette handtag &bner mere
eller mindre for en lem foran vindspejlet.
Husker man at lukke for lemmen om ef-
tenen, er luftindsugningen altsa ikke to-
talt da=kket af sne, hvis der skulle koem-
me kraftigt snefald i nattens lgb. Et an-

det handtag besarger omstillingen mel-p p

Her svigter arkitekturen lidt. Indstigningen til
bagsedel er ikke szrlig bekvermm — navnlig
ikke i hojre side, da den hgjre dor ikke kunne
dbnes neer sd meget som den vensire.




> > lem recirkulation og friskluftindtag. Hvis

man vil have varme til gulvpladsen &bner
man lemmene eller en af lemmene i bun-
den af selve varmeapparatet, men i mod-
seetning til Fiat, der har benyttet dette sy-
stem i mange &r uden hensyn til, at man
ikke kan na& lemmen, néar sikkerheds-
selen er spaendt, har man pa Moskvitch
forlzenget lemmen til en lille pedal sa-
ledes, at man kan &bne den med benet.
P& dette punkt er der nu nok mere tale
om alment praktisk hensyn end om hen-
synet til brug af sikkerhedsseler, for der
er andre kontrolorganer, som man kun
meget vanskeligt kan na med sikkerheds-
selen spazendt. Det drejer sig om hand-
taget til kslerjalousiet og om den for ov-
rigt fortrinlige vindspejlsvasker anbragt
til venstre under forpanelet. Vaskeren be-
tienes med et treekhandtag, som hurtigt
treekkes ud og slippes, hvorefter to lang-
varige vandstraler sprejter mod vindspej-
let.

Instrumenteringen er mere omfattende
end cedvanlig, for man har bade olie-
trykmanometer og amperemeter foruden
kelevandstermometer, benzinstandsmaler
og speedometer. Der er to store kontrol-
lamper for blinklys og fjernlys, og de ses
tydeligt i dagslys uden at virke blaen-
dende under natkersel. Blinklyskontakten
er anbragt til venstre under rattet, og den
benyttes ogsa som kontakt for overha-
lingslyset. Hornet betjenes fra en kon-
taktring pa rattet, og pa forpanelet under
instrumenterne sidder to langagtige,
handtagformede drejekontakter til hen-
holdsvis blaser og vindspejlsvisker —
begge med to hastigheder. Desuden er
der pa forpanelet en lyskontakt, der
treekkes ud i to stillinger til henholdsvis
positionslys og nzerlys, men desuden gi-
ver nedbleendingskontakten i gulvet mu-
lighed for et mellemvalg. Traekkes kon-
takten ud til farste stilling beregnet for
positionslys, kan man med nedblzn-
dingskontakten skifte mellem positions-
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og nerlys, medens man med fuldt ud-
trukket kontakt skifter mellem fjern- og
naerlys. Midt i forpanelet sidder en elek-
trisk cigarettzender, og til hajre for denne
chokeren. Langst til hojre pa forpanelet
er der et lukket handskerum.

Ved derstolpen pa siden af forsazdet er
der en traekbejle — sa vidt jeg kunne se
endda handsmedet — til at udiese ba-
gagerummets klap, og ferst nar klappen
er leftet lidt, kan nummerpladen laegges
ned, og der bliver adgang til benzinpa-
fyldningen. Dette system forekommer vae-
sentligt mere hensigtsmzaessigt end de
nuvaerende systemer med bagagerums-
las, der kun lader sig dbne med nagle,
ensbetydende med at man mé& stoppe
motoren og tage neglen ud, blot fordi
man skal lzzgge noget i eller hente noget
fra bagagerummet. Det skulle forresten
ikke undre mig, om man fik denne be-
skedne besparelse i fremstillingsomkost-
ninger lagt ind under bekzmpelse af
luftforurening.

| USSR teenker man i forbindelse med bi-
ler hverken pa sikkerhed eller luftforure-
ning. De to varmereguleringshandtag pa
forpanelet kunne sikkert fremkalde et ra-

Bremsergret fra hovedcylin-
deren ligger i klemme mod
ratstammens muffe, og det
kan pa grund af vibrationer
give brud pd systemet. Den
slags ser man ogsé& pa vest-
europaiske biler, men det
ber ikke godkendes.

<] Her ses et lille udvalg af det
meget omfattende varkiojs-
savt, der feiger med vognen.
Handlampe, pracis dekiryk-
méler og fedisprojte folger
med, ligesom handlampe er
standardudstyr. Bagagerum-
met er dybt, men ikke sasr-
lig bredt, da reservehjulet
optager en del plads.

maskrig i en amerikansk trafiksikker-
hedskommission, men jeg er nu mere
betankelig ved den massive ratstamme,
der ikke er stedabsorberende pa nogen
made — det burde den vaere pa alle biler
i produktion.

Gearstangen er anbragt i gulvet, og bak-
gearet ligger til hejre for tredje gear —
man skal blot overvinde en fjedermod-
stand for at komme ud til hejre for det
egentlige H-menster. Szderne er be-
trukket med kunststof, og det ma veere
en kold omgang at sstte sig ind i vog-
nen, nar denne har staet parkeret pa ga-
den en russisk vinternat. | vognens ve-
modige hjemland er man muligvis bedre
rustet til morgenturen gennem forsvarlige
kizdningsstykker, men jeg foretreekker
altsd stadig det mere hensigtsmaessige
uldne betraek.

Kereegenskaber og funktioner

Man kan ikke péastd, at motoren har no-
gen umarkelig opvarmningsperiode, for
den er bade langvarig og sarpraeget.
Man kan simpelthen ikke finde en ind-
stilling af chokerhandtaget passende til
alle belastninger og hastigheder, og me-
dens motoren varmer op, opferer vognen
sig naermest som en rodeotyr.

Nar motoren er varm, overraskes man
over dens livlighed og den kvikke acce-
leration, der er helt anderledes end i de
tidligere Moskvitch-modeller. Gearskiftet
er tilfredsstillende uden at imponere ved
hverken prazcision eller letgdende bevae-
gelser, men det er ingenlunde abnormt
traegt eller uprascist. Ved indskiftning il
bakgear kan tandhjulene sta for tand, og
man ma lirke lidt med koblingen for at
fa bakgearet rigtigt ind i denne situation.
Man opdager hurtigt, at vognen er steerkt
understyrende, og da der ved hard kurve-
kersel tillige viste sig en ganske betyde-
lig kraengning, ville jeg foresld, at man
slog to fluer med ét smeek ved at mon-
tere en krangningsstabilisator ved bag-
hjulene. Den ville forst og fremmest re-
ducere vognens kraftige understyring og
give en mere preecis styring i svingene.
Selviglgelig veenner man sig til den kraf-
tige understyring, men selv efter leengere
tids kersel med vognen far man ikke no-
gen preecis fornemmelse af dens styring,
og derfor vil en krangningsstabilisator
ved baghjulene med reduceret understy-

" ring til felge gere undervaerker.

Bremserne kunne man ogsa forbedre en
hel del. Fegrste gang man skal preve
bremserne, far man uveegerligt en over-
raskelse. Man traeder pa bremsepedalen,
og der sker absolut ikke noget. Sa treeder
man lidt hardere, og s& sker det hele pa
én gang. Selv efter lengere tilveenning
er man uvenner med de bremser, for pa
en ter vej kan man nok dosere pedal-
trykket passende til en almindelig op-
bremsning, men skal man blot bremse
lidt pludseligt og kraftigt, er det vanske-
ligt at undga blokering. Forsegsvis satte
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Fire-dors, fire-personers sedan.
Importer: Fredericia Motorkompagni
AlS, Vejlevej 6, Fredericia.

Motor: Fire-cyl., overliggende knast-
aksel, vandkglet. Boring 82 mm, slag-
leengde 70 mm, slagvolumen 1478 ccm,
kompressionsforhold 8,8:1, maksimalef-
fekt 80 hk (SAE) ved 5800 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 11,8 kpm
ved 3400 omdr/min. Litereffekt 54,1 hk/l
(SAE). Blok og topstykke i letmetal,
udskiftelige foringer, fem hovedIejer.
Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor
enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,81:1,
2,242:1, 1,45:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,22:1.
Daksterrelse: 5,90-13.

Hjulophangning: Forhjul i korte og lan-
ge tveerstillede triangelarme, skruefjed-
re, krangningsstabilisator, teleskop-
deempere.” Baghjul i stiv bagbro, langs-
gaende bladfjedre, teleskopdaempere.
Bremser: Forhjul tromlebremser, 230
mm. Baghjul tromlebremses, 230 mm,
totalt belaegningsareal 768 cm?, fabrikat
Moskvitch, servoforstaerker.

Elekirisk anle2g: 12 v, generator 350
watt, akkumulator 42 amp. timer.

Mal, vaeqt: Total lengde 4090 mm, total
bredde 1550 mm, total hejde 1480 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for
1237 mm, bag 1227 mm, fri hojde fra
vej 200 mm, berzintank rummer 46 liter,
oliesump rummer 5 liter, kalesystem 7,5
liter. Egenveegt 910 kg. Effektvaegt 11,4
kg/hk. Tophastighed 141 km/t. Hastig-

hed ved 1.000 omdr/min i topgear: 26,5
km/t. Venderadius 5,0 m.
Pris: 18.957,-

Szerlige bemaerkinger:
egenvaegt 1.000 kg.
Tekniske oplysninger: Karburator Mosk-
vitch H-126-H register. Teendror Cham-
pion N 3, elektrodeafstand 0,6 mm, kon-
taktafstand 0,35-0,45 mm, forteending
9-12°, ventilspillerum indsugning: 0,15-
0,17 mm, udblesning: 0,15-0,17 mm ved
kold motor. Dzktryk forhjul 21 p.s.i,
baghjul 24 p.s.i. Gearkasse rummer 0,9
liter SAE 80/90 EP Ditferentiale rummer
1,3 liter SAE 80/90 EP.

Typegodkendt

accelerationsevne

0—40 km/t 4,5 sek.
0—60 km/t 8,0 sek.
0-80 km/t 13,5 sek.
0—100 km/t 20,2 sek.
0-120 km/t 33,7 sek.
0—400 meter 21,7 sek.

benzinforbrug

60 km/t 7.8 1/100 km
(12,8 km/l)
9,17 1/100 km
(10,9 km/l)
11,13 1/100 km~1
(8,96 km/l)
12,5 1/100 km
(8,0 km/l)

14,8 1/100 km
(6,75 km/l)

80 kmft
100 km/t
110 km/t

130 km/t
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Motorcykelproduktionen
les, og det gamle firma vender til-
bage til produktion af industridele.

: Af Mogens H. Damkier
Tegning: Helmut Krackowizer

med Veltte i

Pensionsalderen pa 65 ar kom abenbart
ogsé til at gaelde for Velocette, der efter
at have produceret motorcykler i dette
aremal nu leegger motoroykelproduktio-
nen pa hylden til sorg for en lille udvalgt
skare entusiaster. Egentlig gar maerkets
eller snarere firmaets historie leengere til-
bage i tiden, og det spzender over sa
vidtreekkende produkter som patentmedi-
cin, hostemixtur, ligtorneplastre, cykel-
dele og »manufakturmotorcykler« til ra-
cermaskiner under eget meerke — i sand-
hed en seerpraeget industrihistorie og et
serpraget motorcykelmarke kendetegnet
af savel fremsynede konstruktioner som
staedig konservatisme.

Det hele begyndte s& langt tilbage som
i 1880, da en ung industrimand fra Bir-
mingham, Johann Goodman, overtog me-
dicinalfabrikken Isaac Taylor & Co., der
pa sit program havde bade patentmedi-
cin med overordentlig tvivisom virkning
og mere anvendelige produkter som ho-
stesaft og ligtorneplastre. Nu blev der pa
datidens fabrikker ikke investeret ret me-
get i hverken forskning eller veerktojer, s&
man kunne hurtigt omstille sig fra det ene
produkt til det andet og omveeltningen
virkede knapt sa voldsom som nutidens
japanske motorcykelfabrikker, der er vok-
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set ud af piancfabrikker, spinderier eller
det rene ingenting.

1 1896 var der levende interesse for cyk-
ler i England, og alle, der blot havde mu-
lighed for at f4 en finger med i cykel-
industrien, sprang gladeligt til. Ogséa
Goodman s& en chance i de nye to-hju-
lere, og han dannede et nyt firma under
navnet Taylor Gue Ltd., der hovedsagelig
fremstillede cykelstel. Disse stel blev bl.
a. leveret til en virksomhed ved navn
Ormonde, der foruden treedecykler ogsa
begyndte at fremstille motorcykler med
en belgisk motor konstrueret og fremstil-
let af Paul Kelecom, der senere indlagde
sig beremmelse ved at konstruere den
firecylindrede FN med kardantraek.

| 1904 blev Ormonde og Kelecom slaet
sammen, og man byggede motorcykler
under dette navn stadig med stel fra Tay-
lor Gue Ltd. Samme ar blev Ormonde-
Kelecom imidlertid kebt af Taylor Gue,
der i al stilhed selv havde fremstillet en
motor, og denne blev benyttet i stedet for
den belgiske konstruktion. | 1905 var
fremstilling og salg af motorcykler imid-
lertid ikke baseret pa salgsprognoser og
den slags, og publikums gunst kunne
svinge fra den ene dag til den anden,
fordi udviklingen gik temmelig hurtigt, og

en enkelt lille nyhed kunne veere sa re-
volutionerende, at andre fabrikater med
det samme blev héablest foreldede, og
desuden var motorcykler stadig legetaj
for et ret begraenset publikum.

Hvad der end har vaeret drsagen, sa gik
Taylor Gue Ltd. ned med flaget i maj
1905, men Johann Goodman lod sig ikke
uden videre sla ud, og allerede i juli
samme Ar var han tilbage igen med et
nyt firma, der bar motorcyklens navn,
Veloce. Dette navn havde allerede maski-
nerne fra den foregdende virksomhed fa-
et, og det betyder i musiksproget, at der
skal spilles hurtigt. Det var nu ikke sa
meget motorcykler, man beskseftigede sig
med i ferste omgang, men med fabrika-
tionen af cykeldele, rulleskejter og meget
andet kom man tilbage til motorcyklerne
i 1910. Disse maskiner bar navnet VMC
(Veloce Motor Cycles), og det var alle
fire-taktere. Den forste model var en side-
ventilet 500 ¢ccm med remtrek fra krum-
tapaksel til baghjul og kobling indbygget
i bagnavet, hvilket var en meget alminde-
lig konstruktion pa den tid.

| 1912 kom der en ganske interessant
maskine pa 276 ccm (68 x 76 mm), og i
denne brugte man et sideliggende for-
breendingskammer med en topventilet



Maskinen til venstre er den bergmte Ve-
locette 350 KTT MK VIl fra 1939. Pa teg-
ningen af K-motoren (herover) ses bl a.
tandhjulstreekket og taktakslen til den
overliggende knastaksel.

indsugning anbragt lige over den side-
ventilede udblasning. Det mest interes-

detrezk bade mellem motor cg gearkasse
og mellem gearkasse og baghjul. Helt al-
mindelig var den nu ikke, for den havde
separat oliebeholdning i bunden af krum-
taphuset, og olien blev presset ind i mo-
toren af udblazsningstrykket, hvilket med
vor nuvaerende viden om de emner lyder
helt forrygende. Det var imidlertid denne
maskine, der blev debt Velocette, og sam-
me ar fik fabrikken med en 344 cecm VMC
sin debut pa Isle of Man i Junior TT.
Denne maskine havde kvadratisk motor
med 76 mm i bade boring og slagleengde,
to-trins gearkasse, tryksmering og rem-
treek. Sandelig ikke nogen stralende de-
but, for smeresystemet gik amok, og oli-
en stod fra maskinen i alle ender og
kanter — remmen blev selet til med olie,
sa maskinen undertiden naegtede at trask-
ke, men nar olien ved hjelp af friktions-
varmen var kogt til beg, huggede rem-
men, og maskinen stejlede af sted. Pul-

lin, der kerte maskinen, matte p& hver
omgang ind til depotet for at fylde olie
pa, men han sluttede doeg som nr. 22.

Den farste verdenskrig satte en stopper
for motorcykelproduktionen, men ikke for
den tekniske udvikling, og i 1920 vendte
man tilbage til Isle of Man denne gang
med den hgjt udviklede to-takt Velocette,
der stadig havde keedetrsek, indkapslet
transmission og tromlebremser med ind-
vendige ekspanderende sko — ingen af
de her navnte konstruktionsformer var al-
mindelige den gang. | 1921 blev disse
maskiner nr. 3, 5 og 7. Aret efter kom
man tilbage med en forbedret version af
to-takt motoren, der nu havde aftageligt
topstykke stebt i letmetal, og olien blev
trykket frem til lejerne af en pumpe af
egen konstruktion. Motorens slagvolumen
var 249 ccm (63 x 80 mm), koblingen var
udformet naesten pa den made, der blev

brugt helt op til de nyeste og sidste ma- b p
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sante var imidlertid, at motor og gear-
kasse var bygget sammen, omend pa en
noget anden made, end vi kender i dag.
Krumtapakslen var ensidigt ophangt som
det i dag benyttes pa nogle knallertmoto-

Man kan ikke pastd, at Velocette fornyede sig
hurtigt — der er faktisk 15 &r mellem disse
to maskiner. En 1936 MAC eller MSS havde i
samme motorkonstruktion, men lidt mindre -
kpleribber, og takthjulsdaskslet sa lidt ander-

rer og for ar tilbage i NSU Fox. Akslen
var lejret i to hovedlejer pad den udgaen-
de aksel, og mellem disse lejer var der
to tandhjul, som fulgte krumtapakslens
drejende bevaegelse og som var i kon-
stant indgreb med to bronzetandhjul, der
lob lest pa gearkasseakslen foran i krum-
taphuset. Det ene af disse tandhjul leb
med krumtapakslens halve omdrejnings-
tal, og felgelig brugte man det ogsa til
knastakslen. De to gearkassehjul kunne
lases til gearkasseakslen ved hjzelp af en
dobbeltkonus, der laste det ene eller det
andet hjul, og gearskiftningen skete ved
at forskyde denne dobbeltkonus ved
hjeelp af en snekke. Motoren havde til-
lige vadsumpsmering med en ekscentrik-
pumpe.

1 1913 konstruerede Percy Goodman (Jo-
hann Goodman's sen) en lille to-takter
pad 221 ccm (62x73 mm), og den var
straks mere ortodoks med to-trins gear-
kasse anbragt bag motoren og med kae-

ledes ud bl. a. med indstebt navnetrak.
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Dette er egentlig et typisk bil-
lede af en Velocette under lan-
devejskarsel. Nar man gav den
gas i de hejere omdrejnings-
tal, hvor der var et godt dref-
ningsmomaent, faldt en let bag-
hjulsudskridning sammen med
en medfedt overstyring, og
man kunne komme forrygende
hurtigt rundt i et sving, nar
man vel at marke kendte ma-
skinen til bunds.

> Afsked

Fra M-seriens begyndelse var [>
der tale om en sakaldt high-
chamshatt motor med mellem-
hjul i treekket fra krumtapaksel
til knastaksel. Stedstmngerne
blev p& den méade ganske kor-
te, og veegten i ventilmekanis-
men den mindst mulige.

Hvis man gik lidt for hardt til
sagen, kom man let ud i en
virkelig  baghjulsudskridning,
som det sker for Einar Ander-
sen med en KSS her. Bemark
den temmellg beskedne for-
hjulsbremse. v

skiner, og der var tre-trins gearkasse.
Denne model ma regnes som stamfade-
ren til den store produktion af en usad-
vanlig god to-takt maskine, der kun i
meget lille antal fandt vej til Skandina-
vien.

| 1924 fremstillede man til Isle of Man
en to-takter med indsugningsventil, da
man ikke var tilfreds med den alminde-
lige to-takters fyldning af cylinderen. Ven-
tilen stod aben naesten 180° af krumtap-
akslens rotation, men man fik aldrig rig-
tig at vide, hvad denne motor egentlig
kunne praestere, for pa Isle of Man fik
den vanskeligheder med taendingen, og
senere blev den kun kert i mindre be-
tydningsfulde lgb, og dermed var to-takte-
ren ude af billedet for Velocette racer-
afdelingens vedkommende.

Percy Goodman havde nemlig preesteret
et nyt opus, der skulle blive opsigtsvaek-
kende i motorcykelhistorien — det var ty-
pe K. Den forste vellykkede engelske ma-
skine med overliggende knastaksel. Pro-
totypen var en 348 com (74 x 81 mm) med
tandhjulstreek og taktaksel til den over-
liggende knastaksel, en meget stiv krum-
tapkonstruktion og et meget smalt krum-
taphus. Hovedlinierne savel som kon-
struktionsdetaljerne blev bevaret helt op
til de sidste racermaskiner, og der blev
kun indfart lobende detailforbedringer
med hensyn til dimensionseendringer, for-
bedrede metaller og starre keleribber,
efterhanden som effekten blev foreget.
Den forste maskine bar navnet Veloce,
men kort efter kom alle maskiner, to-takt
savel som fire-takt til at hedde Velocette.
Fra prototypen til den endelige model
blev der kun foretaget sma eendringer,
men smaresystemet blev aendret til ren
tor-sump smering, som fabrikken senere
holdt fast ved for alle de en-cylindrede
modeller. Man stillede store forventninger
tii denne maskines deltagelse pd Isle of
Man i 1925, men de mest drilagtige og
trivielle fejl odelagde det hele. Det s&
straks noget bedre ud i det fglgende ar,
for da vandt Velocette Junior TT med A.
Bennet i sadlen med en tid, der var mere
end 10 minutter bedre end J.H. Simpsons
AJS pa andenpladsen. Bennet satte ogsa
ny omgangsrekord.

Denne 1926 model var andret lidt i for-
hold til 1925 udgaven. Der var sma n-
dringer ved knaster og stempler, tanken
var som noget ret nyt ophaengt i gummi,
og enkeltpladekoblingen var udskiftet
med en tre-plade kobling. Vi har ikke
den nejagtige maling af motoren, men
ifolge fabriksoptegnelser udviklede den
20 hk, hvilket var ganske pant for den
tid.

Motorcykellobene var en del af fabrik-
kens ansigt udadtil, men som alle former
for reklame reprasenterede ogsé motor-
cykellebene en direkte udgift, og det man
skulle leve af, var produktionen af stan-
dardmaskiner. Nu har der imidlertid al-
drig veeret s& stort et spring mellem ra-



cermaskinerne og standardmaskinerne
hos Velocette, og derfor var fabrikken
ogsa en af de ferste, der sprang fra, da
raceren blev en hwjst speciel konstruk-
tion, der ikke havde noget med standard-
maskinen at gere, og i denne opfattelse
holdt man den gamle konkurrent og mak-
ker, Norton, i handen, men det skete som
bekendt pa et meget senere tidspunkt.
K-modellens racer blev simpelthen pro-
duceret i en sportsudgave og tilbudt
publikum. Den kunne benyttes som en
hurtig touring maskine, og man kunne
med f4 @ndringer benytte den til klubleb
og baneleb, men det var en landevejs-
maskine, og Velocette har aldrig haft suc-
ces i de terreengéende sportsgrene. Der-
med var grunden lagt til en fast model-
politik, der delte maskinerne med over-
liggende knastaksel op i tre kategorier:
Fabriksracerne, racere til private kerere
under modelbetegnelsen KTT, og touring-
sport maskiner under betegnelsen KSS.
Til Junior TT j 1927 var der igen sma
zndringer, af hvilke den vigtigste vel nok
var stempeloliepumpen. Tre maskiner
blev tilmeldt til Junior TT, og en af dem
besatte andenpladsen, medens de to
andre udgik med trivielle fejl. Det skal
lige bemarkes, at denne andenplads
blev kert hjem af Harold Willis, der var
ansat pa fabrikken indtil sin ded i 1939.
Han trak sig tilbage som aktiv kerer i
begyndelsen af trediverne, hvorefter han
i racerafdelingen udelukkende beskefti-
gede sig med at gere hurtige motorer
hurtigere. Desuden talte han et specielt
slang, som af og til kunne bringe unge
mennesker til fortvivielse. Nar han sagde:
»Set et koldere lys (candel) i den mo-
tor«, beted det, at der skulle et koldere
taendrer i. En knast hedder p4 anstaendigt
engelsk a cam, men han kaldte den a
knocker, hvilket pa dansk ma blive noget
i retning af en »banker«. En motor med to
overliggende knastaksler blev i hans
sprog simpelthen a double knocker, og
det udtryk er nu ganske almindeligt i
engelsk motorcykelsprog. En hest kaldte
han konsekvent en hemotor, og en hze-
derlig standardmotorcykel var slet og ret
en skajte.

Motorsporten var den gang i hgjere grad
end nu det sted, der fremtvang nye idé-
er, og | kampen om stadig bedre om-
gangstider navnlig pa Isle of Man blev
fortrinlige forhjulsbremser udviklet, men
bremserne var nu ikke den stzrkeste
side hos Veloce Ltd., om end de med ti-
den blev bedre. Derimod fandt man ud
af, at man tabte for megen tid ved gear-
skiftningerne, fordi kereren nedvendigvis
matte lukke lidt for gassen, flytte handen
til gearstangen pd tanken, skifte gearet
og flytte handen tilbage til gashandtaget.
Harold Willis inds& vaerdien af at vinde
de ikke s& f& meter, der blev tabt under
denne gearskiftning, og s& opfandt han
og indferte simpelthen fodgearskiftet
efter det sakaldte positiv-stop system, der

giver en gearskiftning ved hver fulde be-
vaegelse af pedalen — en opfindelse der
kom til at betyde foreget sikkerhed for
den almindelige motoreyklist.

Hos Veloce Ltd. kunne man ikke udsastte
noget pa konstruktions- og racerafdelin-
gerne, og kvaliteten i de fremstillede
standardmaskiner var simpelthen toppen
af engelsk motorcykelindustri, men orga-
nisationen i sin helhed var med et mildt
udtryk noget las i fugerne. Derfor var det
nermest totalt kaos, da fabrikken flyttede
til Hall Green i 1927, og af samme grund
matte man simpelthen opgive at deltage
pa Isle of Man. Ferst det falgende ar
kunne man stille med to typer maskiner,
og den ene havde det opsigtsvekkende
fodgear, den anden havde en lige si op-
sigtsveekkende  baghjulsaffjedring, for
»hvorfar skal man skovle alt det ho pa
dyret, nar det ikke kan f& ordentlig fat
med bagbenet«, hvilket i wilicism vil sige,
at der ikke er grund til at tune en motor
yderligere, for man er sikker pd, at den
kan komme af med hestekraefterne. Sam-
me baghjulsaffjedring var nu ikke vel-
lykket, hvilket sikkert skyldtes friktions-
daemperne, og allerede under traningen
opgav man maskinen. Helt anderledes
gik det maskinerne med positiv-stop fod-
gearskifte, for de besatte de to ferste
samt femtepladsen. Alec Bennet vandt
Junior TT pa sin Velocette, og det blev
den farste 350 ccm maskine, der kerte en
omgang med over 70 miles i timen sva-
rende til ca. 112 km/t. Med en specielt
tunet maskine, der havde 10,5:1 i kom-
pressionsforhold (racerne kerte med 7,25:
1) satte man ogsad ny timerekord med
over 100 m.p.h. svarende til over 160
km/t. Det franske GP blsv | 1927 vundet
af Frank Longman pa Velocette, og i 1928

I Viceroy scooteren benyttedes
den luftkalede boksermotor,
som af hensyn til vesgtforde-
lingen var anbragt helt frem=-
me i den forreste del, og
momentet blev overfart til
baghjulet gennem en
kardanaksel.

vandt han Ulster GP — samme &r sattes
en lang raekke distancerekorder pa
Montlhery. Hermed var grunden lagt til
en lang raekke bemesrkelsesveaerdige sej-
re, som fik respekten for maerket til at
vokse. ;

KTT raceren var toppen pd fabrikkens
produktion, der gennem trediverne sta-
dig havde to-takterne pa programmet, og
af disse blev model GTP narmest en
klassiker. | 1932 startedes M-serien, der
kom til at fortseette lige til produktionens
sidste time, idet Viper (»hugorm«) og
Venom (slet og ret »gift« — foravrigt et
par udelikate modelbetegnelser) stammer
direkte fra 500 ccm meodellen MSS. Mo-
delbetegnelsen MOV stod for en meget
skattet 250 ccm model, og MAC var 350
ccm modellen, der sddan set var den
mest vellykkede, fordi Veloce af en eller
anden grund havde en mere heldig hand
med 350 ccm klassen end med 500 ccm.
Min farste MAC model var en bemarkel-
sesvaerdig god maskine — jeg kan endnu
huske dens motornummer der var MAC
1140, og hvis nogen skulle ane, om den
eksisterer endnu, s& lad mig det vide.

| 1932 andredes KTT for forste gang i
lidt sterre malestok. Ventilerne fik héar-
nalefjedre, der kom mindre knastaksel-
hus, og fire-trins gearkassen var af sam-
me konstruktion, som blev brugt op til
vore dage. P4 et senere tidspunkt blev
stebejerntopstykket udskiftet med et alu-
minium-bronze topstykke, og stempel-
pumpen blev udskiftet med en tandhjuls-
pumpe.

Racerafdelingen havde pa samme tid et
par vildskud. »Whiffling Clara«, var et af
dem. Det var en KTT motor med Foxwell
kompressor, der blaste gennem karbura-
toren, og det var i det hele taget en kom-
pliceret maskine, der senere blev ombyg-
get, s4 kompressoren kom mellem karbu-
ratoren og topstykket. Den startede i 1932
i bade Junior og Senior TT, men udgik i
hegge leb med sma dumme fejl, hvorefter
man opgav kompressoren igen.

Velocette vandt utallige sejre i motorlab
overalt pad kloden, men efter sejren pa

Isle of Man i Junior TT i 1929 Iykkedes b b
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(Fortsat fra forrige side)

det ikke maerket at kere en sejr hjem i
dette det mest eftertragtede lob far 1938.
Stanley Woods, der hovedsagelig havde
kert for Norton, men ogsa for Moto Guz-
zi, DKW og Husgvarna, kom til fabrikken
i 1936, og han kerte en andenplads hjem
i Senior, men Norton havde stadig to me-
get stabile og fine kerere i Frith og Guth-
rie, og det var i reglen en af dem, man
s4 pa forstepladsen. | 1938 vendte betten,
og Stanley Woods vandt Junior TT med
en anden Velocette kert af Mellors pa
andenpladsen, og | Senior blev Stanley
Woods nr. 2 ca. 15 sekunder efter Harold
Daniell's Norton. Det folgende ar vandt
Stanley Woods Junior TT igen for Velo-
cette med Daniell's Norton pa anden-
pladsen.

| 1935 gik man bort fra den seerpragede
stelkonstruktion med to tetliggende rer
fra kronhovedet til motoren pa KTT, og
det lukkede rarstel blev indfert. Aret efter
imedekom man et bestemt krav fra Stan-
ley Woods ved at indfere baghjulsaffjed-
ring, der havde hydropneumatiske fieder-
elementer — |uftfjederens tryk blev sim-
pelthen justeret med en pumpe og kunne
p4 den made hurtigt omstilles til forskel-

lige kerere og forskellige baner. Det var
ogsad pad Velocettes fabriksracere, man
ferst benyttede den fremgangsmade at
lade den nederste del af cylinderen ga
dybt ned i krumtaphuset med stram pas-
ning for pa den made at fa sterre stivhed
i samlingen mellem cylinder og krumtap-
hus.

| 1936 forsegte man at fremstille en fa-
briksracer med en enkelt overliggende
knastaksel, og den blev monteret med
den nye letmetalcylinder med indstabt
stebejernforing indfert samme ar pa KSS,
der ogsd havde totalt indkapslet ventil-
mekanise med skruefjedre. Der blev imid-
lertid kun bygget denne ene KTT Mark
VI. Sidelebende med denne maskine byg-
gede man en racer med to overliggende
knastaksler, der blev drevet af en lodret-
staende taktaksel, et vinkeldrev og cylin-
driske mellemhjul til de to knastaksler,
der var anbragt lige over ventilerne med
en kort, styret stedstang mellem knast
og ventil til at optage sidekrafterne. For
at undga torsionsvirkninger i taktakslen
var denne som szdvanlig delt i to styk-
ker med en mellemliggende korskobling,
en sakaldt Oldham kobling, og det var
denne kobling der brekkede og satte
Stanley Woods ud af Junior TT fa minut-
ter efter starten. S& gik man tilbage til
den enkelte overliggende knastaksel, og
forst i 1949 gik man over til to overlig-
gende knastaksler.

| 1936 opherte fremstillingen af model
KTT, men i 1938 kom en helt ny model,
der var meget lig fabriksraceren, blot
havde den ikke baghjulsaffjedring. Det
folgende ar var motoren yderligere tunet,
og den kerte nu med et kompressionsfor-
hold pa 10,9:1 beregnet for 50/50 breend-
stof, hvilket ville sige halvt benzin og
halvt benzol, og den var god for hastig-
heder omkring de 175 km/t. Foruden
Woods' sejr pa Isle of Man vandt Ted
Mellors 350 ccm klassen | det hollandske
GP med to andre Velocette pa anden og
tredje pladsen, Mellors vandt desuden
Ulster GP, og han blev nr. 2 i Belgien.

Navnlig i 500 ccm klassen kunne man
ikke klare sig mod BMW og Gilera's
kompressormodeller, og felgelig gik Ve-
locette igang med en bemzrkelsesveerdig
kompressormaskine. Den havde to cylin-
dre anbragt side om side med hver sin
langsgaende krumtapaksel gearet sam-
men med tandhjul saledes, at de havde
hver sin omlgbsretning og ved fuld af-
balancering af de frem- og tilbagegaende
dele blev ubalancen overfert til det vand-
rette plan, hvor kraefterne fra de to krum-
tapaksler udlignede hinanden — et sy-
stem man ogsa benyttede pa Ariel's »Fire
i Kvadrate. Krumtaphus og gearkasse var
stobt | magnesiumlegering og boltet sam-
men, og momentet overfortes til baghjulet
gennem kardanaksel. Hver cylinder havde
sin overliggende knastaksel, der betjente
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ventilerne gennem vippearme, og knast-
akslerne blev trukket af en lodretstaende
taktaksel anbragt mellem de to cylindre.
Kompressoren var anbragt pa siden af
gearkassen, og den blev trukket af den
ene krumtapaksel, medens den anden var
monteret med en ter kobling. Maskinen
kom aldrig til at deltage i noget leb, og
med efterkrigens forbud mod kompresso-
rer blev den fedt som museumsgenstand.
| 1939 vandt Stanley Woods igen Junior
TT for Velocette, men det siger méaske
nok s& meget om maerkets udbredelse, at
Velocette-kerere i dette leb hentede ikke
mindre end 37 replicas, hvilket var mere
end alle andre maerker tilsammen. Ser
man pa tilmeldingslisten for 19839 Junior
TT er der otte maerker fordelt pa 4 AJS,
1 Benelli, 4 DKW, 3 Excelsior, 17 Norton,
3 NSU, 1 Terrot og ikke mindre end 35
Velocette.

| 1939 vandt Mellors det Belgiske GP
med Stanley Woods pa andenpladsen,
Mellors blev nr. 2 i Saxtorp kun 2/10 se-
kund efter Fleischmann’s DKW, Stanley
Woods vandt Ulster GP 350 ccm, des-
uden blev anden- og tredjepladsen besat
af Velocette i det hollandske og det tyske
GP. Ogsa i nationale leb var Velocette en
sejrssikker maskine, og f. eks. i Saxtorp
1039 vandt N. V. Jensen den internordi-
ske 350 ccm klasse pa Velocette med
Erik Méansson ligeledes Velocette pa an-
denpladsen. Men alle disse sejre til trods
var Velocette uden for England et tem-
melig ukendt mzerke, og den davaerende
fabrikspolitik, der aldrig andrede sig, er
utvivisomt arsagen til, at det fine gamle
marke nu ma opgive motorcykelproduk-
tionen.

Man ofrede nemlig meget pad motorspor-
ten, og man fremstillede standardmaski-
ner i absolut topklasse, men man gjorde
overhovedet intet for at folge disse akti-
ver op. Man annoncerede ikke, man hav-
de ingen kontakt med pressen, og enhver
oplysning skulle tages med tang. Selv
reservedele ekspederede man »ved pas-
sende lejlighed«, hvilket meget let kunne
betyde et halvt &r efter ordrens modta-
gelse. Desuden svingede man i produk-
tionsprogrammet direkte mellem to yder-
punkter nemlig det konservative program
og hajst utraditionelle modeller uden rin-
geste hensyn til publikums meninger eller
onsker. Efter krigen kerte man videre
med 350 ccm MAC der fik en Dowty tele-
skopgaffel med luftaffiedring og senere
fabrikkens egen gaffel med skruefjedre
samt svinggaffelaffiedring af baghjulet.
Til fabrikkens ros ma man sige, at den
gik direkte til en svinggaffel med indstil-
lelig fijederkarakteristik uden at skele til
den retlinede, teleskopaffjedring, som de
fleste andre fabrikker brugte inden sving-
gaflen. P& den anden side holdt man
stjelt fast ved de en-cylindrede modeller,
skent publikumsenskerne gik i retning af

to-cylindrede. Bevares, man havde en to-
[Fortseettes side 36)
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det er helt sikkert

Pludselig sa sker det! Bilens kolerslange revner af traethed
eller ventilatorremmen spraenges. Begge dele er en ubehage-
lig og ubelejlig oplevelse, hvadenten det sker om natten eller
om dagen, pa en ferietur, forretningsrejse eller pa sondags-
turen. Sker det - og det ger det for eller senere (- og sand-
synligvis bli'r det fer!), er kereturen slut, for fortsaetter De, vil
motoren edelaagges. Undga denne situation, fa monteret nye
RONY-FLEX kalerslanger og en ROFAN ventilatorrem naeste
gang, De skal ha' benzin pa eller bilen er pa veerksted. Leeg
ogsa en reserve i bagagerummet. RONY-FLEX kelerslanger
og ROFAN ventilatorremme fas til alle vogne. Begge er kvali-
tet fra Nordeuropas storste specialfabrik - Roulund. Det kan
ethvert vaerksted og servicestation bekrzefte. Det er helt sik-
kert...!

ROFAN

VENTILATORREMME

RONY-FLEX

KOLERSLANGER I

Den samme
verdenskendte
kvalitet afspejles i
Roulunds avrige
produktionsprogram:
Dan-Block
bremsebelaegninger.
Roulunds transportband
og Roflex kileremme.

A/S ROULUNDS FABRIKER - 5260 ODENSE - HJALLESE

4
TQUALITY PRODUGTS FROM ROULUNDS FARRIKER
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Kraftig bremsning under kurvekarsel kan vae-
re pakraevet i en katastrofesituation, men far
ofte fatale felger. Vognen t.v. har foretaget
en katastrofeopbremsning og fortseetter med
blokerede hjul tvaers over den modgéende
»karebane« og ud over »vejkanten«. Vognen
t.h. har blokeringsfrit bremsesystem og forl-
satter kurvekerslen under fuld kontrol, sam-
tidig med at der bremses kraftigt.

Ved indgangen til halvfjerdserne
spéede vi, at de blokeringsfrie
bremsesystemer ville blive en

af tidrets vaesentligste biitekniske
nyheder, og den spadom star vi
stadig ved. | mellemtiden er nye
systemer kommet til, og udviklin-
gen af de allerede kendte er
skredet yderligere frem.

De tekniske problemer lader sig
lose, og systemernes virkning

er srdeles overbevisende.

Men der er endnu et problem, der
skal klares: gkonomien

— og det er ikke det mindst vigtige
i bilfabrikkernes overvejelser.

Af Benny Christensen
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ligner en yngre udgave af Stirling

Moss, og hans karsel lever op til
udseendet. Bilen, vi kerer i, er af ydre
ganske normal, kraftig europaeisk per-
sonvogn, men indeni afslerer ekstra in-
strumenter, kontrolpaneler og interimi-
stisk anbragt elektronik, at der er noget
specielt pa faerde. Vognen er monteret
med et blokeringsfrit bremsesystem, 0g
vi er pa vej ud for at se, hvad det kan
prasstere.
P4 en ode landevejsstraakning seettes
vognen i blede slalombevaegelser; hastig-
heden er omkring 100 km/t, og svingene
gores sterre og sterre, indtil hele vejens
bredde er i brug. Sa far jeg en kort ad-
varsel og bremsepedalen traedes i bund.
P4 et manometer foran mig kan jeg se,
at bremsetrykket er omkring 150 atmo-
sfarer; rigeligt til at blokere hjulene un-
der de foreliggende omstendigheder.
Men de blokerer ikke; i stedet maerkes
nogle lette vibrationer i keretojet, og der
bremses kraftigt. Slalomkerslen fortsaet-
ter uanfegtet, indtil vognen holder helt
stille.
Der startes igen; vognen keres op i ha-
stighed og ind i en lang, blad landevejs-
kurve. Dakkene giver lyd fra sig, og jeg
er glad for min sikkerhedssele. Midt i
kurven bremses der, og manometeret be-

Fabrikkens testkorer ved siden af mig

veeger sig igen op i den hoje ende af
skalaen. Vognen fortsaetter kursen under
bremsningen, og ved udgangen af kurven
holder vi stille. Programmet fortsaetter
med katastrofeopbremsninger med det
ene hjul i en les grusrabat og forskellige
fingerede undvigemanoevrer under fuld-
bremsning. Hjemme ved fabrikken igen
demonstreres bremsning pa en plastbe-
l&gning, hvis friktionsegenskaber svarer
til dem, man har pa vad is. Forst bremses
med systemet udkoblet; hjulene blokerer
ojeblikkeligt, og vognen fortsaetter ligeud,
mens rattet drejes vilkarligt fra side til
side for at demonstrere den manglende
styrereaktion. Derefter gentages brems-
ningen med antiblokerings-systemet inde.
Bremselzngden er maerkbart forkortet, og
vognen fuldt stabil. Der sluttes af med
bremsning med hjulene i den ene side
p4 plastbelegningen, i den anden pa
asfalt. Det giver kraftig drejningspavirk-
ning i vognen, men med effektiv forhin-
dring af hjulblokering er vognen fuldt
styrbar, og der kan korrigeres, saledes at
kursen holdes, indtil vognen holder stille.
Det tilsvarende forsgg uden blokerings-
sikring kunne ikke foretages; straekningen
14 for tt pa4 de nzermestliggende faste
genstande, men der skal ikke megen
fantasi til at forestille sig, hvordan forse-
get ville vaere faldet ud, og interesserede
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mulighed for at styre uden om en forhindring,
samtidig med at bremsepedalen holdes i
bund. De to vogne naermer sig forhindringen
med samme hastighed og begynder at brem-
se samtidigt. Den lyse vogn har normalt
bremsesystem, hjulene blokerer, og vognen
fortsaetter ind i forhindringen, mens den mer-
ke vogn med blokeringsirie bremser styrer
uden om forhindringen uden at bremsningen
afbrydes.

kan selv preve det pa Jyllands Ringens
glatferebane, hvor der er bedre plads til
siderne.

Hvis man ikke pa forhdnd er overbevist
om, at blokeringsfrie bremser er et af de
vasentligste sikkerhedsmassige frem-
skridt, der er undervejs inden for biltek-
nikken, skal man nok blive det af en sa-
dan prevetur. Det mest rystende er vel
nok demonstrationen af, hvordan man
kan tilsidesatte en rzkke gode koretek-
niske grundregler og slippe godt fra det.
Systemer af denne art bringer idealet den
idiotsikre bil et skridt naermere. Selvialge-
lig kan man stadig komme galt af sted,
men gransen for, hvad man kan tillade
sig er rykket et godt stykke lsengere ud.
Med et blokeringsfrit bremsesystem kan
man i en katastrofesituation opna den
kortest mulige bremseleengde under de
givne forhold, simpelt hen ved at traede
pedalen i bund, som de fleste bilister er-
taringsmaessigt goer det, uanset al god
lerdom og teori. Men forkortelsen af
bremselaengden er endda ikke det vae-
sentligste, selv om den kan veere betyde-
lig nok. P& regnvad, glat belsegning og
ved hej hastighed kan det dreje sig om
en forbedring pa 30—40 %; pa ter vej
med god friktion er procenten mindre,
men det kan stadig veere de sidste 10 me-
ter, der skiller en ubehagelig oplevelse
fra en katastrofe. Endnu vigtigere er det
imidlertid, at keretajet bevarer sin stabili-
tet under bremsningen, at styreevnen be-
vares, sa kursen kan korrigeres, og der
kan foretages undvigemanevrer, uden at
bremsepedalen slippes.

Den eneste betankelighed, man kan ha-
ve, knytter sig til den uundgaelige over-
gangsperiode, der vil forekomme, inden
systemer af den art findes pa alle vogne.
Den kan endda blive lang. Dels vil der ga
adskillige ar, fra de forste fabrikker in-
troducerer systemerne, til alle er med,
selv om lovgivningen naturligvis kan vaare
en drivende kraft i udviklingen. Men selv
da vil nye karetajer veere blandet op med
®ldre modeller, der stadig kerer med
konventionelle bremsesystemer. Gennem-
snitslevealderen for en personvogn er her
i landet 13 &r, s vi kan nemt na et godt
stykke efter 1985 for alle vogne pa de
danske landeveje er pa hajde med denne
del af udviklingen. | hele den lange over-
gangsperiode kan en hilist altsa komme
ud for at skifte fra en vogn, der har blo-
keringsfrie bremser til en vogn, der ikke
har, og hvor alle de gamle (og glemte)

,...bb
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Dunlop Maxaret Mk I E til satte-
vogne, indbygningssattet omfatter
ekstra tryktank, specielle luftbrem-
secylindre til baghjulene og de
nedvendige reguleringsventiler, rer,
slanger og fittings. Midt i billedet
ses den fortandede skive, der
monteres pa& kardanakslen og t.h.
for den den elektromagnetiske
»pick-up«, der registrerer andrin-
ger i skivens omlobstal, nédr bag-
hjulene viser tendens til at bloke-
re. Monteringen af skive og pick-
up vistes i evrigt | sidste nummer

karetekniske spilleregler atter geelder med
fuld styrke. | og for sig er det ikke usand-
synligt, at det, der uden diskussion kan
betegnes som et fremskridt, indirekte kan
betyde et ekstra faremoment.

Det er naturligvis en del af den pris, der
ma betales for alle tekniske fremskridt,
og lignende forhold gor sig allerede geel-
dende, om end i mindre igjnefaldende
grad. Der er ogsa i bilparken i dag en be-
tydelig spredning i kereegenskaber og
primzer sikkerhed, og der er intet, der
forhindrer bilister i at g4 »baglaens« i
udviklingen. Det krsever ogsa omstilling
at skifte fra en Citroén GS til en antikve-
ret heekmotormodel.

Forst pa lastvogne

For godt et ar siden spaede vi her i bla-
det, at blokeringsfrie bremser ville blive
en af halvfjerdsernes vigtigste biltekniske
nyheder, og den spadom er der stadig al
mulig grund til at std ved. Men hvor
laenge vil det vare, for det, der i dag er
hverdagskost for testkerere pa talrige bil-
fabrikker og komponentfirmaer i Europa
og USA, ogsé bliver det for almindelige
bilister?

Teknisk er der ikke lzngere veesentlige
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af SMJ side 40.

problemer med at forhindre et hjul i at
blokere under bremsning. De grundleg-
gende principper i alle de indtil nu kend-
te antiblokerings-systemer er ens, og da
de omtaltes udferligt i artiklen om MC-
systemerne i sidste nummer af SMJ, skal
de kun resumeres ganske kort. Der mon-
teres en »felerenhed«, der registrerer
andringer i hjulets omlsbstal. Hvis hjulet
viser tendens til blokering, pavirker fale-
ren en ventil, der reducerer bremsetryk-
ket; nar hjulet atter ruller normalt uden
blokeringstendens, stiger trykket igen.
Disse pulsationer i bremsetrykket skal
kunne foretages meget hurtigt; pa de
eksisterende systemer sker de alminde-
ligvis op til 8—10 gange pr. sekund. Det
giver anledning til de tidligere naevnte
vibrationer i keretgjet, og pulsationsfre-
kvensen ma afstemmes efter keretojet,
saledes at den ikke giver resonans med
affjedringssystem og opheeng. Nar det er
gjort, er vibrationerne ikke seerlig gene-
rende, og de giver samtidig bilisten en
advarsel om, at han er ude over den
graense, hvor hjulene under normale om-
steendigheder ville have blokeret.

De forste »felere« arbejdede rent meka-
nisk og overferte direkte pavirkningerne

Virkningen at »saksning« under opbremsning
pa vad vej med et s@ttevognstog. Saettevog-
nen er svinget rundt og har ramt bagkanten
af farerhuset. Ved dette forseg var vognens
udsving begrenset med serlige sikkerheds-
wirer, s&ledes at den forreste del af farer-
huset ikke blev ramt. Under normale om-
staendigheder havde den samme situation
vaeret livstarlig bade for chauffgren og for
hans medtrafikanter.

til regulatorventilen. | de fleste nyere sy-
stemer er foleren en elektrisk »pick-ups«,
og i de systemer, der stadig benytter me-
kaniske folere, overferes impulserne til
ventilen ad elektrisk vej.

Under reguleringsprocessen skal der
bortledes og tilferes bremsevaeske til hjul-
bremserne. | det normale personvogns-
system, hvor pedalkraften alene giver
trykket i bremsesystemet, kan det ikke
uden videre lade sig gere. Indferelse af
blokeringsfrie bremser forudsatter derfor
enten montering af en returpumpe eller
fundamental andring af bremsesystemet.
| trykluft-bremsesystemerne, der benyttes
pa de fleste lastvogne, leveres luften af
en kompressor, og bremsepedalen pavir-
ker kun en ventil. Her er luft nok til radig-
hed, og regulering af trykket under
bremsning er ikke noget problem. Det er
derfor ikke tilfaeldigt, at lastvognene fore-
lebig er lengst fremme i udviklingen, Til-
med har det vist sig, at blokeringsfrie
bremser kan lese specielle stabilitetspro-
blemer, der opstar under bremsning med
nogle af de tunge koretajer. Problemerne
gaelder ssttevognene, der ogsa i de se-
nere ar har vundet eget indpas herhjem-
me, ikke mindst til container- og tank-
transport. Saettevognen er populzert sagt
en »pahaengsvogn uden forhjule. Bagtil
har den en eller to aksler, mens forenden
hviler pa en speciel drejekobling pa en
kort motorvogn (saettevognstraktoren).
Ved bremsning med sattevognstog, isaer
i ubelastet tilstand, kan der forekomme
ssaksning«; vogntoget knakker under
bremsningen sammen ved drejning om
koblingen. Engleenderne bruger det me-
get beskrivende udtryk »jack-knifing« om
faznomenet. En »jack-knife« er en ganske
almindelig lommekniv, og de to keretajs-
deles indbyrdes beveegelse svarer til den
der sker, nar man lukker en lommekniv
sammen.

Forseg har vist, at »jack-knifing« opstar,
nar den trekkende lastvogns bagaksel
blokerer, og hvis blokering af bagakslen
kan forhindres, kan en rakke ulykker
forebygges. Under sammenknsekningen
udszettes chauffgren for alvorlig risiko,
fordi sattevognen rammer forerhuset, og
en 10—12 m lang szettevogn, der stiller
sig pa tvaers af vejen, er ogsd en farlig
ting for de evrige trafikanter.

Dunlop satte i efteraret 1968 et anti-
blokerings-system | produktion, der di-
rekte tog sigte pa forebyggelse af den
slags situationer. Systemet er beregnet
til indbygning pa eksisterende koretojer;



reguleringen af de to baghjuls bremse-
tryk sker ved hjeelp af en felles faler, der
er monteret pa vognens kardanaksel. Pri-
sen pi et indbygningsseet er i England
120 pund (ca. 2400 kr.), og fuldt monteret
koster det 172 pund (ca. 3500 kr.). Siden
sidste efterdr har systemet kunnet leve-
res som fabriksmonteret ekstraudstyr pa
flere engelske lastvogne.

Personvogssystemerne

For personvogneres vedkommende er
der lidt leengere vej at ga Man kunne
naturligvis teenke sig et hydraulisk brem-
sesystem udformet efter samme princip
som lastvognenes trykluftsystemer. Det
hydrauliske tryk skulle frembringes af en
oliepumpe, og bremsepedalen skulle pa-
virke en reguleringsventil, der “styrede
trykket til hjulbremserne. Systemer af den
art betegnes i USA »Full-power«-bremser,
men det er ikke bare en smuk idé. Prin-
cippet benyttes allerede pa Citroéns ID-,
DS-, SM- og GS-modeller. Her vil et blo-
keringsfrit system kunne etableres ved
indferelse af de nedvendige felere og
ventiler.

Det narmeste, man ellers kommer sagen,
er bremsesystemer med vacuumforstaerk-
ning. Her kunne man lade reguleringen
foregd pa vacuum-regulatoren, men da
den normalt er fzlles for alle fire hjul, kan
der ikke etableres en individuel regule-
ring for de enkelte hjul. P4 Jensen FF.
der var den forste seriemodel med bloke-
ringsfrie bremser, lod problemet sig lose,
idet foleren blev indskudt pa centraldif-
ferentialet og de specielle koblinger i for-
vejen forhindrede starre forskelle pa de
tire hjuls omleobstal. Vejen over Ferguson-
systemets firehjulstrek synes dog at vee-
re for dyr til almindelige personvogne.
Her leder man med lys og lygte efter et
princip, der kan lgse problemerne pa en
gkonomisk overkommelig made. Det en-
gelske Mullard-system, der preesenteredes
for et lille ars tid siden, og som omtaltes
udferligt i forbindelse med artiklen om
MC-systemerne i SMJ 2/71, er en inter-
essant nyskabelse. Her pumpes den bort-
ledte bremsevaske tilbage i systemet ved
hjselp af en pumpe, der far sin energi
ved det enkelte hjuls rotation. Endnu er
det dog kun pa prototype-stadiet.

Mens man venter p& den ideelle lgsning
diskuterer man i fagkredse ivrigt, hvor
mange hjul der skal reguleres pa, og
hvordan reguleringen skal foretages. Ma-
ske ogsd i hdb om, at man kan finde en
skonomisk acceptabel genvej. Separat og
uafheengig regulering ved alle fire hjul fo-
rekommer dog stadig at veere den teknisk
optimale lesning. Den tilgodeser skiftende
friktionsforhold ved de enkelte hjul og gi-
ver under alle forhold den kortest mulige
bremselaengde. Den tillader endvidere
maksimal udnyitelse af den forhandenvae-
rende friktion uanset sidekrafter, f. eks.
ved kurvekersel.

Det er til gengaeld ogsa den dyreste lgs-
ning, og der kan findes saglige argumen-
ter, der taler imod den. Farst og frem-
mest vil steerkt uensartede friktionsforhold
i hajre og venstre spor give udslag i kraf-

tige styrereaktioner, og det vil kraeve kor-
rektioner, som er fysisk mulige, men som
maske overstiger gennemsnitsbilistens
formaen.

Spergsmalet er dog, om disse specielle pp

a

Chrysler {Bendix »Sure Brake« har en vacuumforstaerker til hvert forhjul (1 og 7), og en fel-
les forsterker til baghjulene (4). Alle tre forsterkere star i forbindelse med motorens indsug-
ningsmanifold (5) og hovedcylinderen (8). Undertrykket i forstarkerne styres af impulser fra
folere ved de pdgaeldende hjul (6a og 3a) via den fzlles elektronikdel (2).
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Daimler-Benz/Teldix benytter et to-kreds system med vacuumforsteerker (1) Reguleringsven-
tilerne (2) og (3) styrer henholdsvis til- og atgang til forhjulenes skivebremser (4) Ventilernes
abning og lukning dirigeres ved impulserne fra felerenheder pé& de to forhjul til den centrale
elektronikdel (ikke vist). Den vaeskemaengde, der ledes bort fra bremsen ved reguleringen gar
til trykakkumulatoren (7) og derfra genem kontraventilen (9) til pumpen (10), der pumper den
tilbage til ventilen (2). Baghjulskredsen er i princippst opbygget pa helt samme made.
Alle komponenter indenfor den stiplede linie (11) er samlet i en faelles enhed.
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B> D> tilfelde giver tilstreekkeligt grundlag for

at vaelge en mindre effektiv igsning; og
desuden kan der ved styretgjets udform-
ning tages hensyn til problemet. Citroéns
styrebolt i hjulets midterplan giver i den
henseende specielle fordele, og kunne
maske veere veerd at kopiere.

Det skorter ikke pa forslag til forenklin-
ger af de blokeringsfrie systemer, men
de sker desvaerre i de fleste tilfzelde pa
bekostning af vigtigere fordele. Det er
fristende at nejes med at regulere pa
baghjulene, fordi baghjulsblokering under
normale omstandigheder (d.v.s. ved lige-
udkersel) vil vaere farligst for stabiliteten.
Man kan yderligere forenkle ved at koble
requleringen af de to baghjulsbremser
sammen, idet impulserne fra de to hjul-
folere kobles til samme reguleringsventil.
Her ma man valge, om reguleringen skal
treede i funktion, blot det ene hjul bloke-
rer (det kaldes i USA »select-low« prin-
cippet), eller om der forst skal reguleres
nar begge hjul blokerer (»select-high«).
Det sidste princip giver sterst bremse-
effekt; det ene hjul kan ganske vist bio-
kere, men stabiliteten bevares, fordi det
andet stadig ruller frit. Forenklingen kan
g4 videre, idet der kan benyttes en enkelt
foler p4 vognens kardanaksel (hvis vog-
nen er baghjulsdrevet), som p& Dunlop’s
smttevogns-system. Ved regulering pa

baghjulene alene opnas god stabilitet ved
bremsning under ligeudkersel. Bremse-
leengden forkortes imidlertid ikke veesen-
ligt, og bremsning i kurver og under und-
vigemanevrer er stadig umulig.
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Ogsa forhjulsbremserne kan reguleres
med en falles ventil efter »select-low«
eller »select-high« princippet, og regule-
ringen af for- og baghjul kan kombineres
pa forskellig made, og der kan veelges
kompromisl@sninger, hvor hovedvaegten
enten lagges pa kortest mulig bremse-
lengde eller sterst mulig stabilitet. Aller
simplest blandt de foresladede lassninger
er et system, hvor der kun er en faler ved
et enkelt af vognens hjul og hvor samt-
lige bremser reguleres under ét. | al sin
tilsyneladende primitivitet betegner syste-
met dog et fremskridt i forhold til de
eksisterende bremsesystemer, og det er
en ekonomisk overkommelig lesning, der
ikke helt kan udelukkes pa vogne, hvor
prisen p4 de evrige systemer vil vaere alt
for afskraekkende.

Der eksperimenteres altsd med sagen, og
samtidig med at forskellige regulerings-
principper gennempreves, arbejdes der
med indbygning af felerenhederne. | de
forste eksperimentelle systemer var fe-
lerne indbygget interimistisk, og drevet
fra hjulet med friktionskoblinger eller
remtreek; i de nye systemer indgar de i
hejere grad som et naturligt led i bremse-
konstruktionen. De fleste af de elektriske
folere arbejder ved hjelp af en takket
eller fortandet metalskive, der roterer
sammen med hjulet, og giver impulser til
en fastsiddende magnetisk »pick-up«. Ved
systemer, der er beregnet til eftermonte-
ring benyttes normalt en les skive, men
ved andre er fortandingen udfert pa de
roterende dele. P4 Chryslers nye system,

< De enkelte dele i Daimler-Benz/Teldix-syste-

mel: Forhjulenes folere (1), den kompakte
hydraulikdel (2) med ventiler og elekirisk re-
turpumpe, den elektroniske styreenhed (3) og
de to felere (4), der er anbragt ved bag-
hjulenes difterentiale.

udviklet | samarbejde med bremsefirmaet
Bendix, er der fortanding indvendig i
skivebremsenavet, og i et system fra det
franske firma D.B.A. (i ovrigt ogsa i fa-
milie med Bendix) er fortandingen udfert
i kanten af selve bremseskiven, og pick-
up'en indbygget | bremseéget.

To nye systemer
Der kommer stadig nye systemer til. In-
den for de seneste maneder har man set
det nye Bendix-system, der kan leveres
som ekstra-udstyr til Chrysler's dyre Im-
perial-model, og Daimler-Benz har offent-
liggjort detaljer om et system udarbejdet
i samarbejde med elektronikfirmaet Tel-
dix i Heidelberg. Det sidste er dog endnu
ikke | produktion, men eksperimenterne
er sa langt fremme, at det kan ventes som
ekstraudstyr pa Mercedes-modellerne i
lebet af et par &r. De to systemer Illustre-
rer meget godt, hvor forskelligt sagen
kan gribes an.
Chrysler/Bendix »Sure Brake« benytter et
vacuumforstaerket hydraulisk system af
velkendt type, med den vaesentlige modi-
fikation, at der ikke benyttes én, men tre
vacuumforstaerkere. Det hydrauliske sy-
stem er to-delt, med separate kredse til
for- og baghjulsbremser. Forhjulenes ski-
vebremser har hver sin vacuumforsteerker,
og undertrykket i dem, og dermed brem-
setrykket, reguleres separat for hvert hjul.
Baghjulene har en enkelt forstaerker og
feelles regulering. Ved forhjulene er der
som nzevnt fortanding til feleren indven-
dig i skivenavet: baghjulene har tromle-
bremser, og feleren har et lille hjul, der
leber pa en friktionshelaegning indvendig
pa tromlen.
Daimler-Benz/Teldix-systemet har ogsa to
kredse med vacuumforstarkning, men der
benyttes, som normalt kun en enkelt for-
steerker, der er monteret pd hovedcylinde-
ren. Der er separat regulering ved alle fire
hjul, og den veeske, der ledes bort fra
bremsecylindrene under reguleringen, gar
ind i en returkreds, hvorfra den fares til-
bage til den normale bremsekreds igen af
en elektromotordrevet stempelpumpe.

" (Fortseettes side 33)

De tilsvarende komponenter som pé foregéa-
ende billede, monteret i vognen. Forhjulenes
tolere (1) sidder p& hjulnavet, baghjulenes er
anbragt ved differentialet (2). Hydraulikenhe-
den (3) er anbragt i motorrummet og forbun-
det med hjulbremserne og hovedcylinderen,
og elektronikenheden (5) bag instrumentbraet-
tet. En elektrisk kontakt p& hovedcylinderen
(4) sstter automatisk returpumpen i gang, nar
der bremses, og en kontrollampe (6) viser
eventuel svigt | reguleringssystemet. | s&-
danne tilfelde fungerer bremsesystemet pd
normal vis. (7) er vognens tendingsnegle,
der ogsé saetter strem péd systemet.



Der er en anden fordel ved
at ha’motoren foran.Det g1’
en masse plads. Bagved.

Der er flere fordele ved en bil,
der har motoren foran. Ferst og
fremmest bli'r kereegenskaberne
meget bedre.

En anden vigtig ting er, at det
gi'ren masse dejlig plads bagved.

Opel Kadett er et godt
eksempel. Se bare her:

Der er 2 meter og 12 mellem
forrude og bagrude. Det er langt.
Man kan skyde forsederne godt
tilbage, uden at man kommer til
at sidde p& skedet af dem bagved.
Sazderne er selvielgelig polstrede
lige efter anatomi-bogen.

Hele forsaedet vippes frem,
nar man skal ind bagved. Det er
naesten ligesa godt som 4 dare.

Bagsaedetmaéler1.25ibredden.
Det er en paen sofa med plads
til tre voksne eller fire born med
hund. Sideruderne buer udad.

Det er de bredskuldrede glade for.
lovrigt rager hjulkasserne
ikke ind i vognen og opta'r plads.

Man kommer altsa ikke til at
sidde skeevt,0g man kan smide
benene, hvor man har lyst til.

Der er et stort lastrum til
bagagen. Det sluger nemt
reservehjul, 4 kraftige kufferter,

3 handtasker og diverse smating.

Foruden benzintanken.

OPEL

Hellere en utset koler end en
eksploderet benzintank. e‘

Det er meget rartat ha’ den bagsig,

hvis der skulle komme en anden
bil pa tvaers.

D)
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Service -

vejledning

for

NIMBUS

En del gamle Nimbus'er er kommet

til zere og vaerdighed igen. Dette skyldes
formentlig, at haeren har solgt godt ud,
men der er maske ogsa lidt mode med i

foretagendet.
Det kniber imidlertid med at fa

tekniske oplysninger og instruktions-

beger, og derfor bringer vi denne
servicevejledning.

Dette snit gennem Nim-
busmotoren viser den
meget enkle konstruktion.
Med nutidens store effekt
havde man ikke kunnet
tillade sig al lade den
lodretstdende dynamo
spearre for keleluften.

Af Mogens H Damkier

Specifikationerne, der bringes nedensta-
ende, er egentlig gxldende for alle de
»nye Nimbuse« efter »Kakkelovnsrorets«
tid, blot er der a&ndret lidt pa gearingen
nogle gange. De i skemaet opgivne ud-
vekslingsforhold blev for maskiner fra
motornummer 1301 til og med 7.500 be-
nyttet som sidevognsgearing, medens
man havde sologearingen 4,1:1, 6,1:1,
9,7:1. For 1939 blev teleskopgaflen smurt
med fedt, men fra 1939 blev der benyttet
SAE 30 olie. Indtil motornummer 13.573
folger stelnummeret motornummeret. Man
vil bemzerke, at der ikke opgives noget
om gearkasseolie, da gearkassen auto-
matisk smoeres med motorolien.

Som det ses, opgives der ikke forskellige
dyser og justeringer for karburatoren, der
er af en sarpraeget konstruktion med ac-
celerationspumpe. Der er tillige et udsug-
ningsror fra krumtaphus til karburator, og
dette benyttes til at bestemme, om gas-
blandingen er korrekt. Med gennemvarm
motor indstiller man karburatoren sé-
ledes, at motoren ikke gér i std i tom-
gang. Hvis karburatoren er korrekt juste-
ret, vil motoren ga ujevnt og derefter ga
i sta, nar man trykker udsugningsreret fra
krumtaphuset ned, hvilket vil give et til-
skud af falsk luft. Hvis blandingen er for
mager, vil motoren g& op i omdrejnings-
tal. Hvis blandingen er for mager, eller
for fed, aftages gasspjaldet, og juster-
skruen til nalens holder drejes mod hegjre
for federe blanding og mod venstre for
mere mager blanding. Nalens holder lig-
ger i reglen 1,0 mm inden for spjaeldets
bundflade, og en halv omdrejning af
skruen giver meerkbart resultat. Pa zldre
modeller med motornummer under 9.001
er karburatoren udfert pd en anden mé-
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de. Her er nalen indstillelig ved hjzelp af
tre riller (samme system som Bing og
Amal), og nalen skal normalt anbringes
i midterste rille. Haves nalen (nederste
rille} bliver blandingen federe, og seenkes
nalen (everste rille) bliver blandingen
mere mager. P4 denne karburator juste-
res tomgangsblandingen med luftskruen,

Specifikationer:

der er skrat anbragt. Normalt er den 11/,
omgang aben, skrues den indefter, bliver
tomgangsblandingen federe. Hvis skryen
kan skrues helt i bund, uden at dette gi-
ver federe blanding, er tomgangsdysen
forstoppet. Denne dyse (boring 0,35 mm)
er anbragt bag luftskruen, og den kan
tages ud med en fin skruetraekker. Tom-

Motor: Fire-cylindret, firetakt, boring: 60 mm, slaglaengde 66 mm, slagvolumen
746 ccm, topventilet, overliggende knastaksel. Kompressionsforhold: §,7:1, mak-
simal motoreffekt: 22 hk ved 4.500 omdr/min. Smeresystem: vad sump.

Transmission: Motor til kobling: Kobling pd krumtapaksel. Kobling: tor enkelt-
plade, Antal gear: 3. Skiftemekanisme: fodpedal i venstre side. Udvekslings-
torhold mellem motor og baghjul: 1, gear 11,8:1, 2. gear 7,5:1, 3. gear 48:1.
Fra motor nr. 9.001 5,12:1. Gearkasse til baghjul: kardanaksel. Deaskstorrelse:

3,50-19.

Stelkonstruktion: Nittet fladstal. Hjulophaengning: Forhjul: Teleskopgaffel. Bag-

hjul: Uaffjedret. Stativ | midten.

Benzintank rummer 12,5 liter, heraf 1,0 liter pa reserve. Ollesump rummer 2,0

liter SBAE 20 vinter, SAE 30 sommer,

Bremser: 180 mm &, beleegningsbredde 30 mm.

Elektrisk anleeg: Fabrikat Nimbus. Ampéretimer pa akkumulator: 12. Dynamo:
70 watt. Teending: Batteri. Teendrer: KLG F §0. Fra motor 9.001: KLG FS 70.

Ladekontrol; Lampe.

Dimensioner: Akselafstand: 1435 mm. Saddethejde: 730 mm. Fri hejde fra
jorden: 150 mm, styrets bredde: 720 mm. Egenveegt: 185 kg.

Benzinforbrug: ¢a. 5 liter pr. 100 km (ca. 20 km pr. liter).

Tophastighed: 120 km/t solo, 85 km/t sidevogn.

Justeringsméi: Tanding: Kontaktafstand 0,7 mm, forteending (staende motor

med lukkede svingklodser) 0 mm far gverste dedpunkt. Elektrodeafstand | teend-
rer 0,7 mm.Ventiler: Indsugning 0,3 mm, udblasning 0,7 mm (ved kold motor).

Deekiryk: Forhjul 21—26, baghjul 21—26 p.s.i. efter belastning.



gangshastigheden reguleres med stop-
skruen bag luftfilteret under karburatoren.
Hoveddysen er i denne karburator maar-
ket 15.

Reparationsmal:

Ventilernes &bne- og lukketider er felgende: Ind-
sugning Zbner 7° for top og lukker 39° efter
bund. Udblsesning &bner 42° fer bund og lukker
4¢ efter top.

Ventilsadevinkel 45°
Ventilsadebredde 1,5 mm

Spillerum:
Stempelpind-plejlstangsbesning: let skydepasning
Krumtapsale-plejlstangsleje; 0,061—0,034 mm
Stempel-cylinder: 0,088—0,060 mm
Ventil-ventilstyr: 0,083—0,025 mm
Stempelringenes gab: 0,25—0,35 mm
Gearkasseaksel-bronzebesning i tandhjul:

o 0,041—D0,018 mm
Tandhjul p& krumtapaksel - dynamotandhjul: 0,3 mm
Kronhjul - spidshjul: 0,2 mm

Stramskema indlil molor nr. 7.500
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et kan veere sveert at afgere, hvad
D Daimler-Benz egentlig vil med
C 111. Den startede sin officiel-
le tilveerelse som salon-leve i Frankfurt i
efteraret 1969, hvor dens orangefarvede
stremliniekarrosseri og centralt anbragte,
hejtydende Wankelmotor (3 sektioner, 280
DIN-HK) gjorde den til udstillingens selv-
folgelige midtpunkt. Det folgende forar
udstilledes en ny version i Geneve; kar-
rosseriet havde fiet en ekstra afpuds-
ning og motoren havde en sektion mere.
Ydelsen var nu oppe pa 350 DIN-HK. Men
bortset fra dens optraeden ved de to lej-
ligheder, og forskellige andre kortvarige
gaestespil i ind- og udland, har man ikke
hert meget til C 111.
- Den kunne maske tankes som en efter-
falger for halvtredsernes beremte »solv-
pil«, og med sine przstationer og sin
fuldt landevejsmaessige udrustning kunne
den sagtens leve op til den rolle. Men der
er kun fremstillet ganske f& eksemplarer,
og en egentlig serieproduktion har ikke
vaeret pa tale, Der har ogsa veret gattet
pa, at Mercedes med C 111 var pa vej til-
bage til banesporten; konstruktionen er
steerkt beslagtet med de senere ars ra-
cervogne. Men heller ikke her er forvent-
ningerne blevet indfriet, og fabrikken be-

naegter kategorisk, at den skulle have
hensigter i den retning.

Indtil videre ma man derfor acceptere
den officielle betegnelse »forsegs- og ud-
viklingsmodel«, Men det ma ikke forlede
til forveksling med de amerikanske »eks-
perimentvogne«. | dem eksperimentere-
des hovedsageligt med udstillingspubli-
kummets reaktioner; i Mercedes-model-
lens tilfelde skal betegnelsen »forsogs-
vogn« tages for palydende veerdi. At den
samtidig fungerer som udmazerket reklame
for firmaet og er et godt udstillingsnum-
mer, er klart nok. Men prastationerne
lever fuldt ud op til udseendet. Tophastig-
heden er 300 km/t, accelerationstiden
G—100 km/t under 5 sekunder. De serie-
producerede vogne, der kan konkurrere
med den i den henseende, er hurtigt talt.

Wankel-motoren

Siden Daimler-Benz sluttede licensaftale
med NSU-Wankel i 1961 har man ventet
pa et udspil pa Wankelmotor-fronten. Det
er nu kommet med Mercedes C 111. De
mellemliggende &r har ikke blot vaeret
betankningstid; der er gaet laboratorie-
forseg og eksperimenter med prototyper
forud, og den motor, der nu prasenteres,
afviger pa flere punkter fra de konstruk-

tioner, der fremstilles af NSU og de evri-
ge Wankel-licenstagere.

Man har saledes valgt at benytte direkte
benzinindsprejtning, en mulighed, der
forekommer seerlig fristende i Wankel-
motoren, hvor indsugningsluften skal til-
bagelsegge lang vej mellem kammervaeg
pg rotor, fer forbrndingen finder sted.
Det kan i karburatormotorer under nogle
driftsbetingeiser fore til, at en hel del af
brandstoffet forteettes undervejs, og med

indsprejtningssystemet kan der opnés
forbedret breendstofekonomi. Mercedes

har kunnet traekke pa sine erfaringer med
indsprajtningssystemer fra fabrikkens ra-
cermotorer. | C 111 motoren benyttes en
mekanisk pumpe, og braendstofdysen er
rettet mod den indstrammende luft, sa-
ledes at der opnds effektiv blanding af
luft og benzin.

Kammerveeggene er forsynet med en
seerlig slidstaerk belaegning, udvilklet af
firmaet Mahle i samarbejde med Daimler-
Benz. Beleegningen bestar af et nikkellag,
der paferes ad galvanisk vej, og som
indeholder et stort antal meget fine sili-
ciumkarbid-partikler. Dette slidlag er ta-
get i anvendelse af flere af de ovrige
Wankel-licenstagere, Smeringen af kam-
mervaeggen er lest pad en anden made

Tre stadier i udviklingen af C 111.

Til venstre den ferste prototype, til hojre
1969-udgaven, som blev vist p& Frankfurt-
udstillingen, og i midten den nyeste
version med 4-kammer motor og 350 HK.
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Den farste Wankelmotor-model fra
Mercedes-Benz er hverken beregnet
til serieproduktion eller til indsats i
hilsporten, men den afspejler fabrik-
kens interesse for den nye motor-
type. og er maske forlgber for model-
ler af et mere hverdagsagtigt tilsnit.

Af Benny Christensen

end hos NSU, hvor en doseringspumpe
blander olie i benzinen, for den gar til
karburatorerne. Pa Mercedes-motoren fe-
res smoreolie direkte ind i kammeret gen-
nem en smal spalte over indsugnings-
kanalen.

Ved Wankelmotorer med mere end to
sektioner byder excenterakslens udform-
ning pa saerlige problemer. Man kan
veelge en delt, sammenbygget aksel (sva-
rende til en krumtap efter Hirth-princip-
pet) der tillader anvendelse af udelte lejer
og tandhjul til de enkelte sektioners
excenterdrev. Man kan ogsa fremstille
akslen i ét stykke, men ma da fremstille
ikke alene lejerne, men ogsd tandhjulene
i to dele. Daimler-Benz besluttede sig for
den sidste lesning ud fra den betragt-
ning, at den trods alt gav de mindste
fremstillingsmaessige problemer. Excen-
terakslen er pé versionen med 3 rotorer
lejret i fire lejer, pa fire-rotors versionen i
fem.

C 111 giver et godt billede af Wankel-
moterens udviklingsmuligheder. De en-
kelte sektioners kammervolumen er kun
20 % sterre end pa NSU Ro 80, men
ydelsen pr. sektion er @get med omkring
50 %. Med selvstarter, dynamo og Iuft-

filter vejer 1969-motoren med tre sektio-

ner kun 150 kg; 1970-motoren med fire
sektioner vejer 30 kg mere. En standard-
motor, der klassemaessigt kan sammen-
lignes med tre-sektioners-versionen, Mer-
cedes’ 3,5-liters V-8, vejer med det sam-
me udstyr 243 kg. Uden at man tilsynela-
dende er gaet til graensen, ligger Wankel-
motoren i vagt/effekt-forhold pa godt og
vel 0,5 kg/DIN-HK — en veerdi, der taler
sammenligning med de bedste moderne
racermotorer. En vurdering af yderdi-
mensionerne falder ogsd ud til Wankel-
motorens fordel.

GP-transmission

| overensstemmelse med vognens place-
ring i den sportspraegede ende af model-
programmet er der benyttet et traditionelt
transmissionssystem. Den oprindelige en-
keltpladekobling i 1969-udgaven matte pa
1970-modellen med sterre motoreffekt ud-
skiftes med en topladekobling. For gear-
kassens vedkommende er valget faldet pa
ZF's fem-trins 5 DS 25/1, der i forvejen
har veeret benyttet pa en rakke racer- og
sportsvogne. Den har bl. a. vaeret brugt
i Ford GT 40, i Alpine's tre-liters prototype
og i de forste versioner af Lotus 49; den
kan ogsa leveres i Ford's nye GT 70.
Gearkassen er fremstillet specielt til an-




fercedes-Benz-udgave at Wan-
kelmotoren med 4 seklioner.
Der benyttes 5 lejer for excen-
terakslen, direkte benzinind-
sprojtning og @&t tandrer pr.
cylinder. Smeoringen af kam-
mervaeggen foretages ved olie-
wltersel gennem den smalle
spalte over indsugningskana-
len. Kun 2/3 at kammeret er
omgivet al kalevand; de to ka-
naler i toppen benyttes som
afgang for ftorbrandingsgas-
ser, der er passeret forbi ro-
tarernes sidetsetninger ind i
rummene mellem de enkelte
sektioner. Luftliltret (everst t.v.)
fylder naesten lige s4 meget
som selve motorhuset.

26

C 111 (Fortsat)

effekt, og indgangsakslen passerer under
differentialet, saledes at der kan benyttes
lav motorplacering og opnas reduktion af
vognens tyngdepunkthejde. Det fungerer
udmarket i forbindeise med GP-motorer
og andre motorer med tersumpsmaring.
Pa C 111 er motorens udgangsaksel imid-
lertid placeret hojere end drivakslerne,
dels pa grund af selve motorens opbyg-
ning med excenterakslen | kammermid-
ten, dels for at skaffe plads til den dybe
oliesump i motorens forende. Gearkassen
er derfor i dette tilfeelde vendt med bun-
den i vejret, hvad der ikke er sd usad-
vanligt, som det lyder til. Det samme er
tilfaeldet, nar den benyttes | Ford GT 70 i
forbindelse med en modificeret standard-
motor.

Med denne »omvendte« gearkasseplace-
ring er man sd at sige tilbage ved ud-
gangspunktet. Da de ferste centralmotor-
vogne kom frem, var man henvist til at
benytte standardvognsgearkasser, enten
fra hakmotorvogne elier fra forhjulstruk-
ne modeller. | dem var indgangsakslen
placeret over differentialet, og da behovet
for lavere motorplacering opstod, méatte
gearkasserne vendes om. Lotus gjorde
det allerede med den ferste centralmotor-
model, juniorformelvognen Lotus 16, som
havde en Renault-gearkasse. Senere byg-
gede bade ZF og Hewland specialgear-
kasser med indgangsakslen forneden; nu
er der altsd dem, der i visse tilfeelde bli-
ver vendt om, sa indgangsakslen atter
finder sin vante plads.

Gearkassen er bygget sammen med et
ZF-spaerredifferentiale  af  lameltypen
(»Lok-O-matic«). Spaerreeftekten er 70 %,
og det medfarer, at der under kurveker-
sel kan overferes indtil 85 % af den to-
tale effekt til det yderste, hojt belastede
hjul.

Mellem differentiale og baghjul benyttes
homokinetiske led af samme type som
pa fabrikkens standardmodeller 200 og
250. De tillader samtidig de nedvendige
lengdevariationer for akslerne under af-
fiedringsheveegelserne, saledes at szrlige
skydeforbindelser er overfledige.

Hjulephaeng og affjedring

Nar det geelder hjulophangningen bliver
slzegtskabet med de nyere GP-vogne og
sporisvognsprototyper isjnefaldende. For-
hjulene er ophaengt i dobbelte tvaersving-
arme, og geometrien er udformet saledes
at man undgar for kraftigt »dyk« under
opbremsning. For baghjulenes vedkom-

Indretningen i C 111 er enkel og funktionel,
men langt fra det spartanske man kender fra
bilsporten. De heje =»dartrin« daekker over
chassiets beerende kasseprofiler, der ogsa
rummer benzintankene, Gaspedalen er ud-
formet med henblik pd »hael og ta betjening«
samtidig med bremsepedalen.



<l Den oprindelige C 111 fra 1969 (everst) havde ret »vi-
denskabeligt« udseende karrosseri. 1970-udgaven (ne-
derst) har sterre rudeareal og forbedret udsyn, nye
hiul, @ndret trontparti og mere harmoniske linier.

A

mende var det ferst overvejet at benytte
samme skratstillede svingarme som pa
200- og 250-modellerne, men da det kom
pa tale at udstyre vognen med racerdaek
blev det klart, at denne ophaengsgeometri
ville give problemer ved den store dak-
bredde. | stedet valgtes ophang efter det

normale GP-menster med tvaersvingarme
og langsgaende reaktionsarme. Man har
fremstillet vogne bade med standarddak
i dimensionen 205 VR 14 og med regulzae-
re Dunlop Racerdsk i dimensionerne
4,50/11,60-15 (forhjul) og 5,50/13,60-15
(baghjul). [ det sidste tilfeelde benyttes
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Bagruden ligger under styrtbgjien cg danner cockpit-
tets bagvaeg, mens taglinien fortsaetter i to »streebe-
buer«, der slutter ved den brat afskdrne hak. Der er
fuftindtag i begge sider p& den flade motorhjelm.

35 mm sterre sporvidde ved forhjulene
for at give tilstraekkelig frigang ved drej-
ning af hjulene, og 15 mm mindre spor-
vidde ved baghjulene, formentlig for at
skaffe plads til hjulene inden for karros-
seriets begraensning. Baghjulsgeometrien
er ogsa forskellig ved de to dskmonte-

Det tlade motoraggregat tillader et beskedent baga-

gerum under hjelmen. Der er plads til tre kufferter af

mélet.

ganske pane dimensioner, hvis de er bygget til for-

v
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Forhjulene | C 111 er ophaengt | dobbelte
tvaersvingarme. Ved baghjulene benyites et
ophangssystem efter GP-manster, Hvert
hjul er ophangt i to tversvingarme; de
everste er enkelte og meget korte, de ne-
derste bestdr at to rer og er lejret helt inde
ved dilferentialet. Tvearsvingarmene supple-
res { hver side med to lange, fremadrettede
reaktionsarme. Der benytles skruefjedre og
hydrauliske gastrykdeempere ved alle hjul
og krangningsstabilisatorer for og bag. ¥V

C 111 i 1969-versionen med centralt an-
bragt Wankelmotor (3 sektioner). Forrest ses
keleren med de to elektriske ventilatorer;
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rummet mellem forhjulene giver plads til reser-
vehjul, og foran venstre dor ses péfyldningsdeaks-
let til benzintanken, der ligger i vognbundens sidekasser.

ringer, idet der tillades sterre negativ
styrtvinkel ved kersel med standarddzek.

Styring og bremser

Vognens styretej og bremser ligger taet
pa det, der kendes fra standardvognene.
Styretojet er den normale Mercedes-type
med kuglekredsleb, ratstammen er for-
synet med teleskopled og rattet har »sik-
kerhedsnave«.

Bremsesystemet har separate kredse til
for-og baghjul, og der er eksperimenteret
savel med et system med Ate vacuum-
forstearker som med et uforstaerket sy-

stem med lidt mindre hovedcylinder-dia-
meter. Med det sidste foreges pedaltryk-
ket med ca. 20 kg. Der er skivebremser
af normal standardtype ved alle hjul;
bremseagene er fremstillet af stebejern
og de 19 mm tykke skiver har indvendig
keoling. Handbremsen virker pa tromler i
baghjulsskivernes nav.

Baerende konstruktion og karrosseri
Forskellige muligheder for udformning af
den bezrende konstruktion har veeret un-
der overvejelse, blandt dem en rumgitter-
konstruktion, som den kendes fra fabrik-
kens efterkrigs-racere. Den blev imidlertid
forkastet igen, fordi de krav der stilledes
til indvendig afdaekning og bekladning,
satte rumgitterrammens vaagtmaessige for-
dele overstyr og talte til gunst for en
pladekonstruktion. Slutresultatet blev en
bzrende vognbund i stélplade, med store,
kasseformede profiler i siderne, ligesom
péa GP-konstruktionerne, med kraftig kas-
sekonstruktion ved forpanelet og styrt-
bojle, der indgér i den beerende konstruk-
tion. Karrosseriet, der ikke indgar som
baerende element, er fremstillet af glas-
fiberforstaerket kunstharpiks i 2—3 mm
pladetykkelse.

Karrosseriets udformning var navnlig i
den ferste version tydeligvis udformet
mere ud fra rent praktiske hensyn og
aerodynamiske krav end ud fra arkitekto-




niske ambitioner. Dorene, der er hangslet
i den gverste vandrette kant, som pa for-
gaengeren 300 SL, er ikke lavet sadan,
fordi det ser smart ud, men er dikteret af
bundkonstruktionens hgje sidevanger,
som 300 SL-modellens var det af gitter-
rammens udformning.

Den aerodynamiske form, der er udviklet
under anvendelse af vindtunnelen hos
naboen FKFS i Stuttgart, er szrdeles ef-
fektiv. Luftmodstandskoefficienten for
1969-modellen opgives til 0,335; det er
omtrent samme vaerdi som for NSU Ro 80,
men C 111 har et frontareal pa 1,665 m2,
mens det er nasten 2 m?2 for Ro 80, og
det er produktet af luftmodstandskoeffi-
cient og frontareal, der er afgerende for
luftmodstanden.

Den ny udgave, der praesenteredes sidste
fordr, er mindre »videnskabelig« i sin ud-
formning; for- og bagparti er sendret, ru-
dearealet forsget og udsynet forbedret,
samtidig med at linierne er blevet langt
mere harmoniske. Det er tilsyneladende
ikke gaet ud over andre vaesentlige ting;
luftmodstanden haevdes saledes yderli-
gere reduceret med ca. 8 %.

Mercedes C 111 er ikke en vogn, man
kommer til at se pa landevejene, men
maske vil nye versioner dukke op péa de
kommende biludstillinger. Publikum kan
pa den made fa et beskedent indblik i,
hvad der arbejdes med bag bilfabrikker-
nes kulisser. Alt det, vi ser, er ikke lige
epokegerende, og naturligvis ser vi kun
det, man vil have ud til offentligheden.
Det egentlige udviklingsarbejde, der pa
en gang er mere prosaisk og mere span-
dende, end det vi her far kendskab til,
foregér stadig for lukkede dere. [ ]

Der er foretaget omfattende vindtunnelfor-
seg med C 7T11-modellens karrosseri | den
store vindtunnel pé& Forschunginstitut fir
Kraftfahrtechnik und Fahrzeugmaotoren
(FKFS) | Stuttgart. Her undersages strem-
ningsforlebet omkring en 1968-model. Til
forskel fra de gvrige viste vogne er den for-
synet med stdlfelge og standarddsk i di-
mensionen 205 VR 14. ¥

Maélskitse al Mercedes-Benz C-111 (1970-udgave)

Motor: Mercedes-Benz M 950. 4-sektioners Wankelmotor, kammervolumen
4 x 600 ccm. Kompressionsforhold ©,3:1. Max. effekt ca. 350 DIN-HK v. 7.000
omdr/min, drejningsmoment ca. 40 kpm v. 4.000—5.500 omdr/min. Direkie ben-
zinindsprejtning. Transistorteending. Vandkeling med 2 el-drevne ventilatorer.
Oliekoler.

Transmission: Centralmotor. Ter to-pladekeobling med hydr. betjening. S-trins
fuldsynkroniseret gearkasse ZF 5 DS-25/1. Udvekslingsforhold | de enkelte
gear: 2,68:1, 1,61:1, 1,21:1, 1:1, 0,84:1, bakgear 2,86:1. ZF sparredifferentiale
med 70 % speserring. Udveksling i differentiale 3,77:1. Drivaksler med homo-
kinetiske led.

Atiledring og hjulophaeng: Forhjul: dobbelte tvaersvingarme, baghjul: tveersving-
arme og fremadrettede reaktionsarme. Skruefjedre og gastrykstaddempere ved
alle fire hjul. Kreengningsstabilisatorer for og bag.

Bremser: Hydraulisk to-kreds system. Skivebremser med indv. keleribber ved
alte 4 hjul. Mekanisk handbremse (duo-servo tromlebremse | baghjulsskiver).
Styring: Kugleomlsobsstyring med hydr. deempning. Udveksling 16,3:1.

Mal og veegt: Totallaengde 4440 mm, totalbredde 1825 mm, totalhejde 1120 mm,
akselafstand 2620 mm, sporvidde 1410/1405 (standarddaek) 1445(1380 (racer-
dak). Benzintankene rummer 2 x 60 liter. Deekdimensioner: 205 VR 14 eller
4,50/11,80-15 (for) og 5,50/13,60-15 (bag). Egenvaagt ca. 1240 kg (fordeling for/
bag ca. 45/55 %).

Prmstationer (fabrikkens angivelser): Tophastighed ca. 300 km/t. Acceleration:
0-100 km/t: ca. 4.8 sek.
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Vi har pa Falkenberg-banen i Sve-
rige haft lejlighed til at preve en
Yamaha 125 ccm YAS-1, forsynet
med fabrikkens ombygningsseet,
der haaver effekten fra 15 til 24 hk,
hvilket er en konkurrencedygtig
veerdi for en 125 ccm racer.

Af Ole Borg

ccm raceren ingen faerdigbygget ra-

cer. Derimod leverer fabrikken en del
ekstraudstyr, ved hjelp af hvilket man
kan ombygge en Yamaha YAS-1, nu kal-
det AS-1 til en relativt konkurrencedygtig
racer. En ombygget AS-1 nar ikke samme
stade af fuldblod som de starre modeller,
men kan da ogsd bygges for mere be-
skedne udgifter. Lad os kort ridse grund-
traekkene op for AS-1, sa vi kan se, hvad
man bygger videre pa.
AS-1 er en tocylindret totakter med stem-
pelstyring. Motoren er kvadratisk med en
boring og slaglaengde pa 43 mm. Korrige-
ret kompression, der lige som geometrisk
kompression egentlig siger ret lidt om
en moderne totakter, er 7,0:1, og maksi-
maleffekten er 15 hk v. 8,500 omdr/min.
To 17 mm karburatorer af centralsvem-
mertypen feder motoren. Man bemeerker
i evrigt, at cylindrene er stebejern, hvil-
ket maske ikke lige er sagen for en liter-
effekt pa 120 hk/l. Motoren ma i evrigt
betegnes som szerdeles omdrejningsvil-
lig og anbringer absolut AS-1 i den hur-
tige ende af klassen. En flerpladekobling
i oliebad treekker en femtrins gearkasse
efter seedvanlig Yamaha-recept, hvilket vil
sige lavt forstegear og lidt for stort spring
mellem fierde og femte gear. Stellet er et
enkelt rorstel med medbzerende motor,
og kereegenskaberne er fine, men hel-
hedsindtrykket skeemmes af darlige brem-
ser. Denne cykel kan man nu embygge i
flere omgange, hvorunder man i haj grad
kan stette sig til originale Yamaha-dele.

Imodsaetning til Yamaha TD2 er 125

Motor

Ombygningssattet for motorens vedkom-
mende bestar af hardforkromede letme-
talcylindre med staerkt modificerede tider.
Der er dobbelte skyllekanaler, hvilket i
ovrigt ogsd kendetegner standardcylin-
derne. Plejlsteenger og krumtap er i prin-
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cippet standard, men de fleste ejere mon-
terer plejlsteenger med opslidset plejl-

stangseje og specielle néalelejer, ikke
mindst af hensyn til den hojere drifts-
temperatur. Et saet sterre karburatorer
indgar i seettet lige som to ekspansions-
kamre. Til koblingen leveres et sat plader
og strammere fjedre, men tromle og nav
er standard. Oliepumpen afmonteres, og
et deksel til afbleending af drevet leveres
ogsa.

Gearkassen er i al vaesentlighed stan-
dard, men der leveres et lavere femte-
gear, hvilket er steerkt pakravet. Herud-
over leveres en komplet dobbelt kontakt-
styret teendingsmagnet med indbyggede
hejspandingsspoler i lighed med de star-
re Yamaha-racere.

Stel

Til stellet leveres kun det mest nadven-
dige, nemlig clip-on styr med handtag og
kabler. Herudover blot et szt fodhvilere
med gear- og bremsepedal. Det er klart,
at denne ombyagning ikke er tilstregkkelig.
For det forste m& man se sig om efter en
sterre forbremse, en tank og en sadel,
foruden kabe, naturligvis. Fabrikken har
fremstillet nogle f4 eksemplarer, bl. a. til
Kent Andersson, som imidlertid har for-
ladt Yamaha i denne klasse til fordel for
Maico. Disse er blevet eftergjort af for-
skellige tilbehgrsfirmaer, hovedsageligt i
England. Pa den provekerte cykel var sa-
ledes monteret tank og sadel fra den en-
gelske Yamaha-specialist Padgett. P& ud-
styrssiden kommer man naturligvis ogsa
til at investere i en omdrejningstzller,
som nedvendigvis ma vaere elektronisk,
da mekanisk omdrejningstaellerdrev ikke
findes.

Nogenlunde hertil var den prevede ma-
skine ombygget, nar det tilfejes, at forgaf-
fel og bremse var lant fra en Yamaha
TD-1C, men der findes muligheder for at

Man far her et godt indiryk af stellets enkle
opbygning. Tank og sadel stammer fra Pad-
gett, og prisen i England er knap 500,- kr.
Bagteleskoperne er Girling med progressivt
vikleds fjedre. Fodhvilere og pedaler er af
egen tilvirkning og er placeret usaadvanlig
langt tilbage, af hvilken grund en uaoriginal
konsol er svejset p& bagstellet. Bagbremsen
er standard, men gor udmarket fyldest pa
den lette cykel.

bygge videre med dele fra hovedsageligt
engelske firmaer, der f. eks. fremstiller
gearkasser og stel. En gearkasse med
mindre spring mellem gearene er en vel-
kommen ting, og standardstellets aksel-
afstand pa 120 ccm er ogsa lige i under-
kanten.

Hvis vi ser lidt pa ekonomien, kan vi kon-
statere, at en Yamaha AS-1 koster 2.910,-
kr. uden afgifter. Ombygningssattet leve-
res her i landet kun komplet og koster
ca. 2.500,- kr. excl. moms. Tank, sadel
og kébe kan formodentlig erhverves for
ca. 1.000 kr.,, mens prisen for en accep-
tabel forbremse kan svinge meget, men
der er naturligvis mulighed for at an-
vende en standardbremse fra en sterre
japansk cykel, f. eks. fra en Honda CB72,
hvis bremse koster ca. 550 kr. komplet
excl. moms. Hertil kommer en omdrej-
ningstaeller til 300—400 kr., Dunlop racing-
dzek til knap 300 kr. og eventuelt letmetal-
faelge. Det samlede budget er nu oppe
p& ca. 8.000 kr., men der er naturligvis
mulighed for at spare en hel del ved at
benytte brugte dele, hvad de fleste sik-
kert vil forsege. En konkurrencedygtig
racer koster ellers en del over 10.000 kr.,
s man har her muligheden for at blive
kerende for en rimelig sum. 125 ccm
klassen bliver da ogsa i stigende grad
befolket herhjemme, og vil ikke mindst
kunne apellere til begyndere, der givetvis



vil gore en ynkelig figur p4 en maskine
p& 250 ccm eller mere, uden at de nu-
verende danske ejere af 125 ccm racere
behever at fele sig truffet af denne be-
meaerkning.

P4 banen

Falkenberg-banen er beliggende ca. 50
km nord for Halmstad, midt i Halland. Ba-
nen er temmelig populzr hos motorcykel-
kerere, ikke mindst fordi man her kan
opn& omgangstider, der stdr mal med de
hurtigste bilers, hvilket skyldes, at banen
savner en egentlig langside savel som
harnélesving. Nar biler normalt opnér om-
gangstider, der er vaesentlig bedre end
motorcyklernes, skyldes det bilernes over-
legenhed, nar det gzelder bremsning hen
til og halvvejs ind i et sving, men Falken-
berg bestar af en rekke store kurver,
hvor det forst og fremmest galder om at
placere sig rigtigt til den naeste kurve.
Da banens belagning desuden er jevn
og god, kan man drive en motorcykel til
det yderste, f. eks. i det lange hojresving
leengst vaek fra malstregen, hvor man kan
opleve det szlsomme, at kaben slaber
hen ad asfalten pa den Ducati, vi provede
i SMJ 1/71 ved en hastighed af 130—140
km/t, hvilket fortaller lidt om de nedlzg-
ninger, man kan opnd pa denne bane.
Banen bestar i ovrigt af en kort langside,
et bledt sving til hejre, umiddelbart afl@st
af et ret skarpt sving ligeledes til hajre.
Umiddelbart mellem de to sving falder
banen ret pludseligt for igen at stige gen-
nem den forste halvdel af det skarpe
sving. P4 toppen af bakken erfarer man til
sin forbleffelse, forste gang man gen-
nemkerer dette sving, at krumningsradius
far nok en tak, alt imens det gar ned ad
bakke. Da man tager den lidt med ro de
forste gange, slipper man med at vzre
aldeles hablest placeret til det naeste
sving, som er et venstre-hgjre s-sving. Er
man rigtigt placeret, kommer man ud over
pakken med ca. 70 km/t og kan herefter
accelerere indtil midt i det pafelgende
venstresving, hvor man ma linde lidt pa
gassen, inden man giver fuld gas gennem
hejresvinget. Et kort lige strak ferer hen
til det ovenfor omtalte hejresving, som
ikke kan gennemkores uden at szite far-
ten ned. Da farten er ret hej pa dette
sted, veelger man i reglen at bremse lidt
inden svinget og sa til gengeeld kore med
fuld gas gennem svinget. Man holder gas-
sen pa gennem de naste to sving, der
gar til venstre og hgejre, indtil man naer-
mer sig et ubehageligt hejresving med
falsk haeldning.

Her bremses ved 100 m meerket, men to
tredjedele omme kan man igen give fuld
gas ad et kort lige streek og gennem et
svagt hojresving ud pa langsiden. Oven-
stdende beskrivelse geaelder for den pre-
vekorte Yamaha 125 ccm. P4 en 250 ccm
maskine eller mere ma man behandle
gassen lidt mere felsomt, men ellers pas-
ser beskrivelsen ret ngje. (Fous, naste side)

AUTOMATIC
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Jeg kerte ferst en times tid pa banen
med min egen gadecykel (T20 Suzuki),
men det var der egentlig ikke meget spas
ved. Til trods for bortopereret sidestotte-
ben og bearbejdede fodhvilere trak sidst-
nzvnte lange striber i asfalten efter nogle
omganges kersel, af hvilken grund jeg
métte tillempe en usken og traetiende
finn-jolle stil. Da dette efter endnu nogle
omgange viste sig utilstreekkeligt, opgav
jeg den og gik over til sagen, nemlig
Yamaha'en.

Der kan ikke vaere tvivl om, at det er van-
skeligere at g& fra en tung cykel til en
let end omvendt, hvilket jeg endnu en
gang matte erfare. Desuden matte jeg
konstatere, at Yamaha'en var betydelig
hurtigere end min egen gadecykel med
det dobbelte slagvelumen. Det er ofte
vanskeligt at afgere, hvilken af to maski-
ner der er hurtigst, hvis man ikke har
maélegrej til radighed. Specielt vil en stejl
effektkurve altid give indtryk af, at ma-
skinen er hurtigere, end stopuret viser.
Nar man kerer pa en lukket bane er man
imidlertid ikke lang tid om at finde ud af,
hverdan tingene hzenger sammen.

Hvis jeg forsegte at lukke op og ned for
gassen de samme steder som for Suzu-
ki'en, kom jeg med stor sikkerhed i be-
tydelige vanskeligheder, sa her var ingen
tvivl.

Maskinen viste sig i evrigt at veere for-
bleffende styretraeg. Dette haenger uden

Til cylinder og topstykke benyttes samme yd-
re stabeform som pa standardcyklen, men
materiale og indvendig form afviger. Ten-
dingsanlegget p& denne cykel er transfer-
tending. Man bemaerker, at oliepumpen er
afmonteret og drevet afblemndet.
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tvivl sammen med, at TD1-Cforgaflen
er kortere end den originale, hvor-
for styregeometrien zndres maerkbart.
Herudover var kerslen forbleffende kom-
fortabel, og selv over 13.000 omdr/min
var der ikke generende vibrationer at
fele. Ogséa forbremsen stammer fra TD1-
C, men denne bremse falder absolut ikke
i min smag. Den har en meget kraftig
selvforstaerkende virkning og kraever hgjst
to fingre pa handtaget. Pa en let maskine
bliver det naturligvis helt galt, og jeg
naede pa intet tidspunkt at veenne mig til
denne bremse.

Motoren har trods den meget hgje liter-
effekt, ca. 200 hk/l, et forblaffende bredt
register, fra ca. 8.000 omdr/min til 13.000
omdr/min, selv om man nedigt skal under
10.000 omdr/min i de hejere gear. Hvis
man til gengeeld kommer under 8.000
omdr/min, selv i de laveste gear, er der
absolut intet at stille op, og man ma ty
til koblingen. Til trods for motorens flek-
sibilitet er det sveert at fa forbindelse mel-
lem gearene, hvis udvekslingsforhold lig-
ger for langt fra hinanden. Kun fra fjerde
til femte er der ingen problemer. Dette
var en medvirkende arsag ftil, at preve-
kerslen desvaerre endte med et stillesta-
ende baghjul pa langsiden, forarsaget af
et sammenbrzendt plejistangsleje, selv om
den direkte &rsag var for snzevre spille-
rum i lejet.

Ogsa pa en anden made dannede Yama-
ha'en en skarp kontrast til min egen cy-
kel, nemlig ved deekmonteringen. Suzuki’
en kerte med 2,75-18 Metzeler Rille 10
pa forhjulet og 3,00-18 Metzeler Block C
pa baghjulet. Disse ret smalle dak giver
en for standarddeek meget praecis fering,
men viser sig chokerende upraecise sam-
menlignet med Yamaha'ens Dunlop KR76,
2,50-18 for og KR73, 2,75-18 bag. Na&r
man kommer fra standardskkene feles
Yamaha'en med Dunlop starkt oversty-
rende, hvad den ikke er, men den om-
vendte overgang er nzesten veerre. Her
foles det, som om cyklen fortsatter lige
ud, nar man lagger den ind i et sving.
Det mest interessante ved dette er, at det
viser, at der er et ganske betydeligt slip
p& standarddakkene ved hurtig kurve-
kersel, selv om man normalt intet maerker
hertil.

Man ville vente, at Yamaha'en bugtede
sig en del gennem de hurtige sving, nar
man betaenker, at stellet er ganske stan-
dard, mens daekkene absolut ikke er det,
men her blev man gladeligt overrasket.
Yamaha'en |4 meget stet i de hurtige
sving og kom rundt pa banen i et for-
bleffende tempo. En indregistreret Norton
Dominator af eldre argang var intet pro-
blem for Yamaha'en, men i gvrigt var der
ikke mange at kere om kap med. Hoved-
parten af karerne var svenskere pa 250
ccm Yamaha og opefter, og dertil kom-
mer, at svenskerne efterhanden forer sig
frem pa hjemmebane i et tempo, der ikke

Forgaffel og bremse stammer fra en Yamaha
TD-1C. Forbindelsesstangen mellem bremse-
armene er fjernet, da bremsen faktisk er mera
effektiv end godt er. Under provekersien var

forbindelsesstangen monteref. Omdrejnings-

tzlleren er Kriber.

giver de engelske kortbanestjerner meget
efter. En enkelt Maico 125 ccm racer
naede jeg dog at fa feling med l=nge
nok til at erfare, at Yamaha'en var en
ubetydelighed langsommere, men ikke
mere end hvad der kan tilskrives gearkas-
sens store spring.

Afslutningsvis kan vi bemaerke, at ejeren
er klar over savel keretsjets mangler som
dets potentielle muligheder, og derfor
stiller op til denne saeson med nyt stel og
forgaffel og ny gearkasse med sma
spring, altsammen hentet hjem fra Eng-
land og Holland. |

Specifikationer:

Motor: Tocylindret totakts twin, bo-
ring 43 mm, slaglengde 43 mm,
slagvolumen 124 com. Maksimal ef-
fekt 24 hk/12.000 omdr/min. Sme-
ring ved olie i benzin.
Transmission: Primaerudy. skrat-
skarne tandhjul, 3,894, Vad fler-
pladekobling pa indgiende gear-
kasseaksel. 1. gear 28,681, 2. gear
18,354, 3. gear 13161, 4. gear
10,579, 5. gear 0916. Sekundser-
udv. kaede, 15-19/36-38.

Stel: Enkelt lukket rprstel.
Dimensloner; Nettovaegt under 90
kg, akselafstand 120 cm. Efterlob
86,5 mm, kronrarsvinkef 63°,
Elekirisk anlag: Magnetizending,
Hitachi.
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BLOKERINGSFRIE
BHEMSEH (Fortsat fra side 20)

Begge de valgte principper betyder en
vaesentlig komplikation og fordyrelse i
forhold til et normalt bremsesystem. |
Chrysler-systemet kraves fire hjulfelere,
en central elektronikenhed og to ekstra
bremseforstarkere, | det tyske system li-
geledes fire folere, en elektronikenhed og
en hydraulikenhed, der bestar af retur-
pumpen og de nedvendige regulerings-
ventiler. Der er ikke opgivet priser pa
nogen af systemerne, men de bevaeger sig
utvivisomt et godt stykke op i det fire-
cifrede omrade.

Her ligger forklaringen nok ogsa pa bil-
fabrikkernes traghed, til trods for at de
effektive systemer faktisk er for handen.
| den harde konkurrence om at komme
forst med nyhederne, er det ofte de bil-
lige og ligegyldige nyheder der kommer
i forste raekke, mens de afgorende for-
bedringer ma vente, Maske fordi man in-
derst inde tvivier pd, at det kebende pub-
likum vil vaere i stand til at vurdere virke-
lige tekniske forbedringer efter fortjene-
ste. Tvivlen er nok berettiget, og bilindu-
strien har selv en ikke ringe del af skyl-
den.

To ting kan naturligvis fa fremtidsudsig-
terne til at tegne sig lysere for de bloke-
ringsfrie bremsesystemer. Det ene er lov-
krav, og de er maske allerede undervejs
nogle steder i udlandet; der har varet
talt alvorligt om sagen i Sverige. Det an-
det er udvikling af nye, enklere systemer,
der kan bringe merprisen ned i et kom-
mercielt antageligt niveau. Her synes spe-
cielt Mullard-systemet at indebzere bety-
delige muligheder. Der er i hvert fald
grund til at holde gje med udviklingen pa
feltet | de naste par ar. [ |

Kawasaki-korrektion:

| prevekerslen af Kawasaki A7 bragte vi
desvaerre moment- og effektdiagram for
lillebroderen, A1. Vor kritiske sans blev
da ogsa vakt af momentkurvens forlab,
som ikke passede med vore iagttagelser.
Som man ser, passer den rigtige kurve
bedre, selv om vi ikke kan skrive under
pa, at momentet stadig er 3,0 kpm ved
9.000 omdr/min.
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UK€ STODDAMPERE

-til alle formal

1 DUKE INDSATS for MCPHERSON

stoddeempere leveres komplet | sam-
let stand lige til at montere. Sparer Dem
for besveerlig og kostbar reparation af
enkeltdele,

2 DUKE TWIN LEVELER er dobbeit
justerbar ogsd i paAmonteret stand. An-
vandes til vogne, som kaerer med anhen-
ger, campingvogn samt ved sarlig stor
belastning af baghjulens. Sparer Dem
for kostbara eendringer af vognens af-
fjadringssystem,

3 DUKE STANDARD er Justerbar og
f4s til alle vognmerker. Tusinder af
hverdagshilister anvender denne type.

DUKE MANUFACTURING DUKE HEAVY DUTY serlig anvendt

COMPANY tll sportskersel samt til store og tunge

. vogntyper under daglige forhold, Foreger

ved Ic' Ch"s'ensen stabiliteten og giver | det hele taget

Soborg Hovedgade 31, 2860 Sohorg storre sikkerhed under ekstreme betin-
TIf. (01) Se 5707 gelser.

SMJ 371 33
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Prisen pa Audi og NSU er ste-
get — for visse modeller endda
ret kraftigt. NSU Prinz 4 L samt
modellerne 1000 C og 1200 C er
steget mellem 500 og 800 kro-
ner, medens de nye Ro 80, der
ganske vist kommer med nakke-
stotter og tonede ruder som
standardudstyr, bliver naesten
7.000 kroner dyrere. For Audi
modellerne ligger stigningerne
mellem kr. 900- og kr. 2100.-
men Audi 100 LS i fire-ders ud-
gaven stiger ikke, hvorimod to-
ders modellen kommer til at ko-
ste det samme som fire-ders
udgaven.
w

Til gengaeld saetter SAAB priser-
ne ned, og der er her tale om
prisfald pa mellem 700 og 1400
kroner. SAAB V4 i den enkleste
udforelse kommer til at koste
kr. 26.513,-, og model 99 med
1,7 liter motor koster nu i to-
dors udgaven kr. 38.434,-.

*

Der er en ny Healey sportsvogn
pa vej, og bygningen af en sa-
kaldt nul-serie begynder | juni.
Vognen bliver bygget hos Jen-
sen Motors, der for ojeblikket
fremstiller 17 eksemplarer af
den fornemme Jensen Intercep-
ter om ugen. Den nye Healey
skal imidlertid fremstilles i langt
starre tal, og man regner med
at komme op pa 10.000 vogne
om é&ret i 1972. Desuden regner
man med at eksportere B0 pct.
af produktionen til USA.

Forhistorien til denne vogn er
den, at den californiske sports-
vognforhandler, Kjell Qvale, har
solgt flere sportsvogne i USA
end nogen anden, og det pas-
sede ham darligt, da BMC leod
3 liter Austin-Healey udgad af
produktionen. Han erhvervede
s& en betydelig aktiepost | Jen-
sen Motors pg fik fat i Donald
Healey, der blev indsat som di-
rektor. Donald Healey er nu 72
ar, og han har stor aktivitet ba-
de som sportskerer og kon-
strukter af sportsvogne bag sig.
Noget helt konkret om den nye
Healey kan vi ikke fa, men det
bliver en konventionel sports-
vogn ud fra den betragtning, at
der stadig er et stort marked
for denne type biler. Prismaessig
vil den nye vogn komme til at
ligge mellem MGB og Jaguar E.

¥

S&dan kommer Renault 17 og 15 (antagelig) til at se ud. Spalterne
bag i vognen kunne tyde p& en centralmotor, men der er frontmotor
og forhjulstraek. Spalterne skal antagelig kun forbedre udsynet skréat

bagud fra tererpladsen.

Meget sparsomme oplysninger
foreligger om et par nye Renault
modeller med falles karrosseri.
Ifolge fotografiet ville man umid-
delbart tro, at det drejer sig om
biler med centralmotor, men
man forsikrer, at der ogsa i dis-
se modeller benyttes frontmotor
og forhjulstreek.

Motoren i Renault 17 er den
samme, som benyttes i 16 TS,
blot i forskellige tuningsgrader
fra 100 hk og opefter. Hvilken
motor, der vil blive benyttet i
model 15, kan vi endnu ikke f&
noget at vide om.

S4 vidt vi kan se, har man gjort
en del ud af karrosseriets ud-
formning med hensyn til lav luft-
modstand, idet vindspejlet faol-
ger karrosseriet meget plant, og
selv derldsene har faet en ud-
formning, der nedsaetter hvirvel-
dannelse cg altsd ogsa vindstg).
Indtil videre nagter fabrikken at
give yderligere oplysninger, og
prisen kender man naturligvis
heller ikke noget til, men der
navnes omkring 20.000 FF, hvil-
ket vil bevirke en pris pad det
danske marked pa over 60.000
kraner.

Hold Dem til Volvo.
Den holder til Dem.

— o AC 21868
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Simca har sendt en ny udgave
af model 1100 pa markedet un-
der navnet 1100 de Luxe — det
vil sige mindre lux end | model
GLS, hvor GL star for Grand
Luxe. | 1100 de Luxe har man
pillet uret og cigarteenderen ud,
der er vinylindtr=k og gummi-
matter pa gulvet, og med disse
sma forandringer sparer kebe-
ren kr. 1606,- i forhold til model
GLS, da de to modeller i ovrigt
er identiske — ogsd med hen-
syn til arrangementet af det
nedklappelige bagszde. Prisen
for Simca 1100 de Luxe er kr.
22.801,-,

*

Da Daimler-Benz udvidede sit
moterprogram til ogsa at omfat-
te en V8 motor pa 35 liter, var
denne i ferste omgang forbe-
holdt modellerne 280 SE Cabri-
olet og Coupé, men denne mo-
tor kan nu ogsa leveres til se-
dan-modellerne i 280 serien.

Denne motor udvikler omtrent
samme maksimaleffekt som den
store 6,3 liter motor, der benyt-
tes i Mercedes 300, men om-
drejningstallet er ogsad 50 pect.
hajere, idet 3,5 liter VB motoren
udvikler 200 hk DIN eller 230 hk
SAE ved 6050 omdr/min. Moto-
ren er udstyret med elektronisk
styret indsprejtningssystem og
transistortaending, og den giver
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sedanmodellerne en accelera-
tionstid fra stdende start til 100
km/t pad 9,0 sekunder, og topha-
stigheden opgives til 210 km/t.
Bortset fra motoren er der ingen
forskel pa den nye model og de
andre modeller med ra&kkemo-
tor i 280 serien. »L« star for
lang, idet denne model har 10
cm sterre akselafstand end den
almindelige 280 SE. | forbindel-
se med V8 motoren er bremser,
hjul og daek dog tilpasset den
sterre hastighed og belastning.
Denne model vil i Danmark
komme til at koste ca. 130.000
kroner.

Mercedes 280-serien er under
ingen omstaendigheder billige
biler, men for biler i denne klas-
se er der tale om en ret be-
meerkelsesvaerdig succes, da
der efter introduktionen i 1968
og indtil udgangen af 1970 er
leveret 140.000 enheder af disse
store og temmelig kostbare vog-
ne, men de koster jo ogsd min-
dre end det halve pa hjemme-
markedet, og i USA er det en
ret billig bil.

%

Den 25. februar kunne Daimler-
Benz museet i Stuttgart-Unter-
tirkheim fejre 10 Aars jubilzeum
i den nye museumsbygning, der
blev overdraget offentligheden
ved indvielsen. | de forlebne 10
ar har ikke mindre end 1.643.000

personer fra alverdens lande be-
segt museet, der ikke alene vi-
ser bergmte biler, men ogsd gi-
ver et glimrende indtryk af den
tekniske udvikling inden for mo-
torer, tendingsanleeg og trans-
missionssystemer. Det er gan-
ske afgjort umagen veerd at l=g-
ge vejen ind om dette museum,
ndr man er i narheden af Stutt-

gart.
*

Nissan Motor Ltd, sender om et
par maneder deres nyeste mo-
del, Cherry, pa markedet, Det er
en vogn, der i sterrelse minder
meget om Datsun 1000 og 1200,
og det er da ogsa disse model-
lers mator, der benyttes tillaam-
pet konstruktionen med forhjuls-
traek. :

Cherry vil blive fremstillet i tle-
re udgaver med fzlles under-
vogn. Foruden de to motorer
kan der vezlges mellem coupé
og to- samt fire-ders sedan, Den
farste model, der kommer pa
markedet i Danmark, er Datsun
100 A som to-dars sedan med
988 ccm motoren, der udvikler
59 hk SAE ved 6000 omdr/min.
Samtlige modeller er 3610 mm i
totallengde og 1470 mm brede.
Akselafstanden er 2335 mm og
sporvidde for/bag 1270/1235 mm.
Den tveerstillede reekkemaotor
med overliggende knastaksel
folger i sin placering systemet

i BLMC modellerne med tveer-
stillet frontmotor, idet koblingen
p& normal made er monteret pa
enden af krumtapakslen, og ved
hjeelp af mellemhjul overferes
momentet til gearkassen, der
sammen med differentialet er
anbragt bag motaren. P4 Cherry
er radiatoren anbragt foran mo-
torblokken, og en blaser sen-
der den opvarmede koleluft ud
i venstre skaermkasse.

Der benyttes samme hjulop-
hangninger som i Datsun 1600
altsd system McPherson til for-
hjulene og skratstillede sving-
arme til baghjulene.
Tophastigheden opgives til 140
km/t, men erfaringsmassigt
kan man i praksis altid trakke
10 km/t fra den opgivne vaerdi,
nar der er tale om japanske bi-
ler. | to-dars udgaven vejer vog-
nen alt efter udstyr mellem 610
og 630 kg, sa det skal nok vare
en temmelig levende lille vogn.
| standardudgaven er der trom-
lebremser pa alle fire hjul, og
pa 1200 ccm modellen er skive-
bremser pa farhjulene standard.
Der er to-kreds bremsesystem,
og pa samtlige modeller er der
indbygget nakkestotter i forsze-
dernes ryglasn.

Prisen er endnu ikke fastsat,
men man regner med, at den
kommer til at ligge mellem
21.000 og 22.000 kroner.
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Valhgjs Alle 179, 2610 Redovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 9063

Send mig omglende folgende katalog(er) (szt kryds):

D Alt for sportsbilisten 5. udg. kr. &
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med ekstra red viser, der med en finger-
skrue kan indstilles udefra og angive f. eks.
trykminimum, temperatur-maksimum eller -
for vacuummetrets vedkommende - det mest

okonomiske kerselsomrade.
— uden tvivl markedets bedste kob.

kr. 3,=—

SAAB
kr. 3-

Jeg vedlagger helabet i

[J frimaarker
[dcheck

BLMCGC BLMC VW
MINI-T0 1100/1300
ke. 3,— ke, 3,—
Navn:
Adresse:
SMJ 371

sMJd 371 35



Moskvitch
1500 GT

(Fortsat fra side 9)

fik en bedre karburering — det sidste og
mest vanskelige punkt er heldigvis ogsa
det mindst nedvendige.

Meoskvitch 1500 GT er passende styrefsl-
som, og den er retningsstabil til topha-
stigheden. Helt sidevindsstabil er den
ikke, men den er meget godartet i sine
vigende beveegelser under sidevind, og
afvigelser fra kursen sker kun ved de
sterre hastigheder. Desuden skal man
neesten ikke korrigere med rattet, da vog-
nen selv finder tilbage pa den rette kurs,
og ved hastigheder op til 100 km/t vil jeg
betcgne vognen som sidevindsstabil,
Affjedringen virker ganske normal, men
p& virkelig ujeevn vej kunne en bedre
dempning ved baghjulene give en péa-
viselig forbedring. Pa alle almindelige
veje er kerslen komfortabel med tilfreds-
stillende vejkontakt. Vognen er mere
sporsikker, end man egentlig fornemmer,
da den store krsengning virker udvisken-
de pa vognens kurs. Ved lidt halvhérd
kersel kommer der en bagvognsudskrid-
ning, men vognens opfersel ma pa alle
punkter siges at veere godartet.
Stgjniveauet er rimeligt op til 80 km/t,
men s stiger det til over middel, og fra
120 km/t til tophastighed er der simpelt-
hen tale om et infernalsk spektakel. Sto-
jen hidrarer ikke mindst fra differentialet,
men hjul, motor og fartvind giver ogsa
betydelige bidrag. Noget kan man selv
stejdeempe vognen, da der fra fabrik-
kens side ikke er gjort noget nsevneveer-
dige forseg i den retning, men man kan
selvfalgelig ikke uden videre fremskaffe
en bedre kvalitet pa differentialet.

Der er ganske vist ikke separate friskluft-
kanaler i ventilationssystemet, men jeg
vil betegne bade varme- og ventilations-
system som fuldt tilfredsstillende med
rigelig luftgennemgang, ligesom det ikke
er vanskeligt at indstille til den enskede
temperatur.

Man befinder sig i det hele taget ud-
meerket pa forssederne, hvor der er for-
trinlig plads, medens der er absolut hz-
derlig plads ved bagseedet, nar man
forst er kommet derind. Sagen er nemlig
den, at de bageste dere er ret smalle, og
baghjulenes skeermkasser virker noget
generende ved indstigningen.

S4 kommer vi frem til det punkt, hvor De
vil sporge, om jeg ter anbefale denne
bil. Om kvaliteten pa& lengere sigt kan
man udtale sig lige sa lidt i dette tilfaelde,
som ndar det drejer sig om andre biler.
Moskvitch virker absolut robust, men no-
gen forfinet vogn i afstemning eller kore-
egenskaber er det ikke. | modsastning til
oplysningerne i brochuren kan jeg heller
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ikke papege sportslige egenskaber, for
sadanne er vognen absolut ikke besjalet
af. Derimod finder jeg, at det er en ab-
solut heederlig bil, der kan ggre fortrasffe-
lig nytte, hvis man ikke vil investere alt
for mange penge i en bil, og hvis man
ikke har et meget stort kerselsbehov —
det forholdsvis store benzinforbrug og
den omfattende undervognssmering mé
papeges i den forbindelse. Bedst vil
Moskvitch 1500 GT veere i haenderne pa
en bilist, der seetter pris pa selv at sysle
lidt med tingene, da han selv vil kunne
udfere en del forbedringer blandt andet
i form af en bedre lydisolation. Jeg vil
dog hermed opfordre importeren til at
se lidt nsermere pa bremserne og mulig-
heden for at fremskaffe en kraengnings-
stabilisator af passende dimension til
baghjulsophaengningen. Jeg har ogsé be-
meerket, at vognen pa andre markeder
leveres med daeksterrelsen 6.00-13, og
denne opgearing kan vognen sa rigeligt
tale. |

Velocette

[Fortsat fra side 15)

cylindret pd programmet, og den er vel
nok en liden messe veaerd.

Model LE blev udviklet under krigen, idet
man helt rigtigt indsd, at der efter krigen
ville blive et enormt behov for billig, indi-
viduel transport for alle mennesker —
ogsé for folk, der normalt ikke ville drem-
me om at satte sig op pa en motorcykel.
Man fremstillede s& model LE med vand-
kalet to-cylindret boksermotor, fantastisk
lydies gang, handstart og handgear — de
to sidstnaevnte indretninger ud fra den
betragtning, at det nye publikum ikke
ville have skoene odelagt af en fodgear-
pedal, og — som man udtrykte det — »en
dame har nzeppe lyst til at danse can-
can pa en kickstarter«, Benskjold og fod-
braet afskeermede kererens ben, men i
ovrigt sa maskinen ud, som om den var
lavet pa en bukkemaskine, og styret kun-
ne lige s& godt vaere hentet fra en Indian
1921. Den oprindelige 150 ccm motor
blev senere aflagst af en 200 ccm motor,
og maskinen fik fodgearskifte og kick-
starter, men uanset hvor velgennemtaenkt
og fin denne maskine var, sd blev det de
italienske scootere, der lgb med salget
— bl. a. fordi de kostede det halve.

Den luftkelede udgave af LE motoren
blev anvendt til Valiant, der pa grund af
darlig veegtfordeling ikke var nogen ged
maskine, og scooteren Viceroy blev al-
drig rigtig til noget. | stedet forbedrede
og tunede man 500 ccm modellen, og det
ma indremmes, at Viper og Venom var
hurtige og velkgrende maskiner, men
fabrikken arbejdede med alt for lave
fremstillingstal, og priserne blev derfor
ikke konkurrencedygtige.

Det var sandelig ikke fordi Velocette kom
til at mangle publicity gennem motorspor-
ten efter krigen, for skent fabrikken forst
deltog aktivt fra 1951, dominerede meer-
ket ‘simpelthen 350 cem klassen. Velo-
cette vandt Junior TT i 1947, 1948 og
1949, Ulster GP blev vundet i 1949, og
desuden hjembragte man sa mange kon-
tinentale sejre, at man i 1949 vandt bade
det individuelle mesterskab og fabriks-
mesterskabet, og dette gentog sig i 1950.
| 1951 gik man ind med et fabrikshold,
og samtidig kom man med en 250 ccm
racermaskine, der skulle tage kampen op
med den temmelig suveraene Moto Guzzi
i denne klasse.

Resten af historien er sikkert velkendt.
Endnu mange sejre tog fabrikken hjem,
men s& kom japanerne og italienerne
med meget specielle racermaskiner, eng-
lznderne trak sig ud af sporten, og Velo-
cette blev et delvist glemt navn, der kun
fremstillede maskiner til lidt mere modne
motorcyklister — man havde faktisk ikke
en model, der passede til ungdommens
smag og pengepung, og amerikanerne
forlangte to-cylindrede maskiner i den
store klasse, s& det blev BSA og Triumph,
der lab med det marked. Fabrikken eksi-
sterer stadig og der er stadig en Good-
man ved roret s& man skal jo ikke for-
sveerge at der ikke en skenne dag dukker
en ny Velocette op, men én ting er givet:
| dag kan man ikke klare sig med stedig-
hed, tradition, rigtig teknik og gode kon-
struktioner med fin kvalitet, man mé ogsé
have et meget vagent gje for, hvad publi-
kum har brug for og navnlig, hvad publi-
kum forlanger. |

Den smukke tegning pa side 10 af Velocette
KTT er udfert af Helmut Krackowizer, og den
stammer fra en stor mappe med 12 reproduk-
tioner i samme kvalitet i storrelsen 3Bx48
cm. De gvrige maskinar i mapen, der kan
kebes | Tyskland for 12,80 DM, er: AJS 350
R7 1938 — Benelli 250 1939 — BMW Kompr.
500 1938/39 — DKW 250 ULD 1937/38 — Hus-
qvarna 500 2-cyl. 1935 — Moto Guzzi 250
1935/37 — Motosacoche 350 M 35 1928 —
Norton 350/500 1937 — NSU 350 kompr. 1939
— Puch 250 med ladepumpe 1931 — Rudge
250 »TT-Replica« 1934.

(Copyright: Matorbuch-Verlag, Stuttgart ).

~RODEKASSEN"

En Jawa motorcykel 250 com #rg. 1962 szlges el-
ler byttes, veerdl mellem 500 og 600 kr. Alt har In-
teresse. Jern Just Thomsen, Luneborgvej 65, Tyl-
strup. TIf. 26,

Ny vandpumpe for Vauxhall E 1956 samt instruk-
tionsbog for do. haves — 2 stk, navkapsler for
Volvo 544, 1967, enskes. Ingvar Hansen, Bystaevnet
18, 5B61 Aurslev.

Instruktionsbog til Harley Davidson, &rg. 1949, 1000
ccm topventilet, motor nr. 49EL2899 enskes. Niels
Henning Pedersen, Gillerhejve] 4, 4281 Gorlev.



Hold Dem til Volvo!

En anden made at szlge biler pa.

Den bli'r brugt af Volvo’s szlgere 1 USA.
Maske verdens hardeste marked.

Alligevel Volvo’s sterste eksportmarked.
Danmark er lige efter. Og der er helt
indlysende arsager til, at flere og flere danskere
velger Yolvo.

Rustbeskyttelsen for eksempel. Volvo er bygget
1 Norden for nordiske forhold. Bygget til at klare
en lang og fugtig vinter.

Sikkerheden. Med to bremsekredse.
Triangeldelte. Tre bremsende hjul i hver kreds.
Skulle den ene kreds blive skadet, har De
alligevel ca. 809% af den totale bremseeffekt
tilbage. Det giver tryghed.

Komforten. Som ogsa er en del af sikkerheden.
De kan kere i timevis 1 Yolvo's stole uden at
blive tret.

Og sa er Volvo god skonomi.
Anskaffelsespris + driftsomkostninger +
brugtvognsverdien. Sa har De prisen.

Neaste gang De ser pa bil, sa prov at fa
selgeren til at s®tte sig pd deren. Hvis han ter,
er det en solid bil, De ser pa.

P T e R e vee) e RS [ (T B TS O LS T e A B
Lad mig fi noget mere at vide om Volvo l
— om det at ha’ bil i dag. Send mig I
tryksagen, »Biler er noget, vi skal leve med!«. I
DAV s e s AL e s T i o |
LTRSS R TR o |
BY/POSTDISTRIKT: .o svimmosna pusstasi aimins

B e sy e i e 1 e N S Y S [ ) T D [
Klip ud og send ind til:

VOLVO

Volvo Bil A/S,
Teglvarksgade 37, 2100 Kebenhavn @.

Hold Dem til Volvo.Den holder til Dem.



7 ud af 10 veaelger...

Danmarks mest solgte
—» motorcykel.

E es 150 cc kr. 2.728, -
ets 150 cc kr.3.378,-

Udbetaling fra kr. 1.000,-. Pr. méaned fra kr. 125,-.

Redakter Mogens H. Damkier skrev:

»Kereegenskaberne pa landevejen er hverken mere eller
mindre end perfekte, og maskinen har en fortraeffelig ret-
ningsstabilitet op til tophastighed. Hvis jeg ikke i forvejen
havde en motorcykel, ville jeg styrte ud og kebe en MZ
150 ¢ce.«

S

EREELEIISTT) . pomviil

Importar: C. REI N HAR DT A/s

Gl. Kongevej 11,
1610 Kebenhavn V,
TH. (01} 310175

Forhandlere i alle sterre danske byer.
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MOTORCYKELSPORTEN

Igen i ar skal den S-dobbelte tidligere ver-
densmester Mike Hailwood kare en af BSA's
trecylindrede fabriksmaskiner ved Daytona
200 miles, der keres 14, marts. Det er me-
ningen, at der skal endnu en englander pa
holdet, muligvis Paul Smart, hvis han ikke
har skrevet kontrakt til anden side inden.
Foruden disse to meget kompetente herrer
bliver der »fyldt op« med sidste ars vinder,
Dick Mann, Jim Rice og vinder at amatar-
mesterskabet, Don Emde,

Triumph forer sig lige s& stmrkt frem med
1970-mesteren Gene Romero, '69-mesteren
Gary Nixon, plus to andre amerikanske top-
korere, s& det samlede BSA[Triumph fa-
briksteam bliver ikke p4 mindre end 12 ko-
rere. Hensigten er den meget enkle at fa
sat sig eftertrykkeligt pa Harley Davidson,
hvilket sikkert vil Iykkes, da H-D har alvor-
lige problemer med kalingen efter overgan-
gen til topventiler(!), der gav en effektfor-
@gelse pa ca. 15 HK.

Det er, man fristes til at sige naturligvis,
ikke fabrikkerne i Birmingham og Coven-
try, der stir bag dette, men den amaerikan-
ske importar BSA Inc. (N.J.).

For at give et lille indblik i hvad »importar«
betyder i dette tilfzelde, kan det oplyses, at
man sidste Ar importerede 48000 motorcyk-
ler, og ved hjzlp af den million dollars man
har investeret i lab i &r, regner man med at
haeve importen til ca. 60.000 maskiner.
Racerne bliver handlavet i England, og det
er faktisk kun krumtaphus og cylinder, der
er tilbage fra Trident motoren. Stellet er
fremstillet af Reynolds 531 krommolybdan-
rer opbygget med trekanten som bzrende
grundidé. Forgaflen er standard, men for-
bremsen er forstdeligt nok udskiftet med en
10" Fontana. Tophastigheden forventes at
blive ca. 275 km/t, hvilket kresver en effekt
pa ca. 80 HK.

*

Moto Ducati i Bologna vil igen stille op med
fabrikscykler efter 10 ars pause. Sidst fa-
brikken deltog aktivt var med den 2-cyl.
125 ¢c med desmodromiske ventiler.
Grundlaget denne gang er den nye 750 cc
V-2, blot ombygget til 500 cc. | forste om-
gang skal Bruno Spaggiari kere en cykel i
italienske lab, hvilket vil sige, at man sand-
synligvis vil gere alt for at stille op i for-
irslgbene i de norditalienske badebyer.
Senere skal s& udvides med 3 engelske ke-
rere, med henblik pd VM i 1972

At det er et absolut alvarligt ment come-
back, man her prever, ses tydeligt af, at
man har haft felere ude hos Paul Smart,
John Cooper og Phil Read. De to sidst-
nzvnte ma man nu nok afskrive p& forhand,
da Cooper sikkert ikke vil farlade sine Yam-
sel og de engelske kortbaner, hvor han tje-
ner betydeligt mere end ved lab pa konti-
nentet. Phil Read vil satse kraftigt pa at vin-
de VM igen, hvilket ikke passer godt sam-
men med det tidskreevende udviklingsarbej-
de, Ducati givet ma igennem. Skal han ke-
re andet end Yamaha, bliver det nok Be-
nelli.

| ojeblikket giver motoren B0 HK, hvilket er
over gennemsnittet, men dog Ikke kan méle

sig med MV's 80 HK eller Kawasakis 75—80
HK. Til gengeeld har man et meget smalt
matoraggregat med deraf felgende lille
frontareal; og da Colin Seeley er udset til
at bygge stellet, har man i mods=tning til
Kawasaki ogsad mulighed for gode kereegen-
skaber. e

Silvio Grasetti, der forspildte sine chancer
hos Jawa ved at velte med deres 350 cc
V-4 ved opstilling i startfeltet i det tjekkiske
GP, har tegnet kontrakt med MZ. Han skal
kore 250 cc og 350 cc ved alle VM afd. Tid-
ligere har man haft felere hos Phil Read,
hvilket man nu nok kunne have opgivet pa
forhand. Grasetti har tidligere lejlighedsvis
kert Benelli i sydeuropeeiske internationale

lab.
#

8enelli fabrikken, der flere gange sidste ar
viste, at deres 4-cyl. 350 og 500 cc racere
var lige s& hurtige som MV, star i den ke-
delige situation ikke at have nogen korere
i &r. Grundet »meningsforskelles, som det
s& diplomatisk udtrykkes, har Renzo Paso-
lini ikke fornyet sin kontrakt for 1971.

| stedet er han gaet til Aermacchi og skal
kere deres nye 250 cc totakts twin, der er op-
bygget pad grundlag af den en-cylindrede
125 cc. Det er dog tvivisomt, om den kan
holde Yamahas TD2B stangen.

*

Ganske efter beregningerne har Giacomo
Agostini fornyet sin kontrakt med MV Agu-
sta, Dette vil, safremt ingen sensationer op-
star, indebzre, at Agostini vil blive den
mand, der gennem tiderne har vundet flest
VM-titler. | sjeblikket indehaves rekarden af
Mike Hailwood og Carlo Ubbiali, der hver
har 9 verdensmesterskaber.

-1

Kawasaki har indstillet produktionen af den
hurtige H1R, der besatte 2.-pladsen i VM
efter Agostini, kert af Ginger Molloy. | ste-
det har man fremstillet et tuningssaet, der
haever effekten fra 75 HK til 80, hvilket stil-
ler den lige med MV. En del kerere ville nu
nok foretrmkke bedre kereegenskaber end

Her taber Silvio Grasstti | bogstaveligste for-
stand en fabrikskontrakt péd jorden. Han skul-
le have kort den 4 cyl. Jawa 2-takt, hvis
baghjul ses til hejre i billedet, som stammer
fra det tjekkiske grand prix.

A

| NS

R

flere HK, men den japanske opskrift er jo

‘flere cylindre — flere HK. Sa bliver det ke-

rernes sag at fa for- og baghjul til at folges
nogenlunde ad, hvad Mike Hailwood maétte
sande med Honda's 4 cyl 500 cc monstrum
pa ikke mindre end 114 HI.

b4

Angelo Bergamonti har skrevet 2-arig kon-
trakt med MV som stette for Agostini. Sid-
ste &r vandt Bergamonti det spanske GP og
klippede ved lejligheden 2 sekunder af ba-
nerekorden.

| ovrigt ser det ud til, at MV's 6 cyl. 350 cc
skal ud at kere i 1971. Den var egentlig
bygget til at sld Honda's 6-cyl. | 1969, men
da Honda trak sig ud, var der ikke noget at
bruge den til. Bortset fra enkelte test af
Agostini pa Monza har cyklen ikke vzeret
vist, For resten havde Honda en 250 og 350
cc V-8 klar til '69, s& det var tvivisomt, om
MV dengang kunne have gjort noget allige-
vel,

*

P& basis af sin 370 cc Y 5 moto-cross ra-
cer har AJS fremstillet en 410cc GP. Bo-
ring/slag bliver 83x74,5 mm, hvilket giver
406 cc. Gearkassen far 5 trin, stellet frem-
stilles af Reynolds 531-rer, og glasfibertan-
ken erstattes af en aluminiumstank. Prisen i
England bliver ca. 8500 kr.

Det ser i gvrigt ud til, at man forlader de
360 cc, der synes at have veeret idealet for
en cross cykel til 500 cc klassen.

Bade Husqvarna, Suzuki, Maico og nu sidst
AJS har valgt slagvelumen omkring 400 cc
til deres store cykler.

*

Norton specialisten paul dunstall har lavet
et szt stempler og cylindre, der forager
slagvolumen pA en Commando til 810cc.
Cylindrene er af aluminium, med stabejerns-
foringer og vejer 5 kg mindre end standard.
Szttet, der indeholder alle nedvendige dele,
koster ca. 950 kr., hvortil kemmer moms og
fragt.

Adressen: 156 Well Hall Road

Eltham London SES.
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international
bilsport

Ved Benny Christensen

Sporisvognsmesterskabet 1971 —
Porsche-sejr pa Daytona — Chris
Amon’s Matra-debut — GP-udspil
fra March — Porsche opgiver ud-
viklingen af 16-cylindret racer-
motor — Formel Atlantic

Med sejre til 917-modelien i arets to ferste
VM-lgb kunne det se ud til, at 1971 skulle
blive en ny Porsche-s@son. Men det er nok
farhastet at demme allerede nu. Dels har
deltagelsen i de to forste mesterskabslaeb
— i Argentina og p& Daytona — ikke veeret
helt repraesentativ, dels kan der ventes ny-
heder i szesonens lab.

Alt tyder i ovrigt pa, at sportsvognsmester-
skabet bliver pra=get af de sendringer | reg-
lementet, der treeder i kraft fra nytar. | 1972
vil 5-liters vognene ikke leengere veere til-
ladt; alle konkurrenterne stilles dermed at-
ter pa lige fod med en slagvolumenbe-
greensning pa 3 liter, svarende til de nuvee-
rende »prototyper«. De fleste fabrikker vil
nok i ar koncentrere sig om udviklingen af
de nye tre-liters vogne for at vaere konkur-
rencedygtige | 1972. Det ligger bag Ferrari's
beslutning om at overlade det til privatke-
rere at deltage med 512-modellen, mens fa-
brikkens egen indsats geres med den nye
312 P, hvis 3-liters, 12-cylindrede boxermo-
tor svarer til GP-vognens. Det er nok ogsa
den vasentligste baggrund for Porsche's
opgivelse af den 16-cylindrede motor, og
det er tmnkeligt, at Porsche 917 i saesonens
lob far folgeskab af nye versioner af den
B-cylindrede 908 eller af en helt ny 3-liters
model.

For Matra og Alfa-Romeo, der af finansielle
grunde hidtil har veeret afskaret fra at frem-
stille de obligatoriske 25 eksemplarer, der
kreeves for 5-liters vognene, betyder de nye
regler, at chancerne bliver vaesentligt for-
bedrede nzeste ar. Ogsd her m& man vente,
at 1971 vil blive benyttet til yderligere ud-
vikling af de eksisterende 3-liters modeller.

Daytona 24-timer

Sportsvognslebet pA den amerikanske Day-
tona-bane plejer at vaere drets forste i VM-
serien, men rykkede i &r ind som nummer
to p4 grund af 1000 km-lgbet i Buenos Ai-
res, der var nyt p4d programmet. Som tidli-
gere ar var deltagelsen fra de konkurreren-
de europziske maerker forholdsvis beske-
den. Hverken Alfa-Romeo eller Matra fandt
det umagen veerd at investere i deltagelse,
og Ferrari udeblev ogsd, ferst og fremmest
pd baggrund af ulykken | Buenos Aires, der
kostede Ignazio Giunti livet.

Den eneste »officielle« eller halvofficielle
deltagelse kom fra Porsche, med to S5-liters
917-modeller fra John Wyer/Gulf og to 4,5-
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liters vogne fra Team Martini. Den vassent-
ligste modstand kom fra de 6 tilmelidte Fer-
rari 512, heraf to fra North American Racing
team, en fra Ecurie Franchorchamps, og de
pvrige af forskellige privatkarere. NART hav-
de tillige tilmeldt en 3-liters Ferrari spider,
en ombygget udgave af sidste ars model
med V-12 motor. Resten af startfeltet ud-
gjordes af en blandet samling sports-, GT-
og special-standardvogne, spzendende fra
Chevron-BMW og Porsche 814/6 til Chev-
rolet Corvette og Pontiac Firebird.

Under trzningen var Donohue/Hobbs (Fer-
rari 512 M) hurtigst, og de 8 bedste start-
positioner var fyldt ud med 6 X Ferrari og
2 X Porsche; de sidste, kart af Rodriquezj
Oliver og Siffert/Eell, startede pA anden og
fierde plads.

Donohue lagde sig i spidsen de forste tre
timer, fulgt af Rodriguez og Siffert. Efter 3
timers karsel matte Ferrari'en ga i depot,
hvor der tabtes to omgange. De to 917-mo-
deller gik nu i spidsen, og blev der, indtil
Siffert matte udgd med motorskade; efter
kort tid med en Ferrari pa andenpladsen ef-
ter Rodriguez/Oliver rykkede en af Team
Martini's vogne, kert af Vic Elford, ap som
nummer to. Den anden af teamets 917-mo-
deller var udgéet allerede en halv time efter
starten med defekt gearkasse. Efter 9 timers
kersel udgik Elford ved et kerselsuheld som
folge af en punktering. Vognen kom i depot,
og dens gearkasse blev monteret | den an-
den Martini-917, der fortsatte med et bety-
deligt handicap. Den udgik i evrigt ogsa
senere efter en dakeksplosion.

Porsche havde nu kun en enkelt vogn til-
bage; den holdt sig til gengaeld klart i spid-
sen. Da der var 6 timer af lebet tilbage, fer-
te Rodriguez/Oliver med 14 times forspring
foran den nzrmeste Ferrari. Det viste sig,
at det ikke var mange minutter for meget,
da Oliver matte i depot med defekt gear-
kasse. Reparationen varede 93 minutter, og
det var nok til at give Bucknum/Adamowicz
feringen. Da gearkassen atter var klar, op-
tog Rodriguez forfalgelsen, overhalede kon-
kurrenten efter en halv time, og gik i mal
som sikker vinder med en omgangs for-
spring.

Amon's Matra-debut

Argentina’s grand prix taller ikke til ver-
densmesterskabet, som det gjorde for nogle
&r siden. Arrangererne ger imidlertid deres

bedste, for at det skal komme til det igen.

| & havde man haft held til at skaffe et
startfelt af internationalt format af Fi-vogne.
Ferrari meldte afbud, men de fleste af kon-
kurrenterne var til stede, og feltet talte to
Lotus 72 (kert af Wisell og Emerson Fitti-
paldi), en Lotus 49c (kert af broderen Wil-
son Fittipaldi), tre March 701 (Siffert, Pesca-
rolo og Bell), en Matra 120 (Amon), en Sur-
tees TS 7 (Stommelen). Schweizeren Silvio
Moser fik endelig en startchance med sin
Bellasi-Ford, og den lokale kerer Carlos
Reutemann startede i Joakim Bonnier's Mc-
Laren. Bagest i feltet suppleredes med en
reekke F-5000 vogne. Prophet (Mclaren) og
Bonnier (Lola) opnaede de bedste tranings-
tider i denne klasse,.

Lebet kertes i to heats. Det forste blev vun-
det af Stommelen (Surtees), det sidste af
Chris Amon (Matra); Amon vandt i det sam-
menlagte resultat, og tegnede sig samtidig
for dagens hurtigste omgangstid. Trods le-
bets uofficielle status en god sasonstart
for det nyetablerede samarbejde mellem
Chris Amon ag det franske maerke, og en
Jaenge eftertragtet Fl-sejr til Matra's V-12
vogn.

Ny GP-vogn fra March

Traditionelt plejer szsonens nye GP-vogne
forst at dukke op, nar de europeeiske leb
begynder sidst pa foraret, og arets forste
VM-lgb plejer at byde pa gensyn med det
foregdende &rs vogne. | &r har March brudt
traditionen og praesenteret sine nye vogn tll
formel-1, allerede for sasonen begyndte.
Den nye March 711 er oven i kobet en
fuldstaendig nykonstruktion, og ikke blot en
videreudvikling af sidste &rs 701, Den er
samtidig det ferste bevis pa, at Lotus 72,
som det kunne ventes, har pdvirket konkur-
renternes konstruktioner. Manden bag den
nye vogn er Robin Herd, chefkonstrukter og
direkter hos March. Han arbejdede tidligere
hos McLaren, og var ansvarlig for firmaets
ferste Can-Am vogn og vogne til formel-1.
Han stod ogsad bag Cosworth's interessante
firehjulstrukne GP-vogn, der aldrig naede
aktiv lebedeltagelse.

Fra Lotus 72 har Herd hentet de indenbords
anbragte farhjulsbremser, der er forbundet
med forhjulene med tvaergdende kardan-
aksler (i evrigt af ganske samme type som
baghjulenes drivaksler), og den to-delte ke-
ler ved siden af cockpittet. Til forskel fra



<4 Den nye March GP-vogn 711 med Alfa Ro-
mao mwmrke pé koleren og 8-cylindret Alfa-
motor. Karrosseriformen er en seerpraget
blanding al gammeit og nyt. Den flade front,
de sidemontersde kelere og de forreste ski-
vebremsers placering er tydeligt inspireret
af sidste 4rs Lotus 72, mens den hoje h=k
er besizeglet med =ldre konstrukiionsprak-
&is og | sieerk kontrast #il de seners érs
nesten fritliggende motorer bag ferersedet.

Forhjulsophenget pa March 711 benylter
sammenbyggede skruefjedre og dempere,
der er montaret inden for Kkarrosserie! og
aktiveres gennem forlengeds pvre sving-
arme. Princippet sas forste gang pa Lotus |
1961 ag er senere benyttet al en razkke an-
dre GP-vogne.

72-modellen benyttes skruefijedre bade for
og bag; de forreste er anbragt inden for
karrosseriet og aktiveres pa velkendt méade
gennem forleengelser af de overste tvaer-
svingarme.

Den baerende konstruktion er en monocGo-
que, der bygger videre pa den hidtidige mo-
del, Karrosseriformen er derimod ny og
sarpraget, og March 711 kan ikke forveks-
les med andre hidtil kendte GP-vogne —
heller ikke med Lotus 72. Det kan maske
tages som tegn pa, at det fanomen, at alle
GP-vogne lignede hverandre til forveksling,
er overstiet — i hvert fald for en tid. Det
barende princip i det ny March-karrosseri
er en tendens mod reduktion af luftmod-
standen. Det er opndet dels ved lavt front-
areal (efter fabrikkens eget udsagn er det
lavere end pa nogen af de hidtidige F1-
vogne) og dels ved selve den aerodynami-
ske form med afrundet front og en karak-
teristisk hej udfyldning bag cockpittet — et
princip, der ogsa kendes fra flere =ldre eu-
ropaiske racervogne og nogle nyere ame-
rikanske, men som er gaet af mode i de se-
nere &r, hvor motorerne har ligget naesten
frit bag fererseedet. Det eneste tilsyneladen-
de brud med de aerodynamiske principper
er den totale frilegning af forhjulsophaeng
og forhjulsbremser, der er sket for at skaffe
god keling pa dette vitale sted.

Mindst fire vogne af den nye type ventes at
deltage i sezsonens |egb, Tre vogne med Ford-
Cosworth motor vil blive kaert af Ronnie Pe-
tersson, Dieter Quester og Henri Pescarolo.
mens en fjerde, kert af Andrea de Adamich,
vil have Alfa Romeo's V-8. March har dermed
overtaget McLarens hidtidige samarbejde med
den italienske fabrik. Sidste ar kerte de Ada-
mich en MclLaren med tilsvarende motor, og
bade det og forsegene i &r sammen med
March kan tages som forspil til en egentlig
GP-vogn fra Alfa Romeo., Hovedsponsor for
March er fortsat STP.

At March ikke er°det eneste GP-marke, der
har ladet sig inspirere af Lotus 72, far man
indtryk af, ndr man ser McLaren’s nye 2,6-
liters Indianapolis-vogn M 16. Der benyttes,
ligesom pé& sidste ars M 15, en 4-cylindret
Offenhausen-motor med 2,6 liters slagvolu-
men og turboladning, men karrosseriet har
féet ny, udpreget kileform, og keleren er
delt og placeret pad siden af cockpittet, som
pa Lotus 72.

Formula Atlantic

Som kort neevnt i forbindelse med omtalen
af racervegnsudstillingen i London i sidste
nummer har en ny racerformel set dagens
lys. Den nye Formula Atlantic er beslzgtet
med den hidtidige amerikanske formel B,
og omfatter ensadede racervogne med 1600
ccm seriemotorer (fra vogne i gruppe 1, 2
og 3). Benzinindsprejtning er ikke tilladt,
gearkassen ma hojst have 5 trin, og mini-
mumsvaegten er fastsat til 439 kg. Til gen-
gald er de ftilladte modifikationer pad mo-
toren meget vidtgdende. Karburatorvalget
er frit, og vitale komponenter som knast-

aksel, krumtap, plejlstenger og stempler
kan udskiftes med mere egnede.

De populzreste motorer til den nye formel,
der har grebet voldsomt om sig i England,
er Ford’s 16-ventilede Escort BDA og Lotus
Twin-Cam, men kontinentale motorer, for
eksempel BMW og Alfa-Romeo, synes ogsa
at have muligheder. Den nye formel er som
mange tidligere teenkt som et springbret
for nye kerere, inden de alvorlige internatio-
nale F-1 og F-2 klasser, og omkostningerne
sgges holdt nede med et krav om, at en
komplet vogn ikke ma koste mere end 4000
engelske pund (ca. 80.000 kr.).

Porsche's 16-cylinder-motor

Der har i nogen tid veeret rygter i omleb
om en 16-cylindret racermotor fra Porsche
til indsats i Can-Am lgbene, og maske ogsé
i de europaiske sportsvognslieb. Fabrikken
har nu bekraeftet rygterne, men samtidig
oplyst, at arbejdet med den nye motor er
skrinlagt, blandt andet fordi 5-liters motorer
fra nytdr ikke lzngere vil veaere tilladt i
sportsvogn-VM. En 5-liters motor er dog al-
lerede bygget. Den har 80 mm boring, 62
mm slaglengde og et samlet slagvolumen
pa 4982 ccm. Effekten opgives af fabrikken
til ca. 690 DIN-HK ved 9200 o/min., drej-
ningsmomentet til 56 kpm ved 7600 O/min.

Konstruktionen bygger i ferste raekke pa 2,2
liters motoren 771, der havde 8 cylindre; der
benyttes midterudtag fra krumtapakslen, og
bleserdrevet svarer til 917-modellens. Mo-
torens yderdimensioner er ikke meget for-
skellige fra de tilsvarende mal for den 12-
cylindrede motor i 917-modellen, men mak-
simumydelsen er forsget med nzesten 100
HK.

Porsche’s 16-cylindrede 5-liters motor (t. h.)
fylder nogenlunde det samme som den 12-
cylindrede motor, der normalt ligger i 917-
modellen, og som den her ses ved siden af.
Ydelsen er 690 DIN-HK, svarende til knapt
140 HK(I. 7




Vinderne af dameklassen danskeren Oda
Dencher Andersen (tv.) og den lyske bane-
korer Hannelore Werner. Sammenlagl slutte-
de de pa en 17. plads i geperalklassementet.

<] Svenskeren Ove Andsrsson og englenderen

David Stone | deres Alpine 110 pa vei mod
ssjren i arels Monte Carlo Rally.

Monte Carlo Ralliet 1971

Ud af 248 startende kom kun 30 vogne frem
til malet | Monte Carlo inden for respit-
tiden. Blandt disse var danskerne Oda Den-
cker Andersen, der sammen med den tyske
banekarer Hannelore Werner dannede par
i en BMW 2002 TIl. Ved den efterfalgende
festivitas blev dameholdet karet som vin-
dere af dameklassen. Sammenlagt placere-

de de sig pa en 17.-plads. Qvrige danske
deltagere udgik undervejs.

Vinder af ralliet blev den ellers altid uhel-
dige svensker Ove Andersson, der sammen
med engleenderen David Stone karte en Al-
pine 110. Ove Andersson har lange fort den
samme tilveerelse i rally, som Chris Amon
forer i F1, men denne gang var lobet ikke
ret gammelt, far Ove Andersson lagde sig i
spidsen. Ved at besstte 5 ferstepladser, 2
andenpladser, 2 tredjepladser, 2 fjerdeplad-

ser og 4 femtepladser pa de i alt 17 spe-
cialetaper sikrede han sig sejren totalt.
Andenpladsen blev besat af det fransk/bel-
giske hold Thérier/Callewaert (Alpine 110),
og tredjepladsen af henholdsvis rally-kon-
gen Bjorn Waldegaard/Thorszelius (Porsche
914/6) og franskmeendene Andruet/Vial (Al-
pine 110). Den japanske spartsvogn Datsun
240 Z sluttede pa femte- og tiendepladsen
med henholdsvis Aaltonen/Easter og Fall/
Woad som korere.

ALPINE — RENAULT

— meerket bag Monte Carlo sejren

Alpine-Renault's tredobbelte triumf i Monte
Carlo-rallyet har med ét gjort det franske
meaerke kendt | bredere kredse. Renault har
forstaeligt nok udnyttet bedriften i reklame-
ejemed, og mange har utvivisomt spurgt sig
selv, hvilken relation der egentlig er mellem
sportsvognsmearket Renault-Alpine o0g de
store, statsejede Renault-fabrikker.

| starten hed meerket blot Alpine, og der
var ingen relationer, ud over at den kendte
rallykerer fra de forste efterkrigsar Jean
Rédéle karte Renault, og valgte en Renault-
model som basis for sin ferste vogn af egen
konstruktion i 1952. Udgangspunktet for den
var 4 CV-modellen, motoren var pa 747 ccm,
og navnet »Mille Miles« erindrede om Ré-
deles klassesejre | det beremte »Mille Mig-
lia«=lgb. Den lille, ganske nydelige coupé
var i produktion fra 1955—60, og i de sidste
versioner var motoren en modificeret Dau-
phine pa 998 ccm.

| 1959 praesenteredes den farste vogn med
fabrikkens eget centralrorchassis, og grund-
treekkene fra den har fulgt meerket siden.
Man har holdt fast ved Renault-titknytnin-
gen, hakmotoren og ved karrosseriformen,
der har holdt sig uendret fra type A 108,
der lanceredes i 1961 til de nyeste 1600-
modeller, der vandt arets Monte Carlo-lab.
Motorerne er gradvis vokset med opgaven,
og det aktuelle standardprogram omfatter
4 modeller over samme grundmanster, men
med forskellig motor: 85-modellen har mo-

motor pad 138 SAE-HK | fabrikkens egen
chassiskonstruktion. Karrosseriet er frem-
stillet af glastibertorsterket polyester.
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dificeret Renault 12 motor (1289 ccm, 81
SAE-HK) »1300 G« har Gordinimotoren fra
Renault 8 (1255 ccm, 103 SAE-HK), »1300
Super« har samme motor i yderligere tunet
udgave (1296 ccm, 132 SAE-HK) og »1600 S«
har 1565 ccm motor fra Renault 16; ydelsen
er 138 SAE-HK. Prastationerne for de to
sidste modeller er efter fabrikkens oplysnin-
ger nogenlunde jeevnbyrdige med tophastig-
hed ca. 215 km/t og acceleration 0—1000 m
pa 28 sekunder. Den model, der vandt Man-
te Carlo, havde en 1600-motor med yderli-
gere forhajet effekt (ca. 155 DIN-HK).

Alpine har ikke blot givet sig af med at
fremstille seriesportsvogne med sarligt hen-
blik pa rally-indsats. Gennem adskillige &r
har man ogsa deltaget i sportsvognslgb med
prototyper, og maerket er velkendt fra Le
Mans. Efter temmelig nedsldende resultater
med den seneste 3-liters vogn, der havde
en Gordini-konstrueret V-8B, er den del af
virksomheden dog lagt pa hylden i ejeblik-
ket. Henri Grandsire blev fransk mester i

klassen i 1964 med en Alpine, der havde
108 HK motor — atter en modificeret Re-
nault-konstruktion, Der har ogsa gaet rygter
om en Alpine til formel-1, men de planer er
vistnok skrinlagt for en tid.

Lebsdeltagelse over en bred front krasver
en betydelig finansiel baggrund, og det var
allerede for ar tilbage en kendt sag, at Re-
nault ydede en vis teknisk og finansiel stot-
te til Alpine's labsindsats; vel ikke mindst
ud fra den betragtning, at det ogsa var en
reklame for Renault's motorer, at en vee-
sentlig del af succeserne blev hentet med
dem. For et par ar siden blev forbindelsen
officiel, og der kvitteredes med navneforan-
dringen fra Alpine til Alpine-Renault.
Navneskiftet synes dog ikke at have anfaeg-
tet den konstruktive kurs, og Alpine fort-
saetter stadig den etablerede linie. Der kan
vel nappe heller vaere grund til andet med
den succes, der har fulgt fabrikken i de se-
nere ar, hvor man sammen med Porsche har
domineret den internationale rallysport.
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Rally Monte Carlebo

(1. afd. af DM)

Farste afdeling af DM i rally lsb at stabe-
len lerdag den 13. februar. Starten gik fra
DOMI i Glostrup ved Kebenhavn, og forste
vogn blev sendt ud pa den 661,5 km lange
rute k. 8,00 om morgenen.

87 vogne deltog i Isbet, og samtidig blev
49 junior-kerere sendt ud pa et Mini-Rally
med den halve strzekning foran sig.

17 timer senere kom de farste vogne i maél
ved Sandholmlejren nord for Kebenhavn ef-
ter at have passeret 22 specialprover.

Det blev Volvo-holdet Jens Nielsen/Jargen
Iversen, der sikrede sig sejren i general-
kiassementet ved at f& noteret bedste tider
pa de fleste af preverne, og holdet vandt
dermed de eftertragtede selvpokaler, som
var udsat af Automobile Club de Monaco,
udover de 20 DM-points, som fulgte af klas-
sesejren i den store klasse gr. Il
Andenpladsen i generalklassementet og for-
stepladsen i den store gr.l-klasse gik til
skolelzrerparret Oluf og Else Vester Kri-
stensen i BMW 2002 TI.

En af lobets overraskelser var tredjepladsen
totalt og andenpladsen i den store gr.ll-
klasse, der blev besat af Poul Chr. Qlsen/
Carsten Richardt (Volvo 142). P. C. Olsen er
ikke uvant med rally, men har ikke deltaget
i sporten i en arrsekke. Rally Monte Carlebo
var kun ment som en slags fortraening til
den kommende saeson, men det blev mere
end det — 18 DM-points kom i hus. Poul
Chr. Olsen er fra tidligere tid kendt som
den kerer, der ofte har gjort stop under et
lob for at hjzlpe en konkurrent, der enten
var kort fast eller maske menglede benzin.

Selv har han mistet gode placeringer pa
denne made. Engang endda en sikker far-
steplads.

Favoritter som Bjarne Kromann/Kristian
Hopballe (BMW 2002 TI), Jan Glad/Per Glad
{Austin Cooper §), Flemming Hjersted/ C.S.
Jensen (Ford Escort) samt Alex Nielsen/lb
Hildebrandt (Volvo 142) matte udgd under-
vejs. Saarlig =ergerligt m& det have veeret
for Ford-kareren Fl. Hjersted, der ikke kun-
ne styre sit temperament pa en neutraliseret
straekning pa blat 150 meter, hvor han fik
adelagt sit fortaj.

Danmarksmestrene Ole Heyer/P, A. Christi-
ansen var tilmeldt i en Alfa Romeo, men
kom ikke til start. Problemet med sponsorer
og deraf falgende stridigheder mellem Hay-
er og Christiansen var grunden til afbudet,
og det er nzppe sandsynligt, at de to dan-
marksmestre kommer til at danne hold mere.

Skolelmrersegteparret Oluf og Else Vester
Kristensen i deres gr. | trimmede BMW 2002
Tl pa vej til en klassesejr og en andenplads
i generalklassementet.

NOTER

Som szdvanlig, nar det svenske vinterrally
afholdes, blev det svenskerne, der tog sig
af alle de ferste pladser.

KAK-ralliet, som det ogsa bensvnes, gik i
ar over en straekning pa 2.800 km, hvoraf
de 1.200 km var Indlagte special-etaper.
De svenske vejrguder havde serget for is
og sne langs neesten hele ruten.

Stig Blomkvist/Arne Hertz (SAAB V4) sejre-
de overbevisende foran BMW-holdet Lars
og Gunnar Nystrébm. Harry Kélstrém/Gunnar
Haggbom (Lancia) besatte tredjepladsen.

Af 119 startende vogne kom kun 53 | mal.
Blandt disse var danskerne Flemming Hjer-
sted/Chr. Skovgaard (Escort TC) og Jan
Warkentin/Jargen Rasmussen (BMW 2002),
der placerede sig som henholdsvis nr. 50
og nr. 53,

| SMJj1-71 skrev vi om begynderklassen i
gr 1, der kunne adelssgge mere, end den
gavnede, hvis man ikke samtidig havde en
gr | klasse for »viderekomne«. Det har
abenbart sat skub i sagerne, Steen Mikkel-
sen kunne her til redaktionen oplyse, at han

allerede dagen efter havde flere samtaler’

angéende artiklen.
| dag er klassen en realitet. 15 kerere har

TRIUVIPH TUNING

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

Af andet udstyr til Deres Triumph
kan navnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfaelge. Ashley fastback
hardtop. Trze- og laderrat m. m.
Tal med tuningsspecialisten pa telefon
(01) 30 15 01 eller {01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

SM\H

Hovedlager for BRITIBH
SAH-TRIUMPH tuningsdele P
Roskildevej 46 - 2500 Valby [LEYLAND TRIUMPH )

44



meldt sig med underskrifter, og det var,
hvad banerne enskede af bevis, far de gik
ind for klassen.

Dir. Rene Koors, Semperit, har kebt Thor-
kild Tyrrings Formel Ford og leder nu efter
en kerer, som i den kommende sason kan
skaffe nogle gode placeringer hjem. Mulig-
vis bliver kebet fulgt op af endnu to, der
sammen med den allerede erhvervede skal
danne det ferste Formel Ford team herhjem-
me.

Sven Engstrem skal i den kommende s&son
kere en Opel Commodore GS 2800 i stedetl
for som ventet BMW. Engstrem regner med
at f& vognen leveret omkring den 1. april,
og motoren skulle efter det oplyste yde om-
kring 290 HK. Det tyske tuningsveerksted
Steinmetz klarger vognen.

Stemningen i Sverige efter den tragiske
ulykke pa Karlskoga er ikke den bedste for
den kommende baneseeson. Flere af baner-
ne slar over for en tvivisom skaebne i det
kommende ar. Hverken Mantorp, Anderstorp,
Kinnekulle Ring eller Falkenberg kan endnu
med sikkerhed oplyse, om der vil blive kert
billeb pa banerne i &r. Anderstorp har pla-
ner om at omdanne banen til et industri-
kvarter, hvor banen bliver det naturlige vej-
net, som skal forbinde de forskellige indu-
strier. Falkenberg kommer méaske kun ftil at
preesentere to-hjulede keretgjer, og Man-
torp og Kinnekulle har sa darlig ekonomisk
grundlag — pa grund af det svigtende til-
skuertal — at det er tvivisomt, om det kan
lade sig gere at lave arrangementer i ar,
hvis ikke et eller andet uventet dukker op.

Istandsatte
Nimbus motorcykler

Ombytningsmotorer

Komplet
reservedelslager

Se i avrigt vor stand pa mo-
torcykeludstillingen i Bella
Centret den 5., 6. og 7. marts

auwt. | Harry Dreiager

"“‘-‘"‘sﬁ‘i Lollandsvej 43,
Nimbus 2000 - Kebenhavn F. -

TIf.: (01-36) 6121

Jens Winther skifter sin BMW 2002 TI ud
med den sterre BMW 2800 CS med en ydel-
se p& omkring 320 HK. Vognen ventes ho-
mologeret med plasticforklap, -hjelm, -bag-
kiap og plastic-dere, inden baneszsonen
begynder herhjemme. Det bliver Alpina,
som skal klargere vognen, og herfra har
man oplyst, at vognen sikkert ikke kan bli-
ve klar fer omkring 1. maj. Jens Winther
haber dog pa, at vognen kan leveres inden
det farste leb. | modsat fald bruger han sin
BMW 2002 TI den 17. april, hvor bane-
sasonen starter herhjemme. Vognen bliver
kebt hjem med ekonomisk stette fra Nilan
Motor i Hillered.

Fra Anker Larsen, Ring Djursiand, kommer
en handsrzkning til banekarerne, idet man
har besluttet, at alle kerere, som stiller ap
til lebene pa Ring Djursland, har adgang til
gratis treening gennem hele szsonen pé
alle officielle traeningsdage.

Ved et isbanelgb i Chamonix i begyndelsen
af februar deltog Citroén med to fabriks-
anmeldte vogne, der havde Maserati-moto-
ren fra SM-modellen | DS 21 coupémaodellen
med kort chassis, Lederen af Citroén's lobs-
afdeling, M. Cotton, oplyser, at man med
den nye vogn ikke mindst tager sigte pa
fremtidige internationale langdistanceleb
som London-Sydney i 1972.

Jean-Pierre Beltoise, der har veeret udsat,

for staerk kritik efter ulykken i Argentina, da
Ignazio Giunti kolliderede med hans vegn,
mens den blev skubbet pd banen, har mattet
deponere sin licens, indtil den internationa-
le bilsportskommission CSl's mede i for-
aret, hvor man skal tage endelig stilling tii
sagen. Det betyder, at Matra kun stiller med
en vogn til arets ferste GP, med Chris Amon
ved rattet, Matra har i evrigt planer om at
indskraenke deltagelsen i sportsvognsiebene
i &r til en enkelt vogn, og afvente regle-
mentsaendringen fra nytar 1972.

SPAR 30 %

pé fabriksnye 8-spor musikkassetter til bil-
sterecanleeg. Vort udvalg omfatter over
10.000 dejlige indspilninger med musik for
enhver smag som vi har nedsat fra kr.
49.85 til kr. 34.90 pr. stk.

De er velkommen til at se vort store ud-
valg | denne vare.

FHC-KUNDESERVICE, Industrihuset, Land-
greven 7, 4. sal, 1301 Kebenhavn K.
Dagntelefon: (01) 14 98 51,

HENO (09) 111041

SPECIAL-FALGE

44 smJ 37

RESULTATER:

Daytona 24-timer

[sportsvogna-yYi)

t. Rodriguez{Qliver (Porsche 817} 688 omg - 4.602
km (1747 km/o)

. Bucknum/Adamowicz (Ferrari 512 M) 687 omag.
. Donohue/Hobbs (Ferrari 512 M) 678 omg.

. De lLorenzo/Yanko (Chevrolet Corvette) 613 omg.
. Chinetti jun./Veiga {Ferrari 312 P] 584 omg.

. Hines/Constanzo (Chevrolst Corvette] 581 amg

=R B - S S

Argentinas Grand Prix

(formel-1, formel 5000}

1. Ghris Amon (Matra V-12) 2.8.19 (159,614 km/t}
2. Henri Pescarclo (March 701) 22 sek. efter

3. Carlos Reutemann {Meclaren) 53 sek. efter

4, Prophet {McLaren-Chevrolet] 4 omg. efter

5. Bell {March) 12 omg. efter

6. Siffert {March] 14 omg. efter

Hurtigste omgang: Amon (Matra) 1.15,05

Monte Carlo Ralliet 1971
{generalklassementet)

1. Ove Andersson/D. Stone. S/GB [Alping 110}
. Thérier/Callewaert, F/B {Alpine 110

. Waldeghrd /Thorszelius, 5 (Porsche 914[6)
Andruet/Vial, F (Alpine 110}

Aaltonen/Easter, SF/GB (Datsun 240 Z}

. Lampinen/Davenport SF/GB {Lancia 1600 HF})
Lindberg/Andreasson, S (Fiat 124 8}
Darniche/Robertet, F (Alpine 110}

. Vinatler/Gelin, F (Alpine 110}

10. Fall/Wood, GB (Datsun 240 Z)

Rally Monte Carlebo (1. afd. af DM)

0—1150 cc gr. |

1. Erik Pank Nielsen/Bent Mikkelsen (Renault 8 S)
3029 stp.

2. Axel Pedersen/Torben Arp (Fiat 128) 3040 stp.

3. Perth Ylanen/Hans Pedersen (Toyota] 3049 stp.

1151—1600 cc ar. 1

1. Ole Nielsen/E. Juul Nielsen (VW 1600 LT)
2822 stp,

2. Henning Christensen/P, E. Maller {Toyota)
2929 stp.

3. John Jensen/L. Hjorth Jensen (Datsun 1600 S5}
2955 stp.

Over 1600 cc gr. .

1, Oluf og Else Vester Kristensen (BMW 2002 Ti}
2832 stp.

2. Jorgen Jensen/H, Nergaard (Ford Capri} 2023 sip,

3. J. Due Andersen/Erik Stenbak (BMW 2002 Ti)
2997 stp.

0--1600 cc gr. 11

1. H. Falkner Jensen/J. P. Jensen (Austin
Cooper $) 2885 sip.

2. Jorgen Bindner/i..Truelsen (Austin Caoper 8)
2920 stp.

3. E. O. Banck/K. Jensby {Sunbeam Imp} 2986 stp.

Over 1600 cc gr. 11

1. Jens Nielsen/Jorgen lversen (Volvo 142)
2655 stp.

2. Poul Chr. Olsen/Carsten Richardt (Volvo 142}
2836 stp.

3. Jorgen Jorgensen/N. Haarbo ([Volvo 142) 2837 stp.

WMo

Bonama

KAK-Ralliet

1. Per Eklundfﬂalf Carlsson {Baab V4)

2. Lennart Nystrém/Birger Pettersson (Saab V4)

3. Jan Gustavsson/Trond Gustavssen (Volvo 142}
4. Finn Sohlberg/Krister Karlsson [Baab V4)

5, Trond Schea/Keld Paulsen (Escort TC)

Det Norske Vinterrally

1. Stig Blomagvist/Ame Hertz (Saab V4) 309.24

2, Lars Nystr8m/Gunnar Nystrbm (BMW 2002 TI)
310.42

3. Harry Kélstrém/Gunnar Hagpbom (Lancla) 312.86

4, Bjbrn WaldegérdfLars Helmer (Porsche 911 $)
313.35.

5. Ove Erikason/Birje Dsterberg (Opel Rally Kadett
1000) 315.12



. NUMMER 1
irestone \ /EDDELOBS-

BANERNE
VERDEN OVER 1 1970!

—

Firestone kan fremvise en impone-
rende raekke af mesterskaber,
som hidtil ikke er overgaet af
noget andet deekmeaerke.

LEOB KORER VOGN DAEK

B FORMULA I WORLD CHAMPIONSHIP FOR DRIVERS @ JOCHEN RINDT ® LOTUS-FORD @ FIRESTONE
B FORMULA I WORLD CHAMPIONSHIP FOR CONSTRUCTORS @ (SEVERAL DRIVERS) @ LOTUS- FORD ® FIRESTONE
B FIA WORLD CHAMPIONSHIP OF MANUFACTURERS @ (SEVERAL DRIVERS) ® PORSCHE @ FIRESTONE
B FORMULA O EUROPEAN TROPHY ® CLAY REGAZZONI @ TECNO @ FARESTONE
B EUROPEAN TOURING CAR CHAMPIONSHIP @ TOINE HEZEMANS @ ALFA ROMED GTA ® FRES TONE
B TASMAN DRIVERS CHAMPIONSHIP ® GRAEME LAWRENCE @® FERRARI DINO @ FRESTONE
B SOUTH AFRICAN DRIVERS CHAMPIONSHIP @ DAVE CHARLTON @ LOTUS -FORD @ FIRESTONE
B USAC CHAMPIONSHIP CARS DIVISION @ AL UNSER ® JOHNNY LIGHTNING 500 SPECIAL @ FIRESTONE
B SCCA TRANS-AMERICAN CHAMPIONSHIP @ PARNELLI JONES @ FORD MUSTANG @ FIRESTONE
@ INDIANAPOLIS 500 @ AL UNSER @ JOHNNY LIGHTMING 500 SPECIAL @ FIRESTONE

Disse erfaringer er nu Deres Fivestone
- nar De valger — steerke daek




Den ny Ford Cortina.
Endnu mer’ bil for pengene.

Kan De huske da en 12 ores wienerbasse
kostede 12 are ? Tiderne har skiftet. | dag betaler
De normalt mere og far mindre. Men med
den ny Ford Cortina far De mere bil for pengene.

Vi har gjort akselafstanden sterre. Det giver
endnu mere plads indvendig.

Vi har foreget sporvidden. Dermed bliver
tyngdepunktet lavere og vognen endnu bredere
indvendig. Samtidig betyder det endnu bedre
kereegenskaber.

Affjedringen er helt ny.Med skruefjedre pa alle
hjul og dobbelte svingarme bagi for at
formindske akseltramp. Forhjulsophasnget er fast-
gjort i en szerskilt ramme, hvilket nedseetter
korselsstej og vibrationer. Tandstangsstyringen

sorger for helt praecis manevrering under
alle forhold.

Ford Cortina fas som 2- eller 4-ders familie-
vogn og som stationsvogn, og De kan
veelge mellem L, XL, GT og GXL modeller.

De kan ogsa veelge mellem tre motor-
sterrelser: 1300 c¢, 1600 cc og 1600 GT, der alle
har faet mere motorkraft.

Qg prisen er stadig lav, s4 med den ny
Cortina far De virkelig noget for Deres penge.

FI‘a kr. 25.852 exc.l. lev.omk.

Ford Cortina @




