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Folkevognen af i dag — VW 1302 —
flankeret al de forste fordrstegn.

Se Mogens H. Damkiers prevekersel pa
siderne 26-34.
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Redaktionelle
Strotanker

Heldigvis lever jeg efter de samme reg-
ler, som jeg leerer fra mig, nar det gesl-
der biler. Med kendskab til mine daeks
nedslidningsgrad kommer jeg derfor i
kraftig regn luskende med 80 km/t pa
motorvejen mod Helsinger. Jeg overha-
ler en temmelig overlaesset og faldefeer-
dig pick-up, der minder om et udslidt og
overbebyrdet pakaesel, og sa lige pludse-
lig er den gamle kending foran mig i
overhalingsbanen. En king-size vandpyt
med anselig dybde, der fremkommer i
overhalingshanen under kraftig regn, er
nemlig en gamme! kending for mange af
os. Den har ligget der i &revis, og en af
mine kolleger kom ud for vaskesagte
aquaplaning for flere ar siden, da han
kerte gennem denne indss. Jeg letter pa

gassen og gar snorlige igennem - allige-
vel gar motoren op i omdrejninger, men
der er fuld stabilitet i vognen. Hvis man
derimod netop pa dette sted traekker ind
i inderbanen efter en overhaling saledes,
at man ikke kommer lige igennem vand-
laget, men har sidekraefter pa hjulene,
starter man med usvigelig sikkerhed en
udskridning. Derfor betegnes vandpytten
ogsa som =en af vejens farlige stedere«.
Er det nu i grunden ikke helt uforklar-
ligt, at denne sg kan f& lov til uhindret
at opsta, hver gang det regner kraftigt?
Vejvaesenet kan ikke undgd at kende
dens eksistens, og man kan vel heller
ikke vaere uvidende om aquaplaning, men
alligevel far denne trafikfzlde lov til at
ligge. Der er ganske vist et par hundre-
de meter frem til et venstresving, men
der behgver ikke nedvendigvis at vaere
et vejsving eller en kurve for at frem-
kalde styrende eller stabiliserende side-
kreefter pad vognens hjul, og kommer en
udskridning bag p& en bilist, ved man
af erfaring, at selv den mest uskyldige

situation kan udvikle sig til noget kata-
strofalt.
inderst inde forundrer det mig ikke, at
denne vandpyt stadig ligger som en trafik-
feelde p4 en af vore mest befaerdede veje,
for den er simpelt hen et monument over
de trafikale tilstande her i landet. Man
ved nemlig sa udmeerket, hvad der skal
gores for at reducere ulykkernes antal,
men man geor blot ikke noget. Man har
vidst det i arevis, men man ger stadig
ikke noget.
Man er fuldstendig klar over, at den
slags trafikizlder omgéende bar fjernes,
men man lader dem ligge. Man ved ogsa,
at vejene skal udformes efter et bestemt
system, og at skiltningen skal veere ef-
fektiv, men man preesterer den ene brg-
ler efter den anden. Eksempelvis er
mange afkerselsveje fra vore moforveje
temmelig harrejsende, og et fortrinligt
eksempel har man pa kombinationen af
dérligt vejanieeg og dérlig skiltning ved
afkarselsvejen fra Helsingar- til Klampen-
(Fortseettes side 5)



Man behever ikke vaere millionzer for at fa det skaegt.

Alt hvad man behover for at fa det
sjovt, er en Ford Escort.

Escort vandt verdens hardeste billeb -
World Cup Ralliet. 26.000 km fra
London til Mexico. Og vandt det
overbevisende ved at placere sig som
nr. 1, 3, 5, 6 og 8. Escort vandt
samtidig holdkonkurrencen og blev
bedst i klassen op til 1300 cc.

Og dette er endda bare én af en lang
raekke sejre i rallies og motorleb.

Men hvordan kan denne
standardvogn vinde sa meget? Ganske
enkelt fordi man kun kan bygge

vindende rallyvogne af forste klasses
standardvogne.

Den har przecis tandstangsstyring,
smidigt gearskift og et lsekkert interior.
Motoren er udviklet pa grundlag
af erfaringer fra Formel 2 vognene.

En Escort - ligemeget hvilken - giver
samme koreglade som en spillevende,
hurtig sportsvogn. Og samtidig
har De en rummelig familiebil med
ekstra stort bagagerum. De kan valge
mellem 2-dors, 4-dors
eller den praktiske stationsvogn, plus
den sporty GT version.

Ford Escort @722

FORD FORER AN
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REDAKTIONELLE STROTANKER

[Fortsat fra side 3)

borgvej. Ferst har vi den neget rodede
sammenfletning af to motorveje, hvor
man skal krydse flere vognbaner for at
komme pd plads, nar man kommer fra
ringvejen og vestmotorvejen, men det
plejer at g& nogenlunde, fordi alle tra-
fikanter er hundersede og meget forsig-
tige pa det sted. Men s& kommer man
pa plads i den inderste eller nastinder-
ste vognbane, der begge er begyndelsen
til afkerslen. Der er et betydeligt stykke
frem til svinget, og kender man ikke ste-
det, kan man vel fristes til at saette ha-
stigheden op, men myndighederne har
garderet sig med 70 km begransning.
Helt i orden, sa karer vi 70 km/t, letter
foden lidt fra gassen foran det tilsyne-
ladende ret blede sving, men midt i svin-
get drejer vejen pludselig 90 grader. Nar
man kender stedet, sa er det selvfelgelig
meget morsomt, og jeg benytter ofte
netop dette sving som en lille sidste pra-
ve, nar jeg vender hjem fra en prevekor-
sel. En aften fik jeg imidlertid en over-
raskelse, for lige netop i 90 graders
svinget var vejen daekket af lervaelling.
Man var netop startet p& udgravninger
til et byggeri i narheden, og de tunge
vogne kerte direkte fra terranet ud pa
afkarselsvejen, der som et seerligt raffi-
nement var tor og god pa forste del.
Mamma mia - det var som at ride ro-

deo pé en uafrettet juleklejne. P& et se-
nere tidspunkt blev der opsat det mind-
ste skilt, jeg laenge har set, med paskrif-
ten: jordkersel. Hvorfor ikke et meget
stort skilt, med symbolet pa skridfare og
orde jordkersel nedenunder. Det skal jeg
samand sige Dem Fordi man i den slags
tilfeelde blot p& en eller anden juridisk
holdbar made skal have ryggen fri — om
det s4 kunne geres bedre, eller om man
kunne redde liv eller lemmer ved at gore
det rigtigt, spiller ingen rolle.

Man har ogsa i arevis vidst, at trafiklov-
givning skal veere hurtig og smidig pa
den méade, at nye regler kan gennem-
fores med nassten ejeblikkelig virkning,
men alligevel skal man hver gang gen-
nem et knirkende og langsomt malende
lovgivningsmelleri.

Ingen fornuftig person kan mere vaere i
tvivl om, at hvis vi skal have mindre blo-
dige tilstande pa vore veje i fremtiden,
mé kereundervisningen leegges helt om i
nutidige og forsvarlige rammer, men man
jokker blot videre i de gamle baner, og
man overlader til kareleererne at forbed-
re uddannelsen, skont man ved, at disse
ligger i indbyrdes ekonomisk konkur-
rence, og skent man ikke er uvidende
om, at eleverne ikke er szrligt interes-
serede i at |laere at kere rigtigt, hvorimod
erhvervelsen af det eftertragtede farerbe-
vis er det alt dominerende motiv til kare-
undervisningen.

Man er ogsa helt klar over, at ny viden
og ny erkendelse af betydning omgaende
burde bringes ud til trafikanterne gen-
nem et sa effektivt massemedium som
TV, men der er kun plads til sma let-
kabte og hejst uinteressante udsendelser
pa nogle f& minutter, nar det galder tra-
fik. Man ved det altsammen, men man
ger ikke noget, og derfor ligger vand-
pytten der stadig.

Desveerre gor foretagender som Sterre
Feerdselssikkerhed og navnlig de sam-
menbragte bern i Tryg Trafik sikkerhe-
den pa vore veje en bjarnetjeneste, for
»der bliver jo gjort noget, og der disku-
teres om emnerne«. Det er blot ikke fa-
natiske patentlesninger baseret pa on-
sketankning, man har brug for - det er
forskning, erkendelse og malbevidst
handling. Alt sammen mangelvarer i for-
bindelse med trafik og sikkerhed, sa vi
ma stadig finde os i vandpytten, og skul-
le den normale fremgangsmade og ind-
sigt og vilje vaere vejledende i den sag,
sa vil Fyr- og vagervaesenet en dag pla-
cere en lystonde i den, Bergsee vil keem-
pe for at fa opstillet 20 km skilte det pa-
geldende sted, og Axel lvan den Afhol-
dende vil drage omsorg for, at der kon-
stant vil veere § 13 patruljer pa stedet
for at sikre, at ingen bilist med antyd-
ning af sprit i blodet nermer sig pytten.
Nar det skal vaere, kan vi jo godt fa sy-
stem i tingene. Mogens H. Damkier.

TRIUVIPH TUNING

Udover vort store udvalg |
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 neevnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motarhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfaelge. Ashley fastback
hardtop. Tra- og lsederrat 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
SAH-TRIUMPH tuningsdele

[ERITISH]

TRIUMPH

Roskildevej 46 © 2500 Valby

LEYLAND
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Morris Marina i coupé udgaven.

Morris Marina
med baghjulstraek

hvad nu?

Ja, hvad nu? lkke s& meget det med
baghjulstreekket, for det har vi vidst i
lang tid. Men den officielle engelske ty-
pebetegnelse er Marina, medens de tid-
ligere modeller med forhjulstraek kun af
den danske Morris-importgr blev kaldt
Marina. Det vil uden tvivl kunne give lidt
forviklinger.

British Leyland agter som tidligere med-
delt at adskille Austin og Morris i for-
skellige linier, og man vil lade Austin
fortsaette med forhjulstraek og Hydrola-
stic-affjedring, medens Morris skal tage
kampen op pa& den mere konventionelle
front, og disse modeller skal have front-
motor pa langs i vognen og baghjuls-
traek, samt — i det mindste indtil videre
- konventionelle ophang og affjedrings-
systemer. Det endelige og adskilte pro-
gram vil forst treede i kraft efter 1975,
men forelebig prazsenteres de nye Mor-
ris Marina modeller med baghjulstraek
og stiv bagbro, og disse modeller vil
altsa ikke findes i Austin-serien.

For f4 dage siden tog vi afsked med
Morris 1000, og vi felte os kaldet til at
erindre denne vogns forhjulsophaeng, for-
di det har tjent som forbillede for mange
andre modleller og maerker. Men her er
det altsd i sin originale udfgrelse igen pa
den nye Marina. De lange »styrebolte«
er indspaendt mellem to tvaerstillede
svingarme med stor indbyrdes afstand,
og den nederste svingarm udger sam-
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men med en skrat fremadrettet reaktions-
arm en triangelkonstruktion. Den neder-
ste svingarm er i direkte indgreb med en
langsgaende torsionsfjeder, og den aver-
ste svingarm er i direkie indgreb med
en vingesteddamper.

Baghjulsophaengningen er helt ordinzer
med en stiv bagbro ophzengt i langsga-
ende bladfjedre, og nar vi navner hjul-
ophangningerne forst, er det naturligvis
fordi, de nye modeller adskiller sig fra

de tidligere netop pa dette punkt. Det
kan ikke nzegtes, at der er tale om et
konstruktivt tilbageskridt, men pa den
anden side har man ikke i naavnevardig
grad udviklet Hydrolastic-systemet, og
med hensyn til affjedring kan de kon-
ventionelle affjedringssystemer i dag sa
rigeligt hamle op med det i sin tid mere
avancerede Hydrolastic system, men en
stiv bagaksel vil med hensyn til vejkon-
takt for de enkelte hjul aldrig kunne si-
destilles med uafheengig affijedring, navn-
lig ikke nar denne er baseret pa langs-
géende svingarme, men forskellen kan
kun konstateres pa virkelig darlige veje.
Pa dette grundlag kunne man fristes til
at kalde den nye Marina for en ny ud-
gave af Morris 1000, men motorstorrel-
sen passer slet ikke. Man benytter nem-
lig de kendte motorer pa 1275 ccm og
1798 ccm i Marina 1300 og 1800, der kar-
rosserimassigt kan leveres som fire-ders
saloon og som coupé. Desuden kan beg-
ge udgaver leveres som de Luxe og Su-
per med udstyrsmaessig forskel, og en-
delig kan bade saloon og coupé leveres
som 1800 TC med en tunet version af
den store motor. ..

Begynder vi med 1300 modellerne, er
disse udstyret med tromlebremser pa
alle fire hjul, medens 1800 har skive-
bremser pa forhjulene. Der er i alle til-
feelde en fire-trins gearkase og to-delt
kardanaksel. | 1300-modellerne er ud-
vekslingsforholdene 3,412 - 2,112 — 1,433
- 1:1. Udvekslingen i det hypoidfortan-
dede differentiale er 4,111:1 og dakster-
relsen er 520 — 13. P4 modellerne 1800
og 1800 TC er gearkassens udvekslings-
forhold 3,111 - 1,926 — 1,307 - 1:1, og
udvekslingen i differentialet er 3,636:1.
P& model 1800 er deakstorrelsen 145 -
13 radialdak, og pa 1800 TC er daekstor-
relse i radialdeek 165/70R - 13.

Samtlige modeller har en benzintank pa

| dette »rentgenbillede« gen-
kender man Issigonis' forhjuls-
ophengning fra Marris 1000, men
ellers kan man ikke péstd, at billedet
afslarer overvaaldende mange detaljer.




Interiaret i den nye Morris Marina virker me-
get tiltalende, og udstyret er nutidigt. Man

bemarker kontaktarmene under rattet il
vindspejlsvisker og vasker samt til blinklys,
overhalingslys og nedblanding. Der er ind-
til videre kun billeder at hejrestyrede biler.

Den nye Morris Marina med baghjulstreek b

som fire-dors sedan eller saloon, som eng-
leenderne kalder denne type. | linierne min-
der den sterkl om Sunbeam.

52 liter under gulvet i bagagerummet, og
de har ogsa tandstangsstyring, men helt
overraskende er udvekslingsforholdet i
styretejet pad 27,6:1, og det er nok dette
forhold, der har fadet medarbejdere fra
DOMI til at betegne styretsjet som noget
»slasket«. Den opgivne udveksling er
altsa sterre end p& en stor amerikansk
bil, der med fingerlet styring og uende-
lige omdrejninger pa rattet har et ud-
vekslingsforhold pa 24:1, medens den
normale udveksling for en europaisk
mellemklassebil med baghjulstraek ligger
omkring 16,5:1 — det er en teknisk enkelt-
hed, man ikke forstar et ord af, da den
store udveksling forekommer at vaere
helt unedvendig.

Som det fremgéar af billederne er der

tale om konventionelle biler efter den
nye stil, og sa vidt man kan bedemme,
vil forhjulenes skaermkasser optage en
del plads i vognens indre.

Med hensyn til preestationerne ligger det
sadan, at model 1300 i alle udgaver har
en tophastighed pa 132 km/t med et tre-
diegear, der gar op til 116 km/t dikteret
af »flydende ventiler« ved 6.500 omdr./
min. — motoren udvikler 60 hk ved 5250
omdr./min. Accelerationstiden for denne
udgave opgives fra stidende start til 97
km/t (80 mph) til 17,5 sekunder. Model
1800 udvikler 825 hk ved samme om-
drejningstal, og disse udgaver har en
tophastighed pa 153 km/t, med 126 km/t
som tophastighed i tredie gear, idet ven-
tilerne flyder ved 5.800 omdr./min. Ac-

celerationstiden er i dette tilfeelde for 0-
97 km/t 13,8 sekunder. Model 1800 TC
udvikler 94,5 hk ved 5.500 omdr./min.,
og denne model har en tophastighed pa
161 km/t med 135 km/t som tophastig-
hed for tredie gear, da ventilerne ikke
kan felge med ved 6250 omdr./min. Ac-
celerationstiden fra staende start til 97
km/t opgives til 12,5 sekunder, og det er
altsd en temmelig kvik bil.

Endnu ved vi ikke noget om priserne, da
de nye modeller forst kommer til landet
i slutningen af aret, men man vil ga ind
i konkurrencen med Ford Escort og Cor-
tina samt med Sunbeam-modellerne, og
man ma derfor formode, at priserne kom-
mer til at ligge i narheden af disse mo-
deller i tilsvarende udgaver. [

Jaguar E med V-12 motor

Jaguar har nu frigivet sin V-12 motor fo-
relabig som alternativt valg til E-model-
len, der nu hedder type 3. Senere vil
denne motor ogsa kunne valges til XJ6
modellen.

Jaguar havde en V-12 eksperimentmotor
pa prevebaenken, da fabrikken besluttede
sig til at indstille sportsaktiviteten. Denne
motor havde fire overliggende knastak-
sler, og den udviklede 500 hk ved 8000
omdr./min. Racermotorens grundkon-
struktion blev benyttet til det videre ar-
bejde, og den mere beherskede stan-
dardmotor har en enkelt knastaksel for
hver ecylinderrekke.

Boringen er 90 mm og slagleengden 70
mm, hvilket giver et slagvolumen pa 5343
ccm. Med et kompresionsforhold pa 9:1
udvikler denne motor 314 hk SAE ved

6200 omdr./min. eller 272 hk DIN ved
5850 omdr./min., hvilket giver type E en
tophastighed pa 242 km/t, og accelera-
tionstiden 0-100 km/t opgives til 6,7 se-
kunder, medens man fra stdende start
kommer op pa 160 km/t pad 16 sekunder.
Den nye motor har 60 grader mellem de
to cylinderreekker, der er fire udblaes-
ningsrer, og der benyttes kontaktlgs tran-
sistorteending af fabrikat Lucas »Opuse«.
| forhold til den tidligere motor, der sta-
dig fremstilles, er veegtforegelsen kun
36 kg.

Jaguar type E serie 3 med V-12 motor
har seriemzessig servostyring, under-
vognen er blevet forstarket, sporvidden
for og bag er foreget til henholdsvis 1378
mm og 1352 mm, benzintanken rummer
82 liter, og der er to fulde bremsekredse
til de fire skivebremser. Daekmonterin-
gen er Dunlop SP sport E70VR 15 ra-
dialdeek, og forhjulsophzenngingens geo-
metri er sendret saledes, at forvognen

dykker mindre ved opbremsning. Des-
uden er der kommet luftudtag ved bag-
ruden, og cabricletudgaven er blevet 223
mm lengere, fordi denne model er ba-
seret p4d den tidligere 242 undervogn.
Den nye type E serie 3 ventes forst til
landet i slutningen af aret, og man kan
endnu ikke sige noget om prisen.

| 8MJ’s juninummer bringer vi et teknisk
portraet af Jaguar's nye V-12 motor.
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Her er del altagelige coupé-tag montereti.

NYE

modeller

(ortsat)

Ny Mercedes 350 SL

Til erstatning for Mercedes 280 SL pree-
senterer Daimler-Benz model 350 SL med
3,5 liter V8 motor af lignende konstruk-
tion, som blev benyttet i model 280 SLE
blot med mindre sndringer af hensyn til
de zendrede indbygningsmal.

Model 350 SL er nemlig en helt ny mo-
del, der leveres som to-personers road-
ster, til hvilken der kan leveres et coupé-
tag i stdl og endda med indbyggede ka-
naler for luftudtag. Denne model er bade
laengere og bredere end model 280 SL,
den er ogsa lidt lavere, og akselafstan-
den er foreget med 60 mm til 2460 mm.
Den baerende konstruktion er udformet
som et platformchassis med lukket cen-
tralrer og kasseformede sidevanger og
traverser. Hjulophangningerne folger de
wsvrige, nyere Mercedes modeller, og der
er altsa korte og lange, tveerstillede tri-
angelarme med skruefjedre og kreeng-

Der er naturligvis fuld instrumentering i Mer-
cedes 350 SL, indstilleligt sidespejl fra vog-
nens indre og moderne udstyr helt igennem.

Mercedes 350 SL | originaludferelsen somP

roadster.

8 sMJ5/T1

ningsstabilisator foran og skratstillede
triangelarme bag. Der benyttes dobbelt-
virkende, gasfyldte teleskopstaddam-
pere.

Med to personer og bagage er vagtfor-
delingen 1:1 — altsd ligelig fordeling af
vaagten pa for- og baghjul. Styringen er
neutral med svag tendens til understy-
ring ved hurtig kersel gennem svingene.
Motoren udvikier 200 hk DIN ved 5800
omdr./min., hvilket giver vognen en top-
hastighed pa 210 km/t, og accelerations-
tiden 0-100 km/t opgives til 8,8 sekun-
der. Der er elektrenisk styret indsprajt-
ningssystem og transistortaending som i
de ovrige modeller med denne motor.
Som standardudstyr er vognen udrustet
med power-steering og manuelt betjent
fire-trins gearkasse, men automattrans-
mission kan naturligvis leveres som ek-
straudstyr, hvilket ogsa gaelder for spaer-
redifferentiale. Blandt de tekniske nyhe-
der skal nsvnes en ny ottebladet ven-
tilator med en slipkobling, der hajst til-
lader 1900 omdr./min. p& ventilatoren,
som i evrigt er uafthaengig af kelevandets
temperatur. Ventilatoren trakker ikke
alene |uft ind gennem radiatoren, men
sender ogsad i forgget omfang keleluft
rundt om motorblokken.

Der er skivebremser pa alle fire hjul, og
forhjulenes bremseskiver er med =ind-
vendig« ventilation. Der er to-kreds
vakuumforsteerker,

bremsesystem med

og parkeringsbremsen virker pa selv-
steendige tromler pa baghjulene — aktive-
ringen sker med en pedal helt til ven-
stre ved forerpladsen, og udlgsningen
sker ved hjeelp af et handtag.
Karrosseriet er helt nyt, og i forhold til
model 280 SL er hjernestolperne ved
vindspejlet ca. 50 pct. sterkere séledes,
at rammen om vindspejlet kan virke som
styrtbejle. Sidestolperne er efter forseg
i vindtunnel udformet pa en saddan made,
at sideruderne nasten holdes helt frie
for vejsnavs i darligt fare.

Der er en ekstra bagageplads bag de to
sazder, og der kan som ekstraudstyr le-
veres bsrnesader! Mellem denne baga-
geplads og det egentlige bagagerum lig-
ger en 90 liter benzintank over bag-
akslen.

Blandt udstyret skal navnes gummifen-
dere i kofangerne, der er bojet om pa
siden af vognen lige til hjulkasserne, og
desuden er der gummilister pa derene.
Sidespejlet kan justeres inde fra, og -
som noget ganske nyt — derene indgar
i varmesystemet p4d den made, at den
indvendige beklaedning kan afkeles af
kold luft og opvarmes af varm I|uft.
Selvfelgelig er instrumenteringen kom-
plet, og som standardudstyr finder vi ta-
gebaglygte og halogenlamper til de al-
mindelige forlygter og til tagelygterne. |
handskerummet er installeret en repara-
tionslampe, hvis batteri automatisk hol-
des opladet af vognens elektiriske sy-
stem, og den kan altsd uden videre fjer-
nes og ogsé fiernes fra vognen, hvis man
har brug for en handlampe til andre for-
mal.

Sikkerhedsbzelternes ene beslag er mon-
teret til stolene, og da der er beregnet
rulleseler — eller i det mindste seler med
automatisk oprulning - vil selespandin-
gen passe uanset stolenes indstilling.
Dette fremhaeves som noget ekstraordi-
nzert, men vi vil nu mene, at blot man
benytter rulleseler, vil tilspeendingen pas-
se, uanset hvor beslaget er placeret.
Selvfalgelig bliver en vogn af denne art
temmelig kostbar, fordi den tre-takkede
stjerne i sig selv koster en del gennem
den kvalitet, der er nedlagt i vognen,
men der er forskellige nyheder pa den-
ne model, der ikke vil koste alverden i
serieproduktion, og derfor repraesenterer
Mercedes 350 SL lidt af de nyheder, man
kan vente i fremtiden.




Gentralmotor
Pa en ny made

P4 Geneve-udstillingen praesenterede
den italienske fabrik Lamborghini en ny
coupé-model med kileformet Bertone-
karrosseri og centralt anbragt 5-liters
V-12 motor. Centralmotorprincippet er
ikke nyt hos Lamborghini; det kendes
ogséd fra Miura-modellen, hvor motoren
er anbragt pa tveers foran bagakslen. Pa
den nye »LP 500« er sagen grebet an
pa en helt anden og hgjst utraditionel
made. Motoren er placeret pa langs i
vognen med svinghjul og kobling forrest,
og gearkassen er bygget sammen med
den pa samme made som pa vogne med
frontmotor. Pa grund af motorens orien-
tering og det omfangsrige 12-cylindrede
aggregat kommer gearkassen derved til
at ligge helt fremme mellem szederne, og
kraftoverferingen til differentialet fore-
gar via en bagudrettet aksel, der gar
gennem motorens bundkar.

Fordelene ved det usaadvanlige arrange-
ment er ikke umiddelbart iejnefaldende.
Det skulle da lige vaere muligheden for
at etablere et praecist og direkte gear-
skift. Desuden har man uden videre kun-
net overtage motor og transmission fra
en af fabrikkens mere konventionelle mo-
deller, og modificere det til formalet,
mens en tvaerstillet motor af de dimen-
sioner, der her er tale om, er en mere
speciel opgave. Til gengzeld er det lidt
bagvendte traek mellem gearkasse og
bagtej en ekstra komplikation.

Bertone har designet den nye Lamborghini LP 500, der ogsd kaldes »Countach« og den
har kileform som hans andre nyere konstruktioner.

Nar man betragter snittegningen af LP
500 kan man ikke lade veere med at fun-
dere over, hvor enkelt vognen kunne
ombygges til firehjulstraek. | s& fald ville
brikkerne i konstruktionen falde pa
plads; en tilsvarende »omvendt« motor-
placering kendes netop fra flere af de
senere ars GP- og Indianapolisvogne

med firehjulstraek. Men det kan vel aldrig
veere den slags tanker, man pusler med
hos Lamborghini??? Der kunne ellers
nok veere behov for et par ekstra hjul
til at overfore motoreffekten. Med 440
DIN-HK og 1130 kg egenvaegt er LP 500
en af ojeblikkets hurtigste GT-vogne.

= }l_
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Snittegning af Lamborghini LP 500, hvor man ser den »bagvendte« centralmotor,

D UK€ STODDAMPERE

BMW har fédet nyt flagskib i form at model
3,0 CS Coupé, der har en seks-cylindret mo-
tor p& 2985 ccm (boring 89 mm, slaglengde
80 mm). Med et kompressionsforhold pa 9:1
udvikler den 200 hk SAE, og det maksimale
drejningsmoment er 26 kpm ved 2700 omdr.!
min. Tophastigheden opgives til over 200
kmlt, ag hvis der ikke er sket alvarlige zn-
dringer pa hjulopheengningerne, er det ikke
s& lidt mere, end kereegenskaberne kan bes-
re. Accelerationstiden 0-100 km/t opgives til
8.2 sekunder.

DUKE MANUFACTURING
COMPANY
Ved /C. Christensen

Soborg Hovedgade 31, 2860 Sehorg
TIf, (01) Se 5707

-til alle formal

1 DUKE INDSATS for MCPHERSON

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

2 DUKE TWIN LEVELER er dobbelt
justerbar ogsa i pamonteret stand. An-
vendes til vogne, som kerer med anhaen-
ger, campingvogn samt ved serlig stor
belastning af baghjulene. Sparer Dem
for kostbare endringer af vognens af-
fjedringssystem.

3 DUKE STANDARD er justarbar og
f&s tll alle vognmeerker. Tusinder af
hverdagsbilister anvender denne type.

DUKE HEAVY DUTY seerllg anvendt
til sportskersel samt tll store og tunge
vogntyper under daglige forhold. Forager
stabiliteten og giver i det hele taget
storre sikkerhed under ekstreme betin-
gelser.
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Ganske
aimindelige
hremser

Der vil ga endnu en rum tid, for blokeringssikre bremser bliver almin-
deligt indfert, og vi kommer under alle omstandigheder til at leve
med de nuvarende bremsesystemer mange ar fremover. Derfor finder
vi det rimeligt at tage de ganske almindelige bremsesystemer under
behandling badde med hensyn til den konstruktive side af sagen og
med hensyn til indkering og vedligeholdelse af systemerne.

&4r bremsesystemet til en ny bil
N skal konstrueres eller dimensione-

res, star man i konstruktionsafde-
lingen over for et af de mange problemer,
der ikke lader sig lose efter de forhan-
denvaerende sems princip. Kravet vil i
naesten alle tilfzelde imidlertid vaere, at
man benytter kendte standardelementer,
og resultatet bliver uvaegerligt et kom-
promis, som man faktisk kun kan komme
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ud over ved hjzlp af de blokeringssikre
bremser. Dog skal det bemeerkes, at Ci-
troén i sin tid ikke var tilfreds med disse
betingelser, cg man konstruerede sa et
bremsesystem til ID og DS modellerne af
mindre kompromisbetonet karakter.

Ud fra vognens tyngdepunkt og dettes
placering i forhold til aksellinierne kan
man beregne veegtforskydningen fra bag-
hjul til forhjul under en maksimal op-

| de fieste tilteelde kreever det pa nyere vog-
ne ikke noget stoerre arbejde at afmontere
bremsetromlerne, men alligevel viger man
blandt bilisterne tilbage for at lade detlte
arbejde udfere. N&r tromlen kommer af, vil
man se bremssestgv | selve tromlen, pa hjul-
cylinderen og indvendig | bremseskoene.
Bemark stovet i tromlen — der er endda
faldet noget ud ved afmonteringen! Et hjul
som dette vil med garanti blokere omgaende
ved en kraftig opbremsning, selv om pedal-
trykket er doseret til rullende hjul.

bremsning, og nar man har dimensione-
ret forhjulsbremserne sadan, at de kan
praestere maksimal opbremsning ved den
veagt, der kammer til at ligge pa dem, be-
star nzeste opgave i at forhindre baghju-
lene i at blokere fer forhjulene, idet man
samtidig forseger at udnytte bremse-
evnen pa baghjulene mest muligt.

Det er en opgave, der kan lgses 100 %
precist og korrekt, hvis man vel at maerke
kan veere sikker pa, at vasgtfordelingen
pd vognens aksler er konstant, og hvis
bilen altid bremser under de samme frik-
tionsforhold. S& blev den altsa sléaet i
stykker! En almindelig personvogn kan
belastes pa mange forskellige mader, og
den kommer ud for friktionskoefficienter
mellem 1,0 og 0,1, hvilket vil sige, at op-
gaven ikke kan lgses, sa den stemmer
ved alle betingelser — man kan endda
sige, at kan man fa bremsefordelingen til
at veere korrekt med en ganske bestemt
vaegtbelastning pa en bestemt vej, s&
passer forholdet ikke i alle de andre til-
faelde.

Altsd ma konstrukteren kaste sig ud i et
kompromis p& den made, at han pa et
kurveblad indtegner en linie for maksimal
forhjulsbremsning, og ud fra denne linie
beregner han baghjulsbremsernes karak-
teristik uden for tidlig baghjulsblokade.
Hans problem er felgende: Hvis han med
en vagtbelastning svarende til to perso-
ner pa forseederne har maksimal bremse-
virkning pé forhjulene pa en ter, god vej
og lige netop ikke blokering af baghju-
lene, og derefter seetter to personer pa
bagszedet og eventuelt bagage i et baga-
gerum bag i vognen, sd belaster han
yderligere baghjulene, der derfor kan
overfere flere bremsekreefter, men da
baghjulsbremserne ikke kan praestere me-
re, mangler man i virkeligheden nogen
bremseeffekt i denne situation.

Nogjes vi igen med de to personer pa for-
szederne og kerer den samme vogn ud
pa en glat vej og foretager en korrekt op-
bremsning uden blokering af forhjulene,
vil vognen naturligvis bremse mindre end
pa den torre vej. Da hastighedsnedsaet-
telsen (retardationen) er mindre, vil der
ogsa ske en mindre vaegtforskydning fra
baghjul til forhjul, og da der under op-
bremsningen er forholdsvis stor veagt pé
baghjulene, kunne man ogsa i denne si-
tuation bruge noget sterre bremseeffekt
pa baghjulene,
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Altsé er det noget af en balancekunst for
konstrukteren at presstere en passende
bremsefordeling, der er tilfredsstillende
under alle forhold. Det ger jo ikke sagen
lettere, at man i lande som Danmark ngd-
vendigvis mé& undgéa for tidlig baghjuls-
biokering for at forhindre voldsomme ud-
skridninger ved forholdsvis stor hastig-
hed f. eks. pa vore darlige betonmotor-
veje, der er meget glatte i vad tilstand,
medens man i f. eks. Schweiz ikke har
noget mod lidt tidlig blokade af baghju-
lene ud fra den betragtning, at man ved,
at bilisterne bremser i de utallige sving,
og blokerer baghjulene lidt for forhjulene,
undgér man en understyrende tendens fra
slipvinklerne — denne understyrende
tendens kan blive farlig for de specielle
forhold pa en snoet ve] i Schweiz med
den kereteknik, man der l=gger for da-
gen.

Begreensningsventiler

Det siger sig selv, at konstruktarerne ger-
ne vil pille lidt ved de graenser, som na-
turlovene saetter for hans bremseforde-
ling. Dette kan f. eks. gores ved at ind-
skyde ventiler i det hydrauliske system
til baghjulsbremserne. En let og billig
losning, der pa papiret ser meget tilta-
lende ud, er den sakaldte inertiventil —

Bremsetromlen skal renses med trykiuft, og
den skal tarres med en ren — absolut ren —
klud.

Ogsé den evrige del al bremsen skal renses p .

med trykluft, og beleegningen kan ligeledes
afterres med en ren klud, da fastsiddende
stevpartikler kan give hylende bremser. Ar-
bejdet bar dog udferes i fri luft og Jkke
som her pa el veerksted, da asbeststav er
meget uheldigt at indénde.

den har kun den ene fejl, at den ikke
dur i praksis, og den er egentlig verre
end ingen ventil. Systemet er det, at der
i det hydrauliske system til baghjulsbrem-
serne er indskudt et langsgéende cylin-
drisk ventilkammer med en kugle.
Ventilkammeret er skratstillet med den
forreste ende i kerselsretningen lgftet i
forhold til den bageste, og ved jeavn ha-
stighed vil kuglen derfor rulle tilbage i
kammeret, hvor den trykker pa en ven-
tiistift, hvilket &bner for tilslutningen til
baghjulsbremserne. Ved en kraftig op-
bremsning vil kuglen lebe frem i ventil-
kammeret, og den fijederbelastede ventil
vil lukke for tilgangen til baghjulsbrem-
serne, der derfor ikke kan modtage for-
eget tryk. Ventilen er beregnet pa en sa-
dan made, at der afspeerres for baghjuls-
bremserne ved en bestemt retardation
svarende til, at baghjulsbremserne lige
akkurat ikke blokerer. Den mindste fejl pa
ventilen kan imidlertid bevirke en helt for-
kert bremsefordeling, og man har i for-
bindelse med disse ventiler bevis pa, at
man bade kan opna for tidlig baghjuls-
blokering og ingen bremsevirkning pa
baghjulene.

Der benyttes ogsa begranserventiler, der
ved et ganske bestemt tryk i systemet
lukker for tilgangen til baghjulsbrem-
serne, der derefter ikke udsaettes for
starre vasketryk, men i praksis viser det
sig, at disse ventiler ved en pludselig op-
bremsning kan overhales. Hvis kereren
pludselig knalder foden pa bremsepeda-
len med stor kraft, kan der aldeles om-
gaende blive lukket for tilgangen til bag-
hjulsbremserne, der vil veere virknings-
lose under opbremsningen. Hvis man har
ventiler af denne art i sin vogn, ber man
derfor meget ofte foretage bremseprever
0g undersege, om bremselangden virker
rimelig.

Det skal lige nzevnes, at der har veeret sa-
ger mod bilister, der ifelge opmaéling af
bremsesporenes lzngde stod tiltalt for at
have kert for hurtigt, men naermere efter-
prevning af bremserne viste, at baghjule-
ne svigtede totalt, og i forhold til den

TIL BAGHJULSBREMSER

\ FRA HOVEDCYLINDER/

Begraensningsventilens princip. Ved cpbrems-
ning slynges kuglen fremad, og stemplet
hindrer yderligere trykstigning bag ventilen.

kerte hastighed blev forhjulenes bremse-
spor derfor lzengere. En nidkaer dommer
vil imidlertid kunne hange bilisten op al-
ligevel, fordi ejer og bruger stadig har
ansvar for, at vognen er i orden. En mere
besindig dommer vil kunne indse, at man
her star over for et tilfelde, som en al-
mindelig bilist kun meget vanskeligt kan
bedemme da bremserne under den dag-
lige kersel virker helt tilfredsstillende.
En bedre anordning er den veegtathasn-
gige begreenserventil, der er indskudt
mellem baghjulsophzengningen og den
beerende konstruktion. Jo mere bagvog-
nen trykkes ned under stigende belast-
ning, des sterre hydraulisk tryk kan bag-
hjulsbremserne modtage, og ved en be-
stemt aflastning af bagvognen under op-
bremsning og ved et bestemt tryk lukkes
der for yderligere trykstigning til bag-
hjulsbremserne,

Denne ventil er dyrere at fremstille, men
i teknisk henseende har den kun den
svaghed, at baghjulsophangningens fjed-
re efterhanden »szetter sige, og der ma
derfor foretages en justering — man ma
med nogen undren konstatere, at en sa-
dan justeringsmulighed ikke altid fore-
ligger.

| Citroéns D-modeller og i GS benytter
man det hydrauliske tryk i affjedringssy-
stemet til at zndre bremsekraftfordelin-
gen mellem for- og baghjul, og dette sy-
stem er bortset fra de blokeringsfri brem-
ser vel nok det mest pdlidelige og i tek-
nisk henseende mest tilfredsstillende.

Dimensioner og belaegning samt daektype
harer sammen

Uanset om der benyttes ventiler eller ikke
i bremsesystemet, m& konstrukieren gen-
nem dimensionering og valg af bremse-
type og bremsebelaegning finde frem til
en rimelig bremsekraftfordeling og der-
efter et passende pedaltryk.

Bremsernes dimensionering er bade et
spergsmal om penge og teknik. Store
bremser er af flere grunde snskeligt —
en tyk bremseskive kan akkumulere mere

varme end en tynd, en stor bremsetromle B P
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giver mulighed for starre effektivt bremse-
areal, hvilket har betydning for holdbar-
heden og varmefordelingen. De fleste
bremser er imidlertid monteret til hjulene,
og de kommer pa den made til at indga
i den uaffjedrede vegt, og ensket om sto-
re bremser modvirkes af ensket om lette
bremser. Ogs&4 her ma man altsd indga
pa et passende kompromis, der i reglen
heller ikke volder vanskeligheder.
Bremsekraftfordelingen klarer man ud fra
givhe dimensioner p& bremserne ved
hjzelp af forskellige sterrelser pa hjulcy-
lindrene. Hjulcylindren modtager hydrau-
lisk tryk, og jo sterre areal gummistemp-
lerne i hjulcylinderen ‘har, des sterre
kraft aktiverer bremsen med. Har en bil
tilbajelighed til at overbremse sine bag-
hjul, gar man ned i sterrelse for bag-
hjulenes cylindre.

OCmvendt er det med hovedcylinderen, der
gennem bremsepedalen modtager et me-
kanisk tryk, der skal omsattes til hydrau-
lisk tryk. Jo mindre stemplet i hoved-
cylinderen er, des sterre tryk kan man
med et bestemt pedaltryk opbygge i det
hydrauliske system. Hvis vi med et pedal-
tryk pa 20 kg pavirker et lille stempel i
en hovedcylinder vil trykket fordele sig
med et vist antal kg pr. cm? stempelareal,
og dette tryk bliver geeldende for syste-
met. Ger vi hovedeylinderen og dermed
stemplet dobbelt s& stort og treeder med
samme kraft p& pedalen, vil det samme
antal kg fordele sig over flere cm?, og
trykket pr. cm? vil derfor blive mindre.
Med en lille hovedcylinder far man til
gengzeld sterre pedalvandring, fordi
stemplet skal presses langere frem i ho-
vedeylinderen for at fortraenge den ned-
vendige mezengde vaeske, der skal bruges
ude i systemets hjulcylindre. Hvis pedal-
trykket forekommer at vaere for stort, kan
man altsa skifte til en mindre hovedcylin-
der, men ferst m& man undersege, om
der er mulighed for den foregede pedal-
vandring, idet slid pa beleegningerne o0g-
s4 giver foreget pedalvandring, indtil
bremserne justeres. Hvis der benyttes
selvjusterende bremser, slipper man alt-
s& ikke alene for regelmaessigt tilbage-
vendende justeringsarbejde, men man far
ogsd mulighed for en storre pedalvan-
dring og derfor sterre tryk i systemet,
hvilket i nogle tilfeelde kan overfladig-
gere brugen af en servoforstarker.
Selvfglgelig har den valgte bremsebeleg-
ning indflydelse pa bremsernes dimensio-
nering og udformning, da de forskellige
beleegninger har forskellige egenskaber
og forskellig friktionskoefficient. Oftest
er det sadan, at den knaldharde, varme-
bestandige belaegning ogsé kraever en vis
varme, for den har en passende friktion,
og det vil igen sige, at der kreeves ret
store tryk. Mest udtalt er dette i skive-
bremsernes belaegning, og derfor vil man
kunne konstatere, at skivebremserne har
meget store hjulcylindre, og beleegnings-
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arealet er meget mindre end for tromle-
bremser.

Hvis man har szerlige kerselsforhold eller
sarlige vanskeligheder, kan man i sam-
rdd med en bremsespecialist montere en
anden form for bremsebelaegning — f.
eks. en belagning der er mindre fglsom
for fugt — men man ber sa altid foretage
bremseprover for at konstatere, om brem-
sefordelingen mellem for- og baghjul er
tilfredsstillende.

En forholdsvis ny erfaring viser, at ogsa
daktypen har indflydelse pa baghjulenes
tendens til blokering, idet radialdek er
mere folsomme over for aflastning — an-
tagelig fordi de er mindre elastiske eller
e!astiske p& en anden made — og derfor
vil radialdsek pa baghjulene have tendens
til tidligere blokering end krydslagsdzek.
Efter samtale med en bremsetekniker har
vi erfaring for, at man p& fabrikkerne ta-
ger hejde for dette forhold, hvis bilen kan
leveres med begge deektyper, men det er
givet, at man ber undersege bremseforde-
lingen gennem en bremseprgve, hvis en
&ldre bil, der ikke har veeret beregnet til
montering af radialdaek, far den originale
dasktype udskiftet med radialdsek. Hvis
baghjulene blokerer for tidligt, kan man
som nzvnt benytte lidt mindre hjulcylin-
dre ved baghjulene.

Og hvad er s& den ideale bremsekraftfor-
deling? Der hersker altsd i forskellige
lande forskellige meninger om spergs-
méalet, men ifelge mine erfaringer med
alle mulige biler vil jeg foretreekke brem-
serne udfert p4 den méade, at man ved
en korrekt opbremsning lige netop uden
blokade af forhjulene selvfolgelig heller
ikke far blokade af baghjulene under den
veesentlige del af opbremsningen, men s&
har jeg ikke noget imod baghjulsblokade
pa de sidste ca. 11/ meter. Denne blo-
kade indtraeffer s& sent og ved s&a lav
hastighed, at den ikke vil medfare stabi-
litetsforstyrrelse. Denne blokade viser
imidlertid, at jeg med fuldt lees pa vog-
nen har fuld udnyttelse af mine baghjuls-
bremser, og det vil ogsa vise sig, at fore-
tager jeg en korrekt opbremsning pa glat
vej, s& kommer jeg ned pa den korteste
bremselengde, fordi jeg pa grund af
mindre retardation og mindre aflastning
af bagvognen far sterst mulig bremse-
virkning pa baghjulene uden blokade.

Indkering af bremserne

Med en ny vogn og med nymonteret
bremsebelsegning ma man regne med
en indkeringstid af bremserne. Det vil
sige, at man i den forste tid skal undga
for kraftige og for langvarige opbrems-
ninger — man skal simpelt hen bremse
bledt og kortvarigt, men sadan set gerne
hyppigt, da man derved giver belagnin-
gen mulighed for at slide sig til.
Derefter kan man benytte bremserne gan-
ske almindeligt, og efter endnu et stykke
tid foretager man et par kraftige op-

bremsninger fra stor hastighed pa ter vej
for at f& hej temperatur pa belagningen,
og sa er bremserne i orden.

Hvis man lige med det samme foretager
kraftige opbremsninger, kan man ede-
lzegge belagningen, og man kan da kom-
me ud for, at bremserne ikke giver sam-
me friktion i hejre og venstre side. Be-
nytter man ovennzvnte indkaringsmeto-
de, vil bremsebelssgningen f& foreget
levetid, og den vil give bedre bremse-
virkning.

Forebyggende vedligeholdelse af skive-
bremser

Skivebremsernes stalskiver ligger som
bekendt frit og ubeskyttet, og de har der-
for alle chancer for at ruste, og navnlig
i vintre med megen salt pa vejene kan
rust hurtigt opsta.

Hvis en vogn har staet nogle dage, kan
bremseskiverne vaere belagt med et godt
lag rust, og foretager man en kraftig op-
bremsning med rustne skiver, vil den sto-
re varmeudvikling omdanne rusten til no-
get, der minder om gledeskal, og der vil
pa skiverne dannes et sort lag, der kun
kan fijernes med slibning. Hvis dette lag
ikke slibes bort, ma man regne med be-
tydelig reduktion af bremseevnen.

For at undga dette kan man umiddelbart
inden vognens sidste holdt for natten la-
de bremserne slasbe, idet man holder
venstre fod pa bremsepedalen under den
sidste del af kerslen. Dette vil opvarme
bremserne sa meget, at fugten damper
bort, og faren for et hurtigt og kraftigt
rustangreb elimineres. Man kan ogsa be-
gynde dagens kersel med en ganske let
opbremsning — faktisk sa let at bremse-
klodserne kun lige akkurat er i berering
med skiverne — da man pa den made kan
skrabe det lpse rustlag bort uden at
frembringe sterre varme. Ved denne ak-
tivering af bremserne under korslen skal
man lige huske pa, at vognens stoplygter
vil teendes, og man ma derfor sikre sig,
at man ikke kan genere eller i alt for haj
grad forvirre andre trafikanter.

Bremsestov er farligt
Med utallige biler har jeg haft erfaring
for, at bremsestov er s almindeligt fore-
kommende, at jeg betragter dette farlige
fzenomen som en ikke uvessentlig arsag
til mange feerdselsulykker.
Bremsestev forekommer altid i forbindel-
se med ny belaegning i tromlebremser,
idet der afslides partikler fra den nye be-
lzsgning, indtil denne antager en hard
overflade. Det samme sker med skive-
bremser, men partiklerne blases bort,
hvorimod en bremsetromle holder pa dem.
Nar der er bremsestav i en tromlebremse,
vil bremserne ved alle almindelige op-
bremsninger virke normale, men ved en
hard opbremsning kan det ene eller flere
hjul blokere fer de andre. Da de fleste
nyere biler har tromlebremser p& bag-
[Fortsattes side 15)




Nogle helt nye produkter, der gi’r bilen
storre motorkraft, og nedsatter sliddet.

Arevis af mere driftsikker, renere korsel !

Sadan her.

Bilen er en af Deres sterste investerin-
ger. Den kan give Dem masser af gle-
der — eller masser af besvar. T dag kan
De sikre Dem ved at beskytte pd en
helt ny made med STP olieforsterker
og STP benzin-additiv.

Mindre slid gi'’r mere kraft
Enhver bil, gammel som ny, kerer bed-
re, nar friktionen er nedsat, og motor-
delene holdes rene og beskyttede. STP
produkterne nedsztter sliddet, holder
den nye vogn ung og gi'r nyt liv til den
gamle. Storre kralt, flere kilometer.

Hvad er STP?

STP er en rakke produkter udviklet
af automobileksperter, oprindeligt til
brug i dyre racervogne, men nu brugt
for at fa& millioner af familiebiler til
at kere bedre og lengere. | dag kan
De endelig f4 STP produkterne i
Europa.

STP olieforsteerker
gor oliefilmen
mere modstandsdygtig

Tilszt Deres alm. motorolie 10 % STP
olieforsterker...den kan blande sig
med enhver mineralsk motorolie...og
Deres motor er beskyttet med en stzr-

kere, mere smidig oliefilm, som kan sta
for de hejeste temperaturer og trykbe-
lastninger. Deres bil starter hurtigere,
kerer bedre.

De fir mere motorkraft, hurligere ac-
celeration og flere kilometer, fordi
gnidningsmodstanden og dermed slid-
det reduceres. Deres motor leber let-
tere, mere lydlest, lengere.

STP benzin-additiv
tuner motoren

Med STP benzin-additiv i tanken ren-
ses motoren for snavs og slagger. Hele
motorsystemet, karburatoren, stemp-
lerne holdes renc og arbejdsdygtige.
Motoren tunes, mens De kerer. De kan

"5y, 5
‘hl ConcenrrA’
PURE ppraoLiUM

mazrke forskellen lige fra den allerfor-
ste dase.

Kilometerlange beviser,
garanteret resultat

»leg garanterer, at
De vil merke for-
skell« siger Andy
Granatelli, den ver-
densbergmte  bileks-
pert, designer og
konstruktgr af me-
sterskabsracervogne

og prasident for STP
Corporation. Det er
bevist i de harde, internationale motor-
lpb og i millioner af familiebiler, at
STP olieforstzrker og STP benzin-ad-
ditiv far Deres bil til at kere bedre og
lengere. Fuld tilfredshed eller pengene
tilbage. Sporg efter STP hos Deres me-
kaniker eller pd Deres servicestation.

1Flere oplysninger grat1s 1

lSTP Corporation of Scandinavia A/S l

gRentemestervej 17 =
B2400 Kgbenhavn NV i
=Send mig flere oplysninger om STP:
=Navn .......................... i
[ 7T et e S e R El



Selvfelgelig sorger De for, at ogsa Deres passager
bruger sikkerhedssele ,men har De teenkt p3,
at sikkerhed ogsa er at anvende originale reservedele.

Volyo’s statistiske underspgelser af 28.000 bilulykker betydning for sikkerheden, altid fungerer pd den rigtige
viser, at forere og passagerer i forsedet udsatter sig for méde. Detfor bor Deres bil ha’ regelmassig service, og alle
seks gange sd 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 trafiksikker
helt rigtigt, at De serger 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

tnkt pd, at det ogsé er vigtigt, at alle dele i Deres bil, der har ~ Volvo's sikkerhedskrav. Volvo originaldele.

VOLVO
originaldele
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hjulene og skivebremser pa forhjulene,
kan man under en katastrofeopbrems-
ning f& meget for tidlig baghjulsblokade,
og vognen skrider kraftigt ud.

Fra utallige prevekersler har vi den er-
faring, at den forste: prove med kata-
strofeopbremsning giver for tidlig bag-
hjulsblokade og voldsom udskridning. Nar
vi s& tager bremsetromlerne af og blaser
tromler og bremsesko rene for bremse-
stev, fungerer bremserne normalt under
katastrofeopbremsning. Ud fra mine er-
faringer vil jeg hzevde, at det er af den
allersterste vigtighed, at bremserne ved
5000 km eftersynet og ved 10.000 km
eftersynet bleeses rene for bremsestov, og
at dette arbejde ogsa udferes, nar der er
skiftet bremsebelaegning. P4 min egen
vogn bliver bremserne konsekvent renset
for hver 10.000 km, og jeg vil anbefale
alle at gare det samme.

Rensning og eftersyn af skivebremserne
Det er bade godt og ondt, at skivebrem-
serne ligger frit og ubeskyttet. Uheldigt
er det, at snavs og vand har uhaammet
adgang til bremseklodserne og disses fo-
ringspinde. Sterre ansamlinger af snavs
og rust kan bevirke, at klodserne ikke
kan bevaege sig tilstraekkelig frit, og det
vil i farste omgang betyde, at pedaltryk-
ket méa seettes op, og i vaerre tilfelde vil
klodserne ikke slippe skiverne, nar man
slipper pedalen, og sa kommer man til at
kere med hangende bremser. Det er ikke
noget stort arbejde at rense pindene en
gang imellem, men vi skal ikke komme
narmere ind pa dette arbejde her, da vi
bragte en fyldestgerende artikel om dette
emne i SMJ nr. 3/1970.

Nar man har hjulet afmonteret for at ud-
fere rensearbejdet, kontrollerer man na-
turligvis beleegningstykkelsen pa bremse-
klodserne.

Udskiftning af bremsevaesken
Bremsevaesken optager med tiden en del
vand, hvilket ssenker bremsevaeskens ko-
gepunkt betydeligt. Da der navnlig i for-
bindelse med skivebremser sker en me-
gel betydelig varmeudvikling, og da skive-
bremsernes store hjulcylindre er meget
teet ved denne voldsomme varmekilde,
kan der med vand i bremsevaesken opsta
kogning, og sa kan bremserne svigte.
Derfor bor bremsevaesken udskiftes med
mellemrum. Hvis ferieturen gar gennem
bjergrigt terreen med en campingvogn pé
sleeb, kan der slet ikke veere tvivl om, at
bremsevaesken ber udskiftes hvert ar og
naturligvis kort inden ferieturen. Under
mere humane betingelser vil det veere til-
streekkeligt at udskifte bremsevasken
hvert andet ar.

Hvor ofte man skal udskifte bremsergr og
bremseslanger, hersker der nogen uenig-
hed om, da bade kert distance, betin-
gelser og tid er medvirkende faktorer.
Hvis bremsersrene har vaeret beskyttet

mod rust af en forsvarlig undervognsbe-
handling, og hvis man regelmaessigt skif-
ter sin bremsevaske, kan rerene holde i
hele vognens levetid, men under dar-
ligere betingelser har man set rustangreb
oy brud efter mindre end to ars forleb.
Det ma man altsd selv undersoge, og
man ma tage stilling til sagen uden at
bilde sig selv alt for mange sma lagne
ind.

Derimod kan man fastsla, at det vil vaere
passende at udskifte bremseslangerne
hvert tredje ar.

Kontrol og bremseprove

Det kan nzeppe vaere urimeligt, at bilisten
skal kontrollere og preve sine bremser
med mellemrum, navnlig da der ikke er
tale om omfattende krav. Her er et »regle-
ment«, som det ikke er vanskeligt, men til
gengzeld yderst gavnligt at overholde.

1. Mindst én gang om ugen traader man,
medens vognen holder stille, af al sin
kraft pA bremsepedalen hvilket sikrer, at
systemet er teet, og at det kan bzere mak-
simalt bremsetryk — hvis der er en lille
utesthed, vil bremsepedalen langsom ga i
bund. Sker der et brud, s& veer glad, at
det skete, medens vognen holdt stille.

2. Ved hvert eftersyn af oliestanden pa
motoren efterses samtidig veeskestanden
i bremsevaeskebeholderen. Der kan f. eks.
forekomme en utzethed pa »bagsiden« af
hovedcylinderen, hvilket vil give vaesketab
uden pjeblikkelig indflydelse p& bremse-
virkningen, men néar vaesken er opbrugt,
ca der kommer luft i systemet, vil brem-
serne naturligvis svigte.

3. Afstavning af tromlebremser for hver
10.000 km. Ved ny vogn eller ny belag-
ning tillige ved de ferste 5.000 km. For
hver 10.000 km tillige kontrol af bremse-
belzegningens tykkelse ved skivebremser.
4. Bremseprove med regelmassige mel-
lemrum, mindst for hver 5000 km. Fore-
tages pa folgende made: Vognen kores
pa ter, vandret og utrafikeret vej op til
BL km/t, kursen holdes midt pa vejen, og
bremserne aktiveres med et pedaltryk,
der lige netop forhindrer blokade af hju-
lene. Hvis et enkelt hjul blokerer, ber
bremserne underseges pa et veerksted —
er der tale om tromlebremser, bor afstov-
ning forst foretages.

Blokerer forhjulene, ma preven tages om,
og man ber indeve opbremsning uden
forhjulsblokade. Det kan anbefales at ud-
vide bremsepreven til at omfatte 100 km/t
under tidtagning med stopur, og vognen
ber kunne standses pa fire sekunder eller
mindre, men lidt over fire sekunder skal
ikke betragtes som nogen fejl. Fem se-
kunder eller derover ma betragtes som
fejl pa bremseanlazgget eller kareren.

Dette var maske en temmelig lang histo-
rie om bremser, men bremserne er sadan
set vigtigere end motoren. Kererens
bremseteknik er imidlertid mindst lige sa

vigtig som bremsesystemet, s& derfor bar
man vaenne sig til at foretage en korrekt
cpbremsning, hver gang der skal brem-
ses. Traed pa pedalen med et fast tryk,
der ikke andres under opbremsningen,
og ev Dem pa den méade i at bringe vog-
nen til standsning pa det rigtige sted
med helt ensartet retardation og pedal-
tryk under opbremsningen. Selv nar De
skal foretage en ganske svag opbrems-
ning inden et stoplys, ber det foregd pa
den made. Det vil komme Dem til gode,
nar de med behersket pedaltryk skal
bremse en bil pa en glat vej. Og det er
en af de sma ting, der adskiller eksper-
ien fra alle de andre. [

Kan indspille og
\ afspille de prisbillige
: Compact-Cassetter
— med op til 2 timers
£~ spilletid. Mikrofon og hejttalere
medfelger. Passer i alle 12 volt biler.

Forlang gratis brochure tilsendt, tif. (01) 14 98 51

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 1301 KOBENHAVN K

ebring
udstedningsanlag

® 12 mdr. garanti mod gennembrending
@® Fremstillet i 1,5 mm sedelstal
@ Leveres til alle geengse maerker

Priseks.

Fiat 850 Special/Coupe kr. 490,-
Ford Capri kr. 486,-
VW 1200 kr. 398,-
Volvo Amazon kr. 486,-
Volvo 142/144 kr. 598,-
BRUTON sports-potter

® 12 mdr. garanti mod gennembraending
Priseks.

NMWE200S. =i e o kr. 185,00
.............. fra kr. 82,50

FP Sports-potter

'@ Fiat 600/850 kr. 129,00
Fiat 850 Sport Coupé kr. 298,00

KAAN'S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
TLF. (01-36) Go 8133
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Af Leon @stergaard

Den sikre vinder

er var engang (for nu at valge en

klassisk indledning), da engelske

motorcykler herskede suverzent pa
landevejsbanerne i hele Europa. De store
éncylindrede racere fra Norton og AJS/
Matchless stod som det ypperste inden
for moderne motorcykelteknik, og med en
reekke legendariske korere i sadlen var
de lige sa4 uovervindelige som i dag et
vist italiensk meerke i de store klasser.
Denne epoke sluttede, da de engelske
fabrikker trak sig ud af aktiv lebsdelta-
gelse med det meste af aren | behold
(kun let flosset i kanten), og siden har
de engelske korere veeret alene om at
forsvare den nationale prestige ved ver-
densmesterskaberne — fortrinsvis pa
udenlandske maskiner.
Det kan vel ikke undre, at talrige eng-
leendere | de efterfolgende ar tilbragte
lange nstter med kridt pa hundekolde
garagegulve for at udpense mere eller
mindre lovende motorer, der med ét slag
skulle bringe England tilbage pa den in-
ternationale arena og ved samme lejlig-
hed give den sejrrige MV Agusta en or-
dentlig en over snuden. Flere af disse
projekter kredsede om den naerliggnde
idé at anvende dele fra kendte og gen-
nemprevede konstruktioner — i dette til-
feelde farst og fremmest bilmotorer —
hvad der naturligvis ville billiggere bade
udvikling og produktion. Et eksempel af
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Beretningen om en motor af
god familie og dens alt for
korte og problemfyldie levned.

Et af de fa billeder

af Weslake-motoren
efter at den blev man-
teret i Metisse-stellet
med henblik p& bane-
prever. Med sine
meget Uregelmaessige
linier, kan man vist
ikke kalde motoren for
nogen skenhed i sin
prototypeform.

- der aldrig kom til at kere

denne art er Colin Lysters »Lynton«, der
stort set bestod af halvdelen af en Hil-
man Imp-motor, og den fik da heller ikke
laengere levetid end flertallet af lignende
konstruktioner.

| august 1967 skete der imidlertid noget:
Ray Creek, der ledede en motorcykelfor-
handling Read Bros. (Cycles) Ltd. i Lon-
don, havde lznge ensket at tilbyde sine
kunder en helt moderne racer, der havde
chancer selv over for de italienske fa-
briksmaskiner, og i denne forbindelse tog
han kontakt med konsulentfirmaet Harry
Weslake for at fa dem til at patage sig
konstruktionen, ag en aftale kom i stand.
Weslake kan nzppe siges at vare novi-
cer pad omradet hejtydende motorer, for
deres konstrukter Aubrey Woods havde
hovedansvaret for den 1,5 | V-8 motor,
der i 1962 skaffede BRM et verdens-
mesterskab.

Woods gik straks | gang med den stil-
lede opgave, og hans oprindelige idé var
at billiggere motoren ved at anvende to
cylindre fra den V-12 motor, han i 1966
konstruerede under navnet »Eagle« til
amerikaneren Dan Gurney. Denne motor
péa 3000 ccm udviklede 420 hk ved 10.250
omdr/min, og to cylindre fra den ville
alisa give 500 ccm og en forventet effekt
omkring 70 hk. Pa dette tidspunkt gav
MV Agustas motor imidlertid mellem 75
0g 80 hk, men i England trestede man

sig med, at for det ferste kunne man nok
f4 mere ud af motoren ved videreudvik-
ling, for det andet blev den bade mindre
og lettere end MV'en, og for det tredje
havde Mike Hailwood selv sagt, at man
ikke kunne bruge mere end 70 hk pa
Isle of Man!

Allerede i september 1967 udsendte
Read-Weslake den ferste officielle med-
delelse om den nye motor, hvori det op-
lystes, at den ville fa fire ventiler pr. cy-
linder og to overliggende knastaksler
trukket af tandhjul. Maksimaleffekten
skulle blive ca. 75 hk ved 10.500 omdr/
min og motorens egenvaegt holdes nede
pé 45 kg ved udstrakt anvendelse af tita-
nium og elektron. Den komplette motor
skulle koste 14—15.000 kr. til privatkerere
og ville helt sikkert veere klar til 1968-
sasonen. Af hensyn til de mindre velbe-
slaede ville man ogsé overveje en »oko-
nomi«-udgave, hvor knastakslerne blev
trukket af kaede og man sparede lidt pé
de dyre legeringer, hvorved prisen kunne
komme ned pa 7.500 kr. Som s& mange
efterfalgende officielle meddelelser viste
ogsa denne sig at veere mildt sagt ureali-
stisk...

Den ene forsinkelse hobede sig op efter
den anden i lgbet af vinteren og foraret
— i begyndelsen af 1968 forlod Aubrey
Woods design-holdet, men da var kon-

struktionen for sa vidt feerdig pa papiret, p-p
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Denne »eksploderede« tegning af Read-Wes-
lake motaren er nok et nermere studium
veerd, for der er mange spandende detalfer.
Opbygningen fremgér af artiklens tekst.

(Tegning med tilladelse af Motor Cycle News)




p-pog endelig da det halve af 1968 var gaet,

havde man den ferste motor klar til at
satte pa prevebznken — om nogen lobs-
deltagelse i det &r kunne der naturligvis
ikke blive tale.

N&r man ser pa Read-Weslake-motoren
kommer man ikke uden om, at det pa
mange méader er en avanceret konstruk-
tion med talrige tekniske detaljer som man
ikke er vant til at se pd en motorcykel-
motor. Udgangspunktet for Woods var de
ulyksalige 75 hk der gerne skulle skaffes
til veje, og de forste beregninger viste, at
det ville kraeve et omdrejningstal omkring

hejeste pad nogen benzin-firetakter nogen
sinde. Senere viste det sig imidlertid, at
forhgjningen pa stempeltoppen mellem
de fire »ventillommer« gav forbreendingen
dérlige muligheder — den blev fiernet,
hvorved kompressionsforholdet faldt til
12,5:1 med en mindre effekigevinst.

For at udnytte s& meget som muligt af
ventilernes omkreds til gennemstramning
er det vigtigt at holde vinklen mellem ven-
tilstammer og indsugningskanal sa lille
som mulig. P4 Eagle-motoren var denne
vinkel 48°, men for ikke at fa& karburato-
rerne helt op i tanken matte man pa mo-

P& snitttegningen af
krumtapakslen ser man
hvilket overlap, der er
mellem solerne
plejlstangslejerne og
tor de tre hovedlejer.
Endvidere ses olie-
boringerne.

11.000 omdr/min. Dette ville imidlertid
bringe stempelhastigheden op over de
ubehagelige 21 m/sek., og man beslutte-
de derfor at forkorte slagleengden fra bil-
motorens 60 mm til 557 mm og i stedet
forege boringen fra 72,8 mm til 754 mm
(slagvolumen 497 ccm). Herved kunne
stempelhastigheden holdes nede pa 20,4
m/sek. ved 11.000 omdr/min, og samtidig
blev motoren en smule lavere, hvad der
var fordelagtigt i et motorcykelstel. Da
det viste sig, at stemplet kunne tale en
voldsommere acceleration, forkortede
man snart efter ogsa plejstangens langde
til 116 mm, hvad der gav endnu en for-
mindskelse af hojden.

Alting hanger sammen, og ndr motorens
hejde var et problem skyldtes det farst
og fremmest forbraendingskammeret.
Woods bred sig ikke meget om halv-
kugleformede forbreendingskamre, der
ganske vist giver plads til store ventiler,
men til gengeeld i hejkompressionsmoto-
rer giver nogle ubehagelige »lommers
helt ude i siden og dermed darligere for-
braznding. Woods placerede i stedet ven-
tilerne nzesten lodret med en vinkel pé
kun 30° mellem ventilstammerne — her-
ved opnaede han et nassten fladt, kom-
pakt forbreendingskammer med gode
stremningsegenskaber. Stemplet havde
fire fordybninger til ventilerne, og skent
det var nzesten fladt, opndede man i den
forste udgave et kompressionsforhold pa
ikke mindre end 13,5:1 — vist nok det
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Denne snittegning af motorens
ventilmekanisme blev lavet
endnu fer, man besluttede

at fjerne stemplets midterste,
ophojede dele af hensyn til
forbrendingen.

torcykelmotoren forege den til 60°, sa-
ledes at indsugningskanalerne fik en
faldstrem p&“15° malt i forhold til top-
pakningens plan.

Letmetalcylindrene med stebejernsfo-
ringer var separate ligesom topstykkerne,
der som navnt havde fire ventiler hver,
parvis parallelle. Begrundelsen for de fire
ventiler pr. cylinder skal jeg ikke komme
nzrmere ind pa her, blot nzvne, at det
naturligvis giver mulighed for sterre gen-
nemstremningsareal, men vigtigere er det,
at fire sma ventiler er lettere at beherske
ved store omdrejningstal end to store. |
dette tilfz=lde var indsugningsventilernes
diameter 27 mm og udblzesningsventiler-
nes 24 mm, ventilskale og lasekiler var af
titanium (af hensyn til veegten), og der
anvendtes dobbelte skruefijedre — som et
kuriosum bgr vi nok navne, at motoren
undervejs blev sndret s& meget, at disse
ventilfijedre til sidst var det eneste, der
var identisk med den oprindelige bil-
motor-konstruktion. Teendrorene der var
centralt placeret havde 10 mm diameter.
Oven p& topstykkerne var boltet et fzlles
knastakselhus i elektron-stebning, hvor
de to knastaksler var lejret hver i tre
rullelejer uden bur — det haevdedes, at
de ekstra ruller gav sterre beereevne.
Knastakslerne aktiverede ventilerne direk-
te over cylindriske knastfelgere, der sad
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Denne effektkurve blev udsendt officielt al-
lerede i september 1967! Den er naturligvis
rent teoretisk og viser blot, hvilke effekt-
og momentkurver, man sigtede imod (men
aldrig nédede!)

i udskiftelige styr. Det hele lukkedes for
oven af et faelles knastakseldaksel med
gennembrydninger for teendrerene. Knast-
akslerne blev trukket fra krumtapakslen i
hejre side af et saet tandhjul, der i to trin
gav en udveksling pa 2:1. Alle disse tand-
hjul var lejret i to kuglelejer (SKF's drem),
og det everste af dem — der trak knast-
akselhjulene — trak ogsad den dobbelte
afbryderkontakt, der sad udvendig pa
dakslet. Et af de mellemliggende tand-
hjul drev omdrejningsteelleren.
Stemplerne var hgjst sarpraegede for en
motorcykelmotor og rebede da ogsé
sleegtskabet med bilmotoren. De var me-
get korte, og stempelskert fandtes kun
pd den forreste og bageste del. Som
kompressionsring anvendtes en Dykes L-
ring, og da den kun arbejder godt ved
meget lidt olie, var olieskraberringen ud-
formet sofn to smalle ringe, adskilt af en
fiederring. Plejlsteengerne som oprindelig
skulle have vaeret af titanium, var pa pro-
totypen smedet i en krom/nikkel/stal-
legering. Krumtapakslen var pa proto-
typen drejet ud af et massivt stykke stal,
men senere var det meningen at g& over
til seenksmedning, hvad der er nok sa
billigt.

De tre hovedlejer havde en sale-diameter
pa ikke mindre end 60 mm, og de nedre
plejlstangslejer var 40 mm — som det ses
pd snittegningen af krumtapakslen, var
der et stort overlap mellem lejesolerne,
hvad der bidrog til en meget stiv kon-
struktion. Med s3 store lejediametre mente
man, at periferihastigheden ville blive for
stor for rullelejer, og bade som hoved-
lejer og plejlstangslejer anvendtes derfor
glatte Vandervell bly/indium lejer. De to
stempler beveegede sig op og ned i takt
— man overvejede at forszette dem 180°,
men forlod det igen for at undgd kipmo-
mentet pa krumtapakslen.

P4 krumtapakslens hejre ende var fast-
boltet et ligeskaret tandhjul, der over et
mellemhjul trak tilbage til koblingen —
mellemhjulet blev indskudt for at fa ryk-
ket gearkassens udgangskeedehjul neer-
mere til svinggaflens lejring (uden at man
dog kan sige, at det lykkedes naevnevaer-
digt). Dette mellemhjul trak ogsé den
dobbelte tandhjuls-oliepumpe, der sad i
et bronzehus udvendig p& motorens hajre
side. Pumpen leverede maksimalt 16 | i
minuttet under et tryk p& 75 psi, og olien
blev under tryk sendt gennem to udskifte-
lige filtre nederst i motoren til de tre ho-
vedlejer. Plejistangslejerne blev smurt fra
det midterste hovedleje, og fra det hajre
gik et dreen, der farte olie til knastaksler-
ne.

Koblingen, der sad i hejre side pa gear-
kassens hovedaksel, var en membranfje-
derkobling fra Borg og Beck, der blev ud-
lest hydraulisk fra en servocylinder oven
pa motorblokken, De to glatte plader var
af stal, og de to friktionsplader var belagt
med sinter-bronze, Gearkassens forlags-
eksel var placeret foran hovedakslen, og
der var fem udvekslingsforhold med plads
til et sjette, hvis det blev nedvendigt. Ho-
vedakslen var lejret i to dobbelte kugle-
lejer og forlagsakslen i to kombinerede
kugle- og nélelejer. De tre skiftegafler
var i indgreb med en vandretliggende
skiftekulisse. Det udgéende kadehjul sad
i venstre side, altsd modsat den fritlig-

gende kobling. For at spare plads i gear-
kassen var alle klokoblinger affaset 45°.
Som normalt pa denne type gearkasser
var femte gear direkte (1:1). Primzerud-
veksingen var 2,62:1, og hele maskineriet
& i et krumtaphus, der deltes efter en
vandret linie. Teendingssystemet fra Lucas
var 12 volt batteriteending, selv om det
var meningen senere at prove elektronisk
taending. To Amal GP karburatorer leve-
rede gasblandingen, og her regnede man
med pa et eller andet tidspunkt at om-
stille til benzinindsprajtning. Ingen af de-
lene blev nu realiseret. . .

Endnu for den forste motor var feerdig,
begyndte Read-Weslake at tale om mulig-
heden af ogsa at lave en 250'er, blot med
en enkelt cylinder fra den store motor, og
der blev lagt planer helt frem til en fire-
cylindret 500 cem-motor, der kunne kom-
me om nogle ar. Rundt om i landet var
kererne i fuld gang med at tegne stel til
den nye motor — sdledes var det menin-
gen, at Peter Williams i 1968 skulle have
kert en Read-Weslake i et Reynolds-stel
med Tom Arter som sponsor, Stellet skul-
le have en kort svinggaffel til forhjulet,
olietank under motoren og oplagte ud-
biasningsror.

Aret 1968 gik imidlertid, uden at der kom
nogle motorer p4 markedet. | Igbet af
sommeren kom den forste motor pé pre-
vebanken og det var lidt af en skuffelse:

"Norlon)

COMMANDO

Folo:
Norton
Commando PR

SV. AAGE SORENSENS EFTF.
v/Jargen Aagesen

Classensgade 5-7, 2100 Kbh. .

Ti. (01-76) TRia 1803

Norton Commando 750 overferer ikke vibrationerne fra motoren til fereren.

Gennem en konstruktion hvor motor, gearkasse og baghjul er ophaengt som

en enhed i tre deempere af syntetisk gummi, er det lykkedes at skabe en helt

ny fornemmelse for motorcyklisten af i dag.

Det amerikanske motorcykeltidsskrift »Cycle« kaldte ikke blot konstruktionen

fantastisk, men ogs4 revolutionerende.

Norton Commando er i England nu for tredie ar i treek blevet valgt som
arets motorcykel

Pris: Norton Commando Roadster og Fast-back kr. 18.551 excl. lev.

(Fortseettes side 52)
; 3

CARL ANDERSEN
Hovedforhandler vest for Slorebaeit:
Randersvej 150-154, 8200 Arhus N.
Tii. (06) 16 33 88
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<N Mal og midler
b | trafiksikkerhedens
TN tieneste

4 Her er 14-4rige Volodya Nikiforov ved at for-
klare 13-4rige Tanya Lovchava, hvorfor hen-
des motor gik i stad under mangvrepraverne
— hovedkablet var faldet al akkumulatoren
pé& grund af utilstreekkelig tilspending.

Skolepatruljer er meget godt, feerdsels-
undervisning i de mindre klasser og cyk-
listprever er ogsd meget godt, men hele
tiden under denne virksomhed laerer bor-
nene, at bilen er fjenden. lkke desto
mindre giver man disse bern nogle fa
ar senere, nar de er blevet 18 ar, ad-
gang til at kere bil efter en meget, me-
get beskeden uddannelse bag rattet. Det
er jo i virkeligheden helt forzldet!

Vi har tidligere nevnt de engelske for-
sog med undervisning af skoleelever i
bil- og motorcykelkersel, der viste, at
disse elever sammenlignet med en til-
svarende aldersgruppe, der ferst fik or-
dinzer kereundervisning i 18-ars alderen,
havde halvt s& mange uheld som den
sidstnavnte gruppe. Vi havde vort lille
eksperiment med at undervise Lisbeth
pa Jyllands Ringen, og hun er i dag en
god bilist, der har den dybeste respekt
for glat fore og andre fanomener dikte-
ret af de fysiske love, og en lignende ke-

Jeg har kendt en meget forsigtig gam-
mel fyr, der ved et eller andet tilfelde
var min bedstefar. Han stod slet ikke op
af sin seng, hvis den 13. | maneden faldt
pa en mandag, eller hvis en eller anden
af hans bekendte var ded. Skulle han
med toget, stillede han pa perronen ti-
mer i forvejen oplest af nervesitet — han
rejste det meste af sit liv. »Man kan ikke
veere for forsigtig,« var hans omkvaed til
alt muligt. Han var rystende angst for at
do — efter sigende lige fra han var en
yngre mand og var indkaldt som mariner
pa fregatten Fyen — han blev temmelig
gammel, men han havde det ad helvede
til i hele sit liv. Jeg kommer af og til til
at tnke pa ham, nar jeg spekulerer
over de danske bestrabelser for at opna
storre trafiksikkerhed. Man kan ikke vae-
re for forsigtig — og det er stadig ad hel-
vede til, fordi den herre, der efter si-
gende administrerer naevnte institution
som eneste, men ogsa utroligt effektive
vaben har faet indsmuglet den menne-
skelige dumhed her pa vor klode. Her er nogle unge elever | feerd med teoretisk undervisning | bilens opbygning og funktion. p

A

Nogle at de unge elever overvaerer en demonstration i en bestemt manaovre udfart af den
15-4rige Sasha Listratov, der kort forinden havde vundet en manevrekonkurrence, der ogsd
var aben for voksne og erfarne bilister.
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reundervisning viser gode resultater pa
Jyllands Ringen, hvor Silkeborgs prave-
sagkyndige simpelt hen lader en del af
proven afvikle. Nogle f& trafikbevidste
mennesker er der da til alt held i dette
land.

| Sovjetunionen er man méske Iaangst
fremme med undervisning af de helt un-
ge. Uden for Moskva ligger =De unge
Pionerers Palads«, der bestar af et kom-
pleks af bygninger, i hvilke ikke mindre
end 14.000 af Moskva’'s skoleungdom
helliger sig forskellige interesser lige fra
sport, dramatik og ballet til ingenigrmass-
sige forstudier, handvaerk, konstruktion
af fly o.s.v.

Her er 16-drige Misha Lyasnikov, der har ju-
niorfarerbevis, i gang med en lille opgave pé
en af skolevognene.

L N l!ﬁ'& .,ﬁ

He e

Blel@ig, «
AL [ T
e ——

Der er studier, vaerksteder, klasserum,
auditorier og alt nedvendigt udstyr fra
musikinstrumenter til vaerktej. Et af de
mest eftertragtede kurser er undervisnin-
gen i bilkersel for grupper pa ikke min-
dre end 500 ad gangen. Der er bade pi-
ger og drenge lige fra 13-&rs alderen,
og de far undervisning af eksperter pa
alle relevante omrader.

Et sadant kursus streekker sig over ikke
mindre end 41/, méaned, men det dsek-
ker heller ikke udelukkende koreunder-
visning. Der undervises i bilkonstruktio-
ner, i vedligeholdelse, og der er et teo-
retisk afsnit foruden den praktiske kere-
undervisning, som foregar pa en lukket
bane konstrueret og bygget til formalet.
Man har 10 Moskvitch 408 til radighed
som skolevogne. Det siger sig selv, at
mange mangvreprever og bremsepraver
indgar i undervisningen.

Hvis eleverne bestar den praktiske og
teoretiske prove ved kursets afslutning,
far de et juniorkort, der ganske vist ikke
giver dem ret til at kere alene i en bil,
men man regner det for sa effektivt, at
man uden videre ombytter det til et rig-
tigt kerekort, nar eleven er fyldt 18 ar.
Dette er imidlertid ikke ensbetydende
med, at de unge ikke far lov til at kere
i mellemtiden. Under beharig kontrol og
assistance kan eleverne i ferierne delta-
ge i langtur-rallies, der organiseres for
dem. Under disse Igb stopper man ved
udstillinger, museer og andre seveaerdig-
heder, hvilket ogsa giver turen turistmaes-
sig og uddannelsesmazssig vaerdi. Nar de
unge kommer hjem, skal de holde fore-
drag for deres skolekammerater om tra-
fiksikkerhed, og s& ter man vel ogsa
sige, at de er aktiveret i den rigtige ret-
ning. Gid vi dog kunne lzre lidt af den
slags. M.H.D.

ALT |
FOR
SPORTS |||
BILISTEN

Den lenge ventede 5. ud-
gave af »Alt for Sportsbili-
sten« er nu endelig udkom-
met.

Dette eftertragtede katalog
er nu sterkt udvidet og
fyldt med et vaeld af nyhe-
der, bade i tuningsdele og
i tilbeher, samtidig med at
det hidtidige program nu
d=kker endnu flere bilmeer-
ker.

Det nye katalog er pa 88
sider med over 1600 vare-
numre og ca. 500 illustratio-

"’ ’"’ﬁ’}/end Olsen

Yalhojs Allé 179, 2610 Radovre (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Send mig omglende folgende katalogier) (seet kryds):

[] an tor sportsbitisten 5, uda. ke &

BLMC BLMC D v SAAR
MINI-T0 1100/1300 Kr. 3.— dansk
kr. 3.— ke, 3,— udgave
kr. 3,—
Nawn: =
Adresse:

Jeg vedi=gger belobet i [Jirimerker [Jcheck "
SMJ 5/T1
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Ethvert af disse

SMITHS -instrumenter
% kan monteres i Deres hil

~5 g

- og Deres kersel hliver hade sikrere og mere skonomisk!

Smiths instrumenter - amperemeter,
batterimeter, dobbeltinstrument, elektrisk ur,
oil check, oliemanometer, olie- og kelevands-
termometer, omdrejningstaeller, udendors-

termometer, vacuummeter m. m. fas altsammen INSTRUMENTER
til Deres bil, enkeltvis eller i samlepaneler R R B )
som f. eks. den nye Smith Twincheck i

tre kombinationer: vand/olie, batteri/vand,
olie/batteri - fikst, lige til at montere.

VILH. NELLEMANN A/S - KOBENHAVN - RANDERS




SIDEN
SIDS

Vanskelighederne pa& Rolls-Roy-
ce er indtil videre overstiet pa
den méade, at et nyt selskab,
Rolls-Royce Motors Ltd., tradte i
aktivitet den 24. april. Dette sel-
skab skal varetage den over-
skudsgivende produktion af bi-
lerne Rolls-Royce og Bentley
samt militre koretsjer, marine-
motorer, industrielle dieselmoto-
rer og lettere fly-motorer, og det
er altsd hovedsagelig den starkt
underskudsgivende  produktion
af sterre jet-motorer til fly, man
har skaffet sig af med. Det nye
selskab rader over en kapital
pa ca. 400 millioner kroner, den
arlige omsetning forventes at
blive ca. 600 millioner kroner,
der beskaeftiges ca. 8.500 per-
soner, og man regner med en
produktion pa 2000 Rolls-Royce
og Bentley 4rligt. De kendte
modeller Silver Shadow og Bent-
ley T er netop blevet aflast af
de kraftige og lidt mere »spor-
ty« Corniche modeller.

¥

De senere &rs rundhandede
brug af vejsalt har virket staerkl
fremmende for rustangreb pa bi-
lens undervogn.

BP's teknikere har udviklet et
anlag til skylning af undervog-
ne — populzert kaldet et auto-
bidet!

Skylningen foregar medens bi-
len langsomt keres hen over
en rist med specielle vanddy-
ser, der sprojter ikke mindre
end 50 liter vand op under hver
bil, og dermed reducerer ska-
dernes omfang.

Det ferste anlaeg af denne art
er opstillet pa BP’s selvbetje-
ningsstation, Herlev Hovedgade
234, Herlev.

VDA har bestemt at aflyse auto-
mobiludstillingen i Frankfurt.
Om det kun drejer sig om ud-
stillingen i &r, eller om man heit
vil ophere med tyske automobil-
udstillinger, vides endnu ikke.
Motiveringen er den, at det
stadigt stigende omkostningsni-
veau i den tyske automobilindu-
stri m& imedegas pa de punk-
ter, hvor man beviseligt kan
spare. Det er ikke alene selve
udstillingsomkaostningen, der
kan veere ganske betydelig, man
er pa jagt efter, men da man
altid pa& de forskellige fabrik-
ker seger at forcere nyheder
frem til udstillingerne, Il=egger
dette for stort beslag pa inge-
nigrer, teknikere og hele afde-
linger. Desuden er man af den
overbevisning, at biludstillinger
tidligere skulle stimulere inter-
essen for biler, men efterhan-
den som bilen i stadig mindre
grad er et fritidsapparai eller
et statussymbol og i hgjere
grad en ganske almindelig
brugsgenstand, kan man ikke
mere indse nytten af en lang
reekke naesten ens biludstillinger
bestdende hovedsagelig af de
modeller, som man kan se —
og i lang tid har kunnet se —
pd gader og veje. Derfor ingen
Frankfurt-udstilling i ar, og ma-
ske slet ikke mere.

P

Fiat har praesenteret to nye mo-
deller, nemlig en Fiat 130 Coupé
med karrosseri fra Pininfarina og
Fiat 128 Rally med 1300-motor.
Den mest interessante af disse
modeller er nalurligvis 128 Rally
1300 — sidstnaevnte tal i model-
betegnelsen henviser til en no-
get starre motor. Sammenlig-
net med den ordingere model
128 er motorens boring sat op
til 86 mm, hvilket giver et slag-
volumen pa 1290 ccm, og med
kompressionsforholdet 8,911 ud-
vikler den 67 hk DIN ved 6.400
omdr./min. Knastakslen giver et
andet ventildiagram, og der er
en anden karburatortype, men
om det er en dobbeltkarburator
eller en registerkarburator kun-
ne vi i forste omgang ikke fa
klaring pa, da man i fabrikkens
oplysninger pa engelsk benytter

Her t&r en Saab 99 vasket undervognen pa BP's nye »auto-bidét«.

Den nye Fiat 128
Rally med 1300-motor,
halogenliygter og
specigile feige.

interigret er meget
veludrustet | Fiat 128
som Rally-model.

udtryk
benyttes
om bade dobbeltkarburatorer og
registerkarburatorer i flaeeng.
Med den kraftigere motor er

forvirrende
hvilket

det noget
»twin-choke«,

tophastigheden 150 km/t mod
den ordinzere model 128, der
gar 140 km/t. Tredje gear trak-
ker op til 130 km/t og andet
gear til 90 km/t. Motorens mak-
simale drejningsmoment pa 9
kpm afgives ved 4.000 omdr./min.
Rally modellen har starre brem-
seeffekt, og hjulophangninger
og affjedring er zndret lidt i
forhold til de starre pavirknin-
ger, Der er to-kreds bremsesy-
stem og servoforstarker.
Udstyrsmaessigt er der naturlig-
vis ogsd en del forskel. Der er
bl. a. indstillelige nakkestatter,
midterkonsol med askebzeger,
handskerum og plads til en ter-
moflaske, der er fire halogen-
forlygter, af hvilke de to er
monteret som hjeelpelygter, og
der er nyt kofangerarrangement.
Der er ogs& andre hjul uden
pyntekapsler, og instrumenterne
omfatter omdrejningstzller, ke-
levandstermometer og oliemano-
meter. Det elekiriske anlaeg for-
synes fra en vekselstreamgene-
rator pA over 400 watt. Egen-
vaegten for denne to-ders model
er gaet lidt op nemlig til 820 kg.
Leveringen er begyndt i Italien,
men der gar nogle maneder
eller det meste af et halvt ar,
for eksporten bliver frigivet, og
derfor kan der heller ikke pé
nuvaerende tidspunkt siges no-
get om prisen.

Fiat 130 Coupé er der ikke sa
meget at sige om, da dette flag-
skib koster noget i retningen af
130.000 kroner, og derfor lager-
fores den ikke. Den nye coupé
virker umadelig ordineer, og det
er langt fra sd4 smuk en vogn

som den gamle 2300 Coupé. Et
par interessante smating fra
denne model kan maske fa mere
almen udbredelse. Den forreste
kofanger er fremstillet af polyu-
rethan med indbyggede posi-
tions- og blinklys. Under forpa-
nelet er der et héndtag, med
hvilket kereren uden videre kan
abne passagerdaren i hojre si-

de.
Vo

Morris Minor har overlevet man-
ge rygter om indstillet produk-
tion, men nu er det alvor — sé-
dan da, Produktionen af person-
vognene er ophoert, men vare-
vognsudgaverne fortsastter, hvil-
ket er ensbetydende med, at der
vil veere reservedele mange ar
fremover.

Morris Minor er som bekendt
konstrueret af Alec Issigonis, og
den blev preesenteret for offent-
ligheden den 8. oktober 1948.
Motoren var pa 918 ccm, den
var sideventilet og havde termo-
siphon-keling. | de felgende fire
ar skete kun en enkelt teknisk
endring, idet der blev indfert en
vandpumpe, hvilket ogsa tillod
brugen af et varmeapparat. |
denne udgave blev vognen frem-
stillet i 171.000 eksemplarer.
Den 14. februar 1953 kem Morris
Minor Serie 1l med topventilet
803 ccm motor, og 29. septem-
ber 1956 kom Morris Minor 1000,
og det var med denne model,
man i januar 1961 rundede en
million »MM« — farste gang
dette magiske tal blev naet i
Englands bilhistorie.

Hen ad vejen skete forskellige
sndringer pa karrosseriet — det
to-delte vindspejl blev aflest af
et enkelt, krumt vindspejl, man
fremstillede bade to- og fireders
modeller, skeerme og lygtearran-
gement blev ndret, taget blev

fladere, der kom ny kalergrill
o.s.v., men grundkonstruktionen

forblev uforandret.

1 1962 kom s& Morris 1000 Super
med 1098 ccm motor pa 51 hk,
og som et lille kuriosum skal
det navnes, at nogle kritiske
bemarkninger i vor proveker-
selsrapport af denne vogn blev
den direkte arsag til, at f. eks.
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[> [> noglelasen blev flyttet over i den

hejre dar, at viskerne ikke efter-
lod omtrent halvdelen af vind-
spejlet upudset i et felt midt pa,
og at ventilationsluften kom til
at ga den rigtige vej gennem
varmeapparatet. »Dansk motor-
presse andrer engelsk bilkon-
struktion«, hed det i en presse-
udsendelse fra DOMI. Vi kunne
nojes med at konstatere, at det
var et beskedent, men ikke

useedvanligt bidrag.

Forlaberen for Morris
1000 hed =Mosquito«,
Den blev fremstillet |
et eksemplar, men det
viste sig, at publikum
ikke kunne lide den
to-cylindrede motor.

Morris 1000 i dag.

Morris Minor i de forskellige ud-
gaver vil ikke alene g& over i
bilhistorien som en model, der
ganske vist med andringer holdt
sig i produktion i 23 ar, man vil
ogsi konstatere, at denne vogns
forhjulsocphengning kom til at
danne skole, idet man benyttede
meget lange styrebolte, der for-
oven var i indgreb med den
kendte triangelarm, men forne-
den stottedes af en laske — ait-
sa en enkelt tvaertstillet sving-
arm — der sammen med en
skrat fremadrettet reaktionsarm
kom til at danne en meget solid
triangelkonstruktion, Den for-
hjulsophaengning har man jo set
en del gange siden pa andre
meerker og modeller.

Den samlede produktion kom op
pa 1,3 millioner, og vi har i Dan-
mark aftaget over 25.000 af de
forskellige udgaver.

¥

En nyhed med begrznset in-
teresse er Peugeot 504 Diesel,
der ganske noje svarer til mo-
del 504, blot benyttes en 2112
ccm dieselmotor, der med et
kompressionsforhold p& 22,2:1
udvikler 65 hk DIN ved 4.500
omdr./min. Det maksimale drej-
ningsmoment er 12,6 kpm ved
2.000 omdr./min. Vognen har en
tophastighed pa 134 km/t, acce-
lerationstiden 0—100 km/t er
23,6 sekunder, og brandstof-
forbruget er 9,35 liter pr. 100
km.

Nar denne model kun har be-
greenset interesse pd det danske
marked, skyldes det vort afgifi-
system, der beskatter merprisen
for dieselmotoren med den dy-
reste ende af skatteskalaen, og
dertil kemmer, at der skal beta-
les dobbelt vaegtafgift for diesel-
vogne. Set med nutidens gjne er
dette helt tabeligt, fordi man
som privatmand eller firma skal
kore ca. 45000 km arligt med
vognen, fer det betaler sig at
ga over til dieseldrift. Som vi
i sin tid udregnede i forbindelse
med Mercedes Diesel, vil det
pa leengere sigt vezere en natio-
nalakonomisk gevinst at favori-
sere dieselvognene eller i det
mindste af ligestille dem be-
skatningsmeessigt med benzin-
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vogne. Desuden virker det tem-
melig tabeligt, ndr Kebenhavns
sporvejsdirekter pd den ene side
fremhaver dieselbussernes mi-
nimale luftforurening med hen-
syn til giftige luftarter, medens
staten pa den anden side l=g-
ger ekstra skat pd dieseldrift.
Hvis man vil tage forurenings-
spergsmalet nogenlunde alvor-
ligt, ma den ene hand vide,
hvad den anden ger. Sadan
som landet ligger, vil Peugeot
504 Diesel havedsagelig komme
til at optreede som Taxa eller
hyrevagn.

W

| slutningen af februar kunne
Audi fejre fremstillingen af en
halv million biler., Ikke mindst
Audi 100 har givet produktio-
nen et godt skub frem — den
kom p& markedet i 1969, og den
er solgt i mere end 200.000
eksemplarer. Samtidig kunne
Audi fejre eksportvogn nr. 10.000
til Italien.

b

Nissan Motor Co. har nu pro-
duceret mere end 7 millioner
Datsun. Den sidste million blev
producerst pa otte maneder, og
totalproduktionen i 1970 wvar
1.374.022 biler, hvilket er ca.
20 pct. mere end aret fer.

*

Importen af Suzuki til Danmark
er nu endelig sikret, idet C.
Reinhardt, Gl. Kongevej i Ko-
benhavn har skrevet kontrakt
med Suzuki om et betydeligt
kvantum cykler og reservedele.
Om f& maéaneder vil T250 (248
ccm og hk) T350 (315 ccm og
42 hk) og T500 (498 ccm og 47
hk) veere pa lager. Der er tale
om serdeles hurtige sportsma-
skiner for de to mindre model-
lers vedkommende, mens 500
ccm modellen pA papiret naer-
mest tager sig ud som en hur-
tig touringcvkel med sportslige
tendenser. Cyklerne ventes til
landet i lebet af sommeren. og
det ligger allerede nu fast, at
priserne bliver konkurrencedyg-
tige. bl.a. pad grund af bestil-
ling af et antal cykler, som man
ikke er vant til herhjemme, nar
det drejer sig om japanske cyk-
ler. Ogsa en 50 ccm knallert vil
blive importeret, og denne mo-
del ventes at pafere det tradi-
ditionelle marked uventet kon-
kurrence, Vi vender tilbage til
sagen, nar mere konkret viden
fareligger.

Ogsa Suzuki's moto-cross repli-
ca, TM400 vil blive hjemtaget,
men denne cykel vil blive for-
handlet af Arne Nielsen i Hede-
husene, som oprindelig optog
kontakten med japanerne.

Moto-cross maskinen TM 400 fra
Suzuki. Ew

Pa motorcykeludstillingen i Bel-
la-Centrel leb vi pa en repree-
sentant fra den italienske Gilera-
fabrik, der var heroppe for at
fare forhandlinger med den dan-
ske Vespa-importgr Fa. Poul C.
Jargensen. Sagen er jo, at Piag-
gio-koncernen (Vespa) i 1969
kebte den haderkronede Gilera-
fabrik for at fa foden indenfor
i motorcykel-branchen, hvar det
nu ser ud til, at det helt store
salg kommer til at ligge i de
kommende ar.

Gilera har traditionelt vzeret en
fire-takts-fabrik, og programmet
har i de sidste ar bestaet af

letveegtere pa 5C, 100, 125 og
150 ccm, men for ikke s& l=n-
ge siden dukkede en totakts-
prototype op, bl.a. ved Inter-
national Six-Days Trial — forev-
rigt en drejeventilmotor. Efter
Vespas overtagelse af fabrikken
vil letveegterne blive omstillet til
totaksmotorer, og udviklingsar-

.bejdet er allerede | fuld gang.

Allerede | indevaerende &r vil
en helt ny 50 ccm-model kam-
me pa det italienske marked i
flere udgaver til gadebrug, trial
og moto-cross. Maskinen far et
dobbelt rerstel og Ceriani-for-
gaffel, medens motoren bliver
en femgears totakter med vifte-
formede kelerribber pa topstyk-
ket. Denne model vil sandsyn-
ligvis hurtigt blive efterfulgt af
en tilsvarende éncylindret 125'er
(dog ikke med drejeventil som
den omtalte prototype), men man
skal ikke vente at se disse mo-
deller pa eksportmarkederne fer
i 1972. Vi kan glesede entusiaster-
ne med, at den danske Vespa-
importar er positivt indstillet
overfor ogsa at optage importen
af Gileras nye modeller.

Af sterre modeller fra Gilera kan
man pa et eller andet tidspunkt
vente en firetaks 350,'er, enten
som éncylindret eller tocylindret
(en ==ldre tocylindret prototype
findes allerede). Yderligere ud-
videlse af modelorogrammet til
500 ccm og 650/750 ccm er og-
sa under forberedelse.

pig

Austin/Morris Mini 1275 GT bli-
ver nu hpjere gearet, idet ud-
vekslingen i differentialet =n-
dres fra 3,647:1 til 3,444:1, hvil-
ket betyder en reduktion i
motorens omdrejningstal pa 500
omdr./min, ved tophastighed.
Det gar en smule ud over den
maksimale accelerationsevne,
men samtidig far man bedre
pkonomi og mindre stej i vog-

nen.
%

Den engelske bilklub AA (Auto-
mobile Association) har haft
travit med at bringe nedstedte
engl@&nderes vogne hjem fra
udenlandsrejser i 1970. | Igbet af
de ti ferste maneder bjergede
man 2.300 biler hjem, hvilket er
240 mere end det samlede tal
for hele 1969. August og septem-
ber er hajsaeson for engelske fe-
riebilister, og alene i disse ma-
neder matte mere end 1300 vog-
ne sendes hjem til England.
Omkring 75 pct. af disse biler
kunne ikke fortsztte rejsen pé
grund af mekaniske vanskelighe-
der, resten havde vaeret indblan-
det i alvorlige uheld eller ulyk-
ker, nogle var sdelagt eller se-
nere fundet efter tyveri, eller ke-
rerne var blevet syge under op-
holdet i udlandet.




Det er logn nar man siger
motoren ikke er til at slide op.
Man skal bare vaere talmodig.

Selvfolgelig kan en Kadett-
motor slides op. Opskriften er
meget enkel: bare bliv ved.

Vi har selv provet pa det. P4
Dudenhofen-banen i Sydtyskland.
Her er verdens skrappeste veje
samlet i en n@ddeskal. Det gor
det lettere at fa ram pa den.

Vi karte non-stop med
speederen i bund og rundede de
farste 50.000 kilometer.

S84 gad vi ikke mere.

Hvarfor ikke? Se her:

Motoren er overkvadratisk.
Det giver lav stempelhastighed og
dermed mindre slitage.

Heerdelaget pa ventilerne
er drejere. Man herer dem
ganske vist en anelse bedre pa
den made. Men det er en skon lyd
af sparede reparationsudgifter.

Der er indbygget stal-
konstruktioner i stemplerne, sa
man undgar at traette materialerne
med alt for store udvidelser.

Og stempeltolerancerne er sma.
Motorblokken er lavet af
stallegeringer. Det er noget, der

har et langt liv.

Motoren far hurtigt den
rigtige driftstemperatur.

En kold morgen skal man ikke
kere mere end nogle hundrede
meter, far der kommer liv

i temperaturmaleren. Det far man
ogsa gleede af inde i vognen.

Krumtapakslen er forstarket
og kelesystemet er konstrueret til
marathon-korsel pa tid.

Men det korte af det lange er,
at Kadettens motor er bygget,
som om den skulle aflevere

100 heste. Og sa najes man med
at bruge de 54.

Det er da meget rart at vide,
at den er staerk nok til at gi’
problemfri kersel en 3-4 gange
rundt om jorden
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For den europzeiske gennemsnitsfamilie
er det en ganske enkel og naturlig sag
at tage pa langtur med bilen, og om man
skal gennem fire eller fem forskellige
lande for at na sit mal, tager man blot
som en geografisk selvfolge. Vi er vel
endda kommet sa langt, at mange af os
har s4 mange langture bag os, at vi fore-
treekker at holde fly-ferie. Saddan har det
selvfelgelig ikke altid veeret, men pa en
made er det overraskende, at det kun er
godt og vel 75 &r siden, at den ferste bil-
tur gennem fire lande blev foretaget.
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4
Erfurt
Eisenach

Hersfeld

¥ Mannkain

Denne tur i bil gennem fire lande blev
ikke foretaget som en sportsprastation,
men blot som et forseg pa at rejse langt
med det nye befordringsmiddel, og maske
netop derfor blev resultatet godtaget i
en sadan grad, at netop denne tur kom
til at give en afgerende tillid til den ben-
zindrevne vogn, og mange, der havde
stillet sig afventende eller tvivlende, an-
skaffede en bil.

Den allerfarste langtur i bil med benzin-
motor blev foretaget af fru Berta Benz,
der uden sin mands viden tog bernene

Raichenseig

Af Mogens H. Damkier

med i vognen og karte fra Mannheim til
Pforzheim. Om det var en lille intern de-
monstration over for Karl Benz, eller om
det var en demonstration udadtil, vides
ikke, men det gav dog en vis good-will
for Karl Benz' biler og arbejde.

Tre ar senere korte en Peugeot med to-
cylindret Daimler motor en virkelig lang-
tur fra Valentigney til Brest, og de 2047
km biev tilbagelagt pa 139 timer svarende
til lige i underkanten af 15 km/t. Da der
imidlertid var tale om et hojt specialise-
ret fabriksmandskab, blev det hele be-
tragtet som en sportspraestation uden
saerlig praktisk betydning.

| disse ar var det endnu ikke afgjort, om
fremtiden skulle tilhere dampbilerne eller
benzindrevne biler, men der kom en af-
gorelse pa sagen i juli 1894 under pa-
lidelighedslebet Paris—Rouen, hvor de
benzindrevne biler viste sig at veere mest
palidelige, og at det sa var en dampvogn
fra de Dion-Bouton, der la i spidsen, fik
ikke sa stor betydning.

En af de kommende bilister, der havde
mest tiltro til benzinen var Theodor Frei-
herr von Liebieg, der som meget ung ar-
vede store familiebesiddelser | Ostrig-
Ungarn samt et familiegods i Gondorf
ved Mosel kun 15 km fra Koblenz. | ok-
tober 1893 besogte han Karl Benz i
Mannheim, og det felgende forar modtog
han en 4 HK Benz-Viktoria vogn (fabri-
kationsnummer 76), som han agtede at
benytte til en rejse. Sammen med sin
ven Franz Stransky planlagde han en ef-
ter datidens malestok gigantisk tur fra
Reichenberg i Béhmen (nu Tschechoslo-
vakiet) til Gondorf ved Mosel. Man var
slet ikke indstillet pa en sportspraestation,
men havde kun lyst til at udforske mulig-
hederne i sadan et keretej. Det bad nem-
lig pa helt nye muligheder for den rej-

/! 1884 ledsagede Karl Benz (i det lyse to);

og dennes familie von Liebig et stykke pd
tilbagevejen af turen | 1894. Her ses de to
fornemme bller under ophold.

gennem 4 lande -

a




sende, der kunne fardes ad landevejen
uden hensyn til hestens »aktionsradiuse,
og man kunne overnatte, hvor der ikke
var beregnet plads til heste. P4 den an-
den side kunne man have lidt vanskelig-
heder med at skaffe den nedvendige ben-
zin, der naermest var apotekervarer p&
den tid.

Rejsen kom til at tage syv dage inclusive
en hviledag. Den langste dagsmarch —
i dette ords egentlige forstand — tilbage-
lagde man den ferste dag, og den forte
de 196 km frem til Waldheim, hvilket tog
14 timer. Set med vore pjne en meget be-
skeden prasstation, men sammenlighet
med et hestekorets] helt uden konkur-
rence. Pa den 5. dag blev det en degn-
tur med forhindringer, for da kerte man
de 282 km fra Eisenach til Mannheim pa 26
timer. Den samlede udtur blev pa 939 km
tilbagelagt pa 69 timer med en gennem-
snitshastighed pa 13,6 km/t. Nar man ta-
ger denne beskedne hastighed i betragt-
ning, virker det lidt voldsomt, at der blev
brugt 140 kg benzin svarende til 200 liter,
hvilket vil sige ca. 21 liter/100 km eller
knap 4,8 km pr. liter. Dertil kom enorme
mangder af vand, for det var forst sene-
re, at Daimler-Maybach bikubekoeleren
blev opfundet, og det var den, der lgste
benzinmotorens keleproblem pa en sadan
made, at udviklingen fik et gevaldigt skub
fremefter.

Ogsa hjemturen gik problemfrit bortset
fra de utallige stop og smareparationer,
der harte til dagens orden, og den sam-
lede tur kom til at deekke 1900 km. Der-
for planlagde man det folgende ar — i
1895 — en ny rejse, der skulle g& gen-
nem fire lande, og det var ferste gang,
en bil skulle pa en langtur gennem fire
lande. Det blev stort set den samme rute
som dret for, bloet kerte man fra Mann-
heim tilbage til Koblenz og videre gen-
nem Luxemburg til Reims. Tilbagerejsen
gik igen over Gondorf, men sa fulgte en
ny rute over Salzburg tilbage til Reichen-
berg.

Det var jo ikke en rejse, man kunne fore-
tage pa en 14-dages ferie, for alene ud-
turen fra Reichenberg til Reims tog med
forskellige afstikkere og fem nedvendige
hviledage ikke mindre end 23 dage, og
man skulle jo ogsad hjem igen. Turen kem
imidlertid til at virke sa overbevisende, at
den trods sin private og fredsommelige
karakter kom til at danne en lille milepzel
i bilens udviklingshistorie. Trods keb af
nye biler beholdt von Liebieg sin Benz-
Viktoria, og i dag kan den ses i Prags
tekniske museum, efter at den er blevet
restaureret ud fra originaltegningerne i
Oldtimer-veerkstedet hos Daimler-Benz i
Untertirkheim.

Det skal lige tilfojes, at friherre von Lie-
bieg var med til at grundlsegge Nessel-
dorfer automobilfabrikken i Nesseldort
(nu Koprivnice), og det var som bekendt
denne fabrik, der senere blev til Tatra. B

det er helt sikkert

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

[JAN-BLOCK

BREMSEBELAGNINGER

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

<
A/S ROULUNDS FABRIKER - 5260 ODENSE - HJALLESE

o

OUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FABRIXER
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Af Mogens H. Damkier

a VW 1302 blev praesenteret, om-
Dtalte vi de forskellige nyheder,

og i denne omgang skal vi ga
lidt dybere i detaljerne. Vi kan dog al-
lerede med det samme sige, at VW 1302
har overraskende gode kaereegenskaber,
og tilbage star vi s& med de lidt knebne
pladsforhold og den uomtvistelige side-
vindsfelsomhed, som man aldrig vil kun-
ne slippe af med, medmindre man en
dag i sindsforvirring forsyner vognen
med et par enorme halefinner.
| denne model er der for alvor taenkt pa
luftfornyelse i vognen, og ikke mindst
af hensyn til den store eksport til USA
ar der forskellige @ndringer pd motoren
for at gere udbleesningen renere saledes,
at man stadig kan veere pd hejde med
og ogsa helst lidt forud for de amerikan-
ske bestemmelser pa dette omrade. Lad
os derfor ferst se lidt pa motoren, der
er faelles for denne model og den al-
mindelige model 1300.

Motoren

Grundlaget er naturligvis den kendte
1300 motor, der er blevet monteret med
en ny karburator, Solex type 31 PICT,
der har bypas-kanal til tomgangsystemet,
hvilket vil sige, at tomgangskanalerne
udmunder under det totalt lukkede gas-
spjeld, og foruden den almindelige
blandeskrue, er der indstillingsskrue til
maengden af emulsion, med hvilken man
stiller omdrejningstallet i tomgang. Des-
uden er kanalsystemet sadan indrettet,
at tomgangsblandingen ikke zndres.
Som tidligere er der automatisk choker
med elektrisk opvarmning af chokerens
termostatfjeder, men den elekiromagne-
tiske naleventil, der stopper benzintil-
ferslen, nar tsendingen er slaet fra, er
flyttet fra svemmerhuset til blandekam-
merets tomgangsystem, og gledetaending
kan ikke finde sted, nar teendingen slas
fra med varm motor. Denne ventil afska-
rer ikke benzintilfarslen til hovedsyste-
met, men da gasspjeeldet er helt lukket
under tomgang (og altsd med sluppet
gaspedal), kan motoren ikke fa benzin
gennem hovedsystemet.

Dyserne er kalibreret til en temperatur
pa indsugningsluften pa 45 grader, og
termostaten til forvarmningsluften an-
bragt i luftfilteret abner forst for kold
indsugningsluft ved denne temperatur.
Ved at have temperaturen pd indsug-
ningsluften opnar man for det farste en
mere praecist virkende termostat, for det
andet risikerer man ikke, at vognen kom-
mer til at kare under klimatiske betingel-
ser med en lufttemperatur, der overskri-

der den forud beregnede, og pa den
(Fortseettes side 30)
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Vi har pravekert »Folkevognen« — den forkatrede og forgudede
der gennem en menneskealder har varet den mest solgte euro
neeste ar passerer Ford T som verdens mest producerede bil. Der
har betegnelsen 1302, hvor 2-tallet star for den mest radikale zn
set pa vognens konstruktion. VW 1302 har faet naesten perfekie

nar man ser bort fra sidevindsfelsomheden, som man ikke uden v

VW 1302



gudede VW type |,

te europzeiske vogn og som
bil. Den prevekerte model
kale z=ndring, man til dato har
erfekie kereegenskaber,
 uden videre slipper af med.

Her demonstreres de vasentiigi forbedrede kereegenskaber.
Vaegtforskydningen mod venstre baghjul | dette hejresving
medierer tydeligvis ikke l@ngere de kendte pendulaksel-unoder,
og forhjulsudskridningen viser, at det endelig er lykkedes

al opnéd den beherskede understyring, som er et vasentligt plus
for karesikkerheden.

Rontgenbillede at det lotall nykonstruerede
farhjulsophaeng, som bestdr af:

1) McPhersan fiederben, 2) underliggende laske i
torbindelse med 3) kraengningsstabilisator.

4) Styrehus, gennem to kardankryds forbundet med
7) sikkerhedsratstamme. §) Forbindelsesstenger
og styretajsdemper, og 6) hj@ipestyrehus.




Udsynet er usndret — d.v.s. alt for ringe.
Vindspejlets overkant er for lav, og der er
store blinde vinkler ved hjernestolperne og
treekruderne, der nu tilmed er helt overfloe-

dige efter indferelsen af de velplacerede
friskluftskanaler i panelets overkant.

pBmade kan man justere karburatoren gan-

ske nojagtigt til alle lufttemperaturer.

Desuden er der kommet dobbelt vacuum-
regulering af tandingen, og alle disse
foranstaltninger i kampen mod luftfor-
urening giver et fald i motoreffekten,
hvilket man rader bod pa ved at forbed-
re motorens fyldningsgrad pa en meget
enkel made. | stedet for manifolden ind-
stobt i topstykket, benytter man i hver
side en manifold stebt af letmetal boltet
til topstykket og monteret til karburator-
reret ved hjeip af en gummimuffe. Gas-
sens vej ind i de enkelte cylindre bliver
pa den made mindre kroget, og motoren
fa&r en bedre fyldningsgrad. Desuden har
karburatoren 1,0 mm sterre diameter.

Af andre zndringer kan navnes olieke-
ler af aluminium med mellemflange og
separat tilfersel af keleluft, hardforkro-
mede ventilstammer pa udblaesningsven-
tilerne, 5 mm bredere blaserhjul, og

kompressionsforholdet er haevet fra 7,3:1
til 7,5:1.

Disse forskellige endringer har i forhold
til den tidligere udgave af 1300 motoren
medfort, at effekten er gaet op til 44 hk
DIN ved 4100 omdr./min. (tidligere 40 hk
DIN ved 4000 omdr./min.) og det mak-
simale drejningsmoment er nu 88 kpm
ved 3000 omdr./min. (tidligere 8,9 kpm
ved 2000 omdr./min.). Der er tilsynela-
dende sket en forringelse af drejnings-
momentet, men det bliver nappe masrk-
bart, da man ved 2000 omdr./min. har
8,5 kpm.

Nye hjulophang

Baghjulene pa model 1302 er ophengt
pa samme made som i automatic-model-
lerne, altsd skratstillede triangelarme
stadig affjedret af tveerliggende torsions-
fiedre, og momentet overfores til bag-
hjulene gennem kardanaksler med kar-
danled i begge ender — denne baghjuls-
ophangning skaffede som bekendt vog-
nen af med pendulaksel-unoderne.
Forhjulene er ophangt i system McPher-
son affjedret af skruefjedre, og ved over-
gangen til dette ophang benyttes sam-
tidig en 70 mm sterre sporvidde, me-
dens akselafstanden er foroget 20 mm.
| virkeligheden har man her slaet flere
fluer med ét smak, idet man foruden
bedre koreegenskaber og bedre affjed-
ring har faet vaesentlig mere plads i ba-
gagerummet foran i vognen, og desuden
har det veeret muligt at leegge reserve-
hjulet vandret forrest i vognen, hvor det
kan medvirke til at afbede sted under
kollision. Reservehjulet leverer tryk til
vindspejlsvaskeren, der nu kan pafyldes
vand, uden at trykket gar af systemet —
en lille finesse, der tidligere var ekstra-
udstyr.

Pladsen i bagagerummet er ogsa foreget
gennem en andring af fronthjelmen, og
man er jo konservativ, for den nye front
pa VW 1302 fik vognen til at se helt for-
kert ud, men man vanner sig jo efter-
handen til den nye linie. Forvognen er
blevet forlaenget med 74 mm.

Styretoj og bremser

Styretojet er blevet aendret pa den méde,
at den nederste del af ratstammen er
skratstillet og forbundet til styrehuset og
den gverste del af ratstammen med to
kardanled, hvilket forhindrer, at den sver-
ste del af ratstammen ved kollision kan
blive presset ind i kabinen.
Forhjulenes tromlebremser er gjort kraf-
tigere, idet diameteren er gdet op til
248 mm, og belzegningsbredden sat op
til 45 mm. Som ekstraudstyr kan leveres
skivebremser, der er standardudstyr pa
model 1302 S med 50 hk DIN 1,6 liters
motor. Koblings- og bremsepedal er
skudt lidt fremefter, hvilket mindsker af-
standen mellem gaspedal og bremsepe-
dal.

Interior
Den vigtigste nyhed i forbindelse med
interioret er afgangskanalerne for ven-
tilationsluften, og der er desuden kom-
met endnu to friskluftkanaler. En to-trins
blaesermotor leveres som ekstraudstyr.
Som szdvanlig er interigret forbilledligt
fint udfert. Den vigtigste &ndring er de
to friskluftkanaler, der sender luft vand-
ret ind i vognen - i dette tilfeelde und-
tagelsesvis uden at genere koreren ved
at sende en kold luftstrem op p& en af
hans heender. Med afgangskanalerne for
ventilationsluften er der tillige kommet
god luftgennemgang i vognen, men man
(Fortszettes side 33)

Man bemerker pd dette »rentgenbillede« det nye
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forhjulsophaeng, der har muliggjort sterre ba-
gagerum, samt det vandret placerede reserve-

hjul, sem giver foroget sikkerhed ved fron-

tal-kollisioner. Skrasvingarmene og de
to-leddede drivaksler er overtaget
fra autornatic-modellen.
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VW 1302

Fire-personers, to-ders sedan, hakmotor.

Importer: Skandinavisk Motor Co. A/S,
@sterbrogade 135, Kebenhavn @.

Motor: Fire-cyl., topventilet, luftkolet bok-
sermotor. Boring 77 mm, slagl@ngde 69
mm, slagvolumen 1285 ccm, kompressi-
onsforhold 7,5:1, maksimaleffekt 44 hk
(DIN) ved 4100 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 8,8 kpm ved 3000 o./m.
Litereffekt 34,2 h/l. Oktantalskrav 87
(standardbenzin),

Transmissionssystem: Kobling, fire-trins
gearkasse med synkromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,80:1, 2,06:1, 1,26:1, 0,89:1, gulvgear.

Bagaksel: Spiralfortanding,
4,375:1. Dakstorrelse: 5,60-15.

Hjulophzngning: Forhjul i system Mc-
Pherson med underliggende, tvaerstillede
svingarme i indgreb med kraengningssta-
bilisator. Baghjul i skratstillede triangel-
arme, torsionsfjedre, teleskopdampere.

udveksling

Bremser: Forhjul: Tromlebremser 248 mm
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Baghjul: Tromlebremser 230 mm, totalt
beleegningsareal 808 cm?. To-kreds sy-
stem.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 270 watt,
akkumulator 36 amp. timer.

Mal, vaeql: Total lzengde 4080 mm, total
bredde 1585 mm, total hgjde 1500 mm,
akselafstand 2420 mm, sporvidde for 1379
mm, bag 1352 mm, fri hejde fra vej 150
mm, benzintank rummer 42 liter, olie-
sump rummer 2,5 liter. Egenvaegt 870 kg.
Typegodkendt egenvaegt | Danmark 825
kg, nyttelast 438 kg (godkendes ikke i
Tyskland). Effektveegt 19,8 kg/hk. Top-
hastighed 125 km/t. Standardforbrug
(fabrikkens angivelse) 85 liter/100 km.
Hastighed ved 1000 omdr./min. i topgears
30,02 km/t. Venderadius 48 m (45 m i
spor). Udveksling i styretej 16,5:1.

Pris: Kr. 23.946,-.

Szrlige bemarkninger: Nyttelast 400 kg.
Bagagerum 260 + 140 liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex
31 PICT. Teendrer: Bosch W 145 T1. Elek-
trodeafstand 0,7 mm, kamvinkel 44-50
grader, tending 5 grader efter top, ven-

tilspillerum, indsugning og udbl&sning:
0,10 mm ved kold motor.

0,10 mm ved kold motor. Daktryk for-
hjul 16-21 p.s.i., baghjul 27-30 p.s.i. Gear-
kasse og differentiale rummer 25 liter
SAE 90 Hypoid.

benzinforbrug

60 km/t 7,2 1/100 km
(13,9 km pr. liter)
80 km/t 8,0 I/100 km
(12,5 km pr. liter)
100 km/t 9,7 1/100 km
(10,3 km pr. liter)

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,4 sek.
0- 60 km/t 8,5 sek.
0- 80 km/t 154 sek.
0-100 km/t 25,3 sek.
0-400 m 22,7 sek.
70-100 km/t i topgear 22,3 sek.
80-110 km/t i topgear 32,3 sek.




-

e
fpa s
i T-‘?"»ﬁ?'ﬁ'. A e i T —“-

Hvorfor i alverden ska

Deres son ikke ha'
verdensmesteren Porsche
-for kun 9,85 (vejl.). Kob deni
dag pa Deres Gulf station
-0g kob samtidig verdens-
mesterens motorolie for
kun lidt mere end den

olie, De brugeri dag.

Kor pa Gulf Formula G @




VW 1302

[Fortsat fra side 30)

har alligevel ikke fjernet ventilationsru-
derne.

Udformningen er ellers i det store og
hele overtaget fra de tidligere modeller,
og sammenlignet med nyere konstruk-
tioner m& man selvielgelig indremme, at
man ikke er omgivet af masser af plads,
men interessant nok feler man sig min-
dre indelukket i den nye model pa grund
af det forbedrede ventilationssystem.

Koreegenskaber

De farste indtryk bag rattet i 1302 afvi-
ger ikke fra tidligere erfaringer med det-
te maerke. Det er den velkendte, men
absolut ikke lydlese motorgang, der dog
er dejlig vibrationsfri. Nogen &ndring pa
drejningsmomentkurven er man ikke i
stand til at notere, for ogsad denne mo-
del er en »god starter« sddan at forsta,
at den kommer godt i gang fra stilstand,
og af samme grund bemaerker man ikke,
at det til de sterre hastigheder kniber
noget med accelerationsevnen sammen-
lignet med nutidens andre biler.

Den forholdsvis heje gearing til den ret
beskedne motoreffekt bevirker, at moto-
ren ikke foles saerlig smidig, og derfor
mé man under bykersel og lignende om-
steendigheder benytte gearene flittigt.
Nogen fiedring er der stadig i gearskif-
tet, men nar man tager den lange for-
bindelse mellem gearstang og gearkasse
i betragtning, er den egentlig temmelig
imponerende i sin preecision.

Det mest spaendende er naturligvis, hvor-
dan vognen opferer sig i sving og pa
ujzevn vej. Ganske vist blev man i for-
bindelse med automatic-modellerne klar
over, at det nye baghjulsophzng elimine-
rede de unoder, som matte tilskrives
pendulakslerne, men ogsa forhjulenes
nye ophang og den zendrede sporvidde
fortil m& give noget @ndrede kareegen-
skaber.

Det kunne konstateres, at man selv ved
temmelig hurtig kersel gennem svingene
havde klar understyring, der dog er holdt
indenfor sadanne rammer, at den kun
forbedrer styrepracisionen uden at bli-
ve besveerlig. Kerer man hardt gennem
svingene, aftager understyringen med til-
tagende tveeracceleration, og kun nar
man narmest smider vognen rundt i et
snaevert sving, forekommer det en, at
man skal rette lidt tidligere op end ven-
tet, hvilket kunne tyde pa en oversty-
rende tendens.

Kort sag: Styringen er helt fortrinlig, og
der er ingen lumske numre eller pen-
dulakselhop eller kantende udskridninger,
som man kendte fra tidligere modeller.
Dertil kommer, at VW 1302 er meget
sporsikker, og pa en ter vej vil man ikke

Afgangskanalerne for ventilationsiuften er en
vaesentlig bestanddel af friskluftsystemet, og
de har en stor del af sren for den forbed-
rede kabine-komfort. Man lsgger ogsd maer-
ke til dem omhu, der er lagt i detalje-ud-
formningen og forarbejdningen.

kunne fa bagvognen til at skride ud. Selv
pa& en glat vej ar det vanskeligt at pro-
vokere en bagvognsudskridning, men
man ma ikke et sekund glemme, at man
kerer en haletung vogn, og hvis bag-
hjulsbremserne pa grund af mangelfuld
vedligeholdelse skulle komme til at blo-
kere for forhjulene, eller hvis kerebanen
hzelder under en opbremsning med blo-
kerede hjul, kan man f4 en udskridning,
og sa er det sadan set revnende lige-
gyldigt, om det er for- eller bagvogn, der
skrider forst — nar ferst der er sving pa
mellen, skal bagvognen nok forsgge at
gere sig gaeldende. En lille udskridning
er ikke vanskelig at rette op, men som
alle VW og de fleste andre — i det mind-
ste storre — haakmotormodeller begynder

en alvorlig bagvognsudskridning pa en
sare stilfeerdig made, og man regner med
at have alt under kontrol, men man skal
alligevel veere meget hurtig med rattet,
hvis man skal rette vognen op. Det er
nemlig ikke sadan at fa sving pa den
store masse omkring og bagved bag-
akslen, men nar forst der er kommet
sving pa, sd er det heller ikke sadan at
stoppe denne bevagelse. Det ma si vae-
re en trest, at blot man i glat fere kerer
fornuftigt og behersket, er det vanskeligt
at bringe vognen til udskridning, og ke-
rer man for hurtigt ind i et glat sving, er
det forvognen, der skrider farst.

| vindstille er VW 1302 tilfredsstillende
retningsstabil op til tophastigheden, men

o SRR T

260 liters regulart udformet bagageplads er en foregelse p& 85 pct. i forhold til tidligere.
Af sikkerhedshensyn ligger benzintanken nederst i rummets bagerste del.
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> >
vognens medfadte sidevindsfelsomhed
sig geeldende, og s& har man som be-
kendt handerne fulde. Det fornuftigste,
man overhovedet kan gere i den situa-
tion, er at ssette hastigheden betydligt
ned, hvilket i nogen grad formindsker
vognens anvendelsesomrade - nok er
det en meget palidelig vogn i mekanisk
henseende, men »rejsetiden« over lan-
gere afstande er vanskelig at forudsige,
da vindforholdene er dikterende for gen-
nemsnitshastigheden.
Affjedringskomforten, der altid har vaeret
god i VW, foles i denne udgave endnu
bedre, og man har ogsé fortrinlig vejkon-
takt. Man skal kere pa uszdvanlig dar-
lig vej for at meerke nedsat stabilitet i
vognen, og s& skal man tilmed kare
vaesentligt hurtigere, end man normalt vil
gere pa veje af denne art.
Vognen er ogsa fortraeffelig styrefelsom,
hvilket kommer en hurtig undvigeman-
gvre til gode, men det er tillige legende
let at kere pa en snoet vej. Vi har ikke
provet det, men vi kunne tanke os, at
VW 1302 vil vaere helt fortrinlig til bjerg-
kersel.
Bremserne er godt afstemt og meget ef-
fektive til en ter vej, og pa en glat vej er

blot det blaeser en smule fra siden, gor.

Bagfra ligner Folkevognen sig selv. Den her atbildede model er en S-udgave af VW 1302,
hvilket vil sige, at den har mere udstyr og den kraftigere 1600-motor.

der ingen tendens til overbremsning af
baghjulene — tvaertimod har man pa for-
nemmelsen, at baghjulsbremserne i den-
ne situation kunne bestille noget mere,
for skent pedaltryikket ikke ger det van-
skeligt at afstemme bremseeffekten til
opbremsning pa glat vej, har forhjulene
tendens til for tidlig blokering, hvis man
seger at komme ned pa de bremselang-
der, som mange andre biler kan praeste-
re under disse forhold.

Golden
Hermetite

@ Den perfekte flydende pakning

der kan det hele under alle forhold.

® Eliminerer galvanisk teering
(aluminium/kobber/stebejernskombinationer)
@ Forbliver fleksibel under alle forhold.

HERMETITE anbefales og bruges af bl. a. ROVER

| ——m

HERMETITE

ERIK JUNGFALK A/S
Vesterbrogade 196,
1800 - Kebenhavn V.
Tif. (01) 21 65 65
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Ventilationsanlaegget fungerer tilfredsstil-
lende, men varmeanlagget er navnlig
under korsel | »naertrafik« stadig ikke til-
fredsstillende, fordi mangden af opvar-
met luft er helt afhaengig af motorens
omdrejningstal, og man kan derfor in-
den for en kort distance med skiftende
driftbetingelser have staerkt varierende
temperaturer i vognen. Under almindelig
landevejskersel med nogenlunde kon-
stant hastighed er der imidlertid ingen
problemer, og det er sddan set det vig-
tigste.

Den nye forhjulsophangning har bevir-
ket en bedre underdrejning, og derfor er
vognen trods foreget leengde og aksel-
afstand lettere at parkere og mangvrere
i byen end dens forgangere.

Det var en fortraeffelig indsprajtning, man
der har givet den gamle konstruktion, og
skulle jeg kere konstant med en VW af
denne type, ville jeg lsegge en alvorlig
ballast helt fremme i vognen for at mod-
virke sidevindsfelsomheden. Naturligvis
er det ikke nogen tilfredsstillende teknisk
lgsning at forege vognens egenvagt med
ubrugelig dedvaegt, men man spekulerer
da aldrig over nedsat accelerationsevne,
fordi man har en passager i vognen. Hvis
den forreste kofangers beslag ellers kun-
ne baere det, var det ikke s& dumt at
fylde bagsiden af kofangerens U-profil
op med 50 kg bly, s& reducerer man da
ikke den indvundne bagageplads.
Bekendtskabet med VW 1302 overbeviste
os om, at den haderkronede type 1 vil
holde sig i produktion lang tid endnu,
for nok er der mange langt bedre kon-
struktioner, der kan langt mere pa en
mindre stejende og en mere benzingko-
nomisk made, men ingen af dem kan
prale af den kvalitet og faerdigkontrol,
som VW vitterlig er i besiddelse af. Det
er dette kvalitetsbegreb, der har solgt
vognen i sa stort et antal - og som
stadig vil salge den. B




DUNLOP

Radialdaek
SP sport

- gi’r storre fart
med extra sikkerhed

- gi'r bedre
kerselskomfort

- gi'r flere
kilometer

DUNLOP radialdek SP SPORT
for extra ekonomi & sikkerhed
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eres vogn lever

et hardt 1liv...

- veer lidt god ved den...

BP harudviklet en smareolie til alle de
biler,som ma leve et hardt liv - kraeven-
de stop-og-start karsel - lange streek
i topfart - drenende varmt arbejde for

motoren... BP har kaldt den SUPER

VISCO-STATIC SPORT. Ikke
fordi den er »reserveret«
sportskgrere - men fordi
sportsvogne ogsa har

BP SUPER
VISCO-STATIC SPORT
SAE 20W-50

et hardt liv, som olien ma leve op til.
BP SUPER VISCO-STATIC SPORT an-
befales til alle hardtarbejdende vogne
- gamle savel som nye - og til motorer
med stort olieforbrug...Det er pa langt
. Sigt den mest gkonomiske
S5\ specialolie - ikke mindst
til erhvervsvogne, der har
sarlig kraevende karsel.




Z el teknisk brevkasse

Jeg har en Renault 16 1968 pa
hvilken jeg grundet for stort
benzinforbrug har faet taget gas-
analyse, som viste 4 pct. CO
ved tomgang (ca. 700 omdr./
min.) og med en forteending pé
to grader. Efter karburator-rens-
ning og montering af nye dyser,
og efter at have boret en stuts
i indsugningsmanifolden lige un-
der karburatoren og tilsluttet et
vakuummeter, provede jeg at
indstille tendingen efter den
fremgangsmade, De anviser i
»Min Bil og Jeg«. Motoren kom
til at ga hurtigere og lettere
{indstilling foretaget ved 1000
omdr./min.) og vakuummeteret
steg fra 16 til 22, men da jeg
sd& undersegte tzendingstids-
punktet igen, havde den 10 gra-
ders fortending og ved en ny
gasanalyse 1,5 pct. CO.

Nu vil jeg gerne sparge, om jeg
roligt kan kere videre med en
fortzending pa 10 grader efter
meerkerne, sem maske kan vaere
forkerte, eller kan en Renault 16
slet ikke indstilles efter vakuum-
meter?

NB. De maleapparater, der har
vaeret anvendt, er af fin kvalitet.

E. J., Svendbarg.

Lad os forst fastsld, at den sta-
tiske tortaeending pa 1968 Renault
16 er 0 grader plus-minus 1 grad.
Denne fortaending kan ogsd mé-
les med gaende motor indtil 650
omdr./min med frakoblet va-
kuumregulering.

Nu fremgér det ikke heit at De-
res brev, under hvilke betingel-
ser taendingen igen er kontrol-
leret, men del kan flastslds, at
1000 omdr./min. er for hajt et
omdrejningstal til tendingsjuste-
ringen, der skal forega ved nor-
malt omdrejningstal for tom-
gang. Nar man har indstillet til
maksimal visning p& vakuumme-
terei, skal man g& en halv tom-
me tilhage iv isning ved at stille
tzendingen lavere, hvilket ogsé
star anfort i »Min Bil og Jeg«.
Hvis De samtidig har foretaget
justeringen med vakuumregula-
toren sat ud af funktion, skal
det nok passe, at den statiske
forteending er blevet 10 grader.
Det er imidlertid s& let med den-
ne motor, fordi den skal tznde
»i top«, og vi vil rdde Dem til
at justere ftandingen pa den
méade. Hvis man med blinklam-

pe justerer teendingen med gaé-
ende motor, skal dette som
neevnt ske ved sé Javt et omdrej-
ningstal, at centrifugalregulato-
ren er ude at funktion, og sam-
tidig skal vakuumregulatoren
ogséd saettes ud al funktion, hvil-
ket den automatisk er, nér mo-
toren star stilfe, og p& den mé-
de kan man huske denne regel.
Noget helt andei er, at 4 pct.
CO stadig er indenfor lovens
rammer for nye biler, og at en
1968 moedel uden seerlige foran-
staltninger mod lultforurening
kan opfylde disse betingelser er
s&mend ganske godt, s& der er
egentlig ikke noget, der tyder
p& fejljustering. Néar motoren
kommer ned péd 1,5 pct. CO kan
dei tyde pa for hejl omdrej-
ningstal og for stor femperatur
gennem misjustering, neermere
betegnet for haj tending, der
ganske som for lav giver for-
ogel mstortemperatur.

*

Jeg skriver til Dem i anledning
af, at jeg snart skal have min
Nimbus hovedrepareret, og jeg
vil gerne stille felgende spergs-
mal.

Kan det vaere en fordel at mon-
tere rullelejer pa krumtappen
evt. kun i dyhamosiden for at
modvirke det lodrette tryk.
Nimbus har sem bekendt let
ved at blive overvarm ved héard
kersel selv over kortere distan-
cer. Kunne dette ikke afhjelpes
for oliens vedkommende ved at
montere en ocliekeler af den ty-
pe der anvendes pa Triumph
Trident,

Nu hvor det er tilladt at benytte
blinklys pa motorcykel, vil jeg
gerne have et sddan system
monteret. Er der blinklys fra be-
stemte meerker der kan benyt-
tes? Hvis jeg kerer med side-
vogn, skal der da ogsd vaere
blinklys pa?

MHD.

P. V. 8., Esbjerg,

Man kan jkke uden videre satie
kugle- eller ruilelejer i en mo-
tor, da dette heli vil sndre
smaresystemets funktion. Hvis
smerekanalerne ikke fortsaetter
fra det pagaidende leje, kan
men | ovisse tilfelde blokere ka-
nalen, hvis man er sikker pa, at
det pdgeeldende leje smores til-

streekkelig gennem staenksme-
ring. Vi vil dog frardde en om-
bygning .al Nimbus-motoren, og
vi finder heller ingen serlig for-
del ved en andring. Med hen-
syn til motorens tendens til at
blive temmelig varm vil vi pa-
pege den kendsgerning, at der
efter Nimbus'ens fabrikationsop-
her er kommet fortratfelige vi-
skostatiske olier pd markedet,
og kdrer man f.eks. med en
20W-50 olie, skulle man vaere
helgarderet.

Med hensyn til blinklys kan der
benyttes mange fabrikater, og
det vigtigste er, at lovens be-
stemmelser med placering over-
holdes. Ndr der kores med si-
devogn, skal denne veere mon-
teret med blinklys p& den yder-
ste del, medens molorcyklens
blinklys | sidevognens side sae-
tes ud af funktion eller slet ikke
monteres, hvis man permanent
korer med sidevogn.

*

Jeg beder Dem venligst besvare
et par spergsmal vedrerende
min motorcykel, DKW RT 125/2E,
argang 1954, motornr. 46124587,
stel. nr. 46602711.
Det drejer sig om forgaflen som
jeg har adskilt, hvor meget olie
skal der pa hvert gaffelben og
hvad slags olie?
Jeg har faet fortalt, at man fyl-
der gummimanchetten med olie
og derefter traeekker den op over
det faste gaffelben og fastner
manchetten der, men sa vidt jeg
kan se, kan man da lige sa
godt montere hele manchetten
0g sA halde olien i fra oven.
K. B. N., Ranne.

MHD.

Der skal i hvert gaffelben pa
DKW RT 1252 vaere 120 com
motorolie SAE 20 plus 10 ccm
Dinitrol. Dette tilseetningsmiddel,
som DKW havde visse interes-
ser, findes os bekendt ikke me-
re, men de det hovedsagelig var
beregnet til at modvirke sod-
allejringer i motoren, ville vi
ganske roligt komme 130 ccm
SAE 20 péd hvert gaffelben. Ifei-
ge servicevefledningen kan man
benytte en lille tragt, der stikkes
ned ved den overste del af
gummimanchetten.

*

Da min styrtbajle skaller i chro-
men, og da jeg gerne ville have
=ndret beslagene, sa det dels
sd bedre ud, dels ville gore den
staerkere, har jeg afmonteret baj-
len for at fa den fikset op.

Nu kommer jeg imidlertid i tan-
ker om, da maskinen jo er gan-
ske klzedelig uden ,hvorvidt en

MHD.

styrtbojle er nogen god investe-
ring overhovedet. Den kunne
maske gribe fat i noget under
en kuretur, man kunne maske
f4 foden i klemme hvis den be-
jer bagud og den skulle jo ogsa
nedig vride stellet (hvilket man
i en vis situation naturligvis kan
se stort pa).
Jeg anskaffede i sin tid bajler
for at undga kvaestelser af be-
nene under et styrt, da det jo
ikke ligefrem er sagen at fa en
Ariel Huntmaster over benet. Jeg
har aldrig oplevet et styrt og
ville saledes gerne have Brev-
kassens syn pa den sag.
Mens vi taler om sikkerhed i for-
bindelse med motorcykler, bli-
ver man jo af og til udsat for
pastande om at det er farligt
at kere MC. Dette kan jeg ikke
tilslutte mig, for ellers korte
man vel ikke, men man mang-
ler jo lidt konkret viden, til at
deltage i en diskussion med.
Findes der nogen statistik over,
hvordan motorcykler placerer
sig rent ulykkesmaessigt, bade i
absolutte tal og i forhold til mo-
torcyklernes andel af trafikmid-
lerne pé vejene.

Svend Erik Koldsae,

Styrtbojler er ved at ga af mo-
de has motarcyklister. Der er jo
ogsad andre end Dem, der har
bemeerkef, at den ikke altid
kleeder cyklen lige godt. Ud fra
et sikkerhedsmsessigt synspunkt
er del imidlertid uheldigt, | det
man efter min bedste overbevis-
ning leber en betydelig risiko
for at fd benef alvorligt i klem-
me ved slyri, og her kan selv
mindre end en Huntmaster go-
re ubodelig skade. Desvarre
foreligger der os bekendt in-
gen statistik, der kan tjene til
at uddybe, hvorledes benlesio-
ner opstar ved styrt, men vi kan
da bemserke, at FIM for cykler
til landevejslob forfanger, at fod-
hvilerne skal vare saledes af-
rundeti, at de ikke laderer be-
net ved styrt, hvor benet kom-
mer under fodhvilerne. Pé& en
gadecykel praktiseres dette let-
test ved at kebe et kraftigt fod-
tivilergummi, og desuden sikre
sig, at jerndrageren inden i gum-
miet stopper 4-5 cm fra gum-
miets yderste ende. Det er gi-
vet at en styrtbajle, der funge-
rer efter hensigten, giver god
beskyttelse mod benlasioner,
men det ma betones, at styrt-
bojlen skal vsere sardeles solid
for at give nogen beskyttelse pé
en Huntmaster el lign. En for-
svarligt monteret fiberglas-kabe
giver betydelig bedre beskyttel-
se, da den p.gr.al den ringe
friktion mellem fiberglas og as-

(Fortseettes side 38)
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falt, sammenlignet med friktion
mellem styrtbojle og asfalt er
mindre tilbejelig til at blive re-
vet af ved et styrt.

Det er en blandt bilister popu-
leer opfattelse, at det er vasent-
lig farligere at kere pa motor-
cykel end i bil, hvilket da ogsé
ofte fremdrages i argumentatio-
nen mod motorcykler. Da hele
redaktionen bade har bil og mo-
torcykel, skulle vi ikke kunne
beskyldes for hverken det ene
eller det andet, og da slet ikke
for at vere s& tdbelige at kare
pd motorcykel, hvis vi med faje
ansd det for at vsere vasentlig
tarligere at kere pa motorcykel
end i bil.

En velunderbygget pdstand om
det modesatte ville stemple re-
daktionen som idioter, hvad vi
nodig sé& pévist. Tilteldigt bli-
ver emnetl behandlet i dette nr.,
og vi skal igvrigt henvise hertil.

o.b.

*

Jeg kabte i foraret en Vespa 150
1962. Men da jeg tog fat pa ar-
bejdet med at ordne den, opda-
gede jeg, at det var umuligt at
fa cylinderen af pa grund af
karrosseriet, nar scooteren stod
i hvilestilling. Kun hvis jeg laf-
tede bagenden, kom cylinderen
i en sadan stilling, at det var
muligt at fa den af. Skal det vir-
kelig forholde sig s&dan?
Endvidere har det vist sig umu-
ligt at fa bolten, som hzaegter
motoren fast til karrosseriet, af.
Det foles, som om gummiet, der
ligger omkring bolten er smeltet
fast. | s& fald, hvordan opleses
det? Eller forholder det sig an-
derledes?
Kablerne er sa tarede, at de
skal udskiftes. Men jeg forstar
ikke, hvordan jeg skal ta de
nye fert igennem uden at veere
nedt til at skille det hele ad
(hvad der i avrigt er umuligt).
I det hele taget har jeg under
arbejdet mangiet en instrukti-
onsbog, og jeg ved ikke, om De
kan hj=lpe mig med at skaffe
én; eventuelt ved at oplyse mig
am navnet og adressen pa den
danske importer. P& forhand
tak.

K. T., Randers.

Det er laktisk korrekt, at cylin-
deren pd Vespa ikke kan afmon-
teres, nar scooteren star normalt
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pé hjulene, idet cylinderen ste-
der imod, nar den skal traekkes
over de lange, gennemgdende
stagbolte. Der er sadan set ikke
noget i vejen for at klodse bag-
enden godi op, sd svingarmen
kommer | en sadan stilling, at
cylinderen kan trakkes af, men
selv da er det ret besvarligt at
komme til. En anden mulighed
er at skrue de gennemgdende
stagbolte helt af, efter at top-
stykket forst er afmonteret, hvor-
efter cylinder og stagbolte med
en smule »gefiihl« kan lirkes af
samlet. Nér topstykket er taget
af, kan stagboltene principielt
skrues al med en lille rortang
eller lignende, selv om frem-
gangsmaden ma henregnes un-
der klamphuggeri, Den korrekte
fremgangsméde er at skrue to
af topmeatrikkerne p& den sam-
me stagboit og spande de to
matrikker hardi an mod hinan-
den. Herefter kan man med en
skruenogle pa den nederste af
moltrikkerne skrue stagbolten ud.
At motorens ophzngningsbolt
satter sig fast som beskrevet er
desvzrre et fanomen, man ser
pa adskillige Vespa'er, og noget
rigtig godt rdd kan vi desverre
ikke give Dem. Man kan natur-
ligvis forsege dels med renset
benzin, dels med almindelig
rustoploser, men giver det ikke
resultat, plefer man p& varkste-
derne at bore bolten ud og af-
montere maotoren med bolt og
det hele. Efter et dogns tid |
rustopleser plejer man sd at
kunne drive bolten ud med en
dorn pd en ambolt, men det er
nappe en fremgangsmade man
kan anbefale for kekkenbardsre-
parationer.

De nye kabler monteres pad en
Vespa (og Here andre scootere)
ved at de fastgares til de gamle
kabler og sdledes tolger med
igennem, nar de gamle traekkes
ud, Overgangen, hvor de to kab-
ler saettes sammen, kan even-
tuelt udjeevnes med isclerband,
sd passagen sker leftere. En ele-
gant lesning er at fjerne inder-
kablerne i de gamle kabler og
stikke enden af det nye kabel
ind i det gamle, hvor det fast-
geres ved at klemme det gamle
yderkabel sammen med en tang.
Den danske Vespa-importor er
fa. Poul Jergensen & Co. A/S,
Nansensgade 61, 1366 Kaben-
havn K. Telf, (01) 155501, men
de har ikke haft agenturet sé&
leenge og har ikke instruktions-
boger til eldre modeller. Prov i
stedet Seborg Scooter Service,
Saborg Hovedgade 163, 2860 So-
borg. Telf. (01) S& 3012, hvor
man sikkert kan finde en in-
struktionsbog ogsa til Deres mo-
del.

L@.

*

Jeg har nogle problemer med
min motorcykel, som jeg ville
vaere taknemmelig for at fa
klarlagt. Det drejer sig om en
NSU (vistnok PONY), 97 ccm,
totakt, 3 hk, 3 gear — héandskift
ved tanken, karburator af maer-
ket EHRENFRIED, magnettaen-
ding, enkelt rorstel og fodhvile-
re. Der er tale om en enszdet
model uden baghjulsaffjedring,
men med svinggaffel for. Hele
herligheden vejer 68 kg. Stel nr.
1053071, motor nr. 281984.

Om muligt ville jeg gerne have

falgende oplysninger:

1. Byggear.

2. Teendrarstype, teendspole.

3. Fortending, kontaktafstand
og afrivning.

4. Om karburatoren er original,
néalestilling og justering af
denne.

Da jeg overtog cyklen, var den

mistenkelig keokkengren, s jeg

vil gerne vide, om det er den

originale farve.

H. K., Roskilde

Det er ganske rigtigt en NSU
Pony 100, der har tre gear |
modsatning til Quick med to
gear. Vi kan ikke sige noget om
byggedret, da vi ikke har num-
nemiortegnelsen. Maskinen var
— &8 vidt vi husker — oprinde-
lig bla.

Karburatoren er wuoriginal. Moto-
ren kunne vare monteret med
tre forskellige karburatorer, nem-
lig Amal 68/412 ND, Graetzin KF
14 N eller Bing AJ 1/14. Sidst-
navnte skal have hoveddyse 70,
strélerar 508 og gasspjseld nr. 3.
Ndlen skal sidde | lorste hak fra
oven. Teendreret skal have gle-
detal 175, og kontaktafstanden
er 0,4 mm. Vi har ingen narmere
oplysning om spole og atrivning,
men svinghjulsmagneten er en
Bosch ULA 1 BRI, og s& kan
Bosch nok hjeipe Dem. Forten-
dingen er 4,0 mm for overste
dadpunkt. MHD.

%

Da jeg i et nummer af SMJ sa
Deres lesning af pendling pa en
omdrejningstaeller, fik jeg ogsa
lyst til at sparge Dem, om De
kan give et rad angdende min,
som er en Smiths 60 mm i hus,
Efter at jeg fik en Autonic trans-
former monteret, pendler den
ca. 500 omdr. frem og tilbage.
Da Smiths er tilsluttet lavspaen-
dingskredslabet, d.v.s. skudt ind
mellem tandspole og fordeler,
kan jeg ikke bruge lgsningen
med 20 kohm, som De angav
til VDO, som jo er spaendings
afheengig og tilsluttet sekundaer-
kredsen. Har De en patentlos-
ning, idet jeg ikke rigtigt selv
kan se, hvad jeg skal gare?

Autonic bruger jo mindre pri-
mar strem end den Lucas
sportsspole, jeg havde fer, og
da var der ingen pendling.

Min vogn er en FIAT 1100 med
1089 ccm, som efterhdnden er
blevet en del modificeret. | de
3 laveste gear drejer den 7000
omdr./min., har den skade af
momentant at dreje sa hejt? Jeg
er gaet 1 mm op i diameter i de
to forsnaevringsringe, kan De
give en tommelfingerregel for,
hvilke dyser jeg skal kere med?
Eller er der fordel for mig rent
ydelsesmaassigt ved at ga over
til en karburator fra FIAT 1100
R? Karetajet har i gjeblikket en
tophastighed p& ca. 150 km
(stopur og triptzller), og jeg
ville gerne have lidt mere ud af
den. Jeg ved godt, at De ryster
pad hovedet, men jeg har talt
med Biltilsynet og vognen er i
alle mader tip-top, ingen rust,
nyt bremsesystem og styretaj
samt kraftigere steddampere.
Har Damkier en eller anden fi-
dus fra sin tid som 1100-karer?
Levetiden pad maotoren er under-

ordnet. | forvejen er falgende
udfart:
Elektrisk ventilator, bananud-

bleesning plus Abarth, 2 mm af
top, svinghjul lettet 0,750 kg,
Nardi knast.

B. W. H., Kebenhavn SV.

Vi kan faktisk ikke finde nogen
lasning pa problemet med om-
drejningstaelleren, for den lider
tilsyneladende al stremmangel,
og det er der jo ingen rigtig ud-
vej for | denne forbindelse.
Med hensyn til omdrejningstal-
let p& 7000 omdr./min. giver det-
te en stempelhastighed p& ca.
16 misek., og det sker der ikke
noget ved, men krumtapakslen
er absolut ikke beregnet til dette
omdrejningstal, séd vi vil meget
nedig udstede nogen form for
garanti. Hvis der ikke kommer
snerrende bilyde sker der sjai-
dent noget ved at komme op
pa dette omdrejningstal | korte
perioder — at der nappe er no-
gen grund til efler fordel ved at
lade motoren dreje sa hejt op
er s4 en helt anden sag.
Der er ingen tommelfingerregel
tor dysestorrelser i forbindelse
med torsnaevringsringens diame-
ter, s& man ma& eksperimentere
sig frem ved hjelp al gasanaly-
se eller CO-méler. Der er ingen
grund tl at skifte karburator-
type — vi gér ud fra, at motoren
er monteret med registerkarbu-
ratoren, der netop i forbindelse
med en tuning kan forbedre lidt
pd drejningsmomentet ved de
lavere omdrejningstal.
Hvis motoren skal tunes yderli-
gere, vil det vaere mest natur-
ligt at g& lidt op i starrelsen pa
indsugningsventilerne.

MHD.
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1. Specialfremstillet oliepakning.

Denne pakning bestar af flere
lameller oliemodstandsdygrigt
specialgummi. Det sikrer fuld-
steendig tetning,

Der er kommet
endnu en steddaemper
pa markedet.

Den hedder Woodhead.
Den er mindst lige sa god

som de andre.

2. Automatisk spending af pak-

ningen ved fjederbelastning.
Derfor effektiv tztning osse,
mens stempelstangen glider op
og ned.

3. Trykfrit pakningskammer -
en ekstra sikring mod uteet-
heder,

4. Stempelstangsstyr i hirdme-
tal forhindrer slar og dermed
slitage i selve dsmpercylin-
deren.

5. Stempelstangen barer i vir-
keligheden bilens karrosseri.
Det er derfor meget vigtigt, at
den er af et specielt modstands-
dygtigt materiale, som tdler
alle slags belastninger., Stem-
pelstangen er derfor fremstillet
af det strkeste metal, som fin-
des ; hardforkromet stal!

6. Stempelringen er fremstillet
i herdet stdl. Dert gi'r den bedst
mulige pakning mod vaggen 1
dempercylinderen samt effek-
tiv varmeafledning.

7. Kompressions-kontrolventi-
ler regulerer automatisk mod-
standen i dampercylinderen,
efter kerselsforholdene,

Ikke osse?

'WOODHEAD)

PATSN?ED

e veibehggenhed

Importer. F. Billow & Co. Kebenhavn Bryggervangen 7. (01) 29 11 33. Randers Odinsgade 4. (06) 43 05 33

8. Selve stemplet er fremstillet
af en speciel metallegering, som
er aldeles ufelsom over for de
temperaturforskelle, der opstir
i cylinderen.

9. Selve dempercylinderen er
fremstillet i sdkaldt trukket ror.
Det garanterer at det er 100%
rundt, hvorfor stempelringen
under alle forhold kan pakke
helt tet.

10. Monteringsbasningen og
selve damperen bliver under
produktionen svejset sammen
under kaskader af koldt vand.
Dert giver en herdning si sterk,
at den kan bwxre mere end 10
tons trak,



Hvis De vil spare benzin-penge,
ber De ogsa tenke 1 tendror.

Ved en drlig kersel pa ca. 15.000 km kan  forbruget. Den ene bil brugte Champion
De spare brendstof til ca. 400 km ved  Turbo-Action tendrer. Den anden almin-
at skifte fra konventionelle tendrer til ., delige Champion. For hver 1500 km blev
Champion Turbo-Action. - Beviset er éi tendrerene skiftet mellem vognene. Og
Champions Turbo-Action test. g,m{ hver gang havde den bil, der brugte
To ens Fiat’er kerte 15.000 km gennem - Turbo-Action, det mindste benzin-
Europa. En kontrollant fra United forbrug.

States Auto Club registrerede benzin-

§

Be’ om Champion Jurbo-Acfion’ naste gang De skal skifte tzndror.




»Kan jeg montere

brede feelge og radialdaek

pa min vogn?«

Det haander, at der til Teknisk Brevkasse
kommer spergsmadl, hvis besvarelse i
virkeligheden betinger en helt lille artikel.
Her er et eksempel, og det kan vare ud-
meerket at f4 en ganske enkel oversigt
over de fordele og problemer, der knytter
sig til brugen af brede falge og radial-
daek.

Det hele begynder med, at arkitektstuderende
Niels Munk sender os et brev, der indledes
med mange venlige og rosende ord om SMJ.
M4 vi lige i den forbindelse bemzerke, at breve
til Teknisk Brevkasse ofte indledes med sa-
danne rosende og opmuntrende bemserknin-
ger, som vi tager til os med stor gleede, men
vi sletter blot dette »interne« stof, inden bre-
vet gar til sats med vort svar. Vi ger det ud
fra den betragtning, at det vil vaere ulideligt
for andre lssere at starte hvert brevkasse-
spergsmal med noget i retning af: »Jeg har
laest Deres fortrinlige blad gennem mange
&r«, ». .. jeg har faet urokkelig tillid til SMJ«,
»Jeg har ofte i Deres glimrende blad.. .«
osv. Dermed veere ikke sagt, at vi ikke er
glade og taknemmelige, nar vore lsesere er
tilfredse, p& den anden side haber vi ikke,
at vi fornaermer nogen, nar vi beholder disse
sma opmuntringer for os selv. Og her er sa
det vaesentlige | leeserbrevet, der gav anled-
ning til et temmelig langt svar:

Sporgsmaélet er helt konkret: Vil jeg med for-
del kunne montere radialdaek pa& min =Kraft
durch Freude-Wagen« fra 19627 Jeg har sé&
godt det har veeret mig muligt, provet at
satte mig ind i problematiken omkring de
forskellige dektypers indvirken p& kereegen-
skaber, men mener ikke at have fdet mit
ovenstdende spergsmal entydigt besvaret,
Det forhold at en udskridning, skent den
kommer senere ved radialdsk, indireffer
uden varsel, er et af dem, jeg gerne ville
have belyst i relation til dette bestemte vogn-
maerke. Vil det vaere farligt pd en haekmotor-
vogn, nédr man | evrigt kerer uden presten-
tioner i retning af det »sportslige«? | gjeblik-
ket har jeg ret groftmpnstrede vinterdak pa
baghjulene alene, og det er jo sé& vidt jeg
senere har erfaref, noget af det vaerste man
kan ftinde pd, men jeg har dog aldrig med
disse dak veaeret ude for bagvognsudskrid-
ninger, skent jeg af et par sevnige »mod-
trafikanter« har veeret tvunget til hvad jeg
selv vil kalde halsbrezkkende undvigemangv-
rer, men méaske har jeg blot vaeret usandsyn-
lig heldig?

Man ser ofte boulevardracere med ret brede
feelge og radialdask, og en gang imellem ogsa
en Folkevogn. Er det lovligt at sette bredere
faelge pa sin standardvogn, hvis merbredden
fordeler sig ligeligt til begge sider, eller vil
en sadan foregelse | alle tilfalde bevitke en
foragelse af sporvidden?

Har det nogen mening at anvende brede fa!-
ge og dak, hvis man ikke karer hurtigere
eller vildere end normalt? Kan man uden at
&ndre pd bremserne regne med, at den
sterre friktionstlade vil kunne udnyttes?
Lad mig slutteligt understrege, at hensigten
med disse sporgsmél er, at fi belyst om det
er muligt ad denne vej at forbedre en stan-
dardkonstruktion, sd den bliver sikrere for
mig selv, og alle andre der vover sig ud pa

landevejene med den nodteritige viden, vi
far hos kerelaereren. Med venlig hilsen
Niels Munk

Det var en rekke gode spargsmal, og det vil
sikkert veere udmaeerket, at vi far lidt sam-
ling p& disse emner, selv om noget af det
har vaeret behandlet ved tidligere lejlighed i
spredt fsegtning. Lad os derfor samle os om
problemerne radialdeek og bredere fzlge i
sammenligning med krydslagsd=k og stan-
dardfzelge.

Ferst daekkene. VI ved felgende om radial-
dakket: Det virker i princippet som en larve-
fod, idet bazltet under slidbanen ikke giver
sig | l=ngderetningen, medens dakkets sider
til gengzeld er meget blade. Dette bevirker,
at radialdzkket ikke fjedrer si meget som
krydslagsdsskket, men netop den kendsger-
ning, at det ikke virker som en gummibold,
men derimod »pladrer« sig hen ad vejbanen
som en lille larvefod bevirker, at der i for-
bindelse med mindre ujavnheder pd vej-
banen bliver bedre anlaeg med radialdaskket.
Til gengeld ma mere af affjedringsarbejdet
overlades til selve affjedringssystemet, og
det er ikke alle zldre vogne, der kan leve
op til dette foregede krav. Det gar dog ikke
ud over kereegenskaberne, men der kom-
mer mere stej i vognen, og pA meget ujavn
vej gar rystelserne hardt igennem til den bae-
rende konstruktion,

Dette er sadan set »bivirkninger« i forbin-
delse med radialdaekket, der blev taget frem
fra Michelin’s eksperimentafdeling, da Ci-
troén stod med et problem i forbindelse med
prototypen af DS 19 modellen. Den store
vaegt pa denne vogns forhjul bevirkede, at de
store slipvinkler pa forhjulene gjorde vognen
s& understyrende, at den blev ret uhandterlig.
Radialdaekkenes slipvinkler er i sig selv
mindre end for krydslagsdsekkenes vedkom-
mende, men radialdakkene er pa dette punkt
tillige mindre felsomme for vesgtbelastning,
og en foregelse af vaegten pa det pageel-
dende hjul vil give en mindre foregelse af
slipvinklen for radialdeekket end for kryds-
lagsdeekket. Alene denne kendsgerning peger
jo pa, at man med fordel kan benytte radial-
daek pa en a&ldre folkevogn.

Man ser ofte fremhzevet, at safremt en bil
skal monteres med radialdak, skal det veere
pa alle fire hjul. Denne regel skyldes netop
de andrede slipvinkler, og far man foragede
slipvinkler pa baghjulene i forhold til for-
hjulene (montering af radialdeek pa forhju-
lene alene), kan vognen blive overstyrende.
Da navnlig de haletunge hakmotorvogne pa
grund af baghjulsophzngningen ofte er fedt
med en overstyrende tendens, kan man imid-
lertid g4 den anden vej og montere radial-
deek pa baghjulene alene, hvilket vil bevirke
en understyrende tendens, der kan virke ud-
lignende — forudszetningen er naturligvis, at

der samtidig monteres nye krydslagsdek pa
forhjulene. Her kommer vi imidlertid ind | et
andet problem, idet radialdeekkene i reglen
har betydelig sterre levetid end krydslags-
dekkene, og efterhanden som forhjulene sli-
des mere end baghjulene, vil forhjulenes slip-
vinkler formindskes, og vi kommer tilbage til
den overstyrende tendens. Tillige er man af-
skaret fra at foretage hjulomskiftning for at 4
ensartet slid. Derfor m& man i princippet
fastholde, at der skal vare samme dakiype
pa alle fire hjul. Det skal lige bemaerkes, at
vinterdeekkene pa Niels Munks VW monteret
p# baghjulene alene ikke giver sterre udskrid-
ningstilbejeligheder, men disse dak har ster-
re slipvinkler end normaldaek, og de vil altsa
forage den overstyrende tendens, hvilket dog
kun bliver meerkbart ved halvhard kersel i
svingene, men det kan desuden forege vog-
nens sidevindsfelsomhed.

Hvis man menterer radialdek pa alle fire
hjul pad en VW, nedszetter man den oversty-
rende tendens lidt, fordi man forholdsvis far
mindre slipvinkler ved baghjulene, da deek-
kene ikke er sa falsomme for den gjeblikke-
lige veegtbelastning.

Som n==vnt i en anden artikel og tidligere i
forbindelse med en provekarsel har man nu
erfaring for, at radiald=kkene er mere fol-
somme for aflastning under hard opbrems-
ning, og derfor kan der med radialdek kom-
me tendens til for tidlig baghjulsblokering,
hvilket ma underseges og eventuelt rettes
gennem udskiftning af hjuleylindrene pa bag-
hjulene.

Det er ogsa en gammel erfaring, at radialdaek
»skrider pludseligt«. Sagen er den, at vi som
bekendt har en granse med hensyn til de
ojeblikkelige friktionsforhold, og nar denne
gra=nse overskrides, har vi en udskridning
— det geelder alle dak. Forskellen er blot
den, at nar et krydslagsdek nermer sig den-
ne graénse, begynder det sa smat at slippe
sit greb i vejbanen, og vi far en svagt be-
gyndende udskridning, der kan virke som en
advarsel. Radialdeekket holder derimod fast
til gransen, og sa sker det pludseligt — det
bliver alts& en pludselig udskridning. Det har
vist sig, at selve bzltets konstruktion har no-
get med denne sag at gere, og ved at be-
nytte et krydslagsbaelte uden i evrigt at &n-
dre deekkets konstruktion, har man veret i
stand til at nedseette radialdeokkets tilbejelig-
hed til pludselig udskridning.

Inden vi gar over til at tale om faelgene, skal
det lige bemaerkes, at forholdene i forbin-
delse med forskellige hjulophzngninger og
dakkombinationer kan give ret forskellige
resultater. Som et rent forseg satte jeg radial-
dak pA min egen gamle spand, og det gar
sadan set meget godt, men affjedringen og
stejdasmpningen i hjulophzngningen kan ikké
leve op til denne daektype. Jeg fik mere stgj

i vognen ved lav hastighed pa darlig vej, men P p
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yder 15 hk v/5600 omdr., har en
topfart p4 115 km/t og er endda
Danmarks billigste 175 cc'er til en
pris af kun

kr. 3.387,- (lev. pa gaden).
CZ har separat olieblander, halv-
automatisk kobling samt kickstarter
og gearskift i samme pedal.

PS. 4 danske mesterskaber blev i
1970 opnéaet pa CZ.

Forhandlere Nearmeste
optages i forhandler
ledige distrikter anvises

Importar:

KAl LINDNER

Gl. Jernbanevej 18, 2800 Kgs. Lyngby
Tif.: (01) 87 22 16

es150/1
TFGRHY

MZ-motorcykel til kun
kr. 2.728,~ (lev. pa gaden)

Aut. MZ-forhandler

ENGHAVE
MOTOR

Enghavevej 16, 1674 Kbh. V.
Tif.: (01-83) Ve 2710

42 sMJ 5/71

(Fortsat fra forrige side)

mindre hjulstaj ved hurtig kersel p& motor-
veje. Dertil kom, at denne vogn fik mere ten-
dens til overstyring med radiald=kkene, og
den blev mere styrefelsom. Antagelig var det
af denne grund, man pa den senere udgave
af denne model fjernede kraengningsstabilisa-
toren fra baghjulene og bibeholdt den pé
forhjulene, hvilket giver en understyrende
tendens. | stedet for at foretage en sadan
e&endring kommer der ganske almindelige
krydslagsdsek om end beregnet til stor ha-
stighed og vadt fere pa »den antikke« igen
— min familie omtaler altid min udmaerkede
bil som den antikke, uden at de dog kan pa-
vise en eneste fejl pa den. Skifter man til en
anden deektype, vil jeg anbefale, at man pre-
ver sig frem med hensyn til de eendrede kare-
egenskaber. Da der specielt blev neevnt VW,
skal det oplyses, at ved montering af radial-
dzk, skal der i de a=ldre modeller, der ikke
har styredeemper, monteres en sadan, og der
ma ikke benyttes slangelese dak.

De bredere faige har to virkninger. | realite-
ten foreger de vognens sporvidde noget, og
de giver foresget tandstangsvirkning. Som
specifikationsmal sker der ingen andring af
sporvidden, da denne males mellem midten
af daekkene, og de bredere faelge fordeler
sig ligeligt om hjulets lodrette midtplan med
foregelsen af bredden. Det skal dog bemaer-
kes, at jeg i Italien har set specialfeelge, der
»voksede« ud mod siden af vognen, og s&
er det straks en helt anden sag. Det vil ikke
alene give en foreget sporvidde bade som
méal og i praksis, men det vil ogs4 belaste
hjullejerne mere, nejagtig som man kender
det fra spacers — afstandsstykker der rykker
det narmale hjul leengere ud. Sadanne spa-
cers er ikke tilladt, fordi den forsgede be-
lastning pa lejerne kan vzere af en sidan
sterrelse, at der kan veere alvorlig fare for
brud. Man mé& ga ud fra, at asymetriske fael-
ge kommer ind under et sadant forbud.
Fordelen ved de bredere fzlge og tilharende
bredere d=k er ikke alene fordelen i kere-
egenskaber gennem en forogelse af den ef-
fektive sporvidde, men ogsa den omtalte
tandstangsvirkning. Vi ved, at vi gennem frik-
tion | bedste fald kan overfere hele vognens
veegt til vejbanen, og vi siger da, at friktions-
koefficienten er L = 1,0. Nar man i visse til-
feelde beviseligt kan overfare sterre kreefter
end vognens veegt, s4 mé der vare en sé-
kaldt tandstangsvirkning p& den made, at
dakmenstret griber fat i vejbanens uj=vn-
heder, Denne tandstangsvirkning er mere
udpraeget ved de brede de=k, og i forbindelse
med racernes neesten tromleagtige daek kan
der overferes meget store kreefter. Til gen-
geeld sker der en hel masse med lynets fart,
hvis greensen overskrides og dekkene slipper
deres tag i vejbanen. Da racerens vaegt tillige
er koncentreret mod vognens midte, kan det
blive en temmelig umulig opgave at f& hold
pa vognen, hvis der sker en pludselig ud-
skridning.

Nu er racervogne ét og personbiler noget
ganske andet. De fleste bilister karer med en
sikkerhedsmargen p& over 50 % regnet ud
fra udnyttelsen af den til radighed staende
friktionskraft, s& leenge vejen vel at meerke er
tar. Desvaerre er der en del, der endnu ikke
har tilstrekkelig respekt for vade veje og
navnlig vade betonveje, og her skrumper sik-
kerhedsmargenen ofte ind til en harfin streg.
Ud fra den betragtning, at de bredere dasek
ikke hjzelper i vadt fare, medens man kun me-

get sjeeldent udnytter friktionen fuldt ud pa
ter vej, er det vanskeligt at indse, hvad man
egentlig skulle med bredere faxlge pa en al-
mindelig personvogn. Sport- og navnlig rally-
kerere kan naturligvis have glede af de bre-
de deek, og det er nok sddan, at mange uden
at teenke naermere over, hvad de brede desk
egentlig skal gere godt for, gar ud fra, at nar
de benyttes til sportkarsel, s& ma de alt i alt
og helt igennem vaere bedre. Hvis man ikke
andrer sine kerevaner, har man blot sat sig
selv i en unedvendig udgift, men hvis man
begynder at kere hurtigere i snasvre sving,
fordi man meerker, at vognen star bedre fast,
s& kan man f& en gevaldig overraskelse, hvis
man en dag kommer til at overskride gran-
sen.

Noget andet er, at betydelig bredere fzige
og deek stiller helt anderledes krav til hjul-
ophaengningen. Tanker vi pa et overdrevet
tilfeelde som racerdaek pa en almindelig per-
sonvogn, rent bortset fra at der ikke er plads
til dem, vil vi se, at denne landevejstromle
af et deek ikke taler nogen sterre keentring
— altsd cambervariation — for s& vil det jo
blot rulle pa den ene kant af slidbanen. Der-
for er der pa racervogne med brede daek
meget taet ved parallelfering af hjulene. |
forbindelse med alt andet end langsgdende
svingarme til baghjulsophangningen vil man
i forbindelse med almindeligt forekommende
baghjulsophangninger fa cambervariationer
under affjedringen, og derfor vil alt for brede
deek uden tilstreekkelig runding af profilet ik-
ke vzere gavnligt.

Nar en vogn med baghjulene ophangt i
langsgaende svingarme kraenger i et sving,
kreenger ogsa baghjulene, og det er altsa
lige sa galt.

De bredere daek vil nok gennem foreget tand-
stangsvirkning pa visse vejbelagninger give
en noget starre bremsekraft, men ogsé i ' de
tilfeelde kan der opstd mulighed for for tidlig
baghjulsblokering p& grund af sterre aflast-
ning af bagvognen — vi taler her naturligvis
kun om maksimal opbremsning. Til gengaeld
kan man fa forringet bremsevirkning og sta-
bilitet i déarligt fere — taenk blot pa sne og
snesjap, hvor det galder om at fa hjulet til
at trykke sig gennem det |lese lag. Jo bredere
et dak er, des mindre vil anlaegstrykket i an-
lz=gsfladen blive malt i kg pr. em2.

Af de her nzevnte arsager ma man oftest
veelge den gyldne mellemvej selv i forbin-
delse med vogne til sportkersel, medens kun
raceren er temmelig kompromisles. Nar det
gzlder en almindelig personvogn til daglig
kersel under alle forhold ger man klogest i
at holde sig til et kompromis, der ikke til
nogen opgave far for stor slagside. Af vaesent-
lig sterre betydning end de brede fzlge og
daek har udviklingen pa standarddakkenes
omrade vaeret bdde med hensyn til menster-
udformning og slidbanegummi, der har givet
0s bedre friktion i vadt fare. Desvaerre kan
s&danne fremskridt seettes over styr, nar bili-
sterne holder mindre sikkerhedsafstand og
kerer hurtigere pa vade veje, og noget lig-
nende kan selvfelgelig ske, hvis vi gennem
bredere dek og nye hjulophzengninger far
sterre mulighed for at overfere krafter til en
ter vajbane.

De mange tenksomme mennesker, der faler,
at de ikke fik tilstre=kkelig viden under kere-
undervisningen, kan vi anbefale at lzese vor
bog om disse emner, »Ekspert pa Vej« (kr.
12,95) — den kan vi for resten anbefale til
alle, der karer bil eller motorcykel. MHD




Chevron med F-310 kan rense udsatte dele
i selv den mest snavsede motor.

Chevron, der har eneret pa addi-
tivet F-310*, er ikke nogen almin-
delig rensende benzin. Chevron
med F-310 renser ikke alene snav-
sede karburatorer. Ogsa indsug-
ningsventilerne, manifolden og
krumtaphusets ventilationssystem

bliver renere. Det formindsker li-
geledes aflejringer pa stempelrin-
gene, oliesien og andre vitale mo-
tordele, Resultatet bliver en rene-
re motor, mere motorkraft, bedre
korselsskonomi og renere luft.

Prov 6 tanklulde Chevron med

F-310 (Super eller Regular). Det
renser udsatte motordele og hol-
der den rene motor ren.

*Chevrons indregisirerede varemwrke for Polybutene
Amine Gasoline Adtditive,

Faor. Disse 10 biler blev udvalgt
fra en gruppe brugte vogne pa
grund al Deres usedvanligt
snavsede motorer. Udblasnin-
gen blev opsamlet i en gennem-
sigtig ballon, som blev fyldt
med de snavsede udstednings-
gasser,

Efter. De samme 10 biler blev
derpd sendt tilbage i trafikken
indtil de hver havde brugt 6
tankflulde Chevron med F-310.

Bevis:

Nu blev praven fra for genta-
get, og denne gang forbley bal-
lonen meget klarcre. Hvorfor?
Fordi de snavsede motorer og
udstedningsgasserne var blevet
s4 meget rencre.

Dette cr blot et af de mange
forseg, som har bevist de ren-
sende egenskaber ved Chevron
med F-310. En renere motor
betyder bedre karselsakonomi,
mere motorkralt og renere luft.

Chevron

Bedre karselsgkonomi, mere motorkraft, renere luft

... Chevron med F3I10



Ingen personligheder men

kendsgerninger

| SMJ nr. 2 skrev vi om de sakaldte visker-
flaps, som blandt andet bliver forhandlet pa
Shell servicestationer, hvilket fremgéar af an-
noncer, som Shell indrykker i MOTOR. Vi
regnede egentlig med, at vi sa ofte har be-
handlet forhold om kerslens dynamik, at en
yderligere uddybning af emnet skulle vaere
unedvendig, og da Shell ellers plejer at ud-
vise stor omhu og saglighed i tekniske
spergsmal, kunne vi ikke afstd fra en lille
bitter bemeerkning om, at selskabet optager
forhandling af viskerflaps.

Den lille artikel medforte, at vi modtog ne-
denstidende brev, som gengives ordret og
uden forkortelser:
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Da der er tale om folk fra bilbranchen, som
egentlig skulle vide bedre, bekymrer det os
lidt, hvordan det sa egentlig star til med
preecis viden hos den almindelige bilist, og
i stedet for blot at fare korrespondance »for
lukkede dere« traekker vi den offentligt frem,
da der tilsyneladende stadig er brug for op-
lysning pa dette felt. Mit svar til Auto-Play
A/S bliver derfor nedenstaende:

Jeg ma med bekymring konstatere, at De
ikke har forstéet et ord af det hele, og hvis
De har afprevet viskerflaps i regnvejr med
en hastighed pad 220 km/t, s& har De varet
sa heldig, som kun tosser kan veere, eller
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ogsd har De pa det omhyggeligste under-
sagt forholdene, inden De foreteg preven,
og en sadan undersegelse kan man nzppe
forvente af den almindelige bilist.

Forst skal jeg lige bemszerke, at vi aldrig
angriber-eller forfalger hverken firmaer eller
personer, og vi stdr mig bekendt pa ud-
meerket talefod med Shell — at det kom til
at g4 ud over dette firma skyldes udeluk-
kende, at det var Shell, der annancerede
viskerflaps. Som alle andre olieselskaber fe-
ler Shell hellig vrede, nar smeremidler med
indhold af klor eller svovl sendes pd mar-
kedet som vidundermidler, der kan forbedre
smareavnen, for disse kemikalier er vel-
kendte som »supersmoremidler«, men lige
sa4 velkendt er det, at de adelagger mere,
end de gavner, ellers benyttede olieselska-
berne selviolgelig sélv disse billige additi-
ver. Nar olieselskaberne viser hellig vrede
over for enhver form for fusk i smereindu-
strien, s& ma vi ogsa have lov til at vise
vort mishag, nar olieselskabernes udsalgs-
steder fusker med kerslens dynamik.

Sagen er nemlig den ganske enkle og vel-
bevidste, at friktionen pa en vad vej falder
ikke alene i forhold til vanddybden, men
ogsa i forhold til hastigheden. Vi har tid-
ligere bragt de her viste kurver, men det
kan abenbart ikke geres for ofte, og det
virker for os nok sa relevant at fore bevis
for vore pastande gennem disse kurver, som
det ville vare al foretage en «test« med vi-
skerflaps. Vi ved jo, hverdan disse fungerer,
men vi kender ogsa konsekvensen.

Hvis vi meget naturligt gar ud fra et dask
med 3,5 mm mensterdybde, nemlig gennem-
snittet for ethvert daek fra nyt til kassabelt,
vil vi p4 det ferste kurveblad se, at dette
ved ca. 100 km/t pa en vad vej i alminde-
lig let regn har tabt naesten halvdelen af
friktionskraften mellem dak og kerebane |
forhold til en ter vej. Gar vi ud fra en god
vej med friktionskoefficienten 0,8, vil denne
altsa falde til ca. 0,45 svarende til friktions-
forholdene pa en grusvej. Hvis vognen er
monteret med et par deek, der er rigeligt
inden for lovens rammer ved at have 2,0
mm monsterdybde, vil friktionsforholdene ved
100 km/t ligge under 50 pct. af det mulige
pa ter vej, og gar vi op til 130 km/t, vil vog-
nen med disse dak pa en almindelig god,
men vad vej kun rade over 35 pct. af den
friktion, der star til radighed pa tilsvarende
tar vej.

Men det var altsa i almindelig let regn.
Hvis der er tale om kraftig regn med et
vandiag pa 2,5 mm pa kerebanen, ser det
lidt anderledes ud. En vogn monteret med
d=k, der har 40 mm mensterdybde vil med
145 km/t rade over 20 pet. af den friktion,
der hersker pa den terre vej, og det svarer
nogenlunde til at kere med denne hastig-
hed, nar der er is-slag pa vejen.

Der ligger mange muligheder mellem let
regn og en tordenbyge, og det er vel netop
i almindelig, jeevn regn, at viskerflaps skul-
le gere nytte ved at forbedre udsynet ved
de sterre hastigheder — viskerne bliver jo
kun ved meget specielle konstruktioner lef-
tet bort fra vindspejlet ved hastigheder un-
der 110 km/t. Viskerflaps vil altsd give til-
fredsstillende udsyn, nar en vogn med gen-
nemsnitsdeek i gennemsnitsregn kerer med
for eksempel 130 km/t, men den alminde-
lige bilist er blot ikke klar over, at han un-
der disse betingelser lige sd godt kunne
kore med 130 km/t pa fastkert sne. Des-




uden ma vi se i gjnense, at alle dek kerer
videre fra dette gennemsnit ned til et sted
i neerheden af lovens nulpunkt, der er kra-
vet om minimum 1,0 mm mensterdybde. N&r
man kender disse kurver og forholdene om-
kring kersel pad vade veje, kan jeg — og
heldigvis ogs& mange andre — kun komme
til det resultat, at det er en meget darlig
idé at fremstille, importere, szlge og be-
nytte viskerflaps, da hzmmet udsyn ved
hurtig karsel i regnvejr er en regulator, som
bilisterne kender og forstar bedre end de
her viste kurver,

Hvis De nu selv morer Dem lidt med at for-
leenge de her viste kurver til en hastighed
pa 220 km/t, s& vil De nok kunne indse, at
en Jaguar E med 220 km/t pa halvgéende
deek med 4,0 mm mensterdybde i let regn
er s& tzt ved kirkegardsmuren, som man
nasten kan komme. Mogens H. Damkier
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Dette kurveblad viser forholdene ved kersel
i let regn med et vandlag p& 1,0 mm pa ko-
rebanen. Til venstre angives den opnaede
friktion { procent | forhold til vejen i ter til-
stand, den nederste, vandrette linie marke-
rer hastigheden (omregnet fra miles i timen),
og til hejre er der ud for hver kurve marke-
ret, hvilken monsterdybde, de er gsldende
for. Eksempelvis vil et dek med 2,0 mm
mensterdybde ved 129 kmft give lidt over
35 pct. al den friktion, der kan opnds, nér
vejen er ter, ensbetydende med, af bilisten
befinder sig i den sterste fare, hvis han hol-
der tempoet ind i en kurve, da friktionsfor-
holdene svarer til fastkart sne.
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Dette kurveblad svarer i princippet til det
andet kurveblad, blot er vanddybden her 2,5
mm svarende til en kraftig byge eller en tor-
denbyge. Dakket med 2,0 mm mensterdybde
kan ved 129 kmlt nu kun levere ca. 15 pot.
al den Iriktion, der kan opnds, ndr vejen er
tor. Fenomenet agquaplaning starter allerede
omkring 10 pcl., og nar forst denne proces
er sat i gang, falder friktionen pludselig til
meget feel ved nul.

7 ud af 10 veelger...

M z Danmarks mest solgte

motorcykel.

ji es 160 cc kr.2.728, -
{ets 150 cc kr.3.318,-

Udbetaling fra kr. 1.000,-. |

r

Pr. maned fra kr. 125,-

Redaktor
Mogens H. Damkier skrev:
»Kgreegenskaberne pa lande-
vejen er hverken mere eller
mindre end perfekte, og ma-
skinen har en fortreffelig ret-
" ningsstabilitet op til topha-
stighed. Hvis jeg ikke i for-
vejen havde en motorcykel,
ville jeg styrte ud og kebe en
MZ 150/\0::.«

3 i'ﬂfjiff

Forhandlere
i alle storre
danske byer.

Importer: <- REI N HARDT l"/s

Gl. Kongevej 11 - 1610 Kebenhavn V. - TIf. (01) 310175
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DM I TT

Der vil i ar blive lejlighed til at se de dan-
ske TT-kerere i aktion indenfor landets green-
ser. Grundet de fa keremuligheder har det
tidligere veeret nedvendigt for kererne at
tage enten til Sverige eller endnu lengere
vaek, for at fa blot et nogenlunde udbytte
af de store investeringer i materiel.

DM bliver udskrevet i to klasser: én for solo-
motorcykler mellem 126 og 250 ccm, og én
for 251 til 750 ccm. Den lille klasse vil helt
sikkert blive domineret af de meget hurtige
Yamaha TD2, kert af folk som Claus Tarum,
der jo vandt suversent sidste gang, der var
MC-lgb pa Ring Djursland, og Franz Kroon,
der sidste ar vandt flere internationale lab.
Yamaha-raceren udvikler som standard 44 hk
ved 10.000 omdr./min., og veegten er i lobs-
klar stand ca. 115 kg og tophastigheden ca.
225 km/t.

| den store klasse er der derimod ingen
maerkedominans. Der vil veere alle varianter
— éncylindrede firetaktere savel som totakts
twinmotorer og firecylindrede firetaktere. Det
er helt umuligt at spd om resultaterne, men
det er sikkert, at Yamaha TR2 pa 350 ccm,
vil vaere et steerkt kort. Den yder 55 hk, og
har en tophastighed pa op imod 240 km/t,
hvilket dog ikke kan udnyttes p4 de danske
baner. Da klassen er op til 750 ccm, vil der

sikkert vaere en del tunede gadecykler, der
effektmeessigt ligger over Yamaha, f.eks,
den firecylindrede Honda med 66 hk, Nor-
ton Commando og Kawasaki 500 ccm. Ingen
af disse har dog samme fine kereegenskaber
eller bremser, ligesom de mangler frihgjde,
I denne klasse vil det sandsynligvis blive
folk som Chris Fisker pa Yamaha og Benny
Lysén pa& Aermacchi, man skal kigge efter.
Sidstnaevnte Aermacchi er forevrigt en me-
get interessant cykel, idet det er en tidligere
fabriksmaskine. Motoren er p& 382 ccm, én-
cylindret med stadstenger, hvilket dog ikke
forhindrer den | at g4 over 10.000 omdr./min,
Maksimaleffektan er ca. 50 hk. Bergamonti
kerte denne cykel til en andenplads i VM
efter Agostini pa MV. Det bliver unzgteligt
spandende at se, hvad den meget hurtige
og dristige dansker far ud af den i &r.
Ferste afdeling vil blive kert i pinsen pa
Ring Djursland, hvor der samtidig keres lab
med biler. Anden afdeling bliver lukket, det
vil sige uden publikum, og sidste afdeling
vil blive kert i september.

Falkenberg

Det smaregnede og var bidende koldt, da
portene blev abnet til farste leb pa den
svenske asfaltbane ved Falkenberg. Der var
derfor ikke seerlig godt besegt, men det var
dog rart at se, at en del danske havde fun-
det vej derop.

Lobene startede allerede om lerdagen med
50 ccm og debutanter. Sidstnaevnte er en
klasse for folk, der starter med at kare leb
i &r, og der stilles op pa alt lige fra 125 ccm
Yamaha til tunede 750 ccm maskiner. De

store tunge og ofte darligt styrende cykler
kastes rundt i svingene, som var det lgbe-
hjul, og naturlovene tilsidessttes pa det
groveste — men maerkeligt nok sker der
sjeeldent uheld, hvilket ma tilskrives begyn-
derheld.

Sendag havde vejret bedret sig en smule,
da starten gik til 500 ccm klassen. Hurtig-
ste traeningstid havde S. O. Gunnarson pa
Kawasaki H1R, men det var danskeren Ben-
ny Lysén (382 Aermacchi), der tog faringen.
Gunnarson havde startvanskeligheder og kom
sidst af sted; aligevel havde han allerede
midt i lebet plojet sig vej gennem feltet til
en fersteplads, som han ikke gav slip pa.
Pa andenpladsen kom Bo Granath (Husqvar-
na), og UIf Nilsson var tredie pd en Seeley,
Benny Lysén sluttede pa niendepladsen med
Claus Tarum (Hondad lige i hslene.

| 250 cem klassen var der lebet igennem
hard kamp mellem Ingemar Larsson (Yamaha
TD2) og Bérje Jansson (Kawasaki). Det end-
te dog med at Jansson Ileb af med laur-
beerrene 1/10 sek. fer Ingemar Larsson.
Bedste dansker var Berge Nielsen (Yamaha
TD2) pa elvtepladsen. 350 ccm klassen hav-
de fem danske deltagere, deriblandt under-
tegnede, hvorfor jeg ikke s& ret meget af
lebet. Da starten gik, kortslutede et teend-
rer, sa jeg koem sidst af sted, og ved enden
af langsiden var fererfeltet allerede forbi
forste gang. Det resterende danske hold
havde mere held: Chris Fisker (Yamaha TR2)
kerte en ottendeplads hjem, mens Bent Jes-
persen (Aermacchi) blev nr. 10 og Bjorn
Jensen (Kawasaki) nr. 11.

Den internationale 500 ccm klasse, som Mo-

(mest? :
5 teteta?

(605
\et an\l\
orha“da 4577

ool R

ey
po*

S

S

a for®

46 SMJ 5/71




nark er sponsor for, havde fire svenskere 350 ccm Riccione Road Races
pa de fire forste pladser, hvilket siger lidt 1. Bo Granath Yamaha TR2 16.51.5 135 cem
om standarden | Sverige. Bo Granath (Hus- 2. Kurt-lvan Carlsson  Yamaha TR2 16.51.5 1. Dieter Braun Suzuki
gvarna) tog starten med S. O. Gunnarsons i' E,"Ea”d Nielsson Yamaha TR2 17.04.5 2. Walter Villa Villa

; % . Morgan Réadberg Kawasaki 3, Buscherini Villa
Kawasaki 50 m efter. Husky'en kunne dog 5. Bengt Bengtsson Yamaha TR2 % Prie At aE]
ikke holde tempoet, og Granath matte udgd 6. Sten Jansson Yamaha TR2 S Wanem Aermacahi
og overlade farstepladsen til Gunnarsan, der 8. Chris Fisker Yamaha TR2 & Alfini : Aermiacehi
holdt en sikker faring gennem resten af la- 10. Bent Jespersen Asrmacchi Hurtigste omgang: Tendo (Aermacchi)
bet. Andenpladsen besattes af Bérje Anders-  11. Bjorn Jensen Kawasaki 1m 48.8 (114 km/t)
son (Honda) med Ul Nilsson (Seeley) pa 19 Peter Krogsten Ducati ot ik
trediepladsen. Bedste udleending var schwei- 500 ccm 1. Phil Read Yamaha TD2
zeren Werner Giger, der blev nr. fem med 1. Esso Gunnarsson  Kawasaki 17.06.5 2. Renzo Pasolini Aermacchi
sin Kawasaki. Claus Tarum havde proble- 2. Bo Granath Husqvarna 17.07.4 3. Mandracci Yamaha TD2
mer med sin Honda, og stillede ikke op il g Ulf Nilsson Seeley 17.18.9 4. Tarlazzi Yamaha TD2
£ Gl
| sidevognskiassen métte sidste ars mestre g Syure Wass et Hslin'%'-:;d'omgang: L ;zg‘;h&aﬁfha)
Bosse Rindar/Jane Behlin se sig slaet med 9. Benny Lysén 382 Aermacchi 1m 444 (115 km/t)
ikke mindre end 13 sek. af Kare Minnberg/ 10. Claus Tarum Honda

Tomas Hjalmarsson, Trediepladsen besattes

350 ccm

i i 3 1. Giacomo Agostini MV
af Leif Larsson/Ul!a Dahl; alle tre ho_ld kar 2 Phil Read Varaha TRS
te BMW opboret til 640 ccm. Det er ikke en g 4 2. Mararacs] Yamaha TR2
trykfejl, nar der er kvindelig sidevognspas-  Vinterturnering Moto-Cross ; 4. Castelli Aermacchi
sager — en fem-seks sidevognsteam er Brendby Motor Klub's traditionelle vinterturne- 5. Slave Ellis Yamaha TR2
»mixed double«. Det samme er blevet tilladt f":ag |Vr]1c|:(to-caoss!; Hove ?rt”?_ﬁilrf“ :r teerdlg for 6. Ciccioni Yamaha TR2
i Danmark fra | ar, s& hvis kvindelige lmsere | o ¥ Kan ner bringe siuistiflingen.
skulle veera interesserede, er vejen aben!  gepiar Sidevogn 750 cem

1. Axel Larsen—Torben Larsen
RESULTATER: 5 Arne Kragh -Per leaih SPAR 30 %
250 eem i p& fabriksnye B-spor musikkassetter tll bil-

1. Bérje Jansson
2. Ingemar Larsson
3. Hans Hallberg
4. Bo Granath
o

Kawasaki 14.19.0
Yamaha TD2 14.20.9
Yamaha TD2 14.23.3.

3. Henning Skarving—Ove Johansen

Senior Sola 500 ccm
1. Leif Serensen

stereoanlaeg. 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.

Yamaha TD2 2. John Hemmingsen
. Ingemar Bengtsson Yamaha TD2 3. Henning Klink% De er velkommen til at se vort store ud-
6. Rustan Corneliuson Yamaha TD2 valg | denne vare.
11. Barge Nielsen Yamaha TD2 Senior Solo 250 ccm FHC-KUNDESERVICE, Industrihuset, Land-
16. Gdsta Jensen Yamaha TD2 1. Erling Klinke greven 7, 4. sal, 1301 Kebenhavn K,
17. Peter Aboe Yamaha TD1C 2. Arne Nielsen Degntelefon: [01) 14 98 51.
19. Mikael Swenn Aermacchi 3. Qle Qlsen

-blot en af
perlerne
fra BSA

H.V. Hansen

Gl. Kongevej

127-131

1850 Kebenhavn V.

TIE.: (01) 21

18 60
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VM-udsigterne — Porsche-sejr pa
Sebring — Alfa Romeo pa Brands
Hatch - Det spanske grand prix
til Stewart - Brabhams nye GP-

vogn
Ved Benny Christensen

Efter at GP-lgbene i de senere ar issr har
veeret domineret af de engelske vogne, mens
Parsche har taget sig af sportsvognsmester-
skabet, kan det nu se ud til, at de italien-
ske fabrikker er ved at vinde fodfseste igen.
| sportsvognsklassen vil det muligvis endnu
engang lykkes Porsche at hjemfore mester-
skabet med sine 5-liters vogne. Ferraris kon-
kurrerende 512 er nok teknisk jsvnbyrdig,
men de privatanmeldte vogne er i de fleste
tilfeelde ikke bakket op af en lebsorganisa-
tion, der er lige sa effektiv som f.eks. John
Wyer's Guif-Porsche hold. Til gengeeld har
Ferrari's nye 2-liters vogn varet 1971-s=so-
nens vasentligste overraskelse, og sammen
med Alfa Romeo's 33/3, der omsider synes
at veere ude over barnesygdommene, star
den seerdeles staerkt, nar 5-liters vognene
udelukkes fra VM i 1972,

| formel-1 er situationen i &r usaedvanlig
aben. Lotus, der sikrede sig mesterskabet
sidste &r, har utvivisomt med 72-modellen
pjeblikkets mest avancerede vogn, men
mangler en topkerer, og spreder desuden
kreefterne over nade 72 og den firehjuls-
trukne, turbinedrevne 56B. March har prae-
senteret en helt ny konstruktion, der endnu
ikke har vist, hvad den formér. Stewart er
til gengzeld ved at f& styr pa sin Tyrrell,
og MclLaren fortseetter samme solide kurs
som hidtil uden opsigtsveekkende zandringer.
Hos Brabham har man med den nye BT 34
fdet en usssdvanligt velkerende vogn, og
Graham Hill kan trods sine 42 &r stadig give
konkurrenterne noget at teenke pa. Matra og
BRM mé& nok regnes for outsidere, men
med deres V 12-motorer er de bedre stillet
end konkurrenterne med Cosworth's V-8, og
det kan give resultater i saesonens lob.
Overfor alle disse spargsmalstegn star Fer-
rari med et chassis, der har overstiet de
vaerste barnesygdomme, med en effektmaes-
sig overlegen maotor, og med et staerkt ke-
rerteam (lckx, Andretti og Regazzoni). Det
har allerede givet resultater, og det kan
nzppe undga at give flere i de kommende
leb. Ferrari er forelgbig den eneste italien-
ske fabrik, der optra=der pa GP-fronten, men
man kan méaske tage Alfa Romeo’s leveran-
ce af motorer til March som et fingerpeg
om, at fabrikken overvejer et selvstzndigt
come-back i formel-1.

Som det for er papeget i disse spalter er
bilsportens blanding af vogne, komponenter
og kerere en ret s& international affeere, og
det vil nzppe veere berettiget at lsegge no-
get seerligt nationalt i den. Nar man allige-
vel kan se med sympati p4 en smule mere
medvind for de to italienske fabrikker har
det to grunde. For det farste har begge fa-
brikker lange traditioner pa omradet. For
det andet er de begge naert tilknyttet fabrik-
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De italienske vogne har gjort sig staerkt gaeldende i den forlebne del af 1971-sasonen.
@verst Clay Regazzoni pé vej mod sejren i Race of Champions i den nye Ferrari 312 B. |
midten Ferrari’s 3-liters prototype, der var bemeaerkelsesveerdigt hurtig pd Sebring og blev
nr. 2 p& Brands Hatch. Nederst Alfa Romeo's 33-model med de Adamich ved rattet | sporits-
vognslabet p& Brands Hatch, der gav modellen dens farste VM-sejr.

ker, der fremstiller masseproducerende biler
(henholdsvis de statsejede Alfa Romeo fa-
brikker og Fiat-koncernen), mens de engel-
ske »fabrikker« | de fleste tilfeelde er op-
stéet til formalet og financieres af sponsorer
indenfar olie-, parfume- eller tobaksbran-
chen. Hvis man vil se bilsportens berettigel-
se i neer tilknytning til den mere jordnaere
bilproduktion forekommer de italienske fa-
brikkers relationer i det mindste mere na-
turlige.

Porsche-sejr pa Sebring

Der var lagt op til revanche til Ferrari i arets
andet amerikanske sportsvognsleb, efter at
Porsche havde vundet pa Daytona. Startfel-
tet til 12-timers lobet p& Sebring var langt
mere alsidigt end i det foregdende. Ferrari's
fabriksanmeldte 312 P var dukket op igen, og
ogsa Alfa Romeo havde vogne til start. Yder-
mere var de privatanmeldte Ferrari 512-mo-
deller staerkt .reprasenteret, forst og frem-
mest med amerikaneren Roger Penske’s
512 M, der er kraftigt modificeret i forhold
til de vogne, fabrikken leverer. Med vasent-
lige aerodynamiske forbedringer og 25 HK
hojere motoreffekt var den ubestridt bangns

hurtigste vogn, og opndede bedste startpo-
sition (kert af Donohue/Hobbs). Ferrari's
312 P, kert af Andretti og Ickx havde naest-
bedste tid.

Tempoet var hardt fra starten, og efter de
ferste omgange var rekkefalgen Donohue,
Rodriguez (Parsche 917), Siffert (Porsche
917), Andretti. Et depotstop satte 512-mo-
dellen tilbage pa en fjerdeplads, og Siffert
tog feringen og satte ny omgangsrekord med
et gennemsnit lige over 200 km/t. En fejl-
bedemmelse af brendstofreserven forte til
at han karte ter for benzin, og spillet var
atter overladt til de to Ferrari-vogne, med
Rodriguez/Oliver pa trediepladsen.

Efter knapt 5 timers kersel kolliderede Ro-
driguez med Donohue's 512, der pa det tids-
punkt var en omgang foran ham. Han slap
selv med en bule i forskaarmen, mens Fer-
rari'ens brandstoftank blev sldet laek, Det
kostede en time i depotet og sdelagde de-
finitivt sejrschancerne. Rodriguez’ manevre,
der ievrigt affedte en officiel protest, bed-
rede ikke situationen meget for Porsche. An-
dretti 14 nu i spidsen, fulgt af to af de til-
meldte Alfa Romeo 33/3 (den tredie var ud-
gaet med defekt generator).

N |




Ferrari’s 3-liters vogn havde hidtil kert uden
problemer, men knapt midtvejs gennem le-
bet opstod der vanskeligheder med trans-
missionen. Som de fleste andre dele af kon-
struktionen er den neert beslazgtet med GP-
vognen, og der var ejensynligt endnu pro-
blemer med holdbarheden til langdistance-
lab. Da 312-modellen udgik var det ogsa
forbi med Ferrari's vinderchancer.

Endnu var vejen dog ikke banet for en pro-
blemfri Porsche-sejr. Efter 6 timers karsel
& Alfa Romeo’s to 33-modeller, kert af Stom-
melen—Galli og de Adamich—Pescarolo, i
spidsen. Kort tid efter méatte de imidlertid
give plads for Team Martini's 917, kert af
Elford og Larousse. Det italienske fabriks-
hold koncentrerede sig nu, taktisk klogt, om
at holde anden- og trediepladsen, og raekke-
falgen blev holdt til malstregen passeredes;
Stommelen—Galli var pa det tidspunkt 3 om-
gange efter den vindende Porsche. John Wy-
er's to 917-vogne, med Rodriguez—Oliver og
Siffert—Bell ved rattet, blev nr. 4 og 5, og
Donohue—Hobbs sluttede pa sjettepladsen.
Som vanligt pa Sebring deltog ogsa et blan-
det GT-felt i lsbet. En Chevrolet Corvette
vandt GT-klassen og blev nr. 7 i det sam-
lede resultat, 32 omgange efter vinderen.

VM-sejr til Alfa Romeo

Hvis Sebring gav et fingerpeg om, at Por-
sche's S5-liters 917 ikke leengere er uover-
vindelig, som den var sidste ar, fik man den
endelige bekraeftelse ved 1000 km labet pa
Brands Hatch. Ligesom Sebring gav den
snoede engelske bane 3-liters vognene gode
chancer, og Porsche métte atter se sig hen-
vist til mere ydmyge startpositioner, mens
Ferrari's 312 P (her kert af Ickx/Regazzoni)
og Alfa Romeo's 33/3 (Stommelen/Hezemans)
opnéede de bedste traeningstider. John Wyer
og Team Martini medte hver med to 917-
modeller, og der var to privatanmeldte Fer-
rari 512. Ligesom pa Daytona og Sebring
havde Matra ikke nogen vogne til start. Star-
ten foregik i regnvejr og Rodriguez og lckx
lagde ud med kamp om faringen, indtil Ickx
matte kere af banen for at undgd kollision
med en af de deltagende 2-liters vogne, der
var kommet i skred. Der skete ingen alvor-
lig skade p& vognen, men det kostede nogle
kostbare minutter. John Wyer's vogne var
nu i spidsen, tat fulgt af de Adamich og
Stommelen (Alfa Romeo). Rodriguez maétte
udgéd med defekt braendstofsystem, og Ickx,
der havde arbejdet sig frem til en femte-
plads, matte igen en tur uden for banen,
denne gang fordi gaspedalen havde sat sig
fast.

Den enlige Porsche i spidsen, kert af Sif-
fert/Bell holdt stadig Alfa Romeo's to vog-
ne stangen, men Bell matte g4 i depot med
staerke vibrationer ved det ene forhjul. Efter
flere forgaeves forseg pa at f& forhjulet af,
besluttede han at starte igen, men de to Al-
fa Romeo-vogne var i mellemtiden gaet i
spidsen. For at faje spot til skade tabte han
kort efter det sammenklappelige reservehjul,

og da reglementet kraever, at der skal med-
fores et sadant, matte det hentes | depotet.
Det tog lang tid, for det obligatoriske reser-
vehjul er en ren formalitet, og ikke noget,
man er forberedt pa at skulle skifte, og det
var gemt godt af vejen.

Alfa Romeo havde nu en dobbeltsejr i ud-
sigt. Helt s& stor blev triumfen dog ikke,
idet Hezemans vogn brzndte sammen en
time for lebet slutede. Til gengald vay faor-
stepladsen til de Adamich/Pescarolo sikker,
med fire omganges forspring foran Ferrari's
312 P, hvis andenplads ikke var mindre im-
ponerende | betragtning af Ickx' to uheld un-
dervejs. Uden dem ville sejren formentlig
vare gaet til Ferrari.

To nye F-1 sejre til Ferrari

Mellem det ferste VM-leb, det sydafrikanske
grand prix, og de ferste esuropaiske lab i
april-maj afvikles i reglen en r=kke lgb af
mere »uofficiel« karakter for Fi-vogne. Start-
felterne kan veere stzrkt varierende, bade i
starrelse og kvalitet. |lkke sj=ldent m& der
suppleres op med vogne fra andre klasser
for at f& dem fyldt; tidligere var det i reglen

F2-vogne, i de senere &r har det isser varet

vogne fra formel-5000.

Lebene kan have betydelig teknisk interesse,
fordi flere af VM-konkurrenterne benytter
dem til at afpreve nye GP-konstruktioner, far
det for alvor gar les og g=slder points til
mesterskabet. Desuden kan man fa et fin-
gerpeg om styrkeforholdene mellem kerere
og vogne.

| &r var det traditionen tro »Race of Cham-
piens« pa den engelske Brands Hatch bane,
der lagde for. Nogle af de internationalt
kendte kerere métte undveeres, fordi sports-
vegnslebet pA Sebring kertes samme dag.
Til gengzld fik to nye GP-vogne deres de-
but. Den ene var turbinevognen Lotus 56B,
der har firehjulstraeek og er en videreudvik-
ling af fabrikkens Indianapolis-vogn fra 1968.
Under treningen, der delvis foregik i regn-
vejr, demonstrerede den firehjulstrzkkets
fordele p& vad bane, men under selve lobet
og pa ter bane kunne Emerson Fittipaldi
ikke stille noget op med den, og han l& p&
sidstepladsen da han udgik med et defekt
hjulophzeng.

Den anden nye vogn var Brabham's BT 34,
der virkede saerdeles overbevisende i Gra-
ham Hill's haender. Hill havde dagens hur-
tigste tid og la pa trediepladsen, da hans
motor gav op.

Lebet blev en ny triumf for Ferrari. Regaz-
zoni tog sig af farstepladsen, med Stewart
(Tyrell) og Surtees (Surtees TS 9) som nr.
2 og 3.

Questor GP, der kertes en uge efter pa den
nye og meget veludrustede californiske On-
tario-bane, havde ved hjalp af solide, kon-
tante przemier samlet et startfelt, der var et
VM-leb veerdigt. Ogsa her gik sejren til Fer-
rari, denne gang med Andretti ved rattet.
Stewart fik igen andenpladsen foran Hulme
(McLaren) og Amon (Matra).

Stewart i Spaniens grand prix

Arets farste europziske grand prix, pa den
kreevende spanske Montjuichbane, gav Jac-
kie Stewart et fortjent come-back efter en
lang reekke anden- og trediepladser. Det var
iovrigt tredie gang, Stewart vandt det span-
ske GP. .

lckx (Ferrari) og Amon (Matra) havde bed-
ste treeningstider, med kun en tiendedel se-
kunds forskel. Ickx ferte lebet fra starten,
fulgt af Amon og Stewart, men allerede ef-
ter en omgang var Stewart pa andenpladsen
og efter 5 omgange |4 han i spidsen. Der
blev han labet igennem, selv om Ickx i pe-
rioder reducerede afstanden til et par sekun-
der. Reekkefalgen over malstregen blev: Ste-
wart, Ickx, Amon. Jean-Pierre Beltoise (Ma-
tra) koerte for farste gang efter sin karan-
teene som falge af ulykken i Argentina i ja-
nuar, og kom ind pa sjettepladsen.

Brabham BT 34

De veesentligste nyheder pa Brabham's nye
GP-vogn BT-34 er umiddelbart igjnefaldende.
Som pé& Lotus 72 og March 711 er kaleren
to-delt, men de to elementer er her place-
ret foran forhjulene, hvor de, ifalge Brab-
ham's chefkonstrukter Ron Tauranac far
mest effektiv lufttilfersel, samtidig med at
de virker som en afskarmning, der reduce-
rer luftmodstanden fra forhjulene. Den nye
kalerplacering har medfert en andring af
forhjulsaffjedringen, idet der ikke laengere
er behov for at benytte indenbords anbragte
fiedre, og forhjulenes skruefjedre er derfor
atter flyttet til en traditionel plads mellem
karrosseriet og de nederste svingarme. El-
lers er ophang og affjedring uaendret.

Den baerende konstruktion er afstivet, bl. a.
ved at sidesektionerne er gjort hejere. Fe-
rerseedet er rykket godt 8 cm frem, hvor-
ved der er blevet plads til en ekstra tank
mellem cockpit og motor. Brandstofkapaci-
teten er 190 liter, fordelt med 72 liter i hojre,
59 liter i venstre sidetank cg 59 liter i tan-
ken bag farersaadet.

A

De tider, da alle GP-vogne lignede hinanden
til forveksling, er abenbart forbi. Brabham's
seneste model BT 34 adskiller sig i hvert
fald kiart fra konkurrenterne med dens to-
delte koler foran forhjulene og den beserende
karrosserisektions firkantede tveersnit, Gra-
ham Hill sidder bag rattet.

F1-vognen Lotus 588 er en ny version af
den firehjuistrukne turbinevogn, der deltog
i Indianapolis i 1958, og som lancerede kile-
formen blandt moderne racervogne. Her ses
den p& Brands Hatch, kert al Emerson Fitti-
paldi.
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Starten i den store gruppe 2 kiasse. Aage Buch Larsen g&r frem foran Sven Engstrem |
midten. Til venstre skimtes Mette Kruuse og til hejre FI. Rasmussen.

Jyllands Ringen

Abningen af den danske banesportsszson
pa Jyllands Ringen sandag den 25. april blev
en absolut publikumssucces. | overveerelse
af ikke mindre end 25.000 tilskuere praesen-
terede de danske banekerere deres nyer-
hvervelser, i hvilke de i de kommende ma-
neder skal dyste om henholdsvis Danmarks-
mesterskaber og banepokaler.

Men uanset hvor mange nye og spandende
vogne og hvor mange nye korere der stil-
lede op, blev det alligevel som sadvanlig
den store standardvognsklasse, der stjal bil-
ledet.

Sven Engstram, der i &r har skrevet kon-
trakt med Oluf Svendsen A/S, stillede op i
en helt ny Opel Commodore med en 3-liter
V6 motor pad omkring 260 HK/DIN — og
han vandt trods defekt kobling og mang-
lende kompression pa to af cylindrene. P&
anden- og trediepladsen kom Engstrems ene-
ste virkelige konkurrenter, de to Ford-kerere
Aage Buch Larsen og Mette Kruuse, som til
gengeeld begge havde det handicap at skulle
deltage i to lante, hejrestyrede Escort BDA
modeller. Men for at f4 et korrekt billede af
styrkeforholdet i denne klasse vil det nok
veere klogt at vente til naste lab pa Jyl-
lands Ringen, hvor ikke blot Engstrem har
fdet vognen i orden, men hvor bade Aage
Buch Larsen og Mette Kruuse skulle have
faet deres egne venstrestyrede biler leveret.
Yderligere kan man til den tid da ogsd
glede sig til at se den uheldige BMW-kerer
Jens Winther, der trods iheerdigt arbejde
med motoren bade fer og efter traningen
om lardagen méatte keempe for at fa den nye
BMW 2800 CS til at g tilfredsstillende og til
sidst under |lebet om sendagen blev stoppet
af et defekt oliefilter. At han er en af aspi-
ranterne til dette ars DM, beviste han gen-
nem sin kersel i det ene af heatene, inden
han matte udga. Hvis tillige Flemming Ras-
mussen far sin allerede bestilte BDA motor
hjem fra England — han deltog med en TC-
motor —, og Gunnar Henriksen kan f& skik
pa henholdsvis hestekr=fterne under star-
ten og maskineriet under labet, er der ingen
tvivl om, at vi i Ar stdr overfor en standard-
vagnsklasse, som er mere spsndende end
nogen sinde.

De ovrige klasser

Det er simpelthen bl=ndende dygtigt gjort
af Erik Heyer, — men hvor er det kedeligt.
Heyer blev szdvanen tro vinder af klassen
0-1300 ccm gr. 2, denne gang i sin nye Au-
stin Clubman GT, som han sammen med sin
nye mekaniker Aage Olesen fra Car Centre
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havde bygget i vinterens leb. Men hvis ikke
De Forenede Automobilfabriker — der star
som sponsor for Erik Hayer — vil have, at
tilskuerne skal std og falde i sevn under
hans »preesentationsrunder« gennem resten
af sazsonen, ber DFA nok ga den utraditio-
nelle vej, og sammen med de danske baner
sarge for, at kvalificerede korere skaffes
hjem fra udlandet. Morris-kereren Poul H,
Pedersen placerede sig i samme klasse lige-
sa suverznt pa andenpladsen i alle tre heat
med det slagne felt udvisket i bakspejlet.
Den nye begynderklasse 0-1150 ccm gr. 1
gav sejr til Austin-kereren Preben Kristoffer-
sen, som i fordret fik overladt vognen kvit
og frit for den kommende sason af Roulunds
Fabriker.

Bvrige klasser se resultatlisterne.

Safari Rally 1971

Det var i &r 19. gang, man afviklede det
arlige Safari rally, men denne gang blev la-
bet ikke afviklet under de sadvanlige ocea-
ner af regnbyger, der plejer at stremme ned
over deltagerne. Tvartimod var det tervejr
sa at sige fra start til mal, og det bevirkede,
at hastighederne under Iebet blev skruet sa-
dan i vejret, at det udviklede sig til et im-
ponerende landevejsrace.

Stevskyer af dimensioner, vi nappe kan fo-
restille os under vore himmelstrag, lagde sig
over det meste af ruten. Alligevel blev de
6.400 km gennemkert pa nogle af de bed-
ste tider nogensinde. Hele 33 vogne ud af
112 startende nédede frem til mal — men
der var langt fra vinderen og ned til den
sidst ankomne. 1
Lebet blev en stor triumf for Edgar Herrmann
og Hans Schuller (Datsun 240 Z), da de for
andet ar i treek kerte i mal som vindere.
Ikke mindre var succesen for Datsun, da
et andet fabrikshold, Shekhar Mehta/Mike
Doughty fra Uganda blev nummer to. P4 tre-
diepladsen sluttede Ford-kererne Robin Hil-
lyar/Jock Aird i en Fard Escort TC.

Lobet blev igvrigt fort af svenskeren Bjérn
Waldegaard indtil ca. 1.500 km for mal, da
han under en overhaling af det andet Paor-
sche-hold Zazada/Bien kerte gait og fik vog-
nen edelagt.

Svenskeren Tom Trana (Saab V4) naede frem
til start, men en ondartet halsinfektion satte
en stopper for hans deltagelse, og frejdigt
sprang Saab-holdets chefmekaniker den 32-
arige Berndt Melin ind bag rattet og forma-
ede sammen med Trana's andenkerer Sélve
Andreasson at fa ekvipagen i mal pa en 18.
plads.

Sebring 12-timer

(sportsvogns-VM)

1. Elferd—Larousse (Porsche 917) 2175,36 km
(181,2 km/t)

2. Stommelen—Galli (Alfa Romeo 33.3) 3 omg.
efter

3. de Adamich—Pescarolo (Alfa Romeo 33.3) 12
omg. efter

4. Rodriguez—Oliver (Porsche 917) 12 omg. efter

5. Siffert—Bell {(Porsche 917) 15 omg. efter

6. Ferrari 512 M (Donohue—Hobbs) 17 omg. efter

Bedste omgangstid: Sittert (Parsche 917) 2.30,46

(200,2 km/t) (ny banerekord).

1000 km Brands Hatch

(sportsvogns-VM)

1. de Adamich—Pescarolo (Alfa Romeo 33.3)
6.24.32,2 (156,4 km/t)

2. Regazzoni—Ickx (Ferrari 312 P) 3 omg. efter

3. Siffert—Bell (Porsche 917) 6 omg. efter

4. Miller—Herzog (Ferrari 512) 7 omg. efter

5. Juncadella—Hobbs (Ferrari 512) B omg. efter

6. Jost—Kauhsen (Porsche 917) 14 omg. efter

Race of Champions

(formel-1)

1. Regazzoni (Ferrari) 1.13.35,0 {173,9 km/t)

2. Jackie Stewart (Tyrell) 1.13.58

3. John Surtees (Surtees TS 9) 1 omg. efter
Bedste omgangstid: Graham Hill (Brabham BT
34) 1.26,07 (177,6 km/t).

Questor grand prix

(formel-1)

1. Mario Andretti (Ferrari)
2, Jackie Stewart (Tyrell)

3. Denis Hulme (McLaren)
4. Chris Amon (Matra)

5. Tim Schenken (Brabham)
6. Jo Siftert (BRM)

Qulton Park

(formel-1)

1. Pedro Rodriguez (BRM) 57.33.4 (1852 kmjt)
2. Peter Gethin (MclLaren) 57.28,8

3. Jackie Stewart (Tyrell) 57.21,2

Spaniens Grand Prix

(VM formel-1)

1. Jackie Stewart (Tyrell) 1.49.034 (156,4 km/t)
2. Jackie Ickx (Ferrari) 1.49.06,8

3. Chris Amon (Matra) 1.50.01,5

4. Pedro Rodriguez (BAM) 1.50.21,3

5. Denis Hulme (McLaren) 1.50.30,4

6. Jean-Pierre Beltoise (Matra) 1 omg. efter

Jyllands Ringen

Over 1000 ccm gr. 2

1. Sven Engstrem (Opei Commodore)
2. Aage Buch Larsen (Escort BDA)
3. Mette Kruuse (Escort BDA)

4. Flemming Rasmussen (Escort TQC)
5. Steffen Nielsen (Austin Cooper 8)

0-1300 ccm gr. 2

1. Erik Heyer (Austin Clubman GT)

2. Poul H. Pedersen (Morris Cooper S)
3. Benny Hall (Austin Cooper S)

4. Lars V. Jensen (Escort 1300 GT)

0-1150 cem gr. 1

1. Preben Kristoffersen (Austin Cooper)
2. Jens E. Molgaard (Austin Cooper)
3. Kurt Scharfe (Austin Cooper)




Over 1000 ccm gr. 1

1. Poul Petersen (BMW 2002 TI)

2. Poul H. Pedersen (BMW 2002 TI)
3. John Lundberg (Camaro)

Formel Ford

1. H. Dalgquist, S {Merlyn)

2. Lennart Sundahl

3. Bengt Gilhorn (Lotus 69F)
4. Jac. Nellemann (McMamara)

Safari Rally 1971

Generalklassementet

1. Edgar Herrmann/Hans Schuller, Kenya (Dat-
sun 240 Z)

. Shekhar Mehta/Mike Doughty, Uganda (Dat-
sun 240 Z)

3. Hillyar/Aird, GB (Ford Escort)

4. Shakenland/Bates, GB (Peugeot)

5. Zazada/Bien, P (Porsche 911 S)

6. Preston/Smith, GB/Kenya (Ford Escort)
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. Aaltonen/Easter, SF (Datsun 240 Z)
. H. Kéllstrém/Haggbom, S (Lancia-Fulvia)

INTERNATIONAL
LGBSKALENDER

(10.5.-15.8)

15/5:  Madrid grand prix (EM F-2)

16/5: Targa Florio (Sportsvogns-VM)

23/5:  Salzburgring (A) (eur. 2-liters
mesterskab)
Monaco grand prix (VM F-1)
Montsey (E) (eur. bjergm.)

29/5:  Indianapolis (USA)

29-30/5: 1000 km Nurburgring (D)
(Sportsvogns-VM)

31/5: Crystal Palace (GB) (EM F-2)

5-6/6: Silverstone (GB) eur. 2-liters
mesterskab

6/6: Berchtesgaden (D) eur. bjergm.

12-13/6: Mosport (CDN) Can-Am

12-13/6: Le Mans 24-timer (F) sports-
vogns-VM

NOTER

Belgiens grand prix, der skulle have vasret kert
den 6. juni pad Franchorchamps-banen, er aflyst.

Et nyt sportsvognsmaerke har set dagens lys.
Det er den engelsk canadiske »Huron«, der har
en 2-liters Ford-Cosworth moter. Konstruktaren
er den schweizisk-fodte Joseph Marquar, der
tidligere har arbejdet hos MclLaren. Huron de-
buterede pad Brands Hatch i april, og der er an-
meldt 3 vogne til Le Mans.

Den svenske F3-kerer UIf Svensson har bestilt
8 Brabham BT 35 chassiser pa fabrikken. To af
disse er beregnet til Team Lipton, hvor bade
Ingvar Pettersson og Torsten Palm i skrivende
stund stdr uden vogne til den kommende sz-
son. Udover bestillingerne fra Lipton har UIf
Svensson — der er agent for bAde Brabham,
Holbay og Novamotors i Sverige — modtaget
bestillinger fra Jonas Qvarnstrém, Jorgen Jons-
son, Johan Persson og Quan Johansson.

Hollenderen Ed Swart og Rein Zwolsman har
for den kommende sason skrevet kontrakt med
det japanske foto-firma Canon Cameras. De
skal med Canon som sponsor deltage i &rets
EM for sportsvogne indtil 2000 ccm | henholds-
vis Chevron B19 og B16.

[Fortseettes neeste side)
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(Fortsat fra forrige side)

NOTER

P4 grund al ekonomiske vanskeligheder blev
dette ars Tulpen Rally aflyst. Lebet skulle veere
afviklet fra den 26.-30. april og var teellende til
arets EM i rally.

Englenderen John Fitzpatrick vandt anden at-
deling af EM for standardvogne pa Salzburg-
ring i en tysk anmeldt Ford Escort BDA.

Skulle engleenderne stadig have vanskeligheder
med at fA de fintfalende Escort'er til at ga til-
fredsstillende, har tyskerne det i hvert fald ikke
mere. Fitzpatrick distancerede alle sine ovrige
konkurrenter med over 1 minut. Hollanderen
Toine Hezeman (Alfa Romeo), der vandt ferste
afdeling pd Monza, sluttede pa fjerdepladsen.

Det mé& betragtes som en katastrofe bade for
den kendte svenske bane Falkenberg og for
svensk motorsport i det hele taget, at det net-
op afholdte motorcykelleb pad Falkenberg kun
blev overvaerel af 1000 tilskuere.

For Falkenbergs vedkommende mi der lyde et
stille suk, for hvordan skal det lykkes for selv
den dygtigste ledelse at klare en siddan oko-
nomisk lussing. Inden sasonen erkendte man,
at der ikke var rad til at foretage de udbedrin-
ger, som besigtigelseskomiteen fra SVEMA
havde forlangt. Man frasagde sig derfor retten
til at kere billab og ville i stedet forssge med
nogle gode MC-leb for derigennem at rette den
slunkne klubkasse op.

For de evrige baner er situationen en smule
zndret siden sidst.

Anderstorp forseger alligevel med modet | be-
hold at arrangere leb i ar, og man venter kun
pa besigtigelse at banen. Velinformerede kilder
lader vide, at det kun er en formsag.

Mantorp venter ligeledes pa besigtigelse og har
arets leb klar.

Kinnekulle Ring er heller ikke besigtiget, men
skulle ievrigt veere naesten klar.

Indtil for omkring en maned siden stod Dals-
land Ring som den eneste bane, der med nee-
sten usvigelig sikkerhed matte lukke, hvis da
ikke et eller andet skulle dukke op. — Men
det gjorde der.

Dalsland bliver bygget om, sa banen fremtre-
der som en kombination af flyveplads og racer-
bane, g kommunen yder baneledelsen lan til
arbejdet, der udferes af Bengtfors Motorkiub.
De krav, som besigtigelseskomiteen har stillet
fer kersel pa banen, bliver opfyldt, og der kan
derefter atter keres lab.

Ring Knutstorp, der var den ferste svenske ba-
ne, som skulle kere billeb, blev godkendt i
pasken, og alt fundet i orden. Langs banen
var der inden besigtigelsen efterhanden opsat
omkring 5.000 meter jerndragere, der sammen
med betonstettepiller udger banens autovasrn.
Banen har ievrigt i 4ar indfert den glzedelige
ordning, at det smukke ken kommer gratis ind-
og samtidig gér bern under 12 ar ledsaget af
voksne, gratis gennem indgangen. Farmand er
altsd eneste familiemediem, som kommer til at
tage tegnebogen op og legge 15 svenske kro-
ner pa bordet. Det er sikkert et arrangement,
Ring Knutstorp kommer til at heste meget ud-
bytte af, og som man ma habe, at mange dan-
skere vil benytte sig af ved det neeste leb pa
banen den 29. august i ar.

Det nystartede Semperit Racing Team foretrak
den tidligere standardvognskerer Ib Ollerup
Christiansen som kerer i den netop erhvervede
Formel Ford (ex. Thorkild Tyrring), som skal
repreesentere dakfirmaets kommende se&soner,
hvor man, hvis forseget falder heldigt ud, yder-
ligere vil anskaffe sig et par vogne.

Ogsa pa rallyfronten har dekfirmaet engageret
sig, idet det stdr som fadder til rallyet den 28./
29. august, arrangeret af Bardahl Racing Klub.
Lebet gar over en streekning pa 250 km, og nok
84 bemarkelsesvaerdigt er, at den samlede pree-
miesum andrager et belsb pA omkring 7.000 kr.
Alene 47 d=k er udsat af Semperit, hvoraf vin-
deren af generalklassementet hjembringer de 9.
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Read-Weslake

(Fortsat fra side 18)

€0 hk ved 9.500 omdr/min var den forste
afleesning, og motorens egenvaegt pa 50
ko (der slet ikke var sa ringe) skulle
egentlig have veeret pa 45 kg — det sidste
regnede man nu med at komme ud over,
ved at erstatte prototypens aluminiums-
motorblok med magnesium.

| lebet af efteraret 1968 naede man efter-
handen ved slidsomt arbejde op p& 62,5
hk ved 10.250 omdr/min, og optimismen
herskede endnu — ogsa blandt kererne,
far der var afgivet 28 ordrer p4 motorer,
der efter planen skulle fremstilles pa en
ny »fabrik« i Ashford, Kent. Hele vinteren
igennem gik det fremad med meget sma
skridt, og i januar 1969 var situationen
den, at man nu radede over sma 65 hk.
Imidlertid var Read Bros. ved at blive
godt treette af projektet, og nu kom den
tidligere verdensmester Phil Read ind i
billedet. Oprindelig var det kun menin-
gen, at han skulle prevekare prototypen i
et Metisse-stel, men han blev sa be-
gejstret for projektet, at han i januar
kobte Read Bros. ud af affaeren og sam-
men med Ray Creek dannede »Read Wes-
leke Developments Ltd.«, der skulle tage
sig af det videre forngdne — takket vere
navnefelleskabet behevede Phil Read ik-
ke engang at sendre motorens navn.

| februar 1969 blev endelig de ferste pre-
vekorsler foretaget pA en bane under le-
delse af Phil Read. Til prototypen havde
bredrene Rickman bygget et Metisse-stel
med hydrauliske skivebremser for og bag.
Om disse prover ved vi ikke meget, men
de har naeppe veeret alt for opmuntrende,
Metisse-stellet viste sig at vaere for tungt
— hele cyklen vejede godt 140 kg mod de
lovede 125 kg, og i april 1969 kasserede
Read stellet som uegnet. | stedet ville han
fersege det Reynolds-stel, som Ken
Sprayson havde bygget til Peter Williams.
Forhjulets svinggaffel skulle vige for en
Norton teleskopgaffel med skivebremse,
og der skulle monteres to oliekelere.
Hele 1969 igennem blev der arbejdet pa
motoren. Saledes viste det sig, at en ro-
terende udluftningsventil var nedvendig,
hvis motoren ikke skulle smide alt for
megen olie, og der blev ogsé& kert forseg
med faelles udblasningssystem for de to
cylindre. Effekten steg igen en smule,
men op over de 70 hk ndede man aldrig.
| oktober 1969 havde ogsa Phil Read faet
nok, og han forlod projektet. Siden da er
der blevet mere stille omkring »Agusta-
a&derens, men i sommeren 1970 forlad
det da, at man nu meget snart kunne
prevekere en starkt @ndret prototype,
hvor krumtapslagene var forsat 180° og
krumtapakslen lejret i rullelejer — p& et
tidspunkt var der teorier fremme om, at
arsagen til overophedningen og den

manglende effekt skulle soges i friktions-
tab i de glatte hovedlejer.

Hermed er historien s&dan set fert op til
dato og s& kan man jo efter behag be-
tragte den som afsluttet eller vente endnu
flere spaendende kapitler.

Hvordan jeg selv betragter den fremgér
vel af den nekrolog-form denne artikel
omtrent af sig selv har faet.

@nsker man en forklaring pa, hvorfor det
gik som det gik med Read-Weslake, ma
man blot gore sig klart, at en maskine,
der skal tage kampen op med en MV
Agusta om verdensmesterskabet, nzppe
er noget, der kan skabes pa en sa spin-
kel skonomisk baggrund som i dette til-
feelde. Samtidig er der en simpel psyko-
logisk lov, der siger, at jo sterre forvent-
ninger, man giver mennesker, des hur-
tigere bliver de skuffet, hvis resultatet
ikke straks viser sig — dette ogsa til efter-
tanke for firmaer, hvis produkter ikke al-
tid har stiet mal med de gyldne lofter til
offentligheden.

:.RMEKASSEN"

Matchless 650 ccm 1862, szelges. Fuldstandig
istandsat og nysynet. Prisidé 3500 kr. Moto Guz-
Zi Zigolo 110 ccm 1966 salges. Hovedrep. og
forsynet med ny motor. Prisidé 800 kr. Henrik
Noergaard, Valbygardsvej 47, 4200 Slagelse. TIf.
(03) 5226 28.

BLMC 1100/1300. Effektforegelse 33 pct. med fa-
briksny Shorrock kompressor, komplet med stor
karburator og monteringsvejl. i orig. emballage.
Pris ca. 1500 kr. Telf. (09) 79 14 25.

Tilbud: 4 stk. FORD LOTUS stalfelge (5,5 x 13")
mont. med radialdeek 175 SR 13 (kun kort 400
km) sazlges for 850 kr. (Nypris 1281 kr.) Ogsa
egnet for CORTINA GT eller FORMEL FORD,
Henv. Martins Antikvariat, Falkonér Allé 102,
2000 Kbhvn. F. TIf. (01) 397304 (kl. 9-17.30).

Forskeerme (glasfiber) for BMW 700, samt kas-
sette for Shaub-Lorenz Weekend 70. Salg eller
bytte. G. Jensen, Nyboder 3, 6520 Toftlund. TIf.
(04B) 3 1326.

Instruktionsbog til DKW RT 125 arg. 54 efterly-
ses. K. B. Nielsen, Rosenvej 7, st. tv., 3700
Renne.

Til en Ford A Coupé 1934 enskes instruktions-
bog. Niels Chr. Beje Madsen, Fredericiavej 76,
7100 Vejle. TIf. (05) 82 41 27 efter kl. 18.00.

Instruktionsbog til Triumph Tiger Cub kebes.
Arg. underordnet. H. Serensen, 8586 @rum
Djursland.

@nskes: Instruktionsbog til BSA — BB 33, arg.
54, 500 ccm. Haves: Instruktionsbeger til Match-
less, arg. 52, 350 og 500 ccm, Opel Qlympia
Rekord, arg. 54 og Opel Rekord 1200 — 1500.
Morten Drejer, Bakkensbro Skole, 6384 Avnbol.

Szelges for hejeste bud: Indbundne SMJ 64, 65,
67, 68, 69, 70. Motor (FDM) 69. Bil Jul 61, 62,
83. Bil Arbogen 62, 63. Ill. Mator Revy 64, 65.
Den store Bil-revy 61, 62, 63. Die Auto Modelle
64/65. Auto Parade (300 s.) 60. Ernst Paul, Véax-
sjbvej 23, 6200 Abenrd.
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Nar man har kert Bugatti 1 atten ar,
ved man lidt om olie.

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

Den lille var 1 mange ar daglig
vogn. Sommer og vinter. Ogsi
langture. Til Alsace, »Hjem«
til  Molsheim, bugattisternes
Mekka. Og til Schweiz. Op
i Alperne. Med ski spandt
bagpa.

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

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

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

For Koux’ biler er vardifulde.
Pa mere end cen méde. Derfor
bliver de passet rigtigt. Blandt
andet med Castrol olie. Hver
sin olie. »Castrol bade til den
bla og til 57°cren. Samt til min
kones Fiat. Og Roveren, der
ordner det store daglige ker-
selsbehov, far ogsa Castrol
olie. GTX«.

b o

Det er, hvad en passioneret bi-
list siger om Castrol. Ogs4 han
bruger GTX Super 20 W/50
med flydende Wolfram. Den
avancerede motorolie, der kan
bruges hele aret. Under de
skrappeste konditioner. Olien,
der konstant holder motoren pa
den ideelle arbejdstemperatur.
Lavere olieforbrug. Mindre sli-
tage ved koldstart. Hurtigere
acceleration. Bedre kerselspko-
nomi. — Med andre ord: Mo-
torolien for entusiaster. For
dem, der stiller krav til en
vogn. For Dem.

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

(Castrol R, Castrol GTX)
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Maskiningenipr Lrik Koux med sine to Bugattier, der

el ST . i

udelukkende kaver pd Casirol

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

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

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kbh. K. ‘Telefon (01) 14 05 05



Ved Battersea i den sydlige del
af London kan man finde noget sa
markveerdigt som en lille privat
bilkirkegard for udtjente Rolls-
Royce ligvogne. Disse haederkro-
nede biler er imidlertid ikke gaet
ind til den evige hvile, for de ven-
ter kun pa at blive restaureret og
genopbygget, men ikke som lig-
vogne. Et firma har specialise-
ret sig i at opksbe gamle Rolls-
Royce, der i England ofte ombyg-
ges til ligvogne eller endda kran-
vogne, og de kan ofte erhverves
for 300 pund, men nar de er totalt
renoverede og bragt tilbage til
oprindelige karrosseriformer, kan
de indbringe s& meget som 10.000
pund. Ikke sa mzerkeligt, at en
Rolls-Royce aldrig hugges op.

54 SMJ 5/71

Det ser unsegtelig lidt trist ud. Ligvogne er
i sig selv ikke opmuntrende, og nér de til-
med er forfaldne, bliver det helt galt. Denne
situation varer imidlertid ikke evigt, og inden
lnge korer de som smuki restaurerede ve-
teranbiler overalt pa kioden.

4 P4 den private bilkirkegérd overvejer en

forpjusket beboer, om den skal forlade det
fornemme marke, siden den akonomiske si-
tuation pd R-R ikke er helt betryggende, eller
skal man bare veere klar til at dampe af,
inden boligen bliver lukket af en Silverlady.

Her er to forhenvaerende ligvogne — den
ene restaureret og kereklar, den anden un-
der apbygning.
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Hvor sikker
er Deres bil?

Har De en sikker bil?

Har den alle de ting, som eksperterne i dag anser
for nodvendige i en sikker, familievenlig bil?
Kontroller det pa nedenstaende y-liste.

' Forhjulstraek

Frileb

Skivebremser pa forhjul

Bremseservo

Siderudedefroster

Friskluftdyser (der producerer kold luft uafhaengig af \}armeapparatet)

Advarselslampe for bremsefejl

Forberedt for montering af lygtevisker og -vasker

2-kreds diagonalt bremsesystem

Kraftige stalprofiler i vinduesstolper

2.4 mm tykke bundplader

Stedabsorberende for- og bagende

Benzintank mellem baghjul

Teleskopisk ratstamme, der skydes sammen ved kollision

Sikkerhedspolstring — ogsa pa vindueskarme og bagside af forseedernes ryglaen

Kollisionssikre derlase

Bare én mangel pa listen — eller tvivl om et punkt — er grund nok til,
at De burde se naermere pa Saab V4, model 71.

Den er nemlig sikker. P& alle punkter. Og billigere end De tror.

Fra 26.513 excl. levering.




Hvorfor i alverden skal
verdensmesteren
Porsche ha'en bedre
motorolie end Deres bil?
Nu kan De kebe
verdensmesterens olie
for lidt mere end

den olie De bruger

1 dag.

7 | Gulf

p Formula G
h«»o | Motor Oil.
Fas paalle
~ Gulf stationer.




