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CARINA

Sprinter

-forende i
1600 cc-klassen
med 102 heste.

En helt ny vogn fra Toyota.
Dynamisk og sportspraeget -
CARINA Sprinter! Lynhurtig,
men sikret overalt. Lamine-
retfrontrude, kollisionssikret
ratstamme, nakkestotter, 2-
kreds bremser og Dunlop
radialdaek SP 68.

Sken indvendig, og sa med
102 heste - en kompakt kraft,
der betyder 165 km/t.

TOYOTA
CARINA

SPRINTER
kr. 31.965

W E£rla Auto Import A/S
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Redaktionelle
Strotanker

Som bekendt fik de 15-arige adgang til
at kere knallert, og dette bevirkede —
temmelig overraskende - at korelzrere
forskellige steder tilbed de unge gratis
kursus hovedsagelig i faerdselsreglerne.
Til skuffelse for kerelzererne, men ogsa
til skuffelse for os andre, for disse kur-
ser blev meget tyndt besegt, hvilket var
en skuffelse direkte for de mennesker,
der ville bruge deres tid pa opgaven, og
det var sa igen en skuffelse for os andre,
at vor hoejttalende ungdom, der aldrig er
bange for at kritisere eller at krzeve,
pludselig melder pas, nar der er lidt gra-
tis leerdom at hente. Det beklagelige er
imidlertid, at det ikke alene er de yngste,
der har denne indstilling. Jeg ma maske

tilfoje, at det gaelder et udsnit af de yng-
ste, savel som et udsnit af alle andre ka-
tegorier, da man pd intet punkt kan til-
lade sig at generalisere.

Selvfplgelig har mange af de unge mod-
taget trafikundervisning i skolen, og der-
med mener de antagelig, at de kan det
hele. Det er imidlertid sadan, at felger
man en undervisning og finder ud af,
at man vidste 90 pct. i forvejen, sa vil
det i de fleste tilfazlde veere umagen
vaerd at felge samme undervisning, hvis
man kan fa de resterende 10 pct. med.
Hvis landet ligger sadan, at de navnte
karelzrere ikke i forvejen havde under-
sogt »markedet« og fundet ud af, hvad
de unge mennesker allerede var velfor-
synede med, sa er der ikke noget at
sige til det ubetydelige beseg ftil disse
kurser, da ingen har lyst til at bruge tid
pa undervisning i noget, som man i for-
vejen behersker tilfulde. Da de unge
mennesker nappé kunne vide detie i for-
vejen, ma man vaere lidt betzenkelig ved
situationen.

Men som sagt, det er ikke alene de helt
unge, det er galt med, nar det galder om
en vurdering af viden og det offer, som
man ma bringe for at tilegne sig mere vi-
den. Der er en ganske betragteligt for-
skel pa at ofre en aften eller et begran-
set antal timer til et kursus, som maske
ikke giver det helt store udbytte, og pa
at gennemfere et studium af syv ars va-
righed. Der er ogsa forskel pa at blive
omskolet til en ny stilling, og pa at til-
egne sig en sadan viden, at man er sin
len veerd.
Nar der f. eks. tales om lenning til stu-
denterne under studiet, s4 er det vel en
sag, man ma overveje med plus og mi-
nus. Hvis foreldre er i stand til at be-
tale for deres boerns uddannelse, ma det
vel egentlig veere deres keereste og ho-
vedsagelige pligt, men efterhdnden ram-
ler de store skattebyrder ind i billedet pa
en sa forstyrrende made, at de fleste ta-
ber overblikket. P4 den anden side kan
man se sa nagternt pd det, at man om-
[Fortsattes side 5)
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Redaktionelle
Strogtanker

trentlig kan udregne, hvor meget det ko-
ster samfundet at lade en studerende
beslaglaegge unedvendig megen tid ved
universiteterne og de hejere lzereanstal-
ter, fordi han pa grund af nedvendigt ar-
bejde ma lade studierne komme i anden
reekke, og man kan sa vurdere, om det
vil veere rigtigere at give de studerende
len i studietiden. Det er imidlertid s4 om-
fattende et kompleks, at man ikke kan
bebrejde nogen, nar der ikke uden vi-
dere kan tages stilling til den sag. Nar
der optreeder helt anderledes ukompli-
cerede spergsmal, som uden videre kan
leses, m& man derfor nzrmest hilse dem
velkommen.

Lad os blot tage tilfaeldet med mekani-
keres efteruddannelse, som i mangfol-
dige tilfelde er overordentlig tiltreengt.
Det er ganske almindeligt, at omskoling
til og optrening i nye modeller betales
af firmaet, men man ma unzaegtelig sige,
at det virker overraskende, nar en meka-
niker ansaettes et nyt sted, hvor man til-
byder ham at tage servicebeger og an-
den litteratur med hjem for at blive for-
trolig med det pagseldende maerke, og
svaret slet og ret er »Hvad far jeg for
det?« Nej, sandelig om man skal saette
sig ind | tingene sdaledes, at man i det
hele taget er sin len vard. Enhver form
for dygtiggerelse skal sandelig betales af
andre, men pd den anden side vil man
have lov til at misunde ham, der blev
driftleder, servicechef eller ingenior, for-
di han gjorde lidt mere ved det.

Det gaelder selvfalgelig ikke visse meka-
nikere alene, for det gelder i s& mange
forhold, og det gzlder ogsa blandt de
almindelige trafikanter. Den bilist, der gi-
der at seette sig ind i den alt andet end
lette korekunst, og som derfor kan til-
lade sig at kere lidt hurtigere end de
almindelige ignoranter, er i sidstnavnte
gruppes @jne blot en motorbelle — der
er ingen, som blot et ojeblik taenker pa,
at kereren i den overhalende vogn mu-
ligvis var en bedre trafikant end én selv.
Leerdom er noget, de fleste skyr som pe-
sten, fordi det i reglen er noget, som er
behzftet med ulennet arbejde. S4 er det
meget lettere bare at stille krav uden
tanke p&, om man vil yde noget til gen-
geld.

Man kan ikke komme uden om, at laer-
dom og uddannelse er en samfundsop-
gave sa lange det gazlder skoler, uni-
versiteter og lsreanstalter,. medens en
vedligeholdelse af uddannelsen og tileg-
nelsen af ekstra viden i det store og
hele ma vaere op til den enkelte selv.
Hvis en laege eller tandlzege stoppede
sin uddannelse og sine studier den dag,
han var faerdig med universitetet eller
tandlz=gehajskolen, ville det ikke vare

[Fortsat fra side 3)

szerlig betryggende for patienterne at op-
sege de midaldrende i disse fag, og man
betragter det som en selviglge, at ens
lege eller tandleege er fortrolig med
forskningens og teknikkens seneste land-
vindinger.

P& den baggrund virker det helt urime-
ligt, at de alleryngste i trafikken ikke har
interesse for at hente lidt elementar |zr-
dom, men lige s& besynderligt er det, at
»rutinerede« trafikanter mener, at de kan
det hele, den dag de har et fererbevis
i lommen, og derfor er det nok med ru-
tine uden egentlig efteruddannelse, skant
bade koretojerne og de trafikale betin-
gelser =ndrer sig hastigt. Man vil kunne
pille naesten en hvilken som helst bilist
ud og stille ham overfor et par special-
prever i bremsning og undvigemanavre,
og han vil ikke kunne udfere disse, for
han har faet instruktion og lidt treening
— selv om han har kert bil i 20 ar. Alle
de mange, der konstant og kategorisk
haevder, at der ikke er tilstrakkelig krudt
i ungdommen, skulle gribe i deres egen
barm som det hedder og undersege, om
de selv har gjort noget ved det i de se-
nere ar. Jeg teenker i denne forbindelse
ikke mindst pa de kurser, der afhoides
pa Jyllandsringen, hvor besgget fra de
private bilisters reekker er temmelig spar-
somt.

En anden side af sagen er sa den, at
man med den kendte modvilje overfor til-

egnelsen af leerdom, der ikke er strengt
ngdvendig, ma forsege at gere kurser
og undervisning attraktiv, interessant og
let tilgeengelig. Det viste sig allerede
med hensyn til knallertkursus for de 15-
arige, at beseget et enkelt sted mindede
om tilstremning, blot fordi man havde
udvidet programmet fra kedsommelige
feerdselsregler til ogsad at omfatte kore-
teknik, banekersel og lidt mekanisk un-
dervisning. Kurserne pa Jyllands Ringen
er alt andet end kedelige, men de er rent
geografisk for vanskelige eller kostbare
at besege for mange trafikanter i dette
land, og nar man kender de resultater,
der kan opnés pa en sadan gvelsesbane,
virker det helt hablest, at der f. eks, ikke
findes en sadan bane i Kobenhavns
umiddelbare nzrhed. Vel vidende at man
i Danmarks TV forbereder udsendelser
af kareteknisk art — hvilket nasten er en
begivenhed — forekommer det ogsa for-
kert, at der ikke til stadighed og regel-
maessigt kommer sadanne udsendelser.
Forevrigt er jeg lidt nerves for udfaldet
af de kommende udsendelser, fordi det
er trafikanter, der fortzeller kort om en
situation, og derefter bliver det demon-
streret, hvilke fejl, der blev begaet, og
hvordan en farlig situation eller ulykke
kunne veere undgdet. Denne fremgangs-
made benytter man antagelig for at gore
situationen virkelighedsbetonet, men mon

ikke det i mange ftilfelde vil g& pa den pp

Importer og forhandler af
Broadspeed tuningsudstyr
for Skandinavien:

MAGNESIUMFELGE

fra kr.:

,
)

(excl. moms
Magnesiumfeelge {il
alle de populeere maer-
ker har vi pa lager.
Magnesiumfaelgen — en
af verdens staerkeste —
vejer kun /s af stalfesl-
gen og *s af alumini-
umfaelgen.

Desuden farer vi GT-
feelge, Cosmic-falge
samt stalfaige i alle
starrelser.

cartec

H.C. ORSTEDSVEJ 59, 1879 V.
TLF. (01) 358070
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made, at seerne siger til sig selv: »Ja-
men sadan ger jeg heller aldrig« — vel
at maerke fordi de aldrig har veeret i den
viste situation. Vi far se, hvordan det gér,
men et solidt ksreteknisk kursus i TV
burde veere hgjt prioriteret. Ligeledes
kunne man i en serie pavise almindeligt
forekommende fejl p& biler og motorcyk-
ler med demonstration af, hvordan sa-
danne fejl meget let kan fare til en ulyk-
ke. P& den made kunne man maske liste
lidt leerdom ind i hovedet p4 de mange
trafikanter, der ikke dremmer om at lase
en linie om noget, der har med biler,
motorcykler og kereteknik at gere. Hvad
vi derimod skal stille op med mekanike-
ren, der sperger, hvad han far for at ved-
ligehalde eller udvikle sin fagkundskab,
ved jeg ikke. Vi bliver antagelig nedt til
at treekkes med ham i al evighed og be-
tale hans ganske ufortjente len foruden
at have ulejlighed med at fa vognen
gjort i stand i anden omgang hos en fag-
mand, der har fundet det ganske natur-
ligt at felge med i alt, hvad der sker in-
den for hans fag.
MHD.

Meget beklagelig trykfejl

| »Aktuel Kommentar« i SMJ nr. 4/1871 op-
treeder en meget dum og yderst beklagelig
trykfejl. Artiklen omhandler muligheden af at
give de 16-arige fererbevis til maotorcykler
indtil 125 ccm, og i den forbindelse opgiver
vi tophastigheden for de maskiner, der im-
porteres og som kan komme i betragtning
til 85-87 km/t. Der skal naturligvis std 85-
97 km/t, hvilket blandt andet ogsa fremgar
af de méalinger, som er foretaget af de naevn-
te motorcykler i forbindelse med prevekor-
slerne i SMJ.

MHD.

RODEHAGSEN"

Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om privale kob-salg-bytte forhold. Der ma altsa
Ikke vaere tale om erhvervsmaessig salg, og an-
noncen mé hejst veere pa 200 bogstaver.

Bultaco 250 ccm semi-proff. TT-maskine, 1970-
model, indreg. 12.000 km. Prisidé 4.500 kr. Telf.
{01) 10 89 13,

BMG Mini eller Ford Escort/Capri afhentes.
Stand og 4rg. underordnet. Evt. bytte med Ford
Anglia 1965, 1500 ccm, dobb. Weber, Girling
Powerbrakes, 80 pct. 165 x 13 deek plus nyt re-
servedak. J. Kongsdal, Rermosen 55, 4000 Ros-
kilde. Telf. (03) 36 04 07.

Kobes: Bagagebzrer (kuffertholder) til BMW
R 60. Szlges: Sidebagageberer til MZ 250, kr.
B0. Henv. Frans E. Rensholt, Anettevej 6, 2920
Charlottenlund. Telf. (01) OR 2202.

SMJ: 1955, nr. 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 9, 11, 12.
1956, nr. 2, 3, 5, 10, 12. 1957, nr. 1, 8, 10. 1959,
nr. 7, 9, 12. 1960, nr. 1, 7, B, 12. 1964, kompl.
indbd. arg. 1965, nr. 2, 6. 1869, nr. 1, 4, 5. Szl-
ges eller byttes med SMJ fra far 1950. Tom
Christensen, Marievej 16, 2800 Hellerup. Telf.
(01) HE 7744.
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Datsun 100 A til overraskende lav pris
SA& er Datsun 100 A med tilnavnet Cherry
kommet pd markadet. Det er en velkonstrue-
ret lille vogn fyldt med de mange fine de-
taljer, som japanerne efterhdnden har faet
ry for. | hovedprincippet ser konstruktionen
saledes ud: tvarstillet fire-cylindret rakke-
motor med slagvolumen 988 ccm (73 x58
mm), kompressionsforhold 9:1, 59 hk SAE
ved 6.000 omdr./min., forhjulstreek, tand-
stangsstyring, forhjul opheengt i system Mc-
Pherson, baghjul opheengt i let skratstillede
triangelarme. Karrosseri udformet som to-
ders sedan. Forhjulene har skivebremser
som standardudstyr, og der er to-kreds sy-
stem. Der kan ogsd leveres en stationcar
med lignende specifikationer, blot er bag-
hjulene p& denne ophangt i en stiv bagbro
og langsgéende bladfjedre. Desuden frem-
stilles Cherry som fire-ders sedan og som
coupé, men disse modeller lagerfares indtil
videre ikke.

Stationcar uwdgaven af Daftsun 100 A kaldes
i modeibetegnelsen slet og ret wagon. Del
er en rel sarpreeget udformning, der nok
virker effektiv, men de blinde vinkler skrat
bagud forekommer at veere unodvendig store.

Ser vi lidt namrmere p& Datsun 100 A, vil vi
bemzrke, at motor og transmission falger
samme opskrift som p4d BLMC, men radia-
toren er anbragt foran den tveerstillede mo-
torblok, og gennem en blaserkappe frem-
stillet af plastic ledes den opvarmede kale-
luft ud i den venstre skesermkasse. Det er i
pvrigt et overordentlig tilgangeligt motor-
rum, i hvilket man ikke overlader noget til
tilfeldet. Der er gummihaetter over udfluft-
ningsstudsene til bremserne og til den hy-
draulisk aktiverede kobling, og ledningernes
kabeltilslutninger er indkapslede i gennem-
sigtigt plastic.

Inde i vognen er der god plads ved ferer-
sedet, men der skal ikke sidde alt for haje

¥
Datsun 100 A vil indtil videre kun blive la-
gerfert som to-ders sedan foruden som sta-
tioncar.

Ogsd i Datsun 100 A er der indbyggede
nakkestotter, der dog ikke er fuldt sd bre-
de, som det kunne fremgé af billedet.

personer pa bagsadet, som i to-ders model-
len er noget vanskeligt tilgeengeligt. Den
kombinerede teendings- og ratlds er meget
uheldigt anbragt pa en arm, der sidder lige
foran karerens hajre knz, og det er i hvert
fald en detalje, der hurtigst muligt ber zn-
dres. Bortset fra det, fAr man indtryk af gen-
nemtankt udstyr og en fortrinlig kvalitet, og
det kan bemzerkes, at man i hejere grad end
ved tidligere konstruktioner af denne art har
formaet at holde motorvibrationerne borte
fra den barende konstruktion.

| betragtning af, at prisen for en to-ders se-
dan bliver kr. 21.988,- ma det siges, at man
far temmelig meget og temmelig god bil for
pengene, og der er ikke sparet p& udstyret.
Det oplyses, at vognens luftmodstandskoef-
ficient er »s& fremragende som 0,484«, men
det kan vi nu ikke se noget szerligt fremra-
gende ved. Det bersmmelige Hundehus,
BLMC Mini, har med sin firskarne skikkelse
ganske vist Cw lig 0,6, men Citroén GS lig-
ger nede pa 0,28

De vigtigste data er felgende: Leengde 3610
mm, bredde 1470 mm, hajde 1380 mm, ak-
selafstand 2335 mm. Sporvidde for/bag 1270/
1235 mm, fri hejde fra vej 200 mm, egen-
vaegt ca. 635 kg, venderadius 4,6 meter,
daekstorrelse 6,00-12, tophastighed ca. 140
km/t. Vognen er udstyret med vekselstrem-

_generator pa 350 watt og tandstangsstyring

med godt 3 ratomdrejninger fra stop til stop.



E modeller

Toyota Carina Sprinter
Det er Toyotas mening med denne vogn at
udfylde hullet mellem 1200 Corolla og Co-
rona 1900, og til formalet har man bygget
en helt ny fabrik, der udelukkende skal frem-
stille Carina — forelebig med 10.000 enhe-
der om maneden, hvilket altsa forager Toyo-
tas arsproduktion med 120.000 enheder.

I linierne kan Carina narmest sammenlig-
nes med en mellemting mellem Corolla og
en Ford Capri. Til gengaeld har man skelet
lidt til Peugeot, da man konstruerede moto-
ren, der har stadstenger og ventilerne an-
bragt i V-form, hvilket medfarer brugen af
to vippearmsaksler, men der er dog ikke ud-
skiftelige foringer. Den hgijtliggende knast-
aksel drives af en duplexkaede, og tendra-
rene er monteret midt i de halvkugleformede

forbraendingskamre tilgeengelige med en
lang topnoegle gennem rarformede tunneler i
ventildeskslet.

Motoren har et slagvolumen pd 1538 ccm
(85 x 70 mm), og med et kompressionsforhold
pa 8,5:1 udvikler den 102 hk SAE ved 6.000
omdr./min., hvilket giver vognen en topha-
stighed pa ca. 165 km/t. Accelerationen fra
staende start til 100 km/t opgives til 13,6 se-
kunder.

Forhjulene er ophangt i system McPherson,
og den stive baghro er ophzngt i langsga-
ende reaktionsarme, overliggende moment-
arme og panhardstav med affijedring ved
hjzelp af skruefjedre. Forhjulene har skive-
bremser, baghjulene tromlebremser, og der
er to-kreds system, ligesom andre amerikan-
ske sikkerhedsforskrifter er overholdt — dvs.
sikkerhedsratstamme, nakkestetter, lamineret
glas i vindspejlet 0.s.v,

Det er en ganske rummelig vogn, og ogsé i
denne findes flere udmarkede detaljer. Ek-
sempelvis er der koniske glas over instru-
menterne, hvilket giver absolut refleksfri af-
leesning.

Motoren i Toyota Carina har en umiskende-
lig lighed med Peugeot motoren pa grund
af ventilarrangementet.

Motorrummet péa Carina er langt fra udfyldt
al motoren, og bortset fra en vanskelig til-
gengelig vekselstremgenerator er der god
adgang til alle dele, og ogsé dette mator-
rum giver anledning til at beundre japanerne
for deres omhu med detaljer, som har be-
tydning for vognens vedligeholdelse og drift-
sikkerhed.

De vigtigste méal er felgende: lsngde 4135
mm, bredde 1570 mm, hejde 1385 mm, fri
hejde over karebanen 175 mm, akselafstand
2425 mm, sporvidde for/bag 1280/1285 mm,
egenvagt (kereklar) ca. 870 kg, deekstorrelse
5,60-13 (radialdzek). Prisen for denne to-dors
sedan er kr. 31.965,-,

4

Carina Sprinter fra Toyota rammer med sin
formgivning nogenlunde midt i gennemsnit-
tet for nutidens biler.

Coupé-udgave af Vauxhall Viva

Vauxhall har introduceret en Viva coupé, der
har faet navnet Firenza. Den vil blive leveret
i to udgaver nemlig som de Luxe og SL
med tre forskellige motorsterrrelser pa hen-
holdsvis 1159 com, 1600 ccm og 2000 com.
| det ydre adskiller de Luxe sig fra SL mo-
dellen hovedsagelig ved lygtearrangementet,
idet de Luxe har rektangulaere forlygter og
SL har fire runde forlygter. Konstruktionen
er baseret pa Viva's undervogn med de mo-
difikationer, som er nedvendige, nar man
neesten fordobler motoreffekten ved at be-
nytte 2-liter motoren.

SMIT7/7T1 7
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Ny Toyota Crown i to modeller

Toyota Crown er kommet i en ny udgave
med 2-liter motor til aflesning af den tid-
ligere Crown og med 2,6-liter motor i sam-
me karrosseri som et nyt flagskib for fabrik-
ken. Det er en temmelig stor vogn med en
totalleengde pa 4,68 m og med en bredde
pa 1,69 m.

Den fire-cylindrede 2-liter motor er en sted-
stangsmotor med B8 mm i boring og 82 mm
i slaglngde, hvilket giver et npjagtigt slag-
volumen pa 1994 ccm. Med et kompressions-
forhold pa 82:1 udvikler denne motar 106
hk SAE ved 5200 omdr./min., og det maksi-
male drejningsmoment er 17,3 kpm ved 3600
omdr./min.

Den store 2,6-liter motor er seks-cylindret
med overliggende knastaksel. Den har 80 mm

i boring og 85 mm i slagleengde (2563 ccm),
og med et kompressionsforhold pa 8,5:1 ud-
vikler den 140 hk SAE ved 5200 omdr./min.
Det maksimale drejningsmoment er 21,5 kpm
ved 3600 omdr./min.

Hjulopheeng og affjedring er — man ter nze-
sten sige som ventet — ganske konventio-
nel med korte og lange triangelarme ved
forhjulene, medens baghjulene er ophzengt
i en stiv bagbro affjedret af skruefiedre. Der
er skivebremser pda forhjulene og tromle-
bremser pa baghjulene. Den store 26-liter
model er ret luksusbetonet med hensyn til
udstyr som bl.a. farvetonede ruder, hvilket
japanerne dog ogsa benytter pa mindre og
billigere biler, og begge vogne har et nyt
advarselssystem, der afgiver en brummetone,
hvis man vil starte vognen, uden at derene
er rigtigt lukkede. Crown 2000 vejer 1240 kg,
0og dens tophastighed er 150 km‘t. Model
2600 vejer 1295 kg, og tophastigheden for
denne opgives til 170 km/t. Priserne er hen-
holdsvis kr. 45.935- og kr. 54.916,-. Den for-
ste sending vogne, der ankommer i slutnin-
gen af juli, er allerede forudbestilt bl. a. af
hyrevognsselskaber.

Smaandringer hos BMW

Det er maske lidt meget at omtale de nye
udgaver af BMW 2002 og 1600, som nu hed-
der 1602, som nye modeller, da der i for-
hold til de tidligere udgaver kun er tale om
udstyrsmaessig forskel. Der er dog foretaget
s4 mange ndringer, at de to nye vogne
herer til under de nye modeller.

Motor, undervogn og Kkarrosseri er uden

@ndringer, nar man ser bort fra udstyr som
kofanger, der bpjer rundt helt til skarmkas-
serne og gummilister p& vognens sider. Der-
imod er der kommet stedabsorberende rat-
stamme og rat med forsanket nav.

Der er et helt nyt forpanel uden forkromede
dele bortset fra en smal kant rundt om in-
strumenterne, og kontakter og kontrolgreb
ligger forssnket. Alle udgaver af de to mo-
deller har trinles indstilling af forsadernes
rygleen helt til »sovebeslagstilling«. Bade vi-
skere og vaskere betjenes fra kontakt ved
rattet, men det havde vaeret bedre, om man
havde benyttet en selvstzendig kontaktarm
til disse formal og ikke blinklysets kontakt-
arm. En feelles red kontrollampe lyser ved
antrukket handbremse, choker i funktion og
benzinreserve, og nzer/fiernlys afbrydes ved
afbrudt teending.

En vigtig forbedring er et nyt varme- og
ventilationsanlaeg med separat varmeregule-
ring af luften til henholdsvis defrosterspal-
ter og gulvplads. Der er kommet en kraf-
tigere vekselstremgenerator (630 watt mod
tidligere 490 watt), kraftigere viskermotor og
5 cm laengere viskerblade. Desuden er kob-
lingen nu hydraulisk aktiveret og lydisole-
ringen til motorrummet er blevet forbedret.
En interessant nyhed er det elektriske an-
l=gs tilkobling til multistik passende til
BMW-veerkstedernes specielle testapparat.
Sa let som at saette stikket i en stikkontakt
kobles diagnoseudstyret til vognen, hveref-
ter man kan foretage en programtest med 32
funktioner. Samtlige modeller er monteret
med radialdaek, og model 2002 kan leveres
med automatgear under modelbetegnelsen
2002 A.

Vor ven Paddy Hopkirk viser
her den engelske GT MAG
Feelg, som leveres i 10-16 tom-
mers sterrelse og i 5-5'2 og 6
tommers bredde til felgende
vognmaerker: Alfa Romeo -
BMC - BMW - Camaro — Dat-
sun - Fiat — Ford - Honda —

Lotus — Mazda - Mercedes -
MG - Opel — Peugeot — Por-
sche — Renault — Rootes — Ro-
ver — Simca — Toyota - Tri-
umph - Vauxhall - Volvo — VW
i prisklassen kr. 180-320 plus
moms pr. stk.

Desuden feres alle type felge
i stal — letmetal og magnesium
samt alt i tilbehsr og tuning.
Vort tilbehars- og tuningskata-
log sendes mod kr. 2,- i fri-
meerker.

— '
nQIermo=»

Auto-Play A/S
Frederlksberg Allé 54, 1820 Kbh. V.
TIf. (01) 214975
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B Selv i
stadig ske, at en nyhed er lidt leenge under-
vejs, og det ma vel siges at veere tilfzldet
med den australske rapport, der for nylig
dukkede op pa mit bord — den er nemlig
fra 1966! Bogen viste sig at indeholde en
undersagelse af trafikulykker i den sydau-
stralske by Adelaide, og da der er tale om
en meget grundig undersegelse, er der et
par ting i den, som nok kan fortjene at bli-
ve naevnt, da de er aktuelle ogsa fem ar
efter. Som gammel tohjuls-rotte slar man
naturligvis farst ned pa det afsnit, der hand-
ler om motorcykelulykker, og det viste sig at
vaere ret sa steerk lekture, selv for de haer-
dede, der til daglig meder landevejens pro-
blemer pa to hjul! | undersogelsesperioden
skete der 67 ulykker, hvor motorcykler var
impliceret. | 45 af disse tilfaelde var der tale
om sammensted mellem motorcykel og bil,
og | halvdelen igen af disse tilfzlde var &r-
sagen til sammenstedet den simple, at en
modkegrende bil, der skulle svinge til hojre,
var drejet lige ind i motorcyklens bane, til-
syneladende uden at se den (N.B.: | Austra-
lien har man venstrekersel!). Omtrent lige s&
hyppig var &rsagen, at bilen var kart ud fra
en mindre belydende sidevej, igen tilsynela-
dende ganske uden at bemarke motorcyk-
listen. Rapportens forfattere sammenfatter
resultaterne saledes: Det er typisk for mo-
torcykelulykker, at den tohjulede trafikant
naesten altid er »offeret« — af de 67 under-
sogte ulykker var der siger og skriver 15,
hver man kunne sige, at motorcyklisten ved
egen indsats kunne have undgédet ulykken!
Dette bekraefter sort pa hvidt erfarne motor-
cyklisters egne erfaringer: De andre trafi-
kanter ser simpelt hen ikke tohjulerne. En
motorcykal er meget mindre igjnefaldende
end en bil, og endnu er der sa fa p& vejene,

satellitternes tidsalder kan det

at bilisterne ikke regner med, at den sorte
klat, de maske ser pa vejen i det fierne, kan
vare et keretsj, der beveeger sig med lige
s& stor hastighed som en bil. | verste fald
bliver man slet ikke set, i naestvaerste fald
bliver man bedemt som en flueklat pa for-
ruden eller en knallert med dertil herende
hastighed . . .

Men hvad kan man da gere for at age mo-
torcyklisternes »overlevelseschancer« i tra-
fikken? Man kan selvfelgelig haeve pege-
fingeren endnu en gang og sige til bilister-
ne, at de skal se bedre efter, men da en
stor del af SMJ's Izsere faktisk selv er gam-
le motorcyklister og derfor kender risikoen
sé at sige pa egne rygstykker, skal man nok
ikke vente sig mirakler ad den vej. En langt
mere aktiv indsats kan motorcyklisterne selv
gere, og den kan sammenfattes i to punk-
ter:

1. Serg for at blive set

Her er der flere muligheder — det bedste
rad man kan give er: Ker med neerlyset
taendt altid og altid! Det koster hejst et par
paerer i ny og na men er en billig forsik-
ring, og de andre trafikanters tegn og un-
derlige gerninger i den anledning kan man
se stort pd. Neeste punkt hedder: Ker aldrig
nogensinde med kun positionslys tsndt —
et enkelt vageblus drukner fuldsteendig i
vejens almindelige festillumination. En glas-
fiberkdbe er en god investering ogsa ud fra
dette synspunkt, for den giver sterre flader
fremad, der er til at fa sje pa, men néar
der skal valges farve, si husk, at hvidt ses
bedre end morkt, og orange og gult ses
endnu bedre end hvidt.

Styrthjelme findes efterhanden i et utal af
farver — sky de merke som pesten (de er
alligevel for varme om sommeren) og veelg

-Teg
sa ham
ikke!”

Af Leon @stergaard

i stedet lyse og meget gerne fluoroscerende
farver i gult, orange eller redt. Man kan fa
udmeerket hjelmlak ogsa i disse nye sikker-
hedsfarver til at friske den gamle =»potte«
op med.

De bedste koredragter er desveserre endnu
sorte nz=sten alle sammen, men man kan
da efterhAnden f4 brugelige ting i andre
farver, og det var maske nok en overvejelse
veerd, naeste gang man fornyer sit kereud-
styr. Endelig kan naevnes selvklzbende re-
fleksstrimler, der vel anbragt rundt omkring
pA keretsjet og keredragten kan vare en
fortraaffelig investering.

2. Regn ikke med at blive set

Trods alle forholdsregler: Stol ikke pa, at
de andre trafikanter ser en motorcykel. Ker
til hver en tid som om De var usynlig! Prev
at lazgge maerke til bilisternes reaktioner —
se pA bilernes placering pa vejen, se efter
om forhjulene begynder at dreje pa den bil,
der holder midt pa vejen for at svinge til
venstre. Se ind i bilen efter fareren — hvad
ser han efter, hvor drejer han hovedet hen?
Farst ndr man har fanget forerens blik gen-
nem ruden eller i bakspejlet, kan man med
nogenlunde fortrestning g4 ud fra, at man
er blevet set.

Ikke en gang de her navnte forholdsregler
kan garantere mod ubehagelige overraskel-
ser pa landevejen. Jeg har (selvfolgelig!) et
friskt eksempel ved handen: For et par dage
siden kom jeg karende pa min saedvanlige
vej mod byen med ca. 70 km/t. Lidt fremme
til hejre var der en sidevej, og jeg bemaar-
kede, at en modkeorende bil blinkede til
venstre og trak ud mod vejmidten, tilsyne-
ladende for at svinge ned ad denne sidevej.
Det var intet problem, for jeg ville have pas-
seret sidevejen, fer bilen naede frem og
kunne svinge, sa jeg fortsatte blot med uaen-
dret hastighed. Desveerre |4 der en benzin-
tank lige efter sidevejen, og dér var det,
den modkerende bil skulle ind, med det re-
sultat, at den svingede meget fer, jeg hav-
de regnet med det, og naturligvis uden at
se lille mig. Heldigvis fik bilisten skrupler
og sa efter endnu en gang, s& han opda-
gede mig og fik standset kun én meter ovre
i min kerebane ... Jeg kunne altsd afblsse
min allerede forberedte undvigemanevre bag
om bilen (som alligevel ikke havde haft en
chance pa fem meters afstand) — den gang
ejl

Morale: Se alligevel efter bare én gang til ...

sMJ7/71 9



Supplerende
provekorsel

Opel §
Ascona §
16S

Mogens H. Damkier

Opels Ascona modeller er bort-
set fra karrosseriet stort set iden-
tiske med Opel Manta, som vi
prevekerte i SMJ nr. 11/70.

Opel Ascona er som bekendt en Manta
med almindeligt sedan karrosseri, og
desuden er der til denne medel fremstil-
let en 1,6 liter motor af nojagtig samme
konstruktion som den 1,7 liter motor, der
benyttes i Opel Rekord, blot er borin-
gen reduceret til 85 mm. Motoren findes
i to tuningsgrader med en maksimaleftekt
p4 henholdsvis 68 hk DIN beregnet for
standardbenzin og 80 hk DIN beregnet
for benzin med oktantal 98. | benzin-
udgift er der nzeppe nogen gevinst ved
den lavt tunede motor, da dennes lavere
kompressionsforhold bevirker et sterre
specifikt forbrug, og baggrunden for de
to udformninger af motoren skal sages i
de tyske beskatnings- og forsikringsreg-
ler. Derfor lagerferes Ascona kun med
1,6 liter S motoren pa 80 DIN hk, men
68 hk motoren kan savel som 1,9 liter
matoren leveres pa bestilling.

| modsatning til Manta leveres Ascona
med krystaldaek, og det var ganske in-
teressant at konstatere den forskel i ka-
reegenskaber, som den forskellige daek-
montering bevirker pa to i ovrigt ens
biler.

Egentlig ma man foretreekke Ascona for
Manta, fordi sedankarrosseriet ikke alene
giver mere lofthejde ved bags=det, men
0gsa mindre dede vinkler skrat bagud.
Interieret svarer ganske ngje til interig-
ret i Manta, og udstyrsmaessigt leveres

10 smu 7/71

vognen i to udgaver. Den billigste model
kommer til at virke lidt skrabet, fordi
pladsen til det elektriske ur er bleendet
med en klap, og det samme galder for-
skellige kontaktsteder, hvilket dog kan
afhjzelpes for smapenge. Vazlger man
L-udgaven, far man altsd elektrisk ur og
desuden el-opvarmet bagrude, kontrol-
lampe for antrukket handbremse og kob-
lingsjustering, belyst cigarettaender, lys
i motor- og bagagerum og en smaétings-
bakke pa& kandantunnelen, men sa skal
man ogsa af med et par tusinde kroner
mere. Hvis man har lidt gkonomisk sans
og vil spare registreringsafgiften pa tin-
gel-tangel udstyret, bestiller man den
ordinaere model med el-opvarmet bag-
rude, hvilket koster kr. 360,- ekstra, og
s4 keber man ur og hvad man ellers har
brug for i les vaegt.

Nar man udstyrer vognen, skal man ogsa
have i erindring, at viskerkontakten pa
Ascona savel som pa Manta er meget
uheldigt anbragt, og derfor ber man med
det samme udskifte den almindelige trae-
debeelg til vindspejlsvaskeren med den
bzelg, der har kontakt til viskerne. Nar
disse skal benyttes periodisk, kan man
s4 benytte fodkontakten.

Kereegenskaber og funktioner

Motoren starter let p4 automatchokeren,
der bevirker, et ret hejt omdrejningstal
under opvarmningsperioden. | denne mo-
tors indsugningssystem benyttes den
samme kontrollerede forvarmning af ind-
sugningsluften som i Manta, og ved at
holde indsugningsluften pa en konstant,
ret hej temperatur, kan man som be-

kendt afstemme dyserne preecist uden at
skulle tage hensyn til en sterre benzin-
tilforsel ved meget kold indsugningsluft.
Systemet giver renere udblaesning og la-
vere benzinforbrug, og sammen med
automatchokeren kommer man absolut
ikke ud for motorstop pa grund af is-
dannelser i karburatoren under opvarm-
ningsperioden, nar betingelserne for den-
ne besvaerlighed er til stede.

Motoren har en overordentlig kultiveret
og vibrationsfri gang, hvilket er med-
virkende til at holde stejniveauet nede
under gennemsnittet. Ved de sterre ha-
stigheder heres nogen vindstej og en
svag brummen fra udblzsningen, men
ved 90 km/t er vognen bemaerkelsesveer-
dig lydles.

Gearskiftet er letgaende og pracist, og
der er en glimrende koblingsfunktion.
Under bykersel ma man benytte gearene
ret flittigt, da den laveste anvendelige
hastighed i topgear ligger en halv snes
km/t over gennemsnittet.

Ganske som i Manta er der tale ‘'om en
glimrende balance i vognen og stor spor-
sikkerhed. Styringen er neutral med prae-
cis og ret hurtig virkning i styretasjet,
men alligevel er styringen ikke tung ved
parkeringsmangvrer og lignende. Ascona
er udpraeget styrefelsom, og en undvige-
manevre kan foretages meget hurtigt -
begransningen ligger snarere hos ke-
reren end hos vognen. Alligevel er As-
cona retningsstabil, og den er tillige pas-
sende sidevindsstabil, blot man er om-
hyggelig med deektrykket. | hard sidevind
forekommer sma vinkeldrejninger, der
dog kun sjeldent skal korrigeres med
rattet.
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SPECIFIKATIONER:

Opel Ascona 16 S

To-ders, fire-personers sedan.

Importer: General Motors International
A/S, Aldersrogade, Kabenhavn N.
Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel,
vandkalet. Boring 85 mm, slaglangde 69,8
mm, slagvolumen 1584 ccm, kompres-
sionsforhold 9,5:1, maksimaleffekt 80 hk
(DIN) ved 5200 omdr./min, maksimalt
drejningsmoment 12 kpm ved 3800 o/
min. Litereffekt 50,5 hk/l. Fem hoved-
lejer, konstant forvarmning af indsug-
ning. Oktantalbehov 98.
Transmissionssystem: Tor enkeltplade
membrankobling, Fire-trins gearkasse m.
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkase: 3,428:1, 2,156:1,
1,366:1, 1:1, gulvgear. Tre-trins automat-
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gearkasse kan leveres. Bakaksel: Hy-
poidfortanding, udveksling 3,67:1. Dagk-
storrelse: 165 S-13.

Hjulophzngning: Forhjul i overliggende
tveerstillede triangelarme, underliggende
laske, kraengningsstabilisator, skruefjed-
re. Baghjul i stiv bagbro, reaktionsarme,
skruefjedre, panhardstav, kardanakselror
til optagelse af moment, krangningssta-
bilisator.

Bremser: Forhjul: 238 mm skivebremser,
totalt beleegningsareal 105 cm2. Baghjul:
230 mm tromlebremser, totalt belaeg-
ningsareal 405 cm2. Servofarstaerker, to-
kreds system.
Elektrisk anleg:

12 v, ' generator 360

watt, akkumulator 44 amp. timer.

Mal, veegt: Total la=ngde 4124 mm, total
bredde 1626 mm, total hojde 1385 mm,
sporvidde for

akselafstand 2430 mm,

1331 mm, bag 1320 mm, fri hojde fra vej
165 mm, benzintank rummer 45 liter, olie-
sump rummer 2,7 liter, kelesystem 6,5 li-
ter. Egenveegt 940 kg. Effektvaegt 11,75
kg/hk. Tophastighed 155 km/t. Standard-
forbrug 9,5 liter/100 km. Hastighed ved
1000 omdr./min i topgear: 29,3 km/t.
Venderadius 5,26 mm, udveksling 19,7:1.
Pris: Kr. 29.665,-. L-model kr. 31.658,-.
Seerlige bemarkninger: Nyttelast 425 kg.
Tekniske oplysninger: Karburator: Solex
Register 32 DIDTA-4. Tzendrer: AC 41.2
XLS, elektrodeafstand 0,7-0,8 mm, kon-
taktafstand 0,4 mm, forteending 5 grader,
ventilspillerum (kuglebolt), indsugning og
udblzesning 0,30 mm ved varm motor.
Daktryk forhjul 20-27 p.s.i., baghjul 23-
30 p.s.i. Gearkasse rummer 1,1 liter SAE
80. Differentiale rummer 1,1 liter SAE 90
Hypoid. i

Benzinforbrug:
60 km/t 6,15 1/100 km
(16,25 km pr. liter)
80 km/t 6,82 1/100 km
(14,65 km pr. liter)
8,2 /100 km
(12,2 km. pr. liter)
9,21 1/100 km
(10,85 km pr. liter)
130 km/t 11,8 /100 km
( 8,45 km pr. liter)

100 km/t

110 km/t

Acceleration:
0- 40 km/t 3,5
0- 60 km/t 6,1
0- 80 km/t 94 sek.

0-100 km/t 15,0 sek.

0-120 km/t 21,7 sek.

0- 400 m 19,8 sek.

0-1000 m 37,4 sek.

50- 80 km/t i topgear 11,3 sek.
60-100 km/t i topgear 16,9 sek.

sek.
sek.




SIDEN
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England og USA har underskre-
vet en betydningsfuld kontrakt,
der ikke alene omfatter et naer-
mere samarbejde i sikkerheds-
lovgivningen for at fa ensartede
regler, men o0gsa en overens-
komst om i fellesskab at arbej-
de pa konstruktionen af en eu-
ropaeisk sikkerhedsbil med en
egenvagt pd ca. 900 kg. Som
bekendt er der ogsd en sadan
aftale med Vesttyskland, Japan
og ltalien, og Frankrig, Sverige
og Holland er ligeledes indbudt
til at deltage.

53

P4 det senest afholdte mode i
Bureau Permanent International
des Constructeurs d'Automobi-
les deltog 16 nationer, og som
ventet beskeseftigede man sig
meget med de forskellige lan-
des regulativer for udstyr og
sikkerhedsforskrifter, men des-
uden var der enighed om, at de
kommende amerikanske krav til
antiforurening var sa strenge, at
man ikke kunne opfylde dem,
uden at bilerne blev sa dyre, at
ingen havde rad til at kebe dem.
Det er muligt, at amerikanske
myndigheder har givet industri-
en for kort tidsfrist, men med
andre motortyper vil man kun-
ne opfylde de amerikanske krav.
Besynderligt nok beskzftiger
motarindustrien sig ikke til-
streekkeligt med kendte motor-
typer af en helt anden konstruk-
tion, skent man ved, at disse
motorer kan opfylde de kom-
mende krav. Vi synes, det er
rimeligt, at amerikanerne star
fast pa Deres krav, men at de
giver motorindustrien den ned-
vendige tid til et grundigt ud-
viklingsarbejde.

%

Brugen af stift polyurethanskum
til isolationsformal er s& steerkt
stigende, at produktionen i de
sidste fem ar gennemsnitlig er
steget med 40 pct. om daret i
Vesteuropa. Det har vist sig at
et tradltionelt grusunderlag pa
60 cm ved vejbygning kan er-
stattes af 3 cm stift polyurethan-
skum, der giver den nedvendige
termiske isolation i frostperioder,
koembineret med en tilstraekkelig
mekanisk stabilitet under belast-
ning.
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Ogsa den japanske motorcykel-
fabrik, Suzuki, har nu sluttet li-
censkontrakt med Audi NSU og
Wankel GmbH om fremstilling
af Wankel-motorer. Den japan-
ske fabrik har ifalge kontrakten
tilladelse til at bygge Wankel-
motorer med en maksimaleffekt
mellem 20 hk og 60 hk. Suzuki
fremstiller ca. 500.000 motorcyk-
ler om &ret, og omtrent halvde-
len af produktionen eksporteres
til USA.

2

Fra Goodyear kommer en over-
ordentlig interessant meddelel-
se. Man har fundet frem til et
billigt cg sikkert system til at
kantrollere daktrykket, medens
man sidder i bilen. Man indbyg-
ger en elektronisk detektor i
dazkket, og ved normalt dak-
tryk lyser en gren lampe pa in-
strumentbordet, og ved for lavt
tryk lyser én eller flere rade
lamper. Systemet er efter si-
gende blevet gennempravet pa
alle mulige former for karetajer,
men vi vil dertil tilfeje, at den
grenne lampe ma man gerne be-
holde, blot vi kan f& store, klart
lysende rede kontrollamper ved
for lavt tryk. Vi regner med at
f4 en narmere redegerelse for
systemet.

A

En ny fuldautomatisk sikker-
hedssele er konstrueret af in-
geniar Karl Erik Nilsson i det
svenske firma Auto Liv. Et sam-
arbejde er allerede kommet i
stand med Ford i Kbéln, hvor
man for ojeblikket arbejder pa
den szrlige udforning af saeder-
ne, der er nedvendig.

Som det ses, er selen monteret
til et beslag, der ruller i en
skinne | deren. | samme gjeblik
deren abnes, traekker en 50 watt
el-motor beslaget op i den her
viste stilling. Nar kereren har
sat sig pa plads og deren luk-
kes, vil el-motoren omgdende
treekke beslaget ned i derens

Englands mest solgte sports-
vogn MGB'en har nu naet et
produktionstal pa en kvart milli-
on. Vogn nummer 250.000 lgb af
produktionslinien den 15. juni
og den blev solgt til USA, der
i tidens leb har aftaget 135.000
MGB'er. Siden introduktionen i
1962 er naesten 200.000 vogne
eksporteret til hele verden.

+

Shell's Delft Plastics Laborato-
rium har nu udvikiet en metode
til udsprajtning af polyurethan-
skum pé stedet ved konstruktio-
ner af motorveje, og preve-
strazkninger i Tyskland behand-
les for tiden pa& denne vis.
Hvorvidt metoden har nogen
fremtid for sig, vil vise sig, nar
disse strekninger udsettes for
pavirkninger fra trafik, vejr og
Jordbund.

hjarne, hvor det fastlases. | den
anden ende er selen udfart som
en almindelig rullesele, og man
ma formode, at der tillige er et
manuelt udlpserbeslag, der kan
benyttes i tilfeelde af kollision
med fastsiddende der til felge.
Sadanne seler ved alle fire plad-
ser vil koste mere end de ame-
rikanske luftssekke, der automa-
tisk pustes op ved kollision,
men s&danne sakke begynder
man at betragte med temmelig
stor mistillid pa grund af eks-
plosionsfaren. De her viste bael-
ter vil kraeve farandringer péa
vognens konstruktion, men hos
Ford arbejder man maélbevidst
med sagen.

Toyota har nu ogsd truffet li-
censaftale om bygning af Wan-
kel-motorer, og for denne fabrik
drejer det sig om sterrelsen mel-
lem 75 og 150 DIN hk. Det er
den femte japanske fabrik, der
har faet licensaftale om bygning
af Wankel-motorer.

*

Der spares ofte de maerkeligste
steder under bilernes fremstil-
ling. | masser af biler kan man
stoppe motoren uden automatisk
at slukke lygterne, skant det ma
veere en beskeden merudgift at
fore samtlige kredslab over tan-
dingskontakten og give denne
en »stilling til venstre«, der igen
slutter alle eller nogle kredslab
uden at szstte strem til tandin-
gen. Navnlig hvis lygterne har
veeret tendt om dagen pa grund
af regn eller tage, glemmer
mange bilister at slukke Iyg-
terne ved parkering, og det
tapper naturligvis batteriet helt
eller delvis afhzengig af parke-
ringstiden. Da det er besveerligt
og i nogle tilfeelde (i forbindelse
med ratlds) nzesten umuligt at
udskifte tzendingskontakten med
en mere hensigtsmaessig kon-
struktion, er der sikkert mange
bilister, der vil hilse en ny
»lygtehusker« velkommen. Fir-
maet Autom Elektronik (Bygmar-
ken 3, 3540 Lynge) har sendt
et saAdant huskeaggregat pa
markedet — den hedder Bot-
ter. Alarmapparatet er monterst
p4 en plasticplade ca. 85x55
mm, og der er fire tilslutnings-
klemmer beregnet for bade 6 og
12 wvolt, men kun med minus
til stel. Man kan sagtens selv
montere apparatet (med to skru-
er) og treekke ledningerne efter
det medfelgende, meget enkle
diagram. Hvis man med tendte
Ilygter sl&r taendingen fra, lyder
der en meget kraftig brumme-
tone fra Botter'en, og en preve
viste, at det nasten er ligegyl-
digt, hver i vognen den monte-
res, man skal nok here den.
Hvis man igen teender lyset —
f eks. hvis parkeringen Kkraver
1zendt positionslys, stopper den
brummende tone igen. Botter'en
indeholder en silicium ensret-
ter, en siliciumdiode og to kon-
densatorer anbragt pa et glas-
fiberprint i en robust udfarelse,
og prisen incl. moms er kr.
34,50.



Chrysler har ogsd udviklet et
nyt elektronisk taendingssystem
til sine maodeller, og fra 1972
modellerne vil disse anlaag vae-
re standardudstyr i forbindelse
med de starre V8 motdrer, og
det vil vaere ekstraudstyr til an-
dre modeller. Sa vidt man kan
forsta, er der tale om transi-
stortnding med impulsgiver i
stedet Tor mekanisk afbryderkon-
takt. Systemet omfatter ogséa
elektronisk spaendingsregulator
og en ny, servicefri fordeler, der
sammen med det avrige anlzg
er permanent forseglet mod
fugt.
b3

Det er indlysende, at dakfabrik-
kerne kan opvise noget storre
tal end bilfabrikkerne, da der
som bekendt leveres fem dak
til hver ny bil, men det er alli-
gevel ret imponerende, at Good
Year pa 60 ar har produceret

Foreningen af gummiimportarer
i Danmark har fra flere medlem-
mer moedtaget underretning om,
at man har konstateret en stig-
ning i antallet af deek med de-
fekte daksider. Laboratorieun-
derssgelser synes at vise, at
disse beskadigelser skyldes vis-
se kemikalier i de rustbeskyttel-
sesmidler, der anvendes til un-
dervognsbehandling og som un-
der denne behandling uforvaren-
de er sprajtet pa deskkene. De
samme skader vil formentlig
kunne konstateres pa undervog-
nens andre gummikomponenter
og vil kunne medfare nedsat
trafiksikkerhed.

Foreningen henstiller derfor til
alle som foretager den veerdiful-
de undervognsbehandling, at be-
handlingen kun sker, efter at
dek/hjul er afmanteret eller om-
hyggelig afsksrmning er foreta-
get. Daskimportarerne erstatter
ikke skader af den her omtalte

Alle Citroén GS madeller er nu
udstyret med en orange advar-
selslampe, der har dobbelt funk-
tion, idet den ved én eller flere
nedslidte bremsebelagninger ly-
ser, nar der treedes pa bremsen,
og samtidig er lampen koblet til
en termometerenhed i motorens
sump. Hvis olietemperaturen
overskrider 135 grader plus mi-

nus 3 grader C, lyser lampen
konstant. Bremsekontrollen, der
i sin tid blev indfart pa de store
Citroén modeller og senere pa
bl. a. Renault, virker ved hjzlp
af en indstebt kulstift i belaeg-
ningen, og nar belaegningen sli-
des ned til kulstiften, kommer

denne i berering med bremse-
skiven og giver stelforbindelse
til advarselslampen.

100 millioner deek. art.

Pas pa nar De
vaelger tagbagagebaerer
- og nar De lzesser den!

Nu nzermer ferietiden sig med hastige skridt,

og man kan igen mede disse merkelige
fremtoninger i form af biler med tagbagage-
bzrer og en mere eller mindre omfangsrig,
fantasifuld oppakning.

Med campinglivets udbredelse er behovet
for tagbagagebasrer steget stst, men mange
af de biler, der i denne sommer kerer ud
med tagbagagebeerer, er en direkte fare for
trafikken.

For det farste er det ikke altid, at tagba-
gagebaereren i sin opbygning og fastgerings-
ordning er kraftigt nok dimensioneret til at
kiare de tunge laster, man byder dem. Ved
en kraftig opbremsning kan tagbagagebzere-
ren lesne sig, og lasten havner i bedste fald
pa bilens motorhjelm og i vaerste fald pa
medtrafikanterne. For det andet skal man
passe pd, hvor tung last man lzsser p& bi-
lens tag.

Nogle lande har normer for,

hvor meget man ma leesse pa taget

Der findes flere lande, f. eks. i Sverige, be-
stemmelser om, hvor mange Kkile, der ma
lzsses pa taget af de enkelte bilmodeller,

og det skal anferes i de pageaeldende vog-
nes indregistreringspapirer.

En sadan angivelse findes ikke herhjemme,
her skal man naturligvis leesse forsvarligt og
iovrigt overholde den tilladte totalbelastning
af karetajet.

Det hejeste antal kilo, man tillader pa taget
i Sverige, er 100 kilo. Det ma alle Volvo
og Saab-modeller have. En Opel Rekord
1900 ma have 90 kg, BMW 75 kg, Mercedes-
Benz 200, Opel Kadett og Renault 4 ma have
60 kg. Audi, Fiat 850, Ford Cortina og VW
1300 ma have 50 kg, medens Ford Mustang
i vort naboland m& nsjes med at have 30
kg pa taget og BLMC Mascot Mini-model-
lerne kun 15 kg.

Hvad kan man krave af en god,

sikker tagbagagebeerer?

Der findes endnu ikke nogen bestemmelser
om, hvordan en sikker tagbagagebzerer skal
veere konstrueret. Derfor skal man passe p3,
nér man veelger tagbagagebaerer. Der findes
i dag i handelen en rakke typer, som ikke
er tilstreekkeligt gennemprevede, og som,
fordi de skal vaere universelle og passe til
alle biler, pa& flere punkter gar pa kompro-
mis med de krav, der bar stilles.

Ferst og fremmest ma man sikre sig, at tag-
bagagebaererens opbygning er tilstraekkelig
solid til det antal kilo, man maksimalt regner
at belaste den med. Dernzest ber man stille
krav om solide, sikre fastgerelsesanordnin-
ger til vognen. De ma ikke lesne sig under
karslen, og de skal kunne holde den fuldt
lastede tagbagagebaerer p& plads ved en
eventuel kollision.

Dernaest skal en tagbagagebaerer naturligvis
veere let at af- og pamontere, og den ma
fremfor alt ikke have nogen skarpe kanter,
der kan skade medtrafikanter ved en even-
tuel kollision.

En sikkerheds-tagbagagebeerer

Med udgangspunkt i disse krav har den
svenske Saab-Scania fabrik konstrueret en
speciel tagbagagebzrer til Saab. Den fin-
des i 3 udgaver -— en til Saab V4 person-

vogn, en til herregardsvognen og endelig en
til den store Saab 99. De er alle konstrue-
ret til at kunne bzere en last pa 100 kg, som
er den last, de svenske myndigheder tillader
pa taget af en Saab.

Den bestar af en solid »kurv« af svaere stal-
rer. Den har en haj kant, som effektivt hin-
drer lasten i at glide ud, og den er samti-
dig tilstreekkelig staerk til, at man kan kere
med laengere ting surret fast til den.

Selve monteringen p& biler sker ved hjzip
af en bejle, der griber ind om tagrenden.
Nar denne bejle spsendes, trykkes benene
samtidig ind mod vognen, saledes at den
ikke kan glide les i tagrenden. Selve fast-
speendingsordningen er af sikkerhedshensyn
anbragt indvendig pa tagbagagebzrerens
ben.

Fastspsendingen sker ved hjzlp af en spe-
cialnegle, som folger med hver bagagebas-
rer.

Ved konstruktionen er det forsegt at ned-
saette det generende vindsus, som tagbaga-
gebaerere normalt fremkalder, til et absolut
minimum. For at beskytte vognens lakering
er de dele, som har direkte kontakt med
vognens karrosseri, forsynet med en plast-

belaegning.

% | DERES BIL
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Compact-Cassetter
= # med op til 2 timers
3 spilletid. Mikrofon og hejttalere
medfelger. Passer 1 alle 12 volt biler.

>
Farlang gratis brochure tilsendt, 1if.{01) 14 98 51

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K

SMJ7/7113



type 477/01

Den provekerte maskine er den
CZ, som vi modte som prototype
under et besag pa fabrikken, og
man kan ikke uden videre sige, at
den er en modificeret udgave af
de eldre CZ-modeller. Nok har
den stadig et sarpraeg fra tidli-
gere tid i form af »enhedspeda-
len«, der tjener bade som Kick-
starter og fodgearpedal, og nok
har den den halvautomatiske
kobling, som blev indfort for
mange ar siden, men der er ogsa
tale om et helt nyt stel, ny form-
givhing og smegring med pumpe
og separat olietank.

an skal ikke kare laenge p4d CZ
175, for man bliver klar over,
at denne maskine har et me-

get stort publikum. Den er lige ngjagtig
den rigtige maskine til den motorcyklist,
der star over for at skulle anskaffe sin
farste motorcykel, og det er ogsa en helt
rigtig model for den tidligere motorcyk-
list, der har kert bil i mange ar, men
som nu kunne teenke sig at bestige den
to-hjulede igen, og det er for sjeblikket
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slet ikke sa fa, der lader den gamle kaer-
lighed til motorcyklen blusse op.

Nar CZ 175 er den rigtige motorcykel for
den nye motorcyklist, er det pa grund
af en passende balance mellem veeot,
effekt, kereegenskaber og robusthed.
Den nye motorcyklist med et helt nyt fo-
rerbevis i lommen er som bekendt et
ubeskrevet blad. Han nzerer endnu ikke
tiltro til, at han kan det hele — det krze-
ver for de svagere i anden mindst en
uge, og for de lidt mere velfunderede
vaesentligt laengere. Nogle af de »nybag-
te« har et voldsomt mod pa at komme
videre og blive dygtigere, andre er af
den overbevisning, at de aldrig vil kere
mere end 70 km/t. Desvaerre gar det ofte
— for ikke at sige oftest — pa den made,
at de meget foretagsomme keber en alt
for stor eller en alt for felsom maskine,
som de adelsegger pa kort tid, medens
de mere forsigtige hurtigt kommer efter
det, og s& har de i virkeligheden kebt
for lille en maskine.

Derfor er CZ 175 en passende maskine
for begynderen, for den er hurtig nok,
og den har sd gode kereegenskaber, at
den kan finde sig i forkert manevrering
uden straks at lade koreren i stikken.
Den er ogsa sa tilpas robust eller ufal-
som, at den ikke kraver omfattende og
navnlig meget omhyggelig service for at

A

Ved vurdering af méleresultaterne for top-
hastighed, accelerationsevne og benzinfor-
brug mé& kereren indgé i billedet: Stor lest-
siddende lederdragt og 90 kg »mand« brufto
giver ikke de bedste resultater.

veere i anstendig form, og den finder
ikke pa at breende hul i stemplet eller
andre narrestreger, blot fordi der er nog-
le fa tiendedele millimeter fejljustering
pa teendingen eller lidt falsk luft ved kar-
buratoren.

Nar denne maskine ogsa passer til den
gamle og egentlig rutinerede motorcyk-
list, der blot ikke har kert andet end bil
i flere ar, s& er det stadig fordi maski-
nen er hurtig nok til en gammel rotte,
dens koreegenskaber vil maske vakke
gleedelig overraskelse pa baggrund af
gamle erindringer, og han skal frem for
alt ikke investere en formue, for at fa
sin lyst styret. | virkeligheden kerer han
gratis pa motorcykel, hvis han i et no-
genlunde rimeligt omfang vil benytte den
to-hjulede frem for bilen.

Nu skal man selvfolgelig ikke forestille
sig, at man far et helt teknisk vidunder
for kr. 3.300,-, for der er mange motor-
cykler, der kan meget mere, har ferre
vibrationer, er mere sportsbetonede og
har en mere kultiveret motorgang, men
s4 koster de ogsa omkring det dobbelte.



P& den anden side far man ikke ret
mange unoder oven i den billige pris pa
CZ’en. For den motorcyklist, der slet og
ret skal have et billigt, palideligt og for-
nuftigt keretsj som transport til og fra
arbejde eller endda skiftende arbejds-
pladser, betyder det en hel del, at man
har en maskine, som ikke er alt for fel-
som overfor modvind, og som kan holde
kereplanen uanset vind og vejr.

Motoren

Den en-cylindrede to-takt motor er ret
almindelig i opbygningen, og den er byg-
get sammen med det lidt mindre almin-
delige transmissionssystem i et falles
krumtap- og gearkassehus. Den opbyg-
gede krumtapaksel med to svinghjul er
lejret i to sporkuglelejer i treeksiden og
et sporkugleleje i dynamosiden. Disse tre
lejer er dekket med simmerringe ind
mod krumtaphuset, og de smores altsa
af transmissionsolien. Kuglelejet i dyna-
mosiden er tillige daekket olieteet med en
simmerring ud mod dynamoen, og olien
tilfores det lukkede lejehus gennem en
kanal fra gearkassen.

Som plejlstangsieje benyttes et dobbelt-
radet rulleleje, og stempelpinden er lej-
ret i en udskiftelig besning. Stebejern-
cylinderen kan tale 1,0 mm i opboring
(diameter), og foruden standardstemplet
med 58 mm i diameter er der fire over-
starrelser med +0.25 mm i hver starrelse.
Cylinderen er fremstillet af stabejern, og
den har kun keleribber pa den overste
halvdel, medens den underste del af cy-
linderen er presset ned i krumtaphuset,
der ud for cylinderbgsningen har kaele-
ribber. Topstykket, der naturligvis er af
letmetal, samles sammen med cylinderen
til krumtaphuset med gennemgaende
stagbolte.

P& hajre side af krumtapakslen er jeevn-
stremsdynamoens anker monteret, og pa
venstre side sidder kszedehjulet, der dri-
ver en ganske almindelig flerpladekob-
ling, som udlgses af en stgdstang. Fra
koblingshandtaget gar bowdenkablet til
to vippearme, der presser stedstangen
mod den yderste koblingsplade. Syste-
met er imidlertid suppleret med en
knastskive anbragt pa enden af fodgear-
pedalens aksel, og over en vippearm
kan koblingen udizses ved den mindste
beveegelse af gearpedalen. Det vil i
praksis sige, at man kun behever at be-
nytte Kkoblingsgrebet ved igangsatning,
da koblingen i gvrigt udlases automatisk
ved hvert gearskifte. Man vanner sig
hurtigt til at benytte sig af den automa-
tiske udkobling ved skiftning til et hojere
gear, medens det varer lidt lsngere at
finde den rigtige rytme med skiftning og
mellemgas, nar man skal skifte ned i
gear — ved nedskiftning foretrak jeg at
benytte koblingsgrebet.

Hvis man trykker gearpedalen lidt ind mod
motoren, kan pedalen drejes op i stil-

ling som kickstarter, idet den gar ud af
indgreb med skifteakslen og i indgreb
med kickstarterhjulet. Det er nappe dy-
rere at fremstille denne mekanisme, end
det er at fremstille to pedaler med tilhe-
rende aksler og lejringer, og desuden
slipper man for en kickstarterpedal, der
ofte kan vaere generende for en bagseze-
depassager. Pedalarmen er forleenget lidt
bagud for akslen, og man kan med fo-
den trykke ind pa denne tap, der er for-
met sddan, at pedalen ved det aksiale
tryk automatisk svinger op i kickstarter-
position. Nar man efter starten slipper
pedalen, svinger den ved fjedertrykket
selv frem i gearpedalstillingen.

Ogsad péa denne motor er man gaet
over til separat smering med en pumpe,
hvis kapacitet er afhzngig af gashand-
tagets stilling. Fra gashandtaget ferer
kablet til karburatoren over et &g, fra

Mogens H. Damkier

Her ses enheds-
pedalen i kickstarter-
stilling. Man
bemeerker ogsa den
lille inspektionsrude
nederst p& olietanken
0g kablerne til pum-
pen, der er anbragt
bag det runde
daksel.

Her er enheds-
pedalen i gearstilling,
og man kan se den
lille tap bagest pé&
pedalen. Nér man
presser ind med
foden p& denne tap,
svipper pedalen op
i kickstarterstilling.
Delingen af cylin-
derens keleribber
skal forhindre disse
i at forsterke
motorstejen.

hvilket et dobbeltkabel regulerer olie-
pumpen, der derfor giver forholdsvis
storre oliemangde ved hard belastning
og store omdrejningstal og kun den ngd-
vendige olie i tomgang og ved let be-
lastning — det er som bekendt navnlig
her fordelen ved pumpen ligger, da man
undgar store koksdannelser pa grund af
for megen olie ved si at sige alle drift-
betingelser undtagen fuld gas.

Olien trykkes fra pumpen frem til moto-
rens indsugning ved karburatoren, hvor
den blandes med den indsugende gas.
| oliebeholderen er en lille inspektions-
rude til kontrol af oliestanden, men hvis
oliens overflade ikke netop star ud for
den lille runde rude, er det vanskeligt at
se, om der er olie eller bare luft bagved,
sa derfor er det nok sa sikkert at tage
dzkslet af tanken og kontrollere olie-

standen pa den made. Gennem langvarig p p
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[>[> erfaring med plasticslanger ikke mindst
i forbindelse med benzinmaleapparater
nzrer jeg en del mistillid til disse gen-
nemsigtige slanger, der ret hurtigt bliver
stive og uden spandkraft ved rertilslut-
ningerne. Hvis det var min maskine, ville
jeg derfor ofre de nedvendige spzend-
band ved plasticslangerne mellem tank,
pumpe og karburator.

Den benyttede Jikov karburator er en
ganske almindelig motorcykelkarburator

med konisk nal og svemmerhuset an-
bragt ved siden af blandekammeret, men
der er hverken luftspjeeld eller selvsten-
dig startkarburator, da motoren ved kold
start klarer sig med den federe blan-
ding, som fremkaldes ved at tippe kar-
buratoren. Med et gummirer er karbura-
toren forbundet til luftfilteret, der igen
med gummirer henter indsugningsluften
fra rummet under sadlen, hvor ogsa
vzerkejsmappen ligger. Ved placering af

Under sadlen er der et rum til verktojsmappe m. m. — de to ror er tilsluttet et rum | sad-
len, og de ferer indsugningsiuften frem til [uftfilteret. Sadlen ldses ved hjelp af den viste

cylinderlas.
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klude eller andre meaerkvaerdige effekter
i dette rum ma& man naturligvis passe pa
ikke at speerre for indsugningsluften.
Fire-trins gearkassen er ganske alminde-
lig, og den skiftes med én op og tre ned
pa pedalen — frigear er ikke vanskeligt
at finde. Den udgaende aksel med kze-
dehjulet ligger i hejre side, og da man
har anbragt baghjulets bremsetromle i
venstre side for at holde bremsevarmen
borte fra kadefedtet, har fodbremsen
gennemgéende aksel saledes, at treek-
ket til bremsen kommer til at ligge i ven-
stre side.

Stel og hjulophzeng

Til denne model benyttes et lukket, slag-
loddet rerstel med kraftige rer og stor
vridningsstabilitet. Det er fortil et enkelt
stel, men med to stelrer under motoren,
og den bageste del er udfert som dob-
beltstel med faste, bagudrettede arme
til at baere de bageste fodhvilere — den
venstre af disse arme tjener tillige som
ophzeng for den store lyddaemper. Sad-
len er haengslet til det hajre overliggen-
de stelrer med et par gribekler, og den
lases i venstre side ved hjzelp af en cy-
linderlas, der helt kan tages ud, hvorefter
hele sadlen pa et gieblik kan fjernes.
Forhjulet er ophangt i en teleskopgaf-
fel af den oprindelige type med indven-
dige fjedre og daksel over det sverste
gaffelrar. Vi benyttede under provekor-
slen lidt svaerere deemperolie end den
ariginale, hvilket nok giver lidt kraftigere
deempning og lidt mindre villig affjed-
ringsbevaegelse, men det klaeder maski-
nen nok sa godt, da der med den sve-
rere damperolie absolut ikke kommer
gyngende bevesgelser i svingene.
Baghjulet er naturligvis opheengt i en
svinggaffel, og med hensyn til fjeder-
aggregaterne glaeder man folket og spa-
rer et deeksel ved at kere med aben fje-
der, der s& ganske vist er blevet for-
kromet.

Tanken er af den japanske type med hgjt
bagparti, og den er dejlig slank, hvilket
er medvirkende til at give en god kore-
stilling med minimalt frontareal. | lygten
er foruden speedometeret indbygget to
store kontrollamper for henholdsvis lade-
sfrem og fjernlys — sidstnavnte er som
pa andre motorcykler noget utilstreekke-
ligt, men pa dette punkt er der heller
ikke sket naevneveerdige forbedringer de
sidste 35 ar.

Der er ikke foretaget saerlige krumspring
med hensyn til at fremstille imponerende

De bageste fodhvilere er monteret til bagud-
rettede, faste arme p& stellet. Den her viste
arm tjener tillige som ophang for lyddsm-
peren. Ankerpladen p& baghjulsbremsen har
en lang reaktionsarm bag svingarmen, men
skent der ikke er parallelforing af ankerpla-
den, markes der ingen hoppende tendenser
fra baghjulet under hard opbremsning.
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CZ er et eksempel pd, hvordan europsiske fabrikker har taget ved lare af japansk form-
. givning, hvilket fremgdr af tanken og de uindkapsiede {jedre ved baghjulet. Den separate
olietank og oliepumpe kan man derimod ikke kreditere japanerne for, eftersom Puch i &r-
tier har benyttet dette system.

CZ 175 Type 477/01

Importor: Kai Lindner, Gl. Jernbanevej
18, 2800 Lyngby.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 58
mm, slaglsengde 65 mm, slagvolumen
172 ccm. Kompressionsforhold: 8,6:1,
maksimal motoreffekt: 15 hk DIN plus-
minus 6 pct. ved 5600 omdr./min. Sma-
resystem: Posilube med pumpetryk til
indsugning.

Transmission: Motor til kobling: Kaade
3/g" % 3/g", 54 led. Kobling: Flerplade i
oliebad. Antal gear: Fire. Skiftemekanis-
me: Fodpedal i venstre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghijul: 1.
gear 21,17:1, 2. gear 11,38:1, 3. gear
7,751, 4. gear 6,19:1. Gearkasse til bag-
hjul: Keede 1/5" % 5/4¢", 128 led. Dask-
starrelse for: 2,75-18", bag: 3,00-18".

Stelkonstruktion: Slagloddet og svejset
lukket rerstel.

Hjulophangning: Forhjul: Teleskopgaffel.
Baghjul: Svinggaffel.

Stativ: | midten.
Bagszde: Twinsadel.

Benzintank rummer 11,5 !iter,'heraf ca.
1.0 liter pa reserve. L]

Olietank rummer 1,25 liter. Vinter SAE
20 W, Sommer SAE 30-40.

Bremser: 160 mm @, 35 mm belagnings-
bredde.

Elektrisk anlaeg: 6 volt, Ampéretimer pa
akkumulator: 4,5. Dynamo: 55-60 ‘watt.
Teending: Batteri. Teendrer: PAL Super
14-9-R, 240-270. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, vaerktaj, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand: 1295 mm.
Sadelhejde: 780 mm. Fri hgjde fra jor-

den: 220 mm, styrets bredde: 650 mm.
Bgenvaegt: 112 kg uden benzin.

Tophastighed: 108 km/t

km/t (oprejst).

(liggende) 98

Pris: kr. 3.387,-, incl. omszetning og le-
vering. Blinklys kr. 150,- ekstra.

Justeringsmal:

Teznding: Kontaktafstand 0,4 mm, fortaen-
ding 2,9 mm fer sverste dedpunkt. Elek-
trodeafstand i teendrer 0,7 mm.

Karburator: JIKOV 2926 SBD b, dyse 96.,
chokerboring 26 mm, nalen anbragt i 3.
hak (under indkering i 2. hak), tomgangs-
dyse 50, tomgangsskruen: dbnes 3/4-11/4
fulde omdrejninger (under indkering 1/,
omdrejning).

Deaktryk: Forhjul 16,5-18, baghjul 23-30
p.s.i. (1 person-2 personer).

benzinforbrug

(Malt under indkering med nalen i 2.

- hak, hvilket er den foreskrevne justering

indtil 3000 km).
60 km/t 2,625 |/100 km
(38 km pr. liter)

80 km/t 4,75 1/100 km
(21 km pr. liter)
98 km/t 562 /100 km

(17,8 km pr. liter)

accelerationsevne

0-60 km/t 5,9 sek.
0-80 km/t 11,1 sek.
0-90 km/t 18,2 sek.
0400 m 21,5 sek.




CZ’en monteret med ljernsiyret stopur og
benzinmaéler.

(Foriéai fra forrige side)

vejbanen ved stor hzeldning af maskinen,
og man vil na udskridningsgreensen, fer
fodhvilere eller udblaesningsrer kan stoe-
de mod vejen. Hvis man midt i et sving
opdager en forhindring, der kraever
bremsning, kan maskinen takket veare
styrefolsomheden ogsa meget hurtigt rej-
ses til lodret plan saledes, at bremsnin-
gen kan pabegyndes under karsel lige
ud som tangent til svinget.

Bremserne er helt fortrinlige, da man
f. eks. under bykarsel kan bremse maski-
nen med et let tryk af en enkelt finger
pa bremsegrebet, og alligevel kan man
fra tophastighed foretage en effektiv op-
bremsning, sd dackkene hyler. De origi-
nalmonterede dak har lidt lavere frik-
tion pa ter vej, end vi er vant til med de
vestlige dask, og hvis man vil, kan man
blokere hjulene ved hastigheder omkring
80 km/t. Der er imidlertid ikke fare for,
at man i overilet bremseiver kommer til
at foretage en sadan blokade, for man
vanner sig meget hurtigt til det lave ak-
tiveringstryk. Gentagne harde opbrems-
ninger viste, at der forst ved den nien-
de opbremsning fra 90 km/t viste sig
tendens til fading. Sadanne korselsbe-
tingelser vil neppe foreligge hos os, og
under bjergkarsel vil man have temmelig
god bremsevirkning fra motoren i de la-
vere gear, og desuden vil hastigheden
ved gentagne opbremsninger for harna-
lekurver veere betydelig lavere.
Retningsstabiliteten er perfekt op til top-
hastighed, og maskinen er helt ukompli-
ceret at manavrere bade ved stor og lav
hastighed - man har saledes fortrinlig
balance ved hastigheder lavere end al-
mindelig skridtgang. Derfor er maskinen
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ogsa uhyre let at have med at gere un-
der bykersel, blot m& man vare indstil-
let pa4 at bruge gearpedalen ret flittigt,
ikke fordi man mangler traekkraft, men
fordi motoren virker mere smidig og har
bedre accelerationsevne ved de hajere
omdrejningstal.

Med en tophastighed pa 98 km/t i nor-
mal kerestilling far man afviklet ret be-
tydelige vejstrakninger pad en fornuftig
tid uden at blive stresset og uden at
skulle spekulere naermere over karslen.
Hvad jeg tillegger en meget stor betyd-
ning, er motorens ufslsomhed overfor
sma fejljusteringer. Maskinen var knapt
nok tilkert, da jeg overtog den, og i den-
ne periode sker der altid sma afvigelser
fra standardjustering, fordi kontakterne
skal slides til, og smaétterier skal rettes.
| dette tilfaelde viste det sig, at tsendin-
gen stod for hajt, hvilket vi ferst mente
var arsagen til teendingsbanken, men se-
nere opdagede vi, at der var en lille
uteethed ved luftfilteret saledes, at mo-
toren fik falsk luft, og det var i virkelig-
heden to fejl, der kunne have gdelagt
stemplerne p& en japansk maskine med
stor litereffekt, hvis man ikke med det
samme afbred karslen.

Det eneste, jeg med rette kan kritisere
pa denne maskine, er midterstativet, som
ikke vil ga i opslaet stilling, med min-
dre man giver det et lille tjep med fo-
den, og nar det skal benyttes til parke-
ring af maskinen, skal man rode med fo-
den under lydpotten for at finde den lille
og altsa absolut for korte tap, som naj-
agtig lige s4 godt kunne stikke lidt ud
pa siden af lydpotten.

Der er ikke tvivl om, at man far en vir-
kelig god og driftsikker maskine i CZ
175, og det er givet, at den bliver en me-
get alvorlig konkurrent til MZ i begge
slagvolumenklasser.

Godt vaern mod tyveri af

knallert eller motorcykel.

Tyverier af knallerter og motorcykler florerer
mere end nogensinde, og desvaerre har det
vist sig, at ikke alle styrlase giver noget
tilstreekkeligt veern mod tyveri. Almindelige
hzngelase med en almindelig kaede er ogsa
af problematisk vaerdi, fordi mange lase kan
bankes op, og ksederne kan pa et gjeblik
bides over med en boltsaks,

Basta har fremstillet et nyt ldsesat med en
virkelig effektiv hsengelds og en kaede af
heerdet stal. Nar denne samling er last med
kseden gennem hnjul og gaffel eller endnu
bedre med kaden gennem hjulet og stellet,
hjeelper hverken boltsakse eller nedstrygere.
| den oprindelige udferelse passer kade-
lengden til knallerter og sma motorcykler,
men en lsngere kade til storre motorcyk-
ler er pa trapperne. Kaden er overtrukket
med et redt plasticbetreek, der ikke alene
forhindrer lakskader, men som ogsa ganske
tydeligt viser, at maskinen er iast. Prisen er
incl. moms kr. 80,35, hvilket maske vil veare
en temmelig stor udskrivning, men sammen-
lignet med det besveer og den ventetid man
udseettes for, hvis keretejet bliver stjalet og
en forsikringssag skal afvikles, er pengene
givet godt ud.

Basta ldasen med den hzrdede stadlkade
monteret pa en knallert vil krazve, at hele
karetojel bares bort og lasses pa en vogn,
og tyven vil antagelig forefreekke et mere
lettilgeengeligt bytte.

SPAR 30 %

p4 fabriksnye B-spor muslkkassetter til bil-
stereoanlzg. Vort udvalg omfatter over
10.000 dejllge indspilninger med musik for
enhver smag som vl har nedsat fra kr.
49,85 til kr, 34.90 pr. stk.

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

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




reklame-
tekst

Nar man laser bilannoncer og brochure-
tekster for nutidens biler, kan man meget let
komme til at teenke pd de skruppellase eu-
ropeeere, der i sin tid solgte sprit til india-
nerne. Der er naturligvis haederlige undta-
gelser, af hvilke man kan fremhzve Saab
og Volvo, men ellers bliver der i vid ud-
streekning appelleret til de vaerste instinkter
hos det kerende publikum.

Noget af det strengeste, vi til dato har set,
er tryksagerne i forbindelse med en i av-
rigt udmaerket bil, der fornylig er prasente-
ret herhjemme. En lille brochure bzrer pa
forsiden et billede af vognens forparti i
styrtregn, der belyses som tove foran de
tandte lygter, medens vandet star i kaska-
der fra det venstre forhjul; og teksten lyder
slet og ret: Sat fart over feltet med ... Det
og jo ogsd netop det, der er tiltreengt i en
situation, som indebaerer alle muligheder for
aquaplaning, udskridning og darlig sigtbar-
hed, Denne brochure er fyldt med en tekst,
der er det rene vrevl og pjat, tilsyneladende
forfattet pa baggrund af en dyblgdende
mangel pa viden om emnet. Naturligvis plus
det sadvanlige gas — f.eks. haevdes det,
at alle resourcer blev sat ind pa at udvikle
den nye fire-cylindrede rackkemotor. | be-
tragtning af en forholdsvis ordineer motor
med en ganske almindelig litereffekt og ka-
rakteristik, er det vel nappe den pastaede
»lynhurtige acceleration til tophastighedens«,
der har varet afgerende, men i nok sd hgj
grad bekampelse af vibrationsproblemer og
lignende. Den sidste del af accelerations-
evnen til tophastighed kan neeppe for nogen
bil betegnes som !ynhurtig, da man ofte skal
afvikle et par kilometer for at f& de sidste
2 km/t med. Forhjulstreekket, der »giver di-

rekte overfersel af motorkraft til hjul«, wvir-
ker heller ikke indlysende, selv om fano-

menet tilskrives kombinationen med »high-
speed ophaangning«. | en anden brochure
over samme bil hedder det, at denne den
farste compactbil bygget aver helt nye de-
sign-principper giver kereren den fulde kon-
trol over bilen. Senere kan man lese: Fuld
fart ogsd ad elendige veje — sikkert og
komfortabelt! Selv de skrappeste forhindrin-
ger klares uden anstrengelse. Da man i sam-
me tryksag haevder, at fuld fart er 140 km/t,
vil jeg saette et spergsmalstegn ved bade
komforten og sikkerheden under fuld fart pa
elendige veje. Og hvad mener De om denne
mundfuld: Det er en fryd at have den fulde
kontrol over vognen i kurver! Det er foreren,
der behersker hilen, fordi bilen er lavet ef-
ter fareren! Fuld fart ad motorvejen for at
indhente solen ... ker forbi i afslappet ro
med 140 km/t. Hjulene griber fast som tiger-
kler! Springer frem gennem sne og sjap,
plare og regn. Standser p& sekundet uanset
vejbanens art — cg ndr der slet ingen vej-
bane er.

Til den slags kan man kun sige, at det er
en stor lykke, at det kaebende publikum er
en kende mere begavet end annoncetekst-
forfatterne regner det for. Taenk hvis bili-
sterne rettede sig efler disse pastande — sa
ville ulykkesstatistikken i nogen grad blive
praget af denne godtroenhed. Hvis man
havde tid til juridisk pjank, s& kunne det
vaere interessant at kebe denne vogn og be-
vise, at den ikke kunne leve op til det pa-
stdede. Nu vil jeg nejes med at forelsegge
tekstforfatteren den kendsgerning, at jeg pa
en ter god vej nappe kan bringe vognen
til standsning under 3 sekunder fra 80 km/t

— hvordan vil han mon bringe orden i den-
ne uoverensstemmelse mellem sine egne po-
stulater og de fysiske love? lgvrigt ville jeg
mene det for klart bevist, at en tiger kan
hznge fast med sine klar p& en lodret tree-
veeg, og jeg vil gerne se en bil gare det
samme — regner man mon den almindelige
bilist for komplet idiot?

For de mere teknisk interesserede kunne det
ogsa veere interessant at here en forelses-
ning over emnet »Speciel motorplacering«,
idet man i brochuren kan lase folgende:
Alle forhjulstrukne biler har selvfalgelig mo-
toren foran. Men hvor foran? Den ideelle
motorplacering til cpnéaelse af maksimal ef-
fektivitet uden krafttab er direkte over de
treekkende hjul, En uddybning af dette emne
ville vaere overordentlig interessant, men no-
get kunne tyde pa, at man med fordel kan
vente med at afvikle samme redegarelse,
indtil tidspunktet for Hudibras' julefrokost er
inde. Redegerelse for »Forhjulstrzek« i be-
meldte brochure ter jeg slet ikke komme
ind pa, desuden vil jeg gemme den til op-
lesning under vor egen julefrakost.

Det korte og det lange: Hvorfor skal der
spildes penge pa& at snavse papir til med
alt dette graenselase vrevl, der virker totalt
vildledende og nedbryder tilliden til den péa-
geeldende vogn og navnlig til den organisa-
tion, der star bag den. Man kunne for de
samme penge have givet saglig information,
der absolut ikke behsver at veere ter og
kedelig, og med det grundlag, som denne
vogn giver, kunne man ogsd med en smule
forstandig tekst friste kaberen til at prove
bilen. MHD.

Eneforhandling af

STEINMETZ-OPEL
tuningsprogram

SPG fuldcirklede rullelejekrumtappe
til VW

Brabham udblasningssystem til VW
SL-Racerknastaksler til VW — Opel
Kadett — Opel Rekord — Opel Com-
modore — BMW 700 — FIAT 850 og
NSU

Komplette tuningsszt til VW med op
til 105 HK/DIN
VW-ombytningstopstykker samt

Reparation af alle typer topstykker
udfares.

1 VERK

Energivej 24 - 2750 Kbh. Ballerup
(01) *97 50 00
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SMJ er ofte blevet opfordret til at fore-
tage proevekersler af forskellige daekly-
per, men vi har hidtil afslaet det ud fra
den betragtning, at dak har forskellige
egenskaber pda forskellige biltyper, og
skulle vi prevekere samtlige bilmaerker
med op til flere deektyper, ville redaktio-
nen have sin dag besat fra nu af og til
folkepensionsalderen.

Et enkelt tidsskrift har dog forsegt sig
med sammenlignende daektest, nemlig
vor hejt ansete vesttyske kollega »Auto-,
Motor und Sport«. Opgaven er gjort over-
kommelig ved at indskreenke sig til et
enkelt bilmaerke, BMW 2002. Resultater-
ne burde have en vis almindelig gyldig-
hed, omend de nok stadig ber nydes
med en vis forsigtighed — disse prever
skal vi vende tilbage til.

| SMJ nr. 6 og 7/1968 bragte vi en ud-
farlig gennemgang af de forskellige dak-
typer, konstruktioner og problemer, sa i
denne omgang vil vi ga lidt let henover
de mere generelle betragtninger og an-
befale interesserede en hurtig repetition
af de omtalte artikler, der stadig har gyl-
dighed. | korthed kan man vel sige, at
hvis man ser bort fra de sakaldte semi-
radialdek, anvender man i dag radial-
daek af to hovedtyper: Dels med balte
af tekstilcord (»trade«), dels med baalte
af stalcord. Langt de fleste daek tilherer
for tiden den forste type, medens stal-
radialdeek til personbiler udelukkende
fremstilles af de tre firmaer Michelin,
Uniroyal og Gislaved.

Radialdeek med stalbaslte har egentlig
flere gode sider. Normalt har de en end-
nu mindre slipvinkel end radialdeek med
tekstilbzelte, og ofte er sideferingskraft
og sporstabilitet sterre. Pa grund af det
stivere beelte er slidbanens deformation
mindre, hvad der giver sig udslag i lidt
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Af Leon @stergaard

mindre rulningsmodstand (d.v.s. lavere
benzinforbrug) og eventuelt lidt bedre
slidstyrke end radialdeek pa tekstilbasis.
Nar pa trods af disse gode sider hidtil
kun tre fabrikker har optaget fabrikation
af stalradialdeek, har det flere Arsager.
For det farste har Michelin indtil for fa
ar siden siddet ret hardt p& patentret-
tighederne, for det andet er der visse
produktionstekniske vanskeligheder, som
ikke er sa lette at overvinde, for det
tredie kan det stive stalbalte give mere
stoj og forringet komfort pa visse vej-
typer, og for det fjerde har radialdeek pa
stalbasis hidtil veeret betragtet som ret
»lumske«, d.v.s. de har nok haft en over-
legen sidefaringskraft, men nar daekkene
endelig slap tagst i vejen, skete det tem-
melig pludseligt og uden rigelig advarsel
til tereren — et f@enomen som f. eks. gam-
le Michelin X-brugere ofte vil vaare be-
kendt med.

| korthed kan man vel sige, at radialdaek
med stalbzlte hidtil har veeret betragtet
som mere »ekstreme« end radialdaek
med tekstilbeelte — de har radialdzkke-

To deek forlader
netop den aufoma-
tiske presse, hvor
de efter sammen-
bygningen vul-
kaniseres i ca. 10
minutter.

e
radialdaek
mgd
stalbaelte

Tekniske fremskridt i deekbran-
chen ger radialdeek med stal-
beelte til et tillokkende alternativ
for almindelige bilister.

nes gode egenskaber i starre malestok,
men ogsd de mindre gode i tilsvarende
malestok. Jeg har derfor hidtil veeret af
den opfattelse, at stdlradialdeek kun var
ulejligheden veerd for den virkelig ruti-
nerede sportsbilist, der med sikkerhed
kunne udnytte de ekstra reserver uden
at komme galt afsted, og at de fortrins-
vis burde anvendes péa biler, der med
hensyn til kereegenskaber pa forhand var
konstrueret netop til denne dakitype -
under ingen omstaendigheder pa biler
med mere eller mindre problemati-
ske koreegenskaber, specielt haakmotor-
vogne.

Gislaved

Udviklingen indenfor bilteknikken — og i
szerdeleshed daekteknikken — gar imidler-
tid hurtigt nu om dage, og det der var
god latin for blot f& &r siden, kan ofte
vise sig at veere forzldet i dag. Nar jeg
har taget mine anskuelser om stalradial-
daek op til fornyet overvejelse, var den
direkte anledning et besag pa den sven-
ske daekfabrik Gislaved, beliggende i by-

+



en af samme navn. Her har man for kort
tid siden taget =n helt ny fabrik i brug
ved produktionen, og samtidig benyttede
man lejligheden til at demonstrere det
nyeste skud pa stammen, et stalradial-
deek med betegnelsen »Speed 116«
Fabrikken i Gislaved fremstillede sit for-
ste bildaek i 1905 og har siden gjort hele
udviklingen med fra hojtryks-lzerredsdask
over corddaek, laviryksdeek, slangelaose
daek, nylonkarkasser og lavprofildek til
radialdazk og hvad dertil hgrer. | 1966
begyndte fabrikationen af radialdek i
Gislaved, i ferste omgang til lastbiler,
men da Michelins patent udleb omkring
denne tid, fulgte personbildakkene snart
efter, alle med baelte af stalcord ligesom
lastbildekkene.
Det nye dak Speed 16 er en direkte vi-
dereudvikling af Gislaveds hidtidige ra-
dialdaek Speed 106, og forskellen mel-
lem de to ligger udelukkende i slidbane-
mensteret, idet 116 har faet forbedrede
regnvejrsegenskaber gennem  kraftige
draeningskanaler i narheden af deekkets
skuldre. Disse tvaergaende kanaler hjzel-
per til at sende vandet ud til siderne, og
giver derfor dakket bedre »gennem-
treengningsevne« pa en vad vej, hvad der
dog ikke ber forlede nogen til at tro, at
man s4 blot kan holde samme hastighed
i regnvejr som normalt. P& et tre milli-
meters vandlag skal et daek ved 100
km/t immerveek fjerne ti liter vand i se-
kundet, og dertil behoves en ret sa for-
svarlig pumpe!

Speed 116 er et slangelast dak, hvis
karkasse er opbygget af to gummilag,
hvori rayon-tradene (som pa alle radial-

-

Fay

Radialdzkkets opbygning ses af dette afsnit.
Gverst slidbanen, derunder de to balter,
hvis stdlcorder danner en vinke! pa 17 gra-
der mod dakkets midterlinie, og nederst
karkassen med rayon-tradene fra vulstkant
til vulstkant.

I et serligt rum med kontrolleret temperatur
og luftfugtighed opbevares stalwirerne, inden
de bruges til basltet. Hver rulle rummer 8 km
stalcord. ¥

daek) lober radialt fra vulstkant til vulst-
kant (eller naesten radialt). Mellem kar-
kasse og slidbane ligger baltet, der har
to cordlag. Hvert af disse er som navnt
opbygget af staltrdd »indbagt« i et gum-
milag, eller rettere sagt af meget tynde
snoede stalwirer. Tradene i de to bzlte-
lag ligger i en vinkel pa ca. 17 grader
til hver side for daskkets midterlinie -

(Fortsaettes naeste side)




I en helautomatisk balanceringsmaskine kon-
trolleres de ferdige dsk og t4r péfert en
rod farvekliat pa desksiden ud for dakkets
letteste punkt. Ved montering p& felg sor-
ger man siden for at placere ventilen her.

(Fortsat fra forrige side)

man siger, at daekket har en »zenith-
vinkel« pa 17 grader. Daeksiderne er som
saedvanlig beklzedt med vejrbestadigt ne-
oprengummi. Speed 116 har hastigheds-
betegnelsen »S«, der star for »Speed«

og er altsa anvendeligt op til 180 km/t
— de andre almindeligt anvendte beteg-
nelser er for @vrigt »H« (»High Speed«)
op til 210 km/t og »V« (»Very High
Speed«) for hastigheder over 210 km/t.
Vi havde lejlighed til at prove Speed 116
monteret p& henholdsvis Volvo 142 og
Saab 99 under meget forskellige og til-
dels vanskelige kerselsbetingelser, her-
under de beremte (eller -rygtede) sven-
ske grusveje, slalomprever, undvigeman-
ovrer samt nogle hurtige omgange péa
Scandinavian Raceway, der ligger meget
bekvemt i neerheden af fabrikken. For de,
der kender lidt til radialdseks egenska-
ber, kan det vel ikke undre, at man med
Speed 116 kunne opné& betydelig bedre
omgangstider pa banen end med fabrik-
kens diagonaldek Speed 16, for radial-
dek har simpelt hen en meget starre si-
defaringskraft end konventionelle daek -
en direkte sammenligning med andre pa
markedet vaerende radialdek havde vae-
ret ikke sd lidt mere interessant.

Nar det er sagt, ma det ogsa retfeerdig-
vis indremmes, at vi under praverne fik
det bedste indtryk af Speed 116. Spor-
sikkerheden og sidestabiliteten var glim-
rende, som man jo kan forvente det af
et radialdaek pa stalbasis, bremseegen-
skaberne syntes at vaere i orden, og som
en overraskelse viste daekket sig at vaere
forbleffende »godmodigt«, ndr man naer-
mede sig udskridningsgransen. Dakket

\hl

HERMETITE

MOLYKOTE

Red Hermetite kan bruges alene eller i forbindelse med eksiste-
rende pakning - f. eks. toppakning.

RED
HERMETITE

® Den perfekte flydende pak-
ning, der kan det hele under
alle forhold.

@ Eliminerer galvanisk teering
(aluminium/kobber/stebe-
jernskombinationer)

® Forbliver fleksibel under alle
forhold.

HERMETITE anbefales og bru-
ges af bl. a. ROVER

ERIK JUNGFALK A/S
Vesterbrogade 196,
1800 - Kebenhavn V.
TIf. (01) 21 65 65
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gav hver gang tydelige advarsler inden
udskridning, og skulle man endelig finde
pa at omgas naturlovene lidt letsindigt,
var udskridningen altid til at opfange i
starten. Det lykkedes os faktisk ikke at
afslgre en eneste »lumsk« reaktion, og
det er i hvert fald ikke normalt for et ra-
dialdaek med stalbeelte.

Pa grusveje er radialdek erfaringsmaes-
sigt diagonaldaek underlegne, antagelig
fordi det stive bezlte forhindrer dzekket
i at »grave sig ned« i det lese underlag.
Her i landet er det ikke saerlig aktuelt,
men jeg kan da berette at Speed 116
opforte sig nydeligt pa lest grus — en
medvirkende 4rsag er maske det ret ab-
ne menster i daekkets skulder. Vejrliget
gav ingen mulighed for at prove dette
mensters betydning for sit egentlige for-
mal: regnvejrskarsel.

Normalt kan man ikke bade blsese og
have mel i munden, men noget tyder pé,
at man ikke umiddelbart kan afvise Gis-
laveds teknikere, nar de havder, at man
med denne konstruktion har opnaet stal-
radialdeekkets uomtvistelige fordele |
henseende til sideferingskraft, sporsik-
kerhed, benzingkonomi og dakslitage
uden at f& de saedvanlige »lumske« re-
aktioner under kersel i greenseomradet.
Et minus har Gislaved dog ikke kunnet
undga, nemlig en vis foregelse af dak-
stejen under karsel pa visse vejbaner i
forhold til tekstilradialdsek, men denne
pris vil vel de fleste veere parat til at
betale.

Vi lovede at vende tilbage til »Auto, Mo-
tor und Sport«s daktester, s& det vil vi
geore nu. Speed 116 harer ikke til de
deek, der er blevet afpravet, men det gor
derimod Uniroyal Rallye 180, og pa det
tyske marked er disse to dek praktisk
taget identiske, idet tysk Uniroyal pa ba-
sis af en teknisk samarbejdsaftale frem-
stilles af Gislaved, blot med et lidt an-
det slidbanemaonster (og naturligvis an-
det navn).

Ved en omfattende provekorsel under
varierende kersslsbetingelser sammen-
lignede det tyske blad ti af de nyere
radialdaek, herunder Uniroyal Rallye 180
og »konkurrenten« Michelin zX. | det go-
de selskab placerede Uniroyal sig smukt
i nazsten alle delprever og blev i sam-
menfatningen udnaevnt som det bedste
af de afprevede dak. En meget positiv
bedemmelse, som man vel med lidt for-
sigtighed kan overfere til det (nzesten)
identiske Gislaved Speed 116, nar man
blot husker pa, at afprevningen stadig
kun drejer sig om en enkelt biltype (som
navnt BMW 2002).

Gislaved representeres i Danmark af fa.
Schrader & Sen i Albertsiund, og fore-
labig kan Speed 116 leveres i dimensio-
nerne 155/165/175 SR 13, 165/175 SR 14
og 155/165 SR 15, hvad der svarer til 13",
14" og 15" fxlge med betegnelserne
4,50-J og 5-J. ]
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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 nedvendige i en sikker, familievenlig bil?
Kontroller det pa nedenstaende y-liste.

Forhjulstraek

Frileb

Skivebremser péa forhjul

Bremseservo

Siderudedefroster

Friskluftdyser (der producérer kold luft uafhangig af varfneapparatet)

Advarselslampe for bremsefejl

Forberedt for montering af lygtevisker ogﬁ -vasker

2-kreds diagonalt bremsesystem

Kraftige stélprofiler i vinduesstolper

2,4 mm tykke bundplader

Stedabsorberende for- og ba\'gendre

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 narmere pa Saab V4, model 71.

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

Fra 26.513 excl. levering.
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Skandinavisk
Motor-Journal
er gaet ind i
sit 25. ar
og dette enestdende
jubilz2um ma
natutligvis fejres

Vi har derfor
udskrevet denne store
preemiekonkurence,
hvor den samlede
praamiesum er
over 50.000 kr.

Hovedgevinsten er
en af arets mest
interessante bilnyheder,
mens andenpramien
lige s& naturligt
er en avanceret og
spandende motorcykel.

Find de rigtige svar
péa konkurrencens
3 sporgsmal | dette
og de nzeste 4 numre,
og ver med |
lodtraekningen om
bilen, motorcyklen
og de 40 vesrdifulde
ekstrapraemier.
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i | autoradio-specialisten f

| SEIBEK|
& T e

%%: Sanyo autoradio (model F-8061V)
o, med mellem- og langbelge samt
- gi} FM. Trykautomatik med fastlds-
e ning af 5 stationer, tonekontrol,
automatisk frekvens-kontrol og 6 watt ud-
gangseffekt. Radioen leveres med haijtta-
ler og antenne samt montering, nar denne
kan udferes hos »Autoradio-specialisten
SEIB/EK«, Gl. Kongevej 33, Kbh. Vaerdi i
alt: 1.078,- kr.

»Den lille vinkaelder« — 6 x 6
flasker dejlig vin fra »TA-
STER WINE« af falgende
mearker: Blanc de Loire

Beaujolais Villages (Nicolas),

Cotes de Provence Rosé (Nicolas), Cha-
teau de Malleret 1964 (de Luze), Crozes
Hermitage 1969 (Nicolas) og Chablis 1969
(Nicolas). — | alt 36 flasker, veerdi 750,- kr.




< Konkurrencens flotte ferstepreemie er den nye forhjulstrukne FIAT 127 — formentlig arets
mest spandende bil-nyhed, som ventes her til landet om nogle maneder. Den tvar-
stillede motor er pa 903 ccm, og den udvikler 47 hk DIN, hvilket giver vognen en top-
hastighed pa ca. 140 km/t, mens accelerationstiden for 0-80 km/t er ca. 12 sekunder.
Denne nye FIAT er imponerende rummelig, skent den har meget kompakte mal og er
handy og nem. Provekarsler ved praesentationen i ltalien har afsloret fremragende kore-
egenskaber og god komfort. |
Denne bil kan blive Deres, nar De deltager i SMJ’s store jubilazumskonkurrence. Vaegt-
afgift og forsikring er betalt for et &r, og farstepraemiens vaerdi er saledes ca. 24.000 kr.

Andenpremien er >
denne dejlige motor-
cykel, SUZUKI T250.

En tocylindret, to-takts
kraftkarl, der udvikler
33 hk ved 8.000 omdr./
min. Tophastigheden
er op mod 160 km/t,
o0g accelerationsevnen
er forrygende. Af de
mange tekniske fines-
ser kan vi fremhave
6-trins gearkasse,

og direkte oliesmaring
af lejer og stempler.

Skat og forsikring er
betalt for et ar, og
desuden medfelger det
komplette kereudstyr
til den heldige vinder:
Barboursuit-dragten,
en H.A, styrthjelm,
Hailwood stavler, Cli-
max briller og skind-
handsker. Veerdi i alt
ca. 10.000 kr.

i S ki 250
Sédan deltager De i konkurrencen: P& nedenstdende kupon findes tre spergsmal, og
til hvert af disse er der tre svar, hvoraf kun det ene er korrekt. Find de rigtige svar
og saet kryds i det tilherende felt, — | de naeste fire numre af Skandinavisk Motor-
Journal findes tilsvarende kuponer med nye spergsmal, og nar De har lgst alle 15, sen-
des de 5 kuponer samlet i en lukket konvolut til Skandinavisk Motor-Journal inden den

10. december 1971. Gem bladet eller kuponen - den skal ikke indsendes, tor alle 15
opgaver er lost!

Jubilumskonkurrencen »SMJ - 25 ar« (5 1— P 3
29. a.ﬁga,mg
Nar man taler om overstyring menes der:
IEI' at vognen har en lille vendediame‘ter ﬁh&%@ @%@
LI at styretajet er forsynet med en hj=Ipemotor (servo)
[ at vognen falger en mere snzever kurve, end styreudslaget angiver
x 6 -E. V. jeel- I ; :
A~ saelt “': E Y 2M:;chal fI_IIaEI Hvilken funktion har en steddzmper p& en bil?
pelygier ge-, fjern- [ at forhindre, at sted fra vejens ujzvnheder forplantes til karrosseriet
de eller langtlys-lygter efter Ol at bremse svingningerne i affiedringssystemet
ire enske. Lygtehus og rand i O at deempe radiostejen fra tendingsanlzeggets stramstad

=Hojhysterese-gummi~ benyftes i stigende grad til personvognsdak.
De nye gummitypers veesentligste fordel er:

O foreget slidstyrke
[1 forbedrede friktionsegenskaber
] mindre varmeudvikling ved haj hastighed

na-  meter (lysabning) 160 mm. Leveres med
res  H2 jod-kvarts lamper. Hjeelpelygter foreger
)69 sikkerheden og burde monteres pa alle

I

I

I

I

I

: |
15), hesjglanspoleret rustfrit stal. Indvendig dia- |
I

I

kr.  biler. Veerdi pr. saet ca. 320,- kr. |
v



Fuldautomatisk

produktion

holder priserne nede

Tanker man lidt naermere over prisud-
viklingen pa bilmarkedet, vil man kunne
konstatere, at bilerne sammenlignet med
kronens veerdi — altsa pristallet — snarere
er blevet billigere end dyrere, skent de
samtidig er blevet sterre og vasentlig
bedre bade med hensyn til kvalitet, kon-
struktion og udstyr. Nar der i den sene-
ste tid ger sig prisstigninger navnlig pa
de tyske vogne geidende, skyldes det
betydelige stigninger i arbejdslennen,
medens man indtil videre ikke kan ra-
tionalisere produktionen yderligere. Det
var udviklingen i denne retning, der fik
mange mindre fabrikker tii at give op pa
den made, at de lod sig opsluge af star-
re fabrikker. Rationalisering af produktio-
nen kraver nemlig ikke alene meget al-
vorlige kapitalinvesteringer, men retfaer-
diggerelsen af sadanne investeringer
kraever ogsa stor produktion.

Hvad rationalisering gennem fuldautoma-
tisk produktion betyder, kan vi se ved et
af de seneste eksempler pa en omlag-
ning. NSU Ro 80 har indtil nu varet
fremstillet i forholdsvis sma tal, men sti-
gende efterspergsel har bevirket, at man
med fordel kunne lade visse dele frem-
stille i en automatisk produktion — en sa-
kaldt transfer-enhed. Det drejer sig om
den ret komplicerede forarbejdning af
Wankel-motorens bageste daksel, og
alene den omstaendighed, at man inve-
sterer en betydelig kapital pa dette om-
ridde, ma bevise fabrikkens tillid til den-
ne motorkonstruktion.

Nar man star med det faerdige stykke
gods, kan man nok se, at der er en del
huller, og at det kraever nogen bearbejd-
ning, men det skulle ikke vare helt
uoverkommeligt at fremstille som héand-
arbejde — man tznker blot ikke helt over
det samlede antal bearbejdningsproces-
ser. Ger man regnskabet op, ser det sa-
ledes ud: Der skal freeses to gange, bo-
res 107 gange, sankbores 37 gange, ri-
ves op én gang, plandrejes to gange,
skeeres gevind 57 gange og kontrolmales
51 gange.

Dette arbejde blev tidligere udfert af syv
mand, der med en skov af enkelte vaerk-
tejsmaskiner tilsammen brugte 70 minut-
ter for at feerdiggere det stebte rdemne
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til produktionsfaerdig del. Det samme ar-
bejde udferer det automatiske anlaeg pa
8 minutter, cg hele anlzgget passes af
en enkelt mand, der forsyner maskinen
med raemner, lader den feerdige del ga
videre og holder eje med kontrolpulten.
Komplekset af verktsjsmaskiner er sat
sammen i en raekke eller en »gade«, og
rdemnet gar fra den ene station til den
anden med kaedetransport. Nar rdemnet
kommer til en station, bliver det auto-
matisk spaendt pa plads ved hjzlp af hy-
draulisk tilretningsveerktej, der arbejder
med meget sma brekdele af en millime-
ter i nejagtighed. Dernaest géar det pa-
galdende veerkte] i funktion, hvaden-
ten det er multibor, fraesere eller ma-
levaerktej. Nar arbejdet ved den pagsel-
dende station er udfart, gar emnet videre
til den nzeste, og derfor ma der vare sa

Af Mogens H. Damkier

En lang reekke veaerkiojsmaskiner er bygget
sammen | en enhed, og alt siyres elektro-
nisk. Ndr rdemnet er sat pa plads, korer det
med en keedetransporter hen over maskinen
og gar i produktion i dennes modsalte ende
— arbejderen skal derlor ikke fare fra den
ene ende af maskinen til den anden. men
kan foretage sit arbejde i narheden af kon-
tralpulten.

mange stationer, at arbejdet ved hver
station tager omtrent den samme tid. |
dette tilfelde er der 18 stationer maerket
med romertal pa skitsen. Ved 15 af disse
stationer foregar en bearbejdning, me-
dens stationerne | og XVIll er tomgang,
og ved station Xlll bliver emnet bhlot
vendt 90 grader.

Arbejdsprocesserne og kontrolmalinger-
ne styres elektronisk, og hvis der ved en
kantrolmaling forekommer et mal, der
overskrider tolerancen, eller hvis der af-
sleres en anden fejl. gar hele maskine-
riet | sta.

Sadanne transferenheder har man haft i
mange ar, cg hele motorblokke kan sen-
des ind i den ene ende som nystaobte
raemner og komme ud i den anden som
feerdige blokke med borede cylindre,
med planfrasning, feerdige gevind o.s.v.



Nar det ovennavnte eksempel trackkes
frem, er det for at vise, hvordan man kan
tage et stort skridt frem bade | produk-
tionsforegelse og i nedskeering af frem-
stillingsomkostningerne ved hjzelp af au-
tomatik, men derefter bliver det vanske-
ligt at tage selv meget sma skridt frem.
| dette tilfelde kan det kun geres pa to
méader nemlig ved at forege arbejdsha-
stigheden og/eller ved at gare den ene
mand overfladig. | ferste tilfaelde vil det
krezve, at produktionen af Ro 80 bliver
sterre end en vogn for hver 8 minutter,
i andet tilfzelde mAa der fores fiernkontrol
med maskinen af en person, der skal
kontrollere flere s&danne maskiner. Beg-
ge disse fremgangsmader benyttes i for-
bindelse med stor produktion, men ved
f. eks. 1000 biler pr. 16 timers arbejde —
knapt et minut til hver bil - ma man ofte
kere med parallelle maskiner i form af
flere ens maskinrazkker, der producerer
samme del, da der er graenser for, hvor
hurtigt arbejdet kan afvikles.

Vi er tilsyneladende kommet til et punkt,
hvor yderligere automatisering vil kraeve
meget store investeringer og kun give
meget smé& gevinster. Derfor er man
averalt pd jagt efter helt nye produkti-
onsmetoder, og enhver bilfabriks enske-
dram er et helstobt plastic-karrosseri,
der ikke skal lakeres og med mindst lige
sa stor styrke som det nuvarende stal-
karrosseri — det kommer nok en dag. m

[,-%3 FREENING
i\ BORING
=

VP SENKBORING '_.féﬁ PLANDREJNING

§
Lf} OPRIVNING

KONTAOLMALING

W GEVINDSK/ERING
<

Denne skitse viser, hvad der sker
i de enkefte afsnit at transfer-
anlagget. Eksempelvis skares der
35 gevind p& én gang ved station
X, medens der samtidig bliver
sankboret en enkell gang.

TRIUMPH TUNING

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

Af andet udstyr til Deres Triumph
kan navnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfaelge. Ashley fastback
hardtop. Tree- og laederrat m. m.

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

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

SM\H

Bermuda hardtop til Triumph Spitfire szlges i denne maned med kr. 700,- rabat

for kun kr. 1.500,- plus moms.

Hovedlager for
SAH-TRIUMPH tuningsdele

BRITIBH

Roskildevej 46 * 2500 Valby [LEvLAND

TRIUMPH
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nok isar
Romeo’s

fortid. Den

berettes der om her.

modsatning til mange andre be-
remte bilmaerker kan Alfa Romeo i

Milano ikke fere sit navn tilbage til
pionértiden far arhundredeskiftet. Til
gengeld har fabrikkens keleremblem zel-
dre aner end de fleste, og det er dog
altid en slags trest. | venstre side af det
runde kaelermarke ses et rodt kors pa
hvid bund, og sagnet fortzller, at dette
kendemaerke forst blev baret af korsfare-
re, der i 1096 drog fra Milano til Palae-
stina. Den hvide baggrund opstod efter
sigende, fordi varmen og den kraftige sol
tvang dem til at basre hvide skjorter
udenpa rustningerne. | hagjre side sluger
en slange en rod figur. Slangen var Lom-
bardernes lykkedyr (Milano ligger i

landsdelen Lombardiet), og personen er
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vistnok en saracener — det var et af de
muhamedanske folk, korstarerne sloges
med i deres hellige vrede eller i deres
almindelige erobringslyst.

Den bilmassige side af historien be-
gyndte i 1909, da meerket ALFA (en for-
kortelse for (Societa Anonima Lombardi
Fabrica Automobili) blev grundlagt. Ud-
gangspunktet for det nye italienske firma
var to fabrikker, som den franske Dar-
racq-fabrik havde grundlagt 3 ar tidligere
med licensproduktion for sje, men som
ikke fik szrlig succes.

Fabrikkens vogne udmeaerkede sig i star-
ten ikke ved seerlig originalitet. Til gen-
gaeld var der tidligt en naer kontakt mel-
lem de serieproducerede modeller og
bilsporten, og den har siden — med en-
kelte korte perioders undtagelse — vee-
ret et karakteristisk treek ved bilerne fra
Milano. Alfa-vognene deltog i det ferste
lgeb i 1911, og den forste bemarkelses-
veedige preestation var en tredie- og en
fierdeplads i det sicilianske Coppa Flo-
rio i 1914, De ferste motorer var 4-cylin-
drede med sideventiler og 2,4 og 4,1 li-
ters slagvolumen. | 1913 kom »40/60«-
modellen med 6,1-liters topventilet sted-
stangsmotor, og i 1914 praesenteredes
den farste GP-vogn med 4,5-liters motor
og to overliggende knastaksler. Den kom
dog ikke til at deltage i leb, for verdens-
krigen bred ud.

Alfa Romeo's
racer-fortid §

| 1915 kom jernbaneingenieren og indu-
strimanden Nicola Romeo ind i billedet.
Han stod ferst og fremmest for fabrik-
kens omstilling til krigsproduktion, men
efter krigen tog han atter fat pa bil-
fremstillingen, og indsatsen indenfor bil-
sporten blev intensiveret. Maerkets navn
blev nu andret til ALFA ROMEO. De far-
ste efterkrigskonstruktioner var baseret
pa 40/60-modellen og GP-vognen fra
1914. Blandt disse ars bedrifter ma naev-
nes den dengang temmelig ukendte En-
zo Ferrari's andenplads i Targa Florio
1920 med en modificeret 40/60.

Merasi og RL-serien

Som chefkonstrukier havde man allerede
for krigen ansat Giuseppe Merosi, der
havde en fortid i FIAT's racerafdeling.
Merosi var ogsa ansvarlig for den for-
ste egentlige efterkrigsserie, med beteg-
nelsen RL, der senere udvikledes til
sportsmodellerne RLS, RLSS og RLTF.
Motoren var en 6-cylindret 3-liters kon-
struktion der i starten tog sigte pa den
geeldende GP-formel. Da GP-reglementet
fra 1922 reducerede motorstorelsen til
2 liter koncentrerede man sig hos Alfa
Romeo med held om sportsvognslebene.
| 1923 vandt Ugo Sivocci Targa Florio,
og i 1924 var Antonio Ascari lige ved at
gentage succes’'en med en modificeret
RLTF med 3,6-liters motor. Han forte la-




bet 300 meter fra malstregen, men matte
s&4 udgd med en sammenbrzndt motor.
Mercedes vandt, men Masetti reddede
en del af den nationale sre med en an-
denplads i en 3-liters RL-model.

| 1923 forsegte Alfa Romeo endnu en-
gang at gare sin entré i GP-sporten med
sin P1-model. Den 6-cylindrede 2-liters
motor havde vingekompressor, og kon-
struktionen viderefarte ideerne fra RL-
serien. Vognen blev edelagt ved en ulyk-
ke under treeningen til Europas GP pa
Monza, og konstruktionen blev derefter
opgivet.

Den ferste GP-succes

Et nyt kapitel i fabrikkens historie be-
gyndte med ansattelsen af Vittorio Jano
i 1924. Ligesom Merosi havde Jano ar-
bejdet som konstruktar hos Fiat, og han
havde bl.a. medvirket ved konstruktio-
nen af fabrikkens beramte GP-vogn fra
1922, P& den baggrund er det ikke over-
raskende, at hans farste GP-konstruktion
fra 1924 havde sterke lighedspunkter
med denne. Ogsa i det ydre var Jano's
Alfa Romeo »P2« beslagtet med konkur-
renten, men let kendelig pa den afrun-
dede keler. Motoren havde 8 cylindre, to
overliggende knastaksler og to liters
slagvolumen, og ydede i starten 135 hk
ved 5500 omdr./min.

P2-modellen vandt det ferste grand prix,
den deltog i — det franske i Lyons 1924,
skent de deltagende Sunbeam-vogne
klart var overlegne i motoreffekt. Til Ita-
liens GP pa Monza senere pa aret var
motoreffekten aget til 142 hk, og de fire
ferste pladser gik til P2-maodeller. Ascari
kerte den vindende vogn. | 1925 sikrede
P2 Alfa Romeo det ferste verdensmester-
skab for fabrikker med ferstepladser i to
af de fire kvalificerende leb (ltaliens og
Belgiens GP). | Frankrigs GP forulykke-
de en af Alfa Romeo’s vogne, og Anto-
nio Ascari blev draebt. Fabrikkens svrige
vogne blev trukket ud af lebet, og sej-
ren gik til den vaerste konkurrent — De-
lage's V-12 model.

Som erindring om 1925-mesterskabet fo-

Det sicilianske Targa Florio har altid stillet
hérde krav til korere og materiel. | tyverne
var vejene oven i kobet vasentligt darligere,
som billedet antyder. Def er Masetti, der er
pé& vej mod andenpladsen i 1924, og vognen
er en Alfa Romeo AL.

Brilli-Peri | den beremie Alfa Romeoc P2, der
skaffede fabrikken verdensmesterskabet |
1925. P4 koleren ses det karakteristiske klo-
verblads-emblem.

| slutningen at tyverne og begyndelsen af
trediverne var Alfa Romeo steerk! i forgrun-
den i de klassiske, kontinentale landevejs-
Iab, forst med de 6-cylindrede 1500- og 1750-
modeller, senere med den 8-cylindrede 2300.
P& billedet ses Nuvclari og Campagnoni i
Mille Miglia.

jedes en laurbaerkrans til fabrikkens ke-
lermaerke, og den har — i mere eller min-
dre stiliseret form — fulgt det siden. Ogsa
et andet symbol dukkede op i begyndel-
sen af tyverne, nemlig det trekantede
mzerke med firklaveret, som stadig fin-
des pa fabrikkens racermodeller.

Vittoria Jano’s sportsvogne
GP-succes’'erne med P2-modellen blev
hurtigt fulgt op pa sportsvognsfronten, og
i sidste halvdel af tyverne koncentrerede
Alfa Romeo iszer indsatsen pa det felt.
GP-sporten var pa vej ind i en krise. |
1926-27 kortes efter en ny 1,5-liter for-
mel, og i 1928-30 var der ingen GP-for-
mel overhovedet.

Jano udmentede erfaringerne fra P2-mo-
dellen i en ny sportsvogn med 6-cylin-
dret 1,5-liters motor i 1927. Enzo Ferrari
vandt et lokalt leb ved Modena med en
af de ferste modeller, og Campari og
Ramponi ferte succes’en videre pa inter-
naticnalt plan med en forsteplads i Mille
Miglia. »6c 1500« modellen blev i 1929
fulgt op af en »6c 1750«. Motorstarrelsen
var nu gget til 1792 ccm, og i den kom-
pressorlese udgave var ydelsen 64 hk,
med kompressor var den 85 hk. 1750-
modellen blev en af fabrikkens virkelige
klassikere. Den vandt Mille Miglia tre ar
i treek (1928/29/30) og det belgiske 24-
timers leb pa Spa banen de samme tre
ar. Berommelsen blev ikke mindre pa
grund af fabrikkens serieudgaver, der fik
karrosserier fra tidens beremte special-
virksomheder: Zagato, Touring, Viotti og
Castagna.

Fra 1929 til 1937 var det Enzo Ferrari,
der stod for Alfa Romeo’'s labsdeltagelse,
og mange af meerkets sterste triumfer
blev opnaet af vogne med Scuderia Fer-
rari’'s gule skjold med den sorte stejlen-
de hest. Indtil 1931 var Ferrari ogsa selv
aktiv korer. Samarbejdet opherte, da han
i slutningen af trediverne begyndte at
fremstille vogne under eget navn.

| 1931 suppleredes de 6-cylindrede
sportsmodeller med den 8-cylindrede »8¢
2300«. Motorkonstruktionen adskilte sig

radikalt fra P2-modellens, bl. a. ved traek-
ket til de to overliggende knastaksler,
der p4 den nye motor gik fra krumtap-
midten. Det centrale tandhjulsdrev trak
ogsa olie- og vandpumpe foruden Roots-
kompressoren. Ydelsen var 160 hk ved
5400 omdr./min., og 2300-modellen fort-
satte, hvor 1750 slap. Den vandt Le Mans
i arene 1931-34 og Mille Miglia i 1932
og 33.

2300-modellen dannede desuden basis
for en ny GP-vogn, der vandt det itali-
enske grand prix i 1931, og senere gik
under typebetegnelsen »Monza«. Samme
ar praesenteredes den mindre vellyk-
kede »Tipo A«, der var en frygtindgy-
dende konstruktion med to sammenkob-
lede 1750-motorer og en samlet effekt pa
250 hk.

P3 og tredivernes tyske overmagt
Fornuften vendte tilbage i Jano's 1932-
konstruktion med den officielle betegnel-
se »tipo B«, men bedre kendt som »P3:«.
Bade dens konstruktion og de resultater,
den opnaede, berettiger til sammenlig-
ning med den 8 ar =ldre P2. Der var nu
atter kommet et regulert GP-reglement,
og det havde slejfet bestemmelsen om,
at vognene skulle have to sz=der, efter
at »mekanikerszdet« allerede i nogle ar
havde veeret en parodi. Mekanikeren selv
havde man nemlig allerede sagt farvel til
flere ar tidligere. Alfa Romeo’s 1932-mo-
del var den forsie eensadede europaei-
ske GP-vogn; motoren var en videreud-
vikling af Monza-modellens med 8 cylin-
dre og 2650 ccm slagvolumen. Motor-
blokken var fremstillet i letmetal med
stalforinger, og ydelsen med to Roots-
kompressorer var i starten 180 hk ved
5400 omdr./min.

Det mest utraditionelle konstruktionstrask
var transmissionen. Differentialet var

monteret fast i chassis’et et stykke foran
baghjulene, og herfra gik to skra kar-
danaksler til den stive bagbro, hvor de
to hjul blev drevet gennem hver sit vin-
kelgear. Konstruktionen reducerede den

(Fortseettes nzeste side)
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Monza-modellen fra 1931 var udviklet pé
grundlag af ftabrikkens B8-cylindrede sports-
vogne, og var en forlaber for P3-modelien,
der kom daret efter. Tazio Nuvolari ses ved
rattet og sledet er, som det anes, Monaco.

Alfa Romeo 159 var en direkte videreudvik-
ling al 158-modellen fra 1938, og de to vog-
ne var suveraene | efterkrigsdrenes GP-lab.
Guiseppe Farina korer her en 159 ved det
britiske grand prix p& Silverstone 7950.
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Alfa Romeo’s racer-fortid

(Fortsat fra forrige side)

uaffiedrede veegt, samtidig med at den
muliggjorde nem udskiftning af hjulene i
vinkelgearene efter de enkelte baners
krav.

Sammen med Bugatti's type 59, der prae-
senteredes i 1933, markerede P3 afslut-
ningen pa racerkonstruktionernes »klas-
siske« periode. P4 de nye tyske GP-vog-
ne, der dukkede op i de falgende ar for-
svandt de stive aksler til fordel for uaf-
hangige hjulophzng. Nye og mere avan-
cerede chassiskonstruktioner blev taget
i anvendelse, og man begyndte at inter-
essere sig alvorligt for karrosseriernes
aerodynamiske udformning.

P3 sargede for en effektfuld finale. | are-
ne 1932-35 tegneds modellen sig for over
40 sejre i kontinentale leb, og ikke sa fa
af de mest bemarkelsesvaerdige blev
vundet med fabrikkens topkarer, den le-
gendariske Tazio Nuvolari ved rattet.
Men fra midten af trediverne praegedes
GP-billedet i stigende grad af de to kon-
tinentale diktatorers kappestrid om at
demonstrere deres nationale og tekni-
ske fotraffelighed, og her var det ho-
vedsageligt tyskerne, der tog stikkene
hjem. Kun enkelte gange lykkedes det
Nuvolari og Alfa Romeo at stikke en kaep
i hjulet.

Bergmtest var hans praestation i det ty-
ske grand prix pa& Nirburgring i 1935.
Nuvolari kerte her en temmelig kraftigt
modificeret P3 med 3,8-liters motor og
300 hk, men sterkt underlegen i forhold
til Auto-Union og Mercedes, der hver
medte med 3 vogne med kraftigere mo-
torer og mere moderne chassiskonstruk-
tioner. Udfaldet syntes sikkert, men al-
ligevel 12 Nuvolari efter 7 amgange foran
alle de germanske racermaskiner. En
forvirret mekaniker, der kludrede med
benzinpafyldningen under et depotstop
satte ham tilbage p& femtepladsen og
havde nzer kostet ham sejren, men han-
dicappet blev overvundet, og den sidste
konkurrent overhalet pa den afsluttende
omgang.

Bortset fra sadanne solopraestationer var
tyskernes overmagt imidlertid nzasten to-
tal. Alfa Romeo forsegte at folge den
tekniske udvikling men uden sarligt
stralende resultater. Der eksperimente-
redes med uafhangige hjulophaang og
med 12- og 16-cylindrede motorer. End-
og en ny »bimotore«, med en motor foran
og en bag farerseedet, sd4 dagens lys.
Fabrikken lagde dog ikke selv ryg til,
men vognen kerte under Ferrari's navn.
Man havde dog stadig bedre held i
sportsvognslebens, hvor man deltog med
vidt forskellige modeller, udviklet pa
grundlag af P3 og de folgende &ars GP-

konstruktioner. - Blandt resultaterne var
sejre i Mille Miglia i arene 1935-38.

Alfetta-modellen

Som et sidste desperat forseg pa at gen-
vinde den nationale prestige blev samt-
lige beremte italienske leb i 1939 ud-
skrevet for 1,5-liters vogne, og ikke for
de davarende 3-liters GP-vogne. Alfa
Romeo havde aret for fremstillet »tipo
158«, der var en formindsket udgave af
GP-modellen 308C og havde uafhaengigt
forhjulsophaeng med langsgaende sving-
arme og pendulaksler bagtil. Motoren
havde 8 cylindre pa rasekke og svarede
i dimensionerne til GP-modellens V-16,
men havde slagvolumen halveret til 1,5
liter. Jano havde i 1937 forladt fabrikken
og var nu hos Lancia; konstrukteren bag
158-modellen var Gioacchino Colombo.
Den nye vogn var teknisk helt pa hejde
med situationen, men ogsa tyskerne hav-
de en overraskelse i baghanden. Merce-
des fremstillede pa rekordtid en ny 1,5-
liters model, der suverznt besatte fer-
ste- og andenpladsen i Tripoli-lebet, og
gjorde de italienske forhabninger til
skamme.

Alfa Romeo havde endnu en 15-liters
konstruktion klar inden krigen. Det var
512-modellen, der havde centralt anbragt
12-cylindret boxermotor. Den néaede at
blive provekert, men kom ikke til at del-
tage i lob, far krigen satte en stopper
for udviklingen.

Da GP-sporten blev genoptaget i 1946
var slagvolumenbegransningen 1,5 liter
med kompressor, 4,5 liter uden, og Alfa
Romeo's 158 stod szerdeles starkt i kon-
kurrencen. | lebet af kort tid slog den
sit ry fast som praktisk taget uovervinde-
lig. At det ikke blot var en myte viser
den utrolige kendsgerning, at 158-model-
len og dens senere efterfglger 159 vandt
samtlige GP-leb, de deltog i fra 1946-
50. Da karernes verdensmesterskab blev
indfart i 1950 blev Alfa Romeo-kereren
Guiseppe Farina den ferste, der fik tit-
len, og aret efter vandt Juan Manuel
Fangio mesterskabet i en tilsvarende
vagn.

Det forste nederlag kom i 1951, da Gon-
zales i en 4,5-liters Ferrari slog Farina
i det engelske grand prix. Men da havde
konstruktionen ogsd 20 ar pa bagen. |
den seneste version ydede motoren 385
hk ved 7500 omdr./min. og en de Dion-
bagaksel havde aflest den oprindelige
pendulaksel-konstruktion, der havde van-
skeligt ved at administrere den ogede
motoreffekt.

Den ukendte »160« og de flyvende
tallerkener

| arene 1952-53 skiftede interessen fra
formel-1 til formel-2, mens man forbe-
redte sig pad den nye GP-formel, der
skulle trazde i kraft fra 1954. Dens slag-
volumen-bestemmelser (750 ccm- med




kompressor, 2,5 liter uden) favoriserede
i hejere grad de kompressorlose moto-
rer, og mange mente, at det var bag-
grunden for, at Alfa Romeo tilsyneladen-
de ikke interesserede sig for at fortsaet-
te indenfor GP-sporten. Ferst 15 ar se-
nere afslerede konstrukteren Giuseppe
Busso og kereren og journalisten Gio-
vanni Lurani i en artikel i det schweizi-
ske tidsskrift »Revue Automobile«, at fa-
brikken faktisk havde haft en ny kon-
struktion klar til 2,5-liters formlen — oven
i kebet en temmelig opsigtsveekkende
konstruktion, og at det var fabrikkens
ledelse, ikke dens teknikere, der onske-
de GP-deltagelsan stoppet, fordi man
ville samle kra=fterne om en udvidelse
af fabrikkens standardvogns-program.
»Tipo 160«, der 2lev konstrueret og pre-
vekort allerede i 1952, havde en 12-cy-
lindret boxermotor med centralt drev til
de fire overlignende knastaksler. Moto-
ren |4 foran i vognen og trak pa alle 4
hjul, og fererssdet var helt utraditionelt
anbragt allerbagest i vognen, bag bag-
akslen — en placering, der dukkede op
pa amerikanske »dragsters« nogle ar se-
nere. Rygraden i vognen var et kraftigt
centralrar, der omsluttede transmissions-
systemet; der benyttedes uafhangigt for-
hjulsophaeng og baghjulene var ophangt
i en de Dion konstruktion. Alle 4 bremse-
tromler var monteret ved differentialerne.
GP-sporten blev imidlertid lagt pa hyl-
den, og i stedet koncentrerede man sig
om udviklingen af den nye 1300 ccm
»Giulietia«-model, der skulle sikre fabrik-
ken en bedre del af personvogns-marke-
det. Sporten blev dog ikke helt lagt pa
hylden; de!s deltog man stadig med spe-
cielle rally-udgaver af fabrikkens stan-
dardvogne, dels udvikledes i begyndel-
sen af halviredserne en ny serie sports-
vogne med mere eller mindre direkte
sigte pa lebsdeltagelse. Udgangspunktet
var »Disco-Volante«-modellen, der star-
tede som blikfang pa forskellige bilud-
stillinger. Navnet (»flyvende tallerken«)
hentydede til den karakteristiske karros-
seriform med nasten ens krumning pa
vognens overside og vognbunden. | de
senere lehsversioner blev denne form
mindre udtalt, og der byggedes en raek-
ke abne og lukkede versioner, dels med
4-cylindret 2-liters motor, dels med en
6-cylindret 3,5-liters. Fangio besatte an-
denpladsen i Miile Miglia 1953 med en
3,5-liters model, men ellers var det smat
med succes’erne, og efter nogle fa ars
forleb gled Alfa Romeo helt ud af bil-
ledet.

Den pause, der derefter fulgte i lgbsind-
satsen, var den hidtil lengste i fabrik-
kens historie. Forst i 1964 tog man tra-
ditionen op igen med etableringen af den
specielle racerafdeling »Autodelta«, og i
1967 prasenteredes den 2-liters 33-mo-
del. Men den side af historien vender vi
tilbage til i naeste nummer. ]

Den 12-cylindrede boxermotor fra »tipo 160«, der var konstrueret til 2,5-liters formlen, der
tradle i krafl fra 1954. Bade matoren og vognen javrigt rummade opsigisvaekkende kon-
struktionsdetaljer, men 160-modellen kom aldrig til at deltage i leb, og dens eksistens
var i 15 &r en velbevaret hemmelighed.

To udgaver af Alfa Romeo's 3500-model, der fremstilledes i 1952-53 pa grundlag af den me-
get omtalte »Disco Volante«-model.
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Hvorfor

LETMETALFALGE?

Falge i aluminium- og magnesiumlegeringer har allerede i en ar-
raekke vaeret dominerende inden for bilsporten, og de sziges ogsa i
stort tal som tilbehor til standardvogne. Men hvor meget er myter og
salgspropaganda og hvor store er de reelle tekniske fordele?
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" P& denne maskine

foretages den me-
kaniske bearbejdning
af letmetalfelge | en
enkelt opspaending,
sd den maksimale
preecision sikres.

Udover de keretajer
der anvendes inden
for bilsporten og
visse dyre special-
vogne har letmetal-
teelgene kun vundet
indpas pa enkelte
serieproducerede
sportsvogne. Nederst
t.v. Ferrari »Dino«,
der benytter stebfe
letmetalfaelge fra
Cromaodora, 0g

. h. Porsche 911
med smedede alu-
minjumfaelge fra
Otto Fuchs Metall-
werke.

Af Benny Christensen

Hvis man sparger bilister, der har skiftet
vognens almindelige hjul ud med letmetal-
feelge. hvorfor de har gjort det, vil man nok
fa serveret en rackke af de tekniske fordele,
der ogsa kan lsses i annoncer og brochu-
rer fra de firmaer, der fremstiller og saelger
letmetalfeelge: reduktion af den uaffijedrede
vaagt og dermed bedre vejkontakt og forbed-
ret acceleration, bedre bremseksling, starre
styrke etc., etc. En enkelt vil maske ogsa
tilfeje, at de nye hjul ser ganske barske ud,
og hjelper til at kende bilen fra naboens
tre numre laengere henne ad vejen. | ikke
helt fa tilfeelde er den sidste begrundelse
nok den, der kommer neermest til realite-
terne.

Hvis man vil veere grov kan man tage det
som et godt udtryk for den sjeblikkelige hoj-
konjunktur pa markedet for bilkosmetik, at
det er muligt at fa adskillige bilister til at
betale mere for en enkelt falg, end.de for
10 ar siden gav for et helt szt pynte-nav-
kapsler. Sammenligningen er naturligvis ikke
helt retfardig, for selv om specialfelge og
pyntekapsler til en hvis grad kan tjene sam-
me formal, har feelgene dog i reglen en del
rent tekniske fordele, mens kapslerne oftest
gjorde mere skade end gavn.

Man skal heller ikke helt afvise den aesteti-
ske side af sagen. En af fordelene ved de
nye felgtyper er netop, at de har givet kon-
strukteren flere valgmuligheder med hensyn
til hjulenes udformning. Tidligere var faelge-
ne et anonymt standardprodukt, hvor man
kunne vaelge mellem tradhjul til mere sports-
lige keretojer og pressede stalfaelge til stan-
dardvogne; p& de sidste var variationsmulig-
hederne indskraanket til ventilationshullernes
udformning og navkapslens facon. Med let-
metalfelgene kan der valges eller fremstil-
les specielle falge, der stemmer overens
med karrosseriets evrige karakterer. Det er



ikke mindst udnyttet med stor virtuositet af
de italienske karrosserifabrikker, men vil na-
turligvis f& aeget betydning, hvis falge af
denne art vinder indpas pa standardvogne.
Men indtil videre salges de fleste falge i
»lgs vaegt« som specialudstyr, og sandt at
sige skal der i reglen mere end et sat nye
hjul til for at gere en husholdningsbil til et
arkitektonisk mestervaerk.

Tilbage til spargsmalene: hvad er letmetal-
faelge, hvilke fordele byder de pa i forhold
til normale stilplade-felge, og er der for-
skel pa letmetalfaeige?

Letmetalfzelge er mange ting

Det sidste spargsmal lader sig let besvare.
Letmetalfzelge er ikke een, men mange ting.
Betegnelsen bruges om fzlge fremstillet af
aluminium eller magnesium, men da ingen
af de to metaller egner sig til formalet i ren
tilstand, ma der benyttes legeringer, i hvilke
der indgar andre metaller. For aluminium-
fazlgenes vedkommende benyttes oftest le-
geringer med 10-13 pct. silicium og evt. en
smule magnesium, til magnesiumfelge be-
nyttes f. eks. en legering (»elektron«) med
8 pct. aluminium. Feelgenes egenskaber, for
eks. styrke og karrosionsbestandighed, an-
drer sig med legeringssammensatningen
og med fremstillingsteknikken. Endelig af-
hanger meget naturligvis ogsa af falgenes
udformning.

De letmetalfzelge, der i ejeblikket findes pa
markedet, falder i tre hovedkategorier: stab-
te aluminiumsfae!ge, smedede aluminiums-
felge og stebte magnesiumfeelge. Der har
ogsé vaeret fremstillet pressede pladefalge
i letmetal, f. eks. til racervogne. De var gan-
ske vist lettere end stalilgene, men gav
til gengald de samme begransninger med
hensyn til udfermningen.

Stebte aluminiumsfalge

Langt de fleste fabrikker, der arbejder med
specialfzige, steber dem i aluminium. Tek-
nikken og legeringssammensainingen stat-
ter sig pa Arelange erfaringer, og er for-
holdsvis problemfri, og prisen for ramate-
rialerne er rimelig.

Stebning i sandform er den eldste frem-

<] Trykstabt aluminiumfzlg
i dimension 6J x 14 til
BMW 2800 CS. Fasigen
vejer 6 kg, eller 2,5 kg
mindre end den
tilsvarende stélfalg.

Trykstebt magnesium-[>
faelge i dimension 5,5J x
15 til Porsche 914.
Vaegten er 4,5 kg (4,2 kg
mindre end en tilsva-
rende stélfelg).

stillingsmetode, beslagtet med tidligere ti-
ders handvzerk, men stadig brugt i vid ud-
straekning indenfor moderne industri. P&
grundlag af en medel i tree eller metal frem-
stilles en sandform til hvert enkelt stykke
gods. Metodens veesentligste fordel er de
naesten ubegreensede muligheder for godsets
udformning. Ved hjeelp af »kaerner«, der laeg-
ges ind i formen inden stebningen; kan selv
meget komplicerede faconer fremstilles uden
storre problemer. Udgifterne til formudstyr
og modeller er beherskede, og sandstab-
ning egner sig derfor iseer til fremstilling af
prototyper og til faelge i mindre serier, f. eks.
til specialbyggede vogne eller til brug inden-
for bilsporten. Til egentlig storproduktion
kan metoden til gengaeld vanskeligt konkur-
rere med nyere metoder, selv om formfrem-
stillingen kan mekaniseres og automatiseres.
| starre serier bliver stebning i metalform
(»kokillestebning«) mere rentabel. Her kan
formen (der fremstilles af specialstal) benyt-
tes gang pa gang, og selv om fremstillings-
omkostningerne for en sadan stalform er
hoje, kan de afskrives over et stort styktal,
og omkostningerne pa hvert godsstykke bli-
ver derfor lavere end ved sandstebning. Den
glatte metalform giver godset en bedre over-
flade end sandformen, og kravene til efter-
bearbejdning kan derfor reduceres, hvad der
yderligere bringer omkostningerne ned. Til
gengzeld giver kokillestebningen knapt sa
vide rammer for godsets udformning, fordi
alle dele af formen skal kunne trakkes ud
af de feerdigstebte dele.

Den nyeste stebeteknik er frykstebning
(»sprojtestebning). Ogsa her benyttes en me-
talform, men mens man ved kokillestebnin-
gen blot healder det flydende metal i for-
men, presses det her ind med op til 7-800
atmosfaeres tryk. Trykstebning giver meget
fint og tet gods. og overfladekvaliteten er
sd god, at der stilles minimale krav til efter-
bearbejdning. Man kan ogsa med trykstsb-
ning nd ned pa mindre godstykkelser pa
steder, hvor belastningen er lav, sdledes at
der kan spares vaegt i forhold til fzelge stobt
i sandform eller ved normal kokillestebning.
Trykstebning kreever meget store investerin-
ger, bade i stebemaskiner og formudstyr, og

egner sig derfor i forste raekke til masse-
produktion. Det er derfor nok den metode,
der vil komme i forgrunden, hvis letmetal-
feelgene vinder almindelig udbredelse pa
standardvogne.

Smedede aluminiumsfzlge

Mens de stebte aluminiumsfeelge séaledes
produceres uden sterre problemer med me-
toder, der i forvejen er velkendte og gen-
nemprevede, er smedede falge endnu en
specialitet, der kreever seaerligt udstyr og
specielt udviklet teknik. Det tyske firma Otto
Fuchs Metallverke, Meinerzhagen har udvik-

Langt de fleste letmetalfeige sslges som
ekstraudstyr til vogne, der fra fabrikkens
side er forsynet med normale stalpladefsige.
Det her viste eksempel er et stobt GT-alu-
miniumhjul fra det engelske tirma Mill Ac-
cessory Group Lid.
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Sammenligning mellem en presset stélfzlg og en letmetalfalg i samme dimension (her 6,5J x

15) viser den forskellige opbygning.

Stalfselgen (overst) er svejset sammen af selve falgringen i ret tynd plade og centerpladen,

der er fremstillet i lidt sveerere materiale.

Den stabte magnesiumfalg (nederst) er fremstillet i eet stykke, og godstykkelsen varierer.

Den er sterst i faelgkanten, i ribberne og omkring akseltappen og fastspandingsboltene.

[>[> let en metode, der er baseret pa kombina-

tion af ssenksmedning og valsning, og som
tillader fremstilling af falge i eet stykke,
selv om grsenserne for udformning er va-
sentligt snaevrere end ved de stebte falge.
| forhold til stebte feelge udmeerker de sme-
dede sig ved sterre sejghed og sterre styrke
overfor svingningspavirkninger. Overflade-
kvaliteten svarer til den, der opnas ved stab-
ning i metalform. Til gengeeld er prisen pa
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grund af den komplicerede fremstillingspro-
ces hojere end for de stebte hjul,

Otta Fuchs Metallwerke udviklede de sme-
dede hjul i snevert samarbejde med Por-
sche, og de benyttes nu pa fabrikkens 911-
model og pa den specielle gruppe-4-udgave
af 914-modellen. De produceres nu ogsa som
ekstraudstyr til andre vogntyper i 14" og
15" dimensioner med falgbredder fra 4,5"
il 7 5y

Magnesiumizige

Ved anvendelse af magnesium kan man na
ned p& endnu lavere vagt end med alu-
minium, og magnesiumhjul har i en arrsekke
veeret benyttet til fly. De har senere ogsa
vundet indpas pa racervogne. Hjul i magne-
siumlegeringer kan stebes efter de samme
metoder som aluminiumhjul (sand-, kokille-
eller trykstgbning), men selve stebeproces-
sen er mere delikat, og materialeprisen er
hojere.

Prisen for et magnesiumhjul er derfor nor-
malt hejere end for tilsvarende hjul i alu-
minium, og ogsa pa andre punkter ma der
betales for den yderligere vsegtbesparelse.
Materialets tendens til korrosion, ikke mindst
under pavirkning af vinterens saltlage, kree-
ver saledes speciel papasselighed hos bru-
geren. Fra fabrikken har falgene normalt
faet en eller anden form for beskyttelse,
f. eks. en galvanisk behandling, der giver
et modstandsdygtigt overfladelag. Men un-
der daglig brug kan det blive beskadiget, og
nogle fabrikanter anbefaler derfor hyppig
rengering af hjulene, og indsmering af even-
tuelle skrammer med lanolin.

Ogsa ved afbalancering af hjulene kraver
magnesiumfaelge saerlig opmarksomhed, for-
di blyvaegtene kan forarsage galvanisk kor-
rosion ved direkte kontakt med fslgmateria-
let. Der kan fas specielie balancevasgte, der
limes pa falgen, sdledes at kleebematerialet
isolerer de to metaller fra hinanden, og de
ber ubetinget anvendes.

Hvor meget spares der i vagt?

Det er oftest den lavere veegt, der fremhee-
ves, nar der diskuteres letmetalfaige, og
vaegtbesparelsen er ubestridelig. De anvend-
te aluminiumlegeringer har en veegtfylde pa
2,6-2,8, magnesiumlegeringerne kommer helt
ned p& 1,8, og sammenlignes det med stils
veegtfylde pa 7,8 er det helt iejnefaldende,
at der ma veere en gevinst at hente. Noget
seettes naturligvis til, fordi letmetallerne ogsa
har lavere styrke, og for at nd op p4 et hjul,
der er staerkt og stift nok, m& der benyttes
starre materialetykkelser.

Alligevel bliver der noget tilovers. Groft ta-
get kan man regne med, at en stebt alumi-
niumfalg vejer ca. 70 pct. af en tilsvarende
stalfeelg; med smedede fazlge kan man na
ned p& ca. 60 pct, og magnesiumfaelgene
ligger i reglen pa omkring 50 pct. af vaeg-
ten for stalfaelge.

Tallene kan belyses ved et par konkrete
eksempler. En normal stalfelg i dimensionen
5,6J x 15", der benyttes f.eks. pa Porsche
911 og 914, vejer 8,7 kg. Den tilsvarende
smedede aluminiumfaelg fra Otto Fuchs vejer
5,1 kg, d.v.s. 59 pct. af stalfelgens veegt.
Den stobte magnesiumfzlg fra firmaet Mah-
le, der leveres p& nogle versioner af Porsche
914, vejer 4,5 kg eller 52 pct. af stalfalgens
vaegt.

Mahle fremstiller ogsa en trykstabt alumini-
umfaelg til BMW's 2,B-liter coupe-madel. Den
vejer 6 kg eller 71 pct. af den normale stal-
faelg i tilsvarende dimension (8,5 kg).

Den veesentligste gevinst ved vasgtbesparel-
sen er reduktion af vognens uaffjedrede
veegt. Det kunne maske veere rimeligt lige
at repetere, hvad det vil sige. Den uaffjed-
rede vaegt er vagten af de dele, der bevae-
ger sig i forhold til vognens chassis eller
karrosseri under affjedringsbevaegelserne;



det vil i de fleste tilfzelde sige hjul, brem-
ser, hjulophaeng (der ganske vist kun indgar
delvis), ved de drivende hjul tillige drivaks-
lerne, og for stive bagakslers vedkemmende
hele bagbroen med diffenrentiale. Det siger
sig selv, at den uaffjedrede veagt varierer
meget med ophaengets konstruktion; den er
lavest for uathaengige hjulophang, hejest for
stive aksler., Men den varierer ogsa med de
anvendte materialer og dimensioner.

Lav uaffiedret vaegt er fordelagtig, fordi den
tillader, at hjulene hurtigt kan felge vejba-
nens ujevnheder, Ved lav uaffijedret vaegt
kan tilfredsstillende vejkontakt opnas ved an-
vendelse af ret blade fjedre. Nar den uaf-
fiedrede veegt géar i vejret ma fjedrene ga-
res stivere, hvis vejkontakten skal bevares.
Derfor var tredivernes klassiske sportsvogne
med stive aksler sardeles ukomfortable, og
derfor har forseget pa at opna god karsels-
komfort med stive aksler ikke sjzldent fert
til forringet vejkontakt. For at belyse, hvad
man egentlig kan opna ved at montere let-
metalfeelge, kan det atter vaere nyttigt med
et par taleksempler.

En amerikansk compact-vogn med stiv bag-
aksel har f. eks. en uaffjedret vaegt pa 53 kg
pr. baghjul; heraf tegner den normale stal-
feelg sig for ca. 7 kg eller 13 pct. Ved at
erstatte den med en letmetalfalg | samme
dimension kan man altsd hejst reducere den
uaffiedrede vaegt med 5-7 pct., og gevinsten
i vejkontakt og kereegenskaber ma nok blive
behersket.

En mellemstor europaeisk vogn med uafhzen-
gigt baghjulsopheeng (Triumph 2000) har en
uaffiedret vaegt p& 28,5 kg pr. baghjul, hvor-
af 6,5 eller 23 pct. er falgens vaegt. Her er
der altsd mulighed for 10-12 pet. gevinst,
hvis man skifter til letmetalfeelige, og der er
tilsvarende starre forbedringer at hente.
Sammenligner man de {o vogne indbyrdes,
ses det ogsd, at montering af letmetalfaige
ikke kan udrette mirakler p4 en tung og
uhensigtsmaessig grundkonstruktion. Gar man
endnu videre til de hegjtudviklede og forfi-
nede hjulopha&ng, der benyttes pa formel-
vognene, indgar letmetalfaeigene i en helhed,
hvor vaegten af alle komponenter er reduce-
ret til et minimum. Her ville det naturligvis
veere katastrofalt at montere normale stal-
feelge. Veegtbesparelsen med aluminiumfeel-
gene er som sagt ubestridelig, og den kan
0gsa i visse tilfeelde betyde en reel, meerk-
bar gevinst. Man skal blot ikke tro, at man
ukritisk kan overfare bilsportens erfaringer
til hverdagens mere jordnare konstruktio-
ner.

Vagtreduktionen har ogsd en anden virk-
ning, idet lettere hjul giver forbedret acce-
lerationsevne. Under acceleration gar en del
af motoreffekten til at seette hjulenes om-
drejningstal i vejret, og de lettere hjul slu-
ger her mindre effekt. Men det er ogsa forst
og fremmest noget, der har betydning ved
egentlig konkurrencekersel, hvor accelera-
tionsevnen skal presses til det yderste.

Andre fordele

Til et mere hverdagsbetonet karselsbehov
kan der veere andre fordele ved letmetal-
feelgene, der i hajere grad springer i ajnene.
Den forbedrede bremseksling er allerede
nzvnt; den muliggeres fordi der pa letmetal-
feelgene kan benyttes vaesentligt sterre ven-
tilationsabninger. P& pladefaigene er der

graenser for, hvor store udskasringer, der kan
tillades, uden at hjulet svaekkes. Pa letmetal-
feelgene kan den fornedne styrke opnés
med forstaerkningsribber mellem ventilations-
hullerne.

Ogsa letmetalfeelgenes praacision er vaesent-
ligt bedre end stalfeelgenes. Feelgene er ef-
ter fremstillingen mekanisk bearbejdede pa
de flader, der skal ligge an mod daekket, og
alle bearbejdningsoperationer pa& hjulet er
ofte foretaget i samme maskinopspeending.
Risikoen for skaevheder, slag og ubalance
er derfor langt mindre end for normale stal-
faalge.

Nar problemer med skave og upracise fai-
ge er kommet meget i forgrunden i de se-
nere &r, er det sikkert ikke, fordi stalfzel-
gene er blevel darligere, men fordi bedre
veje og forbedrede affjedringssystemer har
gjort problemet mere markbart — og ikke
mindst fordi kerehastighederne er gaet i vej-
ret. P4 dette felt har letmetalfeelgene i hvert
fald reelle fordele at byde pa.

Den tredie fordel, der har interesse i andet
end sportslig sammenhang, er den foregede
styrke, og den ogede modstandsdygtighed
overfor sted og slag. Néar den har kunnet
opnas pa trods af veegtreduktionen skyldes
det, at man ved letmetalfeelgene har kunnet
fordele materialet mere hensigtsmaessigt end
ved pladehjulene, hvor man er bundet af den
faste pladetykkelse. | letmetalfelgene varie-
rer godstykkelsen i de forskellige dele af
hjulet. Den er stor i feelgkanten og omkring
nav og fastspandingsbolte, men mindre i
feelgmidten og mellem forsteerkningsribberne.
Den sterre modstandsdygtighed overfor slag-
pavirkninger demonstreres af nogle forseg,
Porsche har gjort for at sammenligne en
Fuchs letmetalfeely med en normal plade-
f=lg. Man lod en faldhammer med vagten
9 kg og en faldhajde pd 5 m ramme falg-
kanten og malte bagefter de deformationer,
der kom pa de to hjul. PA pladefaelgen var
der en indtrykning pa 30-35 mm, pa letme-
talfeelgen kun 6 mm. Ved langsom trykbe-
lastning pa feelgkanten begyndte den at give
efter ved ca. 900 kg for stalfzlgens vedkom-
mende, mens man skulle op pa 1900 kg, fer
det samme skete pa aluminiumfaelgen. For
rallykerere eller almindelige bilister, der hyp-
pigt kerer pa darlige veje, kan den side af
sagen nok have interesse.

Kan det betale sig?

Bag megen popsnak og misforstaet falden
pd maven for det, der sker pa banerne, in-
debeerer letmetalfeelgene altsd en rakke re-
elle fordele, som ogsa& kan have interesse i
bredere sammenhang. P& langere sigt er
det ikke usandsynligt, at faige af denne
art vil dukke op pa vogne i de mere ydmyge
vognklasser, og vi vil da atter have set en
udvikling, der startade pa banerne og endte
i masseproduktion.

De, der vil foregribe begivenhedernes gang,
kan allerede nu skifte f=lgene ud p& deres
egen standardvogn. Om det er pengene
vaerd, ma i hvert enkelt tilflde bedemmes
ud fra en nogtern vurdering af keretej og
karselsbehov. De her anfarte kendsgernin-
ger skal nzrmest betragtes som en slags
»hjeelp til selvhjelp«. Og maske ogsad som
en slags modvaegt mod alt for vilde og over-
drevne forestillinger om letmetalfsigenes
mirakulese virkninger. L
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Nar man klemmer de to tappe pd Carbalan-
cerens dase sammen, tvinges de itre holde-
stiffer ind mod centrum.

Nar man slipper tappene, presses Sslifterne
af fjederbelastningen mod indsugningsragrets
vaeg. Det giver ikke alene hurtig montering,
men ogsa garanti for centrering al vakuum-
rorel til instrumentetl.

Déasens ldg kan skrues mere eller mindre
ud, hvilket sndrer undertrykket i slangefor-
bindelsen til instrumentet. P4 den made ju-
steres loddets visning i forhold til skalaen.
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CARBALANCER
til justering af to karburatorer

Der kommer stadig nye hjeelpemidler til justering og fejlfinding. Nogat
udstyr er sa kostbart, at kun store varksteder kan investere i disse
apparater, men der er ogsa forholdsvis billige smainstrumenter, der
kan vere til stor hjeelp. Lad os forst se pa et sare simpelt apparat

med stor nyttevaerdi.

Justering af to karburatorer eller en dobbelt-
karburator er efterhanden blevet en vanske-
lig for ikke at sige umulig opgave at udfere
pa fri hand og =fter gehesr, hvis arbejdet
skal udferes med absolut pracision. Vi kan
hurtigt blive enige om, at de to cylinder-
grupper, der fedes af hver sin karburator,
skal have lige megen benzin og lige megen
luft ved alle omdrejningstal — altsa ikke
alene samme gasblanding, men ogsd samme
fyldningsgrad.

Hvis man vil give de to cylindergrupper lige
megen indsugningsluft, er det ikke filstrask-
keligt at lukke de to gasspjzld helt til, for
derefter ved hjzlp af justerskruerne at abne
dem lige meget, hvilket ellers skulle vare en
indlysende og ogsa tidligere benyttet frem-
gangsmade. Det er imidlertid ikke sikkert,
at de to cylindergrupper har nejagtig samme
evne til at suge forbrandingsluften til sig,
og i nogle tilfelde har man o0gsd kunnet
konstatere nogen torsionsvirkning i akselfor-
bindelsen mellem de to spjeeld.

Som bekendt kendes der mange hjzeipemid-
ler til at f& ensartet fyldning af de to (eller
flere) cylindergrupper, men den nye Carba-
lancer forekommer os at vaere lettere at be-
nytte end de mange andre instrumenter.
Apparatet bestar af en »dase«, der lynhur-
tigt seettes pa indsugningen, og en slange-
forbindelse til et glasrar med et lille lod an-
bragt i et hus med skala saledes, at det
kommer til at ligne et termometer. Huset er
monteret med en permanent magnet pa bag-
siden, og det kan altsd hurtigt anbringes et
eller andet sted i motorrummet.

Dasen bestér af flere dele, og som det frem-
gar af illustrationerne, er der p& den side,
der vender ind mod karburatorens indsug-
ningsabning, en gummiskive, der slutter |uft-
teet, nar dadsen presses mod karburatoren,
Tre bevagelige, synkroniserede og fiederbe-
lastede stifter presser mod indsugningsro-
rets indvendige veeyg, og dasen kan derfor
umiddelbart bringes til at passe til alle di-
mensioner af indsugningsrer mellem 1" og
2,25" svarende til 25,4 mm og 57,15 mm som
minimum og maksimum. Dasen har naturlig-
vis et rar, til hvilket slangen er monteret, og
undertrykket forplanter sig gennem raret til
instrumentet. Den overste del af dasen er
udformet som et lag, der ved hjzelp af et ge-
vind kan abnes mere eller mindre for at give
sfalsk luft«= og derved give motaoren lejlighed
til at treekke vejret, da der ikke er indsug-
ningsmulighed gennem instrumentet.

Af Mogens H. Damkier

Derfor monterer man désen til den gaende
motors ene karburator (efter afmontering af
luftfilteret) med god &bning af dasens I&g.
Et undertryk vil forplante sig til instrumentet,
og loddet vil ryge op et eller andet sted pa
skalaen. Ved at dreje pa laget kan under-
trykket til instrumentet justeres, og pa den
made kan man indstille loddet til at stad ud
for et bestemt tal eller en bestemt streg pa
skalaen. Hvis man f. eks. har indstillet lod-
det til at st med toppen ud for stregen ved
3, rarer man ikke mere det indstillelige lag,
men klipser dasen af karburatoren og saet-
ter den pa den anden karburator, og hvis de
to cylindergrupper indsuger lige megen luft,
vil loddet ogsa std ud for stregen ved 3, og
s& er mangden af indsugningsluft ens for
de to karburatorer — det er jo altid klogt at
konstatere, om alt er i orden, inden man be-
gynder nogen form for demaontering. Er der
forskel pa visningen, ma forbindelsen mel-
lem de to karburatorer losnes, og det ene
spjeeld ma justeres i forhold til det andet,
indtil visningen er blevet den samme for de
to — eller for den sags skyld tre eller fire
— karburatorer,

Justeringen bar foretages ved et omdrej-
ningstal pa ca. 1600 omdr./min. eller for mo-
torer med stor litereffekt og S.U. eller Strom-
berg karburatorer ved 1800-2000 omdr./min.
Medens man justerer loddets stilling, ber
man presse dasen tat mod karburatoren ved
at presse ind pa roret ved slangen, og nar
afleesningen for den anden karburator skal
foretages, m& man ogsa presse ddsen mod
karburatoren for at sikre absolut lufttaethed
ved tilslutningen.

Efter grundjusteringen kan man gentage ma-
lingen ved sterre omdrejningstal, og hvis der
viser sig differencer ved de starre omdrej-
ningstal, kan det enten skyldes slid eller
darlig mekanisk funktion ved sammenkoblin-
gen af de to karburatorspjeeld, eller det kan
betyde utzthed ved en eller flere cylindre,
da utastheder ikke er lige maerkbare ved alle
omdrejningstal.

Det er hurtigt og simpelt at arbejde med
dette instrument, der incl. moms koster kr.
112,70 og altsa en brokdel af andre instru-
menter til dette formal.

Det skrivende dynamometer

For at ga fra det billige til det helt dyre kan
vi se lidt neermere pa et rullefelt fremstillet
af Hofmann (Jens Lillelund & Co. A/S). Det-
te rullefelt med navnet Dynakon 1 er baseret



pa en svingmasse og ikke pa& en vandhvir-
velbremse eller elektrisk bremsning over en
dynamo. Dynamobremser benyttes hovedsa-
gelig i prevebeenke for motorer alene, og
det er naesten altid sadanne bremser, der
bruges p& fabrikkerne, hvor man giver mo-
torerne en ferste indkaring og kontrol i sa-
danne preovebaznke.

Et dynamometer med vandhvirvelbremse har
den fordel, at man kan indstille det til alle
belastninger, og man kan altsd lade bilen
kere op ad bakke i varkstedet, hvis man
pnsker det. Desuden kan man foretage en
nejagtig maling af effekten afleveret ved de
drivende hjul for en hvilken som helst bil
indenfor et bestemt omrade med hensyn til
motoreffekt, akseltryk og hastighed. Man kan
ogsa se helt bort fra effektmaling og kere-
modstand og blot lade vognen kere hurtigt
under lav belastning, hvis man er pa jagt
efter lyde og vibrationer ved bestemte om-
drejningstal. Dynamometeret med vandhvir-
velbremse har alts& et stort og preecist ar-
bejdsomrade, og medaljens bagside bestar
kun i, at det er temmelig langsommeligt at
arbejde med.

Hofmann's Dynakon rullefelt arbejder med
en svingmasse, som af de drivende hjul over
rullerne accelereras op evt. til tophastig-
hed (maksimalhastighed 140 eller 170 km/t).
Det forreste szt ruller er over en elastisk
kobling i forbindelse med et malegear, og
de bageste, fritlsbende ruller trekker en ha-
stighedsmaéler og er samtidig forsynet med
tilhagelebsspaarrer saledes, at man efter
praven uden videre kan bakke vognen bort

Selve instrumentet er sdre simpelt. Man ser
det lille lod | glasraret, og her stdr det ud
for sfregen ved 3.
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fra prevestanden. Foruden hastighedsmale-
ren er malegearet i forbindelse med en traek-
kraftmaler, og selv den mindste variation i
treekkraften bliver registreret pa en skrive-
enhed anbragt pa en lgbeskinne ved siden
af rullefeltet.

Dette apparat er lynhurtigt at arbejde med,
men en pracis maling af den aktuelle effekt
kan kun ske i forbindelse med en vogn, der
har veegten 1350 kg, fordi svingmassen sva-
rer til denne vognvaegt. Man kan heller ikke
lade vognen sejtreckke eller kere op ad bak-
ke, men man kan derimod f& lynhurtig in-
formation om motorens treekkraft gennem
tredie og fjerde gear, man kan prave gear-
funktioner, fa nejagtig speedometerkontrol
og naturligvis jagte lyde og vibrationer ved
forskellige omdrejningstal.

Vi kerer en vogn pa rullefeltet. Ejeren kla-
ger over, at motoren gar uregelmassigt med
maarkbare udssettere under acceleration, men
det almindelige motortestudstyr kan ikke af-
slare nogen fejl, skont enhver kan marke
den pa landevejen. Vi accelererer vognen,
fejlen hares. og fejlen ses nu ogsa af et
pludseligt drop i den traekkraftkurve, som
rullefeltets skrivenhed er ved at tegne op.
Alt tyder pa svigtende teending, og nar det
almindelige testudstyr ikke kan afslare fej-
len i dette specielle tilflde, er det fordi
fejlen ikke er afhangig af omdrejningstal-
let, men derimod af belastningen — altsa
det aktuelle kompressionstryk — og even-
tuelt ogsa af den herskende temperatur.
Kobler man testudstyret til vognen, medens
den kerer pa rullefeltet, kan man direkte af-
leese, hvor fejlen ligger — i dette tilfzlde
mest sandsynligt en taendrorsfejl.

Med en anden vogn viser reduceret topha-
stighed betydelig nedsat effekt, og det krae-
ver naturligvis bade motortest i al alminde-
lighed. lakagepreve, preve af pumpetryk,
gasanalyse med meget mere, hvis fejlen
skal findes uden rullefelt. Med vognen pa
rullefeltet tegnes kurven for trekkraften gan-
ske normalt, indtil vi kommer til den gje-
blikkelige tophastighed, ved hvilken der er
et drop i kurven, traskkraften kommer igen,
den falder igen, og hastigheden foreges ikke.
Det er en typisk tsendingsfejl dikteret af ba-
de omdrejningstal og kompressionstryk, Ved
et bestemt tryk og omdrejningstal kan gni-
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sten ikke sld igennam, og der er i det korte
interval slet ingen trakkraft. Den udebliven-
de forbraending bevirker et bavs i motorens
andedraetsystem, ng cylinderfyldningen ved
den efterfelgende indsugning bliver mindre,
og altsa bliver ogsa kompressionstrykket min-
dre. 54 kan gnisten springe igen, og denne
skiften mellem gnist og svigtende gnist af-
skaerer motorens evne til at komme op pa
sterre omdrejningstal eller til at levere storre
trackkraft, og derfor er tophastigheden skaret
af, som om den blev bestemt af en centri-
fugalregulator.

Hvis man har et stort antal vogne til afprev-
ning, er et rullefelt af denne type bedst eg-
net, fordi arbejdet gar hurtigt fra handen, og
man kan sende vognen ud med garanti for
at vazre i orden. Den knurrende lyd eller an-
dre maerkveerdige sager ved hardt traek i tre-
die gear op ad bakke kan man ikke finde
ved hjeelp af dette rullefelt, men man kunne
teenke sig en udbygning saledes, at man
ved automatvejning kunne fa automatisk ind-
stilling af en svingmasse passende til vog-
nens nejagtige veegt, og man kunne til brug
for fejlfinding tilkoble en variabel bremse.
Der er imidlertid et kriterium, der hedder
godt nok, og sa lenge man ikke kender det
nejagtige tab i transmissionssystemet, kan
man heller ikke pa noget rullefelt finde mo-
torens nejagtige effekt. Hvis man med et
rullefelt som dette kan lose 95 pct. af opga-
verne og fa fem gange sd mange biler kon-
trolleret, s& ma det siges at vaere en rime-
lig lesning.

Medens vi er hos Jens Lillelund & Co. kan
vi ikke lade veere med at tanke pa, hvor
meget der er blevet bade lettere og bedre.
Hofmann herte til pionererne indenfor af-
balancering af roterende dele, og det for-
ste apparat til afbalancering af bilhjul fra
dette firma var i sin tid helt opsigtsveekken-

Hotmann’s rullefelt
Dynakon med sving-
masse har en lobe-
skinne séledes, at

4”?' skriveenheden kan

R anbringes ud for
kareren uanset vognens dimensioner

og konstruktion (forhjulstreek eller
baghjulstreek). Dette rullefelt kan
udbygges til en Dynatest med auto-
matisk hastighedskontrol og hurtig
omstilling af den enskede belastning
over gaspedalen. Svingmassen bliver

da pédbygget en hydraulisk
hvirvelbremse.
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de, men i dag er det en museumsgenstand
med en masse stangtreek og en skala med
viser. | dag klarer man det hele i én fuld-
automatisk operation, idet man pa maskinen
deler hjulet i to halvdele efter et lodret midt-
plan og maler ubalancen for hver halvdel,
idet afbalanceringsapparatet husker ubalan-
cen for den ene halvdel, medens man maler
den anden halvdel, og pa den made udfarer
man statisk og dynamisk afbalancering i
samme proces. Konisk opspsnding og cen-
trering af hjulet bevirker, at man ikke skal
preve med hulskiver og forskellige opspan-
dingsmuligheder.

En hjulspinner til afbalancering har en don-
kraftlignende lejebuk, der saettes under hjul-
ophangningen, og ad elektronisk vej regi-
streres de lodrette rystelser. Sammen med
den tilharende stroboskoplampe har man pé
et ajeblik vaegten og vaegtens naejagtige pla-
cering pa hjul, der sidder pa vognen.

De fleste lettelser og fremskridt ma tilskrives
elektronikken. Hofmann har eksempelvis en
prevestand med rullefelt efter vandhvirvel-
bremseprincippet, blot arbejder systemet hy-
draulisk uden vand. Dette rullefelt kan ind-
stilles automatisk til en ensket hastighed, og
belastningen zendrer man efter anske med
gaspedalen. Det tidligere omtalte rullefelt
Dynaken kan udbygges til dette Dynatest 122
anlaeg beregnet for mere kravende opgaver.
Ogsa her er det elektronik, der ger arbej-
det lettere, men det skal bemszerkes, at et
rullefelt af denne art kreever, at den mand,
der betjener apparatet, skal kunne fortolke
de resultater, der bliver afleveret pd kurve-
bladene. Det galder selvfalgelig alle male-
apparater, men over hele linien kan man
konstatere, at betjeningen stadig bliver let-
tere og apparaterne stadig mere effektive,
hvilket giver anledning til dobbelt forundring
over, at mange mekanikere ikke uddyber de-
res teoretiske viden saledes, at de lynhur-
tigt kan stille den rigtige diagnose. | |

Dette er Hofmann's ferste hjulafbalancerings-
apparat, og det virker unaegtelig lidt antik-
verel sammenlignet med nutidens apparater.
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Dette diagram er tegnet p& en Dynakon 1.
Kurven leengst til venstre er for tredie gear,
og den falder lodret til nul, idet der kobles
ud under gearskittningen. Under gearskiftet
taber vognen lidt hastighed, og derfor sti-
ger kurven for fierde gear lodret ved tilkab-
ling ved en lidt lavere hastighed end tredie-
gearkurvens afslutning, Den lille bule pa tre-
diegearkurven viser en lille overgangsvan-
skelighed ved karburatorfaserne, medens det
skarpe hak i den sidste del af fjerdegear-
kurven ved 161 kmlt viser en udseelterserie
i teendingssystemet. Skalaen for fraekkraft og
effekt skal man ikke afleese som ganske
praecise vardier, medmindre vognen vejer
nojagtig 1360 kg, efter hvilken vaegt sving-
massen er afstemt.




Z [ teknisk brevkasse

Keaere losere!

Vi er nodt til at se lidt kritisk pa Teknisk Brevkasse. | perioder
er vi ved at blive kvalt i breve, al hvilke som bekendt kun bringes
den forsvindende lille del, der kan have almen interesse — resten
bliver besvaret uden at blive gengivet | SMJ. Vi vil nedig midt |
al vor travihed vsere uhgflige, men meningen med Teknisk Brev-
kasse er den, at vi kan lose problemer eller give oplysninger, som
ikke kan klares p& anden méde. Det er derimod ikke meningen, at
Teknisk Brevkasse skal fungere som almen oplysningscentral til af-
lastning af bil- og motorcykelimporterers serviceafdelinger. Det er
helt meningslast at sege oplysninger om epecifikationer eller andre
data hos os, nar der for de pdgasldende masrker er serviceorgani-
sationer til det samme. Nér vi skal bruge tiden tl den slags ele-
mentare oplysninger, kommer det uveegerligt til at g& ud over de
leesere, der star med et akut problem, som ikke uden videre kan
Igses andre steder — ventetiden indtil besvarelsen kommer bliver
simpelt hen for lang. Gar derfor bdde os og Deres »medlasere«
den tjeneste forst at forsege en besvarelse hos det pdgsldende
merkes importgr. Lad desuden veere med at underskrive Deres
breve med »abonnent 736« Del er nemlig bladets postkode, og vi

aner ikke, hvem sporgeren er.

Anti-forurenings indsats
med bivirkninger
Det drejer sig om min VW 1302
fra oktober 70, som ifelge fa-
brikken skulle vaere den bedste
model il dato.
Nu har man imidlertid pa de nye
modeller, vist nok af hensyn til
det amerikanske marked, lavet
nogle @ndringer pa karburato-
ren, som skulle bevirke at ud-
stedningsgassen i tomgang blev
renset. Resultat: Motoren gar
elendigt. Tomgangen stiger og
falder, n&r motoren er varm.
Vognen tever i alle gear, nar
der traedes pA speederen. Jeg
har vaeret hos SMC 4 gange. De
3 gange stillede de pa taendin-
gen og satte en anden stréle-
spids i karburatoren, men intet
hjalp. Sidste gang sagde de, at
der ikke kunne geores mere. Kan
det vaere rigtigt, at en bil fra
70/71 skal ga déarligere i moto-
ren =nd samtlige foregdende
modeller af meerket. SMC sagde
ogsa, at hvis man fjernede dette
rensningsanleeg, d.v.s. en ekstra
slange, der gar fra karburatoren
til vakuumreguleringen, ville mo-
toren braende sammen. Hvad
mener De om dette.
Hvis denne ekstra slange ikke
kan fjernes, kan jeg sa ikke ud-
skifte hele karburatoren og va-
kuumreguleringen med dele fra
den forrige model,

L. H., Odense.

Vi er vidende om, at der har

vaerel en del vanskeligheder med
VW 1302. Den vogn, vi havde til
prevekorsel, havde bl.a. en uren
motorgang og et abnormt ben-
Zinforbrug, s& den blev sendt
tilbage til importaren, der imid-
lertid var i stand til at rette fej-
len., Med de erfaringer man nu
har, skulle der veare mulighed
for at f& motorerne til at gé
bedre, og vi har | den senere
tid ikke hart klager. Hvis SMC
i Odense ikke kan hjeelpe Dem,
vil vi foresld, at De henvender
Dem til serviceafdelingen hos
SMC i Kebenhavn. Nar det haev-
des, at motoren kan braende
sammen, hvis vakuumsiangen
fiernes, mener man antagelig, at
den pé& grund at falsk Juft kan
f& for mager blanding, hvis
slangen ikke blokeres, eller med
den benyttede stremtordeler kan
fejiteendingen ved forskellige be-
lastningsformer blive s& grave-
rende, at motoren bliver for
varm. Vi synes det er en darlig
idé at gé tilbage til det gamle
system, da vi ogsa vil have ren
luft her | landet, og der er til-
syneladende fundet en anvende-

lig lesning. et

To-takier med raslelyde

Jeg har et problem med min
Kawasaki 250, A 1, kart ca.
10.000 km. Der fremkommer kraf-
tige raslelyde fra cylindrene ved
kersel savel som ved tomgang.

Det lyder ikke som taendings-
banken. Stempler og stempel-
ringe er lige renset og efterset.
stempelpinde og dertil hearende
nalelejer er lige udskiftet med
nye. Der er minimalt sler i plejl-
stangslejerne, og maskinen ko-
rer iovrigt fortraeffeligt. Kan De
hj=lpe.
M. K., Kebenhavn V.

Det er ingenlunde let at afgere
Iyde pr. korrespondance, nér
der ikke samtidig oplyses om
de betingelser, ved hvilke [yde-
ne fremkommer — kold eller
varm motor, let traek, decelera-
tion eller acceleration o.s.v. —
men vi kan sige sé& megef, at
det er meget vanskeligt at kon-
statere, hvorfra Iydene kommer,
fordi en luftkelet mators kole-
ribber virker som lydforstarkere
for neesten alle lyde i motoren.
Nér De samtidig oplyser, at
stempelringene lige er blevet
renset, kunne vi dog tanke os
den mulighed, at samme ringe
er behandlet efter — skal vi
kalde det »naturmetoden«. Man
kan ikke uden videre regne med,
at man med et par tommelfin-
gernegle kan udvide ringene sé&
meget, at de kan komme ned
over stemplet, hvorefter man blot
klemmer ringene sammen, nér
cylinderen skal monteres. P& en
maskine med s& stfor litereffekt
og s& hejt et omdrejningstal mé
man farst udfere et meget om-
hyggeligt malearbejde, og deref-
ter mé& ringene maonteres over
glideskinner, og en manchet méa
spande ringene ind, far cylin-
deren monteres, ellers risikerer
man en del raslelyde. Men rent
bortset fra det, kan tendings-
banken eller en abnorm for-
breending i en to-takt motor ly-
de som en raslen, eller som om
der blev fejet med en riskost |
motoren. Bedre kan vi vist ikke
hielpe Dem.
MHD.

*

Gode rad om tilkerse!
Jeg vil gerne have oplyst., hvor
der i de sidste fjorten &r har
varel omtale af de serlige for-
hold, hvorunder en ny motor ber
indkeres.
Selv har jeg opfattelsen af, at
det hovedsagelig drejer sig om
at undgd for stort specifikt over-
fladetryk pa de flader der bevee-
ger sig i forhold til hinanden.
Saledes mener jeg, at det i he-
jere grad geelder om at undga
sejtrk end at slippe speederen
og bremse under nedkersel i
medvind for ikke at overskride
en hejeste hastighed opgivet af
forhandleren.

Q. A., Kebenhavn @,

Selvfelgelig har vi skrevet om
indkering, men det har sikkert
vaaret flettet ind i en artikel eller
flere artikler uden selvstandig
overskrift. God gerning kan ikke
gares for tit, s& vi kommer med
opskriften endnu en gang.

I modseetning til tidiigere mé vi
nu regne med fo farskellige til-
felde af indkering, nemlig ind-
koring at en ny bil eller motor-
cykel og indkering af en reno-
veret motor inclusive en short-
motor. Forskellen ligger deri, at
et nyt keretej er monteret med
en mator, der har fdet sin for-
ste indkering p& prevebznk pa
fabrikken, medens den renove-
rede motor eller shorimoloren
ikke har kart en omdrejning ef-
ter bearbejdningen af metallet.
Motoren i det fabriksnye kere-
toj er altsa i nogen grad tilkert
under opsyn og med en bestemt
belastning, men det er ikke ens-
betydende med, at man ganske
roligt kan kere, som man har
lyst. Tyskerne har et meget godt
ord for situationen: Bedre rote-
re end traeekke. Man ma blot hu-
ske pd, at ved de sterre hastig-
heder med forholdsvis stor ko-
remodstand kommer motaren
nok til at rotere med et ret hojt
omdrefningstal, men den kom-
mer sandelig ogsa til at treekke.
Det er derfor kiogt at holde ha-
stigheden nede pd de verdier,
der opgives som indkeringsha-
stighed fra fabrikken, og det
skal naturligvis forstds pa den
mdde, at de opgivne hastighe-
der i de forskellige gear galder
for kersel pa vandretl vej — mo-
der man en mindre bakke, ma
man alts& ikke give yderligere
gas for at holde hastigheden,
men blot lade hastigheden falde,
og er det en storre bakke med
betydeligt fald | hastigheden,
ber man g& et gear ned, selv
om man med en tilkert motor
ville give yderligere gas og hol-
de vognen i topgear. Det gal-
der nemlig om at hoide trykket
pd stempler og lejer nede p#
en rimelig veerdi.

Frem for ait skal man ikke hore
pad de mange, der hsvder, at
man bare skal give den nye mo-
tor fuld gas og kare den hardt,
for s& kommer den til at ga me-
get bedre. Man far naturligvis
en hurtigere indkering, fordi man
i stedet for at foretage en fin-
slibning udferer en grovrasp-
ning, og derfor kommer motoren
tif at g& lettere efter et for-
holdsvis kort tidsrum. Samme
motor t&r imidlertid ogsd en be-
viselig kortere levetid. P& den
anden side kan man ikke gore
sin motar nogen sterre bjorne-
tieneste end at holde hastighe-
den nede, medens man samti-
dig lader motoren sejtraakke op
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ad bakker og ved acceleration.
Nar vognen accelereres, ma den
gerne kares normalt op | geare-
ne — naturligvis maksimalt til
foreskrevet hastighed — men
man ber give gradvis gas og
altsd ikke foretage nogen hérd
acceleration. Af hensyn til brem-
sernes indkering skal man ogsa
undgé hérde opbremsninger |
den farste tid.

Bortset fra disse forskrifter skal
man blot overholde olieskift,
skift af oliefilter og servicebe-
seg, da det f.eks. for visse mo-
torer er overordentlig vigtigt at
fa topstykket efterspaendt i relte
tid.

Lidt anderledes stiller det sig
med den renoverede motor eller
shortmotoren, der aldrig har kert
i provebank, | disse motorer har
stempelringene ikke fdet den
forste indkering, og lejerne vil
ga forholdsvis stramt, selv om
der ikke er tale om de gam-
le tilpasningsmetoder med s&
stramme lejer, at den elekiriske
starter ikke kunne trakke mo-
foren. Efter den forste start vil
det imidlertid veere klogt at la-
de motoren gé& hurtig tomgang
en halv times tid, men har man
ikke en blaser af passende ka-
pacitet til at erstatte fartvinden,
méa motoren kun arbejde indtil
normal kolevandstemperatur er
ndei, og man ma s& med mel-
lemliggende nedkoelinger lade
motoren arbejde i perioder.
Nér man kerer med motoren,
ma den behandles endnu mere
skédnsemt end motoren i en fa-
briksny vogn, og det vil veere
bedst at kere en times tid med
jeevn hastighed og javn belast-
ning uden de ustandselige acce-
lerationer, man md foretage |
normal trafik. Efter denne farste
to-trins indkaring skal clien skif-
tes, og derefter skal maotoren
indkares efter de samme for-
skrifter som en motor | den til-
svarende fabriksny vogn. Nar
der er tale om fuftkelede moto-
rer uden bleserkeling, ma man
veaere varsom med for langvarige
tomgangsperioder. Den renove-
rede firetaktmotor kan efter den
ferste forsigtige indkering &
den naeste tankfuld benzin til-
sat 1-2 pct, motorolie, der ma
forblandes med lidt benzin, med-
mindre man benytter forbiandet
to-takt olie, der ogsd kan bru-
ges til dette forméal, Tilsatnin-
gen af olie skal kun vere til
denne enkelte tankfuld, og der
mé ikke benyttes for megen olle,
da man nodig skulle kokse mo-
toren. MHD.
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Billigt rad mod pendling
Ved en lidt forsinket gennem-
lesning af Skandinavisk Motor-
journal 5/71 er vi faldet over et
brevkasse spargsmal, hvor vi
mener vi kan hjzlpe lidt.
Det drejer sig om anvendelsen
af Smith's omdrejningsteeller,
som i forbindelse med en AU-
TONIC transformer kan give
pendlinger. Bag pa omdrejnings-
teelleren findes et »vindue«, hvor
igennem forsyningsledningen til
transformeren er fart.
Da transformeren bruger mindre
strem end en »induktionsrulle«
skal man blot »sy« 1 eller 2 vin-
dinger ekstra gennem vinduet (i
den rigtige retning!).
Jergen Schou Distrubution A/S.
P. Caspersen.

*

Kan knallerten bygges om til
en motorcykel

Jeg vil gerne vide, om det kan
betale sig at lave min Puch VZ
50 om til motorcykel med indre-
gistreringsafgift og hvad der el-
lers horer til. Hvor meget vil det
komme til at koste?

N. P., Selsted.

Det er en almindelig udbredt
misforstaelse, at man uden vi-
dere kan bygge en VZ 50 om til
maotorcyklen VZ 50 M — det kan
faktisk ikke lade sig gore, da
der er tale om to helt forskel-
lige motorer. | originaludtarel-
sen yder VZ 50 ca. 2,5 hk, og
denne ydelse kan man ret let 1§
den op p& igen med den rig-
tige cylinder etc., og man kan
ogsd godt betale registrerings-
afgift og fa knallerten indregi-
streret som motorcykel (hvis
man ellers kan fa arrangeret en
form for positionstys i forlygten),
men en motorcykel pa 2,5 hk er
der faktisk ikke meget skag
ved. Forsgger man at tune den
yderligere for at na op i nar-
heden al motorcykeludgavens 5
hk, vil det hurtigt vise sig, at
plejistangslejerne ikke er bereg-
net til denne belastning, ligesom
cylinderens kegleribber og blze-
seren kun er dimensioneret til
de oprindelige 2,5 hk. Og sa har
man stadigveek kun tre gear,
hvad der vil vise sig at veere
mindst éf for fidt.

Selv om de to motorer umiddel-
bart ligner hinanden en del ud-
adtil, er motorcykelmotoren | VZ
50 M meget forskellig fra knal-
lertmotoren | VZ 50. VZ 50 M har
en anden motorblok, kraftigere
blzser, kraftigere krumtap med
nalelejer for plejlstangen, héard-
farkromet cylinder (i stedet for
stebejern), anden karburator og
udblasningssystem,  kraftigere
primertransmission og fire-trins
gearkasse samt 35 W lysanlzg

(i stedet for 15 W!). Det betyder,
at skal man ombygge en Puch
knallert til motorcykel, far man
brug for en helt ny motor for-
uden kraftigere flederben bagtil
og def allerede omtalte proble-
maliske positionslys, Det kan
kort sagt ikke svare sig — langt
hedre oskonomi er det at szlge
knallerten og kebe en let mo-
torcykel. LS.

*

Maleapparaternes
anvendelighed

Jeg er kommet | besiddelse af
en sakaldt »Engine analyser« af
fabrikatet Dixon Junction, Colo-
rado, USA 4+ en timing light,
medfelgende brugsanvisning.
Problemet bestar i, at jeg ville
prove at stille kamvinklen opg
teending. Kamvinklen blev fra
aut. veerksted opgivet til 49—53
grader, og jeg indstillede kam-
vinklen til det opgivne. Platiner
ok. Derefter stillede jeg teendin-
gen ved hjalp af glimlampen,
saledes at maerket pa blokken
og merket pa remhjulet stod
overens, nar motoren gik i tom-
gang og vacuumreguleringen
taget af. Det, jeg spekulerer pa.
er, om indstillingen skal ferega
ved en bestemt hastighed. Om-
drejningstaeller er indbygget i
instrumentet. | bekreeftende til-
feelde hvilket omdrejningstal?
Det viste sig nemlig, da jeg
skulle prave vognen, havde det
overhovedet ikke hjulpet, tveert-
imod.
Den undersegte vogn ér en Ka-
dett B Special 1968 maonteret
med transistorteending af fabri-
kat Jargen Schou.

B. B. N., Ballerup.

Det er fortrinligt med mdleappa-
rater, men man skal jo ogsd
have lidt garanti for, at de viser
korrekt. Derfor bliver sadanne
apparater regelmasssiglt kontrol-
leret, nar der er tale om ordent-
lige firmaer i begge ender af
apparatet — altsd leverandor og
veaerksted.

Hvis vi forudsaotter, at Deres in-
strumenter viser korrekt, sa& er
der en sandsynlig fejimulighed
i, at der er foretaget indstilling
ved tomgang. Opel foreskriver,
at Indstillingen skal forega ved
starterhastighed, hvilket vil sige,
at hejspandingskablet fra spo-
len afmonteras ved fordeleren
og legges til stel (for at give
anlegget mulighed for at slippe
al med den hejspsndte stram
p& en manerlig mdde, og der-
efter foretages justeringen ved
starterhastighed.

Desuden skal De huske, at De
ved brug af indstillingsiampen
skal sigte med gjet langs lys-
stralen, medens der sigtes lige
mod merkerne. Man skal altsa

std Jlige foran remskiven med
maerket, hvad der ikke altid er
mullgt, men det skulle ikke va-
re vanskeligt pa en Kadett, Prov
igen pa denne made, sa géar det

nok bedre.

Ekstra spolestrem i

startojeblikket

Efter at have faet monteret en

Autonic tandspole p& min Opel

Ascona 16s er der et par ting,

som jeg gerne vil sparge Dem

om.

Den ocriginale tandspole er en

Bosch.

Ved monteringen af Autonic spo-

len har man forbundet den bru-

ne ledning pa spolen med led-

ningen 0,755 pa vogrens led-

ningsnet.

Er det rigtigt?

Hvad bevirker denne ledning,

nar Bosch spolen er monteret?
E. M., Roskilde.

MHD

Indledningsvis skal vi lige be-
maerke, at det ved et Bosch an-
leeg er nok sd rigtigt at bruge
klemskonumrene — ledning 0,75
S vil blot sige, at ledningen har
0,75 kvadratmillimeter i tveersnit,
og alt den er sort. Der kunne
jo forekomme anleg med fere
ensfarvede ledninger af samme
tykkelse.

Transformeren er rigtigt forbun-
dei, hvis den brune ledning er
fert til starteren. En ekstra pri-
maervinding far sd i startejeblik-
ket tilfart strem, og pa den maé-
de opbygges ved hjaip af de to
primaervindinger et ekstra stort

magnetfelt, hvilket giver stor
overslagsspsending til tandra-
rene.

I Bosch spalen og i flere andre
anlaeg opnar man noget lignen-
de pa en anden made, idet der
er indbygget en modstand (i
navnlig amerikanske anlsg er
der ofte en selvstendig mod-
stand) séledes at spolen kun far
f.eks. 9 volt i et 12 volt anlasg,
og spolen er folgelig viklet som
en 9 volt spole. Néar starteren i
et 12 volt anjeg arbejder, fal-
der spaendingen i anlagget til
amkring 9 volt, hvilket man for
eksempel kan se, nar man star-
ter en vogn med tandte lygter
— lysstyrken gér betydeligt ned,
medens starteren er i funktion.
Ogsd i disse anlzg feres der en
ledning direkte til starteren uden
om modstanden, og spolen far
altsa de 9 volt, den er beregnet
for ogsa | startojeblikket., Be-
nyttes ingen modstand eller ek-
stra vinding, vil en 12 volt spo-
le arbejde med nedsat effekt i
startejeblikket, hvor man netop
kan have brug for en ekstra
kraftig gnist.

MHD



MC-SPORTEN

ISLE OF MAN TT

Arets Isle of Man TT skilte sig ud fra raek-
ken pa flere mader: Dels var det darligt vejr
for farste gang i fire ar, dels introducerede
englaenderne en helt ny klasse efter ameri-
kansk forbillede og sidst men ikke mindst:
Giacomo Agostini udgik med motordefekt i
et laeb for ferste gang i mands minde! Til
labene p& den 60 km lange, naturlige lande-
vejsbane havde man i ar strammet kvalifika-
tionskravene til deltagerne, og det gav sig
gunstigt udslag | ulykkeshyppigheden, der
sidste ar var forfardende stor — i ar slap
man med et enkelt dedsfald, og det ma for
TT-banen (vanskeligheden taget i betragt-
ning) betragtes som overordentlig fornemt!

Formula 750

Med denne klasse ger englanderne et for-
s@g p& at introducere leb efter retningslini-
erne fra Daytona. Motorerne skal stamme
fra almindelige serieproducerede sportsma-
skiner pa indtil 750 ccm. Antallet af cylin-
dre og formen for den eventuelle ventilakti-
vering mé ikke andres, men bortset fra det
er der frit slag for tuning af enhver art, lige-
som stel og evrige tilbehar ma =ndres frit.
Antallet af gear er begrznset til fem, og
benzinindsprajtning og veeskekaling ma ikke
anvendes. Denne klasse har i USA faet stet-
te fra adskillige af de store motorcykelfa-
brikker, der griber chancen for at vise, hvad
deres sportsmaskiner kan praestere i kamp
mod konkurrenterne, og pa Isle of Man var
der da ogsa fabriksdeltagelse fra Triumph,
BSA, Norton og BMW. Nar lebet til naeste
ar forhabentlig kan kares internationalt (man

Pa sin private Yamaha sikrede Phil Read P

sig en meget sikker sejr i 250 ccm-klassen.
Bemaerk skivebremserne i forhjulet og den
forlengede kabe under motoren.

Phil Reads 250 ccm Yamaha er tunet af Hel-
muth Fath og i evrigt forsynet med en seks-
trins Quaife-gearkasse. Til den hurtige TT-
bane havde Read forsynet baghjulet med s&
meget stremliniebeklzedning, som reglemen-
tet tillader. W

venter pa tilsagn fra FIM) regnes der med
endnu sterre fabriksdeltagelse.

BSA og Triumph modte med racerne fra
Daytona, der i ar udvikler 82-84 hk ved 8.500
omdr./min., men der kunne ventes hard kon-
kurrence fra Nortons Peter Williams, der har
faet bygget et helt nyt og lavere stel til
Commando-motoren. Lebet udviklede sig da
ogsa til en meget spndende kamp mellem
Tony Jefferies (Triumph), Ray Pickrell (BSA),
Peter Williams (Norton) og Charlie Sanby
(Norton). Sanby standsede imidlertid pa sid-
ste omgang, og efter at Peter Williams hav-
de faet problemer med koblingen og et
breekket udbleesningsrer, var Jefferies i
stand til at tage lidt afstand og vinde lebet
foran Pickrell og Williams.

Sidevogn 750 ccm

| den store sidevognsklasse, der jo ikke
teller til noget verdensmesterskab, Ilykkedes
det omsider for Georg Auerbacher (501
BMW) at hjembringe en TT-sejr efter ti ars
forgseves forseg. Hos BMW havde man tunet
en 750 ccm R7 5/5-motor for Siegfried Schau-
zu til dette leb, men da det kom til stykket
besluttede Schauzu at holde sig fra eksperi-
menter og blive ved den 560 ccm RS-motor,
der vandt Ipbet sidste ar (RS-cylindre, men
med den sterre slaglaengde fra standardmo-

- !

Andenpladsen | 250 ccm-klassen gik efter
stabil korsel til Barry Randle, ligeledes pé
Yamaha TD 2.

toren giver 560 ccm)} og det s ud til at give
gevinst, for efter farste omgang havde Schau-
zu taget stor afstand fra Auerbacher, der
kerte en let overboret 501 ccm BMW-RS.
Skriften var imidlertid pa vaeggen, for pa an-
den omgang standsede Schauzu med en de-
fekt ventil (trods alt et eksperiment...), og
bortset fra Auerbacher overlevede ingen af
de tyske BMW'er lgbets anden omgang.
Vejen syntes fri for Auerbacher, men helt
uden torne var den dog ikke, for pa sidste
omgang begyndte koblingen at skride. Mo-
torens omdrejningstal steg og faldt, tem-
poet blev gradvis langsommere, og englan-
derne begyndte at habe pa en af de sjaldne
hjemmesejre, for Chris Vincent (BSA) var
snart lige i hslene pa Auerbacher. BSA'en
satte sig imidlertid kort fer mal, og imod
alle odds lykkedes det tyskeren at humpe i
méal som vinder foran Alan Sansum (Tri-
umph).

350 ccm

| denne klasse er man bestemt ikke forvant
med de store overraskelser, men for en
gangs skyld lykkedes det samtlige favoritter
at udga, s4 man si en total outsider averst
pé sejrsskamlen! Giacomo Agostini pad den
ellers ufejlbarlige tre-cylindrede MV Agusta
udgik allerede pa ferste omgang med én
cylinder ude af drift — den slags forekom
simpelt hen ikke, dengang grev Agusta
endnu levede! Herefter gik Phil Read i spid-
sen omend skarpt forfulgt af Alan Barnett
og Rodney Gould (alle Yamaha). Barnett
styrtede imidlertid pa tredie omgang (heldig-
vis uden at komme noget til), og herefter
forte Read nogenlunde sikkert foran Gould.
Pa fierde omgang ramte uheldet ogsa Read,
der matte udgd med et knzkket stel og
Gould, der blev forsinket, medens han lap-
pede sin Yamaha efter et tidligere styrt. Re-
sultatet blev det for alle parter noget uven-
tede, at unge Tony Jefferies pludselig fandt
sig som vinder af sit andet TT i lebet af kun
44 timer — Jefferies kerte en Yamsel, d.v.s.
Yamaha TR2-motor i et Seeley-stel.
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P> D sidevogn 500 ¢cm

Mandagens lab sluttede med VM-sidevogns-
klassen indtil 500 ccm, og efter at Klaus En-
ders har forladt de aktives rakker, stod det
klart, at det ville blive et opger mellem ve-
teranerne Georg Auerbacher og Siegfried
Schauzu (begge pa BMW-RS), og fra start
til mal var der da ogsd nappe mere end ti
sekunder, der adskilte de to ekvipager.
Schauzu havde imidlertid et par hestekrzf-
ter mere i reserve end Auerbacher og kunne
holde en lille fgring labet igennem — i sid-
ste kurve for mal, var det nu lige ved at ga
galt, for uvist hvorfor satte Schauzus motor
ud et gjeblik. Den kom sig imidlertid lige s&
mirakulest igen, men da var hans forspring
for Auerbacher ogsd& skrumpet ind til de
fem sekunder, der blev slutresultatet,
BMW'er fyldte i avrigt de farste fem pladser
— nummer seks var Chris Vincent, der var
vendt tilbage til sin veltjente BSA-motor ef-
ter forseg med en ret s& avanceret kon-
struktion med to overliggende knastaksler
p& et BSA-krumtaphus.

250 ccm

Onsdag formiddag gav for en gangs skyld
favorit-sejr, nemlig til Phil Read, der kerte
sin private Helmuth Fath-tunede Yamaha
TD2, til lejligheden forsynet med skivebrem-
ser for og bag samt kontaktlgs tanding og
et par andre smatterier! Read sagde bag-
efter, at det var hans hidtil letteste lab pa
Isle of Man, men det var en sandhed med
modifikationer, for hele forste omgang hav-
de han ubehagelig taet folgeskab af TT-rot-
ten Peter Williams pa en... MZ! Jo, det
er rigtigt, Walter Kaaden har nemlig for vane
at medbringe et par ekstra cykler til Isle of
Man, og Peter Williams havde lant en af
dem. De to-cylindrede drejeventil-MZ'er er
I ar blevet forsynet med japanske Mikuni
30 mm @ centralsvemmerkarburatorer, der
fylder mindre, s& ka&ben har kunnet lag-
ges et stykke hojere i siderne. | et forseg
pa at forbedre palideligheden har maotoren
faet nye INA nalelejer i plejlsteengerne og
en Krober kontaktles tsnding, og i forhju-
let finder man nu (i hvert fald forsegsvis)
to duplex-bremser til erstatning for de kend-
te simplex-bremser. MZ'en er uden tvivl hur-
tig, og trods sit totale ukendskab til maski-
nen, var Williams i stand til at udnytte for-
delene og presse Phil Read grundigt. MZ'en
stoppede nu pa anden omgang, hvorefter
Read havde l|ebet for sig selv. P4 anden-
pladsen kom Barry Randle, hvis Yamaha
havde s& stor en benzintank, at han i mod-
sa&tning til de efterfelgende Alan Barnett og
Rodney Gould kunne gennemfere Iebet non-
stop. For statistisk interesserede: Lobet slut-
tede med Yamaha pa de ferste 24 pladser —
fireogtyve!

Production

| den store klasse indtil 750 ccm blev det
igen som ventet en kamp mellem fabrikske-
rerne fra BSA/Triumph og fra Norton, men
ligesom sidste ar blev det Triumph der stod
tilbage med laurbaerrene, ikke mindst fordi
Peter Williams p& grund af mindre omhyg-
gelig leesning af reglementet troede, at op-
tankning undervejs var obligatorisk, medens
konkurrenterne fra BSA/Triumph havde tan-
ket op for et non-stop Ieb. Efter sit pit-stop
var Peter Williams (Norton) i fuld gang med
at hale ind igen, da han matte udgad med
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ISLE OF MAN TT

125 cem

(VM-afd., 3 omg.)

1. Charles Mortimer (Yamaha) 1.20.54.0
(1351 km/t)

. Bérje Jansson (Maico) 1.23.436

. John Kiddie (Honda) 1.29.12.2

. Peter Courtney (Yamaha) 1.29.28,2

. Ralph Watts (Honda) 1.29.436

. Carl Ward (Maico) 1.30.23,6

Bedste omg.: Mortimer (140,1 km/t)

250 cem

(VM-afd., 4 omg.)

1. Phil Read (Yamaha) 1.32.20.6 (1577 km/t)
2. Barry Randle (Yamaha) 1.34.27,6

3. Alan Barnett (Yamsel) 1.35.02.0

4. Rodney Gould (Yamaha) 1.35.14,2

5. Bill Henderson (Yamaha) 1.36.01,2

6. Gyula Marsovszky (Yamaha) 1.36.18,0
Bedste omg.: Read (181,0 km/t)

DB AWN

350 ccm

(VM-afd., 6§ omg.)

Tony Jeﬁeriee (Yamsel) 2.05.48.6 (144,38 km/t)
. Gordon Pantall (Yamaha) 2.06.25,0

. Bill Smith {Honda} 2.07.04.8

John Williams (AJS) 2.07.17,0

. Mick Chatterton (Yamaha) 2.09.33,6

. Gerry Mateer (Aermacchi) 2.08.51,8

Bedste omg.: Phil Read (Yamaha) {161,5 km/1)

500 ccm

{VM-afc! 6 omg.)

1. Giacomo Agostini (MV Agusta) 2.12.24.4
(1651 km/t)

Peter Williams (Matchless) 2.18.03,0

Frank Perriz (Suzuki) 2.20.454

. Selwyn Griffiths (Matchless) 2.22.57 4
Gordon Pantall (Kawasaki} 2.22.57.6

Roger Suicliffe (Malchfoss Metisse) 2.23.56.2
ﬂeésta omg.: Agostini (168,7 km/t)
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Sidevogn 500 ccm

(VM-afd., 3 omg.)

1. Biegiried Schauzu (BMW) 1.18.47,8 (138,7 km/1)
Georg Auerbacher (BMW) 1.18.53,2

Arsenius Butscher (BMW) 1.23.32 6

. Jeft Gawley (BMW) 1.24.40.8

. Richard Wegener {BMW) 124.446

. Chris Vincent (BSA) 1.25.46,0

Bedste omg.: Auerbacher (140,4 km/t)
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Sidevogn 750 ccm

(3 omg.}

. Georg Auerbacher (BMW) 1.18.12,0

(138.8 km/t)

Alan Sansum (Triumph) 1.22.20,2

. Robin Williamson (700 WHB Weslake) 1.22.35,0
. Roy Woodhouse (Honda) 1.22.55,0

. Dave Wood (AS Atlas) 1.23.39.8

. Darek Plummer (650 Triumph} 1.24.05,6
Bedste omg.: Siegfried Schauzu (BMYY)

(150,3 km/t) (rekord)

DA LN

Formula 750

{3 omg.)

- Tony Jefferies {Triumph) 1.06.02,0 (165,5 km/1)
2, Ray Pickrell (BSA) 1.06.28,0

3. Petar Williams (Norton) 1.07.06,2

4. Bert Clark (350 Yamaha) 1.10.12,0

S Dudley Robinson (350 Yamaha) 1.10.28,2

6. David Mixon (Teiumph) 1,11.01,0

Bedste omg.: Jefferies (1661 km/t) (rekord)

Production (4 omg.)

750 ccm

1. Ray Pickrell (Yriumph Trident) 1.80.30,2
{161.0 km/t)

. Tony Jefferies (Trlumph Trident) 1.52.03,0

. Bob Heath {BSA Rocket 3) 1.33.17.4

. Hans-Otto Butenuth (BMW R75/6) 1.36.35,0

David Nixon (Triumph Trident) 1.87.21,0

Bert Clark (Nerton Commanda) 1.37.24,6

Bedste omg.: Peter Williams (Norton Comman-

do} {162,8 km/t} {rekord)

500 ccm

1. John Wiiliams (Honda CB 450} 1.39.28,8
(146 5 km/t)

2 Graham Penny {Honda CB 450) 1.41.34,6

3. Adrian Cooper (Suzuki Daytona) 1.44.32,8

Bedste omg.: Williams (1471 km/t) {rekord)

250 ccm

1. Bifl 8mith {Honda CB 250} 1.47.43,6
{135.4 km/t)

2. Charlie Williams (Yamaha YDS7) 1.47.52,0

3. Tommy Hobb {Honda CB 250) 1.49.47.6

Bedste omg.: Williams {136,2 km/t)
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4 | den store production-klasse indtil 750 ccm

dominerede Triumph endnu en gang med de
tre-cylindrede modeller. Her ses vinderen
Ray Pickrell (Triumph Trident) foran Billie
Nelson (Norton Commando) og Hans-Otto
Butenuth, der p& en fabriks-BMW R 75/5
sluttede pa fjerdepladsen. Hvis De synes,
der er noget forkert ved Pickrell's styrthjelm,
har De ganske ret, for det er nemlig Percy
Tait's amerikanske model med visir — Pick-
rell ldnte den, fordi fluer p& brilleglassene
viste sig at vaere et alvorligt handicap. Ma-
skinen er i svrigt ogsa lanegods, den skulle
have varet kort af Paul Smart — Pickrell
plejer ai kore BSA.

teendingsdefekt. Vinder blev Ray Pickrell
(Triumph Trident) foran Tony Jefferies pa
samme maskine.

De mindre klasser indtil 500 ccm og 250 ccm
blev besat af Honda med henholdsvis John
Williams (Honda CB 450) og veteranen Bill
Smith (Honda CB 250) pa farstepladserne.

125 ccm

P4 forhand havde topkarerne Gilberto Par-
lotti (Morbidelli), Angel Nieto (Derbi), Dave
Simmonds (Kawasaki) og Dieter Braun (Su-
zuki) aftalt at boykotte Isle of Man TT, dels
p& grund af risikoen, dels af ekonomiske
grunde, men misteltenen Barry Sheene (Su-
zuki) havde de ikke taget i ed, og skent
han er ftotalt nybegynder pa denne bane,
lagde han ud sterkt med at ga i faringen.
Forholdene var imidlertid overordentlig van-
skelige fredag formiddag med regn og teet
tage flere steder, Sheene faldt tilbage og
styrtede pad anden omgang. Herefter | Char-
les Mortimer uanfaegtet i spidsen resten af
lebet — Sheene siger selv, at medens han
trillede roligt afsted igennem tagen, kom
Mortimer farende forbi med noget i retning
af 150 km/t mere end Sheene... Mortimer
kender TT-banen, og ved denne lejlighed
havde han lant en af Yamahas sma fabriks-
racere, som ellers skulle have vaeret kert af
Kent Andersson. Yamaha er naturligvis godt
tilfreds med Mortimers preestation, og der
tales allerede om, at han skal erstatte An-
dersson pa holdet. En meget smuk anden-
plads gik til Bérje Jansson, der kerte et fint
lab pa den vandkelede fabriks-Maico og vi-
ste meget sikker kersel trods den svaere ba-
ne cg det umilde vejrlig.

500 ccm

Hen pa eftermiddagen blev vejrforholdene
sd darlige, at man matte udssette det af-
sluttende Senior-leb, og ferst hen under
middag lerdag (!) klarede det sa meget op,
at man kunne starte. De store begivenhe-
der blev det nu ikke til, for Agostini (MV
Agusta) vandt meget sikkert, skent han mat-
te opholde sig lidt leenge i depotet efter op-
tankningen i et forseg pa at f4 karburato-
rerne til at lade vaere med at lebe over. En
lige sa sikker andenplads gik til Peter Wil-
liams, hvis veltjente Arter-Matchless nu er
forsynet med stabte letmetalhjul. Nummer
tre blev Frank Perris, der endnu en gang
demonstrerede, at den to-cylindrede Suzuki
p& mange mader er en bedre racer end den
tre-cylindrede Kawasaki, Suzuki'en goer sig
ikke pa nogen made til af at have specielt
mange hestekraefter, men det der skal vare
der, er der ogsa, og sa& er det en betydelig
nemmere maskine at kere. L@

BIl-SPORTEN

Monaco grand prix til Stewart -
- Ferrari sejr i Hollands GP -
Porsche’s verdensmesterskab sik-
ret = Le Mans - Indianapolis

Med en overbevisende sejr i Monace grand
prix egede Jackie Stewart sit forspring i
VM-points og bekreftede sin kandidatur til
endnu en verdensmester-titel. Labet i Mona-
ca's gader kraever det uszdvanlige, bade
af kerer og vogn, og er forskelligt fra de
fleste andre lob i VM-serien. Graham Hill,
der har 5 Moaonaco-sejre bag sig og som
ogsd i 4r matte regnes blandt favorittarne,
udgik efter et uheld pa farste omgang.
Stewart forte lgbet fra start til mal, og in-
gen af konkurrenterne var i stand til at true
ham. Forspillet var ellers ikke for lovende.
Stewart medte med en helt nybygget og
endnu uprevet vogn, efter at hans Tyrrell-
Ford var blevet edelagt pa Silverstone 14
dage fer. Tyrrell's mekanikere havde faet
vognen faerdig pa rekordtid, men den farste
treeningsdag i Monaco druknede i regnvejr,
og der var ikke lejlighed til for alvor at
blive fortrolig med vognen. Naste dag var
forholdene bedre, og Stewart tegnede sig
for bedste treeningstid med 1.23,2 — 1,2 se-
kunder hurtigere end Jacky Ickx, der var
narmeste konkurrent — kun 1/10 sekund
over Rindt's et ar gamle rekord. Under sel-
ve labet forbedrede Jackie Stewart tiden til
1.22,2 og satte ny banerekord.

Dagens anden bemaerkelsesvardige preesta-
tion var Ronnie Peterson's. Den svenske
kerer |4 i begyndelsen af labet midt i ho-
vedfeltet med sin March 711, men da halv-
delen af labet var kert 14 han p& anden-
pladsen, 19 sekunder efter Stewart; han
holdt positionen til malstregen og passerede
den 25 sekunder efter vinderen foran Ickx
(Ferrari) og Hulme (McLaren).

Ferrari-revanche i Holland
Det hollandske grand prix pa Zandvoort-ba-
nen blev gennemfart i kraftigt regnvejr, og

Jacky Ilckx sikrede sig sejren i det holland-
ske grand prix og er pd andenpladsen | VM-
kampen. Lebet var preget af del kraftige
regnvejr. ¥

Jackie Stewart er atter | forgrunden i formel-
1, og topkandidat til en ny VM-titel. Samtidig
synes hans Tyrrell-Ford at vaere ude over de
varste bornesygdomme. Her er kombinatio-
nen Stewart-Tyrrell i Monaco GP.

gav revanche til Ferrari. Jacky Ickx og Clay
Regazzoni tegnede sig for farste- og tredie-
pladsen, mens Rodriguez (BRM) blev num-
mer to. Jackie Stewart (Tyrrell) 1& i starten
pa fierdepladsen, men blev sinket af en tur
udenfor banen pa tredie omgang. Ronnie Pe-
terson (March) placerede sig her pa fjerde-
pladsen.

VM-pointsstillingen
Efter Hollands grand prix, og fer det franske
grand prix (4/7) var pointstillingen i karernes
verdensmesterskab:

Jackie Stewart: 24 points
Jacky lckx: 19 points
Mario Andretti: 9 points
Pedro Rodriguez: 9 points
Ronnie Peterson: 9 paoints
Clay Regazzoni: 6 points

Tredobbelt Porsche-sejr pa Niirburgring
Med forstepladsen | 1000-km labet pa Nir-
burgring sikrede Porsche sig de sidste for-
nedne points til et nyt verdensmesterskab.
Den narmeste konkurrent, Alta Romeo, hav-
de pa forhand meddelt, at man ikke ville
deltage pA Le Mans af financielle grunde,
og var dermed ude af stand til at sikre sig
points nok til at indhente Porsche's for-
spring i de resterende lab.

Nirburgring er med sine mange sving 0g
det kuperede terran, den er anbragt i, i ud-
praeget grad en bane for de lette 3-liters
vogne, mens de store »sportsvogne« ikke er
i stand til at udnytte deres fartressourcer.
Porsche's 908-modeller har mange triumfer
bag sig netop i disse omgivelser, og en
hjemmesejr kom egentlig ikke som nogen
overraskelse. Alligevel var udsigterne efter
treeningen ikke helt s3 eentydige. Ferrari’s
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[>[> 312-model og en af de deltagende Alfa Ro-

meo 33.3 optog de bedste startpositioner, og
de tog feringen i begyndelsen af lebet. End-
nu engang var uheldet dog ude efter Fer-
rari's 3-liters modsl. Da Ickx havde ligget i
spidsen nogen tid matte han ga i depot med
en overhedet motor. En l=kage i kalesyste-
met lod sig ikke lokalisere, og vognen star-
tede efter at have faet pafyldt vand. Efter
endnu et depotbeseg og ny efterfyldning af
keleren gav motoren imidlertid op, kort tid
efter at Regazzoni havde overtaget vognen.
Vejen var herefter banet for Porsche, selv
om Alfa Romeo’s 33-modeller holdt ud og
pressede tempoet i vejret. Mod labets slut-
ning ferte Larousse/Elford i en af Team Mar-
tini's 908-modeller, mens to tilsvarende vog-
ne. kert af Rodriguez/Siffert og Marko/van
Lennep k=mpede om andenpladsen. Da vog-
nene gik ind i sidste omgang |4 Rodriguez
klart som nr. 2, 18 sekunder foran Marko,
men forspringet var reduceret til en vogn-
laengde, da malstregen passeredes. Alfa Ro-
meo matte nojes med fjerde- og femteplad-
sen, men imponerede igen med en praeci-
sion og en udholdenhed, der gjorde 33-mo-
dellernes fraveer p4 Le Mans ekstra bekla-
geligt.

Teknisk er det af interesse at notere, at vin-
dervognen gennemferte lobet uden daekskift;
det er ikke normalt, for 1000 km pa Nir-
burgring er en hard prove for daekkene. Det
beviser imidlertid, at fremskridtene pa deek-
fronten ikke blot drejer sig om friktions-
egenskaber, men ogsd om slidstyrke. Den
vindende Porsche var monteret med Good
Year's G.20 dek af samme type som benyt-
tes pa flere aktuelle Fi1-vogne.

Le Mans uden overraskelser
Uden de to italienske maerker og med Por-
sche's VM-titel sikret pa forhand var far-

ventningerne til det klassiske franske 24-ti- A

mers leb i ar skruet betydeligt ned. Som  po copars seneste VM-points er ikke hentet af John Wyer's Gulf-Porsche team, men af Team
ventet vandt Porsche, uden at man egent-  wyorini gyerst den vindende Porsche 908-3 pa Nirburgring, nederst vindervognen fra Le Mans.

lig kan kalde det en triumf. Dels var fra-
faldet hos Porsche stort, og det omfattede
ogsa flere af favoritterne; der var blot et
s& massivt opbud af 917-modeller, at et par
stykker kom igennem. Dels nyder bdde Team
Martini og John Wyer godt af et vidtgdende
samarbejde med fabrikken. Forud for lebet
var gaet lange og kostbare eksperimenter

Trods talmaessig overlegenhed (9 Ferrari 512
mod Porsche 917) var de privatanmeldte ita-
lienske vogne ikke | stand til at stille noget
op pa Le Mans. North American Racing
Team (NART) sorgede for en tredieplads med
denne 512, kart al Posey og Adamowicz.

<] Arets franske nyhed pd Le Mans og eneste

egentlige nyhed var Guy Ligier's JS-3, der
gennemierte lebet, men blev sinket af en
lngere gearkassereparation.

Matra's deltagelse p& Le Mans i &r var neer-
mest af symbolsk karakter, og man legger
ikke skjul pa, at anstrengelserne koncentre-
rer sig om forberedelserne til 1972-sgesonen,
hvor 3-liters vognene bliver alene i VM. Fa-
brikkens 660-mode! med det pontonformede
haekparti rummede ingen sarlige tekniske
nyheder.




med tekniske detaljer og karrosseriudform-
ning, saledes at de deltagende vogne faktisk

var skreeddersyede til opgaven. Derimod var

de eneste mulige konkurrenter — Ferrari's
512-modeller — | bogstaveligste forstand
privatanmeldte produktionsracere.

En af Team Martini's vogne, kert af Helmut
Marko/Gijs van Lennep tegnede sig for for-
stepladsen, fulgt af en Wyer-vogn med Att-
wood og Miller bag rattet. Ferrari tegnede
sig for de tre falgende pladser med to 512-
modeller og en 375 »Daytona«. Begge 917-
modeller havde kort hak, mens tre »Lang-
heck«-modelier der var hurtigst under tree-
ningen, faldt fra undervejs. Det samme gjor-
de endnu en kort model og Arets Porsche-
nyhed, en kort vogn med decideret uelegant
karrosseri, og szrdeles velvalgt debt »svi-
net«. Det nye karrosseri skulle forene det
lange hakpartis fordele pa de lange lige
streek med de korte modellers fortrin i kur-
verne.

Blandt tre-liters prototyperne var eneste del-
tagelse, udover en rakke privatanmeldte
Porsche 908-modeller, to fabriksanmeldte
franske vogne. Den ene var Matra’s 660,
kert af Beltoise/Amon, der udgik med de-
fekt indsprajtningssystem efter 268 omgange.
Den anden var den nye Ligier JS 3, kert af
Ligier selv og Depailler. Udskiftning af et
gearkasseleje kostede et flere timer langt
depotstop, og selv om vognen gennemforte
labet, opnaede den ikke den nedvendige mi-
nimumdistance til at komme p& resultatli-
sten.

NOTER

Arets Indianapolis-lob blev vundet af Al Unser
(Colt-Ford) med en gennemsnilshaslighed pa
knapt 254 km/t. Peter Revson (MclLaren-Offen-
hauser} og A. J. Foyt (Coyote-Ford) besatte de
felgende pladser.

En uge for Ferrari-sejren i Hollands GP wvandt
Ickx »Jochen Rindt Memorial« pa Hockenheim.
Lobet var udskrevet for Fl-vogne, og der del-
iog et fint startfelt af internationalt kendte ko-
rere. Ronnie Peterson (March) og John Surtees
{Surtees) placerede sig pa anden- og tredie-
pladsen.

Den traditionsrige landevejsbane ved Le Mans
patenkes nu erstattet med en ny permanent
bane. Den skal i store treek gé parallelt med
den nuvarende, men bliver bredere og jeevne-
re, samtidig med at svingene gores mere over-
skuelige. Banen skulle veere helt feerdig i 1974,
men dele af den ventes allerede at kunne ind-
drages i 24-timers lobet naeste ar.

INTERNATIONAL LOBSKALENDER

(10/7-15/8)

10/7: Klondike 200 (CDN) (Can-Am)

10-11/7: Cesana-Sestriere (l) (eur. bjergme-
sterskah)

17-18/7: Englands GP (VM formel-1}

18/7:  GP del Mugello {l) (eur. 2-liters me-
sterskab)

24/7:  Watkins Glen 6 timer (USA) (sports-
vogns-VM)

25/7:  Watkins Glen (USA) (Can-Am)

1/8:  Tysklands GP (VM formel-1)

7/8: Chesapeake (USA) (Can-Am)
Mantorp Park (S) (EM formel-2)
Mont Dore (F) (eur. bjergmestersk.)
@strigs GP (VM formel-1)

Coppa Citta di Enna (eur. 2-liters
mesterskab)

7-8/8:
15/8:

o

RING DJURSLAND

Omkring 10.000 tilskuere overvarede Ring
Djurslands abningsleb, hvor Flemming Ras-
museum skabte nyt liv til den lille gruppe 2
klasse ved at besejre Erik Heyer med sin
nye Broadspeedtunede Escort 1300 GT.
Gennem et 8-dages beseg hos Broadspeed
i England var det lykkedes far Flemming
Rasmussen at fi tag i en 148 HK motor til
sin gamle Escort GT.

Smafejlene havde han faet rettet allerede i
det ferste leb. Den virkelige generalpreve
skulle vognen have p& Ring Djursland, og
hvad ingen regnede med lykkedes for den
farverige »Maler« fra Hedehusene.

Der blev ikke i et eneste af de ialt tre heat
levnet den sejrsvante Erik Hoyer en eneste
chance. Flemming Rasmussen vandt dem
alle og endda i overlegen stil, sammenlagt
med B.5 sek. Erik Hoyer var inden lobet
abenbart klar over de forestdende proble-
mer, idet han eksperimenterede med sin
dazkmontering det meste af tiden. Under lg-
bet sa4s da ogsa tydeligt de vanskeligheder,
som Hayer havde med at holde vognens fire
hjul pa banen. Til tider brugte han kun de
to. Dertil skal nok bemeerkes, at hans un-
dervogn i ferste heat fik et alvorligt chok,
da han pa tredie omgang ramte jordvelden
under broen og fortsatte pa to hjul, indtil
vognens vaegt formelig plantede de to frit-
svaevende baghjul i banen. Trediepladsen i
klassen blev besat af Morris-kereren Poul H.
Pedersen, men det var sammenlagt nasten
30 sek. efter labets vinder.

| den store gruppe 2 klasse blev det noget

Flemming Rasmussens overlegne sejr | klas-
sen 0-1300 gr. 2 var en stor overraskelse, der
har skabt ny spaending. Vil »Maleren« kunne
fravriste den sefrsvante Erik Hayer forerstil-
lingen? P& billedat er han et godt stykke
foran Austin-kereren med sin Broadspeed-
tunede Escort GT.

uventet til svensk sejr. Den hurtige svensker
Rune Tobiasson (BMW 2002 TI) vandt sam-
menlagt foran Jens Winther (BMW 2800 CS),
der hermed sikrede sig de farste 8 DM-
points og skabte yderligere spanding i klas-
sen. P4 trediepladsen fulgte Sven Engstrom
— der som bekendt ikke har Ring Djursland
som favoritbane — og farst pa fjerdepladsen
kom Aage Buch Larsen. Alle karerne pa nar
Jens Winther havde vundet et af de tre heat,
og inden tredie heat tydede alt pa at Ford/
Castol teamet skulle fa de forste top-DM-
points. Men Buch Larsens gearstang kunne
ligesom sidste ar ikke holde, og han matte
finde sig i at kere banen rundt i andet gear
de 7 af omgangene. Melle Kruuse sluttede
pa femtepladsen.

| den store gruppe 1 klasse sluttede Jac.
Nellemann igen som den hurtigste i sin
Chevrolet Camaro. Eneste konkurrent var

BMW-kareren Poul H. Pedersen. Pa grund P

Rune Tobiasson (BMW 2002 Ti) snod alle de
danske karere i den store klasse ved at be-
satte forstepladsen sammenlagt. Yderligere
blev der ogsé her skabt mere spaending om
udfaldet i kampen om DM, idet lobets to'er
blev den danske BMW-kerer Jens Winther.
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BII:'SP BRTEN {fortsat)

at karburatorvanskeligheder hos Nellemann
»fik Poul Pedersen lov« at vinde ferste heat,
men formaede ikke at gore sig geeldende i
de to sidste, som Nellemann vandt overle-
gent med henholdsvis 12.9 og 5.6 sek. Sam-
menlagt sluttede Poul H. Pedersen pa an-
denpladsen med Steen E. Mikkelsen pa tre-
diepladsen.

| begynderklassen 0-1150 ccm gruppe 1 vandt
Preben Kristoffersen foran Aage Mathiasen
og Kurt Schérfe.

Hella Rally (3. afd. af DM)

Den 5. og 6. juni afviklede Holstebro Auto
Sport tredie afdeling af DM i rally. Kilub-
ben havde modtaget 140 anmeldelser, men
efter de nye bestemmelser hvor startlisten
kun ma omfatte 100 deltagende vogne, blev
de 40 afvist. Med start og méal i Holstebro
tilbagelagde deltagerne 784 km, hvoraf de
106 km var indlagt som hastighedspraver.
Valvo-holdet Alex Nielsen/ib Hildebrandt be-
satte ferstepladsen | generalklassementet,
selvom de deltog i en gruppe 1 vogn, den
nyerhvervede Volvo 142 GL. P4 andenplad-
sen sluttede BMW-kererne Bjarne Kromann/
Bent Pedersen med skolelarerzgteparret El-
se og Oluf Vester Kristensen lige i halene.
Fjerdepladsen blev besat af Jens Nielsen/
Jern Iversen Volvo 142 8.

De indlagte specialpraver blev med enkel-
ie undtagelser alle vundet af enten Jens
Nielsen, Alex Nielsen eller Bjarne Kromann.
“Den lengste prave var lagt pa skydeterree-
net ved Borris, hvor Jens Nielsen/Jern Iver-
sen karle de 26 km — henholdsvis grus og
asfalt — pa hurtigste tid, 13 min. 24 sek.

- Resultaterne i DM klasserne, som kan ses
andetsteds, har skabt yderligere spaending.
Naeste afdeling bliver Gjonge Ralliet den 6.-
8. august, som afvikles pa det meste af
Sjeelland og arrangeres af Sydsjesllands Au-
tomobilsports Klub.

Det @strigske Alperally

Det 42. @strigske Alperally blev vundet af
Alpine Renault-holdet Ove Andersson/Hertz
efter overbevisende kersel fra start til mal.
De 2413 km blev kart fra 12.-14. maj. 45 ti-
mers nonstop kersel med 18 specialprever
indlagt. Lebet startede og sluttede i Baden.

Akropolis Ralliet

Endnu en gang blev det til en sejr til den
steerktkerende svensker Ove Andersson, der
sammen med Hertz danner hold i Renault
Alpine 1600 S. Allerede da 12 specialpraver
var gennemkert, havde holdet serget for de-
finitivt at lsegge sig i spidsen, hvor de blev
indtil méiet i Athen 60 timer efter starten.
De 3502 km blev gennemkert under nogle
af de vanskeligste forhold nogen sinde. Nee-
sten ingen hvile var der mulighed for under-
vejs, og labet havde ingen neutralisation,
sam det er normalt ved de lange rallies. 26
specialprover var indlagt i ruten, ingen var
over 50 km, og det var da heller ikke blot
pa disse, at lebet blev afgjort, men i lige
s& hej grad pA transportetaperne, hvor ke-
rerne k=mpede for at overholde tiden.

59 startende vogne kerte fra Athen, og Kun
9 fik malflaget samme sted godt 80 timer
senere,
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Targa Florio

(sportsvogns-VM)

1. Vacarella—Hezemans (Alfa Romeo 33.3)
6.35.46,2 (120,1 km/t}.

2. de Adamich—van Lennep (Alfa Romeo 33.3)
6.37.57,3

. Bonnier—Attwood (Lola T-212) 7.00.05

. Cheneviere—Keller (Porsche) 1 omg. efter

. Parkes—Westbury (Lola 210)

. Pucci—Schmid (Porsche 908)

Hurtigste omgang: Elford (Porsche 808-3)

33.45,6 (127,96 km/t)

(=Pl B S

Niirburgring 1000 km
(sportsvogns -VM)
Elford—Larousse (Porsche 908-3) 5.51.48,3
(171,4 _km/1)
2. Rodriguez—Sitfert (Porsche 8908/3) 5.53.33.,4
3. Marko—van Lennep (Porsche 808/3) 5.53.33,5
4, de Adamich—Pescarolo (Alfa Romeo 33.3)
5.56.20,0
5. Hezemans—Vacarella (Alfa Romeo 33.3)
2 omg efter
6. Jast—Kauhsen (Porsche 917) 4 omg. efter
Hurtigste omgang: Jacky Ickx (Ferrari 312P)
7.40,8 (178.4 km/t) (ny banerekord)

Le Mans 24-timer

(sportsvogns-VM)

1. Marko—van Lennep (Porsche 917K) 5335,3 km
(222,3 km/t)

2. Attwood—Miiller (Porsche 917K) 5308,3 km

3. Posey—Adamowicz (Ferrari 512M) 49221 km

4. Craft—Weir (Ferrari 512 M) 4768,1 km

5. Chinetti—Grossman {Ferrari 365 GTB)
4218,7 km

6. Toroul—-Ansélme (Porsche 9118) 4111,3 km

Monaco grand prix

(VM formel-1)

. Jackie Stewart (Tyrrell-Ford) 1.52.21,3

. Ronnie Peterson (March) 1.52.46,9

. Jacky lIckx (Ferrari) 1.53.14,6

. Denis Hulme (MclLaren) 1.53.28

. Rolf Stommelen (Surtees)

. John Surtees (Surtees)

Hurtigste omgang: Jackie Stewart 1.22.2 (ny ba-
nerekord)

[ R

Madrid grand prix

(EM formel-2)

1. Emerson Fittipaldi (Lotus 69) 1.29.49,9
(135,1 km/t)

2. Dieter Quester (March 712-BMW)

3. Carlos Reutemann (Brabham BT 36)

Indianapolis 500

1. Al Unser (Colt-Ford) 3.10.11,56 (253,8 km/t)
2. Peter Revson (MclLaren—Offenhauser)

3. A. J. Foyt (Coyote-Ford)

Hollands grand prix

(VM formel-1)

. Jacky !ckx (Ferrari) 1.56.20,0 (151,23 km/t)
. Pedro Rodriguez (BRAM) 1.56.28,1

Clay Regazzoni (Ferrari) 1 omg. efter

. Ronnie Petersen (March 711) 2 omg. efter
John Surtees (Surtees) 2 omg. sfter

. Jo Siffert (BRM) 4 omg. efter

Voot b =

Ring Djursland

0-1150 ccm gr. 1 (begyndere)

1. Preben Kristoffersen (Austin Cooper)
2. Aage Mathiasen (NSU 1000 TT)

3. Kurt Schéarfe (Austin Cooper)

4. Jens Erik Malgaard (Austin Cooper)

Qver 1000 ccm gruppe 1

1. Jac Nellemann (Chevrolet Camaro)

2. Poul H. Pedersen (BMW 2002 TI)

3. Steen Mikkelsen {Opel Commodore GSE)
4. |b Trusholm (BMW 2002 TI)

Over 1000 ccm gr. 2

1. Rune Tobiason (BMW 2002 TI)

2. Jens Winther (BMW 2800 CS)

3. Sven Engstram (Opel Commodore)
4. Aage Buch Larsen (Escort BDA)

D-1300 ccm gr. 2

1. Flemming Rasmussen (Escort 1300 GT)
2. Erik Heyer (Austin Clubmann)

3. Poul H. Pedersen {Morris Cooper)

4. Leif Pedersen (NSU TTS)

Hella Rally (3. afd. af DM)

0-1150 ccm gruppe 1

1. E. Pank Nielsen—Svend Mikkelsen (Renault
8 S) 4904 stp.

2. E. Christiansen—Ib Christoffersen (Austin
Cooper) 4979 stp.

3. Aage Skov—Niels E. Petersen (Opel Kadett)

1151-1600 ccm gruppe 1

1. John N. Jensen—Lars H. Jensen {Datsun 1600
SS8) 4696 stp.

2. Hennning Christensen—P. E. Maller (Toyota
Corolla) 4715 stp.

3. Niels Jensen—Knud Kristensen (Austin Coo-
per) 4776 sip.

Over 1600 ccm gruppe 1

. Alex Nielsen—Ib Hildebrandt (Volvo 142)
4439 sip.

2. Bjarne Kromann—Bent J. Pedersen (BMW
2002 T1) 4495 stp.

3. Q. Vester Kristensen—Else Kristensen (BMW
2002 TI) 4528 stp.

0-16C0 ccm gruppe 2

1. Jan Glad—Pesr Glad (Austin Cooper)
4577 stp.

2. Hans F. Jensen—Jens P. Jensen {Austin Coo-
per) 4782 stp.

3. Saren Terp—Aage Olesen (BMW 1600)
4785 stp.

Over 1600 ccm gruppe 2

1. Jens Nielsen—Jorn Iversen (Volvo 142 5)
4599 stp.

2. Paul C. Olsen—Karsten Richardt (Volvo 142 S)
4662 stp.

3. Arne Hejgaard—Mogens Boesgaard (Volvo
142 ) 4684 stp.

Det @strigske Alperally
1. O. Andersson—Hertz, S, (Renault Alpine 1600)

11945 stp.
2. Paganelli—Russo, |, (Fiat 124 Spider)
12287 stp.
3. Russling—Mikes, A, (VW 1302 S) 12830 stp.
4. Fischer—Kohlweis, A, (VW 1302 S) 13053 stp.
5. Fall-Wood, GB, (BMW 2002 TI) 13507 stp.
6. Bosch—Starmann, A (VW 1302 S) 14286 stp.

Akropolis Rally

1. Q. Andersson—Hertz (Renault Alpine 1600 S)
18447 stp.

2. J. P. Nicolas—G. M. Vial
1600 S) 18619 stp.

. 5. Lampinen—J. Davenport,
19267 stp.

4. P. Ceccato—H. Eisendle (Fiat 124 Spider)
23972 stp.

5. J. Pesmatzoglou—E. Mamalis
25004 stp.

6. A. Sipahl—0. Tan (BMW 2002 TI) 26263 stp.

(Renault Alpine

w

(Lancia 1600 HF}

(Opel Kadett)
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Chevron forbedrer kar#lzkonomien.
Med additivet F310

F-310%* ligner ikke andre almindelige ren-
sende additiver, og det findes kun i Chevron
benzin.

Chevron med F-310 fjerner aflejringerne fra
vigtige motordele. Ogsé de aflejringer, somin-
gen rensende benziner fer F-310 kunne klare.
Aflejringerne, der normalt samler sig efter-
hénden, som bilen bliver &ldre, gdelegger for-
holdet i den blanding af benzin og luft der
kommer ind i forbrendingskammeret gen-
nem karburatoren: Benzinforbrandingen bli-

ver mindre effektivog kerselsskonomien dér-
ligere op darligere.

Ved at fjerne disse aflejringer genopretter
Chevron med F-310det rigtige benzin og luft-
blandingstforhold, sd forbrendingenaf benzin
sker i de rigtige mangder. Efterhanden som
motoren bliver renere, forbedres kerselsoko-
nomici. Og Chevron med F-310 holder en
ren motor ren, sa karselsekonomien ikke bli-
ver darlig pd grund af aflejringer. Mange an-
dre faktorer kan have indflydelse pa benzin-

forbruget: Mekaniske forhold, korevaner,
vejforhold, fart. Imidlertid har test efter
test med forskellige biler med snavsede mo-
torer vist, at et skift til Chevron med F-310
resulterer i en virkelig forbedring af korsels-
gkonomicn.

Se selv, hvad 6 tankfulde kan gere ved Deres
vogn. Prav Chevron med F-310. (Super eller
Regular). En Chevron renset motor giver
bedre kerselsekonomi, mere motorkraft og,
som altid, renere, friskere luft.

Bevis:

Far: Disse 10 biler blev udvalgt
fra en gruppe brugte vogne pa
grund af deres usmdvanligt
snavsede motorer, Udblesnin-
ren blev opsamlet i en gennem-
sigtig ballon, som blev fyldt
med de snavsede udstednings-
gasser.

Efter: De samme 10 biler blev
derpa sendt tilbage i trafikken,
indtil de hver havde brugt 6
tankfulde Chevron med F-310,

Praven fra fer blev gentaget,
og denne gang forblev ballo-
nen meget klarere, Hvorfor?
Fordi de snavsede motorer og
udstadningsgasserne var blevet
sid meget renere, Dette er blot

et af de mange forseg, som har
bevist de rensende egenskaber
ved Chevron med F-310. En
renere motor betyder bedre
kerselsgkonomi. Renere ud-
steédning betyder renere luft,

* Chevrous Indregistrerede varemerke for
Polybutene Amine Gasoline Additive.

Chevron

Bedre korselsgkonomi, mere motorkraft, renere luft . .

Chevron med F3I0
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