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Endnu en gang ma& man undre sig lidt
over samarbejdet mellem Radet for star-
re fmrdselssikkerhed og Danmarks Ra-
dio naermere betegnet TV. Det er udmeaer-
ket med sma4, instruktive udsendelser om
et bestemt emne, men nar sendetiden er
s4 knapt afmalt, at man ikke kan for-
tzlle hele sandheden om en situation, sa
bliver det alt for let vildledende.

Eksempelvis havde man en udmeerket
lille udsendelse om kersel p& matorveje,
og vi ved jo alle, hvor pakraevet det er
med lidt oplysning pa dette omrade. Man
havde koncentreret overskriften til noget
i retning af =»slip ham ind og slip ham
ud«, og det hele startede udmarket med
at vise de kolossalt mange bilister, der
endnu ikke har forstaet det, hvordan man
— nar der er plads til det — traakker over

i overhalingsbanen, nar andre trafikan-
ter kommer pa en indkerselsvej og ger-
ne vil ind pa motorvejen. Vi kender jo
alle den langsommelige suppevisk, der i
ensom majestet kommer flydende ned
i hejre vognbane, medens alt og alle =r-
bedigt ma vente p4 hans passage af
indmundingsvejen. Det sker der jo ikke
s4 meget ved, men nar der kommer en
reekke pa 16 af disse vogne, medens der
ikke er en eneste vogn i overhalingsba-
nen, kan trafikken let hobe sig op ved
en indmundingsvej. Forhabentlig var der
en del, der for forste gang fik forklaret,
hvordan man i en sddan situation opfe-
rer sig pd en motorvej, og desuden fik
de et par andre gode rad og anvisninger
med i kebet.

Men sa bliver der vist en vogn i overha-
lingsbanen. Den kommer op bhag den
vogn, i hvilken kameraet er anbragt, og
med horn og lygter tilkendegiver kare-
ren, at han gerne vil forbi. Kommenta-
toren meddeler lakonisk: »Dette er en
laban. Med lygter og horn vil han terro-
risere sig frem. Ham skal De blot igno-

rere.« Det er jo kun en halv sandhed, for
det er muligvis en sakaldt laban, og det
er det kun, hvis den steerkt lygteblinken-
de bilist som sidste mand kerer op bag

.en tilsyneladende endelas raekke, der er

ved at overhale en omtrent lige sa en-
delos raekke af lastvogne og langsomt-
karende personvogne. Hvis han vil for-
sege at smide alle fra overhalingsbanen
hulter til bulter ind i den hejre vognbane
for selv at kunne komme frem, s& er han
en laban, og han er tillige temmelig ube-
gavet, men de to ting herer jo ofte sam-
men. Hvis han derimod kommer op bag
en sakaldt pylremas, suppevisk eller
strandvasker, der i al sin ensomhed og
langsemmelige fremfaerd har placeret sig
i overhalingsbanen og tilsyneladende ag-
ter at blive der resten af vejen, sd er
den bag fra kommende bilist i sin gode
ret til at bruge bade lys og horn - det
star endda i feerdselsloven, at man i pa-
kommende tilfzelde ved overhaling skal
give tegn ved lys- eller hornsignal. Det
var jo tilmed det, der virkede sa komisk

i sin tid, da overhalingslyset pa danske pp
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biler blev forbudt, skent der i loven star,
at man om fornedent skal give tegn med
lyset.

Mange af seerne fik det indtryk af den
nzvnte udsendelse, at de roligt kunne
flyde af sted i overhalingsbanen, og kom
en bil op bagved med blinkende lygter,
kunne man roligt ignorere den. Hvis det
hoje rad vil fastholde, at s& dumme kan
bilisterne vel ikke vaere, s& m& man
sporge, hvorfor udsendelsen sa i det
hele taget blev kert, for bilisterne kan
vel heller ikke veere sa dumme, at de
ikke selv kan finde ud af at g& over i
overhalingsbanen, nar de pa den made
kan slippe andre trafikanter ind pa mo-
torvejen og dermed bidrage til at afvikle
trafikken jevnt og glidende. Det havde
ikke kreevet sendetiden udvidet med
mange minutter at vise de forskellige si-
tuationer, i hvilke brugen af overhalings-
lys er pa sin plads, og hvor det kun kan
opfattes som en overordentlig tabelig ud-
foldelse. Trafik er vel sa alvorligt og vig-
tigt et emne, at der skulle veere plads
til en anstendig sendetid, ndr man en-
delig tager sig sammen til at sende no-
get i det hele taget. Der omkommer i
hvert tilfeelde ikke ret mange af mang-
lende kendskab til ussedvanlige mad-
opskrifter, manglende information om de
seneste sportsbegivenheder, eller hvad
man ellers bruger sendetiden til.

Flere har rejst kritik mod udsendelsen,
og det medfarte, at Ulrik Duurloo matte
pa skarmen og gere rede for de punk-
ter, der blev kritiseret. | forholdet med
»labanen« blev der ferst vist en trafik-
situation med flere vogne i hejre kore-
bane og flere vogne i overhalingsbanen,
og altsd den situation, der ger bilisten
med horn og lygter til en laban. Men -
der er nemlig et meget stort men — da
filmen blev vist i sin helhed, havde man
absolut ikke indtryk af, at de to situa-
tioner havde noget med hinanden at
gere, da der ind imellem blev vist bille-
der fra motorvejen uden tilherende kom-
mentar. Tiden var i den grad knebet ned,
at producenten ikke fik levnet tid til at
klippe filmen ordentligt. Det havde dog
vaeret bedre, om man i ferste omgang
havde benytet den nadvendige sendetid,
for s& kunne man i anden omgang have
sparet den sendetid, som Duurloo's kam-
mentarer kraevede. Muligvis tager vi fejl
i det med sendetiden — muligvis er der
blot tale om almindelig udygtighed.
Foravrigt har jeg tenkt over, at den om-
siggribende utilfredshed og surhed og
vrantne indstilling trods stigende vel-
stand maske netop haenger sammen med
den stigende velstand. Man har ikke
mere noget at veere taknemmelig for, da

alt betragtes som en selvfolge, og i ste-
det for at veere glad for det man har,
kreever man blot mere. Da velstandster-
mometret under krigen var helt nede pa
nulpunktet, felte man taknemmelighed
ved at erhverve en pakke cigaretter, ved
at modtage en hjzlpende hand i en grim
situation eller ved i det hele taget at
opleve en ny dag. Der var mange ting
at veere glad for, og man gav og mod-
tog med samme glaede. Hvis man und-
tagelsesvis finder en venlig medtrafikant,
der giver én tid til at bakke ind pa en
parkeringsplads i stedet for at kere lige
op i enden pa én saledes, at manavren
umuliggeres, eller hvis man finder en
venlig trafikant, der lader én siippe fra
en sidegade ud pa& en starkt trafikeret
gade, sa foler man den gammelkendte
fornemmelse af taknemmelighed, og man
feler sig en smule gladere.
Jeg begriber ikke, at trafikanterne i det-
te land ikke kan gere det til en god
sport at hjaelpe hinanden og pa den ma-
de medvirke til at afvikle trafikken gli-
dende og sikkert. Endnu har vi ingen
starre trafikale problemer sammenlignet
med mange steder i udlandet, men det
kommer nok en dag, og s& bliver det pi-
skende nedvendigt at hjzlpe hinanden,
hvis det hele ikke skal ende i en kam-
pemzssig trafikprop. Hvorfor ikke tage
den fornejelse med, blot ved at vere
en smule hjzlpsomme og elskveerdige
mod hinanden? Hvis man er s bange
for ikke at f& materielle goder nok eller
for at saette noget til, s& ma det da vaere
en trost, at hjzlpsomhed og venlighed
i trafikken absolut ikke koster noget.
Derimod vil det for mange koste lidt an-
strengelse at vise omtanke, da en del
trafikanter tilsyneladende ikke har let
ved at tenke i det hele taget. Jeg fin-
der det absolut hensynslast af en bilist
at kere med 40 km/t pa en straekning
med 70 km/t-begransning, medens ve-
jens to vognbaner er delt op med to
massive streger, der umuligger overha-
ling. Det er nzppe for at genere andre
trafikanter, at denne lave hastighed hol-
des under en vedvarende konversation
med en passager, men det er total man-
gel p& omtanke og hensyn. Lige s& stor
mangel p4 omtanke viser den bilist, der
udfolder solokersel pa en motorvejs over-
halingsbane, og lige s& hensynslest er
det at forsege med lyssignaler at skubbe
en bilist, der overhaler en lastvogn, ud
af overhalingsbanen, fordi man ikke selv
har tid til at vente de fa sekunder, en
sadan overhaling varer. Nar jeg moder
disse forskellige, darlige trafikanter for-
uden de mange bevidst hensynslase, ma
jeg titteenke pa afdede Ahimann-Ohlsens
ord: »Krads med neglen, og stenalder-
manden star lyslevende inde bag det
meget tynde lag af glasur, som teknik
0g kultur med tiden har givet.«

Mogen H. Damkier

En kommentar

STATISTIK - og det der ligner
Som bekendt kan man skelne mellem
tre grader af lagn, nemlig legn, forban-
det lagn og statistik. Statistiske oplys-
ninger kan bruges — og misbruges — til
at bevise naesten hvad som helst, isaer
hvis statistikkens forudsztninger og bag-
grund udelades efter behov. Man kunne
fristes til at foje en fjerde grad til: det,
der optreeder forklaedt som statistik, gar-
neret med procentangivelser og fremfert
med sagligt tonefald, skent det i realite-
ten helt er bygget pa private ideer og
fornemmelser.

Til denne sidste kategori m& man nok
regne de udtaleiser, faerdselssikkerheds-
kommissionens formand, folketingsmand
Axel Ivan Pedersen, fornylig fremsatte til
pressen, og som gik ud pa, at B80-90
pct. af samtlige ferdselsulykker skyldtes
menneskelige fejl. | hvert fald har det

ikke varet muligt at fremskaffe nogen [ S
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[>p> statistik, der

underbygger de nzevnte
procenter. Hvis man havde kendt for-
manden som en filosofisk natur kunne
man maske alligevel give ham ret. Na-
turligvis er det dybest set mennesket,
der er ansvarlig for nzsten alle ulykker.
Det er mennesker, der konstruerer og
bygger bilerne, det er mennesker, der er
ansvarlige for forkert udformede og dar-
ligt vedligeholdte veje, og det er men-
nesker, der ferdes i den daglige trafik.
Set pa den led ma man narmest undre
sig over, hvad eller hvem der egentlig
forarsager de resterende 10-20 pct. af
ulykkerne. De eneste nzerliggende mu-
ligheder synes at vaere naturkatastrofer
og dyr bag rattet, men den forklaring
savner man ogsd i formandens redege-
relse.

Med lidt kendskab til AiP's hidtidige ind-
sats for ferdselssikkerheden og afholds-
beveegelsen her i landet skal man sik-
kert opfatte udtalelsen mere konkret og
kontant. Dels skal der nok slas et nyt
slag for at anskueliggere »alkoholens
skadelige virkninger«. Selvfelgelig géar
det ikke at pasta, at 9 af 10 ulykker skyl-
des druk, men i udtrykket »menneske-
lige fejl« ligger der passende fortolk-
ningsmuligheder. Dels skal udtalelsen
nok ses som et nyt bidrag til en anden
af formandens hjertesager, nemlig for-
svaret for »den lille mands defekte bil«
Nar ulykkerne hovedsagelig skyldes
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menneskelige fejl vil det naturligvis vaere
spild af tid og penge at saette ind pa
skaerpet teknisk kontrol med keretejerne.
Formandens udtalelser er allerede ims-
degéet fra kompetent side, bl. a. af civ.
ing. N. O. Jorgensen, Radet for trafik-
sikkerhedsforskning (der er et alvorligt
arbejdende teknisk foretagende, der ikke
ber forveksles med Radet for sterre
feerdselssikkerhed), og de kraever naeppe
yderligere kommentar. AlIP’s holdning er
ikke sa ualmindelig. Der findes menne-
sker, der har patentlesninger pa nassten
alle samfundets komplicerede problemer.
i ét tilfeelde hedder Issningen =fast
promillegransex, i et andet »generel ha-
stighedsbegraensning«, i et tredie kan
kun pryglestraffens genindferelse klare
sagen. Naesten enhver pastand lader sig
bevise ved hjalp af statistik, der er pas-
sende beskéret til formalet, og hvis man
ikke kan finde en statistik, der passer i
billedet, kan man altid selv lave noget,
der ligner. Man kan blot endnu engang
undre sig over, at Folketinget overlader
ansvaret for vaesentlige sager til folk
med en sa firkantet indstilling til proble-
merne.

I en netop udkommet rapport fra Radet
for trafiksikkerhedsforskning kan man
igvrigt fa sin skepsis overfor statistik be-
kreeftet. |kke fordi der her er foretaget
bevidste fordrejninger, men tveertimod
fordi der er tale om et sobert og grun-
digt arbejde, hvor der ogsa er gjort klart
opmerksom pa faldgruberne ved vurde-
ring af statistikkens tal. Et eksempel kan
veere nyttigt til belysning af, hvordan de
samme oplysninger kan fremstilles pa
vidt forskellig méade.

Rapporten analyserer resultaterne fra
den koordinerede ulykkesstatistik pa ho-
ved- og landeveje 1962-66, der omfatter
ialt ca. 38.000 uheld. Bl.a. belyses de
forskellige vejtypers indflydelse pa ulyk-
kestallene. Pa det punkt har de fleste af
os nok en fornemmelse af de tresporede
vejes specielle farlighed, og fornemmel-
serne er tidligere blevet understottet af
tal fra udenlandske undersegelser. Ta-
ger man den danske statistik fra 1966,
er der registreret 2783 uheld pa to-spo-
rede veje mod 283 uheld pa tre-sporede.
Ud fra en meget primitiv statistisk be-
tragtning kan man altsd sige, at de to-
sporede veje er »10 gange s& farlige«
som de tre-sporede. Det lader sig natur-
ligvis hurtigt gennemskue, at betragtnin-
gen er forkert, fordi der er mange flere
km to-sporet vej (6868 km mod kun 220
km tre-sporet). Tages det med i billedet
skete der 0,41 uheld pr. lsbende km to-
sporet vej, mod 1,28 uheld pr. km tre-
sporet vej. Billedet er altsa her vendt,
idet der skete ca. 3 gange sd mange
uheld pr. km pa de tre-sporede veje.
Heller ikke dette tal giver imidlertid hele
sandheden, fordi de to-sporede veje
gennemsnitligt er mindre trafikerede end

de tre-sporede (5 milliarder keretejskilo-
meter mod 0,6 milliarder). Tages det i
betragtning far man, at der i 1966 skete
56 uheld pr. 100 millioner keretojskilome-
ter pa de to-sporede veje, mod 46 pa de
tre-sporede. Set pA den made skulle de
to-sporede veje altsa vesre 20 pct. farli-
gere. Men man kan ga videre endnu, og
ved en ngjere analyse ses det, at de to
vejtypers relative farlighed afhanger af
trafikmangden. Op til en degntrafik pa
8500 biler viser de to-sporede veje de
hejeste ulykkestal; over denne granse
er de tre-sporede tilsyneladende farligst.
Da en vaesentlig del af landevejsnettet
ligger under denne tratikmaengde, skulle
det altsd her vaere en gevinst at have
tre-sporede veje i stedet for to-sporede.
Trods den sjeblikkelige gevinst ville det
naturligvis alligevel vaere en fejlinveste-
ring, fordi man kan forudse, at trafikken
i lebet af nogle ar vil passere skaerings-
punktet.

Selv den sidste, forholdsvis nuancerede
fremstilling giver neppe den fulde sand-
hed om problemet to-sporede contra tre-
sporede veje. For at nd hen i naerheden
af den m& der en nejere analyse til, sa-
ledes at omstendighederne ved de en-
kelte ulykker kommer med i billedet.
Imidlertid kan de naevnte tal illustrere,
hvordan man pa grundlag af samme
grundmateriale kan komme til vidt for-
skellige slutninger. Alt efter, hvordan
man betragter det, kan man pdasta, at de
to-sporede veje er 10 gange sa farlige
som de tre-sporede, at de tre-sporede
er tre gange sa farlige som de to-spo-
rede, eller at de to-sporede er 20 pct.
farligere end de tre-sporede. Alle tre pa-
stande tager sig godt ud i en avisover-
skrift, men de betegner strengt taget for-
skellige grader af lagn, og sandheden —
hvis man kunne na frem til den — vil
naeppe kunne udtrykkes s& enkelt og
overskueligt.

Alt i alt tegner det et temmelig merkt
billede af statistikkens muligheder. En
vred skatteyder eller en politiker pa jagt
efter populzre sparemuligheder kunne
maske fristes til at sperge, hvorfor vi s&
spilder tid og penge pa at indsamle og
bearbejde alle disse oplysninger, nar vi
alligevel ikke bliver klogere af dem. Sva-
ret ma blive, at statistikken ikke skal vae-
re et orakel, der kan give os »sandhe-
den«, men et redskab, der kan hjelpe
ulykkesforskningen videre. Statistikkens
tal giver en grov analyse, der viser, hvor
det kan betale sig at sette ind med
yderligere forskning og mere detaljerede
undersegelser. Med det antal drabte og
kvaestede, trafikulykkerne kraver, kan
der naeppe vaere nogen tvivl om beret-
tigelsen af en sadan forskning, og den
ber fremmes mest muligt. Ogsa selv om
dens resultater gar pa tveers af nogle
politikeres yndlingsideer — eller maske
netop fordi de ger det. be.




Vi har tidligere kunnet bringe en kort notits
om Renault 15 og 17, men der var ikke me-
get oplyst om disse nye modeller. Nu er vi
bedre informeret, og der er tale om en se-
rie biler, der alle bygger pa platformchassis
og undervogn fra Renault 12, og model 15TL
har tillige overtaget motoren i let tunet ud-
gave, idet den udvikler 60 DIN hk ved 5.500
o/m. De evrige modeller benytter R16TS
motoren.

Lad os lige se pA modeludvalget. Renault
15 TL er stort set en R 12 med et andst kar-
rosseri og andet interiar. Det er en coupé,
som er 6 cm kortere end R 12, og det er ef-

Renault 15 ar efter vor mening den smuk-
keste og mest hensigtsmaessige af model-
lerne pd grund af de store sideruder.

<R 17 modellerne har pa siderne et jalousi,
der kan lede tanken hen pé en centralmotor.

Renault 17 med soft-top vejer 20 kg mere
end coupé-modellen p& grund af de ned-
vendige afstivninger af den barende kon-
struktion. Taget rulles tilbage ved hjmlp af
tandhjul i tandstenger, og stiverne gar aulo-
matisk ud ai og i indgreb med foringsskin-
nerne.

v

ter vor mening den smukkeste og mest hen-
sigtsmaessige af modellerne, fordi den bag-
til har de store sideruder, der sammen med
den store bagrude giver et glimrende ud-
syn uden store dede vinkler. Hvis man ikke
er tilfreds med motoreffekten, kan man fa
model 15 TS med 1565 ccm motor pa 90 hk
DIN og et drejningsmomeant pa 12,5 kpm ved
3.000 o/m.

Model 17 TL benytter den samme motor pa
90 hk DIN, men karrosseriet er lidt ander-
ledes, idet de store bageste sideruder er af-
lest af plade med et jalousi, der giver no-
gen mulighed for udsyn bagud, og da ru-
derne bag jalousiet kan 4bnes, kan man
ogsa fa foreget luftgennemgang gennem vog-
nen. | de ydre adskiller 17-modellerne sig
desuden gennem en udbuling p& motorhjel-
men af hensyn til pladsen for luftfilteret, og
der er fire separate, runde forlygter i stedet
for de to rektangulzere lygter pA R15. R17
kan fas bade som coupé og soft-top, hvilket (Fortszties naste side)
er den ny betegnelse for en cabriocoach.
Stoftaget kan pa denne model let og be-
kvemt rulles tilbage ved hjzlp af et dreje-
handtag og tandhjul i tandstanger, som det
er vist pa illustrationen.

Hvis man ensker en endnu kraftigere ud-
gave, kan man valge model 17 TS, der har
samme motor, men med benzinindsprejtning,
kompressionsforhold 10,25:1 (17 TL motoren
9,25:1) og en anden knastaksel, hvilket be-
virker en motoreffekt pA 108 hk DIN ved
6.000 o/m. | forbindelse med denne motor,

SMJB/7T1 T




Et tvaertsnit gennem 17
7S motoren med ind-
sprejtning | indsugnings-
kanalen. Der er altsa ikke
tale om direkte indsprojt-
ning, da indsprejtnings-
dysen sé& skal udmunde
i forbreendingskammeret.
Som man ser, er det |

> [> der har elektrisk ventilator, benyttes en fem-

trins gearkasse, og tophastigheden er 180
km/t. Model 15 TS og 17 TL har en topha-
stighed pa 170 km/t, og model 15 TL 150
km/t.

Grundkonstruktionen for disse modeller er
som naevnt hentet fra model R 12. Motoren
er anbragt foran foraksellinien, og vaegtior-
delingen mellem for- og baghjul er for mo-
del 15 TL 575 kg pa ferhjulene og 390 kg
pd baghjulene — altsd en totalvaegt pa 965
kg. Med den sterre motor i TS modellen
bliver veegten pa forhjulene 605 kg og pa
baghjulene 400 kg. Gearkassen er anbragt
bag forhjulslinien, og der er som bekendt
forhjulstreek. Med denne vagtfordeling og
motorplacering kan man ikke veaere i tvivl
om, at der er tale om overordentlig retnings-
stabile biler, der antagelig ogsé vil vise sig
at veere temmelig styretraege, hvilket dog
antagelig kun vil komme til udtryk ved brat-
te drejninger.

Forhjulene er ophaengt i tvaersvingarme af
hvilke den underste er udformet som en tri-
angelarm og den averste som en laske i for-
bindelse med en skrit fremadrettet reakti-
onsarm, Skruefjedrene, der omgiver tele-
skopdamperne, er anbragt oven pa den
overliggende laske.

Styretejet er udformet som tandstangssty-
ring med styrehuset bag motorblokken, og
styrestammen er todelt med et kardanled.
Udvekslingen i styretejet er 20:1 og vende-
radius mellem fortove (i sporet) er for mo-
del 15 TL 5,0 m, og for de ovrige modeller
5,13 m. Forskellen fremkommer pa grund af

Interioret | modellerne 15 og 17 er ens. P
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Forhjulsopheengningen og >
styretajet med den leddelte
styrestamme. Kreengnings-
stabilisatoren tjener som
yderligere afstivning for den
underliggende triangelarm.

ovrigt 16 TS motoren med
hajtliggende  knastaksel
og de skratstillede venti-
ler aktiveret med stod-
stanger og vippearme pé
to vippearmsaksler. Sami-
lige motorer er udstyret
med en 500 watt veksel-
stromgenerator.

deekmonteringen, der er 145x 13 pa model
15 TL og 155x13 pa 15 TS og 17 TL, me-
dens 17 TS har 165 x 13.

Baghjulene er ophangt i en stiv bagbro med
langsgdende reaktionsarme og en triangel-
arm haengslet til midten af bagbroen for sta-
bilitet i sideretningen — affjedring ved hjaip
af skruefjedre.

Model 17 TS har skivebremser pa alle fire
hjul med ventilerede bremseskiver pa for-
hjulene. De evrige modeller har skivebrem-
ser p4 forhjulene (ventilerede skiver for 15 TS
og 17 TL) og tromlebremser pa baghjulene.

For samtlige modeller er der to-kreds system
med servoforstaerker og veegtafhsengig re-
duktionsventil ved baghjulsbremserne.
Samtlige modeller er udstyret med en 55 Ili-
ter benzintank, og de vigtigste mal er: Laeng-
de 4,25 m, bredde 1,63 m, hgjde 1,31 m og
akselafstand 2,44 m. Bagagerummet har en
stuvningskapacitet pa 245 liter, og det er
tilgeengeligt bag den store bagklap, som
man ogsd kender fra f.eks. Renault 16.
Interisret er tilsyneladende meget funktiona-
listisk, og samtlige modeller kan leveres med
indtreek af stof, kunstieeder eller =gte le-
der. Rattet har forseenket nav, og der er fire
runde instrumenthuse afskeermet med store
kapper.

Det er en serie interessante modeller. Re-
nault her har frembragt, og de er ikke mindst
beregnet som hurtige rejsevogne. Affjedrin-
gen er lidt stivere og deempningen lidt kraf-
tigere end pa R 12. Totalgearingen er ret hgj
nemlig svarende til 27 km/t ved 1.000 motor-
omdrejninger for model 15 TL, 28,7 km/t for
15 TS og 17 TL og 30,7 km/t for model
17 TS.

De nye Renault modeller vil blive prassente-
ret for det franske publikum i begyndelsen
af oktober, men de kommer ikke til Dan-
mark fer omkring maj 1972. Man kender

endnu ikke prisen, men man regner med ca.
35.000 kroner for den billigste model. [ ]




Storre motor i Simca 1100

Simca 1100 er i realiteten blevet en 1300
fra 1972 modellerne at regne. Denne maodel
har nemlig faet en ny motor pad 1294 ccm,
og i stedet for det ret komplicerede ind-
sugningssystem med to dobbeltkarburatorer
benyttes nu én dobbeltkarburator. Maksimal-
effekten pa 75 hk DIN er usndret ved 6.000
o/m. Drejningsmomentet er ligeledes blevet
forbedret, og det maksimale moment er star-
re og udvikles ved et lavere omdrejningstal
nemlig 10,5 kpm ved 3.000 o/m.

Karrosseriet pad samtlige Simca 1100 model-
ler er blevet sndret ved hjzlp af en ny bag-
dar.

Chrysler meddeler i ovrigt, at eksporten af
Simca til USA er blevet stoppet, fordi efter-
spargslen ikke kan desekkes pa det europzsi-
ske marked. Af samme grund er den span-

ske Chrysler fabrik begyndt at producere
n

forskellige Simca modeller.

Det @&ndrede bagparti pd den nye Simca
1100, som ogs& har ldet storre motor.

BMW 1802 - ny motorsterrelse i
»02«-serien

BMW har bragt endnu en model pad marke-
det nemlig BMW 1802. Der er her tale om
en kombinationsmotor, idet blokken og der-
med cylinderboringen stammer fra 2-liter mo-
toren, der har 88 mm i baring, og krumtap-
akslen er den samme som i 1,6 liter mo-
toren, der har en slaglaengde pa 71 mm. Det-
te giver et slagvolumen p& 1766 ccm, og med
et kompressionsforhald p& 8,6:1 udvikler
denne motor 90 hk DIN ved 5250 o/m med
et maksimalt drejningsmoment p& 14,6 kpm
ved 3000 o/m. Udvekslingsforholdet er som
i bade 1600 og 1800 4,11:1.

Fabrikken angiver tophastigheden for denne
model til 165 km/t, og accelerationstiden 0-
100 km/t opgives til 11,8 sekunder. | udforel-
sen svarer denne model til de avrige model-
ler i »02«-serien.

Citroéns 72-program

Citroén har nu offentliggjort sit program for
1972. Enkelte nye farver indferes pa samt-
lige modeller, men der ud over vil der ikke
ske @ndringer pa 2CV, Dyane 6, Ami 8,
Ami Week-end, GS Confort og GS Super
Confort. Der vil derimod blive praesenteret
en GS Stationcar. | modellerne D Special
og D Super kommer der lidt starre motor-
effekt nemlig 839 hk DIN ved 5500 o/m i
stedet for de nuvazrende 81,5 hk DIN, hvil-
ket vil give vognen en tophastighed pa 163
km/t. D Super far 99 hk DIN ved 5.500 o/m
i stedet for de nuveerende 91 hk DIN, og
denne model fAr en tophastighed pa 169 km/t.
| samtlige D og DS modeller kommer der
nye udvendige dergreb, kollisionssikre daor-
lase, bernesikring ved bagderenes lase og

Leengdesnit af den nye halvautomatiske trans-
mission i Citroén GS.

en skydelds for handskerummet, Modellerne
D Super og DS 21 far tillige to baklygter og
ny instrumentbelysning.

Til model GS kan der nu ogsa leveres halv-
automatisk transmission bestdende af en
momentomformer i forbindelse med en en-
keltpladekobling og en manuelt betjent tre-
trins gearkasse. Ved gearskifte sker der au-
tomatisk udkobling, og der er derfor ingen
koblingspedal. Nar systemet kaldes halvau-
tomatisk transmission, er det fordi man un-
der bykarsel kan lade vognen vzere i andet
gear og overlade resten til momentformeren.
Vi har provet en vogn med dette ssytem, og
det fungerer ganske fortreeffeligt ogsé ved
almindelige hurtige gearskiftninger bade op
og ned. Vi vil dog haevde, at man skal vare
specielt uvenlig indstillet overfor kobling og
gearskifte, hvis man skal betale ekstraudgif-
ten til et sddant aggregat. | |

TRIUVIPH TUNING

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

Af andet udstyr til Deres Triumph
kan nezevnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfzelge. Ashley fastback
hardtep. Tree- og lsederrat m. m.

Tal med tuningsspeclalisten pa telefon
(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

SMN\H

Bermuda hardtop til Triumph Spitfire s®iges i denne maned med kr. 700,- rabat

for kun kr. 1.500,- plus moms.

Hovedlager for BRITISH
SAH-TRIUMPH tuningsdele
Roskildevej 46 - 2500 Valby [LEYLAND TR|UMPH
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Man kan samaend godt forsta, at folk
falder for denne vogn pa grund af dens
uomstridelige charme og personlighed,
men lige sa automobilteknisk rigtig det
almindelige Hundehus med det borger-
lige navn Mini er, lige sd skrupsker er
den automobiltekniske side af sagen i
en Clubman 1275 GT. Ser man lidt neser-
mere p& prisen og andre biler i denne
prisklasse, kan man heller ikke just péa-
std, at den er konkurrencedygtig. Den er
dog enestdende pa den made, at den in-
den for en totallaengde pa 3165 mm by-
der pa en 1275 ccm motor, der udvikler
60 hk DIN, nar de vel at maerke er hjem-
me alle sammen. Den prevekerte vogn
var nok i sin bedste alder med fuld ind-
kering bag sig, men den kunne absolut
ikke leve op til fabrikkens lofter med
hensyn til tophastighed og accelerations-
evne, og benzinforbruget ved de store
hastigheder er simpelthen forrykt, nar
man tager vognens sterrelse i betragt-
ning. Nok har en bil med denne facon
en luftmodstandskoefficient s& hej som
omkring 0,6, men til gengzld er front-
arealet sare beskedent.

Austin Mini Clubman 1275 GT er udvik-
let fra den almindelige Mini, men for-
partiet er forlanget med 115 mm og
sporvidden er foreget lidt bade for og
bag, og der benyttes dakdimension 145-
10.

| modsaetning til Mini, der gik tilbage til
gummiaffejdring, har Clubman Hydrola-
stic affjedring, men hjulophaenget er det
samme nemlig tveerstillede svingarme til
forhjulene og langsgéende svingarme til
baghjulene.
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Motoren har man hentet fra Mini Coo-
per S, blot har den i Clubman 1275 GT
kun én karburator, og den er tunet til
noget lavere maksimaleffekt. Samme mo-
tor bruges i Austin 1300. Det helt besyn-
derlige er imidlertid, at totalgearingen
omtrent svarer til Mini 850, og den er la-
vere end i f.eks. Mini 1000, hvis motor
dog kun udvikler 38 hk. Den forholdsvis
lave totalgearing ma skyldes ensket om
at gere vognen mere smidig i topgear
mere end aensket om god accelerations-
evne, eftersom udvekslingen i de indirek-
te gear er mindre (altsd hejere gearing)
end i Clubman 1000.

Det rent umiddelbare indtryk er da ogsa,
at motoren er ved at lebe sig selv irjel,
og i nzrheden af tophastigheden er ben-
zinforbruget meget stort. P4 dette punkt
er vognen direkte uharmonisk, og moto-
rens store omdrejningstal foreger ogsé
stajen i vognen.

Grundkonstruktion i korte traek

Der er nzeppe grund til mere end en kort
gennemgang af grundkonstruktionen, da
Issigonis’ beremte vaerk skulle veere vel-
kendt. De kompakte ydre mal skyldes
bl. a. den tveerstillede motor, der fylder
ganske godt op i motorrummet. Koblin-
gen er ganske normalt anbragt pa en-
den af krumtapakslen, og den driver over
et mellemhjul en fire-trins gearkasse ind-
bygget i bundkarret, pa hvis bagside dif-
ferentialet ligger. Radiatorer er anbragt
i motorens forleengelse og altsa i venstre
side af motorrummet saledes, at man pé
szedvanlig vis kan montere den store
ventilator direkte pa vandpumpeakslen.

Vi provekorer

Austin
Clubman

1275 GT

Ventilatoren bleeser kaleluften fra motor-
rummet gennem radiatoren og ud i ven-
stre skarmkasse.

Der har ofte veeret vanskeligheder med
regnvand, der gennem grillen i forpar-
tiet kunne komme direkte ind til de fire
teendrer, der vender fremad mod korsels-
retningen, og derfor er der nu anbragt
et stort plasticskjold for at skeerme taen-
dingsanlegget. Oliemalepinden sidder
bag denne afskermning, der med to
drejeknapper kan haegtes af.

Det lille motorrum er yderligere blevet
udfyldt af en servoforstaerker til brem-
serne, da skivebremser p& forhjulene er
standardudstyr.

Motoren og forhjulsophangningen er
monteret til en selvsteendig ramme, og
ogsd baghjulenes langsgaende sving-
arme er haengslet til en ramme, og disse
rammer er boltet til den bezerende kon-
struktion med lydisolerende mellemlaeg.
Det hjeelper nu ikke s meget, da stajen
havedsagelig kommer fra motoren og
den store ventilator, men systemet med
underrammer kan vare en hjzlp ved
skader og ved sterre reparationer.
Hydrolastic affjedringen skulle der ikke
vaere grund til at gennemgd endnu en
gang — den er desuden beskrevet med
illustrationer i »Min bil og jeg«. Det skal
dog bemeerkes, at det skyldes Hydrola-
stic affjedringen, at man kan ophange
baghjulene i langsgdende svingarme
uden at f& maerkbar kraengning i sving.
Styretajet er udformet som en hurtigvir-
kende tandstangsstyring, der ogsa ved
parkeringsmanegvrer er passende letga-
ende, og sammen med vognens besked-
na laengde er underdrejningen tilstrask-
kelig til at give en venderadius pa 4,35 m.
Karrosseriet er en meget vridningsstabil
konstruktion, der med hensyn til for- og
bagpanel er samlet med falsede og svej-
sede kanter, der stikker ud til siden,
hvilket stjeeler noget i retning af 3 hk
omkring tophastigheden.

Interior

Det noget spartanske udstyr i den almin-
delige Mini er i Clubman 1275 GT ud-
bygget til normal standard med runde




instrumenter foran ratstammen. Da det
er en GT, er der naturligvis ogséa en om-
drejningsteeller, men da det kniber med
at f4 motoren op p& et omdrejningstal,
der far viseren ind i omdrejningsteelle-
rens rade felt, og da lydeffekten ved dis-
se omdrejningstal er s& fremherskende,
at man méa kunne skifte pr. gehar, er det
vanskeligt at indse, hvad man egentlig
skal med dette instrument, navnlig da
det indlysende betaler sig at skifte til
hejere gear, inden nélen er i narheden
af det gule felt. Man kunne snarere on-
ske sig et lidt storre og lettere aflaese-
ligt speedometer.

Der er for sa vidt et udmaerket varme- og
ventilationsanlzeg med separate friskluft-
dyser, men det beskedne luftvolumen i
vognens indre gar sig gzldende pa den
made, at hvis to personer i vognen tzen-
der en cigaret hver, generes man omga-
ende af ragen, hvilket tyder pa utilstreek-
kelig afgang af ventilationsluften. Blot
man abner en sprakke ved en af de
hzngslede bageste sideruder, hjeelper
det med det samme.

Med si kompakt en konstruktion kan det
ikke undgas, at forhjulenes skaermkasser
kommer til at optage en betydelig plads
i vognens indre, og af samme grund er
bremse- og koblingspedal af sm& dimen-
sioner og anbragt sa taet, at kereren kan
anbringe sin venstre fod mellem skaerm-
kassen og koblingspedalen. Hvis man
gar i stort fodtej, kan det knibe med
denne anbringelse af den venstre fod, og
man kan s& med storre fordel give lidt
storre afstand mellem de to pedaler.
Den prevekerte vogn havde saderne be-
trukket med sort plastic, hvilket var tem-
melig ulideligt, nar solen skinnede, bade
fordi det gav for megen varme i vognen,
og fordi betrskket simpelthen var glo-
ende varmt, nir vognen havde staet par-
keret i solen. Vi tvivler pa bilfabrikkernes
pastand om, at publikum foretraekker be-
trzk af denne type.

Der er overraskende god plads i vog-
nen, og selv pa bagsaedet finder to ikke
alt for store personer bekvem plads. Da
man uden kendskab til vognen vil for-
mode, at der slet ikke er noget bagage-
rum, virker ogsa dette overraskende rum-
meligt, selv om det selvfolgelig ikke er
overdadigt.

Der er noget intimt og hyggeligt over
den lille kabine, der yderligere under-
streger vognens funktionalisme.

Koreegenskaber og funktioner

Selv i varmt vejr kraver motoren ved
helt kold start brug af chokeren, der ef-
ter starten szettes delvis ud af funktion
under opvarmningsperioden.

Det forste indtryk af gearskiftet er ikke
godt, fordi der skal bruges krefter for
at komme ud af de enkelte gear ved
skiftningen, simpelt hen som om der var
en samling alt for stramme gearlése.

Bade skiftebevaegelserne og praecisionen
er updklagelig, og nar man foretager
lynhurtige gearskiftninger, meerker man
ikke noget til vanskelighederne med at
fa gearstangen ud af f. eks. andet gear,
nar man i en rap beveegelse forer den
op i tredie gear.

Man har altid indtryk af, at man bisser
omkring med denne vogn som om pok-
ker var i halene pad en, men i virkelig-
heden gar det slet ikke sa starkt. Den
fremherskende lydeffekt ikke mindst fra
ventilatoren giver indtryk af stor hastig-
hed, og da man selv sidder meget taet
nede mod vejbanen melder synsindtryk-
ket ogsd om stor hastighed. Dette un-

Af Mogens H. Damkier

Der er nu monteret et plasticskjold for at
varne tendror og kabler mod regnvand. Det
er et temmelig sammenpakket motorrum, men
det er hovedsagelig benzinpumpe og karbu-
rator, der er lidt besveerlige at komme fil.

Pa speedometeret er opgivet bade kmit og
m.p.h., hvilket ger det lidt vanskeligt at af-
laese. Det virker lidt bagvendt, at handtaget
til varmeapparatet skal vaere trukket ud, nér
der er lukket for varmen.

v

derbygges yderligere af en speedometer-
misvisning, der simpelt hen ma kaldes
uanstaendig. | den provekerte vogn koerte
man 66 km/t, nar nalen stod pa 80, og
nar man folte at flyve af sted med en
speedometervisning pa 140, sa kerte man
altsd reelt 114 km/t. Det er selvislgelig
en snild made at tune en bil pa, men
det giver alt for megen uorden i trafik-
ken, hvis man som lovlydig borger over-
holder hastighedsbegransningerne ud
fra speedometerets oplysninger, og det
vil give et helt urimeligt antal unedven-
dige overhalinger.

Man kan nappe finde en mere velegnet
bil til bykersel, for den er tilstreekkelig
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rap i accelerationen, og den er mere let
handterlig end nogen anden vogn. Lidt
anderledes stiller det sig med hensyn til
landevejskarsel. Vognen holder selvfal-
gelig en udmaerket marchhastighed, men
stejniveauet ligger ved hastigheder over
80 km/t s& hejt, at man nzrmest ma
rabe til hinanden, og ved karsel over
l&engere distancer bliver man temmelig
traet af den megen stoj.

Det kunne ogsa afsleres, at Clubman
med det forleengede forparti er mindre
sidevindsstabil end den almindelige Mini,
og nar man sammenholder disse resul-
tater, kommer man uvagerligt til det
spergsmal, om man ikke er nok sa godt
tient med en almindelig Mini B850 eller
en Mini 1000.

Det forlengede forparti har tilsyneladen-
de ingen mzerkbar indflydelse pa vog-
nens styrefolsomhed, og man kommer
ikke uden om, at der i vognens villighed

til at foretage en hurtig undvigemangvre
ligger en ekstra sikkerhedsfaktor.

Bremserne virker tilfredsstillende, men
da forhjulets skivebremser pa grund af
de smé hjul kommer narmere mod vej-
banens snavs og plere, ma en temmelig

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 taering
{aluminium/kobber/stobe-
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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hyppig rensning af feringspindene fore-

tages. P& den preovekerte wvogn var
bremseklodserne utilbejelige til at slippe
kontakten med skiverne helt, og ved
langsom kersel kunne man derfor hare
en piv-piv-lyd, som ganske givet vil for-
svinde, nar klodserne efter en rensning
af faringspindene far bedre bevaegelses-
frihed.

Affjedringskomforten er tilfredsstillends,
og kombinationen af Hydrolastic og ra-
dialdeek gar udmaerket. P4 meget ujavne
veje vil de sma hjul naturligvis finde alle
huller og ujeevnheder, men man har al-
ligevel udmaerket vejkontakt, og der op-
treeder ingen trampen fra baghjulene.
Nar jeg ger det samlede resultat op,
kommer jeg imidlertid til det resultat, at
til bykersel kan man lige sa godt klare
sig med en Mini 850 eller en Mini 1000
— sidstnaevnte er mere end 6000 kroner
billigere end Clubman 1275 GT. P& lan-
devejen er man nok sa godt tjent med
en Austin 1300 to-ders Super de luxe,
der er ca. 1600 kroner billigere end 1275
GT, og hvis man vil ofre 220 kroner mere
end prisen pa Clubman 1275 GT, kan
man tilmed f4 en Austin 1300 Super de
luxe med fire dere. Man far ved dette
valg en mere rummelig og komfortabel
vogn med ngjagtig den samme motor,
men med nok s& sund en automobiltek-
nik. Tilbage til Clubman 1275 GT er der
egenlig kun et publikum, der absolut vil
have den superkorte bil med den kraf-
tigste motor, for sd4 er man jo nasten
konge i Mini’ernes samfund, da antallet
af Cooper S er temmelig begraenset. Det
er ganske afgjort en skag bil at kare,
men man kommer pa flere forskellige
punkter til at betale for dette skaeg. W




Den
tekniske

side a,fl
Austin

Clubman
1275 GT

To-dars, fire-personers sedan, forhjuls-
treek.

Importer: A/S De Forenede Automobil-
fabrikker, Pjentedamsgade, Odense.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkolet.
Boring 70,61 mm, slaglaengde 81,28 mm,
slagvolumen 1275 ccm, kompressions-
forhold 8,3:1, maksimaleffekt 60 hk DIN
ved 5300 omdr./min., maksimalt drej-
ningsmoment 9,1 kpm ved 2550 omdr./
min. Litereffekt 47,1 hk/Il. (DIN). Fem
hovedlejer, oktan 95.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret
membrankobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse 3,3:1, 2,07:
1, 1,35:1,. 1:1, gulvgear, automatisk

Etfekt i hk (SAE)

Omdr.’min. x 1000

Drejningsmoment i kpm (SAE)

L

~E

transmission kan leveres. Differentiale,
udveksling 3,65:1, Dakstorrelse: 145-10
Dunlop SP68.

Hjulophzngning: Forhjul i tveerstillede
svingarme, reaktionsarme. Baghjul i
langsgaende svingarme, Hydrolastic af-
fiedring med indbyggede dampere.

Bremser: Forhjul 190 mm skivebremser,
totalt beleegningsareal 111,4 cm2, fabri-
kat: Lockheed. Servoforstarker.

Elektrisk anlaag 12 v, dynamo 300 watt,
akkumulator 40 amp. timer.

Mal, vzegt: Total lz=ngde 3165 mm, to-
tal bredde 1410 mm, total hgjde 1350
mm, akselafstand 2036 mm, sporvidde
for 1235 mm, bag 1200 mm, fri hejde
fra vej 160 mm, benzintank rummer 25
liter, oliesump rummer 4,5 liter, kole-
system 3,6 liter. Egenvaegt 690 kg. Ef-
fektvaegt 11,5 kg/hk. Tophastighed 133
km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min. i
topgear: 24,14 km/t. Venderadius 4,35
meter.

Pris: Kr. 26.735,-.

Seerlige bemzrkninger:
kg. Bagagerum 155 liter."

Nyttelast 355

Tekniske oplysninger: Karburator: S.U.
HS6. Teendrer: Champion N 9Y, elektro-
deafstand 0,65 mm, kontaktafstand 0,36-
0,40 mm, forteending 2 grader, ventil-
spillerum, indsugning og udblaesning
0,30 mm ved kold motor. Daektryk for-
hjul 28 p.s.i., baghjul 26 p.s.i. alle for-
hold.
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Malskitse N — 4lem
A — 893cm 0 - 49cm
B — ‘8Bicm P — o5tm
C - 42cm Q1 — S51icm
D — 4icm Q2 — 113cm
E - 45¢cm R — 104cm
F — 5icm 5 = 119cm
G — 3cm U — 117ecm
H — 34cm VvV — 113cm
I — 19-29ecm W — 204cm
J = 3242cm X — 135cm
K — 17cm Y — 141cm
L - 104-112cm Z — 317cm
M — 98-113cm A -~ 72cm
accelerationsevne

0- 40 km/t 3,7 sek.

0- 60 km/t 7,0 sek.

0- 80 km/t 12,6 sek.

0-100 km/t 19,7 sek.

0-120 km/t 37,3 sek.

0-400 meter 21,0 sek.
50-80 km/t i topgear 10,5 sek.

benzinforbrug

60 km/t 6,23 1/100 km
(16,03 km pr. liter)

80 km/t 7.2 1/100 km
(14,23 km pr. liter)

100 km/t 82 /100 km
(12,45 km pr. liter)

9,07 1/100 km
(11,01 km pr. liter)

156 [/100 km
( 6,4 km pr. liter)

110 km/t

130 kmj/t




Af Ole Borg

Yamahao
RS

Den to-cylindrede 347 ccm Yamaha RS
falger principperne fra den tidligere mo-
del, R3, men udover en raekke iajnefal-
dende endringer i udenomsvaerket, be-
maerker man, at motoren er nykonstrue-
ret. Der er dog fremdeles tale om en to-
cylindret to-takts twin med vandret dele-
lig motorblok og femtrins gearkasse, men
mens R5 er sterkt overkvadratisk med
boring og slag pa henh. 64 og 54 mm,
var R3 blot svagt overkvadratisk med
boring og slag pa 61 og 59,6 mm. Effek-
ten opgives i begge tilfaelde til 36 hk ved
7.000 o/m, og ogsa sterste moment op-
gives usendret til 3,87 kpm, men nu 500
o/m hejere end tidligere, nemlig ved
6.500 o/m. NA&r man umiddelbart tyder
disse oplysninger, vil man vente, at ud-
viklingen gar imod en mere sporty mo-
tor med forringede sejtreekningsegenska-
ber, hvilket ikke lyder lovende, al den
stund R3, som er provekert af SMJ, ikke
just udmeerker sig pa denne front. Hvad
grunden s& end kan vaere, matte vi end-
nu en gang konstatere, at de kurveblade,
fabrikkerne bringer i veerkstedshandbe-
gerne, og som vi trods alt viderebringer,
passer til halvanden paegl! Hvis man ab-
straherer fra den naesten totale mangel
pad vibrationer og den lydsvage gang,
skulle man nzrmest tro, at man kerte en
velafbalanceret encylindret 500 ccm fire-
takter af den gode slags, der traekker i
begge ender af omdrejningsomradet, den
slags, der ikke fremstilles mere. Yama-
ha’'ens evne til at accelerere fra ethvert
omdrejningstal i ethvert gear er aldeles
forbloffende for en maskine af denne
type, og man kan dertil gleede sig over
en velkommen kraftreserve, nar man la-
der motoren dreje helt ud i gearene.
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Motoren

R5 felger som navnt neje den konstruk-
tionspraksis, der kendes fra R3, hvilket
vil sige en 180 grader krumtap ophzngt
i fire sporkuglelejer. Kobling og olie-
pumpe drives i hajre side, og stremfor-
syning og tending findes i venstre. Al-
lerede her noterer vi et lille fremskridt,
idet R5 er forsynet med en spaendings-
reguleret vekselstreamsgenerator. Den va-
de flerpladekobling drives over skrat-
skarne tandhjul, og den drivende gear-
aksel er lejret i et dobbelt kugleleje i
koblingssiden og et néleleje i den mod-
satte side. Den drevne gearaksel er lgj-
ret i et enkelt sporkugleleje i kadehjuls-
siden og en naleleje i den anden ende.
Koblingen udlgses af en snekke via en
stedstang gennem gearakslen. Kickstar-
teren, hvis aksel ligger bagest i motor-
blokken, trasekker koblingshuset over et
lgst mellemhjul, saledes at motoren kan
startes i gear, hvis der kobles ud.
Cylindrene har faet et helt nyt design,
der for evrigt kun kan taenkes at tjene
zstetiske formal, idet den firkantede fa-
con ikke er valgt ud fra et hensyn til en
jeevn varmefordeling i cylindergodset, Cy-
lindrene bestar isvrigt af sortlakeret alu-
minium med stabejernsforinger. Stemp-
lerne har almindelige stempelringe med
rektanguleert tvaersnit og hardforkromede
kontaktflader, og stempelpindene er fort-
sat bagud. Pindene passer forevrigt i
stemplerne med let pasning i kold til-
stand, en konstruktionspraksis, der bliver
mere og mere almindelig ud fra den be-
tragtning, at den gevinst, der opnas ved
stram pasning, der kraever opvarmning
ved montering, | form af lidt forbedret
holdbarhed og driftssikkerhed i reglen

L/ - ” ..‘-..- 4
e

sazettes over styr ved sandsynligheden for
beskadigelser ved monteringen. Nar
sandheden skal frem, er det ikke hver
mands sag at montere en stempelpind i
et ca. 100 grader varmt stempel pa en
afslappet og naturlig made, og erfarin-
gen viser, at den lette pasning ved kold
motor ikke giver problemer ved drifts-
varm motor. Cylindrene har dublerede
skyllekanaler, der efterhdnden er almin-
delig praksis pa hejtydende to-taktere.

En fin detalje er karburatorerne, lige som
tidligere Mikuni VM 28 SC, som nu er op-
hzengt i korte gummistutse pa cylindre-




Panorama af cylinderoverfladen p& Yamaha [>

R5. Man ser fra hejre mod venstre: Hejre
boosterkanal, hajre skyliekanal, udbleesnings-
porten, venstre skyllekanal, vensire booster-
kanal og endelig indsugningsporten. Man
bemeaerker, at boosterkanaler og indsugnings-
porten overlapper lodret, hvorfor stempelrin-
genes gab er fikseret over indsugningspor-
ten. Til gengeeld dykker stempeiringene sé&
ikke ned i indsugningsparten, hvilket er op-
néet uden at stemplerne er sarlig lange.
ne. Dette ophang eliminerer ikke blot
svemmerstandsvariationer hidrerende fra
vibrationer, et problem der i ovrigt ikke
plager disse karburatorer, men giver og-
sa en langt mere effektiv varmeisolation
end selv en tyk fiberpakning.

Stel og hjulophzng

Stellet er nyt, og minder nazrmest om
det, man finder hos Kawasaki's to-cylin-
drede modeller, et rorstel med stivere
fra baggaffelkonsollen til .et punkt midt
pa det everste stelror. Ogsa forgaflen er
ny og adskiller sig fra den tidligere ved
at have indvendige fjedre, en udform-
ning, de japanske fabrikanter haamnings-
lgst betegner sam en Ceriani-type. Brem-
serne er uzndrede i forhold til tidligere,
et forhold man ikke skal beklage. Under
sadlen findes Iuftfilter og en sveert til-
gaengelig olietank med et alt for lille pa-
fyldningshul. Tank, sadel m. v. er nyt, og
jeg kan ikke afslutte denne gennemgang
af maskinen uden at bemsrke, at jeg
finder formgivningen aldeles raedselsfuld.
Den enkle formskenhed, der preegede de
tidlige japanske cykler, hvor designeren
dyrkede gentagelsen af enkle konturer,
har med R5 naet sin hidtil mest udtalte
modpol. Magen til smaglest design skal
man efter min private mening lede len-
ge efter. Man kan naturligvis mene, at
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det ikke kommer motorcykelkarsel ved,
men jeg saetter nu stor pris pa lidt skan-
hed i hverdagen, og motorkeretajer, pa
hvilke der notorisk ofres store summer
pa design, er efter min opfattelse et op-
lagt objekt for smuk formgivning.

Koreegenskaber og funktioner

Nar startkarburatorerne aktiveres, starter
Yamaha'en aldeles omgéende. »Choke-
ren« kan straks saettes ud af funktion og
kerslen tager sin begyndelse efter en
kort opvarmningsperiode. Denne er ikke
nedvendig, men er en gavnlig foranstalt-
ning for holdbarheden. Startkarburatorer-
ne aktiveres ved et enkelt handtag pa
den venstre karburator, idet den venstre
startkarburator gennem en gummislange
samtidig giver Iuft til den hgjre startkar-
burator, saledes at man slipper for det
sadvanlige stangtraek - igen en fin lille
deltaje. Allerede ved lunken motor prae-
steres en stabil tomgang ved ca. 1.200
o/m, og motoren yder et brugbart mo-
ment fra ca. 3.000 o/m. Ved 5.000 o/m
kommer der fart i tingene, og ved byker-
sel ferer man sig frem med opsigtsvaek-
kende livlighed, nar man holder motoren
omkring dette omdrejningstal. Den cykel,
vi prevekerte, kunne med 500 km pa ki-
lometertzelleren og et styr af amerikan-
ske dimensioner gennemkegre de 400 me-
ter fra staende start pa 14,4 sek., eller
et halvt sekund hurtigere end den Bon-
neville, vi preovede for godt et ar siden.
Koblingen, der fra helt ny havde en ten-
dens til at miste grebet ved hurtige gear-
skift, havde forevrigt pa dette tidspunkt
helt aflagt disse unoder og fungerede
perfekt med et moderat aktiveringstryk.
Kereegenskaberne er fortraeffelige. | test
trafik er manevreevnen over middel for
en maskine af denne starrelse, og ret-
ningsstabiliteten er perfekt til tophastig-
heden, der blev malt til 147 km/t i liggen-
de stilling og 140 km/t rank som et lys —
en imponerende fart, styret taget i be-

tragtning. Med 15 teender foran og 40
bagpa drejer motoren netop 7.000 o/m
ved 141 km/t, og hvis man monterer et
normalt fladt og kort styr, vil cyklen
utvivisomt kunne treekke 16 teender for-
an, hvilket vil give ca. 10 km/t ekstra.
En sandsynlig tophastighed bliver heref-
ter ca. 155 km/t, hvilket bringer Yamg:
ha’'en pa hejde med andre cykler i klas-
sen.

Ved kurvekersel er Yamaha'en udprae-
get godartet, selv om affjedringen ikke
virker helt velafstemt. Forgaflens funkti-
on er god uden at veere eksceptionel,
men bagfjedrene virker alt for harde. Ef-
terlobet er usaedvanlig stort, og man kan
nok have sine bange anelser med hen-
syn til hurtige og ujevne sving, men
dramatikken udebliver, og alt hvad man
meerker, er en svagt slingrende tendens.
der bedst karakteriseres som doven og
uinteresseret. Den sikre fornemmelse,
der understottes af en god frihgjde, an-
tastes ikke. | de snasvre hjerner er Ya-
maha’en en ren svir, og selv ved heje ha-
stigheder er den let at laegge ned og
rejse igen. Daskmonteringen felger mo-
derne praksis, hvilket vil sige, at daek-
kene faktisk er for brede. Fordaekket, ja-
pansk Dunlop, er ganske vist 3,00-18,
men af en eller anden grund svarer dette
nzrmest til 3,25-18 | europaeisk mal, og
bagdeskket er 3,50-18. Til gengzld er
felgmonteringen for en gangs skyld i
orden, WMZ2 for og WM3 bag. En mere
praecis fornemmelse af cyklens bevaegel-
ser ved kurvekersel ved hgje hastighe-
der ville sikkert opnas ved at montere et
europaeisk 3,00-18 for og 3,25-18 bag. En
anden japansk specialitet er at foreskrive
abnormt haeje daektryk, 22 psi for og 28
psi bag, og ved hgje hastigheder 28 psi
for og 33 psi bag. Jeg fandt, at 20 psi
for og 22 psi bag var passende ved en-
hver hastighed, Yamaha'en kunne opna.
Det bedste resultat opnas sikkert med de

(Fortszettes neeste side)
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<] Snittegning at krum-
tapaksien. Man ser de
fire hovedlejer med
smearelommer fra bunden
al skyllekanalerne.
De to krumtaphalvdele
er efter Yamaha-praksis
samlet med en mangenot.
Herved elimineres det
betydelige problem
at samle krumtappen, sé
salerne bliver nojagtig
180 grader forskudt.

Krumtappen og gear-
kasseakslerne ses her
placeret | underste halv-
del af motorhuset.

Bag gearkassen ses
underste lejebukke for
kickstarterakslen.

(Fortsat fra forrige side)
lidt smallere daek og 2-3 psi mere begge
steder.

En fin touringsmaskine

Yamaha R5 vil givetvis kunne opfylde de
flestes sportslige ambitioner. Kareegen-
skaberne er vyderst tilforladelige, og
bremserne er s& gode, som de kan blive
med den storrelse, de har, nemlig 20
cm, hvilket vil sige, at man ikke kan
kere bremserne sa varme, at de fader,
men at man nok mister den fine kontrol
i greenseomradet, nar bremserne koeres

varme. Yamaha'en havder sig imidlertid
saerlig som touringcykel. Med et styr af
normale dimensioner vil man opna en
afslappet kerestilling, og sadlen er kom-
fortabel. Vibrationsniveauet er forbleffen-
de lavt, og stsjniveauet yderst rimeligt
ved alt andet end fuldgas. Ved en march-
hastighed pa ca. 120 km/t, en fart som
kan holdes i det uendelige, selv i mod-
vind, er motorlarmen netop af lidt rin-
gere styrke end vindsuset, hvilket er gan-
ske ideelt. Stejen bliver ikke generende,
men man kan alligevel bevare en til-
streekkelig foling med, hvad der foregar

Motorens opbygning felger i al vessentlighed praksis fra den tidligere model R3, men side-
desksler, cylindre og topstykker er endrede (og sortlakerede), og matoren er en del smallere

end tidligere.

under en. Det kan nappe betale sig at
geare 16/40 til en turkersel, men de fle-
ste vil sikkert finde en eller to tznder
faerre pa baghijulet i forhold til standard-
gearingen (15/40) for passende. En ho-
jere gearing vil sikkert gere maskinen
for modvindsfelsom, hvilket er yderst ge-
nerende pa en turcykel. Ved 120 km/t
gér motoren ca. 6.000 o/m i femte gear,
og herfra kan man stadig accelerere hur-
tigt uden nedgearing, selv om man kan
overdreje i fijerde til omkring 127 km/t.
Yamaha'en er forgvrigt ret omdrejnings-
villig og kan virkelig g4 de omdrejninger,
den skal i folge specifikationerne, hvilket
ingenlunde er almindeligt. De gummiop-
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haengte instrumenter, en omdrejnings-
teeller og et speedometer med ftriptaeller,
fungerer sa vidt man kan bedsmme ud-
meerket, men gummiophanget er des-
vaarre alt for stift og adskiller sig ikke
heri fra nogen anden nyere japansk cy-
kel, vi har prevekert, idet nélene star
meget uroligt, ndr motoren drejes ud,
hvilket er en stor skam, nar man nu ger
sig den umage at fremstille store letaflae-
selige instrumenter. Omdrejningstalleren
kan derfor ikke benyttes til at afgore
tidspunktet for gearskift, men det gor
egentlig heller ikke s& meget pa en to-
takter, den stopper selv, nar den ikke vil
mere, og dette gselder i udpraeget grad
Yamaha’en.

Yamaha'en gav ikke anledning til bryde-
rier af nogen art under provekarslen, nar
man ser bort fra teendrersbesvaer. De be-
nyttede NGK B9HC har en kedelig ten-
dens til at svigte, hvis de udsattes for
varierende belastning, et forhold vi flere
gange har bemeerket ved provekersel af
japanske to-taktere. Men desveaerre frem-
stiller de vestlige teendrersfabrikanter ik-
ke rgr med samme hoje gledetal med
fremspringende elektroder, og egentlige
racerrar er uegnede til korsel med del-
belastning og kan ikke anbefales. Hvis
jeg var ejer af en R5, ville jeg med for-
sigtighed eksperimentere med lidt var-
mere ror af et andet fabrikat for at op-
na en rimelig levetid for tandrerene. |
ovrigt skal NGK-rerenes hyppige svigt
sikkert delvis tilskrives det hgje gledetal,
sdledes at man muligvis kommdr til at
finde sig i et ret stort tzendrersforbrug,
uanset hvilke hundekunster man finder
pa.

Helhedsindtrykket af Yamaha R5 er ab-
solut fordelagtigt. Den mekaniske funk-
tion af betjeningsorganerne er prima, og
gearskiftet er temmelig let og meget prae-
cist. Den eneste vanskelighed er, at fri-
gearet, der ligger mellem farste og an-
det, er vanskeligt at fiske sig frem til, til
trods for god koblingsfunktion. Derud
over skal blot indvendes, at det er en
uheldig disposition at samle alle elektri-
ske kontakter i den ene side af styret,
saledes som Yamaha har brugt pa deres
modeller de sidste &r, men dette forhold
har vi for kritiseret, og kommer nok til
det igen. Men néar forst musikken spiller,
hvadenten det sker pa en kroget sogne-
vej eller en svagt kurvet landevej, og
samaend | myldretidstrafik, gar det hele
som en behagelig drem, og man kan
gleede sig over en uszedvanlig hurtig og
levende maskine, der efter alt at demme
samtidig kan opvise en driftsikkerhed, der
ikke giver husholdningscyklerne meget
efter. Til gengaeld m& man spytte i bas-
sen og stille med ca. 9.500- kr., og sa
er det endda_en déarlig forretning at szel-
ge motorcykler i Danmark, s& dette pris-
niveau kommer vi nok s& smat til at veen-
ne os til. |
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SAABTUNE

DERES SAAB V4 BLIVER
ENDNU HURTIGERE MED

ET SAH SAABTUIE SAT!

Ekstra 9 hk Opnds ved montering af
Nikki eller Weber Karburatorsest. Monterings-
klart med alle nedvendige dele, fra ca. kr.
600, + moms.

EkStra 15 hk Netto méalt ved hjulene,

opnés ved yderligere at montere SAH sports-
lyddeemperseat. Komplet ca. kr. 750,- + moms.

Ovennzevnte SAABTUNE seet er fra starten ble-
vet en succes. Det er en sékaldt blid form for
tuning, der monteres uden motoradskillelse og
ikke forkorter motorens levetid, men giver Dem
en veesentlig forbedring i acceleration og top-
hastighed. ?

Ekstl‘ﬂ 30 hk Opnés ved udover karbura-
tor og lyddeemperseet at montere en SAH knast-
aksel, fra ca. kr. 360,- + moms.

De forskellige tuningsmuligheder er omtalt i
SAH SAABTUNE kataloget (eng. udgave med
dansk tilleeg og prisliste]. | »Alt for sports-
bilisten« finder De et veeld af ekstraudstyr til
SAAB.

{ ‘"’L*'s’}iend Olsen

Valhajs Allé 179, 2610 Redovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 9063

[[] SAAB katalogst kr. 3,00
Dansk udgave
O

Alt for sportsbilisten kr. 6,00

5. udgave

Jeg vedimgger belebet i [Jfrimerker [Jcheck

Mavn:

Bdrasse:
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Tanker

omkring
et
karrosseri

Arbejdet i bilfabrikkernes »styl-
ing-afdelinger«, hvor de nye kar-
rosserier bliver til, omfatter ikke
blot tekniske og praktiske over-
vejelser. Markedsundersagelser
og psykologiske analyser tages
ogsd med i overvejelserne. Her
fortzller Jon Winding Serensen
om nogle af tankerne bag de nye
Cortina-karrosserier.

Et karrosseri er pr. definition en indpak-
ning, som sa godt som muligt skal be-
skytte personerne i det mod ydre pavirk-
ninger, sasom kollisioner, regn og lig-
nende, og som samtidigt skal vaere rime-
ligt attraktivt. Det skal helst vaere udfor-
met, séledes at det skal flytte sa lidt
luft som muligt, nar det beveeger sig.
Den sidste egenskab kaldes »stremlinie«,
men spiller ikke nogen sterre rolle for
moderne personvogne.

Selvfolgelig kan der laves stremliniede
karrosserier, der rummer fem personer og
bagage; der er imidlertid ikke mange fa-
brikker, der bekymrer sig om at gere det.
Derfor ligger den gennemsnitlige luft-
modstandskoefficient nok stadig omkring
0,5. Rekordvogne kommer ned pa 0,2,
stremliniede, lukkede sportsvogne pa 0,3—
0,35. Jo lavere tallet er, desto lettere gli-
der vognen gennem luften, desto feerre
hestekraefter bruger den pa at opretholde
en bestemt hastighed, og desto mere
okonomisk bliver den | brug. Men altsa:
en normal personvogn, der har en luft-
modstandskoefficient under 0,5 ma i dag
betegnes som god.

Den nye Ford Taunus/Cortina-serie har
en vardi pa 0,455. | forhold til Cortina
Mk. Il er veerdien 10 % forbedret. Tillige
er frontarealet nok reduceret med om-
kring 10 % i forhold til den gamle serie.
Det sidste kommer ganske enkelt af, at
hejden er reduceret; bredden er nemlig
foreget. Det er der ingen heksekunster i.
Derimod er reduktionen af luftmodstands-
koefficienten sé tilpas dramatisk (til trods
for at det ikke skal nzqtes, man kan




finde veesentligt bedre vesrdier) at den er
nogle ord vaerd.

| stedet for at lave et ekstremt stremlinie-
karrosseri, som ingen antagelig ville ke-
be, har Ford’s ingeniarer koncentreret sig
om detaljerne. Hos Ford har man udvik-
let den udmarkede tommelfingerregel,
at luftmodstand er lig med vindstej, og i
den ivrige kamp mod NVH (Noise, Vibra-
tion, Harshness — staj, vibrationer g
stedpavirkninger) er man kommet langt
frem mod at eliminere vindstejen, og der-
med reducere luftmodstanden. Som ek-
sempel pa detaljer, der hjeelper til at op-
n& det snskede resultat, kan nssvnes om-
hyggeligt udformede feester for for- og
bagrude, is@r i underkanterne; tagrenden
slutter ved vinduesstolperne, ventilations-
udtaget er skjult, tankdaskslet ligger un-
der et lag, derhdndtagene er naesten i
plan med karrosseriet. Disse og mange
andre detaljer hjeselper konstrukisrer og
kunder.

Selvfglgelig ville Ford kunne bygge
stremliniede karrosserier, De har gjort
det for, og der er ingen hemmeligheder
ved det. Billede 1 viser et forslag, hvor
bl. a. den heje heaek ser god ud. Imidler-
tid, styling er styling, og Ford enskede
en meget steerkere identitet; isar beteg-
nes kelerfronten som vigtig. Samtidig en-
skede man at beholde profilen med lang
keler, kort coupé-agtig overbygning og
kort hak — succesformlen med oprin-
delse i Mustang, og med held overtaget
af Capri. Stilisterne blev dog bedt om
ikke at fylde rammen helt ud; man @nske-
de heller ikke, at Cortina/Taunus skulle
blive overpotente muskelbiler. Endelig

fik designerne besked pa ikke at ga ud
over Mk II's leengde, og helst heller ikke
vaesentligt ud over bredden. Derfor er det
ikke ferst og fremmest de udvendige maél,
der giver det visuelle indtryk af Ford's
nye familie-modeller, men derimod den
vaegt, der er lagt pa hjulene. De er flyttet
leengere ud mod vognens hjarner, og
fremhaeves af antydninger af gammeldags
skearme langs karrosseri-siderne.

For at opna virkelig front-identitet valgte
Ford at benytte en udpreeget tre-dimen-
sional form. Resultatet er blevet den ty-
piske »Knudsen-nase«, opkaldt efter en
Ford-direkter, som i labet af de maneder,
han var ansat, i hvert fald fik givet ud-
tryk for hvor godt han kunne lide dette
frontparti. Billede 2 viser en typisk idé-
skitse fra begyndelsen af 1970, som vir-
kelig angiver en front med klart defineret
omrids. Sammenligner man med billede
3, der er nasten et ar eeldre, ser man at
fronten er adskilligt svagere defineret.
Den faerdige vogn er imidlertid ikke iden-
tisk med nogen af skitserne, men ligger
teet pa. Fords ledelse var ikke overbevist
om front-udformningen, fer produktions-
folkene kunne fremstille hele grillen i en
eneste presse-operation, som béde for-
mede fronten og sergede for husene til
lygtearrangementerne,

Hazkpartiet var der mindre tvivl om. Det
lader til, at Ford her virkelig har fundet
opskriften. Billede 4 viser en overdrama-
tiseret udgave med den virkning, man
onskede at opna. Det interessante her er
markedsundersegelsernes andel i projek-
tet. Ifolge resultater, der opnaedes ved at
interviewe folk og studere deres reak-

tioner pa forskellige prototyper er man
kommet frem til, at engleenderne kan lide
Coca-Cola faconen, mens tyskerne ikke
kan. Resultatet er, at p4 Kontinentet far
man enten serveret en typisk »notch-
back« (med skarp overgang mellem bag-
rude og bagagerum) eller en ren »fast-
back«, mens englznderne far et kompro-
mis, hvor bagruden forsvinder i en hesk,
der takket vaere svajet over baghjulene
ser meget hejere ud.
Det var det rent fysiske, men nu er det
pa tide at naerme sig de metafysiske de-
taljer. Vi er med andre ord kommet til
kapitlet om hexagonen. Det er tydeligt,
at moderne bilstyling, ferst og fremmest
hos Ford, benyter sekskanten — hexago-
nen — som tema.
Se pa de nye Taunus/Cortina-modeller.
Tag dem fra siden; for- og bagrude naer-
mer sig mere og mere kelerhjelmen og
det staerkt skrdnende bagagerumslag. Fra
kofangerne krummer skearmene sig bladt
ned mod for- og baghjul, saledes at kar-
rosseriets dybeste linie ferst findes mel-
lem akslerne. Da hjulene er placeret si
langt ude har stilisterne haft let ved at
opna denne virkning. Og tag et snit gen-
nem midten pa tveers af leengderetningen.
Taget og gulvet danner de to sider i
hexagonen. Fra toppen skréner vogn-
siderne jeevnt udad til en linie i hajde
med kofangerne, s& skraner de indad
igen, indtil de meder gulvet sé langt inde,
at nederste del af hjulene faktisk rager
uden for denne linie.
For at understrege karrosseriats livlinie
er den ekstra fremhzvet med kraftige
(Fortsettes nzeste side)
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presninger. Her ma det tilfojes, at desig-
nerne gav ingeniererne en virkelig hard
opgave. Udformningen gav selvsagt store
problemer med at beskytte den nederste
del af karrosseriet mod stenslag og vej-
snavs. Vindtunnelforsegene pa det engel-
ske MIRA-anlaeg var hovedsageligt men-
tet pa lesning af dette problem, og nu er
det lost.

Indvendig er hexagon-temaet fort videre.
Billede 5 viser et overdrevet indtryk af
rummet bag forseedet, og billede 6 er et
forslag til tema for instrumentbreettet. Bil-
lede 7 ligger teettere ved den endelige
losning, men sekskant-temaet anes sta-
dig.

Oven i alt dette kommer sa, at rattet
ikke er cirkuleert, men svagt ellipsefor-
met. Det er imidlertid ikke for at nzrme
sig sekskanten, men for at lette ind- og
udstigningen. Den lavere taglinie har
gjort det nedvendigt at give ryglanene
storre heeldning, for at Fords dukker i
standard-menneskesterrelse skulle kunne
beholde hatten pa. Og man fandt det
nedvendigt at ege afstanden mellem rat
og sade ved at skaere lidt af rattet.

Det er sandsynligt at den nye bilserie
stilistisk set er den mest bevidste, Ford
har vist i Europa; den er meget mere
gennemfert end f. eks. Capri, og med
Capri'ens krav til beboelses-volumen var
den ogsd en meget enklere opgave at
lese. For virkelig at understrege resulta-
tet bliver hjuludskzeringerne pafert glin-
sende chrom, livlinisn markeres med en
farvet stribe og metallic-lakkerne frem-
haever alle sexy kurver.

Der er ingen pa Ford, der vil benzsegte,
at et af Bertones et par ar gamle drem-
mekarrosserier, Marzal, i virkeligheden
lancerede hexagon-skemaet. Men Ford er
den ferste fabrik, der har overfort det pa
gennemfort made til almindelige person-
vogne. Imidlertid vil det nok snart vare
slut med, at andre hj=lper Ford med at
fa ideer. En italiener er leder af Fords
styling-center i Torino, der fungerer som
den egentlige idé-kilde, og Ford har store
interesser i Ghia og Vignale, som derved
sprger for forbindelsen bagud til den
ypperste italienske karrosserikunst. Til-
lige arbejder Ford sammen med Royal
College of Art i London; det serger for
at designernes ideer kan kombineres
med det, som kan udferes | virkelig-
heden.

De fleste bilfabrikker lader styling vaere
en vaesentlig hjselp i salgsarbejdet. No-
get tyder pa, at Ford tager denne side af
sagen mere alvorligt end mange af kon-
kurrenterne. [




TEKNISK PORTRAT

Efter en lang og til dels
besveerlig udviklingsperiode
er Alfa Romeo’s 3-liters
sporisvogns-prototype
omsider ved at gore sig
geeldende i de internationale
leb. | &r har den veeret i
stand til at byde Porsche’s
5-liters vogne konkurrence,
og den har brudt den tyske
fabriks monotone sejrsraekke.
1 1972, hvor verdensmester-
skabet kun omfatter 3-liters
vogne, vil den veere blandt
favoritterne.

un fa bilfabrikker har opretholdt
K den neere kontakt mellem bane-

sport og produktion af standard-
vogne, der var almindelig i de faorste ar-
tier af bilens udvikling. Endnu i tyverne
og trediverne kunne man mode de sam-
me bilmarker pa banerne og i den dag-
lige trafik, men senere er sporten i sti-
gende grad blevet de smé& specialfabrik-
kers sag. Deres produktion indskraenker
sig for det meste til sportsvogne og spe-
cialkeretejer uden praktisk interesse for
hovedparten af bilkeberne.
Den reklamemaessige fordel, der 12 i lobs-
deltagelsen, opnds nu i stedet ved at de
store bilfabrikker optreseder som sponso-
rer og okonomiske statter for de sma
specialvirksomheder. Den tekniske ud-

At Benny Christensen

vikling, bilsporten stadig befordrer, smit-
ter af pa serieproduktionen via de fir-
maer, der leverer »lgsdele« til savel ra-
cervogne som hverdagsbiler. Her findes
kontakten stadig, og mange af de firma-
er, der fremstiller deek, bremser, stad-
deempere og motartilbehor, anser stadig
denne kontakt for veesentlig.

Det gar man ogsd hos Alfa Romeo i Mi-
lano. Ingenier Chiti, der leder fabrikkens
racerafdeling, siger at det meget vel kan
tage 10 ar, fer erfaringerne fra bilspor-
ten kommer de serieproducerede model-
ler tilgode men pavirkningen er der, og
han betragter sin afdeling som en natur-
lig forl=ngelse af fabrikkens ovrige forsk-
nings- og udviklingsarbejde. Derfor kan

man altsd stadig se Alfa Romeo's vogne pp
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Alfa Romeo Tipo 33 i den oprindelige 2-liters version. Keleren er placeret foran i vognen og
den karakteristiske »snorkel«, der ses over styrthajlen skaffer luft til rnotorens indsugning
og kelelufi til baghjulsbremserne.

P& 3-liters versionen fra 1969 er koleren delt og flyttet tilbage foran baghjulene, mens den
ftr"He dbning foran giver Iuft til oliekeleren.
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i de internationale sportsvognslgb, sam-
tidig med at man producerer vogne til
brug i mere hverdagsbetonet sammen-
haeng.

Autodelta

Alfa Romeo's naere tilknytning til bilspor-
ten er ikke af ny dato, men har kende-
tegnet maerket lige fra starten fer forste
verdenskrig. | sidste nummer af SMJ be-
skeeftigede vi os med fortidens bedrifter,
men historien om Alfa Romeo’'s nutidige
lebsindsats starter ikke der, hvor sidste
nummers slap. Efter en naesten ubrudt
sejrsrazkke | efterkrigsarenes GP-sport
bekendtgjorde fabrikken i 1951, at man
ville treekke sig ud. Det gjorde man og-
s4, og bortset fra deltagelse med nogle
sportsvognsmodeller i 1953-54 sa man i
de naeste 12-13 ar ikke noget til Alfa Ro-
meo i de internationale lab.

Forst i 1964 tog man trdden op med
grundleeggelsen af en speciel racerafde-
ling under navnet »Autodelta«. Den nye
afdeling financieredes naturligvis af Alfa
Romeo, men havde administrativt ret stor
selvsteendighed. Som leder ansattes Car-
lo Chiti, og det blev ham, der satte sit
praeg pa fabrikkens nye racermodeller.
Chiti startede sin karriere hos Alfa Ro-
meo i 1952, da fabrikkens lebsindsats al-
lerede var under afvikling: det var for-
mentlig derfor, han nogle ar senere skif-
tede til Ferrari, hvor han bl. a. konstrue-
rede maerkets 2,5-liters V-8 motorer, der
benyttedes i 1962-szsonen. Samme ar
forlod han, sammen med flere andre fra
Ferrari's tekniske stab, firmaet og gik
over til den nystiftede ATS-organisation.
Det nye meerkes levetid blev kort, og ba-
de den sportslige og den kommercielle
succes udeblev, men Chiti ndede at fa
konstrueret en GP-vogn og en prototype
til en GT-model, begge med V-8 motor.
Chiti startede derefter et lille privat fir-
ma, »Udine«, der beskaftigede sig med
tuning og modifikation af Alfa Romeo
vogne. Modifikationerne var undertiden
ret omfattende, saledes at der var tale
om en helt ny konstruktion, f.eks. med
TZ 1, der var baseret pa Giulia-modellen
og benyttede en tunet udgave af dennes
1600 cecm motor. Det vellykkede karros-
seri, der var bygget hos Zagato dakkede
over en helt ny gitterrer-ramme, og der
benyttedes uafhaengigt baghjulsophang
og skivebremser ved alle 4 hjul.

Da Alfa Romeo igen begyndte at inter-
essere sig for banesporten blev det fak-
tisk den allerede eksisterende Udine-or-
ganisation, der dannede basis for det ny-
stiftede Autodelta. Med fabrikkens penge
i ryggen blev der mulighed for at flytte
ind i nye stogrre omgivelser i umiddelbar
nazrhed af Alfa Romeo’s prevebaner
uden for Milano. | de ferste ar koncen-
treredes arbejdet om videreudvikling af
TZ- og senere af GTA-modellen med




Tipo 33 i »Stradale«-versionen var en vogn p» |

far liebhavere, der havde rad til at bruge ca.
140.000 (uden dansk algift, naturligvis) pa en
vogn uden sarlige praktiske anvendelsesmu-
ligheder. Dem var der ikke mange af, og ialt
blev der kun bygget 16 eksemplarer.

Nér tor- og baghjelm abnes afsleres det, at
man | det mindste ma have rad til at se
stort pa bagagepladsen. Til gengsld kan
man naturligvis gleede sig over det smukke
maskineri, der i hovedtraskkene svarer til ra-
cerversionens.

1300-0g 1600-ccm motor, men samtidig
begyndte planerne om en helt nykonstru-
eret sportsvogns-prototype at tage faste-
re form. Den nye model skulle i forste
reekke veere en konkurrent til Ferrari's
Dino og Porsche’s 907 i to-liters klassen.
Centralmotor ligesom konkurrenterne var
en naturlig ting, og med Chiti's tidligere
konstruktioner for Ferrari og ATS i erin-
dring var det lige s& naturligt, at moto-
ren blev en V-8.

2-liters versionen (1967-68)

Motoren, der blev til i snavert samar-
bejde mellem Autodelta og fabrikkens
udviklingsafdeling (med bl. a. ingeniorer-
ne Orazio Satta og Guiseppe Busso, der
stod bag Giulietta-modellen), var en klas-
sisk og solid konstruktion med 4 over-
liggende knastaksler, to ventiler og fo
taendrer pr. cylinder. Der benyttedes Lu-
cas henzinindsprajtning. Boring og slag-
laengde var henholdsvis 78 og 52,2 mm,
hvilket gav et slagvolumen pa 1995 ccm;
maksimaleffekten var ca. 260 hk ved
9000 omdr./min. .

Transmissionssystemet havde en enkelt-

pladekobling og en B-trins gearkasse, der
efter normalt centralmotor-menster var
anbragt bag differentialet. De bageste
skivebremser var anbragt ved differentia-
let. Hjulophaenget fulgte det geengse GP-
menster med dobbelte tvaersvingarme,
der bagtil suppleredes med lange, frem-
adrettede reaktionsarme.

Mens de fleste af vognens komponenter
sdledes ikke rummede nye og epokega-
rende trek var chassiskonstruktionen
yderst saerpraeget. Dens centrale del be-
stod af kraftige aluminiumrer med 20 cm
diameter og 2,5 mm godstykkelse. Der
var to langsgéende rer med 1,50 m ind-
byrdes afstand, og de var bagtil forbun-
det med et tilsvarende, tredie rer, sale-
des at der fremkom en U-formet ramme-
konstruktion. Rarene var indvendig be-
kleedt med gummi, og benyttedes som
braendstoftank med en samlet kapacitet
pa 100 liter. Centraldelen var boltet sam-
men med hjzlperammer for og bag;
rammerne var stebt i en magnesiumle-
gering, og den bageste, der havde form
som to Kkraftige, svajede ror, der forleb
i fortsaettelse af centraldelens sideror,

o

suppleredes med en pladekonstruktion,
der bar motorophang, transmission og
bagfjedre.

Vognens glasfiberforstaerkede plast-kar-
rosseri havde fortil indtag og udtag for
keleluft, mens det bag cockpit og styrt-
bsjle havde en Kkarakteristisk »snorkel«,
der skulle fere luft til motorens indsug-
ning og de bageste skivebremser.

Den nye vogn fik betegnelsen »Tipo 33«
(type 33), og dens debut fandt sted i et
lokalt belgisk bjerglab, hvor Alfa Romeos
testkerer Teodore Zeccolli tegnede sig
for dagens bedste tid. Den officielle de-
but i VM-lebet pad Sebring blev mindre
vellykket, idet begge tilmeldte vogne
maétte udga. Det gik ikke meget bedre i
det nationale Targa Flerio, hvor alle 4
startende vogne gik ud; forst pa Nur-
burgring lykkedes det at bringe en vogn
velbeholden over malstregen, og det bley
til en femteplads.

1967-saesonens resultater var alt i alt
ikke szrlig opmuntrende, og i vinterens
leb blev konstruktionen udsat for en
gennemgaende revision. Vagten var for

hej, og den centrale rerkonstruktion i PP
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aluminium blev erstattet af en tilsvaren-
de i tynd titanplade. Magnesiumrammer-
ne blev bevaret, men lettet ved gennem-
boring p& steder, hvor spandingerne
ikke var kritiske. Som en afgerende ny-
hed blev keleren delt i to og flyttet fra
den normale plads foran i vognen til
vognsiderne bag cockpittet.

| vinteren 1967-68 skete der samtidig no-
get pa den anden side af kloden. Den
australske Alfa Romeo-forhandler Alec
Mildren klargjorde en vogn til Tasman-
serien med en 25-liters Alfa Romeo-mo-
tor i et Brabham-chassis; den nye motor
var udviklet pa grundlag af den oprinde-

lige 33-motor, men slagleengden var eget
til 64,4 mm. Samme motor blev i Iebet af
1968-sazsonen sat ind i Autodelta’s 33-
modeller for at give bedre chancer over-
for konkurrenternes tre-liters vogne.
1968 blev et bedre ar end det foregaen-
de. Vognene begyndte i det mindste at
gennemfere lebene, selv om det ikke li-
gefrem blev til topplaceringer. Arets bed-
ste resultat var fijerde-, femte- og sjette-
pladsen i Le Mans, hvor man tillige vandt
i 2-liters klassen. | Targa Florio maétte
2,5-liters modellen udga efter et uheld,
efter at have ligget pad andenpladsen,
mens 2-liters modellerne kem ind som
nr. 2, 3, 5 og 6.




Alfa Romeo Tipo 33 i 3-liters udgave fra
begyndelsen af 1970. Det var denne udgave,
der vandt den argentinske Temporada-
serie, 0g den adskiller sig fra 1969-
versionen ved at skivebremserne er anbragt
ved hjulene. Den 8-cylindrede motor ligger
pé normal centralmotorvis lige foran

Alfa Romeo
TIPO33

ditferentialet og gearkassen er anbragt
bagest. Keleren er anbragt i vognens for-
ende og de 4 smé oliekalere er placeret
bag luftindtagene ved cockpitiets bagkant.
Den beerende konstruktion er fremstillet

>

L D
COPYRIGHT

En Tipo 33 til landevejsbrug

Den samlede produktion af Tipo 33 i 2-
liters udgaven oversteg de 25 eksempla-
rer, der var ngdvendige, for at vognen
kunne godkendes som =seriesportsvogn«
(gruppe 5 i det davaerende internationale
reglement), og adskillige af vognene blev
solgt til private kerere. Autodelta forseg-
te ogsa at gere springet til en egentlig
seriemodel, og byggede i 1968 en serie
pa 16 vogne i den sakaldte »Stradale«-
version (landevejs-version).

Stradale-udgaven var vasentligt tungere
end den normale Igbsmodel, fordi den
berende rarkonstruktion var fremstillet i
stal. Der var ogsa ofret mere lyddamp-
ning og polstring i kabinen, og vognen

i aluminiumplade (den lysegrd konstruktion
péd tegningen) og karrosseriet er af

glastiberforstarket plast.

var udfert som coupé-model med dere,
der adbnede fremad-opad, sdledes at en
del af tagsektionen fulgte med, og ind-
stigningsforholdene blev nogenlunde ac-
ceptable. Franco Scaglione var ansvar-
lig for karrosseriet, der var udfart i let-
metal.

Efterspergslen efter det ret specielle ke-
retej var dog meget begreenset; det var
fortsat banerne, der var 33-modellens
rette element.

Tipo 33/3 (1969-70)

Erfaringerne med 25-liters modellen i

1968 havde gjort det klart, at for at kun-

ne konkurrere i VM-lgbene matte man
{Fortsaettes naeste side)
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tage skridtet fuldt ud til det maksimale
slagvolumen pa 3 liter. Saesonen havde
samtidig afsleret at 33-konstruktionen
ikke var helt ude over bornesygdomme-
ne. Sidst pa aret afprevedes en 3-liters
motor i et almindeligt 33-chassis, og i
februar 1969 pravekortes en helt ny 3-
liters model.

Som pa 2,5-liters motoren var slaglaeng-
den 64,4 mm, men boringen var nu tillige
agget til 86 mm, saledes at slagvolumen
blev 2994 ccm, og motoreffekten kom op
i narheden af 400 hk. Men det var ikke
blot den gamle model med en ny og
sterre motor. Konstruktionen var endnu
engang blevet gennemgribende zendret;
den vigtigste nyhed var at rerchassiset
var forladt til fordel for en mere konven-
tionel pladekonstruktion i aluminium, sva-
rende til de »monocoque«-kanstruktioner,
der benyttes pa GP-vognene. Akselaf-
stand og sporvidde var ogsa eget i for-
hold til 2-liters modellen.

To vogne blev sendt til Sebring, men
begge udgik, og bade under traningen
og under selve lobet optradte s& mange
vanskeligheder, at fabrikken opgav del-
tagelse i de falgende VM-leb for at kon-
centrere indsatsen om Igbene i sz:so-
nens sidste halvdel og fa skavankerne
kureret inden da. Man havde tilmeldt 3-
liters vognen til Le Mans, og et nyt al-
vorligt slag ramte fabrikken, da Lucien
Bianchi blev draebt i en af de nye 33/3-
modeller under traningen. Ulykken skete
pa banens lange, hurtige Mulsanne-
straekning, og skyldtes formentlig pro-
blemer med vognens aerodynamiske sta-
bilitet ved hej hastighed. Folgen blev en
ny pause i lebsdeltagelsen, og pa Nir-
burgring og i Targa Florio deltog Alfa
Romeo kun med 2-liters vogne.

Sidst pa& aret dukkede en ny version af
3-liters vognen op. Karrosseriformen var
andret, og keleren flyttet fra de to luft-
indtag bag cockpittet til vognens foren-
de. | stedet var oliekolerne blevet an-
bragt bag de centrale luftindtag. Den op-

32-modellens karrosseriform har undergdet
stadige andringer. Her er en raekke stadier
i 3-liter udgavens udvikling. @verst den far-
ste version fra 1969 med store keleluftindtag
p& vognsiden. Derunder den version, der be-
nyttedes det meste af 1970-sasonen og en
specialudgave med lang h=k, der fremstil-
ledes il Le Mans samme ér. Det forlengede
thehparti foregede tophastigheden med 15-
20 kmit.

Nederst 1971-udgaven med afstumpet nase
og fritiggende baghjul. P& de tre nederste
versioner er keleren placeret foran i vognen,
mens oliekelerne sidder bag sideindtagene.




<] Motor og transmission p& 1970-udgaven af
Tipo 33. Bremserne er her anbragt ved dit-
ferentialet ligesom pé& de tidligere versioner.

rindelige 6-trins gearkasse var aflost af
en 5-trins.

1970 begyndte godt, med en sikker Alfa
Romeo sejr i den argentinske Tempora-
da-serie, der kunne betragtes som en
slags »generalprove« pa den egentlige
VM-szeson. Den vindende 3-liters vogn
svarede i hovedtreekkene til 1969-udga-
ven; blot var de bageste skivebremser
anbragt ved hjulene for at forbedre ko-
lingen af dem.

Ellers var udsigterne ikke for lyse i be-
gyndelsen af 1970. Bade Porsche og Fer-
rari havde udnyttet reglementets bestem-
melser om at »sportsvogne«, der var
fremstillet i mindst 25 eksemplarer kun-
ne deltage med 5-liters motorer overfor
»prototyperne«, hvis slagvolumen var
begrasnset til 3 liter. P4 de hurtige ba-
ner havde 33-modellen ikke store chan-
cer overfor de motormaessigt overlegne
konkurrenter, og til de baner, hvor man-
gvredygtigheden var i hajszedet fremstil-
lede Porsche en ny spyder-version af
den 3-liters 908, der med sine kun 530
kg var mere end 100 kg lettere end Alfa
Romeo’s 33-3.

Det blev heller ikke til mange VM-points
til Autodelta og 33-modellen i 1970. De
bedste placeringer var en tredieplads pa
Sebring og en andenplads pd Usterreich-
ring. Til gengzeld benyttedes saesonen til
at pudse detaljerne af, og pélideligheden
blev vasentligt forbedret.

| forste halvdel af 1971 har man teknisk
fortsat uden sterre =ndringer. Der eks-
perimenteres stadig med karrosserifor-
men, og der sker smaaendringer og ju-
steringer for de enkelte lgb. 33-model-
lernes palidelighed er nu ved at blive
nasten legendarisk, og den har givet
bonus i arets VM-lgb. 1971 kan med al
mulig ret betegnes som 33-modellens
gennembrudsar, med faorstepladser péa

i : . Brands Hatch og i Targa Florio, en an-

= : denplads pa Sebring og tredie- og fjer-

depladser i arets ovrige leb (undtagen

Slaegtskabet mellem den spyder-version med fritliggende baghjul, der benyttedes pa Imola- Daytona og Le Mans, hvor man ikke del-
banen | 1970 (everst) og den nye 33 TT 3 (nederst) er abenbart. Det ses imidiertid ogséa, at tog af skonomiske grunde).

forerseedet pa den nye model er rykket fremad pa grund af gearkassens placering mellem
motor og differentiale.

1971-nyheden 33 TT 3

Fra nytar sendres det internationale reg-
lement, saledes at 5-liters vognene gar
ud, og verdensmesterskabet udskrives
alene for 3-liters vogne. Det er naturligt,
at de konkurrenter, der ensker at deltage
nzeste ar, allerede er begyndt at forbe-
rede sig pa den nye situation. Det gael-
der ogsd Alfa Romeo og Autodelta, og
pa trods af 1871-sssonens gode resul-
tater synes det klart, at den hidtidige
konstruktion ikke vil veere fuldt konkur-
rencedygtig. Navnlig veegten er et pro-

(Fortsaettes nzeste side)
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Som pa de fleste andre af de nyeste sportsvogns-prototyper ligger teknikken p& Alfa Romeo
33 TT 3 frit synlig bagtil. Det ses straks, at gearkassen ikke er p& sin vante plads bag dif-
ferentialet, men iovriglt svarer konstruktionen til de tidligere modeller. Bremserne er anbragt
ved hjulene, og drivaksierne har hver en gummikobling foruden de to kardanled. Over difle-
rentialet ses oliekeleren til transmissionssystemet.

Den nye 33 TT 3 har med sin starkt forenklede karrosseriform visse lighedspunkter med
Porsche's seneste spyder-udgave af 908-modellen, og adskiller sig temmelig kraftigt fra de
fleste tidligere 33-versioner.
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blem, selv om den i lobet af 1970-71 er
reduceret noget, bl.a. ved eget anven-
delse af titandele i chassiskonstruktio-
nen. Ogsa motorens udviklingsmulighe-
der er maske ved at vare udtemt. Da
den udbyggedes til tre liters slagvolu-
men, fik den 4 ventiler pr. cylinder, men
spgrgsmalet er alligevel om den kan hol-
de trit, ndr den naeste ar stilles over for
de 12-cylindrede konkurrenter (Ferrari
og Matra). Der har vzeret talt om en helt
ny 12-cylindret boxermotor, men den har
vi endnu tilgode. Til gengaeld har vi med
den nye 33 TT 3 faet et fingerpeg om,
hvad Alfa Romeo’s 1972-program vil by-
de pa.

Modelbetegnelsen's »TT« star for »Telaio
Tubolare« (rerchassis), og det betyder
ikke — som man kunne fristes til at tro -
en tilbagevenden til det sarpragede
chassis fra 2-liters modellen. Yognen har
derimod en helt ny rumgitterramme i tyn-
de aluminiumrer — altsd samme princip,
som benyttes hos konkurrenten Porsche.
Den nye ramme har, sammen med en
forkortelse af akselafstanden (fra 232 til
216 cm) reduceret vaegten omkring 40 kg.
Samtidig er transmissionssystemet n-
dret, sdledes at gearkassen nu er an-
bragt foran differentialet, og motoren er
altsa rykket fremad. Formalet har &ben-
bart vaeret at opna lavt »polaart inertimo-
ment« om en lodret akse ved at koncen-
trere vaegten omkring vognens midte. Det
giver en meget styrefgisom, men til gen-
geeld ogsa meget »levende« vogn, og da
de foretagne konstruktionszendringer har
bevirket at farerszedet er rykket fremad,
er vognen nappe blevet lettere at kere.
Den ny model sas ferste gang ved tree-
ningen til Targa Florio i maj, og den har
endnu ikke haft tid til at vise, hvad den
kan preestere. Formentlig vil den vare
velegnet til »langsomme« og snoede ba-
ner som Targa Florio og Nurburgring, og
maske kan man gastte pa en sideloben-
de anvendelse af den hidtidige model og
den nye TT i 1972, med en eventuel ny
12-cylindret motor som det endnu ukend-
te kort i spillet.

Carlo Chiti citeredes tidligere for udta-
lelsen om, at der let kan ga 10 ar, fer
erfaringerne fra bilsporten giver bonus
i serieproduktionen. Hans Tipo 33 viser,
at der ogsa kan g& nogle &r fra prasen-
tationen af en racermodel til dens farste
egentlige succes. | 33-modellens tilfeelde
gik der fire ar, og den mellemliggende
periode fortaller noget om, at processen
ind imellem kreaever bade steedighed og
sejghed. Ikke underligt, at mange fabrik-
ker er hoppet af vognen.

Til gengazld viser 33-modellen ogsa, at
erfaringerne kan bruges i de serieprodu-
cerede modeller. Dens motor har nemlig
dannet basis for den V-8, der benyttes i
fabrikkens nye »Montreal«, der gar i pro-
duktion her i efteraret. [
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1. Specialfremstillet oliepakning.

Denne pakning bestdr af flere
lameller oliemodstandsdygrigt
specialgummi. Det sikrer fuld-
stendig tatning.

Der er kommet
endnu en steddzemper
pa markedet.

Den hedder Woodhead.
Den er mindst lige sa god

som de andre.

2. Automatisk spznding af pak-
ningen ved fjederbelastning.
Derfor effektiv tztning osse,
mens stempelsrangen glider op
og ned,

3. Trykfrit pakningskammer -
en ekstra sikring mod ut=t-
heder.

4. Stempelstangsstyr i hirdme-
tal forhindrer sler og dermed
slitage i selve dzmpercylin-
deren.

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

6. Stempelringen er fremstillet
i herdet stal. Det gi’r den bedst
mulige pakning mod vaggen i
dampercylinderen samt effek-
tiv varmeafledning.

7. Kompressions-kontrolventi-
ler regulerer automatisk mod-
standen i d=mpercylinderen,
efter kerselsforholdene,

Ikke osse?

PATENTED

[WOODHEAD]

foebedre veibeliggentied.

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

8. Selve stemplet er fremstillet
af en speciel metallegering, som
er aldeles ufslsom over for de
temperaturforskelle, der opstar
1 cylinderen.

9. Selve dampercylinderen er
fremstillet i sikaldt trukket rer.
Det garanterer at det er 100%
rundt, hvorfor stempelringen
under alle forhold kan pakke
helt e,

10. Monteringsbesningen og
selve damperen bliver under
produktionen svejset sammen
under kaskader af koldt vand.
Det giver en hardning s4 stzrk,
at den kan beere mere end 10
tons trzk.
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-et fantasiprodukt med jordbundne tanker

Ligesom vi tidligere bragte projekt FUO omhandiende en fremtidsbils
konstruktion med kendte elementer, bringer vi nu en serie med et
sadant »broderi« omhandlende en motorcykel. FUO star nok for Fan-
tasiens Uhzammede Overdrev, men vi vil samtidig benytte lejligheden
til at komme ind pa de tekniske problemer, fordele og mangler ved
forskellige nuveerende og tidligere konstruktioner.

onstruktionsarbejde for forngjel-
Ksens skyld gar i reglen under be-

tegnelsen »et broderi«, og sa-
danne broderier kan opstda pa mange
forskellige mader. Man kan fa en be-
stemt idé, som man i tankerne pusler om
gennem lang tid, og til sidst far man —
stadig i tankerne opbygget et fantasifo-
ster, der kan minde noget om et af ver-
dens kommende undervaerker. Tiden er
s& moden til at mede de reelle vanskelig-
heder og facts p& papiret, og s& er man
i gang med et broderi. | dette tilfeelde
er det noget af et teamwork sat i gang
af civilingenigr Mogens Teisen, der en
dag stillede mig felgende spegrgsmal:
»Kunne du ikke forestille dig en moderne
version af et kakkelovnsrer med tanken
i poleret rustfrit stal?«
=Neeh,« svarede jeg ganske enkelt.
»Jamen kan du ikke se, hvor let og vrid-
ningsstabil, man kunne gore en sadan
maskine 7«
»Joh, men hvor vil du f& anbragt beslag
til baghjulsaffiedringen og den slags,
hvis du vil fremstille den i tyndvaegget
rustfrit stal?«
»Tanken skal selvfelgelig fortsaette direk-
te over i et par stive gaffelben, og bag-
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hjulet skal affjedres med et Manzel-nav
- og med min vridestempelmotor kunne
det blive alle tiders motorcykel.«

Sa er man selvfelgelig indfanget i projek-
tet. Teisen far et stort, grimt monstrum
til at vokse frem pa papiret, men det bli-
ver straks lidt kennere med pategnede
skyggevirkninger og rundinger, der far
den til at vokse ud fra papiret. Efterhéan-
den som man ser pad den gennem laen-
gere tid, ser den bade pzn og fornuftig
ud. Det maerkelige er jo, at formgivning
meget er et spergsméal om tilveenning, og
mange af nutidens motorcykler ligner ved
nzrmere eftertanke en gammel jernseng,
der er presset flad i en skrotpresse.
Inden Teisen selv fortaeller om projektet
skal vi se lidt nsermere p& den barende
idé i foretagendet — kakkelovnsraret — og
andre stelkonstruktioner. Et stel skal med
lavest mulige egenveegt til lavest mulige
fremstillingspris holde de to hjul med til-
hgrende affjedringssystemer og styretgj
i stilling, og desuden skal motor, sadel,
fodhvilere o.s.v. anbringes i og pa stel-
let. Betragter man en almindelig treede-
cykel af konventionel konstruktion ma
man sige, at det er ret logisk at opbyg-
ge et sadant stel af runde rer slagloddet

Af Mogens H. Damkier

sammen til en lukket ramme og med bag-
hjulet anbragt i en solid triangelkonstruk-
tion. Ved en motorisering af cyklen har
det da ogsa varet ret logisk at bygge
videre pa dette princip, der efterhanden
har udviklet sig til sterre rumgitterkon-
struktioner med en betragtelig egenvesgt.
En af de ferste konstrukterer, der braed
med denne praksis var ingenier Fisker,
der med sit kakkelovnsrer under navnet
Nimbus benyttede et stordiametret ror
som et bezerende centralrar, og han kun-
ne sd ngjes med at hange motoren op
i en lukket fladjernskonstruktion. Der er
nzppe tvivi om, at havde Nimbus den
gang vaeret et mere udbredt fabrikat,
kunne udformningen vaere pavirket i den-
ne retning, og alle senere motorcykler
havde i forskellige versioner varet kak-
kelovnsrer. Nu var imidlertid englzender-
ne og amerikanerne dengang domineren-
de pa mitoreyklernes omrade, og tysker-
ne og franskmzndene kopierede mere
eller mindre disse konstruktioner.

Vi skal helt frem til 1950'erne for at se
nye stelkonstruktioner sl& igennem — det
var navnlig NSU, der gik over til en ren
centralrarkonstruktion fremstillet af to
pressede halvdele, der blev semsvejset
sammen til et stordiametret ror med
tynd vaag. Denne konstruktion var hoved-
sagelig betinget af billig massefabrika-
tion, og man skyndte sig at camouflere
dette fortrinlige stel med tank, skzerme
og sadel af sadvanligt udseende. Puch
kom med et lignende stel til de mindre
modeller, men her var man sa dristig at
lade centralrer og bagskaerm ga ud i &t
stykke, men til gengseld var man ang-




stelig ved udseendet af den &bne for-
ramme, og derfor blev der til motor og
kronhoved boltet et ror, der var eller i
det mindste kunne have veeret overfle-
digt. Det er sadan set den samme kon-
struktion man finder i den nuvaerende
knallert fra Puch, men her har man slgj-
fet det forreste rer. Puch's 250 ccm mo-
del SG og SGS havde en lignende stel-
konstruktion, men kombineret med et fir-
kantet stelrer, der gik fra kronhovedet
ned foran og under motoren til den kon-
sol, der bar baghjulets svinggaffel.

Disse konstruktioner kunne sagtens vare
udbygget til noget bedre og stivere med
lavere egenveegt, men skrazkken for at
afvige fra det kendte udseende holdt
ganske givet konstruktererne tilbage.
Ariel Arrow blev ikke gammel, men den
fik dog sat et szrpraget spor. Ogsa
denne maskines stel blev fremstillet i
sammensvejset, presset plade som en
stiv rygrad, under hvilken man ophaengte
motoren, men pa nogle af modellerne
satte man vsegtgevinsten over styr ved
at montere store sideplader, der skulle
skjule motoren. Det behever vel strengt
taget ikke vaere nogen hemmelighed, at
der er en motor i en motorcykel.

Ariel Arrow viste dog ogsa skreekken for
at afvige fra det konventionelle for ikke
at sige det ortodokse. | dette centralrar
indgik ogsd en udpukling til benzintan-
ken, men den blev udnyttet som hand-
ske- og veerktejsrum, medens den egent-
lige benzintank var anbragt under sad-
len.

Nar man skal lege med en FUO-motor-
cykel ma man vel have lov til at se bort
fra det gammelkendte til fordel for det
rigtige, og findes der bade teknisk og
aestetisk en bedre form end den rene cy-
linder?

Vi skal lige repetere en lille teknisk
kendsgerning — eller et par stykker. Det
stordiametrede rer har stor modstands-
evne overfor bukning, skent man i de
mindre rerdimensioner ma regne med, at
bukning ogsa af runde ror kan forekom-
me, da disse har den store modstands-
evne for vridning. Et firkantet rer har
stor modstandsevne for bukning og for
vridning, forudsat det er helsvejset eller
i et stykke, men det er mere kostbart at
fremstille. Disse egenskaber har man set
kombineret i visse motorcykelstel som
de zeldre Jawa-modsller, i hvilke der be-
nyttedes en kombination af firkantede
og runde rer. Jo leengere godset kom-
mer fra centrum i et rundt rer, des
starre styrke har det med en given
vaagtykkelse, eller veegtykkelsen kan
ved forgget totaldiameter geres mindre i
forhold til en given styrke. Man kunne
f. eks. teenke sig et vandrer med tyk veeg,
men med almindelig udvendig diameter
for et vandrer rejst lodret i samme haoj-
de som skorstenene pa @rstedsveerket,
og man ville ikke vzere i tvivl om, at det

ville svaje fra den ene side til den an-
den, eller det ville haenge i en sergelig
bue ud over bygningen, medens et rer
med tynd vaeg og stor diameter vil vaere
en stiv konstruktion,

Hvis vi skal se pa de forskellige stelkon-
struktioners fordele og mangler, kan styr-
ken ikke alene vaere afgorende, da visse
fabrikationsmaessige og servicemaessige
betingelser kommer ind i billedet. For-
uden tradition, selvfalgelig.

Det almindeligt anvendte rorstel til mo-
torcykler kan vaere enkelt eller dobbelt,
det kan veere lukket, eller motoren kan

indga i den bzrende konstruktion, hvil-
ket tidligere var almindeligt.

Til en kraftigere maskine, der ogsa kan
teenkes at blive benyttet til sidevogns-
kersel eventuelt under sportslige betin-
gelser, vil man nok valge det lukkede,
dobbelte stel, der besidder stor vrid-
ningsstyrke, og som pa grund af rumgit-
terkonstruktionen kan fremstilles af rer
med beskeden diameter. Det er mere
kompliceret at opbygge, men det vejer
ikke meget mere end det enkle stel, der
ma fremstilles af rer med storre diame-

(Fortseaettes side 33)
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Det dobbelte lukkede rerstel er en ret kom-
pliceret konstruktion at opbygge, og rammen
er kun sjeeldent fri for spsendinger, da dette
kreever udgledning. Desuden er et stel af
denne lype tungt — i forhold til stivheden
ungdvendigt tungt.

Den seneste modelserie fra NSU begyndende
med Fox og afsluttet med Max havde et cen-
tralrorstel fremstillet af presset plade. En let
konstruktion med stor vridningsstivhed, hur-
tig at fabrikere, men med krav om jnveste-
ring | det ret kostbare pressevarkigj.
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Lad os udrydde misforstaelserne
omkring rensende benziner.

Enhver benzin med et rensende additiv kan
muligvis holde en karburator renere end den
samme benzin uden additiv. Og denne mindre
forskel kan veere baggrunden for pastande om
»renere luft«, »mindre forureninger i udsted-
ningsgasseny, ja, selv »foreget motorkraft« og
»bedre kerselsgkonomi«,

Chevron, der har eneret pa additivet F-310%,
er imidlertid ikke nogen almindelig rensende
benzin. Chevron med F-310 renser ikke bare

snavsede karburatorer. Ogsa indsugningsven-
tilerne, manifolden og krumtaphusets ventila-
tionssystem bliver renere. Faktisk kan F-310
rense disse 'dele, si de bliver nesten si rene
som nye. Det mindsker ligeledes aflejringer
pa stempelringene, oliesien og andre vitale
motordele. Resultatet heraf - bevist gennem
adskillige prever med snavsede motorer - er,
at Chevron med F-310 kan give en markbar
forbedring af benzingkonomien.

Vi har bevist det nedenfor, Men tag ikke bare
vort ord for det. Prev det selv. Seks tankfulde
Chevron med F-310 (Super eller Regular) er
nok til at rense udsattc motordele. Og holde
den rene motor ren.

*Chevrons indregistrerede varemarke for Polybutene
Amine Gasoline Additive.

Naesten som ny

Fer. Disse 10 biler blev udvalgt fra en gruppe

brugte vogne pd grund af deres usadvanligt
snavsede motorer. Udstedningen blev ledt ud
i et bassin, og efter 3 timers forlgb var vandet
blevet sort pd grund af sod.

Efter. De samme 10 biler blev derpa sendt til-
bage i trafikken, indtil de hver havde brugt 6
tankfulde Chevronmed F-310.Nu blev preven
fra for gentaget, og denne gang forblev van-
det helt klart. Hvorfor? Fordi de snavsede
motorer og udstedningsgasserne var blevet sa
meget renere,

Renere motor

1 et af Chevron Centrallaboratoriernes op-
rindelige forseg monterede man 6 nye karbu-
ratorer pa hver sin prevemotor, der konstant
arbejdede med et omdrejningstal svarende til
50 km/t, En karte pA Chevron med F-310,
resten pa andre kendte benzinmearker. Efter
at have kart i 45 timer viste alle karburato-
rernctendens til sveere aflejringer undtagen den
ene, der havde kert pa Chevron med F-310.
Den var stadig skinnende ren.

Under prever pa landevej blev aflejringerne
pa indsugningsventilerne fotograferet for og
efter at have kert pA Chevron med F-310.
Chevron benzinen rensede disse motordele,
s& de blev nzsten som nye, Og faerre aflejrin-
ger betyder mere motorkraft, starre ydeevne.

... 0g selvfalgelig
renere |uft

For. Vognen pa billedet til venstre blev valgt
pa grund af dens uszdvanligt snavsede motor.
En gennemsigtig ballon blev sat til udsted-
ningsrgret, mens motoren gik i tomgang. Bal-
lonen blev fyldt med snavsede udstednings-
gasser, indtil den si ud som her. Chevron-
market bagved er helt skjult.

Efter. Den samme vogn cfter at have brugt
6 tankfulde Chevron med F-310. Ballonen
blev ved med at vare klar, og Chevron-mer-
ket kan tydeligt ses, Chevron med F-310 har
renset den snavsede motor og reduceret for-
ureningerne 1 udst@dningsgassen. Og renere
udstedning betyder renere luft.

Bedre korselsgkonomi, mere motorkraft, renere luft. . . Chevron med F310 '

Chevron
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ter. De lukkede stel har dog den ska-
vank, at det nzesten er umuligt at frem-
stille et sadant stel, uden at det star med
konstant indre spznding, fordi det sam-
les i jigs (stativer) og derefter slaglod-
des eller svejses sammen. Den lokale
opvarmning af godset vil give materiale-
udvidelse med senere sammentrakning,
og hvor godset egentlig er under ar-
bejdsprocessen er vanskeligt at sige -
altsd kommer der nzesten altid til at sta
materialespanding i et sadant stel. Navn-
lig sammen med vibrationer kan denne
spzending give anledning til brud, og det
er f. eks. ikke kickstarteren, der slar stel-
let i stykker pa en =ldre 250 ccm BMW,
hvilket mange tror, men derimod spen-
dinger sammen med vibrationer, der har
et uheldigt forleb i dette stel, og det var
arsagen til, at man senere gik over til
at gummiophange motoren.

Sadanne spandinger er man fri for i
det abne stel, der farst bliver en lukket
konstruktion, nar motoren boltes ind i
stellet som en del af dette. Bagsiden af
denne medalje bestar i, at motoren ret
hyppigt skal efterspaendes, hvilket mange
motoreyklister glemte, og sa& gik man
bort fra denne konstruktionsform.
Centralraret kan geres meget stift og til-
lige vridningsstabilt, blot der benyttes
tilstreekkelig stor diameter, og der er
overhovedet ingen problemer med spaen-
ding. | forbindelse med en virkelig kraf-
tig og hurtig maskine skal samme cen-
tralrer blot for alvar have en stor dia-
meter, og s& ma det veere en logisk l@s-
ning at benytte det som benzintank —
altsd et reguleert kakkelovnsrer. Man
kunne ogsa sagtens fremstille en selv-
bzerende pladekonstruktion med hulrum
og vanger, hvilken ville kunne fremstilles
for en brokdel af et rerstel, men fri os
for at fa bilernes rustproblemer ind i mo-
torcyklernes reekker.
Pladestelkonstruktioner udfert som hel-
eller medbaerende centralrer som de
kendes fra bl.a. NSU og Puch kreever
stor investering i pressevarktejer, me-
dens samlingen er billig, og altsd egner
denne konstruktion sig for masseproduk-
tion alene. Med en rerbukker, en ned-
stryger og et svejseapparat kan man ne-
sten fremstille et hvilket som helst kom-
pliceret rorstel i et enkelt stykke, blot
man har tilstraeekkelig mange holdere el-
ler blot omhu og talmodighed, og selv

fabrikkernes jigs er ukomplicerede og
billige veerktejsmaskiner, men bortset fra
nasten uendelig levetid p& et sadant
rerstel, er traditionen sikkert nok sa
tungtvejende for fabrikkernes valg af
denne konstruktion.
Det her foresldede kakkelovnsrer har
egentlig alle fordele, for det giver stor
(Fortsattes nzeste side)

! Puch's 250 ccm-modeller kombineredes
centralrorstellet med et forreste stelrar frem-
stiltet af tirkantede ror.

Puch benyttede en konstruktion, der minder
steerkt om NSU, men stel og bagsksrm var
ud i et, og man turde ikke undlade det for-
reste stelrar, der var boltet til henholdsvis

gonhoved og motor.
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Dette er stellet med tilberer til Ariel Leader.
Helt igennem fremstillet af presset plade.

styrke ved lav egenveegt, og det kraver
et minimum af veerktej til fremstillingen.
Jeg vil hermed give ordet til Teisen, der
vil gare nzrmere rede for FUO MC.

Beskrivelse af FUO - Kakkelovnsrer

Som det ses pa tegningen er »rygraden«
i konstruktionen et stort rar (275 mm i
diameter), der i den forreste ende star
vinkelret pa styrekronen og i den bage-
ste sigter mod bagakslen. Forrest er ro-
ret afskaret med to plane snit og afdaek-
ket med plader, der sammen med styre-
kronens lejerer er sammensvejset i en
meget stiv forbindelse. Bagtil er roret
slidset op for baghjulet, og de indad-
vendende flader er dazkket med en om-
bukket, enkeltkrum plade fastsvejset til
rerkanterne. Pa enderne af den gaffel,
der herved fremkommer, er der fastbol-
tet to cylindriske huse, det ene for snek-
kedrevet til baghjulet og det andet for
tromlebremsen. Forbindelsen mellem
styrekronen og bagakslen far séledes
maksimal vridningsstivhed med minimal
vaegt, for hvis »kakkelovnsroret« udfares
af (matpoleret) rustfrit stal, behover det
kun en godstykkelse pa 0,5-0,7 mm! Da
raret er udfoldeligt, er det meget let at
fremstille, og laegger man den langsga-
ende svejsesem pd undersiden, vil det
uden videre komme til at se yderst »pro-
fessionelt« ud. En motorcykels gode ka-
reegenskaber er i forste raekke betinget
af, at for- og baghjul (ved ligeud-karsel)
ger den sterst mulige modstand mod at
blive vredet ud af deres felles midter-
plan, og ved forgaflens konstruktion har
man derfor tilstreebt at f4 en vridnings-
stivhed, der bedst muligt svarer til kak-
kelovnsrorets. Gaffelrarene er cylindriske
med en diameter pa 75 mm og lille gods-
tykkelse. De er indbyrdes forbundet med

Arlel Arrow havde samme stelkonstruktion
som Leader med visse modifikationer, og
der benyttedes ingen sideplader ved mofo-
ren.
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to svaere 4g med stor indbyrdes afstand
(nemlig kakkelovnsrerets diameter) og
for neden er de sammensvejsede med et
par lodrette, firkantede rer, der nederst
ender i svinggaffellejerne. Hertil er kon-
struktionen overordentlig stiv, men selve
svinggaffelen har endnu mulighed for at
odelzegge det hele, hvis dens to arme
kun forbindes med en konventionel,
tynd foraksel. Her er forakslen derfor ud-
formet som et rer med 80 mm diameter
og et par millimeters godstykkelse, og
begge dens endeflader er forsynet med
en aksialfortanding, der indgriber med en
tilsvarende fortanding i hver af de to
halvlange svingarme. Det hele er spaendt
sammen med en central, elastisk bolt,
og forhjulet lgber pa to lette vinkelkon-
takt-kuglelejer af samme type som kron-
hovedlejerne. Med denne konstruktion
far de to svingarme en meget stor mod-
stand mod indbyrdes drejning, og hvis
de bagtil lejres i stive nalelejer, far for-
akslen en modstand mod vridning i for-
hold til bagakslen, der givetvis er fem
gange sterre end i de mest vridnings-
stive konstruktioner, der findes pa& mar-

kedet i dag! Forhjulet affjedres med
skruefjedre og beveegelserne deempes af
teleskopsteddeempere, og alle elementer
er indbygget i forgaffelrerene og forbun-
det med svingarmen gennem plejlstaen-
ger omgivet af olieteette gummibslige.
Baghjulet leber pa en stiv stikaksel, og
bade dets nav, drev og bremse ligger
fast i forhold til stellet. Felgen og daek-
ket kan imidlertid fjedre (i alle retnin-
ger) i forhold til navet, og systemet, der
enten kan vaere af Manzel- eller lignen-
de typer, giver tillige en ganske ansee-
lig torsionsfjedring, som skaner trans-
missionen. Disse »fjedrende hjul« ven-
der vi tilbage til i en folgende artikel.

Motoren

Som det ses p& tegningen ligner moto-
ren en almindelig boxermotor men er
det ikke. Det er 500 ccm totakter med
(pumpeles) benzinindsprojtning, og dens
to stempler er stift forbundet med en cy-
lindrisk stempelstang, der lgber i tryk-
smurte bronzebaesninger. Stempelstangen
er pa midten forbundet stift med en cy-
lindrisk tveerpind, hvis ender er lejret i
kugleled monteret i hver sin krumtap-
skive. De to krumtaphalvdele roterer med
modsat omlebsretning, og de to stemp-
ler har foruden deres (rent harmoniske)
frem- og tilbagegaende bevaegelse tillige
en vridningsbevaegelse pa + 30 grader,
der udnyttes til en s=rdeles hensigts-




massig (usymmetrisk) styring af moto-
rens kanaler. Der findes en forsegsud-
gave af denne motortype, og det er pa-
vist, at den praktisk taget er fri for me-
kanisk stej og tillige leber fuldsteendig
vibrationsfrit! Det sidste skyldes ikke
alene, at de frem- og tilbagegdende be-
veegelser er afbalanceret totalt, men at
de pulserende drejningsmomentreaktio-
ner tillige er udjeevnet gennem de mod-
sat roterende krumtaphalvdele. Motorens
gangkultur er derfor finere end i nogen
kendt maskine — Wankelmotoren indbe-
fattet!

Den helautomatiske transmission
Motoren er i fire punkter boltet stift til
kakkelovnsrerets underside, og inden i
reret er der indsvejset to lodrette skot —
et over hvert af de to par ankerpunkter.
Mellem skottene ligger en benzintank pa
ca. 25 |, og i rerets skra afskeermnings-
flader er der indpresset to let hveaelvede
gitre med store luftfiltre. Tankens for-
reste rum (der tjener som »luftberoliger«)
er forbundet med en Iuftteet glasfiber-
kapsel pa motorens forkant. Fra kapslen
gar to afstemte =samrer« til motorens
indsugningsporte. Kapslen omslutter to
variable kileremskiver forbundet med en
specialkilerem som i DAF. Den nederste
remskive er sammenbygget med en cen-
trifugalregulator og en automatisk cen-
trifugalkobling monteret direkte pa den
forreste krumtapaksel. Den averste er
sammenbygget med en momentregulator,
og lige bag dem ligger et homokinetisk
kardanled, som gennem en (fast) vinkel
pa godt 12 grader videreleder momentet
til en tynd massiv kardanaksel, der er
stift forbundet med snekken ved baghju-
let. Snekken ligger altsa ikke vinkelret
pé snekkehjulsakslen (bagakslen), men
det kan der pa fuldt korrekt made kom-
penseres for ved frasningen. Snekken
ligger over snekkehjulet, og kardanakslen
forlaber fuldsteendig skjult dels i det
»forhpjede« krumtaphus og dels inden i
kakkelovnsraret. P4 den bageste krum-
taps frie ende er dynastarterens anker
fastspaendt (sA motoren kan startes fuld-
steendig lydlest) og lige bag starteren
sidder akkumulatoren mellem stativets
»ben«, der drejer om fodhvilerboltene.
Twinsadlen kan vippes om en aksel i
den bageste stottebsjle og afdaekker der-
ved en kantforstaerket abning til en stor
vaerktojskasse | den bageste del af kak-
kelovnsraret.

Motoren udvikler 32-35 hk ved 5000 o./
min. Den har fuldsteendig regelmaessig
tomgang og en fin braendstofakonomi
pa lav-oktan-benzin. Det helautomatiske
»gear«, der udelukkende betjenes med
gashandtaget, giver i sig selv optimal ac-
celerationsevne, og da hele cyklen utvivl-
somt bliver vasentlig lettere end sine
klassefzller, bliver den ikke alene meget
kultiveret men ogsa temmelig »skrap«H

det er helt sikkert

Mange trafiksituationer ender med et brag af een eneste ar-
sag: Bremserne! For desveerre laegger mange bilister sterre
veegt pa tophastighed end péa topsikkerhed. Qg i dag er bilernes
gennemsnitshastighed hgjere end nogensinde. Men hajere fart
kraever hgjere bremseevne. Sa enkelt er det. .. De bilister, der
har indset det (og det er heldigvis mange!), veelger Dan-Block
bremsebelsagninger. Dan-Block fremstilles p& Nordeuropas
storste specialfabrik - Roulund. Et laboratorium, en flade af
pravebiler og enertimaskiner (- alle bremsers mareridt), ar-
bejder kontinuerligt med afpravninger og forskning. Roulund
mener nemlig, at forbrugernes sikkerhed er vigtigere end no-
get andet. Derfor er det ikke tilfeeldigt, at flere ferende bil-
fabrikker udstyrer deres nye vogne med Dan-Block bremse-
belsegninger. Det er helt sikkert...

[JAN-BLOCK

BREMSEBELAGNINGER

Den samme verdenskendte kvalitet afspejles i Roulunds ovrige
produktionsprogram: Rony-Flex kalerslanger - Rofan ventila-
torremme - Roulunds transportband og Roflex kileremme.

QUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FABRINER
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Det ma
De
meget

undskylde!

Man skal ikke tro pa alt, hvad man horer eller laeser. Vi havde en alvorlig mistanke
med hensyn til de tekniske oplysninger, vi har faet i forbindelse med karburatorer,
der har tilbagelob til tanken, men en enkelt prove viste, at disse oplysninger tilsyne-
ladende var korrekte. En benzinforbrugsmaling pa Fiat 124 Special T viste imidier-
tid, at der forekommer afvigelser, og et forseg gav os ret i denne betragtning.

Ja, det ma De altsa undskylde, men vi
har faktisk givet Dem nogle helt forkerte
oplysninger. Hvis De slar op i SMJ nr.
6/1971 og ser pa benzinforbruget for Fiat
124 Special T, vil De se nogle mzerkelige
resultater, for vognen kerer omtrent lige
langt pa literen ved 60, B0 og 100 km/t.
Dette kan selvislgelig forekomme, men
jeg skulede lenge til den naevnte male-

STERED

| DERES BIL

KC-144

Kan indspille ag
afspille de prisbillige
: = Compact-Cassetter
= ~med op il 2 timers

spilletid. Mikrofon og hejttalere
medfelger. Passer i alle 12 volt biler.

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

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 K@BENHAVN K
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tabel, og sa smuttede den mig faktisk af
hzende, far jeg fik gjort noget alvorligt
ved den.

Forhistorien er temmelig snarklet, og de
efterfelgende forseg og malinger ville
have glaedet Storm P. Sagen er nemlig
den, at karburatoren i Fiat 124 Special
T har tilbagelsb til tanken og altsa en
konstant cirkulation af benzinstremmen
mellem tank, pumpe, karburator og til-
bage til tanken. Farste gang vi stedte pa
dette princip for snart mange ar siden
var pa en engelsk Ford, og sével denne
vogn som senere modeller med et lig-
nende system blev méalt med specielt
maleudstyr eller med to maleapparater,
sa der er ingen grund til at drage tidli-
gere maleresultater i tvivl. | mellemtiden
er der imidlertid sket det, at Solex i
skrift og tale har meddelt, at der ikke
skete noget ved at afbryde returstrem-
men. Under en maling af en vogn med
dette system og specielt maleudstyr samt
Solex karburator prevede vi at tage en
gasanalyse, medens vi skiftevis tilsluttede
og afbrad returstremmen ved forskellige
omdrejningstal, og det havde ikke ind-

Med denne besynderlige praveopstilling kun-
ne vi fta et ganske noje billede af svemmer-
standshojden med og uden blokering af re-
turlgbet og med forskelligt simuleret benzin-
forbrug.

flydelse pa maélerens visning, sa alt ty-
dede pa, at Solex havde ret.

Inden jeg géar videre i denne redegerel-
se, skal vi lige repetere formalet med
returstromsystemat. Det er udformet pa
den made, at pumpen gennem et for-
holdsvis tykt rer suger benzin fra tanken
og trykker benzinen op til et kammer
foran karburatorens svemmerventil. Fra
dette kammer gar et rar med mindre lys-
ning (tvaersnit) tilbage til tanken, og pa
den made kommer der til at stad et min-
dre overtryk i det lille forkammer. Det er
for resten akkurat det samme system,
som findes i nyrerne, i hvilke blodet fa-
res op gennem en tyk are til nogle kap-
sler — s& vidt jeg husker hedder de »de
bowmanske kapsler< — og en tyndere are
forer tilbage til kredslebet. P4 den made
opstar der et lille overtryk i bemeldte
kapsel, der tillader urinstoffet at trange
ud gennem kapslens veeg. Nu er det
selvfolgelig ikke for at fa urinsyre i kar-
buratoren, at man udferer et lignende
system pé& visse karburatortyper, men for
at undga damplas i systemet. Dampblae-
rerne bliver nemlig transporteret tilbage
til tanken med returstremmen, og der vil
under alle betingelser komme rigelig
benzintilfersel til karburatorens svemmer-
hus. Hvis benzinen kommer til at koge
og danne damp mellem benzinpumpen
og en almindelig karburator pa grund af
varme, fordi motorrummet er blevet me-
get varmt under bjergkersel, eller hvis
man i det sydlige udland holder stille i
leengere tid pa en meget varm vej, vil
denne damp give et modtryk i systemet,
og pumpen vil holde op med at levere
benzin, fordi situationen er den samme
som ved lukket svemmerventil i karbu-
ratorens svemmerhus.

Ser man péa det areal, som svemmerven-
tilen i en Solex karburator udger, har
man ogsa vanskeligt ved at forestille sig,
at et forgget pumpetryk skulle kunne
presse ventilen op mod svemmerens luk-
kevirkning, da svemmeren har en ret
stor opdrift, og desuden virker den pé
en vagtarm med udvekslingen ca. 2:1.
Lidt anderledes stiller det sig med det
store tveersnit pd svemmerventilen i en
Weber-karburator.

Efter malingen af Fiat 124 Special T, der
blev foretaget med almindeligt maleud-
styr og blokeret tilbageleb, kiggede jeg
en rum tid pa resultaterne, og derefter
besluttede jeg, at nu ville jeg vide be-
sked. Hos Nordisk Fiat A/S lante jeg en
karburator og en benzinpumpe til en 124
Special T, og s& blev der oprigget en
forsggsopstilling, der kom til at minde




om Storm P’s indviklede apparater med
beskeden funktion.

En passende bolt blev omdannet il
pumpeknast og sat i vaerkstedets bore-
maskine, pumpen blev sat i en speciel
skruestik og forbundet til karburatoren
med en slange. En sugeslange fra pum-
pen gik ned i en benzindunk, til hvilken
ogsd tilbagelebet fra karburatoren fortes.
Til svemmerhuset blev sa koblet et gen-
nemsigtigt stigrer som en vandstands-
maler, der blev fastgjort til en treeklods.
Systemet blev sat i gang, og alt funge-
rede som i motoren, og svemmerstanden
ved tilbagelob blev markeret pa traklod-
sen. Derefter blev returledningen bloke-
ret, og svemmerstanden steg ca. 0,75
mm, hvilket dog ikke kunne give den
maerkelige forbrugsmaling. Ved at gere
tilslutningen til svemmerhuset passende
utzet blev der simuleret et forbrug, og sa
skete der roget helt andet. Svemmer-
standen steg og faldt ved blokeret retur-
ledning adskillige millimeter op over og
ned til den fer markerede foragede svem-
merstand, dog stadig med mindre ud-
sving efterhdnden som forbruget ogedes.
Denne iagttagelse var tilstraekkelig til at
vise, at vi lige s4 godt med det samme
kunne rykke ud igen og tage forbruget
om, men denne gang med fri returled-
ning, der forte tilbage til maleapparatet
saledes, at der var fri returstrom, medens
kun det aktuelle forbrug blev malt.
Som sagt sd gjort, og resultaterne blev
helt anderledes. Medens vi som det frem-
gar af omtalte maleskema havde omtrent
samme forbrug mellem 60 og 110 km/t
med blokeret returledning nemlig svaren-
de til 10,3 km pr. liter ved bade 60 og
100 km/t, 10,1 km pr. liter ved 80 km/t
og 10,75 km pr. liter ved 110 km/t (8,25

km pr. liter ved 130 km/t), fik vi nu helt
nye resultater nemlig felgende:

B0 km/t 14,04 km pr. liter

B0 km/t 13,28 km pr. liter

100 km/t 12,13 km pr. liter
110 km/t 10,90 km pr. liter
130 km/t 9,22 km pr. liter

Disse resultater skulle De skrive pa en
lille seddel og klistre over resultaterne
pa side 23 i SMJ nr. B. Accelerations-
resultater og tophastighed pavirkes ikke,
da disse malinger foretages uden ben-
zinméleren indkoblet.

Det ma indremmes, at vi her fik en lille
leerestreg, og vi bebrejder ikke Solex no-
get, da man ikke har udtalt sig pa We-
ber's vegne, men det vil ikke forhindre
0s i at kere med &ben returstrem som
tidligere p& ogsd Solex karburatorer, for
vi tror nemlig ikke pa, at en blokering af
returstremmen ogsa pa Solex ikke vil
have nogen indflydelse p& forbruget. Nu
har vi imidlertid kun udtalelserne fra So-
lex pa4 anden hand, og mon man ikke
har sagt, at det kan lade sig gere at
fortseette kerslen med blokeret retur-
strem? En benzinforbrugsmaling er dog
sd speciel en sag, at det nappe ved-
kommer et starre udsnit af tilherere.
Lidt ekstra lzrdom eller erfaring fik vi
dog med i kebet. Man kan nemlig over-
hovedet ikke maerke pad motoren, om alt
for store maengder benzin vaelter igen-
nem den, og derfor vil der veere grund til
en gang imellem og navnlig ved konsta-
teret for stort forbrug at undersege svem-
merstanden savel som pumpetrykket. Det
vil veere en naturlig sag i forbindelse
med et stort benzinforbrug, men man
skal altsd ikke forvente samtidig at fa
symptomer pd for fed blanding i karbu-
reringen. MHD.,

for de egentlige rammer, nar visse afsnit for-
mer sig som en kritik af eller méaske lige-
frem et mindre opger med automobilindu-
strien, men netop i en bog som denne ma
det vel veere magtpaliggende at forklare, at
ikke alle biler og ikke alt i biler er lige
acceptabelt.

Torben Krogh: Tuning af standardvogne.
54 sider, illustreret kr. 13,25.

Det siger sig selv, at Torben Krogh pa det-
te beskedne sideantal ikke kan give en til-
bundsgdende redegerelse for tuning af stan-
dardvegne, men han kan give et fingerpeg
om, hvad der kan geres bade med hensyn
til handarbejde og med hensyn til anskaf-
felse af specialudstyr og tuningssst. Som
titten siger, er det nemlig ikke alene mo-
torerne, der behandles i denne bog, men
ogsa stoddsmpere, bremser m.m.

Meget mere end et fingerpeg kan det na-
turligvis ikke blive til, men laseren kan dog
vurdere, hvilken tuningsgrad han kunne vee-
re interesseret i, og han vil ogsa forsta, at
tuning ikke alene er effekiforsgelse — man
kan nemlig uden at szette effekt til ogsé
tune en motor til sterre holdbarhed og bed-
re ekonomi. Denne bog kan ogséd vaere ind-
ledningen til et sterre studium af motortu-
ning, men s& ma man ikke regne med at
finde lige s& letleeselig og for alle forstae-
lig litteratur — det bliver nemlig temmelig
vanskeligt, ndr man selv skal til at udregne
ventildiagrammer og afstemme hele motoren
efter hidtil uprevede ventiltider. De fleste vil
sikkert vare overmade tilfredse med den
leerdom, de kan hente i Torben Krogh's lille
bog.

NVE BAGER

P& J. Fr. Clausens Forlag er der i handbog-
serien kommet tre nye bager. De sma be-
ger kan aldrig komme til at give udtemmen-
de besked om et emne, men de kan give
det, laseren netop har brug for, eller de
kan i nogle tilfalde betragtes som indled-
ningen til et mere omfattende studium.

Tage Schmidt: Deres neeste bil.

104 sider, mange illustrationer, kr. 24,85.
Denne bog skal farst og fremmest vaere en
handsraekning til de bilister, der skal an-
skaffe ny bil — den ferste eller den nasste
i en raekke. Nar man skal forklare bilisterne,
hvad de skal laegge maerke til med hensyn
til instrumentering og udstyr, hvilke hjulop-
hangninger man kan veere tilfreds med,
kreeve eller vogte sig for, samt forklare for-
dele og mangler ved for- og baghjulstrak,
radialdeek, skivebremser o.s.v. ma det ned-
vendigvis blive en gennemgang af grundbe-
greberne i automobilteknikken, og det er
gjort p& en sa tilpas populser made, at den

almindelige leeser uden videre kan falge
med, og har han ikke tidligere beskaeftiget
sig med motorlitteratur, vil han fa en hel
del viden, som han tidligere har vaeret total
blank i.

En teknisk ordklever giver ikke forfatteren
ret i alle pastande, men det er selvfalgelig
tordi man selv af bitter erfaring ved, at en-
hver sag og enhver satning skal udtrykkes
s& klart, at ordkleverne ikke kan f& noget
materiale at arbejde med. Man kan i bogen
f. eks. l=se falgende: En stor fordel ved den
stive bagaksel er, at baghjulene altid star
vinkelret pd vejen uden hzldnings- og spor-
viddevariationer, der kan fa indflydelse pa
styringen. Hvis det ene hjul bliver slaet op
af en knold pa kerebanen, vil begge hjul
dog blive vippet ud af det lodrette plan, og
dette giver pa visse modeller absolut styring
fra baghjulene. Dette er blot ordkigveri, for
vi ved jo, hvad forfatteren mener.

Under laesningen synes man, at forfatteren
burde have givet denne oplysning eller hin
anvisning, nar han alligevel er tat inde pa
et emne, men sa ville han komme en del
uden for opgaven, der fremgar af titlen, nem-
lig rdd og vejledning til den, der skal kaebe
ny bil. Maske kommer han ogsa lidt uden

Carbalancer

til justering af 2 karburatorer

Det lader sig efterhdnden vanskeligt
gare at justere to karburatorer eller
en dobbeltkarburator pa fri hand. Det
er jo ikke blot et spergsmal om at
opna samme glasblanding, men ogsa
samme fyldningsgrad.

Med CARBALANCER - som isvrigt
kun koster en brekdel af, hvad sv-
rige instrumenter koster — er det
bade hurtigt og simpelt at foretage
denne operation.

CARBALANCER koster kun kr. 98,-

plus moms.
cartec

H.C. DRSTEDSVEJ 59. 1879 V.
TLF. (01) 358070
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Berge K. Nielsen i usken, men effektiv stil
pd Yamaha TD2. Han vandt samtlige heat
p& Ring Djursland ved 2. afdeling af oM
pa landevej.

DM-TT

2. afdeling af DM i TT, der kartes pa Ring
Djursland, var et lukket Igb, d.v.s. uden be-
talende publikum. Det foranledigede dog
ikke, at der fra arrangors eller koreres side
blev vist manglende interesse. Saledes Kun-
ne man foruden danske korere byde pa top-
pen af svensk og norsk TT sport. Fra Sve-
rige kom séledes Ingemar Larsson, Ingemar
Bengtsson, Leif Gustafsson og Bo Strandell,
alle fire placerer sig javnligt everst pa re-
sultatlisterne.

Lobene blev da ogsd yderst spandende, ja
man undte faktisk adskilligt flere mennesker
den oplevelse, det var at se de nadelgse
dueller, det udviklede sig til. Adskillige af
afgorelserne skete de sidste 50 meter fer
mal, saledes blev kampen om andenpladsen
i et af heatene i 250 ccm afgjort en halv me-
ter for malstregen, og mellem tredie og fjer-
depladsen var der kun en tiendedel sekund.
| kampens hede blev der ogsd sat ny bane-
rekord, idet Chris Fisker (Yamaha TR2) for-
bedrede Frantz Kroons rekord med en tien-
dedel sekund.

Klassen under 250 ccm vandtes af Berge
W. Nielsen med Ingemar Larsson pa anden-
pladsen. Claus Tarum indtog trediepladsen,
hvilket var nok til at holde en samlet fo-
ring i DM. Alle tre karte Yamaha — ligesom
de ferste 10.

750 ccm vandtes ogsa af Berge W. Nielsen
med Chris Fisker og Benny Lysén pé de
naste pladser.

Stillingen | DM TT efter 2. afd.

250 cecm

. Claus Tarum, Yamaha TD2, 12 point

2. Borge W. Nielsen, Yamaha TD2, 8 point
3. Frantz Kroon, Yamaha TD2B, 8 points
4. Chris Fisker, Yamaha 125, 6 point
5
]

-

. Knud Mgller, Yamaha TD1G, 6 point
. Benny Lysén, Yamaha TD2, 4 point
750 cem
1. Berge W. Nielsen, Honda CB450, 14 point
2, Chris Fisker, Yamaha TR2, 10 point
3. Frantz Kroon, Yamaha TR2B, 8 point
4. Claus Tarum, Honda CB450, 6 point
5. Benny Lysén, Aermacchi, 5 paint
6. Michael Schwenn, Honda 305, 2 peint

HOLLANDS TT
(4. afd. VM Road Racing)

50 ccm

Som ventet blev det en let sejr for Angel
Nietos Derbi, og selv om det er extreme
og vyderst funktionalistiske maskiner, kan
det ikke na=gtes, at det er en lidt ded af-
feere at se pa.

Eneste trussel var Jan de Vries, som imid-
lertid fik lagt sin van Veen Kreidler en smu-
le for langt ned i et forseg pa at indhente

38 smJs/7i

Derbien. Andenpladsen blev overtaget af Ni-
co Polane, hvis van Veen Kreidler led sam-
me skz=bne som de Vries'.

125 ccm

Nieto havde det noget hardere i 125 ccm-
klassen, der igen viste sig at veere den ene-
ste klasse, hvor man end ikke kan udpege
et bestemt fabrikat som vindercykel. 1 de tre
foregdende afdelinger har der veeret en Der-
bi, en Kawasaki og en Yamaha pa farste-
pladsen. Og da Charles Mortimer igen hav-
de lant Rodney Goulds fabriks-Yamaha, som
han vandt pad Man med, var intet sikkert.
Da starten gik tog Barry Sheene feringen
med sin Suzuki, med Parlotti (Morbidelli),
Nigto (Derbi) og Jansson (Maico) lige i hae-
lene. Men allerede omgangen efter havde Par-
lotti overtaget foringen, medens Bdrje Jans-
son var faldet lidt tilbage; glseden var dog
kort for Parlotti's vedkommende, pa fjerde
omgang satte Morbidellien sig, og han matte
udga. Dette overlod ferstepladsen til Sheene
— eller Nieto, og feringen skiftede konstant
mellem de to; forst pa sidste omgang lykke-
des det Nieto at ryste Sheene af. Jansson
holdt en sikker tredieplads, da han opgav at
kere de to ind. Bag de tre gik det heller
ikke stille af. Dieter Braun, der har udskiftet
sin Suzuki med en vandkelet Maico, keem-
pede bravt med den tidligere mester Dave
Simmonds (Kawasaki) og Charles Mortimer
(Yamaha). Efter ni omgange matte Simmonds
dog opgive, da teendingen kortsluttede pa
den ene cylinder, og Mortimer matte give
sig overfor Dieter Brauns hurtigere Maico.
Det er faktisk flovt, at Yamahas fabriksma-
skine er langsommere end en privat Maico,
som enhver kan g& hen og kabe.

250 ccm

Denne gang fik Phil Read endelig en vel-
fortient og let sejr, sa han nu ferer sikkert
i VM. For en gangs skyld startede hans Ya-
maha gjeblikkeligt, s& han ikke som sa ofte
skulle mase sig op gennem hele feltet.
Eneste mand, der kunne betragtes som en
endog teoretisk trussel var finnen Jarno Saa-
rinen, der desveerre udgik, da hans motor

satte sig efter 10 omgange. Den ledige an-
denplads sloges Dieter Braun og Theo Bult
s34 om til sidste omgang, da Brauns gear-
kasse nzegtede at fungere bade i andet og
tredie gear.

Fabriksholdene havde en sort dag. Vaarst gik
det ud over Yamaha, hvor Kent Anderson
styrtede i et harndlesving med ca. 40 km/t,
Rodney Gould udgik med en les kabe og
Paul Smart, der lante en fabrikscykel, ud-
gik pa 13. omgang. Derbi udgik allerede ef-
ter to omgange — Barry Sheene havde lagt
an til overhaling af Guyla Marzowsky, da
den ene bagsteddeemper braekkede af. Alle,
der har kart motorcykel, kan forestille sig de
efterfolgende noget usikre pjeblikke, men
den lille london’er hang godt fast og fik si-
tuationen under kontrol igen. Aermacchi @j-
nede en vinderchance, da Renzo Pasolini
karte pA tider, der var to sekunder bedre
end Read's, indtil elektriske problemer ogsa
satte ham ud af spillet.

Af de femten kerere der fuldfarte, korte fem
pd Yamaha. Bdrje Jansson bruger dog et
Kawasaki stel med Yamaha motor, og Theo
Bult en Yamsel, hvor alt undtagen motoren
aer Seeley.

350 ccm

Agostini kan jo ikke mere veere lige si sik-
ker p&, at han kan vinde i 350 ccm som i
500 ccm — det s&s pa Cadwell i England i
foraret, hvor der var tre Yamaha'er foran, og
p& Man, hvor hans ellers s& pélidelige tre-
cylindrede pludselig blev en twin.

Det s34 ogsd ud som om Phil Read skulle
fa krammet pa italieneren, idet han farte
den forste halvdel af lebet, indtil hans me-
kaniker Helmuth Fath blev nerves for, at et
evt. styrt skulle satte Read ud af spillet i
250 ccm (der skulle keres bagefter) og
haengte »slow downe skiltet ud.

Read satte dog ikke tempoet mere ned, end
at han sluttede pad andenpladsen over et mi-
nut foran Thep Bult. Uheldet var igen ude
efter Paul Smart, der atter udgik pa 13. om-
gang med tandingsfejl. P4 niendepladsen i
det fornemme selskab finder vi Kurt-lvan
Carlsson, der blev svensk mester i 1970.




500 ccm

Ganske som ventet vandt Giacomo Agostini
500 ccm klassen suverznt. Efter at have
kert og hygget sig de farste par omgange
gik han i arbejde, og opbyggede en faring
pa over et minut, som han holdt til slutnin-
gen.

Kampen om andenpladsen stoed mellem Rob
Bron, forevrigt tidligere »dedsdrom« kerer,
og Dave Simmonds, hvis Kawasaki var ene-
ste, der fuldfarte ud af syv.

Simmonds matte nejes med trediepladsen,
da hans forbremse opgav anden. Det Iykke-
des ham dog at holde sig foran Keith Tur-
ner, der har udskiftet sin Linto med en Su-
zuki. Linto’en blev forevrigt solgt til sven-
skeren Bo Strandell. Ogsa her var der svensk
deltagelse, Bo Granath sluttede pa en otten-
deplads pa en noget speciel Husgvarna, og
Kurt-lvan Carlsson sluttede som nr. 11 pa
en overboret Yamaha.

Sidevogn 500 ccm

Horst Owesle (Minch-URS) kom ikke soven-
de til sine ferste laurbzer i et Grand Prix.
Da starten skulle ga, begyndte det at siyrt-
regne, og | tro pa solskin havde man for-
synet cyklen med helt glatte tervejrsdeek.
URS'en er jo forsynet med letmetalfelge af
biltype og bil-racerdsek, sa Owesle var mere
end tilfreds med en niendeplads efter far-
ste omgang. Veteranen Georg Auerbacher,
der for fijerde &r i treek har startet sin sidste
seeson, farte med Siegfried Schauzu og Ri-
chard Wegener efter. Alle matte dog udgj,
Auerbacher med fastlaste gasspjeeld, Schau-
zu med edelagt knastakseldrev og Wegener
opgav, da han blev den lykkelige ejer af en

et-gears Rennsport. | mellemtiden var reg-
nen holdt op, og Owesle havde frit spil til
sin farsteplads, medens Arsenius Butscher
indtog andenpladsen to et halvt minut efter,

BELGIENS GRAND PRIX
(5. afd. VM Road Racing)

De 100.000 tilskuere p& Spa-Francorchamps
blev vidner til en reekke spandende leb,
hvor samtlige favoritter matte se sig slaet.
| 50 ccm métte den regerende mester An-
gel Nieto se sin Derbi blive holdt pa tredie-
pladsen af Jan de Vries og Jos Schurges
begge van Veen Kreidler. Efter lebet ned-
lagde Derbi protest mod van Veen med pa-
stand om, at motoren var over 50 ccm. Mo-
toren blev malt og fundet at vare pa 49 ccm.
Endelig Iykkedes det Barry Sheene at vinde
et Grand Prix, og oven i kabet forste gang
han kerte pa banen. Han farte fra starten og
eneste trussel, Angel Nietos Derbi, var sa
elskveerdig at ssette sig i den helt store stil
pa anden amgang. Samme skabne overgik
Frank Perris’ Suzuki, Dave Simmond's Ka-
wasaki og Gilberto Parlotti pa Morbidelli.
Med alle de vearste konkurrenter ude var
sejren hjemme, men for en god ordens skyld
satte Sheene ny banerekord — syv sekun-
der bedre end Dieter Brauns tidligere re-
kord. Charles Martimer, der ser ud til at
veere fast medlem af Yamaha's fabrikshold,
korte sig op til en femteplads — med en
privatejet Yamaha foran sig!

Her blev der ogsa nedlagt protest, denne
gang mod Barry Sheene. Morbidelli pastod,
at hans Suzuki havde flere end de tilladte
gear. Den blev godt nok fedt med 10, men

i efteraret forsynedes den pa Bultaco fabrik-
ken i Barcelona med en sekstrins gearkasse,
s& sejren var helt i orden.

Phil Read havde et hérrejsende ajeblik i 250
cem klassen, da hans hydrauliske skivebrem-
ser var totalt virkningslese for enden af lang-
siden. Heldigvis var der en slipvej han kun-
ne fortseette ud af, indtil en bom tvaers over
vejen forhindrede ham i at trille helt til Spa.
Arsagen var, at et bremsesrer havde rort
forhjulet, hvorefter der hurtigt var gaet hul,
s bremsevaesken var lebet ud.

Feringen overtoges af Silvio Grassetti, hvis
MZ viste sig at vaere noget hurtigere end
Reads Yamaha. Andenpladsen var der ikke
mindre end syv mand der keempede om, alle
naturligvis pa Yamaha. P4 sidste amgang gik
John Dodds, der havde ligget og luret bag-
ved, frem og tog andenpladsen foran Dieter
Braun og Paul Smart. Yamahas fabrikske-
rer Rodney Gould kunne ikke klare mere
end en sjetteplads — han siger selv, at cyk-
len ikke gar stzrkt nok, men tidligere chef-
mekaniker hos Honda Nobby Clarke, der nu
arbejder for Yamaha, siger, at det er fordi
der ikke lukkes op for gashandtaget!
Agostini kan jo i realiteten gere som det
passer ham i 500 ccm, hvilket han gjorde
ved at starte sidst og tilbringe de farste om-
gange nede midt i feltet, indtil han ikke syn-
tes det var sjovi laengere. Hvad ger man s&?
Ja, s& overtager man bare faringen og laeg-
ger sig 4-5 km foran narmeste modstander
og venter pa malflaget,

Det er abenbart ikke alle Kawasakier, der
har kunnet std for effektforsgelsen med de
nye tuningsdele. Dave Simmonds udgik péa

tredie omgang da »et eller andet dyrt« ode- pjp
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[>[>lagdes i motoren, Martin Carney's knakke-

de en stempelring (der er kun en ring i hvert
stempel) og Christian Ravels motor satte
sig. Det havde tragisk udgang, for bade cy-
kel og karer kom i klemme under de Armco
autovaern, der i stor maengde bliver sat op

pa Europas baner — o0g som desvarre er
sa farlige for motorcyklister. De har allerede
kraevet to kareres liv — resultatet var nem-

lig ogsa i dette tilfaelde s& alvorlige kvaestel-
ser, at han senere dade af dem.

Dette merke punkt lagde ikke nogen dsem-
per pa aktiviteten hos sidevognskarerne,
hvad enhver der kender dem heller ikke
havde ventet.

Ivrig efter at gentage succes’en fra Holland
opbyggede Horst Owesle (Minch URS) et
overveaeldende forspring, mens Schauzu ker-
te alt, hvad remmer og tej kunne holde for
at indhente ham. Efter at have kert sidelzns
sa det mere lignede jordbaneleb end asfalt
ditto, overhalede han Auerbacher p& anden-
pladsen og kort tid efter ogsd Owesle. Men
hvor meget Schauzu end prevede, kunne han
ikke ryste Helmuth Faths gamie firecylindre-
de URS af, og der var kun to sekunder mel-
lem Schauzu og Owesle efter naesten 100
km's kersel.

RESULTATER:

Hollands TT

50 ccm — B omgange — 61,24 km.
1. Nieto (Derbi) 30.17,5

2. Schurgers (Kreidler) 30.55,0

3. Ramaker (Kreidler) 31.13,5

4. Bruins (Kreidler) 31.58,2

5. van Heoven (Derbi) 32.04,2
6. Pares (Derbi) 32.08,5
Hurtigste omgang: Nieto, 3.41,5 — 114,42 km/t.

125 cem — 14 ocmgange — 107,2 km.

1. Angel Nieto (Derbi) 48.12,8

2. Barry Sheene (Suzuki) 48.14,5

3. Borje Jansson (Maico) 48.27.6

4. Dieter Braun (Maico) 49.07,9

5. Charles Mortimer (Yamaha) 49.24,2

6. Toni Gruber (Maico) 49.29,9

Hurtigste omgang: Nieto, 3.19,8 — 137,94 km/t.

250 ccm — 17 omgange — 130 km.
. Phil Read (Yamaha) 57.02,1
. Theo Bult (Yamsel) 57.14,0
. Dieter Braun (Yamaha) 57.19,8
. Tony Rutter (Yamaha) 57.43,9
. Charles Mortimer (Yamaha) 57.44,0
Guyla Marsovsky (Yamaha) 57.53,7
Hurhgste omgang: Read, 3.16,6 — 140,17 km/t.

fo B R

350 ccm — 20 omgange — 153 km.

- Giacome Agostini (MV-Agusta) 1 t 4.49,6
. Phil Read (Yamaha) 1t 5.12,6

Theo Bult (Yamsel) 1 t 6.18,1

Rodney Gould (Yamaha) 1 t 6.37,8

Raon Chandler (Yamaha) 1 t 7.27.3

Martti Pesonen (Yamaha) 1 t 7.35,6

Iooawp

500 ccm — 20 omgange — 153 km.

. Giacomo Agostini (MV-Agusta) 1 t 5.34,4
Rob Bron (Suzuki) 1 t 6.331

Dave Simmonds (Kawasaki) 1 t 6.50,1

. Keith Turner (Suzuki) 1 t 8.22,2

. Jim Gurry (Seeley) 1 1 9.05,3

Billie Nelson (Paten) 1 t 9.02,9

Hurhgste omgang: Agostini, 3.10,1 — 144,93 km/t.

Sidevogn 500 ccm — 14 omgange — 107 km
1. Owesle—Kramer (URS) 51.31,3
2. Butscher—Huber (BMW) 53.56,5
3. Maier—Mathews (BMW) 54.06,1

urtigste omgang: Agostini 3.10,5 — 144,66 km/t.

Svemmerhuse SS 1

YOKOHAMA
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Import af Jawa/Eso speedwaycykler,
Akront faelge, Ceriani forgafler.
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Belgiens GP

50 ccm — 4 omgange — 55,68 km.

. Jan de Vries (Kreidler) 21.29,2

Jos Schurges (Kreidler) 21.39,7

Angel Nieto (Derbi) 21.42,9

Aalt Toersen (Jamathi) 22.38,9

. Polane (Kreidler) 22.51,7

Heinz Myers (Jamathi) 23.28,1

Hurtlgste omgang: de Vries, 5.20,0 - 157,60 km/t.

S

125 ccm — 7 omgange — 98 km.

1. Barry Sheene (Suzuki) 33.21,5

2. Gert Bender (Maico) 33.31,0

3. Dieter Braun (Maico) 33.44,5

4. Cees van Dongen (Yamaha) 34.00,2
5. Charles Mortimer (Yamaha) 34.24,2
6. L. Lenk (MZ RE) 35.27 .4

Hurtigste omgang:

Barry Sheene, 4.43,3 — 178,03 km/t.

250 ccm — 8 omgange — 111,36 km.

1. Silvio Grassetti (MZ) 35.10,6

2. Jehn Dodds (Yamaha) 35.20,5

3. Dieter Braun (Yamaha) 35.21,2

4. Paul Smart (Yamaha) 35.24,0

5. Charles Mortimer (Yamaha) 35.24,5

6. Rodney Gould (Yamaha) 35.259

Hurtigste omg.: Grassetti, 4.19,5 — 194,35 km/t.

500 ccm — 13 omgange — 181,24 km.

1. Giacome Agostini (MV-Agusta) 55.19,7

2. Eric Offenstadt (Kawasaki) 57.04,1

3. Jack Findlay (Suzuki) 57.05,3

4. Ron Bron (Suzuki) 12 omgange

5. Ron Chandler (Kawasaki) 12 omgange

6. Kurt-lvan Carlsson (Yamaha) 12 omgange
Hurtigste omg.: Agostini, 4.40,1 — 203,53 km/t.

Sidevogn 500 ccm — 7 omgange — 98 km.

1. Schauzu—Kalauch (BMW) 33.09,3

2. Owesle—Kramer (Miunch URS) 33.11,8

3. Auerbacher—Hahn (BMW) 33.27.6

4. Luthringhauser—Neumann (BMW) 33.51,2

5. Castella—Castella (BMW) 33.51,5

6. Butscher—Huber (BMW) 33.51,5

Hurtigste omg.: Séhauzu, 4.40,1 — 180,00 km/t.

Barcelona 24 timer

{(EM Production Racing)

1. Brettoni—Angioclini, 750 Laverda, 687 omg.
2. Brown-—Rollason, BSA Gold Star, 679 omg.
3. Cretti—Wittich, 750 Laverda, 671 omg.

DDR Grand Prix

(VM Moto Cross) 250 ccm
1. J. Robert, Suzuki

2. H. Anderson, Husgvarna
3. S. Geboers, Suzuki

4. 0. Pettersan, Suzuki

5. V. Kavinov, CZ

6. G. Moissiev, CZ

500 ccm

1. B. Aberg, Husgvarna

2. A. Jonsson, Maico

3. J. Banks, BSA

4. C. Hammargren, Husgvarna
5. P. Friedrichs, CZ

6. van Velthoven, Husgvarna

Hollands Grand Prix
(VM Moto Cross 250 ccm)
. S. Geboers, Suzuki

. J. Roberts, Suzuki

Q. Petterson, Suzuki

K. Vehkonen, Husqgvarna
U. Palm, Husqvarna

P. Rulev, CZ

Do Lo

USSR Grand Prix

(VM Moto Cross 500 ccm)
1. A.Jensson, Maico

2. B. Aberg, Husqvarna
3. A. Weil, Maico

4, De Coster, Suzuki

5. W. Bauer, Maico

6. H. Hoppe, CZ




‘BIl-SPORTEN

Det franske Grand Prix til Stewart
- Englands Grand Prix —
Osterreichring - Watkins Glen -
Formel 2

Godt og vel midtvejs i den internationale
bilsportsseeson ma& man konstatere, at 1970
nappe vil g4 over i historien som et tek-
nisk set skelssettende ar. | Formel-1 har
sidste ars opsigtsveekkende Lotus 72 fert en
mere tilbagetrukket tilveerelse, bl.a. pa
grund af, at fabrikken mangler en virkelig
topkarer, og turbinevognen Lotus 56 ma
endnu betragtes som en absolut outsider.
Arets to egentlige nyheder, March 711 og
Brabham BT 34, der i ovrigt begge er vae-
sentligt mindre epokegerende end 72-mo-
dellen, har heller ikke gjort sig sarligt be-
merkede, og den Tyrrell, der synes pa vej
til at give Stewart en VM-titel herer, lige-
som den konkurrerende Ferrari, naermest til
det jmvne gennemsnit,

Til gengzld kommer der stadig nye detaljer
og smaforbedringer, og de har en tendens
til at brede sig til konkurrenterne pa rekord-
tid. P& Stewart's March var der i Frankrig
monteret en stramliniebekisedning i naesten
fuld vognbredde foran forhjulene; ideen
dukkede egentlig farst op hos Matra tidli-
gere pA saesonen, og konkurrenterne skal
nok felge efter. Beklaedninger af den art er
intet nyt fznomen, men har fer veeret be-
nyttet, f. eks. pd Gordini's GP-prototype og
pa Bugatti 251 midt i halviredserne.

En anden nyhed, der heller ikke er sd ny
endda, er de wsnorkel«-arrangementer, der
har kunnet ses pa en rakke af GP-vognene
i de seneste leb, bl. a. Tyrrell, Matra, Brab-
ham, Mclaren og Surtees. »Snorkelen« ra-
ger op bag ferersedet og tager luft ind til
motorens indsugning, og svarer saledes helt
til det arrangement, der fandtes pa Alfa Ro-
meo’s farste 33-modeller i 1967. Ideen er

forst og fremmest at sikre motoren ren og
kold luft, mens ingen af de nuveerende kon-
struktioner vist tager sigte pa en egentlig
»kompressarvirkning«, som i beskedent om-
fang kan opnés ved passende udformning af

Selv om der ikke foregdr de store, revolu-
tionerende tekniske andringer kommer der
stadig smé& modifikationer pd GP-vognene.
Her er Stewart's March i nyeste udferelse
med stremlinie-afskeermning foran forhjulene
og snorkel-luftindtag.

luftkanalen. Ogsé i denne seneste snorkel-
belge var det vist Matra, der var ferst pa
feerde.

P& d=kfronten er konkurrencen mellem de
to deltagende maerker stadig intens. | nzeste
nummer vil den seneste daekudvikling blive
mere udfarligt behandlet i en serlig artikel;
her skal det blot noteres, at billedet i oje-
blikket er kompliceret. Ved det hollandske
Grand Prix, der kertes i styrtregn, var Fire-
stone’'s deek tydeligt overlegne, mens den
terre og varme sydfranske bane ved det fol-
gende VM-lgb viste en lige s& klar overle-
genhed for konkurrenten Goodyear. Da de
to topkandidater til arets VM-titel korer pa
hvert sit daekmzaerke, kan de meteorologiske
forhold ogsd komme til at spille ind pa det
endelige resultat.

P& sportsvognsfronten er der som ventet
heller ikke sket store ting. De to vasent-
lige nyheder, Ferrari's 312 og Alfa Romeo
33 TT 3 (der prasenteres udferligt andet-
steds i dette nummer) tager begge sigte
pé nzeste sason. Ogsa her er der dog sma-
nyheder, der er vard at notere. Siledes kor-
te Le Mans-vinderen Marko/van Lennep's
Porsche 917 i Ostrig med elektronisk brem-
seregulator (»blokerings-frit system«) p4 for-
sogsbasis. Man kan maske undre sig over,
at systemer af lignende karakter ikke for-
lzengst er almindelige i bilsporten, men ma
i den forbindelse ikke glemme, at man her
— modsat i den daglige trafik — kan regne
med en betydelig ekspertise og fornemmelse
fra kererens side. Systemerne er derfor
knapt s& pakraevede, selv om kererens fo-
ling med sagen neeppe i det lange lab kan
méale sig med automatikken. Under tranin-
gen til det ostrigske lob eksperimenterede
man med systemet, men under selve lobat
blev det koblet ud, fordi kererne ikke falte
sig helt fortrolige med det. Der er dog in-
gen tvivl om, at der arbejdes videre, og at
lignende systemer dukker op igen.

Sikker Stewart-sejr i Frankrigs

Grand Prix

Det franske Grand Prix kertes i ar pa den
nye Paul Ricard bane neer ved Marseille,
ejet af og opkaldt efter liker- og aperitif-
magnaten P.R. Den steerke varme var en
hard belastning, bade for deek og motorer,
og frafaldet var stort.

Stewart’s Tyrrell havde en ny serie-11 Cos-
worth-motor, mens flere af konkurrenter-
ne endnu kerer med =ldre motorer. Leve-
ringsvanskeligheder fra fabrikken har fert til
betydelig utilfredshed, og flere fabrikker me-

Startfeltet i det franske Grand Prix pd Paul
Ricard banen. | forreste reekke Jackie Ste-
wart (March), Ickx og Regazzoni (begge Fer-
rari). | anden Hill (Brabham) og Rodriguez
(BRM).

nes at se sig om efter andre alternativer,
skent der ikke er isjnefaldende mange af
dem. Det er ogsa symptomatisk, at March
i ajeblikket synes at satse mere pa Alfa Ra-
meo’'s V-8, der er tungere, men ogsa kraf-
tigere, end den engelske konkurrent. Ste-
wart's karsel med den nye motor synes un-
der alle omstendigheder at antyde, at den
er i stand til at byde Ferrari's og BRM's 12-
cylindrede konkurrence; Matra's V-12 synes
endnu ikke at vaere effektmaessigt helt pa
hajde med, hvad den oprindeligt lovede. P&
den franske banes naesten 2 km lange lige
streekning naede Stewart 288 km/t, mens
Ferrari og BRM kom op pa 285, Matra kun
277 km/t. Ferrari var yderligere handicappet
af deaekkene, idet Goodyear's overlegenhed
pa den terre bane var abenbar. Under den
ferste traning var Ferrari’s vogne (pa Fire-
stone daek) langsommere end Chris Amon's
Matra {p4 Goodyear).

Alle forudsigelser métte sadledes ga i ret-
ning af en ny sejr til Stewart, og lebet be-
kreeftede forventningerne. Allerede fra star-
ten lagde han sig i spidsen foran Regazzoni
(Ferrari) og Rodriguez (BRM), og forspringet
ogedes omgang for omgang. Ickx (Ferrari)
havde en darlig start og udgik med motar-
skade allerede efter 5 omgange, Regazzoni
kerte mod autovaernet efter en udskridning
i en oliepel og var ligeledes ude af billedet,
mens Rodriguez matte opgive med defekt
taendingssystem efter 28 omgange. Ingen af
de @vrige var i stand til at kare Stewart's
forspring ind og det blev til en relativt ukom-
pliceret sejr med fering fra start til mal
Francois Cevert fulgte ham pa andenpladsen
i en anden Tyrrell.

Usterreichring -

og Porsche endnu engang

Det @strigske sporisvognsieb fejede endnu
nogle VM-points til Porsche's i forvejen rig-
holdige samling. Rodriguez lagde sig i spid-
sen fra starten, fulgt af Jacky Ickx i Ferra-
ri's 3-liters spyder, og egede hurtigt sit for-
spring pa den vade bane. Efter 30 omgange
méatte han dog i depot for at fa repareret
dynamoen, og det kostede nogle kostbare
minutter, hvor Ickx tog feringen, fulgt af

Marko (Porsche 917). Efter et stop, hvor Re-
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[>[> gazzoni overtog Ferrari'en gik Marko i spid-

sen, men da regnen kort efter tog kraftigere
fat, matte han sztte tempoet ned, og Regaz-
zoni gik igen i spidsen, mens Rodriguez
leengere tilbage pressede tempoet i vejret
for at genvinde foringen. Det lykkedes, og
nogle omgange senere odelagde Regazzoni
definitivt Ferrari's chancer, da han kollide-
rede med et autoveern og udgik.

Rodriguez korte 4 timer og 50 minutter af
det godt 5 timer lange leb, og hans med-
korer, Dick Attwood, fik kun af rent for-
melle grunde overladt rattet det resterende
kvarter. Denne solopreaestation blev den sid-
ste afgerende demonstration af hans evner,
inden den tragiske ulykke, der kostede ham
livet nogle uger senere.

Jackie Stewart | den efterhdnden vante si-
tuation. Til hejre i billedet eks-verdensme-
steren Jack Brabham.

Flere VM-points til Stewart

Stewart besatte ogsa ferstepladsen i Det en-
gelske Grand Prix pa Silverstone-banen, men
sejren var ikke helt sa ukompliceret som i
det franske. Ferrari’s to vogne, kart af lckx
og Regazzoni, og Jo Siffert (BRM) gav kon-
kurrence og spaending, men alle tre vogne
var plaget af tekniske problemer; de to for-
ste udgik, mens Siffert matte nejes med en
niendeplads. Herefter var der ingen af de
evrige konkurrenter, der kunne true Stewart’s
sikre fersteplads. | beherig afstand foregik
en hard kamp mellem Hulme (MclLaren), Ron-
nie Peterson (March), Tim Schenken (Brab-
ham) og Fittipaldi (Lotus). Det blev Ronnie
Peterson, der sikrede sig andenpladsen. Rei-
ne Wisell startede i Lotus’ turbinevogn, og
gennemferte lebet uden at opné tilstraekke-
lig distance til at komme péa resultatlisten.
Lebet, der gennemtartes pa ter bane, synes
at bekreefte Goodyear's ojeblikkelige over-
legenhed under disse omstandigheder. Ba-
de Ferrari og BRM (begge Firestone) hav-
de dakproblemer.

Formel-2

Efter seks lgb i den europaiske Formel-2
serie var pointsstillingen:

1. Ronnie Peterson (March), 24 points

2. Carlos Reutemann (Brabham), 23 points
3. Francois Cevert (Tecno), 22 points

4, Tim Schenken, Dieter Quester, 15 points
5, Wilson Fittipaldi, 10 points

Mesterskabet er udskrevet for kerere i FIA’'s
kategori »B«, mens de internationale A-ko-
rere kan deltage, uden at indga i pointsregn-
skabet.
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Watkins Glen

Alfa Romeo sikrede sig farstepladsen i 6-ti-
mers lgbet pd Watkins Glen, men resultatet
formar naturligvis ikke at rokke ved Por-
sche's VM-forspring. Ronnie Peterson og
Andrea de Adamich kerte den vindende
vogn. Mere om labet i naste nummer.

Pedro RodriguezT

Mexicaneren Pedro Rodriguez drab-
tes 11. juli under et sportsvognslab
ved Nirnberg. Rodriguez kerte ved
den lejlighed en Ferrari i den sakald-
te Interserie, men det er ferst og
fremmest som sportsvognskerer for
John Wyer's Gulf-Porsche team og
som formel 1 karer for Yardley BRM,
at Rodriguez har sliet sit navn fast
som en hurtig og frygtles kerer, der
ikke mindst fejrede triumfer, nar be-
tingelserne syntes for vanskelige for
de mere forsigtige Grand Prix stjer-
ner. Han var séledes en af de fa, som
ikke deltog i aktionerne, som bl. a.
farte til aflysningen af det tyske Grand
Prix p& Nirburgring i fior og det bel-
giske Grand Prix i ar. Han havde ikke
nogen sarlig favoritbaner, men holdt
af den udfordring, som en vanskelig
bane er. Som vinder af Det belgiske
Grand Prix i fjor, hvor han med sin
BRM brad Fords sejrsrmkke, demon-
strerede han sdledes til fulde, at han
var en af verdens hurtigste og mest
koldblodige racerkerere, idet han p&
Spa-Francorchamps-banen, der havde
vaaret udsat for Grand Prix kerer for-
eningens harde kritik kerte sa hurtigt
som aldrig fer.

S84 vidt det indtil nu foreligger op-
lyst, skyldtes ulykken pa Norisring en
fejl ved den lante vogn Rodriguez
kerte i. Han skred ud og ramte en
mur, hvorefter vognen bred i brand.
Rodriguez, der var fedt i 1940 star-
tede sin karriere i 1955 i Mexico.
Hans broder Ricardo blev drebt i
1961 i det mexicanske Grand Prix, og
Pedro overvejede dengang at opgive
bilsporten. Hans religiese indstilling
gav ham imidlertid en fatalistisk tro
pé&, at hans skazbne alligevel ville ind-
hente ham til sin tid, og han fortsat-
te sin karriere, hvis hejdepunkter for-
uden sejren i Belgien blev en lang
reekke sportsvognssejre for Porsche.

Pedro Rodriguez.T

Resultater:

Frankrigs Grand Prix

(VM Formel-1)

1. Jackie Stewart (Tyrrell-Ford) 1.46.41
(179,7 km/1)

2. Francois Cevert (Tyrrell-Ford) 1.47.09

3. Emerson Fittipaldi (Lotus 72) 1.47.15

4. Jo Siffert (BRM)

5. Chris Amoen (Matra)

6. Reine Wisell (Lotus 72)

Usterreichring 1000 km

(Sportsvogns-VM)

1. Redriguez—Attwood (Porsche 917) 5.04.26
{(198,1 km/t)

2. Hezemans—Vaccarella (Alfa Romeo 33)
2 omg. efter

3. Stommelen—Galli (Alfa Romeo 33)

Hurtigste omgangstid: Rodriguez 1.39,35

(214,1 km/t)

Englands Grand Prix

(VM Formel-1)

1. Jackie Stewart (Tyrrell) 1.31.31,5 (214,9 km/t)
2. Ronnie Peterson (March) 1.32.07,6

3. E. Fittipaldi {Lotus) 1.32.22,0

4. Henry Pescarolo (March) 1 omg. efter

5. R. Stommelen (Surtees) 1 cmg. efter

6. John Surtees (Surtees) 1 omg. efter

Stillingen | kerernes VM
Efter 6 af 12 VM-leb var pointsstillingen i For-
mel 1:
1. Jackie Stewart, 42 points
2. Jacky Ickx, 19 points
3. Ronnie Peterson, 15 points
4. Emerson Fittipaldi, 10 points
5. Mario Andretti, 9 points
Pedro Rodriguez (1), 9 points
7. C. Regazzoni, B points
Chris Amon, 8 points
9. F. Cevert, 6 points
Denis Hulme
11. Reine Wisell, 4 points
Jo Siffert, 4 points

NOTER:

Erik Heyer besatte en flot andenplads i klassen
0-1300 ccm gr. |l pa Nirburgring under 6-timers
lebet i juli maned. Som andenkerer havde Erik
Heyer sin mekaniker Aage Olesen. Det skulle
vise sig at veere en klog disposition. Regle-
mentet siger, at andenkereren skal keore mindst
2 timer af de samlede 6. Under en af omgan-
gene fik Aage Olesen vanskeligheder med
speedertrekket og matte reparere ude pa ba-
nen. Kort efter var vognen igen ude blandt kon-
kurrenterne, der bestod af de bedste standard-
vognskerere fra hele Europa. Lobet talte til EM.
Erik Hoyers praestation pa Nirburgring er nok
sa4 imponerende, idet det ikke blot lykkes for
ham at placere sig som nummer to i klassen,
hvor der ievrigt var 60 vogne anmeldt, men
amtidig fortalte lebsledelsen efter lebet, at det
aldrig tidligere var lykkedes for en Mini-karer
at gennemkare en baneomgang pé den tid, som
Hoeyer karte.

Jens Winther BMW 2800 CS deltog i juli maned
i et leb, som afvikledes p& den tyske flyve-
plads Dipheltz, hvor han placerede sig pa an-
denpladsen i klassen over 2000 ccm gr. Il. Le-
bet talte til de tyske mesterskaber, hvor der
kares pad flyvepladser forskellige steder i Tysk-
land. Ferstepladsen blev besat af Ford-kereren
Jirgen March i en Capri 3000.

Efter afviklingen af 12-timers Isbet pa Sebring
meddelte lobsledelsen, at det i ar var 20. og
sidste gang, man afviklede leb pa den traditi-
onsrige bane. Man matte se sig om efter et an-




det sted inden det nzeste leb. Dette skulle imid-
lertid ikke blive noget problem, kunne man
berolige pressen med. Den skonomiske side af
sagen var i orden. At finde arealet til banen
voldie ikke problemer! — Men det er jo selv-
felgelig heller ikke pa& Sjeelland banen skal
ligge.

Fiere af de danske kerere, som deltog i det
netop afsluttede Polske Rally, kom hjem med
pane placeringer. Dog kneb det for de hoid,
som stillede op i lebet for farste gang. Ingen
af disse kom igennem ruten.

Bedste placering stod Carl Haagen Larsen for,
idet han sammen med sin polske makker Heri-
ryk Krakowczyk i Datsun 1200 fik en xlassesejr.
Per Sandager/O. Kristensen, Ford Escort Me-
xico, kom hjem med en andenplads, og Carl
Syberg/Ellen Syberg, og Johs. Sgrensen/B. Or-
land, der deitog i henholdsvis Opel Rallye Ka-
dett og Renault 12, fik en tredieplads i hver sin
klasse.

| hold-konkurrencen placerede Danmark sig pa
trediepladsen efter Polen og @sttyskland.

Den utreettelige og initiativrige Jargen Holm fra
Esbjerg har igen varet indblandet i succes.
Denne gang var det dog ikke pA Esbjerg-banen,
men derimod pa seks forskellige baner i Eng-
land.

Jergen Holm tog for et par maneder siden ini-
tiativet til at danne et dansk team bestadende af
jordbanekerere under navnet The Car Vikings.
Holdet kom til at bestd af Arnold Larsen, Re-
nault Gordini, Sten Gudmandsen, Austin Coo-
per 1275, Steen E. Mikkelsen, Fiat Abarth 850,
Palle Christiansen, NSU 1200 TT, Carl Hansen,
NSU 1200 TT og Saren Meder, Sunbeam Imp.
Den 21. juli vendte holdet hjem fra England
efter en uofficiel landskampdyst med et tilsva-
rende engelsk hold, hvar danskerne havde vun-
det stort. Samtidig havde man en nesten sik-
ker kontrakt i lommen med tilbud om at af-
leegge Sydafrika et tilsvarende bessg med alt
betalt fra afrejse til hjemkomst.

Topscorer p& turen til England var Arnold Lar-
sen, idet han besatte fem forstepladser og en
andenplads.

Steen E. Mikkelsen var derimod mindre heldig.
Allerede efter tre leb edelagde han sin vogn
og kunne ikke deltage | de resterende leb.

Efter endnu en sejr i Formel Atlantic ligger
Tom Belses pa trediepladsen i det uofficielle
EM. 10 lgb ud af ialt 20 er kert, og Belss har
kun deltaget i halvdelen. Hans chancer for at
vinde EM'et skulle vaere tilstede, selv om den
ikke er alt for stor. Australieren Vern Shuppan
ligger pa ferstepladsen med 53 point, og eng-
lenderen Cyk Williams pa andenpladsen med
38. Tom Belsa har 26 points.

Bade Erik Hoyer og Jens Winther har skiftet
dakmzrke siden det sidste lgb pa Ring Djurs-
land. Begge har foretrukket Firestone, og er
som tidligere navnt vendt hjem fra tyske ieb
med hver sin andenplads i klassen. For Erik
Heyers vedkommende var det Flemming Ras-
mussens overbevisende sejr ved sidste DM-lgb,
som gav stedet til skiftet.

FART OG FEST

for hele familien

AMed forrvgende spandende ra-
cerlob ... og masser af dem.
Men hvad med Deres kone? Vil
I ikke se billob, er der udstil-
linger, underholdning og show.
Og bornene? De skal i tivoli. De
kan ogsd tage madpakke med.

Det hele sker pa Jyllands Ringen
lordag den 21.8. Vi dbner kI 12
~ labene starter kl. 16

sondag den 22.8. Vi abner kl. 10
- lobene starter kl. 14

INTERNATIONAL LOGBSKALENDER

(10/8-15/9)

15/8: @strigs Grand Prix (VM-Formel 1)

15/8: Coppa Citta di Enna (l) (eur. 2-liters me-
sterskab)

21/8: Qulton Park Gold Cup (F-1, F-5000) (GB)

22/8: Premio Mediterraneo () (EM-Formel-2)

22/8: Mid-Ohio (USA) (Can-Am)

29/8: Ollons-Villars (CH) (eur. bjergmestersk.)

29/8: Hoad America (USA) (Can-Am)

4-5/9: Nirburgring 500 km (eur. 2-liters mester-
skab)

5/9: |Italiens Grand Prix (VM-Formel-1)

12/8: Tulln Langenlebarn (A) (EM-Formel-2)

12/9: Bridgehampton (USA) (Can-Am)




SM.J

er over 50.000 kr.

motorcykel.

ar

P 4

Sadan deltager De: Konkurrencen lgber over fem numre, hvor De vil
finde fem kuponer med tre spergsmal pa hver. Til hvert spergsmal er
der tre svar, men kun det ene er rigtigt. Sset kryds ved de rigtige svar,
men pas pal - Der er lumske feelder imellem. Nar alle femten opgaver
er lest, skal de fem kuponer indsendes samlet i en lukket konvolut inden
| den 10. december 1971. Resultatet offentliggeres i Skandinavisk Motor
I Journal nr. 1/1972, der udkommer 10. januar 1972. (Personer med tilknyt-
ning til Forlaget Skandinavisk Motor Presse kan ikke deltage).

Jubilzzumskonkurrencen »SMJ — 25 Ar« KUPON 1

1 Nér man taler om overstyring menes der:
O at vognen har en lille vendediameter
| [ at styretajet er forsynet med en hjslpemotor (servo)
'at vognen folger en mere snaever kurve, end styreudslaget angiver

| 2 Hvilken funktion har en steddamper p& en bil?
| [, at forhindre, at sted fra vejens ujmvnheder forplantes til karrosseriet
| “l.at bremse svingningerne i affiedringssystemet

[] at deempe radiostpjen fra teendingsanlzggets stremsted

»Hajhysterese-gummi« bruges i stigende grad til personvognsdaek.
Disse nye gummitypers veesentligste fordel er:
| ] foreget slidstyrke
A forbedrede friktionsegenskaber
O mindre varmeudvikling ved hej hastighed

KUPON 2

1 Mange amerikanske biler er efterhdnden udstyret med et sakaldt sparre-
ditferentiale, som er

O en tyverisikring, der fastlaser ditferentialet, sa kersel er umulig,

_en indretning, der kan begraense forskellen i omdrejningshastighed mel-
lem de drivende hjul,

O en hastighedsregulator, der spasrrer for kraftoverfaringen ved for stor for-
urening. :

z NSU benytter betegnelsen »TT« p& en sporty bilmodel. De to bogstaver

star for
[J »Twin Top«, fordi motoren har todelt topstykke,
O »Tempo Tuning« — et tysk specialfirma, der har fabrikeret tuningsdelene,

O »Tourist Trophy« — med relation til et kendt matorcykellob (Isle of Man).

| 3 En »Ottomotor« er betegnelsen for
[ den gezngse motortype.i_benzindrevne biler,
| O en 8-takts konstruktion, som blev benyttet i Italien omkring 1890,
[0 en speciel motortype udviklet af Otto von Eisenhuth i Sydtyskland 1912-13.

-'_-———--——-ﬂ--—J-—-_—-____-——-

Hovedgevinsten er en af arets
mest interessante bilnyheder, mens
andenpramien lige sa naturligt

er en avanceret og spandende

Konkurrencen startede i sidste nummer,
men vi gentager her den ferste kupon,
da mange laesere var kede af at klippe
i bladets midtersider. PA kupon 2

finder De tre nye opgaver, og i de tre
naeste numre vil der vaere tilsvarende
OBS! De skal samle alle fem kuponer,
fer De sender noget ind. Der er saledes
god tid til at finde de rigtige svar —

Skandinavisk Motor-Journal er
gaet ind i sit 25. ar, og dette ene-
stdende jubileum ma naturligvis
fejres. Vi har derfor udskrevet
denne store preemiekonkurrence,
hvor den samlede praemiesum

Fiat 127

Andenpraemien er denne dejlige motorcykel, SUZUKI
T250. En tocylindret, to-takts kraftkarl, der udvikler
33 hk ved 8.000 omdr./min. Tophastigheden er op mod
160 km/t, og accelerationsevnen er forrygende. Af de
mange tekniske finesser kan vi fremhasve 6-trins gear-
kasse, og direkte oliesmoring 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, Hail-
wood stavler, Climax briller og skindhandsker. Vaerdi
i alt ca. 10.000 kr.
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Konkurrencens flotte farstepraemie er den nye forhjulstrukne FIAT 127 - formentlig &rets mest spandende bil-nyhed, som ventes
her til landet om nogle méaneder. Den tverstillede motor er pa 903 ¢ccm, og den udvikler 47 hk DIN, hvilket giver vognen en top-
hastighed pd 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. Pravekarsler ved praesentationen i Italien har afsleret fremragende kere-

egenskaber og god komfort.

Denne bil kan blive Deres, nar De deltager i SMJ's store jubilaumskonkurrence. Veegtafgift og forsikring er betalt for et ar, og
forstepraemiens verdi er saledes ca. 24.000 kr.

s
| autoradio-specialisten |

| |SEIBEK,

T i e

Sanyo autoradio (model F-8061V)
med mellem- og langbglge samt
FM. Trykautomatik med fastlas-
ning af 5 stationer, tonekontrol,
automatisk frekvens-kontrol og 6 watt ud-
gangseffekt. Radioen leveres med hgijtta-
ler og antenne samt montering, nar denne
kan udfgres hos »Autoradio-specialisten
SEIBAEK«, Gl. Kongevej 33, Kbh. Veerdi i
alt: 1.078,- kr.

»Den lille vinkaelder« - 6x6
flasker dejlig vin fra »TA-
STER WINE« af falgende

: maerker: Blanc de Loire
{Nicolas), 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.

sat S. E. V. Marchal hjal-
pelygter — 2 tage-, fjern-
eller langtlys-lygter efter

e anske. Lygtehus og rand i
hejglanspoleret, rustfrit stal. Indvendig dia-
meter (lysadbning) 160 mm. Leveres med
H2 jod-kvarts lamper. Hj=lpelygter foroger
sikkerheden og burde monteres pa alle
biler. Veerdi pr. st ca. 320,- kr.




Renault har truffet aftale med
regeringen i Marokko om opret-
telsen af en samlefabrik under
navnet Renault-Maroc. Fabrikken
kommer til at ligge i Casablan-
ca, og med 500 ansatte vil ars-
produktionen  forelebig  blive
12,500 vogne. Samtidig er der
truffet aftale med Peugeot om
samling af dette maerkes model-
ler p4 den nye fabrik., Renault
har for ajeblikket en markedsan-
del pa 46 pct. i Marokko.

TRIUMPH BONNEVILLE 650

A

Det var ventet, at den nye store
modelrazkke fra BSA og Triumph
ville ledsages af klzkkelige pris-
forhejelser pa det danske mar-
ked, og de ferste priser, vi kun-
ne offentliggere for nogle ma-
neder siden, var da ogsa tem-
melig overvaeldende. Det med-
deles nu, at C. Reinhardt A/S
efter forhandlinger med fabrik-
ken har vaeret i stand til at
senke priserne igen til et rime-
ligere niveau. Forelebig er kun
modellerne Triumph Tiger 650 og
og Triumph Benneville klar til
levering herhjemme, og de ko-
ster nu henholdsvis kr. 12.737 og
kr. 14.7580 — de tidligere annon-
cerede priser var henholdsvis
kr. 17.067 og kr. 18.066! De nye
priser g=lder cykler leveret pa
gaden i fuldt USA-udstyr, d.v.s.
inklusive leveringsomkostninger,
omdrejningstaeller, midterstativ,
sidestetteben, blinklys og pas-
sagerfodhvilere.

%k

VDA (Sammenslutningen af tyske
Bilfabrikanter) meddeler, at man
vil afholde biludstilling i Frank-
furt 13.-23. september 1973. Som
tidligere vil udstillingen omfatte
persanvogne, lastvogne, special-
keretejer og udstyr, tilbeher og
til en vis grad veerktasj.
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Et interessant samarbejde er
kommet i stand mellem Volvo,
Peugeot og Renault. P4 ligestil-
let basis skal de tre fabrikker
ikke alene samarbejde om kon-
struktion, men ocgsad om frem-
stilling af nye personvognsmo-
torer. Overenskomsten gzlder
bl. a. en fallesejet fabrik i Dou-
vrin nar Lille i Nordfrankrig, og
ndr denne star fuldt udbygget i
midten af 70’erne, vil den &rlige
kapacitet vaere omkring 350.000
motorer. Trods dette samarbejde
fortseetter de tre fabrikkers nu-
veerende motorfremstilling. Det
er ikke mindst de strenge krav
til renere udblzsningsgas, der
treeder i kraft i 1975, som far
mange fabrikker til at samarbej-
de i kostbare forsknings- og ud-
viklingsarbejder. Nar bestem-
melserne for 1975 traeder i kraft,
mé& indholdet af kvalstofilte i
udblaesningen kun andrage 10
procent af den maengde, der er
tilladt nu i 1971. Medens japa-
nerne i stor stil vil forsege med
Wankel-motoren, der pa grund
af lavere temperatur udvikler
mindre mangder kvealstofilte,
men starre maengder kulilte og
kulhydrater. Da det imidlertid er
kveelstof-iltene, som er vanske-
ligst at »rense bort«, ser japa-
nerne en oplagt mulighed i Wan-
kel-motoren.

BMW har foretaget en lille ud-
regning for at vise, hver meget
kunststof der nu benyttes i en
bil. I en BMW 2500 fremstilles
ikke mindre end 522 dele af 12
forskellige kunststoffer, der til-
sammen udger 61 kg af vognens
veegt, Af PVC fremstilles 195 de-
le, af polyurethan fremstilles 43
dele, og de resterende 284 dele
fordeler sig pa 10 andre materi-
aler. Til sportskersel kan man
udaver disse standarddele fa
dere, motorhjelm, bagagerums-
klap og forskeerme af glasfiber-
armeret plastic — disse dele
vejer til en BMW 2002 ti 26 kg
mod de tilsvarende staldeles 99

kg. %

For guderne ma vide hvilken
gang bliver der nu igen optaget
forhandlinger mellem englan-
dere og franskmeznd om byg-
ningen af en tunnel under kana-
len. Denne gang baseres pro-
jektet pa privat initiativ og privat
kapital, men begge landes myn-
digheder skal naturligvis give
deres velsignelse, ligesom risiko
og rettigheder skal underseges
og godkendes. Den endelige af-
gerelse og beslutning om at
bygge tunnelen kan foreligge i
1973, og fem &r senere kan ar-
bejdet vare fuldfart. Mon det
lykkes denne gang?

I tilknytning til vor artikel om de
ganske almindelige bremsers
indkaring og vedligeholdelse
(artiklen i SMJ 5/71, side 10)
meddeles det fra Audi-NSU, at
bremserne pa Audi indkeres pa
fabrikken. Proceduren er den, at
vognen keres med fuld gas over
1000 meter i andet gear med
bremsepedalen tradt sa langt
ned, at hastigheden lige akkurat
er 50 km/t. Bremserne far der-
efter lov til at kele, inden der
foretages to middelkraftige op-
bremsninger som en kontrol.
Det skal bemsaerkes, at denne
fremgangsmade ikke kan anbe-
fales generelt for alle belag-
ningstyper, og man ma fortsat
anbefale forsigtig brug af brem-
serne, nar disse er monteret med
ny belagning.

Den 5. juli kunne British Leyland
fejre et dobbeltjubileeum. Af ty-
pen Austin/Morris 1100/1300 leb
bil nr. 2 millioner af samleban-
det, og fA minutter senere hav-
de man i alt produceret 5 mil-
liener biler med tveerstillet resk-
kemaotor og forhjulstraek.

X

De tre store amerikanske bil-
koncerner er nu ved at fa foden
inden for i den japanske bil-
industri. Efter langvarige for-
handlinger gives der nu ameri-
kanerne adgang til at erhverve
s4 store aktieposter, at ameri-
kanerne kan f4 nogen indflydel-
se pa de japanske fabrikker,
men hovedformalet er samarbej-
det pa det teknologiske, fabri-
kationsmaessige ag salgsmaes-
sige omrade. Chrysler vil sam-
arbejde med Mitsubishi Maotor
Carporation, Ford Motor Co. med
Toyo Kogyo Co., og General
Motors er ved at vaere igennem
forhandlingerne med Isuzu Mo-

tors Ltd.
%

Priserne pa Vauxhall Firenza er
nu fastsat til kr. 30.361,- for mo-
del 1200 og til kr. 35.103,- for
model SL 1600. Samtidig kan
General Motors oplyse, at pri-
serne pa Opel vil stige, nar de
nuvarende lagre er opbrugt. Der
bliver tale om prisstigninger pa
fra ca. kr. 1250,- til ca. kr. 3000,-
alt efter model. Disse prisstig-
ninger skyldes bade stigende
fremstillingsomkostninger og den
flydende DM-kurs.




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
radialdeek SP 68.

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

TOYOTA
CARINA

SPRINTER

kr. 31.965

¥ Erla Auto Import A/S




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

den olie De bruger
idag.

4 ’f > G““
== | FormulaG
«» 9 | Motor Oil.
Fas pa alle
Gulf stationer.




