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FORSIDEN:
Den nye Renault 17, der er baseret på R 12,

men leveres i flere versioner med torskel-
flige motorer. Se omtalen under »Nye mo-

deller« side 7-8.
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Redaktionelle

Strøtanker
Endnu en gang må manundre sig lidt
over samarbejdet mellem Rådetfor stør-

re færdselssikkerhed og Danmarks Ra-
dio nærmere betegnet TV. Det er udmær-
ket med små, instruktive udsendelser om
et bestemt emne, men når sendetiden er
så knapt afmålt, at man ikke kan for-

tælle hele sandheden om en situation, så
bliver det alt for let vildledende.
Eksempelvis havde man en udmærket

lille udsendelse om kørsel på motorveje,
og vi ved jo alle, hvor påkrævet det er
medlidt oplysning på dette område. Man
havde koncentreret overskriften til noget

i retning af »slip ham ind og slip ham
ud«, og det hele startede udmærket med
at vise de kolossalt mangebilister, der

endnuikke har forstået det, hvordan man
- når der er pladstil det — trækker over

i overhalingsbanen, når andre trafikan-

ter kommer på en indkørselsvej og ger-

ne vil ind på motorvejen. Vi kender jo
alle den langsommelige suppevisk, der i
ensom majestæt kommer flydende ned

i højre vognbane, medensalt og alle ær-
bødigt må vente på hans passage af
indmundingsvejen. Det sker der jo ikke
så meget ved, men når der kommer en

række på 16 af disse vogne, medens der
ikke er en eneste vogn i overhalingsba-
nen, kan trafikken let hobe sig op ved

en indmundingsvej. Forhåbentlig var der

en del, der for første gang fik forklaret,
hvordan man i en sådansituation opfø-
rer sig på en motorvej, og desudenfik

de et par andre gode råd og anvisninger
med i købet.

Menså bliver der vist en vogn i overha-
lingsbanen. Den kommer op bag den

vogn, i hvilken kameraet er anbragt, og
med horn og lygter tilkendegiver køre-
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 såkaldt laban, og det

er det kun, hvis den stærkt lygteblinken-
de bilist som sidste mand kører op bag

.en tilsyneladende endeløs række, der er

ved at overhale en omtrent lige så en-
deløs række af lastvogne og langsomt-

kørende personvogne. Hvis han vil for-

søge at smide alle fra overhalingsbanen

hulter til bulter ind i den højre vognbane
for selv at kunne kommefrem, så er han
en laban, og hanertillige temmelig ube-

gavet, men deto ting hører jo ofte sam-
men. Hvis han derimod kommer op bag
en såkaldt pylremås,  suppevisk eller
strandvasker, der i al sin ensomhed og

langsommelige fremfærd har placeret sig
i overhalingsbanen ogtilsyneladende ag-
ter at blive der resten af vejen, så er

den bag fra kommendebilist i sin gode
ret til at bruge både lys og horn — det

står endda i færdselsloven, at man i på-

kommendetilfælde ved overhaling skal
give tegn ved lys- eller hornsignal. Det

var jo tilmed det, der virkede så komisk
i sin tid, da overhalingslyset på danske pj»
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Redaktionelle

Strøtanker (Fortsat fra side 3)

biler blev forbudt, skønt der i loven står,
at man om fornødent skal give tegn med
lyset.

Mangeaf seerne fik det indtryk af den

nævnte udsendelse, at de roligt kunne

flyde af sted i overhalingsbanen, og kom

en bil op bagved med blinkendelygter,
kunne manroligt ignorere den. Hvis det
høje råd vil fastholde, at så dumme kan

bilisterne vel ikke være, så må man

spørge, hvorfor udsendelsen så i det

hele taget blev kørt, for bilisterne kan

vel heller ikke være så dumme, at de
ikke selv kan finde ud af at gå over i
overhalingsbanen, når de på den måde

kan slippe andre trafikanter ind på mo-

torvejen og dermed bidrage til at afvikle

trafikken jævnt og glidende. Det havde

ikke krævet sendetiden udvidet med
mange minutter at vise de forskellige si-

tuationer, i hvilke brugen af overhalings-

lys er på sin plads, og hvor det kun kan
opfattes som en overordentlig tåbelig ud-

foldelse. Trafik er vel så alvorligt og vig-
tigt et emne, at der skulle være plads

til en anstændig sendetid, når man en-

delig tager sig sammentil at sende no-

get i det hele taget. Der omkommeri

hvert tilfælde ikke ret mange af mang-
lende kendskab til usædvanlige mad-
opskrifter, manglende information om de

seneste sportsbegivenheder, eller hvad

manellers bruger sendetiden til.

Flere har rejst kritik mod udsendelsen,

og det medførte, at Ulrik Duurloo måtte
på skærmen og gøre rede for de punk-

ter, der blev kritiseret, | forholdet med
»labanen« blev der først vist en trafik-

situation med flere vogne i højre køre-
bane og flere vogne i overhalingsbanen,

og altså den situation, der gør 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
gøre, da der ind imellem blev vist bille-
der fra motorvejen uden tilhørende kom-

mentar. Tiden var i den grad knebet ned,
at producenten ikke fik levnet tid til at

klippe filmen ordentligt. Det havde dog

været bedre, om man første omgang

havde benytet den nødvendige sendetid,
for så kunne man i anden omgang have
sparet den sendetid, som Duurloo's kom-

mentarer krævede. Muligvis tager vi fejl

i det med sendetiden — muligvis er der

blot tale om almindelig udygtighed.

Forøvrigt har jeg tænkt over, at den om-
siggribende utilfredshed og surhed og
vrantne indstilling trods stigende vel-
stand måske netop hænger sammen med
den stigende velstand. Man har ikke

mere noget at være taknemmelig for, da

alt betragtes som en selvfølge, og i ste-

det for at være glad for det man har,
kræver man blot mere. Da velstandster-
mometret under krigen var helt nede på
nulpunktet, følte man taknemmelighed

ved at erhverve en pakke cigaretter, ved
at modtage en hjælpende hånd i en grim
situation eller ved i det hele taget at
opleve en ny dag. Der var mange ting

at være glad for, og man gav og mod-
tog med samme glæde. Hvis man und-

tagelsesvis finder en venlig medtrafikant,
der giver én tid til at bakke ind på en

parkeringsplads i stedet for at køre lige
op i enden på én således, at manøvren
umuliggøres, eller hvis man finder en
venlig trafikant, der lader én slippe fra

en sidegade ud på en stærkt trafikeret
gade, så føler man den gammelkendte

fornemmelse af taknemmelighed, og man
føler sig en smule gladere.

Jeg begriber ikke, at trafikanterne i det-
te land ikke kan gøre det til en god
sport at hjælpe hinanden og på den må-
de medvirke til at afvikle trafikken gli-
dende og sikkert. Endnu har vi ingen
Større trafikale problemer sammenlignet
med mangesteder i udlandet, men det
kommernok en dag, og så bliver det pi-
skende nødvendigt at hjælpe hinanden,
hvis det hele ikke skal ende i en kæm-
pemæssig trafikprop. Hvorfor ikke tage
den fornøjelse med, blot ved at være
en smule hjælpsomme og elskværdige
mod hinanden? Hvis man er så bange
for ikke at få materielle goder nokeller
for at sætte nogettil, så må det da være

en trøst, at hjælpsomhed 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 tænke i det hele taget. Jeg fin-

der det absolut hensynsløst af en bilist

at køre med 40 km/t på en strækning

med 70 km/t-begrænsning, medens ve-
jens to vognbaner er delt op med to

massive streger, der umuliggør overha-

ling. Det er næppe for at genere andre

trafikanter, at denne lave hastighed hol-

des under en vedvarende konversation
med en passager, mendeter total man-

gel på omtanke og hensyn. Lige så stor
mangel på omtanke viser den bilist, der

udfolder solokørsel på en motorvejs over-

halingsbane, og lige så hensynsløst er
det at forsøge med lyssignaler at skubbe

en bilist, der overhaler en lastvogn, ud
af overhalingsbanen, fordi man ikke selv

har tid til at vente de få sekunder, en
sådan overhaling varer. Når jeg møder
disse forskellige, dårlige trafikanter for-

uden de mange bevidst hensynsløse, må
jeg tit tænke på afdøde Ahlmann-Ohlsens

ord: »Krads med neglen, og stenalder-

manden står lyslevende inde bag det

meget tynde lag af glasur, som teknik
og kultur med tiden har givet.«

Mogen H. Damkier

 

En kommentar

STATISTIK — ogdet derligner
Som bekendt kan man skelne mellem
tre grader af løgn, nemlig løgn, forban-
det løgn og statistik. Statistiske oplys-
ninger kan bruges — og misbruges — til
at bevise næsten hvad som helst, især
hvis statistikkens forudsætninger og bag-
grund udelades efter behov. Man kunne
fristes til at føje en fjerde grad til: det,
der optræder forklædt som statistik, gar-
neret med procentangivelser og fremført

med sagligt tonefald, skønt det i realite-

ten helt er bygget på private ideer og

fornemmelser.
Til denne sidste kategori må man nok
regne de udtalelser, færdselssikkerheds-

kommissionens formand, folketingsmand
Axel Ivan Pedersen, fornylig fremsatte til
pressen, og som gik ud på, at 80—90
pct. af samtlige færdselsulykker skyldtes
menneskelige fejl. I hvert fald har det
ikke været muligt at fremskaffe nogen bp
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Db statistik, der

 

underbygger de nævnte

procenter. Hvis man havde kendt for-

manden som en filosofisk natur kunne

man måske alligevel give ham ret. Na-

turligvis er det dybest set mennesket,

der er ansvarlig for næsten alle ulykker.

Det er mennesker, der konstruerer og

byggerbilerne, det er mennesker, der er

ansvarlige for forkert udformede og dår-

ligt vedligeholdte veje, og det er men-

nesker, der færdes i den daglige trafik.

Set på den led må man nærmest undre
sig over, hvad eller hvem der egentlig

forårsager de resterende 10-20 pct. af

ulykkerne. De eneste nærliggende mu-

ligheder synes at være naturkatastrofer

og dyr bag rattet, men den forklaring

savner man også i formandens redegø-

relse.
Medlidt kendskabtil AIP's hidtidige ind-

sats for færdselssikkerheden og afholds-

bevægelsen her i landet skal man sik-

kert opfatte udtalelsen mere konkret og
kontant. Dels skal der nok slås et nyt
slag for at anskueliggøre »alkoholens

skadelige virkninger«, Selvfølgelig går
det ikke at påstå, 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 etnyt bidrag til en anden

af formandens hjertesager, nemlig for-

svaret for »den lille mands defekte bil«.

Når ulykkerne hovedsagelig skyldes
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menneskelige fejl vil det naturligvis være

spild af tid og penge at sætte ind på

skærpet teknisk kontrol med køretøjerne.
Formandens udtalelser er allerede imø-
degået fra kompetent side, bl.a. af civ.

ing. N. O. Jørgensen, Rådet for trafik-
sikkerhedsforskning (der er et alvorligt
arbejdende teknisk foretagende, der ikke
bør forveksles med Rådet for større
færdselssikkerhed), og de kræver næppe

yderligere kommentar. AIP's holdning er
ikke så ualmindelig. Der findes menne-

sker, der har patentløsninger på næsten

alle samfundets komplicerede problemer.
i ét tilfælde hedder løsningen »fast

promillegrænse«, i et andet »generel ha-

stighedsbegrænsning«, i et tredie kan

kun pryglestraffens genindførelse klare
sagen. Næsten enhver påstand lader sig

bevise ved hjælp af statistik, der er pas-

sende beskårettil formålet, 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 væsentlige sager til folk

med ensåfirkantet indstilling til proble-

merne.

I en netop udkommet rapport fra Rådet

for  trafiksikkerhedsforskning kan man
iøvrigt få sin skepsis overfor statistik be-

kræftet. Ikke fordi der her er foretaget

bevidste fordrejninger, men tværtimod
fordi der er tale om et sobert og grun-
digt arbejde, hvor der også er gjort klart
opmærksom på faldgruberne ved vurde-
ring af statistikkens tal. Et eksempel kan
være nyttigt til belysning af, hvordan de
samme oplysninger kan fremstilles på

vidt forskellig måde.
Rapporten analyserer resultaterne fra

den koordinerede ulykkesstatistik på ho-

ved- og landeveje 1962-66, der omfatter

ialt ca. 38.000 uheld. Bl.a. belyses de

forskellige vejtypers indflydelse på ulyk-

kestallene. På det punkt har de fleste af
os nok en fornemmelse af de tresporede

vejes specielle farlighed, og fornemmel-
serne er tidligere blevet understøttet af

tal fra udenlandske undersøgelser. Ta-
ger man den danskestatistik fra 1966,

er der registreret 2783 uheld på to-spo-

rede veje mod 283 uheld på tre-sporede.

Ud fra en meget primitiv statistisk be-
tragtning kan man altså sige, at de to-
sporede veje er »10 gange så farlige«
som de tre-sporede. Det lader sig natur-

ligvis hurtigt gennemskue, at betragtnin-

gen er forkert, fordi der er mangeflere

km to-sporet vej (6868 km mod kun 220

km tre-sporet). Tages det medi billedet
skete der 0,41 uheld pr. løbende km to-

sporet vej, mod 1,28 uheld pr. km tre-

sporet vej. Billedet er altså her vendt,
idet der skete ca. 3 gange så mange
uheld pr. km på 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 køretøjskilo-
meter mod 0,6 milliarder). Tages det i

betragtning får man, at der i 1966 skete
56 uheld pr. 100 millioner køretøjskilome-

ter på de to-sporede veje, mod 46 på de

tre-sporede. Set på den måde skulle de
to-sporede veje altså være 20 pct. farli-

gere. Men mankan gå videre endnu, og

ved en nøjere analyse ses det, at de to
vejtypers relative farlighed afhænger af
trafikmængden. Op til en døgntrafik på

8500 biler viser de to-sporede veje de
højeste ulykkestal; over denne grænse
er de tre-sporedetilsyneladende farligst.

Da en væsentlig del af landevejsnettet
ligger under denne trafikmængde,skulle

det altså her være en gevinst at have

tre-sporede veje i stedet for to-sporede.

Trods den øjeblikkelige gevinst ville det

naturligvis alligevel være en fejlinveste-

ring, fordi man kan forudse, at trafikken

i løbet af nogle år vil passere skærings-

punktet.
Selv den sidste, forholdsvis nuancerede

fremstilling giver næppe den fulde sand-

hed om problemetto-sporede contra tre-

sporede veje. For at nå hen i nærheden

af den må der en nøjere analysetil, så-

ledes at omstændighederne ved de en-
kelte ulykker kommer med i billedet.
Imidlertid kan de nævnte tal illustrere,

hvordan man på grundlag af samme

grundmateriale kan kommetil vidt for-
skellige slutninger. Alt efter, hvordan

manbetragter det, kan man påstå, at de

to-sporede veje er 10 gange så farlige

som de tre-sporede, at de tre-sporede

er tre gange så farlige som de to-spo-
rede, eller at de to-sporede er 20 pct.

farligere end de tre-sporede. Alle tre på-

stande tager sig godt ud i en avisover-
skrift, men de betegnerstrengt taget for-

skellige grader af løgn, og sandheden —

hvis man kunne nå frem til den — vil
næppe kunne udtrykkes så enkelt og

overskueligt.

Alt i alt tegner det et temmelig mørkt
billede af statistikkens muligheder. En

vred skatteyder eller en politiker på jagt
efter populære sparemuligheder kunne

måskefristes til at spørge, hvorfor vi så
spilder tid og penge på at indsamle og

bearbejde alle disse oplysninger, nårvi

alligevel ikke bliver klogere af dem. Sva-

ret må blive, at statistikken ikke skal væ-

re et orakel, der kan give os »sandhe-

den«, men et redskab, der kan hjælpe

ulykkesforskningen videre. Statistikkens
tal giver en grov analyse, der viser, hvor

det kan betale sig at sætte ind med

yderligere forskning og mere detaljerede

undersøgelser. Med det antal dræbte og

kvæstede, trafikulykkerne kræver, kan
der næppe være nogentvivl om beret-

tigelsen af en sådan forskning, og den
bør fremmes mest muligt. Også selv om
dens resultater går på tværs af nogle

politikeres yndlingsideer — eller måske
netop fordi. de gør det. bg

 



 

               

  

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 på 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 øvrige modeller benytter R 16 TS
motoren.

Lad os lige se på modeludvalget. Renault
15 TL er stort set en R 12 med et andet kar-
røsseri og andet interiør, Det er en coupé,

som er 6 cm kortere end R 12, og deteref-

   

  
   

Renault 15 er efter vor mening den smuk-

keste og mest hensigtsmæssige af model-

lerne på grund af de store sideruder.

IR 17 modellerne har på siderne et jalousi,

der kan lede tanken hen på en centralmotor.

Renault 17 med soft-top vejer 20 kg mere

end coupé-modellen på grund at de nød-

vendige afstivninger af den bærende kon-

struktion. Taget rulles tilbage ved hjælp af

tandhjul i tandstænger, og stiverne går auto-
matisk ud ai og i indgreb med føringsskin-

nerne.
v

ter vor mening den smukkeste og mest hen-

sigtsmæssige af modellerne, fordi den bag-

til har de store sideruder, der sammen med
den store bagrude giver et glimrende ud-

syn uden store døde vinkler. Hvis man ikke
er tilfreds med motoreffekten, kan man få
model 15 TS med 1565 ccm motor på 90 hk

DIN og et drejningsmoment på 12,5 kpm ved
3.000 o/m.
Model 17 TL benytter den samme motor på

90 hk DIN, men karrosseriet er lidt ander-

ledes, idet de store bageste sideruder er af-
løst af plade med et jalousi, der giver no-
gen mulighed for udsyn bagud, og da ru-
derne bag jalousiet kan åbnes, kan man

også få forøget luftgennemgang gennem vog-
nen. | de ydre adskiller 17-modellerne sig
desuden gennem en udbuling på motorhjel-
men af hensyntil pladsen for luftfilteret, og
der er fire separate, runde forlygter i stedet
for de to rektangulære lygter på R15. R17

kan fås både som coupé og soft-top, hvilket (Fortsættes næste side)
er den ny betegnelse for en cabriocoach.
Stoftaget kan på denne model let og be-
kvemtrulles tilbage ved hjælp af et dreje-
håndtag og tandhjul i tandstænger, som det
er vist på illustrationen,

Hvis man ønsker en endnu kraftigere ud-
gave, kan man vælge model 17 TS, der har
samme motor, men med benzinindsprøjtning,

kompressionsforhold 10,25:1 (17 TL motoren

9,25:1) og en anden knastaksel, hvilket be-

virker en motoreffekt på 108 hk DIN ved
6.000 0o/m. | forbindelse med denne motor,
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Et tværtsnit gennem 17
TS motoren med ind-
sprøjtning i indsugnings-

kanalen. Der er altså ikke
tale om direkte indsprøjt-
ning, da indsprøjtnings-

dysen så skal udmunde
i forbrændingskammeret.
Som man ser, er det i

Dder har elektrisk ventilator, benyttes en fem-
trins gearkasse, og tophastigheden er 180
km/t. Model 15 TS og 17 TL har en topha-

stighed på 170 km/t, og model 15 TL 150
km/t.
Grundkonstruktionen for disse modeller er

som nævnthentet fra model R 12. Motoren
er anbragt foran foraksellinien, og vægtfor-

delingen mellem for- og baghjul er for mo-

del 15 TL 575 kg på forhjulene og 390 kg
på baghjulene — altså en totalvægt på 965

kg. Med den større motor i TS modellen
bliver vægten på forhjulene 605 kg og på
baghjulene 400 kg. Gearkassen er anbragt
bag forhjulslinien, og der er som bekendt

forhjulstræk. Med denne vægtfordeling og
motorplacering kan man ikke være i tvivl
om, at der er tale om overordentlig retnings-

stabile biler, der antagelig også vil vise sig

at være temmelig styretræge, hvilket dog
antagelig kun vil kommetil udtryk ved brat-

te drejninger.

Forhjulene er ophængt i tværsvingarme af
hvilke den underste er udformet som entri-
angelarm og den øverste som en laske i for-
bindelse med en. skråt fremadrettet reakti-
onsarm. Skruefjedrene, der omgiver tele-
skopdæmperne, er anbragt oven på den

overliggende laske.

Styretøjet er udformet som tandstangssty-
ring med styrehuset bag motorblokken, og

styrestammen er todelt med et kardanled.

Udvekslingen i styretøjet er 20:1 og vende-

radius mellem fortove (i sporet) er for mo-
del 15 TL 5,0 m, og for de øvrige modeller

5,13 m. Forskellen fremkommer på grund af

Interiøret i modellerne 15 og 17 er ens. p
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Førhjulsophængningen og >

styretøjet med den leddelte

styrestamme. Krængnings-

stabilisatoren tjener som

yderligere afstivning for den
underliggende triangelarm.

øvrigt 18TS motoren med
højtliggende  knastaksel
og de skråtstillede venti-
ler aktiveret med stød-
stænger og vippearme på
to vippearmsaksler. Samt-

lige motorer er udstyret

med en 500 watt veksel-
strømgenerator.

dækmonteringen, der er 145x 13 på model
15 TL og 155x13 på 15 TS og 17 TL, me-
dens 17 TS har 165 x 13.
Baghjulene er ophængt i en stiv bagbro med
langsgående reaktionsarme og en triangel-

arm hængslet til midten af bagbroen for sta-

bilitet i sideretningen — affjedring ved hjælp

af skruefjedre.

Model 17 TS har skivebremser på alle fire
hjul med ventilerede bremseskiver på for-
hjulene. De øvrige modeller har skivebrem-

ser på forhjulene (ventilerede skiver for 15 TS
og 17 TL) og tromlebremser på baghjulene.

   
For samtlige modeller er der to-kreds system
med servoforstærker og vægtafhængig re-

duktionsventil ved baghjulsbremserne.

Samtlige modeller er udstyret med en 55 li-

ter benzintank, og de vigtigste mål er: Læng-

de 4,25 m, bredde 1,63 m, højde 1,31 m og

akselafstand 2,44 m. Bagagerummet har en
stuvningskapacitet på 245 liter, og det er

tilgængeligt bag den støre bagklap, som
man også kenderfra f.eks. Renault 16.
Interiøret er tilsyneladende meget funktiona-

listisk, og samtlige modeller kan leveres med

indtræk af stof, kunstlæder eller ægte læ-

der. Rattet har forsænket nav, og dererfire

runde instrumenthuse afskærmet 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 dæmpningenlidt kraf-

tigere end på R 12. Totalgearingen er ret høj
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 præsente-

ret for det franske publikum i begyndelsen

af oktober, men de kommerikke til Dan-
mark før omkring maj 1972, Man kender

endnu ikke prisen, men man regner med ca.

35.000 kroner for den billigste model. =

   



Større motor i Simca 1100
Simca 1100 er i realiteten blevet en 1300
fra 1972 modellerne at regne. Denne model

har nemlig fået en ny motor på 1294 ccm,

og i stedet for det ret komplicerede ind-
sugningssystem med to dobbeltkarburatorer
benyttes nu én dobbeltkarburator. Maksimal-
effekten på 75 hk DIN er uændret ved 6.000
0/m. Drejningsmomentet er ligeledes blevet
forbedret, og det maksimale momenterstør-

re og udvikles ved et lavere omdrejningstal
nemlig 10,5 kpm ved 3.000 0o/m.
Karrosseriet på samtlige Simca 1100 model-

ler er blevet ændret ved hjælp af en ny bag-

dør.
Chrysler meddeler i øvrigt, at eksporten af

Simca til USA er blevet stoppet, fordi efter-
spørgslen ikke kan dækkes på det europæi-
ske marked. Af samme grund er den span-

ske Chrysler fabrik begyndt at producere

Emforskellige Simca modeller.

 

Det ændrede bagparti på den nye Simca
1100, som også har fået større motor.

BMW 1802 - ny motorstørrelse i
»02«-serien
BMW har bragt endnu en model på marke-

det nemlig BMW 1802. Der er her tale om

en kombinationsmotor, idet blokken og der-
med cylinderboringen stammerfra 2-liter mo-

toren, der har 89 mm i boring, og krumtap-
akslen er den samme som i 1,6 liter mo-
toren, der har en slaglængde på 71 mm. Det-
te giver et slagvolumen på 1766 ccm, og med
et kompressionsforhold på 8,6:1 udvikler
denne motor 90 hk DIN ved 5250 0/m med
et maksimalt drejningsmoment på 14,6 kpm
ved 3000 0/m. Udvekslingsforholdet er som
i både 1600 og 1800 4,11:1.

Fabrikken angiver tophastigheden for denne
modeltil 165 km/t, og accelerationstiden 0-
100 km/t opgives til 11,8 sekunder. I udførel-

sen svarer denne modeltil de øvrige model-

ler i »02«-serien.

Citroéns 72-program
Citroén har nu offentliggjort sit program for

1972. Enkelte nye farver indføres på samt-

lige modeller, men der ud over vil der ikke
ske ændringer på 2 CV, Dyane 6, Ami 8,

Ami Week-end, GS Confort og GS Super
Confort. Der vil derimod blive præsenteret

en GS Stationcar. I modellerne D Special

og D Super kommerder lidt større motor-

effekt nemlig 89 hk DIN ved 5.500 o/m i
stedet for de nuværende 81,5 hk DIN, hvil-
ket vil give vognen en tophastighed på 163
km/t. D Super får 99 hk DIN ved 5.500 0/m
i stedet for de nuværende 91 hk DIN, og
denne modelfår en tophastighed på 169 km/t.
1 samtlige D og DS modeller kommer der
nye udvendige dørgreb, kollisionssikre dør-

låse, børnesikring ved bagdørenes låse og

 

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

en skydelås for handskerummet, Modellerne
D Super og DS 21 fårtillige to baklygter og
ny instrumentbelysning.

Til model GS kan der nu også |everes halv-

automatisk transmission bestående 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. Når systemet kaldes halvau-

tomatisk transmission, er det fordi man un-
der bykørsel kan lade vognen være i andet

gear og overlade resten til momentformeren.

Vi har prøvet en vogn meddette ssytem, og

det fungerer ganske fortræffeligt også ved

almindelige hurtige gearskiftninger både op

og ned. Vi vil dog hævde, at man skal være

specielt uvenlig indstillet overfor kobling og
gearskifte, hvis man skal betale ekstraudgif-

ten til et sådant aggregat. =

 

TRIOMPH TUNING
Udover vort store udvalg i
BMC-tuningsdele kan vi nu
tilbyde Dem tilsvarende ud-
valg i SAH-Triumph tuning.
SAH-programmet byderDem
på talrige kombinationsmu-
lighedertil samtlige Triumph
modeller.
Af andet udstyr til Deres Triumph

kan nævnes: Bermuda hardtop.

Trådhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stålfælge. Ashley fastback
hardtop. Træ- og læderrat m. m.

Tal med tuningsspecialisten på telefon
(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

sf YH

 

Bermuda hardtop til Triumph Spitfire sælges i denne måned med kr. 700,- rabat

for kun kr. 1.500,- plus moms.

 

 

 

    

Hovedlager for BRITISH

SAH-TRIUMPH tuningsdele

Roskildevej 46 - 2500 Valby |[LeEYLAND TRIUMPH
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Man kan såmænd godtforstå, at folk

falder for denne vogn på grund af dens

uomstridelige charme og personlighed,
men lige så automobilteknisk rigtig det

almindelige Hundehus med det borger-

lige navn Mini er, lige så skrupskør er

den automobiltekniske side af sagen i

en Clubman 1275 GT. Ser man lidt nær-
mere på prisen og andre biler i denne

prisklasse, kan man heller ikke just på-

stå, at den er konkurrencedygtig. Den er

dog enestående på den måde,at den in-
den for en totallængde på 3165 mm by-

der på en 1275 ccm motor, der udvikler

60 hk DIN, når de vel at mærke er hjem-
me alle sammen. Den prøvekørte vogn
var nok i sin bedste alder med fuld ind-
køring bag sig, men den kunne absolut
ikke leve op til fabrikkens løfter med
hensyn til tophastighed og accelerations-

evne, og benzinforbruget ved de store

hastigheder er simpelthen forrykt, når
man tager vognens størrelse i betragt-

ning. Nok har en bil med denne facon

en luftmodstandskoefficient så høj som

omkring 0,6, men til gengæld er front-

arealet såre beskedent.
Austin Mini Clubman 1275 GT er udvik-
let fra den almindelige Mini, men for-

partiet er forlænget med 115 mm og

sporvidden er forøget lidt både for og

bag, og der benyttes dækdimension 145-

10.
I modsætning til Mini, der gik tilbage til
gummiaffejdring, har Clubman Hydrola-

stic affjedring, men hjulophænget er det
samme nemlig tværstillede svingarmetil

forhjulene og langsgående svingarmetil

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 tunettil

noget lavere maksimaleffekt. Samme mo-
tor bruges i Austin 1300. Det helt besyn-
derlige er imidlertid, at totalgearingen

omtrentsvarertil Mini 850, og den er la-

vere end i f. eks. Mini 1000, hvis motor

dog kun udvikler 38 hk. Den forholdsvis

lave totalgearing må skyldes ønsket om

at gøre vognen mere smidig i topgear

mere end ønsket om god accelerations-

evne, eftersom udvekslingen i de indirek-

te gear er mindre (altså højere gearing)

end i Clubman 1000.
Det rent umiddelbare indtryk er da også,
at motoren er ved at løbe sig selv ibjel,

og i nærheden af tophastigheden er ben-
zinforbruget megetstort. På dette punkt
er vognen direkte uharmonisk, og moto-
rens store omdrejningstal forøger også
støjen i vognen.

Grundkonstruktion i korte træk
Der er næppe grundtil mere end en kort

gennemgang af grundkonstruktionen, da
Issigonis' berømte værk skulle være vel-

kendt. De kompakte ydre mål skyldes

bl.a. den tværstillede motor, der fylder

ganske godt op i motorrummet. Koblin-
gen er ganske normalt anbragt på en-

den af krumtapakslen, og den driver over

et mellemhjul en fire-trins gearkasse ind-
bygget i bundkarret, på hvis bagsidedif-

ferentialet ligger. Radiatoren er anbragt

i motorens forlængelse og altså i venstre
side af motorrummetsåledes, at man på
sædvanlig vis kan montere den store
ventilator direkte på vandpumpeakslen.

 

Vi prøvekører

Austin
Clubman
1275GT

Ventilatoren blæser køleluften fra motor-
rummet gennem radiatoren og ud i ven-

stre skærmkasse.
Der har ofte været vanskeligheder med
regnvand, der gennem grillen i forpar-
tiet kunne kommedirekte indtil de fire
tændrør, der vender fremad mod kørsels-
retningen, og derfor er der nu anbragt
et stort plasticskjold for at skærme tæn-
dingsanlægget. Oliemålepinden sidder
bag denne afskærmning, der med to
drejeknapper kan hægtes af.

Det lille motorrum er yderligere blevet

udfyldt af en servoforstærker til brem-

serne, da skivebremser på forhjulene er

standardudstyr.
Motoren og forhjulsophængningen er

monteret til en selvstændig ramme, og

også baghjulenes langsgående sving-

arme er hængslet til en ramme, og disse

rammerer boltet til den bærende kon-
struktion med lydisolerende mellemlæg.

Det hjælper nu ikke så meget, da støjen

hovedsagelig kommer fra motoren og
den store ventilator, men systemet med

underrammer kan være en hjælp ved
skader og ved større reparationer.
Hydrolastic affjedringen skulle der ikke

være grund til at gennemgå endnu en

gang - den er desuden beskrevet med

illustrationer i »Min bil og jeg«. Det skal

dog bemærkes, at det skyldes Hydrola-

stic affjedringen, at man kan ophænge

baghjulene i langsgående svingarme

uden at få mærkbar krængning i sving.

Styretøjet er udformet som en hurtigvir-
kende tandstangsstyring, der også ved

parkeringsmanøvrer er passende letgå-

ende, og sammen med vognens besked-
na længde er underdrejningen tilstræk-

kelig til at give en venderadius på 4,35 m.
Karrosseriet er en meget vridningsstabil

konstruktion, der med hensyntil for- og

bagpanel er samlet med falsede og svej-
sede kanter, der stikker ud til siden,
hvilket stjæler noget i retning af 3 hk
omkring tophastigheden.

Interiør
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 også en om-
drejningstæller, men da det kniber med

at få motoren op på et omdrejningstal,
der får viseren ind i omdrejningstælle-

rens røde felt, og da lydeffekten ved dis-
se omdrejningstal er så fremherskende,
at man må kunneskifte pr. gehør, er det

vanskeligt at indse, hvad man egentlig

skal med dette instrument, navnlig da

det indlysende betaler sig at skifte til
højere gear, inden nålen er i nærheden
af det gule felt. Man kunne snarere øn-

ske sig et lidt større og lettere aflæse-
ligt speedometer.

Der erfor så vidt et udmærket varme- og
ventilationsanlæg med separate friskluft-

dyser, men det beskedne luftvolumen i

vognens indre gør sig gældende på den
måde,at hvis to personer i vognen tæn-

der en cigaret hver, generes man omgå-

ende af røgen, hvilket tyder på utilstræk-

kelig afgang af ventilationsluften. Blot

man åbner en sprække ved en af de

hængslede bageste sideruder, hjælper
det med det samme.
Med så kompakt en konstruktion kan det

ikke undgås, at forhjulenes skærmkasser
kommer til at optage en betydelig plads
i vognens indre, og af samme grund er
bremse- og koblingspedal af små dimen-

sioner og anbragt så tæt, at køreren kan
anbringe sin venstre fod mellem skærm-
kassen og koblingspedalen. Hvis man
går i stort fodtøj, kan det knibe med
denneanbringelse af den venstre fod, og
man kan så medstørre fordel give lidt
større afstand mellem de to pedaler.

Den prøvekørte vogn havde sæderne be-
trukket med sort plastic, hvilket var tem-

melig ulideligt, når solen skinnede, både
fordi det gav for megen varme i vognen,

og fordi betrækket simpelthen var glo-
ende varmt, når vognen havdestået par-

keret i solen. Vi tvivler på bilfabrikkernes

påstand om, at publikum foretrækker be-
træk af denne type.

Der er overraskende god plads i vog-
nen, og selv på bagsædetfinder to ikke
alt for store personer bekvem plads. Da
man uden kendskabtil vognen vil for-
mode,at derslet ikke er noget bagage-
rum,virker også dette overraskende rum-

meligt, selv om det selvfølgelig ikke er
overdådigt.
Der er noget intimt og hyggeligt over
den lille kabine, der yderligere under-

streger vognens funktionalisme.

Køreegenskaber og funktioner
Selv i varmt vejr kræver motoren ved

helt kold start brug af chokeren, der ef-

ter starten sættes delvis ud af funktion
under opvarmningsperioden.

Det første indtryk af gearskiftet er ikke

godt, fordi der skal bruges kræfter for

at komme ud af de enkelte gear ved

skiftningen, simpelt hen som om der var

en samling alt for stramme gearlåse.

Både skiftebevægelserne og præcisionen

er upåklagelig, og når man foretager
lynhurtige gearskiftninger, mærker man

ikke noget til vanskelighederne med at

få gearstangen ud af f. eks. andet gear,

når man i en rap bevægelse fører den

op i tredie gear.

Manharaltid indtryk af, at man bisser

omkring med denne vogn som om pok-

ker var i hælene på en, meni virkelig-

heden går det slet ikke så stærkt. Den

fremherskende lydeffekt ikke mindst fra

ventilatoren giver indtryk af stor hastig-
hed, og da man selv sidder meget tæt
nede mod vejbanen melder synsindtryk-

ket også om stor hastighed. Dette un-

  

 

Af Mogens H. Damkier

Der er nu monteret et plasticskjold for at

værne tændrør og kabler mod regnvand. Det

er et temmelig sammenpakket motorrum, men

det er hovedsagelig benzinpumpe og karbu-

rator, der er lidt besværlige at kommetil.

På speedometeret er opgivet både kmåt og

m.p.h., hvilket gør det lidt vanskeligt at af-

læse. Det virker lidt bagvendt, at håndtaget

til varmeapparatet skal være trukket ud, når

der er lukket for varmen.

derbygges yderligere af en speedometer-

misvisning, der simpelt hen må kaldes

uanstændig. | den prøvekørte vogn kørte

man 66 km/t, når nålen stod på 80, og
når man følte at flyve af sted med en

speedometervisning på 140, så kørte man
altså reelt 114 km/t. Det er selvfølgelig

en snild måde at tune en bil på, men
det giver alt for megen uorden i trafik-

ken, hvis man som lovlydig borger over-
holder hastighedsbegrænsningerne ud

fra speedometerets oplysninger, og det

vil give et helt urimeligt antal unødven-
dige overhalinger.
Man kan næppefinde en mere velegnet

bil til bykørsel, for den er tilstrækkelig
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(fortsat)

rap i accelerationen, og den er merelet

håndterlig end nogen anden vogn.Lidt
anderledesstiller det sig med hensyntil
landevejskørsel. Vognen holder selvføl-
gelig en udmærket marchhastighed, men

støjniveauet ligger ved hastigheder over
80 km/t så højt, at man nærmest må
råbe til hinanden, og ved kørsel over

længere distancer bliver man temmelig

træt af den megenstøj.

Det kunne også afsløres, at Clubman

med det forlængede forparti er mindre
sidevindsstabil end den almindelige Mini,

og når man sammenholder disse resul-
tater, kommer man uvægerligt til det
spørgsmål, om manikke er nok så godt

tjent med en almindelig Mini 850 eller
en Mini 1000.
Det forlængede forparti har tilsyneladen-

de ingen mærkbar indflydelse på vog-

nens styrefølsomhed, og man kommer

ikke uden om, at der i vognensvillighed

 

til at foretage en hurtig undvigemanøvre

ligger en ekstra sikkerhedsfaktor.
Bremserne virker tilfredsstillende, men
da forhjulets skivebremser på grund af

de små hjul kommer nærmere modvej-
banens snavs og pløre, må en temmelig

 

HERMETITE

MOLYKOTE 
 

Red Hermetite kan brugesaleneeller i forbindelse med eksiste-

rende pakning — f. eks. toppakning.

RED
HERMETITE
e Den perfekte flydende pak-

ning, der kan det hele under

alle forhold.

e Eliminerer galvanisk tæring

(aluminium/kobber/støbe-
jernskombinationer)

e Forbliver fleksibel underalle
forhold.

HERMETITEanbefales og bru-

ges af bl. a. ROVER

ERIK JUNGFALKA/S
Vesterbrogade 196,
1800 - KøbenhavnV.

Tif. (01) 21 65 65  
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hyppig rensning af føringspindene fore-

tages. På den prøvekørte vogn var
bremseklodserneutilbøjelige til at slippe

kontakten med skiverne helt, og ved
langsom kørsel kunne man derfor høre

en piv-piv-lyd, som ganske givet vil for-

svinde, når klodserne efter en rensning

af føringspindene får bedre bevægelses-

frihed.
Affjedringskomforten er tilfredsstillende,
og kombinationen af Hydrolastic og ra-

dialdæk går udmærket. På meget ujævne
veje vil de små hjul naturligvis finde alle
huller og ujævnheder, men manharal-
ligevel udmærket vejkontakt, og der op-
træder ingen trampen fra baghjulene.

Når jeg gør det samlede resultat op,
kommerjeg imidlertid til det resultat, at
til bykørsel kan man lige så godt klare
sig med en Mini 850 eller en Mini 1000
— sidstnævnte er mere end 6000 kroner
billigere end Clubman 1275 GT. På lan-

devejen er man nok så godt tjent med

en Austin 1300 to-dørs Super de luxe,
der er ca. 1600 kronerbilligere end 1275

GT, og hvis manvil ofre 220 kroner mere
end prisen på Clubman 1275 GT, kan
man tilmed få en Austin 1300 Super de
luxe med fire døre. Man får ved dette
valg en mere rummelig og komfortabel
vogn med nøjagtig den samme motor,

men med nok så sund en automobiltek-

nik. Tilbage til Clubman 1275 GT er der
egenlig kun et publikum, der absolut vil
have den superkørte bil med den kraf-
tigste motor, for så er man jo næsten

konge i Mini'ernes samfund, da antallet
af Cooper S er temmelig begrænset. Det

er ganske afgjort en skæg bil at køre,
men man kommer på flere forskellige

punktertil at betale for dette skæg. Mm

 



 

 

Den
tekniske
side af

Austin
Clubman
1275GT

To-dørs, fire-personers sedan, forhjuls-

træk.

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

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkølet.

Boring 70,61 mm, slaglængde 81,28 mm,

slagvolumen 1275 ccm, kompressions-
forhold 8,3:1, maksimaleffekt 60 hk DIN

ved 5300 omdr./min., maksimalt drej-

ningsmoment9,1 kpm ved 2550 omdr./

min. Litereffekt 47,1 hk/l. (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
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transmission kan leveres. Differentiale,
udveksling 3,65:1, Dækstørrelse: 145-10

Dunlop SP68.

Hjulophængning: Forhjul i tværstillede
svingarme, reaktionsarme. Baghjul i
langsgående svingarme, Hydrolastic af-
fjedring med indbyggede dæmpere.

Bremser: Forhjul 190 mm skivebremser,
totalt belægningsareal 111,4 cmZ2, fabri-
kat: Lockheed. Servoforstærker.

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

Mål, vægt: Total længde 3165 mm,to-

tal bredde 1410 mm, total højde 1350
mm, akselafstand 2036 mm, sporvidde
for 1235 mm, bag 1200 mm, fri højde
KERES TRE SALEDSETuter]

liter, oliesump rummer4,5 liter, køle-
system 3,6 liter. Egenvægt 690 kg. Ef-
fektvægt 11,5 kg/hk. Tophastighed 133
km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min.i
topgear: 24,14 km/t. Venderadius 4,35
ice

Pris: Kr. 26.735,-.

Særlige bemærkninger:
kg. Bagagerum 155liter.

Nyttelast 355

Tekniske oplysninger: Karburator: S.U.

inRETegerTes tereENESØEDSEgen

deafstand 0,65 mm, kontaktafstand 0,36-

0,40 mm, fortænding 2 grader, ventil-
spillerum, indsugning og udblæsning
0,30 mm ved kold motor. Dæktryk for-

hjul 28 p.s.i., baghjul 26 p.s.i. alle for-
hold.

 

  

 

VESTE N — 41cm
SEEK O — 49cm
CRU re de]

ORE Q1 —" 5tcm
CREEK] Q2 — 113cm
(SE AU] LERUEN=u]
F.— S1icm KEREK)
(RR EK] U — 117cm

REKU] V — 113cm
I — 19-29 cm ÆREEK =2)
KLA) X — 135cm
K — 17cm LÆRER UK)
L — 104-112 cm Z — 317cm
URE Sr

accelerationsevne
0- 40 km/t 3,7 sek.
SUF TS
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 8,2 1/100 km
(12,45 km pr. liter)

9,07 1/100 km
(11,01 km pr. liter)
15,6 1/100 km

( 6,4. km pr. liter)

110 km/t

EKONG:  



  

Af Ole Borg

Den to-cylindrede 347 ccm Yamaha R5
følger principperne fra den tidligere mo-
del, R3, men udover en række iøjnefal-
dende ændringer i udenomsværket, be-
mærker 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 stærkt overkvadratisk med
boring og slag på henh. 64 og 54 mm,
var R3 blot svagt overkvadratisk med
boring og slag på 61 og 59,6 mm. Effek-
ten opgives i beggetilfælde til 36 hk ved
7.000 o/m, og også største moment op-
gives uændrettil 3,87 kpm, men nu 500

o/m højere end tidligere, nemlig ved
6.500 0/m. Når man umiddelbart tyder

disse oplysninger, vil man vente, at ud-
viklingen går imod en mere sporty mo-
tor med forringede sejtrækningsegenska-
ber, hvilket ikke lyder lovende, al den

stund R3, som er prøvekørt af SMJ, ikke
just udmærker sig på denne front. Hvad
grunden så end kan være, måtte vi end-

nu en gang konstatere, at de kurveblade,

fabrikkerne bringer i værkstedshåndbø-
gerne, og som vi trods alt viderebringer,

passertil halvanden pægl! Hvis man ab-
straherer fra den næsten totale mangel
på vibrationer og den lydsvage gang,
skulle man nærmesttro, at man kørte en
velafbalanceret encylindret 500 ccm fire-
takter af den gode slags, der trækker i
begge ender af omdrejningsområdet, den
slags, der ikke fremstilles mere. Yama-
ha'ens evnetil at accelerere fra ethvert
omdrejningstal i ethvert gear er aldeles
forbløffende for en maskine af denne
type, og man kan dertil glæde sig over
en velkommenkraftreserve, når man la-

der motoren dreje helt ud i gearene.
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Motoren
R5 følger som nævnt nøje den konstruk-
tionspraksis, der kendes fra R3, hvilket

vil sige en 180 grader krumtap ophængt
i fire sporkuglelejer. Kobling og olie-
pumpedrives i højre side, og strømfor-
syning og tænding findes i venstre. Al-

lerede her noterer vi et lille fremskridt,
idet R5 er forsynet med en spændings-
reguleret vekselstrømsgenerator. Den vå-
de flerpladekobling drives over skråt-

skårne tandhjul, og den drivende gear-

aksel er lejret i et dobbelt kugleleje i
koblingssiden og et nåleleje i den mod-
satte side. Den drevne gearakseler lej-
ret i et enkelt sporkugleleje i kædehjuls-
siden og en nåleleje i den anden ende.
Koblingen udløses af en snekke via en
stødstang gennem gearakslen. Kickstar-

teren, hvis aksel ligger bagest i motor-
blokken, trækker koblingshuset over et

løst mellemhjul, således at motoren kan

startes i gear, hvis der kobles ud.

Cylindrene har fået et helt nyt design,
der for øvrigt kun kan tænkes at tjene

æstetiske formål, idet den firkantede fa-
con ikke er valgt ud fra et hensyntil en

jævn varmefordeling i cylindergodset, Cy-
lindrene består iøvrigt af sortlakeret alu-

minium med støbejernsforinger. Stemp-
lerne har almindelige stempelringe med

rektangulært tværsnit og hårdforkromede

kontaktflader, og stempelpindene er fort-
sat bagud. Pindene passer forøvrigt 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 opnås ved
stram pasning, der kræver opvarmning
ved montering, i form af lidt forbedret

holdbarhed og driftssikkerhed i reglen 

sættes over styr ved sandsynligheden for

beskadigelser ved monteringen. Når
sandheden skal frem, er det ikke hver
mands sag at montere en stempelpind i
et ca, 100 grader varmt stempel på en
afslappet og naturlig måde, og erfarin-
genviser, at den lette pasning ved kold
motor ikke giver problemer ved drifts-

varm motor. Cylindrene har dublerede

skyllekanaler, der efterhånden er almin-
delig praksis på højtydende to-taktere.
En fin detalje er karburatorerne, lige som

tidligere Mikuni VM 28 SC, som nu er op-
hængt i korte gummistutse på cylindre-

  



 

Panorama af cylinderoverfladen på Yamaha >

R5. Man ser fra højre mod venstre: Højre

boosterkanal, højre skyllekanal, udblæsnings-

porten, venstre skyllekanal, venstre booster-
kanal og endelig indsugningsporten. Man

bemærker, at boosterkanaler og indsugnings-

porten overlapper lodret, hvorfor stempelrin-

genes gab er fikseret over indsugningspor-

ten. Til gengæld dykker stempelringene så
ikke ned i indsugningsporten, hvilket er op-

nået uden at stemplerne er særlig lange.

ne. Dette ophæng eliminerer ikke blot
svømmerstandsvariationer hidrørendefra
vibrationer, et problem der i øvrigt ikke
plager disse karburatorer, men giver og-

så en langt mere effektiv varmeisolation
end selv entyk fiberpakning.

Stel og hjulophæng
Stellet er nyt, og minder nærmest om

det, man finder hos Kawasaki's to-cylin-
drede modeller, et rørstel med stivere
fra baggaffelkonsollen til -et punkt midt
på det øverste stelrør. Også forgaflen er
ny og adskiller sig fra den tidligere ved
at have indvendige fjedre, en udform-

ning, de japanske fabrikanter hæmnings-

løst betegner som en Ceriani-type. Brem-
serne er uændredei forhold til tidligere,
et forhold man ikke skal beklage. Under

sadlen findes luftfilter og en svært til-
gængelig olietank medetalt for lille på-

fyldningshul. Tank, sadel m.v. er nyt, og
jeg kan ikke afslutte denne gennemgang

af maskinen uden at bemærke, at jeg
finder formgivningen aldeles rædselsfuld.

Den enkle formskønhed, der prægede de
tidlige japanske cykler, hvor designeren
dyrkede gentagelsen af enkle konturer,

har med R5 nåetsin hidtil mest udtalte
modpol. Magentil smagløst design skal
man efter min private mening lede læn-
ge efter. Man kan naturligvis mene, at
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det ikke kommer motorcykelkørsel ved,

menjeg sætter nu stor pris på lidt skøn-

hed i hverdagen, og motorkøretøjer, på
hvilke der notorisk ofres store summer
på design, er efter min opfattelse et op-
lagt objekt for smuk formgivning.

Køreegenskaber og funktioner

Når startkarburatorerne aktiveres, starter
Yamaha'en aldeles omgående. »Choke-
ren« kan straks sættes ud af funktion og
kørslen tager sin begyndelse efter en
kort opvarmningsperiode. Denne er ikke
nødvendig, men er en gavnlig foranstalt-
ning for holdbarheden. Startkarburatorer-

ne aktiveres ved et enkelt håndtag på
den venstre karburator, idet den venstre
startkarburator gennem en gummislange

samtidig giver luft til den højre startkar-
burator, således at man slipper for det
sædvanlige stangtræk — igen en fin lille
deltaje. Allerede ved lunken motor præ-
steres en stabil tomgang ved ca. 1.200
0o/m, og motoren yder et brugbart mo-

ment fra ca. 3.000 0/m. Ved 5.000 0/m
kommer derfart i tingene, og ved bykør-
sel fører man sig frem med opsigtsvæk-
kendelivlighed, når man holder motoren

omkring dette omdrejningstal. Den cykel,

vi prøvekørte, kunne med 500 km påki-
lometertælleren og et styr af amerikan-

ske dimensioner gennemkøre de 400 me-
ter fra stående start på 14,4 sek., eller

et halvt sekund hurtigere end den Bon-
neville, vi prøvede for godt et år siden.
Koblingen, derfra helt ny havde en ten-
denstil at miste grebet ved hurtige gear-

skift, havde forøvrigt på dette tidspunkt
helt aflagt disse unoder og fungerede
perfekt med et moderat aktiveringstryk.
Køreegenskaberne er fortræffelige. | tæt
trafik er manøvreevnen over middel for
en maskine af denne størrelse, og ret-

ningsstabiliteten er perfekt til tophastig-
heden,der blev målt til 147 km/t i liggen-

de stilling og 140 km/t rank sometlys —
en imponerendefart, styret taget i be-

tragtning. Med 15 tænder foran og 40
bagpå drejer motoren netop 7.000 0o/m

ved 141 km/t, og hvis man monterer et
normalt fladt og kort styr, vil cyklen
utvivlsomt kunne trække 16 tænder for-
an, hvilket vil give ca. 10 km/t ekstra.

En sandsynlig tophastighed bliver heref-
ter ca. 155 km/t, hvilket bringer Yam

ha'en på højde med andre cykler i klas-

sen.
Ved kurvekørsel er Yamaha'en udpræ-

get godartet, selv om affjedringen ikke
virker helt velafstemt. Forgaflens funkti-
on er god uden at være eksceptionel,
men bagfjedrene virker alt for hårde. Ef-
terløbet er usædvanlig stort, og man kan

nok have sine bange anelser med hen-
syn til hurtige og ujævne sving, men

dramatikken udebliver, og alt hvad man
mærker, er en svagt slingrende tendens.

der bedst karakteriseres som doven og

uinteresseret. Den sikre fornemmelse,

der understøttes af en god frihøjde, an-
tastes ikke. I de snævre hjørner er Ya-

maha'en en ren svir, og selv ved høje ha-
stigheder er den let at lægge ned og
rejse igen. Dækmonteringen følger mo-
derne praksis, hvilket vil sige, at dæk-

kene faktisk er for brede. Fordækket, ja-

pansk Dunlop, er ganske vist 3,00-18,
menaf en eller anden grund svarer dette
nærmesttil 3,25-18 i europæisk mål, og

bagdækket er 3,50-18. Til gengæld er
fælgmonteringen for en gangs skyld i
orden, WM2 for og WM3 bag. En mere
præcis fornemmelse af cyklens bevægel-

ser ved kurvekørsel ved høje hastighe-
derville sikkert opnås ved at montere et
europæisk 3,00-18 for og 3,25-18 bag. En
anden japanskspecialitet er at foreskrive
abnormt høje dæktryk, 22 psi for og 28
psi bag, og ved høje 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 opnå.
Det bedste resultat opnås sikkert med de

(Fortsættes næste side)
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dq Snittegning at krum-

tapakslen. Man ser de
fire hovedlejer med

smørelommer fra bunden
af skyllekanalerne.

De to krumtaphalvdele
er efter Yamaha-praksis
samlet med en mangenot.
Herved elimineres det
betydelige problem

at samle krumtappen, så

sølerne bliver nøjagtig
180 grader forskudt.

Krumtappen og gear-

kasseakslerne ses her
placeret i underste halv-

del af mMotorhuset.

Bag gearkassen ses
underste lejebukke for
kickstarterakslen.  

(Fortsat fra forrige side)

lidt smallere dæk og 2-3 psi mere begge

steder.

En fin touringsmaskine
Yamaha R5vil givetvis kunne opfylde de

flestes sportslige ambitioner. Køreegen-
skaberne er yderst tilforladelige, og
bremserne er så gode, som de kanblive
med den størrelse, de har, nemlig 20
cm, hvilket vil sige, at man ikke kan
køre bremserne så varme, at de fader,
men at man nok mister den fine kontrol
i grænseområdet, når bremserne køres

varme. Yamaha'en hævdersig imidlertid
særlig som touringcykel. Med etstyr af

normale dimensioner vil man opnå en
afslappet kørestilling, og sadlen er kom-
fortabel. Vibrationsniveauet er forbløffen-
de lavt, og støjniveauet yderst rimeligt
ved alt andet end fuldgas. Ved en march-

hastighed på 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. Støjen bliver ikke generende,
men man kan alligevel bevare en til-

strækkelig føling med, hvad der foregår

Motorens opbygning følger i al væsentlighed praksis fra den tidligere model R3, men side-
dæksler, cylindre og topstykker er ændrede (og sortlakerede), og motoren er en del smallere
endtidligere.

  

under en. Det kan næppebetale sig at

geare 16/40 til en turkørsel, men de fle-

ste vil sikkert finde en eller to tænder
færre på baghjulet i forhold til standard-

gearingen (15/40) for passende. En hø-
jere gearing vil sikkert gøre maskinen
for modvindsfølsom, hvilket er yderst ge-
nerende på en turcykel. Ved 120 km/t

går 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 fjerde til omkring 127 km/t.
Yamaha'en er forøvrigt ret omdrejnings-
villig og kan virkelig gå de omdrejninger,

denskali følge specifikationerne, hvilket

ingenlunde er almindeligt. De gummiop-
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hængte instrumenter, en omdrejnings-
tæller og et speedometer medtriptæller,
fungerer så vidt man kan bedømme ud-
mærket, men gummiophænget er des-

værre alt for stift og adskiller sig ikke
heri fra nogen anden nyere japansk cy-

kel, vi har prøvekørt, idet nålene står

meget uroligt, når motoren drejes ud,
hvilket er en stor skam, når man nu gør

sig den umageatfremstille store letaflæ-
selige instrumenter. Omdrejningstælleren
kan derfor ikke benyttes til at afgøre
tidspunktet for gearskift, men det gør

egentlig heller ikke så meget på en to-

takter, den stopper selv, når den ikke vil

mere, og dette gælder i udpræget grad
Yamaha'en.
Yamaha'en gav ikke anledningtil bryde-

rier af nogen art under prøvekørslen, når
manserbort fra tændrørsbesvær. De be-

nyttede NGK B9HC har en kedelig ten-
denstil at svigte, hvis de udsættes for

varierende belastning, et forhold vi flere

gange har bemærket ved prøvekørsel af

japanske to-taktere. Men desværre frem-

stiller de vestlige tændrørsfabrikanter ik-

ke rør med sammehøje glødetal med
fremspringende elektroder, og egentlige
racerrør er uegnede til kørse| med del-

belastning og kan ikke anbefales. Hvis

jeg var ejer af en R5, ville jeg med for-
sigtighed eksperimentere med lidt var-
mere rør af et andet fabrikat for at op-

nå en rimelig levetid for tændrørene. |
øvrigt skal NGK-rørenes hyppige svigt
sikkert delvis tilskrives det høje glødetal,
således at man muligvis kommertil at
finde sig i et ret stort tændrørsforbrug,
uanset hvilke hundekunster man finder

på.
Helhedsindtrykket af Yamaha R5 er ab-

solut fordelagtigt. Den mekaniske funk-
tion af betjeningsorganerne er prima, og

gearskiftet er temmelig let og meget præ-
cist. Den eneste vanskelighed er, at fri-

gearet, der ligger mellem første 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,
således som Yamahahar brugt på deres
modeller de sidste år, men dette forhold
har vi før kritiseret, og kommernoktil
det igen. Men nårførst musikkenspiller,
hvadenten det sker på en kroget sogne-
vej eller en svagt kurvet landevej, og
såmænd i myldretidstrafik, går det hele
som en behagelig drøm, og man kan
glæde sig over en usædvanlig hurtig og
levende maskine, der efter alt at dømme
samtidig kan opvise en driftsikkerhed, der
ikke giver husholdningscyklerne meget
efter. Til gengæld må man spytte i bøs-
sen og stille med ca. 9.500,- kr., og så
er det endda.en dårlig forretning at sæl-
ge motorcykler i Danmark, så dette pris-

niveau kommervi nok så småttil at væn-
ne ostil. Eu
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ET SAH SAABTUNE SÆT!

 

Ekstra g hk Opnås ved montering af
Nikki eller Weber Karburatorsæt, Monterings-

klart med alle nødvendige dele, fra ca, kr.
600,- + moms.

Ekstra 15 hk netto matt ved hjulene,
opnås ved yderligere at montere SAH sports-

lyddæmpersæt. Komplet ca, kr. 750,- + moms.
Ovennævnte SAABTUNE sæterfrå starten ble-

vet en succes. Det er en såkaldt blid form for
tuning, der monteres uden motoradskillelse og
ikke forkorter motorens levetid, men giver Dem
en væsentlig forbedring i acceleration og top-
hastighed.

Ekstra 30 hk opnås ved udover karbura-
tor og lyddæmpersæt at montere en SAH knast-
aksel, fra ca. kr. 360,- + moms.

De forskellige tuningsmuligheder er omtalt i

SAH SAABTUNEkataloget (eng. udgave med
dansk tillæg og prisliste). | »Alt for sports-

bilisten« finder De et væld af ekstraudstyr til
SAAB.

|endOlsen
Valhøjs Allé 179, 2610 Rødovre (01) 7077 11

CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

|

Q

SAABkataloget kr. 3,00
Dansk udgave

Alt for sportsbilisten kr. 6,00
5. udgave
Jeg vedlægger beløbet i [Jfrimærker []check

Navn: 

Adresse: 
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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... Markedsundersøgelser
og psykologiske analyser tages

også med i overvejelserne. Her
fortæller Jon Winding Sørensen
om nogle af tankerne bag de nye
Cortina-karrosserier.

    

Et karrosseri er pr. definition en indpak-
ning, som så godt som muligt skal be-
skytte personerne i det mod ydre påvirk-

ninger, såsom kollisioner, regn og lig-
nende, og som samtidigt skal være rime-
ligt attraktivt. Det skal helst være udfor-
met, således at det skal flytte så lidt
luft som muligt, når det bevæger sig.
Den sidste egenskab kaldes »strømlinie«,
menspiller ikke nogen større rolle for
moderne personvogne.

Selvfølgelig kan der laves strømliniede
karrosserier, der rummer fem personer og

bagage; der er imidlertid ikke mangefa-
brikker, der bekymrer sig om at gøre det.

Derfor ligger den gennemsnitlige luft-
modstandskoefficient nok stadig omkring
0,5. Rekordvogne kommer ned på 0,2,
strømliniede, lukkede sportsvogne på 0,3—
0,35. Jo lavere tallet er, desto lettere gli-
der vognen gennem luften, desto færre
hestekræfter bruger den på at opretholde
en bestemt hastighed, og desto mere
økonomiskbliver den i brug. Menaltså:
en normal personvogn, der har en luft-
modstandskoefficient under 0,5 må i dag
betegnes som god.

Den nye Ford Taunus/Cortina-serie har
en værdi på 0,455. I forhold til Cortina
Mk. II er værdien 10 % forbedret. Tillige
er frontarealet nok reduceret med om-
kring 10 % i forhold til den gamle serie.

Det sidste kommer ganske enkelt af, at
højden er reduceret; bredden er nemlig
forøget. Det er der ingen heksekunster i.
Derimoder reduktionen af luftmodstands-
koefficienten så tilpas dramatisk(til trods
for at det ikke skal nægtes, man kan

 



  

 

finde væsentligt bedre værdier) at den er

nogle ord værd.
I stedet for at lave et ekstremt strømlinie-
karrosseri, som ingen antagelig ville kø-
be, har Ford's ingeniører koncentreretsig
om detaljerne. Hos Ford har man udvik-
let den udmærkede tommelfingerregel,
at luftmodstand er lig med vindstøj, og i
den ivrige kamp mod NVH(Noise, Vibra-
tion, Harshness — støj, vibrationer og

stødpåvirkninger) er man kommetlangt
frem modat eliminere vindstøjen, og der-
med reducere luftmodstanden. Som ek-
sempel på detaljer, der hjælpertil at op-
nå det ønskederesultat, kan nævnes om-

hyggeligt udformede fæster for for- og
bagrude, især i underkanterne; tagrenden

slutter ved vinduesstolperne, ventilations-

udtaget er skjult, tankdækslet ligger un-
der et låg, dørhåndtagene er næsten i
plan med karrosseriet. Disse og mange
andre detaljer hjælper konstruktører og

kunder.
Selvfølgelig ville Ford kunne bygge
strømliniede karrosserier, De har gjort
det før, og der er ingen hemmeligheder
ved det. Billede 1 viser et forslag, hvor

bl. a. den høje hæk ser god ud. Imidler-
tid, styling er styling, og Ford ønskede
en meget stærkere identitet; især beteg-

nes kølerfronten som vigtig. Samtidig øn-
skede man at beholde profilen med lang
køler, kort coupé-agtig overbygning og
kort hæk — succesformlen med oprin-
delse i Mustang, og med held overtaget
af Capri. Stilisterne blev dog bedt om

ikke at fylde rammenhelt ud; man ønske-

de heller ikke, at Cortina/Taunus skulle
blive overpotente muskelbiler. Endelig

fik designerne besked på ikke at gå ud
over Mk II's længde, og helst heller ikke
væsentligt ud over bredden. Derfor er det
ikke først og fremmest de udvendige mål,

der giver det visuelle indtryk af Ford's
nye familie-modeller, men derimod den
vægt, der er lagt på hjulene. De erflyttet
længere ud mod vognens hjørner, og
fremhæves af antydninger af gammeldags
skærme langs karrosseri-siderne.

For at opnå virkelig front-identitet valgte
Ford at benytte en udpræget tre-dimen-
sional form. Resultatet er blevet den ty-

piske »Knudsen-næse«, opkaldt efter en
Ford-direktør, som i løbet af de måneder,
han var ansat, i hvert fald fik givet ud-
tryk for hvor godt han kunnelide dette
frontparti. Billede 2 viser en typisk idé-
skitse fra begyndelsen af 1970, som vir-
kelig angiver en front medklart defineret
omrids. Sammenligner man med billede
3, der er næsten et år ældre, ser man at
fronten er adskilligt svagere defineret.
Den færdige vogn er imidlertid ikke iden-
tisk med nogen af skitserne, men ligger
tæt på. Fords ledelse var ikke overbevist
om front-udformningen, før produktions-
folkene kunne fremstille hele grillen i en
eneste presse-operation, som både for-

mede fronten og sørgede for husenetil
lygtearrangementerne.

Hækpartiet 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
ønskede at opnå. Det interessante her er
markedsundersøgelsernes andel i projek-
tet. Ifølge resultater, der opnåedes ved at

interviewe folk og studere deres reak-

tioner på forskellige prototyper er man
kommetfrem til, at englænderne kan lide
Coca-Cola faconen, mens tyskerne ikke

kan. Resultatet er, at på Kontinentet får
man enten serveret en typisk »notch-
back« (med skarp overgang mellem bag-
rude og bagagerum) eller en ren »fast-
back«, mens englænderne får et kompro-
mis, hvor bagruden forsvinder i en hæk,

der takket være svajet over baghjulene
ser megethøjere ud.
Det var det rent fysiske, men nu er det

på tide at nærme sig de metafysiske de-

taljer. Vi er med andre ord kommettil
kapitlet om hexagonen. Det er tydeligt,
at modernebilstyling, først og fremmest
hos Ford, benyter sekskanten — hexago-

nen — som tema.
Se på de nye Taunus/Cortina-modeller.
Tag demfra siden; for- og bagrude nær-
mer sig mere og mere kølerhjelmen og
det stærkt skrånende bagagerumslåg. Fra
kofangerne krummer skærmenesig blødt
ned modfor- og baghjul, således at kar-
rosseriets dybeste linie først findes mel-
lem akslerne. Da hjulene er placeret så
langt ude har stilisterne haft let ved at
opnå dennevirkning. Og tag et snit gen-
nem midten på tværs af længderetningen.
Taget og gulvet danner de to sider i
hexagonen. Fra toppen skråner vogn-
siderne jævnt udad til en linie i højde
med kofangerne, så skråner de indad

igen, indtil de mødergulvet så langt inde,
at nederste del af hjulene faktisk rager

udenfor dennelinie.
For at understrege karrosseriets livlinie
er den ekstra fremhævet med kraftige

(Fortsættes næste side)
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presninger. Her må dettilføjes, at desig-
nerne gav ingeniørerne en virkelig hård
opgave. Udformningen gav selvsagt store
problemer med at beskytte den nederste
del af karrosseriet mod stenslag og vej-
snavs. Vindtunnelforsøgene på det engel-

ske MIRA-anlæg var hovedsageligt møn-
tet på løsning af dette problem, og nu er

detløst.
Indvendig er hexagon-temaet ført videre.
Billede 5 viser et overdrevet indtryk af
rummet bag forsædet, og billede 6 er et

forslag til tema for instrumentbrættet. Bil-
lede 7 ligger tættere ved den endelige
løsning, men sekskant-temaet anes sta-
dig.

Oven i alt dette kommer så, at rattet
ikke er cirkulært, men svagt ellipsefor-
met. Det er imidlertid ikke for at nærme
sig sekskanten, menfor at lette ind- og

udstigningen. Den lavere taglinie har
gjort det nødvendigt at give ryglænene
større hældning, for at Fords dukker i
standard-menneskestørrelse skulle kunne
beholde hatten på. Og man fandt det
nødvendigt at øge afstanden mellem rat
og sæde ved at skære 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

gennemført end f. eks. Capri, og med
Capri'ens krav til beboelses-volumen var
den også en meget enklere opgave at
løse. For virkelig at understrege resulta-
tet bliver hjuludskæringerne påført glin-
sende chrom,livlinien markeres med en

farvet stribe og metallic-lakkerne frem-
hæveralle sexy kurver.

Der er ingen på Ford, der vil benægte,
at et af Bertones et par år gamle drøm-
mekarrosserier, Marzal, i virkeligheden

lancerede hexagon-skemaet. Men Ford er
denførste fabrik, der har overført det på
gennemført måde til almindelige person-
vogne. Imidlertid vil det nok snart være
slut med, at andre hjælper Ford med at
få ideer. En italiener er leder af Fords
styling-center i Torino, der fungerer som
den egentlige idé-kilde, og Ford harstore
interesser i Ghia og Vignale, som derved
sørger for forbindelsen bagud til den
ypperste italienske karrosserikunst. Til-
lige arbejder Ford sammen med Royal
College of Art i London; det sørger for
at designernes ideer kan kombineres

med det, som kan udføres i virkelig-

heden.
De fleste bilfabrikker lader styling være
en væsentlig hjælp i salgsarbejdet. No-
get tyder på, at Ford tager denne side af
sagen mere alvorligt end mange af kon-
kurrenterne. ==

 



  
  TEKNISK PORTRÆT

Efter en lang og til dels

besværlig udviklingsperiode

er Alfa Romeo's 3-liters

sportsvogns-prototype

omsider ved at gøre sig

gældendei de internationale

løb. I år har den været i
stand til at byde Porsche's

5-liters vøgne konkurrence,

og den har brudt den tyske

fabriks monotone sejrsrække.

I 1972, hvor verdensmester-

skabet kun omfatter 3-liters

vogne,vil den være blandt

favoritterne.

un få bilfabrikker har opretholdt

den nære kontakt mellem bane-
sport og produktion af standard-

vogne, der var almindelig i de første år-

tier af bilens udvikling. Endnu i tyverne
og trediverne kunne man møde de sam-
me bilmærker på banerne og i den dag-

lige trafik, men senere er sporten sti-

gende grad blevet de små specialfabrik-

kers sag. Deres produktion indskrænker

sig for det meste til sportsvogne og spe-

cialkøretøjer uden praktisk interesse for

hovedparten af bilkøberne.

Den reklamemæssige fordel, der lå i løbs-

deltagelsen, opnås nu i stedet ved at de

støre bilfabrikker optræder som sponso-

rer og økonomiske støtter for de små

specialvirksomheder. Den tekniske ud-

Af Benny Christensen

vikling, bilsporten stadig befordrer, smit-

ter af på serieproduktionen via de fir-
maer, der leverer »løsdele« til såvel ra-
cervogne som hverdagsbiler. Her findes
kontakten stadig, og mange af de firma-
er, der fremstiller dæk, bremser, stød-

dæmpere og motortilbehør, anser stadig

denne kontakt for væsentlig.

Det gør man også hos Alfa Romeo i Mi-
lano. Ingeniør Chiti, der leder fabrikkens

racerafdeling, siger at det meget vel kan

tage 10 år, før erfaringerne fra bilspor-

ten kommer de serieproducerede model-

ler tilgode men påvirkningen er der, og

han betragter sin afdeling som en natur-
lig forlængelse af fabrikkens øvrige forsk-
nings- og udviklingsarbejde. Derfor kan

man altså stadig se Alfa Romeo's vogne ph»
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i de internationale sportsvognsløb, sam-

tidig med at man producerer vognetil
brug i mere hverdagsbetonet sammen-
hæng.

 

Autodelta
Alfa Romeo's næretilknytning til bilspor-

ten er ikke af ny dato, men har kende-

tegnet mærketlige fra starten før første
verdenskrig. I sidste nummer af SMJ be-

skæftigede vi os med fortidens bedrifter,
menhistorien om Alfa Romeo's nutidige
løbsindsats starter ikke der, hvor sidste
nummers slap. Efter en næsten ubrudt

sejrsrække i efterkrigsårenes GP-sport
bekendtgjorde fabrikken i 1951, at man

ville trække sig ud. Det gjorde man og-
så, og bortset fra deltagelse med nogle
sportsvognsmodeller i 1953-54 så man i
de næste 12-13 år ikke nogettil Alfa Ro-

meoi de internationale løb.
Først i 1964 tog man tråden op med
grundlæggelsen af en speciel racerafde-
ling under navnet »Autodelta«. Den nye

afdeling financieredes naturligvis af Alfa
Romeo, men havde administrativt ret stor
selvstændighed. Som leder ansattes Car-

lo Chiti, og det blev ham, dersatte sit
præg på fabrikkens nye racermodeller.
Chiti startede sin karriere hos Alfa Ro-
meoi 1952, da fabrikkens løbsindsats al-
lerede var underafvikling; det var for-

mentlig derfor, han nogle år senere skif-
WS tede til Ferrari, hvor han bl. a. konstrue-

Alfa Romeo Tipo 33 i den oprindelige 2-liters version. Køleren er placeret foran i vognen og "ede mærkets 2,5-liters V-8 motorer, der
den karakteristiske »snorkel«, der ses over styrtbøjlen skaffer luft til motorens indsugning benyttedes i 1962-sæsonen. Samme år
og kølelutt til baghjulsbremserne. forlod han, sammen medflere andre fra

Ferrari's tekniske stab, firmaet og gik
På 3-liters versionen fra 1969 er køleren delt og flyttet tilbage foran baghjulene, mens den over til den nystiftede ATS-organisation.
Te åbning foran giver luft til oliekøleren. Det nye mærkeslevetid blev kort, og bå-

a de den sportslige og den kommercielle

succes udeblev, men Chiti nåede at få
konstrueret en GP-vogn og en prototype

til en GT-model, begge med V-8 motor.

Chiti startede derefter etlille privat fir-
ma, »Udine«, der beskæftigede sig med
tuning og modifikation af Alfa Romeo

vogne. Modifikationerne var undertiden
ret omfattende, således at der var tale

om en helt ny konstruktion, f. eks. med
TZ 1, der var baseret på Giulia-modellen

og benyttede en tunet udgave af dennes

1600 ccm motor. Det vellykkede karros-

seri, der var bygget hos Zagato dækkede
over en helt ny gitterrør-ramme, og der

benyttedes uafhængigt baghjulsophæng

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 større omgivelser i umiddelbar
nærhed af Alfa Romeo's prøvebaner

uden for Milano. | de første år koncen-
treredes arbejdet om videreudvikling af

TZ- og senere af GTA-modellen med
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Tipo 33 i »Stradale«-versionen var en vogn pj
for liebhavere, der havde råd til at bruge ca.
140.000 (uden dansk afgift, naturligvis) på en

vogn uden særlige praktiske anvendelsesmu-
ligheder. Dem var der ikke mangeaf, og ialt

blev der kun bygget 16 eksemplarer.

Når for- og baghjelm åbnes afsløres det, at

man i det mindste må have råd til at se
stort på bagagepladsen. Til gengæld kan

man naturligvis glæde sig over det smukke

maskineri, der i hovedtrækkenesvarertil ra-

cerversionens.

Vv

1300-og 1600-ccm motor, men samtidig

begyndte planerne om en helt nykonstru-

eret sportsvogns-prototype at tage faste-

re form. Den nye model skulle i første

række være 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 ATSi erin-
dring var det lige så naturligt, at moto-
ren blev en V-8.

2-liters versionen (1967-68)

Motoren, der blev til i snævert samar-

bejde mellem Autodelta og fabrikkens
udviklingsafdeling (med bl. a. ingeniører-
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 to

tændrør pr. cylinder. Der benyttedes Lu-

cas benzinindsprøjtning. Boring og slag-
længde var henholdsvis 78 og 52,2 mm,

hvilket gav et slagvolumen på 1995 ccm;

maksimaleffekten var ca. 260 hk ved
9000 omdr./min. ”
Transmissionssystemet havde en enkelt-

pladekobling og en 6-trins gearkasse, der

efter normalt centralmotor-mønster var

anbragt bag differentialet. De bageste

skivebremser var anbragt ved differentia-

let. Hjulophænget fulgte det gængse GP-

mønster med dobbelte tværsvingarme,

der bagtil suppleredes med lange, frem-

adrettede reaktionsarme.
Mensdefleste af vognens komponenter

således ikke rummede nye og epokegø-

rende træk var chassiskonstruktionen

yderst særpræget. Dens centrale del be-

stod af kraftige aluminiumrør med 20 cm

diameter og 2,5 mm godstykkelse. Der

var to langsgående rør med 1,50 m ind-
byrdes afstand, og de var bagtil forbun-
det med ettilsvarende, tredie rør, såle-

des at der fremkom en U-formet ramme-
konstruktion. Rørene var indvendig be-

klædt med gummi, og benyttedes som
brændstoftank med en samlet kapacitet

på 100 liter. Centraldelen var boltet sam-
men med hjælperammer for og bag;
rammerne var støbt i en magnesiumle-

gering, og den bageste, der havde form
som to kraftige, svajede rør, der forløb

i fortsættelse af centraldelens siderør,

suppleredes med en pladekonstruktion,

der bar motorophæng, transmission og
bagfjedre.

Vognens glasfiberforstærkede plast-kar-

rosseri havde fortil indtag og udtag for

køleluft, mens det bag cockpit og styrt-
bøjle havde en karakteristisk »snorkel«,

der skulle føre 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 bjergløb, hvor Alfa Romeos
testkører Teodore Zeccolli tegnede sig
for dagens bedste tid. Den officielle de-

but i VM-løbet på Sebring blev mindre
vellykket, idet begge tilmeldte vogne
måtte udgå. Det gik ikke meget bedre i

det nationale Targa Florio, hvor alle 4

startende vogne gik ud; først på Nur-

burgring lykkedes det at bringe en vogn

velbeholden over målstregen,og det blev
til en femteplads.

1967-sæsonens resultater var alt i alt
ikke særlig opmuntrende, og i vinterens

løb blev konstruktionen udsat for en
gennemgående revision. Vægten var for

høj, og den centrale rørkonstruktion 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 på steder, hvor spændingerne

ikke var kritiske. Som en afgørende ny-
hed blev køleren delt i to og flyttet fra

den normale plads foran i vognentil

vognsiderne bag cockpittet.
I vinteren 1967-68 skete der samtidig no-
get på den anden side af kloden. Den
australske Alfa Romeo-forhandler Alec
Mildren klargjorde en vogn til Tasman-

serien med en 2,5-liters Alfa Romeo-mo-
tor i et Brabham-chassis; den nye motor

var udviklet på grundlag af den oprinde-

lige 33-motor, men slaglængden var øget
til 64,4 mm. Samme motor blevi løbet af
1968-sæsonen sat ind i Autodelta's 33-
modeller for at give bedre chancer over-

for konkurrenternes tre-liters vogne.
1968 blev et bedre år end det foregåen-
de. Vognene begyndte i det mindste at

gennemføre løbene, selv om det ikke li-

gefrem blev til topplaceringer. Årets bed-

ste resultat var fjerde-, femte- og sjette-

pladsen i Le Mans, hvor mantillige vandt

i 2-liters klassen. | Targa Florio måtte
2,5-liters modellen udgå efter et uheld,

efter at have ligget på andenpladsen,
mens 2-liters modellerne kom ind som
nr. 2, 3, 5 og 6.

 



Alta Romeo Tipo 33 i 3-liters udgave fra

begyndelsen af 1970. Det var denne udgave,

der vandt den argentinske Temporada-

serie, og den adskiller sig fra 1969-

versionen ved at skivebremserne er anbragt

ved hjulene. Den 8-cylindrede motor ligger

på normal centralmotorvis lige foran

difterentialet og gearkassen er anbragt

bagest. Køleren er anbragt i vognens for-

ende og de 4 små oliekølere er placeret

bag luftindtagene ved cockpittets bagkant.

Den bærende konstruktion er fremstillet

i aluminiumplade (den lysegrå konstruktion

     

 

QGUATTRORUOTE

COPYRIGHT

En Tipo 33 til landevejsbrug

Den samlede produktion af Tipo 33 i 2-

liters udgaven oversteg de 25 eksempla-
rer, der var nødvendige, for at vognen

kunne godkendes som »seriesportsvogn«

(gruppe 5 i det daværende internationale

reglement), og adskillige af vognene blev

solgt til private kørere. Autodelta forsøg-
te også at gøre springet til en egentlig
seriemodel, og byggede i 1968 en serie
på 16 vogne i den såkaldte »Stradale«-
version (landevejs-version).

Stradale-udgaven var væsentligt tungere

end den normale løbsmodel, fordi den
bærende rørkonstruktion var fremstillet i
stål. Der var også ofret mere lyddæmp-

ning og polstring i kabinen, og vognen

på tegningen) og karrosseriet er af

glastibertorstærket plast.

AL
,

var udført som coupé-model med døre,

der åbnede fremad-opad, således at en

del af tagsektionen fulgte med, og ind-

stigningsforholdene blev nogenlunde ac-

ceptable. Franco Scaglione var ansvar-
lig for karrosseriet, der var udført i let-

metal.
Efterspørgslen efter det ret specielle kø-

retøj var dog meget begrænset; det var
fortsat banerne, der var 33-modellens

rette element.

Tipo 33/3 (1959-70)
Erfaringerne med 2,5-liters modellen i

1968 havde gjort det klart, at for at kun-
ne konkurrere i VM-løbene måtte man

(Fortsættes næste side)
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Alfa Romeo
TIPO 33

(Fortsat fra forrige side)

tage skridtet fuldt ud til det maksimale
slagvolumen på 3 liter. Sæsonen havde
samtidig afsløret at 33-konstruktionen

ikke var helt ude over børnesygdomme-
ne. Sidst på året afprøvedes en 3-liters
motor i et almindeligt 33-chassis, og i
februar 1969 prøvekørtes en helt ny 3-

liters model.
Som på 2,5-liters motoren var slaglæng-

den 64,4 mm, men boringenvarnutillige
øget til 86 mm, således at slagvolumen

blev 2994 ccm, og motoreffekten kom op
i nærheden af 400 hk. Men det var ikke
blot den gamle model med en ny og
større motor. Konstruktionen var endnu
engang blevet gennemgribende ændret;

den vigtigste nyhed var at rørchassiset

var forladt til fordel for en mere konven-
tionel pladekonstruktion i aluminium, sva-

rende til de »monocoque«-konstruktioner,

der benyttes på GP-vognene. Akselaf-

stand og sporvidde var også øget i for-
hold til 2-liters modellen.
To vogne blev sendt til Sebring, men

begge udgik, og både under træningen

og under selve løbet optrådte så mange
vanskeligheder, at fabrikken opgav del-

tagelse i de følgende VM-løb for at kon-

centrere indsatsen om løbene i sæso-
nens sidste halvdel og få skavankerne
kureret inden da. Man havdetilmeldt 3-
liters vognen til Le Mans, og et nyt al-

vorligt slag ramte fabrikken, da Lucien
Bianchi blev dræbt i en af de nye 33/3-

modeller under træningen. Ulykken skete

på banens lange, hurtige Mulsanne-

strækning, og skyldtes formentlig pro-
blemer med vognens aerodynamiske sta-

bilitet ved høj hastighed. Følgen blev en

ny pause i løbsdeltagelsen, og på Nur-

burgring og i Targa Florio deltog Alfa
Romeo kun med2-liters vogne.
Sidst på året dukkede en ny version af

3-liters vognen op. Karrosseriformen var

ændret, og køleren flyttet fra de to luft-

indtag bag cockpittet til vognens foren-

de. | stedet var oliekølerne blevet an-
bragt bag de centrale luftindtag. Den op-

 

38-modellens karrosseriform har undergået
stadige ændringer. Her er en række stadier
i 3-liter udgavens udvikling. Øverst den før-
ste version fra 1969 med støre køleluttindtag
på vognsiden. Derunder den version, der be-

nyttedes det meste af 1970-sæsonen og en

specialudgave med lang hæk, der tremstil-

ledes til Le Mans sammeår. Det forlængede

hækparti forøgede tophastigheden med 15-
20 kmit.
Nederst 1971-udgaven med afstumpet næse

og fritliggende baghjul. På de tre nederste
versioner er køleren placeret foran i vognen,

mens oliekølerne sidder bag sideindtagene.

 



 
Slægtskabet mellem den spyder-version medfritliggende baghjul, der benyttedes på Imola-

banen i 1970 (øverst) og den nye 33 TT 3 (nederst) er åbenbart. Det ses imidlertid også, at
førersædet på den nye model er rykket fremad på grund af gearkassens placering mellem
motor og differentiale.

 

< Motor og transmission på 1970-udgaven af

Tipo 33. Bremserne er her anbragt ved dit-

terentialet ligesom på detidligere versioner.

rindelige 6-trins gearkasse var afløst af
en S-trins.
1970 begyndte godt, med en sikker Alfa
Romeosejr i den argentinske Tempora-

da-serie, der kunne betragtes som en

slags »generalprøve« på den egentlige

VM-sæson. Den vindende 3-liters vogn
svarede i hovedtrækkene til 1969-udga-
ven; blot var de bageste skivebremser

anbragt ved hjulene for at forbedre kø-

lingen af dem.
Ellers var udsigterne ikke for lyse i be-

gyndelsen af 1970. Både 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

begrænsettil 3 liter. På de hurtige ba-
ner havde 33-modellen ikke store chan-
cer overfor de motormæssigt overlegne
konkurrenter, og til de baner, hvor man-

øvredygtigheden var i højsædet 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 på

Sebring og en andenplads på Osterreich-
ring. Til gengæld benyttedes sæsonentil

at pudse detaljerne af, og pålideligheden

blev væsentligt forbedret.

I første halvdel af 1971 har man teknisk
fortsat uden større ændringer. Der eks-
perimenteres stadig med karrosserifor-
men, og der sker småændringer og ju-
steringer før de enkelte løb. 33-model-
lernes pålidelighed er nu ved at blive
næsten legendarisk, og den har givet

bonus i årets VM-løb. 1971 kan med al
mulig ret betegnes som 33-modellens
gennembrudsår, med førstepladser på

Brands Hatch og i Targa Florio, en an-
denplads på Sebring og tredie- og fjer-

depladser i årets øvrige løb (undtagen

Daytona og Le Mans, hvor manikke del-
tog af økonomiske grunde).

1971-nyheden 33 TT 3

Fra nytår ændres det internationale reg-
lement, således at 5-liters vognene går
ud, og verdensmesterskabet udskrives

alene for 3-liters vogne. Det er naturligt,
at de konkurrenter, der ønsker at deltage
næste år, allerede er begyndt at forbe-

rede sig på den nye situation. Det gæl-
der også Alfa Romeo og Autodelta, og

på trods af 1971-sæsonens gode resul-
tater synes det klart, at den hidtidige

konstruktion ikke vil være fuldt konkur-
rencedygtig. Navnlig vægten er et pro-

(Fortsættes næste side)
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Som på defleste andre af de nyeste sportsvogns-pratotyper ligger teknikken på Alta Romeo
33 TT 3 frit synlig bagtil. Det ses straks, at gearkassen ikke er på sin vante plads bag dif-
ferentialet, men iøvrigt svarer konstruktionen til de tidligere modeller. Bremserne er anbragt
ved hjulene, og drivakslerne har hver en gummikobling foruden de to kardanled. Over difte-

 

rentialet ses oliekøleren til transmissionssystemet.

Den nye 33 TT 3 har med sin stærkt forenklede karrosseritform visse lighedspunkter med
Porsche's seneste spyder-udgave af 908-modellen, og adskiller sig temmelig kraftigt fra de
fleste tidligere 33-versioner.

ALFA ROMEOTIPO 33/2 (1967)

Motor: Som 33/3, men max.effekt
knastaksler og 2 ventiler pr. cylin-
der. Boring/slaglængde: 78 mm/
52,2 mm, slagvolumen: 1995 ccm.
Max. effekt 260 hk ved 9000 0/
min.
Mål: Akselafstand: 225 cm, spor-
vidde for/bag: 132 cm/138 cm,
længde 360 cm, bredde: 169 cm.

ALFA ROMEOTIPO 33/3 (1969)

Motor: V-8 med 4 overliggende
knastaksler og 4 ventiler pr. cylin-

der. Boring/slaglængde: 86 mm/
64,4 mm, slagvolumen 2993 ccm.
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Max.effekt ca. 400 hk.
Mål: Akselafstand: 232 cm, spor-
vidde for/bag: 141 cm/140 cm,
længde: 400 cm, bredde: 190 cm.

ALFA ROMEO33 TT (1971)
Motor: Som 33/3, men max.effekt
ca. 440 SAE-hk ved 9800 o/min.
Max. drejningsmoment: 35 kgm v.
8000 o/min.
Mål: Akselafstand: 216 cm, spor-

vidde for/bag: 150 cm/138,5 cm,

længde: 350 cm, bredde: 181,5 cm,
højde: 98 cm.
Vægt: ca. 580 kg (fordeling 45 pct.
k3S pct)

(Fortsat-fra: forrige side)

blem, selv om den i løbet af 1970-71 er

reduceret noget, bl.a. ved øget anven-
delse af titandele i chassiskonstruktio-
nen. Også motorens udviklingsmulighe-

der er måske ved at være udtømt. Da

den udbyggedes til tre liters slagvolu-
men, fik den 4 ventiler pr. cylinder, men

spørgsmålet er alligevel om den kan hol-
de trit, når den næste år stilles over for

de 12-cylindrede konkurrenter (Ferrari
og Matra). Der har været talt om en helt
ny 12-cylindret boxermotor, men den har

vi endnu tilgode. Til gengæld har vi med

den nye 33 TT 3 fået et fingerpeg om,
hvad Alfa Romeo's 1972-program vil by-

de på.

Modelbetegnelsen's »TT« står for »Telaio
Tubolare« (rørchassis), og det betyder

ikke — som mankunnefristes til at tro —

en tilbagevenden til det særprægede

chassis fra 2-liters modellen. Vognen har
derimod en helt ny rumgitterrammei tyn-
de aluminiumrør — altså sammeprincip,

som benyttes hos konkurrenten Porsche.

Den nye ramme har, sammen med en

forkortelse af akselafstanden (fra 232 til
216 cm) reduceret vægten omkring 40 kg.
Samtidig er transmissionssystemet æn-

dret, således at gearkassen nu er an-

bragt foran differentialet, og motoren er

altså rykket fremad. Formålet har åben-

bart været at opnå lavt »polært inertimo-
ment« om en lodret akse ved at koncen-
trere vægten omkring vognens midte. Det

giver en megetstyrefølsom, mentil gen-

gæld også meget »levende« vogn, og da

de foretagne konstruktionsændringer har

bevirket at førersædet er rykket fremad,

er vognen næppeblevet lettere at køre.

Den ny model sås første gang ved træ-

ningentil Targa Florio i maj, og den har

endnu ikke haft tid til at vise, hvad den
kan præstere. Formentlig vil den være
velegnet til »langsomme« og snoede ba-
ner som Targa Florio og Nurburgring, og
måske kan man gætte på en sideløben-

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 gå 10 år, før
erfaringerne fra bilsporten giver bonus

i serieproduktionen. Hans Tipo 33 viser,

at der også kan gå nogle år fra præsen-
tationen af en racermodeltil dens første
egentlige succes. I 33-modellens tilfælde
gik der fire år, og den mellemliggende

periode fortæller noget om, at processen

ind imellem kræver både stædighed og
sejghed. Ikke underligt, at mange fabrik-

ker er hoppet af vognen.
Til gengæld viser 33-modellen også, 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 går i pro-

duktion her i efteråret. E
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1. Specialfremstillet oliepakning.
Denne pakning består af flere
lameller oliemodstandsdygtigt
specialgummi, Det sikrer fuld-
stændig tætning.

Der erkommet
endnu en støddæmper

på markedet.

Den hedderWoodhead.

Den er mindstlige så god
som de andre. 0»€

2. Automatisk spændingaf pak-
ningen ved fjederbelastning.

Derfor effektiv tætning osse,
mens stempelstangen glider op
øg ned.

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

4. Stempelstangsstyr i hårdme-

tal forhindrer slør og dermed
slitage i selve dæmpercylin-
deren.

5. Stempelstangen bærer i vir-
keligheden bilens karrosseri.
Det er derfor megetvigtigt, at
den eraf et specielt modstands-
dygtigt materiale, som tåler
alle slags belastninger, Stem-
pelstangen er derfor fremstillet
af det stærkeste metal, som fin-
des: hårdforkromet stål !

6. Stempelringen er fremstillet

i hærdetstål. Det gi'r den bedst

mulige pakning mod væggen i
dæmpercylinderen samteffek-
tiv varmeafledning,

7. Kompressions-kontrolventi-
ler regulerer automatisk mod-
standen i dæmpercylinderen,
efter kørselsforholdene,

Ikke osse?

WOODHEAD
PATENT EO

 

for begre vejbeliggenhed.
Importør. F. Bilow & Co. København Bryggervangen7.(01) 29 11 33, Randers Odinsgade4. (06) 43 05 33

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

9. Selve dæmpercylinderen er
fremstillet i såkaldt trukket rør.
Det garanterer at det er 100%
rundt, hvorfor stempelringen

under alle forhold kan pakke
helt tæt,

10. Monteringsbøsningen og
selve dæmperen bliver under
produktionen svejset sammen

under kaskader af koldt vand.
Detgiver en hærdningsåstærk,

at den kan bære mere end 10
tons træk,

 



 

  

 

-et fantasiprodukt med jordbundne tanker

Ligesom vitidligere bragte projekt FUO omhandlende en fremtidsbils

konstruktion med kendte elementer, bringer vi nu en serie med et
sådant »broderi« omhandlende en motorcykel. FUO står nok for Fan-
tasiens Uhæmmede Overdrev, menvi vil samtidig benytte lejligheden
til at komme ind på de tekniske problemer, fordele og mangler ved
forskellige nuværendeog tidligere konstruktioner.

 

onstruktionsarbejde for fornøjel-
KK: skyld går i reglen under be-

tegnelsen »et broderi«, og så-
danne broderier kan opstå på mange
forskellige måder. Man kan få en be-
stemt idé, som mani tankerne pusler om

gennem lang tid, og til sidst får man —

stadig i tankerne opbygget et fantasifo-

ster, der kan minde noget om etaf ver-
dens kommende underværker. Tiden er
så modentil at møde de reelle vanskelig-
heder og facts på papiret, og så er man
i gang med et broderi. | dette tilfælde

er det noget af et teamwork sat i gang
af civilingeniør Mogens Teisen, der en
dag stillede mig følgende spørgsmål:

»Kunne du ikke forestille dig en moderne
version af et kakkelovnsrør med tanken
i poleret rustfrit stål?«

»Næh,« svarede jeg ganske enkelt.
»Jamenkan du ikke se, hvor let og vrid-

ningsstabil, man kunne gøre en sådan

maskine?«
»Joh, men hvorvil du få anbragt beslag
til baghjulsaffjedringen og den slags,
hvis du vil fremstille den i tyndvægget

rustfrit stål?«
»Tanken skal selvfølgelig fortsætte 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.«

Så er man selvfølgelig indfanget i projek-
tet. Teisen får et stort, grimt monstrum

til at vokse frem på papiret, men det bli-

ver straks lidt kønnere med påtegnede

skyggevirkninger og rundinger, der får

dentil at vokse ud fra papiret. Efterhån-

den som man ser på den gennem læn-

gere tid, ser den både pæn og fornuftig
ud. Det mærkelige er jo, at formgivning
meget er et spørgsmål om tilvænning, og

mangeaf nutidens motorcykler ligner ved

nærmere eftertanke en gammeljernseng,
der er presset flad i en skrotpresse.

Inden Teisen selv fortæller om projektet
skal vi se lidt nærmere på den bærende

idé i foretagendet — kakkelovnsrøret — og
andre stelkonstruktioner, Et stel skal med
lavest mulige egenvægttil lavest mulige
fremstillingspris holde de to hjul medtil-

hørende affjedringssystemer og styretøj
i stilling, og desuden skal motor, sadel,
fodhvilere o.s:v. anbringes i og på stel-
let. Betragter man en almindelig træde-
cykel af konventionel konstruktion må

mansige, at det er ret logisk at opbyg-

ge et sådantstel af runde rør slagloddet

 

Af Mogens H. Damkier

sammentil en lukket ramme og med bag-
hjulet anbragt i en solid triangelkonstruk-

tion. Ved en motorisering af cyklen har

det da også været ret logisk at bygge

videre på dette princip, der efterhånden

har udviklet sig til større rumgitterkon-
struktioner med en betragtelig egenvægt.

En af de første konstruktører, der brød
med dennepraksis var ingeniør Fisker,

der med sit kakkelovnsrør under navnet
Nimbus benyttede et stordiametret rør

som et bærende centralrør, og han kun-

ne så nøjes med at hænge motoren op

i en lukket fladjernskonstruktion. Der er

næppe tvivl om, at havde Nimbus den
gang været et mere udbredt fabrikat,

kunne udformningen være påvirket i den-
ne retning, og alle senere motorcykler
havde i forskellige versioner været kak-

kelovnsrør, Nu var imidlertid englænder-

ne og amerikanerne dengang domineren-
de på mø6forcyklernes område, og tysker-
ne og franskmændene kopierede mere
eller mindre disse konstruktioner.
Vi skal helt frem til 1950'erne for at se

nye stelkonstruktioner slå igennem — det
var navnlig NSU, der gik overtil en ren
centralrørkonstruktion fremstillet af to
pressede halvdele, der blev sømsvejset

sammen til et stordiametret rør med
tynd væg. Denne konstruktion var hoved-
sagelig betinget af billig massefabrika-
tion, og man skyndte sig at camouflere

dette fortrinlige stel med tank, skærme

og sadel af sædvanligt udseende. Puch
kom medetlignende stel til de mindre
modeller, men her var man sådristig at

lade centralrør og bagskærm gå udi ét
stykke, men til gengæld var man æng-

 



 

stelig ved udseendet af den åbne for-

ramme,og derfor blev der til motor og
kronhoved boltet et rør, der var eller i

det mindste kunne have været overflø-
digt. Det er sådan set den samme kon-
struktion man finder i den nuværende

knallert fra Puch, men her har mansløj-
fet det forreste rør. Puch's 250 ccm mo-

del SG og SGS havde en lignendestel-
konstruktion, men kombineret medetfir-
kantet stelrør, der gik fra kronhovedet

ned foran og under motorentil den kon-
sol, der bar baghjulets svinggaffel.
Disse konstruktioner kunne sagtens være

udbyggettil noget bedre og stivere med

lavere egenvægt, men skrækken for at
afvige fra det kendte udseende holdt

ganske givet konstruktørerne tilbage.
Ariel Arrow blev ikke gammel, men den

fik dog sat et særpræget spor. Også

denne maskines stel blev fremstillet i
sammensvejset, presset plade som en

stiv rygrad, under hvilken man ophængte

motoren, men på nogle af modellerne
satte man vægtgevinsten over styr ved

at montere store sideplader, der skulle

skjule motoren. Det behøver vel strengt
taget ikke være nogen hemmelighed, at
der er en motor i en motorcykel.

Ariel Arrow viste dog også skrækken for
at afvige fra det konventionelle for ikke
at sige det ortodokse. | dette centralrør

indgik også en udpukling til benzintan-
ken, men den blev udnyttet som hand-
ske- og værktøjsrum, medens den egent-
lige benzintank var anbragt under sad-
len.

Når man skal lege med en FUO-motor-
cykel må manvel havelovtil at se bort
fra det gammelkendte til fordel for det

rigtige, og findes der både teknisk og
æstetisk en bedre form end den rene cy-

linder?
Vi skal lige repetere en lille teknisk

kendsgerning — eller et par stykker. Det
stordiametrede rør har stor modstands-
evne overfor bukning, skønt man i de

mindre rørdimensioner må regne med,at

bukning også af runde rør kan forekom-
me, da disse har den store modstands-

evne for vridning. Et firkantet rør har
stor modstandsevne for bukning og for

vridning, forudsat det er helsvejset eller
i ét stykke, men det er mere kostbart at

fremstille. Disse egenskaber har man set
kombineret i visse motorcykelstel som

de ældre Jawa-modeller, i hvilke der be-

nyttedes en kombination af firkantede
og runde rør. Jo længere godset kom-

mer fra centrum i et rundt rør, des
større styrke har det med en given
vægtykkelse, eller vægtykkelsen kan

ved forøget totaldiameter gøres mindre i

forhold til en given styrke. Man kunne

f. eks. tænke sig et vandrør med tyk væg,

men med almindelig udvendig diameter
for et vandrør rejst lodret i samme høj-
de som skorstenene på Ørstedsværket,

og manville ikke være i tvivl om, at det

ville svaje fra den ene side til den an-

den,eller det ville hænge i en sørgelig
bue ud over bygningen, medens et rør

med tynd væg og stor diameter vil være

en stiv konstruktion.

Hvis vi skal se på de forskellige stelkon-
struktioners fordele og mangler, kanstyr-
ken ikke alene være afgørende, da visse

fabrikationsmæssige og servicemæssige
betingelser kommerind i billedet. For-
udentradition, selvfølgelig.

Det almindeligt anvendte rørstel til mo-
torcykler kan være enkelt eller dobbelt,

det kan være lukket, eller motoren kan

indgå i den bærende konstruktion, hvil-

ket tidligere var almindeligt.
Til en kraftigere maskine, der også kan
tænkes at blive benyttet til sidevogns-
kørsel eventuelt under sportslige betin-
gelser, vil man nok vælge dét lukkede,

dobbelte stel, der besidder, stor vrid-

ningsstyrke, og som på grund af rumgit-

terkonstruktionen kan fremstilles af rør
med beskeden diameter. Det er mere
kompliceret at opbygge, men det vejer
ikke meget mere end det enkle stel, der

må fremstilles af rør med større diame-

(Fortsættes side 33)

 

Aa

Det dobbelte lukkede rørstel er en ret kom-
pliceret konstruktion at opbygge, og rammen
er kun sjældent fri for spændinger, da dette
kræver udglødning. Desuden er et stel af
denne type tungt — i forhold til stivheden

unødvendigt tungt.

 
Den seneste modelserie fra NSU begyndende
med Fox ogafsluttet med Max havde et cen-
tralrørstel fremstillet af presset plade. En let

konstruktion med stor vridningsstivhed, hur-

tig at fabrikere, men med krav om investe-

ring i det ret kostbare presseværktøj.
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Lad os udrydde misforståelserne
omkring rensende benziner.

Enhver benzin medet rensende additiv kan
muligvis holde en karburator renere end den
sammebenzin uden additiv. Og denne mindre
forskel kan være baggrundenfor påstande om
»renere luft«, »mindre forureninger i udstød-
ningsgassen«,ja, selv »forøget motorkraft« og
»bedre kørselsøkonomi«.
Chevron,der hareneret på additivet F-310"+,
er imidlertid ikke nogen almindelig rensende
benzin. Chevron med F-310 renser ikke bare

snavsede karburatorer, Også indsugningsven-
tilerne, manifolden og krumtaphusetsventila-
tionssystem bliver renere. Faktisk kan F-310
rense disse dele, så de bliver næsten så rene
som nye. Det mindskerligeledes aflejringer
på stempelringene, oliesien og andre vitale
motordele. Resultatet heraf - bevist gennem
adskillige prøver med snavsede motorer- er,
at Chevron med F-310 kan give en mærkbar
forbedring af benzinøkonomien.

Vi har bevist det nedenfor, Mentag ikke bare
vortord for det. Prøv det selv. Seks tankfulde
Chevron med F-310 (Supereller Regular) er
noktil at rense udsatte motordele. Og holde
den rene motor ren,

+Chevrons indregistrerede varemærke for Polybutene
Amine Gasøline Additive.
 

   
Næsten som ny

Før. Disse 10 biler blev udvalgt fra en gruppe
brugte vogne på grund af deres usædvanligt
snavsede motorer. Udstødningenblev ledt ud
i et bassin, og efter 3 timers forløb var vandet
blevet sort på grund af sod.

Efter. De samme10biler blev derpå sendttil-
bage i trafikken, indtil de hver havde brugt 6
tankfulde Chevronmed F-310, Nublev prøven
fra før gentaget, og denne gang forblev van-
det helt klart. Hvorfor? Fordi de snavsede
motorer og udstødningsgassernevarblevet så
meget renere,
 

Renere motor

  

1 et af Chevron Centrallaboratoriernes op-
rindelige forsøg monterede man 6 nye karbu-
ratorer på hver sin prøvemotor, der konstant
arbejdede med et omdrejningstal svarendetil
50 km/t. En kørte på Chevron med F-310,
resten på andre kendte benzinmærker. Efter
at have kørt i 45 timer viste alle karburato-
rernetendenstil svære aflejringer undtagen den
ene, der havde kørt på Chevron med F-310.
Den var stadig skinnende ren.
Under prøver på landevej blev aflejringerne
på indsugningsventilerne fotograferet før og
efter at have kørt på Chevron med F-310.
Chevron benzinen rensede disse motordele,
så de blev næsten som nye, Ogfærreaflejrin-
ger betyder mere motorkraft, større ydeevne.
 

… og selvfølgelig
renere luft

Før. Vognen påbilledet til venstre blev valgt
på grund af dens usædvanligt snavsede motor.
En gennemsigtig ballon blev sat til udstød-
ningsrøret, mens motoren gik i tomgang. Bål-
lonen blev fyldt med snavsede udstødnings-
gasser, indtil den så ud som her. Chevron-
mærket bagved er helt skjult.
Efter. Den samme vognefter at have brugt
6 tankfulde Chevron med F-310. Ballonen
blev ved med at være klar, og Chevron-mær-
ket kan tydeligt ses. Chevron med F-310 har
renset den snavsede motor og reduceret for-
ureningerne i udstødningsgassen. Og renere
udstødning betyder renere luft.

 

Chevron

Bedre kørselsøkonomi, mere motorkraft, renere luft... Chevron med F3IO gl



 

  

 

 

(Fortsat fra side 31)

ter. De lukkede stel har dog den ska-
vank, at det næsten er umuligt at frem-

stille et sådant stel, uden at det står med

konstant indre spænding, fordi det sam-
les i jigs (stativer) og derefter slaglod-
des eller svejses sammen. Den lokale

opvarmning af godsetvil give materiale-

udvidelse med senere sammentrækning,

og hvor godset egentlig er under ar-
bejdsprocessen er vanskeligt at sige —
altså kommer der næsten altid til at stå
materialespænding i et sådant stel. Navn-
lig sammen med vibrationer kan denne

spænding give anledning til brud, og det
er f. eks. ikke kickstarteren, der slår stel-

let i stykker på en ældre 250 ccm BMW,
hvilket mange tror, men derimod spæn-

dinger sammen medvibrationer, der har

et uheldigt forløb i dette stel, og det var

årsagen til, at man senere gik overtil
at gummiophænge motoren.
Sådanne spændinger er manfri for i
det åbne stel, der først bliver en lukket

konstruktion, når motoren boltes ind i
stellet som en del af dette. Bagsiden af
denne medalje består i, at motoren ret

hyppigt skal efterspændes,hvilket mange

motorcyklister glemte, og så gik man
bort fra denne konstruktionsform.
Centralrøret kan gøres megetstift og til-
lige vridningsstabilt, blot der benyttes

tilstrækkelig stor diameter, og der er

overhovedet ingen problemer med spæn-

ding. I forbindelse med en virkelig kraf-
tig og hurtig maskine skal samme cen-
tralrør blot for alvor have en stor dia-
meter, og så må det være en logisk løs-
ning at benytte det som benzintank —
altså et regulært kakkelovnsrør. Man
kunne også sagtens fremstille en selv-
bærende pladekonstruktion med hulrum
og vanger, hvilken ville kunne fremstilles
for en brøkdel af et rørstel, men fri os
for at få bilernes rustproblemer ind i mo-

torcyklernes rækker.
Pladestelkonstruktioner udført som hel-
eller medbærende centralrør som de
kendes fra bl.a. NSU og Puch kræver
stor investering i presseværktøjer, me-

dens samlingenerbillig, og altså egner
denne konstruktion sig for masseproduk-
tion alene. Med en rørbukker, en ned-

stryger og et svejseapparat kan man næ-
sten fremstille et hvilket som helst kom-
pliceret rørstel i et enkelt stykke, blot

manhartilstrækkelig mange holdere el-
ler blot omhu og tålmodighed, og selv

 

fabrikkernes jigs er ukomplicerede og

billige værktøjsmaskiner, men bortsetfra
næsten uendelig levetid på et sådant
rørstel, er traditionen sikkert nok så
tungtvejende for fabrikkernes valg af
denne konstruktion.
Det her foreslåede kakkelovnsrør har
egentlig alle fordele, for det giver stor

(Fortsættes næste side)

I Puch's 250 ccm-modeller kombineredes
centralrørstellet med et forreste stelrør frem-
stillet af firkantede rør.

Puch benyttede en konstruktion, der minder
stærkt om NSU, men stel og bagskærm var
ud i et, og man turde ikke undlade det for-
feste stelrør, der var boltet til henholdsvis
Kronhoved og motor.
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Dette er stellet med tilberør til Ariel Leader.
Helt igennem fremstillet af presset plade.

styrke ved lav egenvægt, og det kræver

et minimum af værktøj til fremstillingen.
Jeg vil hermed give ordettil Teisen, der

vil gøre nærmere rede for FUO MC.

Beskrivelse af FUO -— Kakkelovnsrør
Som det ses på tegningen er »rygraden«
i konstruktionen et stort rør (275 mm i
diameter), der i den forreste ende står
vinkelret på styrekronen og i den bage-
ste sigter mod bagakslen. Forrest er rø-

ret afskåret med to plane snit og afdæk-
ket med plader, der sammen medstyre-

kronens lejerør er sammensvejset i en
meget stiv forbindelse. Bagtil er røret

slidset op for baghjulet, og de indad-
vendende flader er dækket med en om-
bukket, enkeltkrum plade fastsvejset til
rørkanterne. På 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 får således

maksimal vridningsstivhed med minimal
vægt, for hvis »kakkelovnsrøret« udføres

af (matpoleret) rustfrit stål, behøver det
kun en godstykkelse på 0,5-0,7 mm! Da

røret er udfoldeligt, er det meget let at
fremstille, og lægger man den langsgå-
ende svejsesøm på undersiden, vil det

uden videre kommetil at se yderst »pro-

fessionelt« ud. En motorcykels gode kø-
reegenskaber er i første række betinget
af, at for- og baghjul (ved ligeud-kørsel)
gør .den størst mulige modstand mod at
blive vredet ud af deres fælles midter-
plan, og ved forgaflens konstruktion har

manderfor tilstræbt at få en vridnings-
stivhed, der bedst muligt svarertil kak-
kelovnsrørets. Gaffelrørene er cylindriske
med en diameter på 75 mm oglille gods-
tykkelse. De er indbyrdes forbundet med

Ariel Arrow havde samme stelkonstruktion
som Leader med visse modifikationer, og
der benyttedes ingen sideplader ved moto-
ren.
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to svære åg med stor indbyrdes afstand

(nemlig kakkelovnsrørets diameter) og
for neden er de sammensvejsede med et

par lodrette, firkantede rør, der nederst

ender i svinggaffellejerne. Hertil er kon-

struktionen overordentlig stiv, men selve
svinggaffelen har endnu mulighed for at
ødelægge det hele, hvis dens to arme
kun forbindes med en konventionel,

tynd foraksel. Her er forakslen derfor ud-
formet som et rør 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 spændt

sammen med en central, elastisk bolt,

og forhjulet løber på to lette vinkelkon-

takt-kuglelejer af samme type som kron-
hovedlejerne. Med denne konstruktion

får de to svingarme en meget stor mod-
stand mod indbyrdes drejning, og hvis
de bagtil lejres i stive nålelejer, får for-
akslen en modstand mod vridning i for-
hold til bagakslen, der givetvis er fem
gange større end i de mest vridnings-

stive konstruktioner, der findes på mar-

 

 

 

   
kedet i dag! Forhjulet affjedres med
skruetjedre og bevægelserne dæmpesaf
teleskopstøddæmpere, og alle elementer

er indbygget i forgaffelrørene og forbun-
det med svingarmen gennem plejlstæn-

ger omgivet af olietætte gummibælge.
Baghjulet løber på en stiv stikaksel, og

både dets nav, drev og bremse ligger
fast i forhold til stellet. Fælgen og dæk-
ket kan imidlertid fjedre (i alle retnin-
ger) i forhold til navet, og systemet, der
enten kan være af Manzel- eller lignen-
de typer, giver tillige en ganske ansee-

lig torsionsfjedring, som skåner trans-

missionen. Disse »fjedrende hjul« ven-
der vi tilbage til i en følgende artikel.

Motoren
Som det ses på tegningen ligner moto-

ren en almindelig boxermotor men er

det ikke. Det er 500 ccm totakter med
(pumpeløs) benzinindsprøjtning, og dens

to stempler er stift forbundet med en cy-

lifidrisk stempelstang, der løber i tryk-
smurte bronzebøsninger. Stempelstangen
er på midten forbundetstift med en cy-
lindrisk tværpind, hvis ender er lejret i

kugleled monteret i hver sin krumtap-
skive. De to krumtaphalvdele roterer med
modsat omløbsretning, og de to stemp-
ler har foruden deres (rent harmoniske)
frem- og tilbagegående bevægelsetillige
en vridningsbevægelse på + 30 grader,
der udnyttes til en særdeles hensigts-

 

 



mæssig (usymmetrisk) styring af moto-
rens kanaler. Der findes en forsøgsud-
gave af denne motortype, og det er på-
vist, at den praktisk taget er fri for me-
kanisk støj og tillige løber fuldstændig
vibrationsfrit! Det sidste skyldes ikke
alene, at de frem- og tilbagegående be-
vægelser er afbalanceret totalt, men at
de pulserende drejningsmomentreaktio-
ner tillige er udjævnet 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

kakkelovnsrørets underside, og inden i

røret er der indsvejset to lodrette skot —

et over hvert af de to par ankerpunkter.
Mellem skottene ligger en benzintank på

ca. 25 |, og i rørets skrå afskærmnings-

flader er der indpresset to let hvælvede

gitre med store luftfiltre. Tankens for-

reste rum (der tjener som »luftberoliger«)

er forbundet med en lufttæt glasfiber-
kapsel på motorens forkant. Fra kapslen

går to afstemte »samrør« 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 på den
forreste krumtapaksel. Den øverste er

sammenbygget med en momentregulator,
og lige bag dem ligger et homokinetisk
kardanled, som gennem en(fast) vinkel
på godt 12 grader videreleder momentet
til en tynd massiv kardanaksel, der er

stift forbundet med snekken ved baghju-
let. Snekken ligger altså ikke vinkelret
på snekkehjulsakslen (bagakslen), men
det kan der på fuldt korrekt måde kom-
penseres for ved fræsningen. Snekken

ligger over snekkehjulet, og kardanakslen
forløber fuldstændig skjult dels i det
»forhøjede« krumtaphus og dels inden i

kakkelovnsrøret. På den bageste krum-

taps frie ende er dynastarterens anker
fastspændt (så motoren kanstartes fuld-
stændig lydløst) og lige bag starteren
sidder akkumulatoren mellem stativets
»ben«, der drejer om fodhvilerboltene.
Twinsadlen kan vippes om en aksel i

den bageste støttebøjle og afdækker der-
ved en kantforstærket åbning til en stor
værktøjskasse i den bageste del af kak-
kelovnsrøret.
Motoren udvikler 32-35 hk ved 5000 0./
min. Den har fuldstændig regelmæssig

tomgang og en fin brændstoføkonomi
på lav-oktan-benzin. Det helautomatiske
»gear«, der udelukkende betjenes med
gashåndtaget, giver i sig selv optimal ac-
celerationsevne, og da hele cyklen utvivl-

somt bliver væsentlig lettere end sine
klassefæller, bliver den ikke alene meget
kultiveret men også temmelig »skrap« mål  

    
      
          
            

    
   

   

det er helt sikkert
Mangetrafiksituationer ender med et brag af een eneste år-
sag: Bremserne! For desværre lægger mangebilister større
vægt på tophastighed end på topsikkerhed. Og i dag er bilernes
gennemsnitshastighed højere end nogensinde. Men højere fart

kræver højere bremseevne. Så enkelt er det… Debilister, der
har indset det (og det er heldigvis mange!), vælger Dan-Block
bremsebelægninger. Dan-Block fremstilles på Nordeuropas
største specialfabrik - Roulund. Et laboratorium, en flåde af
prøvebiler og enertimaskiner (- alle bremsers mareridt), ar-
bejder kontinuerligt med afprøvninger og forskning. Roulund
mener nemlig, at forbrugernes sikkerhed er vigtigere end no-
get andet. Derfor er det ikke tilfældigt, at flere førende bil-
fabrikker udstyrer deres nye vogne med Dan-Block bremse-
belægninger. Det er helt sikkert…

CAN-ELOCK
BREMSEBELÆGNINGER

Den sammeverdenskendte kvalitet afspejles i Roulunds øvrige
produktionsprogram: Rony-Flex kølerslanger - Rofan ventila-
torremme - Roulunds transportbånd og Roflex kileremme.

 

QUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FABRIKER
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Manskal ikke tro på alt, hvad man hører eller læser. Vi havde en alvorlig mistanke
med hensyn til de tekniske oplysninger, vi har fået i forbindelse med karburatorer,

derhar tilbageløb til tanken, men en enkelt prøve viste, at disse oplysningertilsyne-
ladende var korrekte. En benzinforbrugsmåling på Fiat 124 Special T viste imidler-
tid, at der forekommerafvigelser, og et forsøg gav os ret i denne betragtning.

Ja, det må De altså undskylde, men vi
har faktisk givet Dem nogle helt forkerte
oplysninger. Hvis De slår op i SMJ nr.
6/1971 og ser på benzinforbrugetfor Fiat
124 Special T, vil De se nogle mærkelige
resultater, for vognen kører omtrent lige
langt på literen ved 60, 80 og 100 km/t.
Dette kan selvfølgelig forekomme, men
jeg skulede længe til den nævnte måle-

STERED
I DERES BIL

BIGSTON
KC-144

Kan indspille og
d afspille de prisbillige

z Compact-Cassetter

— med optil 2 timers
spilletid. Mikrofon og højttalere

medfølger. Passeri alle 12 volt biler.2
Førlang gratis brochure tilsendt, tlf. (01) 14 98 51

F.H.C. KUNDESERVICE
LANDGREVEN7 1301 KØBENHAVN K
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tabel, og så smuttede den mig faktisk af
hænde,før jeg fik gjort noget alvorligt
ved den.
Forhistorien er temmelig snørklet, og de
efterfølgende forsøg og målinger ville
have glædet Storm P. Sagen er nemlig

den, at karburatoren i Fiat 124 Special
T har tilbageløb til tanken og altså en
konstant cirkulation af benzinstrømmen
mellem tank, pumpe, karburator og til-
bagetil tanken. Første gang vi stødte på
dette princip for snart mange år siden

var på en engelsk Ford, og såvel denne

vogn som senere modeller med et lig-

nende system blev målt med specielt

måleudstyr eller med to måleapparater,
så der er ingen grundtil at drage tidli-

gere måleresultater i tvivl. | mellemtiden

er der imidlertid sket det, at Solex i

skrift og tale har meddelt, at der. ikke

skete noget ved at afbryde returstrøm-

men. Under en måling af en vogn med
dette system og specielt måleudstyr samt
Solex karburator prøvede vi at tage en
gasanalyse, medensvi skiftevis tilsluttede

og afbrød returstrømmen ved forskellige
omdrejningstal, og det havde ikke ind-

Med denne besynderlige prøveopstilling kun-

ne vi få et ganske nøje billede af svømmer-

standshøjden med og uden blokering af re-

turløbet og medforskelligt simuleret benzin-

forbrug.

flydelse på målerens visning, så alt ty-
dede på, at Solex havde ret.
Inden jeg går videre i denne redegørel-
se, skal vi lige repetere formålet med

returstrømsystemet. Det er udformet på
den måde, at pumpen gennem etfor-

holdsvis tykt rør suger benzin fra tanken
og trykker benzinen op til et kammer

foran karburatorens svømmerventil. Fra
dette kammergår et rør med mindre lys-
ning (tværsnit) tilbage til tanken, og på
den måde kommerdertil at stå et min-
dre overtryk i detlille forkammer. Det er
for resten akkurat det samme system,

som findes i nyrerne, i hvilke blodet fø-

res op gennem entyk åre til nogle kap-

sler — så vidt jeg husker hedder de »de
bowmanske kapsler« — og en tyndere åre

fører tilbage til kredsløbet. På den måde
opstår der et lille overtryk i bemeldte

kapsel, dertillader urinstoffet at trænge
ud gennem kapslens væg. Nu er det

selvfølgelig ikke for at få urinsyre i kar-
buratoren, at man udfører et lignende

system på visse karburatortyper, men for
at undgå damplås i systemet. Dampblæ-

rerne bliver nemlig transporteret tilbage
til tanken med returstrømmen,og dervil

under alle betingelser komme. rigelig
benzintilførsel til karburatorens svømmer-
hus. Hvis benzinen kommer til at koge
og danne damp mellem benzinpumpen

og en almindelig karburator på grund af
varme, fordi motorrummet er blevet me-

get varmt under bjergkørsel, eller hvis
mani det sydlige udland holderstille i
længere tid på 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 svømmerventil i karbu-

ratorens svømmerhus.
Ser man pådet areal, som svømmerven-
tilen i en Solex karburator udgør, har
man også vanskeligt ved at forestille sig,

at et forøget pumpetryk skulle kunne
presse ventilen op mod svømmerens luk-

kevirkning, da svømmeren har en ret
stor opdrift, og desuden virker den på
en vægtarm med udvekslingen ca. 2:1,
Lidt anderledes stiller det sig med det
store tværsnit på svømmerventilen i en

Weber-karburator.
Efter målingen af Fiat 124 Special T, der

blev foretaget med almindeligt måleud-

styr og blokeret tilbageløb, kiggede jeg
en rum tid på resultaterne, og derefter

besluttede jeg, at nu ville jeg vide be-
sked. Hos Nordisk Fiat A/S lånte jeg en
karburator og en benzinpumpetil en 124

Special T, og så blev der oprigget en
forsøgsopstilling, der kom til at minde

 



om Storm P's indviklede apparater med

beskeden funktion.

En passende bolt blev omdannettil

pumpeknast og sat i værkstedets 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
også tilbageløbet fra karburatoren førtes.

Til svømmerhuset blev så koblet et gen-
nemsigtigt stigrør som en vandstands-

måler, der blev fastgjort til en træklods.
Systemet blev sat i gang, og alt funge-
rede som i motoren, og svømmerstanden

ved tilbageløb blev markeret på træklod-
sen. Derefter blev returledningen bloke-
ret, og svømmerstanden steg ca. 0,75

mm, hvilket dog ikke kunne give den

mærkelige forbrugsmåling. Ved at gøre
tilslutningen til svømmerhuset passende

utæt blev der simuleret et forbrug, og så
skete der noget helt andet. Svømmer-

standen steg og faldt ved blokeret retur-

ledning adskillige millimeter op over og

nedtil den før markerede forøgede svøm-
merstand, dog stadig med mindre ud-
sving efterhånden som forbruget øgedes.

Denne iagttagelse var tilstrækkelig til at
vise, at vi lige så godt med det samme
kunne rykke ud igen og tage forbruget
om, men denne gang med fri returled-
ning, der førte tilbage til måleapparatet

således, at der var fri returstrøm, medens
kun det aktuelle forbrug blev målt.
Som sagt så gjort, og resultaterne blev

helt anderledes. Medens vi som det frem-

går af omtalte måleskema havde omtrent

samme forbrug mellem 60 og 110 km/t

med blokeret returledning nemlig svaren-
de til 10,3 km pr. liter ved både 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 følgende:
60 km/t 14,04 km pr. liter

80 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 på en

lille seddel og klistre over resultaterne

på side 23 i SMJ nr. 6. Accelerations-
resultater og tophastighed påvirkes ikke,
da disse målinger foretages uden ben-
zinmåleren indkoblet.

Det må indrømmes,at vi herfik en lille

lærestreg, og vi bebrejder ikke Solex no-

get, da man ikke har udtalt sig på We-

ber's vegne, men detvil ikke forhindre

os i at køre med åben returstrøm som
tidligere på også Solex karburatorer, for

vi tror nemlig ikke på, at en blokering af

returstrtømmen også på Solex ikke vil

have nogen indflydelse på forbruget. Nu

har vi imidlertid kun udtalelserne fra So-
lex på anden hånd, og mon man ikke

har sagt, at det kan lade sig gøre at

fortsætte kørslen med blokeret retur-
strøm? En benzinforbrugsmåling er dog
så speciel en sag, at det næppe ved-
kommeret større udsnit af tilhørere.
Lidt ekstra lærdom eller erfaring fik vi
dog med i købet. Man kan nemlig over-
hovedet ikke mærke på motoren, om alt
for store mængder benzin vælter igen-
nem den, ogderfor vil der være grundtil
en gang imellem og navnlig ved konsta-
teret for stort forbrug at undersøge svøm-
merstanden såvel som pumpetrykket. Det

vil være en naturlig sag i forbindelse
med et stort benzinforbrug, men man

skal altså ikke forvente samtidig at få
symptomer på for fed blanding i karbu-

reringen. MHD.

 

NVE BØGER
På J. Fr. Clausens Forlag er der i håndbog-

serien kommet tre nye bøger. De små bø-

ger kan aldrig kommetil at give udtømmen-

de besked om et emne, men de kan give
det, læseren netop har brug for, eller de

kan i nogle tilfælde betragtes som indled-
ningen til et mere omfattende studium.

Tage Schmidt: Deres næste bil.
104 sider, mangeillustrationer, kr. 24,85.

Denne bog skal først og fremmest være en

håndsrækning til de bilister, der skal an-

skaffe ny bil — den første eller den næste

i en række. Når manskal forklare bilisterne,
hvad de skal lægge mærketil med hensyn

til instrumentering og udstyr, hvilke hjulop-

hængninger man kan være tilfreds med,

kræve eller vogte sig for, samt forklare for-
dele og mangler ved for- og baghjulstræk,

radialdæk, skivebremser o.s.v. må det nød-

vendigvis blive en gennemgang af grundbe-

greberne i automobilteknikken, og det er

gjort på en så tilpas populær måde, at den

almindelige læser uden videre kan følge

med, og har han ikke tidligere beskæftiget
sig med motorlitteratur, vil han få en hel

del viden, som han tidligere har været total

blank i.
En teknisk ordkløver giver ikke forfatteren
ret i alle påstande, men det er selvfølgelig
fordi man selv af bitter erfaring ved, at en-
hver sag og enhver sætning skal udtrykkes

så klart, at ordkløverne ikke kan få noget

materiale at arbejde med. Man kan i bogen
f. eks. læse følgende: En stor fordel ved den
stive bagaksel er, at baghjulene altid står

vinkelret på vejen uden hældnings- og spor-

viddevariationer, der kan få indflydelse på

styringen. Hvis det ene hjul bliver slået op
af en knold på kørebanen, vil begge hjul
dog blive vippet ud af det lodrette plan, og
dette giver på visse modeller absolut styring
fra baghjulene. Dette er blot ordkløveri, for
vi ved jo, hvad forfatteren mener.

Under læsningen synes man, at forfatteren

burde have givet denne oplysning eller hin
anvisning, når han alligevel er tæt inde på
et emne, men så ville han komme en del
uden for opgaven, der fremgåraftitlen, nem-

lig råd og vejledning til den, der skal købe
ny bil. Måske kommer han også lidt uden

for de egentlige rammer, nårvisse afsnit for-

mer sig som en kritik af eller måske lige-

frem et mindre opgør med automobilindu-

strien, men netop i en bog som denne må

det vel være magtpåliggende 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 på det-
te beskedne sideantal ikke kan give en til-

bundsgående redegørelse for tuning af stan-
dardvogne, men han kan give et fingerpeg

om, hvad der kan gøres både med hensyn
til håndarbejde og med hensyn til anskaf-
felse af specialudstyr og tuningssæt. Som
titlen siger, er det nemlig ikke alene mo-

torerne, der behandles i denne bog, men

også støddæmpere, bremser m.m.

Meget mere end et fingerpeg kan det na-

turligvis ikke blive til, men læseren kan dog

vurdere, hvilken tuningsgrad han kunne væ-

re interesseret i, og han vil også forstå, at
tuning ikke alene er effektforøgelse — man

kan nemlig uden at sætte effekt til også
tune en motortil større holdbarhed og bed-

re økonomi. Denne bog kan også være ind-

ledningen til et større studium af motortu-

ning, men så må man ikke regne med at

finde lige så letlæselig og for alle forståe-

lig litteratur — det bliver nemlig temmelig

vanskeligt, når man selv skal til at udregne
ventildiagrammer og afstemme hele motoren

efter hidtil uprøvede ventiltider. De fleste vil

sikkert være overmåde tilfredse med den
lærdom, de kan hente i Torben Krogh's lille

bog.

 

 

 

Carbalancer
til justering af 2 karburatorer

Det lader sig efterhånden vanskeligt
gøre at justere to karburatorer eller

en dobbeltkarburator på fri hånd. Det
er jo ikke blot et spørgsmål om at

opnå samme glasblanding, men også
sammefyldningsgrad.

Med CARBALANCER som iøvrigt
kun koster en brøkdel af, hvad øv-
rige instrumenter koster — er det

både hurtigt og simpelt at foretage

denne operation.

CARBALANCERkoster kun kr. 98,-

plus moms.
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MC-SPORTEN
Børge K. Nielsen i uskøn, men eftektiv stil

på Yamaha TD2. Han vandt samtlige heat

på Ring Djursland ved 2. afdeling af DM

på landevej.

DM -TT
2. afdeling af DM i TT, der kørtes på Ring
Djursland, var et lukket løb, d.v.s. uden be-

talende publikum. Det foranledigede dog
ikke, at der fra arrangørs eller køreres side
blev vist manglende interesse. Således kun-
ne man foruden danske kørere byde på top-
pen af svensk og norsk TT sport. Fra Sve-

rige kom således Ingemar Larsson, Ingemar
Bengtsson, Leif Gustafsson og Bo Strandell,

alle fire placerer sig jævnligt øverst på re-

sultatlisterne.
Løbene blev da også yderst spændende,ja

man undte faktisk adskilligt flere mennesker
den oplevelse, det var at se de nådeløse

dueller, det udviklede sig til. Adskillige af
afgørelserne skete de sidste 50 meter før
mål, således blev kampen om andenpladsen
i et af heatene i 250 ccm afgjort en halv me-

ter før målstregen, og mellem tredie og fjer-
depladsen var der kun en tiendedel sekund.

I kampens hede blev der også 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 Børge

W. Nielsen med Ingemar Larsson på anden-
pladsen. Claus Tarum indtog trediepladsen,
hvilket var nok til at holde en samlet fø-
ring i DM. Alle tre kørte Yamaha — ligesom

de første 10.
750 ccm vandtes også af Børge W. Nielsen
med Chris Fisker og Benny Lysén på de

næste pladser.

Stillingen i DM TT efter 2. afd.
250 ccm

. Claus Tarum, Yamaha TD2, 12 point
2. Børge W. Nielsen, Yamaha TD2, 8 point

3. Frantz Kroon, Yamaha TD2B, 8 points
4. Chris Fisker, Yamaha 125, 6 point

5.

6.

… Knud Møller, Yamaha TD1C, 6 point

. Benny Lysén, Yamaha TD2, 4 point

750 ccm
1. Børge W. Nielsen, Honda CB450, 14 point

2. Chris Fisker, Yamaha TR2, 10 point
3. Frantz Kroon, Yamaha TRA2B, 8 point

4. Claus Tarum, Honda CB450, 6 point
5. Benny Lysén, Aermacchi, 5 point

6. Michael Schwenn, Honda 305, 2 point

 

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 yderst funktionalistiske maskiner, kan
det ikke nægtes, at det er en lidt død af-
fære at se på.
Eneste trussel var Jan de Vries, som imid-
lertid fik lagt sin van Veen Kreidler en smu-
le for langt ned i et forsøg på at indhente
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Derbien. Andenpladsen blev overtaget af Ni-
co Polane, hvis van Veen Kreidler led sam-
me skæbne som de Vries”.

125 ccm
Nieto havde det noget hårdere i 125 ccm-
klassen, der igen viste sig at være den ene-

ste klasse, hvor man end ikke kan udpege

et bestemt fabrikat som vindercykel. | de tre

foregående afdelinger har der været en Der-
bi, en Kawasaki og en Yamaha på første-

pladsen. Og da Charles Mortimer igen hav-

de lånt Rodney Goulds fabriks-Yamaha, som
han vandt på Man med, varintet sikkert.

Da starten gik tog Barry Sheene føringen

med sin Suzuki, med Parlotti (Morbidelli),

Nieto (Derbi) og Jansson (Maico) lige i hæ-

lene. Men allerede omgangenefter havde Par-

lotti overtaget føringen, medens Bårje Jans-

son var faldet lidt tilbage; glæden var dog

kort for Parlotti's vedkommende, på fjerde
omgang satte Morbidellien sig, og han måtte

udgå. Dette overlod førstepladsen til Sheene
— eller Nieto, og føringen skiftede konstant

mellem de to; først på sidste omgang lykke-

des det Nieto at ryste Sheene af. Jansson
holdt en sikker tredieplads, da han opgav at

køre de to ind. Bag de tre gik det heller

ikke stille af. Dieter Braun, der har udskiftet
sin Suzuki med en vandkølet Maico, kæm-
pede bravt med den tidligere mester Dave

Simmonds (Kawasaki) og Charles Mortimer

(Yamaha). Efter ni omgange måtte Simmonds
dog opgive, da tændingen kortsluttede på
den ene cylinder, og Mortimer måtte give
sig overfor Dieter Brauns hurtigere Maico.

Det er faktisk flovt, at Yamahas fabriksma-
skine er langsommere end en privat Maico,

som enhver kan gå hen og købe.

250 ccm
Denne gang fik Phil Read endelig en vel-

fortjent og let sejr, så han nu fører sikkert
i VM. For en gangs skyld startede hans Ya-
maha øjeblikkeligt, så han ikke som så ofte

skulle mase sig op gennem hele feltet.

Eneste mand, der kunne betragtes som en

endogteoretisk trussel var finnen Jarno Saa-

rinen, der desværre udgik, da hans motor

 

satte sig efter 10 omgange. Den ledige an-

denplads sloges Dieter Braun og Theo Bult
så om til sidste omgang, da Brauns gear-
kasse nægtede at fungere både i andet og

tredie gear.
Fabriksholdene havde en sort dag. Værst gik
det ud over Yamaha, hvor Kent Anderson

styrtede i et hårnålesving med ca. 40 km/t,
Rodney Gould udgik med en løs kåbe og

Paul Smart, der lånte en fabrikscykel, ud-
gik på 13. omgang. Derbi udgik allerede ef-

ter to omgange — Barry Sheene havde lagt

an til overhaling af Guyla Marzowsky, da
den ene bagstøddæmper brækkede af. Alle,

der har kørt motorcykel, kan forestille sig de
efterfølgende noget usikre øjeblikke, men

den lille london'er hang godt fast og fik si-

tuationen under kontrol igen. Aermacchi øj-

nede en vinderchance, da Renzo Pasolini

kørte på tider, der var to sekunder bedre

end Read's, indtil elektriske problemer også
satte ham ud af spillet.
Af de femten kørere der fuldførte, kørte fem
på Yamaha. Bårje Jansson bruger dog et

Kawasaki stel med Yamaha motor, og Theo

Bult en Yamsel, hvor alt undtagen motoren

er Seeley.

350 ccm
Agostini kan jo ikke mere være lige så sik-
ker på, at han kan vinde i 350 ccm som i

500 ccm — det sås på Cadwell i England i

foråret, hvor der var tre Yamaha'er foran, og
på Man, hvor hans ellers så pålidelige tre-

cylindrede pludselig blev en twin.

Det så også ud som om Phil Read skulle

få krammet på italieneren, idet han førte

den første halvdel af løbet, indtil hans me-
kaniker Helmuth Fath blev nervøs for, at et
evt. styrt skulle sætte Read ud af spillet i

250 ccm (der skulle køres bagefter) og

hængte »slow down« skiltet ud.
Read satte dog ikke tempoet mere ned, end

at han sluttede på andenpladsen over et mi-

nut foran Theo Bult. Uheldet var igen ude

efter Paul Smart, der atter udgik på 13. om-
gang med tændingsfejl. På niendepladsen i

det fornemme selskab finder vi Kurt-Ivan
Carlsson, der blev svensk mester i 1970.



500 ccm
Ganske som ventet vandt Giacomo Agostini
500 ccm klassen suverænt. Efter at have
kørt og hygget sig de første par omgange

gik han i arbejde, og opbyggede en føring
på over et minut, som han holdttil slutnin-

gen.
Kampen om andenpladsen stod mellem Rob
Bron, forøvrigt tidligere »dødsdrom« kører,
og Dave Simmonds, hvis Kawasaki var ene-

ste, der fuldførte ud af syv.
Simmonds måtte nøjes med trediepladsen,

da hans forbremse opgav ånden. Det lykke-
des ham dog at holde sig foran Keith Tur-

ner, der har udskiftet sin Linto med en Su-

zuki. Linto'en blev forøvrigt solgt til sven-
skeren Bo Strandell. Også her var der svensk

deltagelse, Bo Granath sluttede på en otten-

deplads på en noget speciel Husqvarna, og

Kurt-Ivan Carlsson sluttede som nr. 11 på

en overboret Yamaha.

Sidevogn 500 ccm

Horst Owesle (Minch-URS) kom ikke soven-
de til sine første laurbær i et Grand Prix.
Da starten skulle gå, begyndte det at styrt-
regne, og i tro på solskin havde man for-
synet cyklen med helt glatte tørvejrsdæk.

URS'en er jo forsynet med letmetalfælge af
biltype og bil-racerdæk, så Owesle var mere

end tilfreds med en niendeplads efter før-
ste omgang. Veteranen Georg Auerbacher,

der for fjerde år i træk har startet sin sidste
sæson, førte med Siegfried Schauzu og Ri-
chard Wegener efter. Alle måtte dog udgå,
Auerbacher medfastlåste gasspjæld, Schau-
zu med ødelagt knastakseldrev og Wegener
opgav, da han blev den lykkelige ejer af en

et-gears Rennsport. I mellemtiden var reg-

nen holdt op, og Owesle havdefrit spil til

sin førsteplads, medens Arsenius Butscher
indtog andenpladsen to et halvt minut efter.

BELGIENS GRANDPRIX
(5. afd. VM Road Racing)

De 100.000 tilskuere på Spa-Francorchamps
blev vidner til en række spændende løb,

hvor samtlige favoritter måtte se sig slået.

I 50 ccm måtte den regerende mester An-
gel Nieto se sin Derbi blive holdt på tredie-

pladsen af Jan de Vries og Jos Schurges
begge van Veen Kreidler. Efter løbet ned-

lagde Derbi protest mod van Veen med på-

stand om, at motoren var over 50 ccm. Mo-
toren blev målt og fundet at være på 49 ccm.

Endelig lykkedes det Barry Sheene at vinde

et Grand Prix, og oven i købet første gang
han kørte på banen. Hanførte fra starten og
eneste trussel, Angel Nietos Derbi, var så
elskværdig at sætte sig i den helt store stil
på anden omgang. Samme skæbne overgik
Frank Perris' Suzuki, Dave Simmond's Ka-
wasaki og Gilberto Parlotti på Morbidelli.

Med alle de værste 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 Mortimer, der ser ud til at
være fast medlem af Yamaha's fabrikshold,
kørte sig op til en femteplads — med en

privatejet Yamaha foran sig!
Her blev der også nedlagt protest, denne
gang mod Barry Sheene. Morbidelli påstod,
at hans Suzuki havde flere end detilladte
gear. Den blev godt nok født med 10, men

i efteråret forsynedes den på Bultaco fabrik-
ken i Barcelona med en sekstrins gearkasse,

så sejren var helt i orden.

Phil Read havde et hårrejsende øjeblik i 250
ccm klassen, da hans hydrauliske skivebrem-

ser var totalt virkningsløse for enden af lang-

siden. Heldigvis var der en slipvej han kun-
ne fortsætte ud af, indtil en bom tværs over
vejen forhindrede hami attrille helt til Spa.

Årsagen var, -at et bremsesrør havde rørt

forhjulet, hvorefter der hurtigt var gået hul,
så bremsevæsken var løbet ud.
Føringen overtoges af Silvio Grassetti, hvis

MZ viste sig at være noget hurtigere end
Reads Yamaha. Andenpladsen var der ikke

mindre end syv mand der kæmpedeom,alle

naturligvis på Yamaha. På sidste omgang gik

John Dodds, der havde ligget og luret bag-
ved, frem og tog andenpladsen foran Dieter
Braun og Paul Smart. Yamahas fabrikskø-
rer Rodney Gould kunne ikke klare mere
end en sjetteplads — han siger selv, at cyk-
len ikke går stærkt nok, mentidligere chef-

mekaniker hos Honda Nobby Clarke, der nu

arbejder for Yamaha, siger, at det er fordi
der ikke lukkes op for gashåndtaget!

Agostini kan jo i realiteten gøre som det
passer ham i 500 ccm, hvilket han gjorde

ved at starte sidst og tilbringe de første om-

gange nede midt i feltet, indtil han ikke syn-
tes det var sjovt længere. Hvad gør man så?
Ja, så overtager man bare føringen og læg-

ger sig 4-5 km foran nærmeste modstander

og venter på målflaget,

Det er åbenbart ikke alle Kawasakier, der

har kunnet stå for effektforøgelsen med de

nye tuningsdele. Dave Simmonds udgik på
tredie omgang da »et eller andet dyrt« øde- ph
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[>D lagdes i motoren, Martin Carney's knække-
de en stempelring (der er kun en ring i hvert
stempel) og Christian Ravels motor satte
sig. Det havde tragisk udgang, for både cy-

kel og kører kom i klemme under de Armco

autoværn, der i stor mængde bliver sat op

på Europas baner — og som desværre er

så farlige for motorcyklister. De har allerede

krævet to køreres liv — resultatet var nem-
lig også i dette tilfælde så alvorlige kvæstel-

ser, at han senere døde af dem.

Dette mørke punkt lagde ikke nogen dæm-

per på aktiviteten hos sidevognskørerne,

hvad enhver der kender dem heller ikke
havde ventet.
Ivrig efter at gentage succes'en fra Holland

opbyggede Horst Owesle (Minch URS) et
overvældende forspring, mens Schauzu kør-
te alt, hvad remmer og tøj kunne holde for
at indhente ham. Efter at have kørt sidelæns
så det mere lignede jordbaneløb end asfalt
ditto, overhalede han Auerbacher på anden-
pladsen og kort tid efter også Owesle. Men
hvor meget Schauzu end prøvede, kunne han
ikke ryste Helmuth Faths gamle firecylindre-
de URS af, og der var kun to sekunder mel-
lem Schauzu og Owesle efter næsten 100
km's kørsel,

RESULTATER:

 

Hollands TT
50 ccm — 8 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 Hooven (Derbi) 32.04,2

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

125 ccm — 14 omgange — 107,2 km.

1. Angel Nieto (Derbi) 48.12,8

2. Barry Sheene (Suzuki) 48.14,5

3. Bårje 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

Hurtigste omgang: Read, 3.16,6 — 140,17 km/t.

g
m
v
s
æ
n
=

350 ccm — 20 omgange — 153 km.

. Giacomo Agostini (MV-Agusta) 1 t 4.49,6

. Phil Read (Yamaha)1 t 5.12,6

. Theo Bult (Yamsel) 1 t 6.18,1

. Rodney Gould (Yamaha) 1 t 6.37,8

Ron Chandler (Yamaha) 1 t 7.27,3

. Martti Pesonen (Yamaha) 1 t 7.35,6

I
o
u
s
w
o
n
=

500 ccm — 20 omgange — 153 km.

1. Giacomo Agostini (MV-Agusta) 1 t 5.34,4
'.. Rob Bron (Suzuki) 1 t 6.33,1

Dave Simmonds (Kawasaki) 1 t 6.50,1

. Keith Turner (Suzuki) 1 t 8.22,2

… Jim Curry (Seeley) 1 t 9.05,3

Billie Nelson (Paton) 1 t 9.02,9s
m
s
æ
w
n

Hurtigste 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.
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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

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

s
u
m

125 ccm — 7 omgange — 98 km.

. Barry Sheene (Suzuki) 33.21,5
Gert Bender (Maico) 33.31,0

. Dieter Braun (Maico) 33.44,5
. Cees van Dongen (Yamaha) 34.00,2
… 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.

a
s
=

250 ccm — 8 omgange — 111,36 km.
1. Silvio Grassetti (MZ) 35.10,6

2. John 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) 35.25,9

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

500 ccm — 13 omgange — 181,24 km.
1. Giacomo 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-Ivan 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—Angiolini, 750 Laverda, 687 omg.

2. Brown—Rollason, BSA Gold Star, 679 omg.

3. Cretti—-Wittich, 750 Laverda, 671 omg.

DDR Grand Prix
(YM Moto Cross) 250 ccm

1. J. Robert, Suzuki
H. Anderson, Husqvarna

S. Geboers, Suzuki
O. Petterson, Suzuki
V.

G

E

. Kavinov, CZ

. Moissiev, CZs
m
s

500 ccm

. B. Åberg, Husqvarna
. A. Jonsson, Maico
. J. Banks, BSA

. C. Hammargren, Husqvarna

P. Friedrichs, CZ
. van Velthoven, Husqvarnas

m
s
=

Hollands Grand Prix
(VM Moto Cross 250 ccm)

- 5. Geboers, Suzuki
. J. Roberts, Suzuki

O. Petterson, Suzuki
K. Vehkonen, Husqvarna

U. Palm, Husqvarna

P. Rulev, CZg
ø
r
e
n

USSR GrandPrix
(VM Moto Cross 500 ccm)

1. A. Jonsson, Maico
2. B. Åberg, 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
bilsportssæson må man konstatere, at 1970

næppe vil gå over i historien som et tek-

nisk set skelsættende år. | Formel-1 har
sidste års opsigtsvækkende Lotus 72 ført en
mere tilbagetrukket tilværelse, bl.a. på

grund af, at fabrikken mangler en virkelig
topkører, og turbinevognen Lotus 56 må

endnu betragtes som en absolut outsider.

Årets to egentlige nyheder, March 711 og
Brabham BT 34, der i øvrigt begge er væ-

sentligt mindre epokegørende end 72-mo-

dellen, har heller ikke gjort sig særligt be-

mærkede, og den Tyrrell, der synes på vej

til at give Stewart en VM-titel hører, lige-

som den konkurrerende Ferrari, nærmesttil
det jævne gennemsnit.

Til gengæld kommerderstadig nye detaljer

og småforbedringer, og de har en tendens
til at brede sig til konkurrenterne på rekord-

tid. På Stewart's March var der i Frankrig
monteret en strømliniebeklædning i næsten

fuld vognbredde foran forhjulene; ideen
dukkede egentlig først op hos Matra tidli-

gere på sæsonen, og konkurrenterne skal
nok følge efter. Beklædninger af den art er

intet nyt fænomen, men har før været be-
nyttet, f. eks. på Gordini's GP-prototype og
på Bugatti 251 midt i halvtredserne.

En anden nyhed, der heller ikke er så ny
endda, er de »snorkel«-arrangementer, der
har kunnet ses på en række af GP-vognene

i de seneste løb, bl.a. Tyrrell, Matra, Brab-

ham, McLaren og Surtees. »Snorkelen« ra-
ger op bag førersædet og tager luft ind til

motorens indsugning, og svarer således helt
til det arrangement, der fandtes på Alfa Ro-

meo's første 33-modeller i 1967. Ideen er
først og fremmest at sikre motoren ren og

kold luft, mens ingen af de nuværende kon-
struktioner vist tager sigte på en egentlig
»kompressorvirkning«, som i beskedent om-
fang kan opnås ved passende udformning af

msg

 

Selv om der ikke foregår de store, revolu-
tionerende tekniske ændringer kommer der
stadig små modifikationer på GP-vognene.
Her er Stewart's March i nyeste udførelse
med strømlinie-afskærmning foran forhjulene
og snorkel-luftindtag.  

luftkanalen. Også i denne seneste snorkel-
bølge var det vist Matra, der var først på
færde.

På dækfronten er konkurrencen mellem de
to deltagende mærkerstadig intens. | næste

nummervil den seneste dækudvikling blive
mere udførligt behandlet i en særlig artikel;

her skal det blot noteres, at billedet i øje-

blikket er kompliceret. Ved det hollandske

Grand Prix, der kørtes i styrtregn, var Fire-

stone's dæk tydeligt overlegne, mens den
tørre og varme sydfranske bane ved detføl-

gende VM-løb viste en lige så klar overle-
genhed for konkurrenten Goodyear. Da de

to topkandidater til årets VM-titel kører på

hvert sit dækmærke, kan de meteorologiske

forhold også kommetil at spille ind på det

endelige resultat.

På sportsvognsfronten er der som ventet
heller ikke sket store ting. De to væsent-
lige nyheder, Ferrari's 312 og Alfa Romeo
33 TT 3 (der præsenteres udførligt andet-

steds i dette nummer) tager begge sigte

på næste sæson. Også her er der dog små-
nyheder, der er værd at notere. Således kør-
te Le Mans-vinderen Marko/van Lennep's
Porsche 917 i Østrig med elektronisk brem-
seregulator (»blokerings-frit system«) på for-
søgsbasis. Man kan måske undre sig over,

at systemer af lignende karakter ikke for-

længst er almindelige i bilsporten, men må

i den forbindelse ikke glemme, at man her
— modsat i den daglige trafik — kan regne
med en betydelig ekspertise og fornemmelse

fra kørerens side. Systemerne er derfor
knapt så påkrævede, selv om kørerens fø-

ling med sagen næppe i det lange løb kan
måle sig med automatikken. Under trænin-
gen til det østrigske løb eksperimenterede
man med systemet, men under selve løbet

blev det koblet ud, fordi kørerne ikke følte
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 kørtes i år på den
nye Paul Ricard bane nær ved Marseille,

ejet af og opkaldt efter likør- og aperitif-

magnaten P.R. Den stærke varme var en
hård belastning, både for dæk og motorer,

og frafaldet var stort.

Stewart's Tyrrell havde en ny serie-11 Cos-
worth-motor, mens flere af konkurrenter-

ne endnu kører med ældre motorer. Leve-
ringsvanskeligheder fra fabrikken harført til
betydelig utilfredshed, og flere fabrikker me-

Startfeltet i det franske Grand Prix på Paul
Ricard banen. | forreste række Jackie Ste-
wart (March), Ickx og Regazzoni (begge Fer-

rari). i anden Hill (Brabham) og Rodriguez

f(BRM).

nes at se sig om efter andre alternativer,

skønt der ikke er iøjnefaldende mange af

dem. Det er også symptomatisk, at March
i øjeblikket synes at satse mere på Alfa Ro-
meo's V-8, der er tungere, men også kraf-

tigere, end den engelske konkurrent. Ste-

wart's kørsel med den nye motor synes un-

der alle omstændigheder 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 være effektmæssigt helt på
højde med, hvad den oprindeligt lovede. På

den franske banes næsten 2 km lange lige

strækning nåede Stewart 288 km/t, mens
Ferrari og BRM kom op på 285, Matra kun

277 km/t. Ferrari var yderligere handicappet

af dækkene, idet Goodyear's overlegenhed

på den tørre bane var åbenbar. Under den

første træning var Ferrari's vogne (på Fire-

stone dæk) langsommere end Chris Amon's

Matra (på Goodyear).

Alle forudsigelser måtte således gå i ret-
ning af en ny sejr til Stewart, og løbet be-
kræftede forventningerne. Allerede fra star-

ten lagde han sig i spidsen foran Regazzoni

(Ferrari) og Rodriguez (BRM), og forspringet

øgedes omgang for omgang. Ickx (Ferrari)

havde en dårlig start og udgik med motor-

skade allerede efter 5 omgange, Regazzoni

kørte mod autoværnet efter en udskridning
i en oliepøl og var ligeledes ude af billedet,
mens Rodriguez måtte opgive med defekt
tændingssystem efter 28 omgange. Ingen af

de øvrige var i stand til at køre Stewart's
forspring ind og detblevtil en relativt ukom-

pliceret sejr med føring fra start til mål.

Francois Cevert fulgte ham på andenpladsen

i en anden Tyrrell.

Osterreichring -
og Porsche endnu engang
Det østrigske sportsvognsløb føjede 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 øgede hurtigt sit for-
spring på den våde bane. Efter 30 omgange

måtte han dog i depot for at få repareret
dynamoen, og det kostede nogle kostbare
minutter, hvor Ickx tog føringen, fulgt af
Marko (Porsche 917). Efter et stop, hvor Re- >
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[>l> gazzoni overtog Ferrari”en gik Marko i spid-
sen, men da regnen kort efter tog kraftigere
fat, måtte han sætte tempoet ned, og Regaz-

zoni gik igen i spidsen, mens Rodriguez
længere tilbage pressede tempoet i vejret

for at genvinde føringen. Det lykkedes, og
nogle omgange senere ødelagde Regazzoni

definitivt Ferrari's chancer, da han kollide-
rede med et autoværn og udgik.
Rodriguez kørte 4 timer og 50 minutter af

det godt 5 timer lange løb, og hans med-

kører, Dick Attwood, fik kun af rent for-
melle grunde overladt rattet det resterende

kvarter. Denne solopræstation blev den sid-

ste afgørende demonstration af hans evner,
inden den tragiske ulykke, der kostede ham

livet nogle uger senere.

 

Jackie Stewart i den efterhånden vante si-
tuation. Til højre i billedet eks-verdensme-
steren Jack Brabham.

Flere VM-points til Stewart

Stewart besatte også førstepladsen i Det en-
gelske Grand Prix på Silverstone-banen, men
sejren var ikke helt så ukompliceret som i
det franske. Ferrari's to vogne, kørt af Ickx

og Regazzoni, og Jo Siffert (BRM) gav kon-
kurrence og spænding, men alle tre vogne
var plaget af tekniske problemer; de to før-

ste udgik, mens Siffert måtte nøjes med en

niendeplads. Herefter var der ingen af de

øvrige konkurrenter, der kunne true Stewart's
sikre førsteplads. | behørig afstand foregik
en hård kamp mellem Hulme (McLaren), 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

gennemførte løbet uden at opnå tilstrække-

lig distance til at komme på resultatlisten.

Løbet, der gennemførtes på tør bane, synes

at bekræfte Goodyear's øjeblikkelige over-
legenhed under disse omstændigheder. Bå-
de Ferrari og BRM (begge Firestone) hav-

de dækproblemer.

Formel-2
Efter seks løb i den europæiske 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 kørere i FIA's
kategori »B«, mens de internationale A-kø-
rere kan deltage, uden at indgå i pointsregn-

skabet.

42 SMJ 8/71

Watkins Glen
Alfa Romeo sikrede sig førstepladsen i 6-ti-
mers løbet på Watkins Glen, men resultatet

formår naturligvis ikke at rokke ved Por-
sche's VM-forspring. Ronnie Peterson og
Andrea de Adamich kørte den vindende
vogn. Mere om løbet i næste nummer.

 

Pedro Rodriguez T
Mexicaneren Pedro Rodriguez dræb-
tes 11. juli under et sportsvognsløb
ved Nirnberg. Rodriguez kørte ved

den lejlighed en Ferrari i den såkald-
te Interserie, men det er først og
fremmest som sportsvognskører for

John Wyer's Gulf-Porsche team og

som formel 1 kører for Yardley BRM,
at Rodriguez har slået sit navn fast

som en hurtig og frygtløs kører, der

ikke mindst fejrede triumfer, når be-

tingelserne syntes for vanskelige for

de mere forsigtige Grand Prix stjer-
ner. Han var således en af de få, som
ikke deltog i aktionerne, som bl. a.
førte til aflysningen af det tyske Grand
Prix på Nirburgring i fjor og det bel-
giske Grand Prix i år. Han havde ikke
nogen særlig 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 brød Fords sejrsrække, demon-

strerede han såledestil fulde, at han
var en af verdens hurtigste og mest

koldblodige racerkørere, idet han på

Spa-Francorchamps-banen, der havde

været udsat for Grand Prix kører for-
eningens hårdekritik kørte så hurtigt

som aldrig før.

Så vidt det indtil nu foreligger op-
lyst, skyldtes ulykken på Norisring en
fejl ved den lånte vogn Rodriguez

kørte i. Han skred ud og ramte en
mur, hvorefter vognen brød i brand.
Rodriguez, der var født i 1940 star-
tede sin karriere i 1955 i Mexico.
Hans broder Ricardo blev dræbt i
1961 i det mexicanske Grand Prix, og

Pedro overvejede dengang at opgive
bilsporten. Hans religiøse indstilling
gav ham imidlertid en fatalistisk tro
på, at hans skæbnealligevel ville ind-
hente ham til sin tid, og han fortsat-
te sin karriere, hvis højdepunkter for-

uden sejren i Belgien blev en lang

række sportsvognssejre for Porsche.

 
Pedro Rodriguez.t   

Resultater:
 

Frankrigs Grand Prix

(VM Formel-1)
1. Jackie Stewart (Tyrrell-Ford) 1.46.41

(179,7 km/t)
2. Francois Cevert (Tyrrell-Ford) 1.47.09

3. Emerson Fittipaldi (Lotus 72) 1.47.15

4. Jo Siffert (BRM)
5. Chris Amon (Matra)
6. Reine Wisell (Lotus 72)

Osterreichring 1000 km
(Sportsvogns-VM)
1. Rodriguez—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 GrandPrix

(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 i kørernes VM
Efter 6 af 12 VM-løb var pointsstillingen i For-

mel1:
1. Jackie Stewart, 42 points

2. Jacky Ickx, 19 points
3. Ronnie Peterson, 15 points

4. EmersonFittipaldi, 10 points

5. Mario Andretti, 9 points

Pedro Rodriguez (+), 9 points
7. C. Regazzoni, 8 points

Chris Amon, 8 points

9. F. Cevert, 6 points

Denis Hulme

11. Reine Wisell, 4 points

Jo Siffert, 4 points

 

NOTER:

Erik Høyer besatte en flot andenplads i klassen

0-1300 ccm gr. I! på Nirburgring under 6-timers

løbet i juli måned. Som andenkører havde Erik

Høyer sin mekaniker Aage Olesen. Det skulle

vise sig at være en klog disposition. Regle-
mentet siger, at andenkøreren skal køre mindst

2 timer af de samlede 6. Under en af omgan-

gene fik Aage Olesen vanskeligheder med

speedertrækket og måtte reparere ude på ba-
nen. Kort efter var vognen igen ude blandt kon-

kurrenterne, der bestod af de bedste standard-
vognskørere fra hele Europa. Løbettalte til EM.
Erik Høyers præstation på Nirburgring er nok

så imponerende, idet det ikke blot lykkes for

ham at placere sig som nummerto i klassen,

hvor der iøvrigt var 60 vogne anmeldt, men
amtidig fortalte løbsledelsen efter løbet, at det

aldrig tidligere var lykkedes for en Mini-kører

at gennemkøre en baneomgang på dentid, som

Høyer kørte.

Jens Winther BMW 2800 CS deltog i juli måned
i et løb, som afvikledes på den tyske flyve-

plads Dipholtz, hvor han placerede sig på an-
denpladsen i klassen over 2000 ccm gr. II. Lø-

bet talte til de tyske mesterskaber, hvor der

køres på flyvepladser forskellige steder i Tysk-
land. Førstepladsen blev besat af Ford-køreren

Jirgen March i en Capri 3000.

Efter afviklingen af 12-timers løbet på Sebring

meddelte løbsledelsen, at det i år var 20. og

sidste gang, man afviklede løb på den traditi-

onsrige bane. Man måtte se sig om efter et an-

 

  



det sted inden det næste løb. Dette skulle imid-
lertid ikke blive noget problem, kunne man

berolige pressen med. Den økonomiske side af

sagen var i orden. At finde arealet til banen

voldte ikke problemer! — Men det er jo selv-

følgelig heller ikke på Sjælland banen skal

ligge.

Flere af de danske kørere, som deltog i det

netop afsluttede Polske Rally, kom hjem med

pæne placeringer. Dog kneb det for de hoid,

som stillede op i løbet for første gang. Ingen

af disse kom igennem ruten.
Bedste placering stod Carl Haagen Larsenfor,

idet han sammen med sin polske makker Hen-
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. Sørensen/B. Or-

land, der deltog i henholdsvis Opel Rallye Ka-

dett og Renault 12, fik en tredieplads i hver sin

klasse.
I hold-konkurrencen placerede Danmark sig på

trediepladsen efter Polen og Østtyskland.

Den utrættelige og initiativrige Jørgen Holm fra

Esbjerg har igen været indblandet i succes.

Denne gang var det dog ikke på Esbjerg-banen,

men derimod på seks forskellige baner i Eng-

land.
Jørgen Holm tog for et par månedersiden ini-

tiativet til at danne et dansk team bestående af
jordbanekørere under navnet The Car Vikings.

Holdet kom til at bestå af Arnold Larsen, Re-

nault Gordini, Sten Gudmandsen, Austin Coo0-

per 1275, Steen E. Mikkelsen, Fiat Abarth 850,

Palle Christiansen, NSU 1200 TT, Carl Hansen,
NSU 1200 TT øg Søren Meder, Sunbeam Imp.

Den 21. juli vendte holdet hjem fra England
efter en uofficiel landskampdyst med ettilsva-
rende engelsk hold, hvor danskerne havde vun-

det stort. Samtidig havde man en næsten sik-

ker kontrakt i lommen med tilbud om at af-
lægge Sydafrika et tilsvarende besøg med alt

betalt fra afrejse til hjemkomst.
Topscorer på turen til England var Arnold Lar-

sen, idet han besatte fem førstepladser og en

andenplads.
Steen E. Mikkelsen var derimod mindre heldig.

Allerede efter tre løb ødelagde han sin vogn

og kunne ikke deltage i de resterende løb.

Efter endnu en sejr i Formel Atlantic ligger

Tom Belsø på trediepladsen i det uofficielle

EM. 10 løb ud af ialt 20 er kørt, og Belsø har

kun deltaget i halvdelen. Hans chancer for at

vinde EM'et skulle være tilstede, selv om den

ikke er alt for stor. Australieren Vern Shuppan
ligger på førstepladsen med 53 point, og eng-

lænderen Cyk Williams på andenpladsen med
39. Tom Belsø har 26 points.

Både Erik Høyer og Jens Winther har skiftet

dækmærke siden det sidste løb på Ring Djurs-

land. Begge har foretrukket Firestone, og er

som tidligere nævnt vendt hjem fra tyske løb
med hver sin andenplads i klassen. For Erik
Høyers vedkommende var det Flemming Ras-

mussens overbevisende sejr ved sidste DM-løb,

som gav stødettil skiftet.

 

INTERNATIONAL LØBSKALENDER

(10/8-15/9)
15/8: Østrigs Grand Prix (VM-Formel 1)
15/8: Coppa Citta di Enna(1) (eur. 2-liters me-

sterskab)
21/8: Oulton Park Gøld Cup (F-1, F-5000) (GB)
22/8: Premio Mediterraneo (1) (EM-Formel-2)

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

29/8: Ollons-Villars (CH) (eur. bjergmestersk.)
29/8: Road America (USA) (Can-Am)

4-5/9: Nurburgring 500 km (eur. 2-liters mester-

skab)
Italiens Grand Prix (VM-Formel-1)

Tulin Langenlebarn (A) (EM-Formel-2)

Bridgehampton (USA) (Can-Am)

  

   
 

FART OG FEST
for hele familien
Med forrygende spændende ra-
cerlob :... og masser af dem.
Men hvad med Deres kone? Vil
hun ikke se billøb, er der udstil-
linger, underholdning og show.

Og børnene? Deskal i tivoli. De
kan også tage madpakke med.

Det hele sker på Jyllands Ringen

lørdag den 21.8. Vi åbner kl. 12
— løbenestarter kl. 16
søndag den 22,8. Vi åbner kl. 10
— løbenestarter kl. 14  
 

  



Skandinavisk Motor-Journal er
gået ind i sit 25. år, og dette ene-

= stående jubilæum månaturligvis
fejres. Vi har derfor udskrevet

denne store præmiekonkurrence,
hvor den samlede præmiesum = |
er over 50.000 kr.
Hovedgevinsten er en af årets la

23 mestinteressante bilnyheder, mens

 

andenpræmienlige så naturligt

er en avanceret og spændende
motorcykel. ell ren
Konkurrencen startede i sidste nummer, er tø =

menvi gentager her den første kupon,

da mange læsere var kede af at klippe
i bladets midtersider. På kupon 2

finder De tre nye opgaver, og i de tre

Sysere næste numre vil der være tilsvarende
>»—=E£ ØBS! De skal samle alle fem kuponer,

 

før De sender noget ind. Der er således
god tid til at finde de rigtige svar —

Sådan deltager De: Konkurrencen løber over fem numre, hvor De vil

finde fem kuponer med tre spørgsmål på hver. Til hvert spørgsmål er
der tre svar, men kun det ene er rigtigt. Sæt kryds ved de rigtige svar,

men pas på! -— Der er lumske fælder imellem. Når alle femten opgaver
er løst, skal de fem kuponer indsendes samlet i en lukket konvolut inden

den 10. december 1971. Resultatet offentliggøres i Skandinavisk Motor
Journal nr. 1/1972, der udkommer10. januar 1972. (Personer medtilknyt-

ning til Forlaget Skandinavisk Motor Presse kan ikke deltage).

 
Jubilæumskonkurrencen »SMJ — 25 år« KUPON 1
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1 Når man taler om overstyring menes der:
| Cat vognenhar en lille vendediameter

| O at styretøjet er forsynet med en hjælpemotor (servo)
f at vognen følger en mere snæver kurve, end styreudslaget angiver

|
!
|
|

2 Hvilken funktion har en støddæmper på en bil?
Cat forhindre, at stød fra vejens ujævnheder forplantes til karrosseriet

at bremse svingningernei affjedringssystemet

CO at dæmperadiostøjen fra tændingsanlæggets strømstød

»Højhysterese-gummi« bruges i stigende grad til personvognsdæk.
Disse nye gummitypers væsentligste fordel er:

DO forøget slidstyrke
JÅ forbedrede friktionsegenskaber
DT mindre varmeudvikling ved høj hastighed

KUPON 2
| 1 Mange amerikanske biler er efterhånden udstyret med et såkaldt spærre-

differentiale, som er

O entyverisikring, der fastlåser differentialet, så kørsel er umulig,
"en indretning, der kan begrænse forskellen i omdrejningshastighed mel-
lem de drivende hjul,

O en hastighedsregulator, der spærrer for kraftoverføringen ved for stor for-
urening.

 

Andenpræmien er denne dejlige motorcykel, SUZUKI

T250. En tocylindret, to-takts kraftkarl, der udvikler
33 hk ved 8.000 omdr./min. Tophastigheden er op mod| 2 NSU benytter betegnelsen »TT« på en sporty bilmodel, De to bogstaver

| står for ii 160 km/t, og accelerationsevnen er forrygende. Af de
O »Twin Top«, fordi motoren har todelt topstykke, DAGE > 5. z

is firs i vi fremhæve6-trins gear-| OC »Tempo Tuning« — et tysk specialfirma, der har fabrikeret tuningsdelene, mange Jekniske Tinesser Kan vi 9kasse, og direkte oliesmøring af lejer og stempler.
Skat og forsikring er betalt for et år, og desuden
medfølger det komplette køreudstyr til den heldige
vinder: Barboursuit-dragten, en H.A. styrthjelm, Hail-
wood støvler, Climax briller og skindhandsker. Værdi

i alt ca. 10.000 kr.

C »Tourist Trophy« — medrelation til et kendt motorcykelløb (Isle of Man).

3 En »ØOttomotor« er betegnelsen for

den gængse motortype…i.benzindrevne biler,

| C en 8-takts konstruktion, som blev benyttet i Italien omkring 1890,
O en speciel motortype udviklet af Otto von Eisenhuth i Sydtyskland 1912-13.
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Konkurrencens flotte førstepræmie er den nye forhjulstrukne FIAT 127 — formentlig årets mest spændende bil-nyhed, som ventes

her til landet om nogle måneder. Den tværstillede motor er på 903 ccm, og den udvikler 47 hk DIN, hvilket giver vognen en top-

hastighed på ca. 140 km/t, mens accelerationstiden for 0-80 km/t er ca. 12 sekunder. Denne nye FIAT er imponerende rummelig,

skønt den har meget kompakte mål og er handy og nem. Prøvekørsler ved præsentationeni Italien har afsløret fremragende køre-

egenskaber og god komfort.

Dennebil kan blive Deres, når De deltager i SMJ's store jubilæumskonkurrence, Vægtafgift og forsikring er betalt for et år, og
førstepræmiens værdi er således ca. 24.000 kr.

 
| autoradio-specialisten |

 

Sanyo autoradio (model F-8061V)

med mellem- og langbølge samt

FM. Trykautomatik med fastlås-

ning af 5 stationer, tonekontrol,

automatisk frekvens-kontrol og 6 watt ud-

gangseffekt. Radioen leveres med højtta-

ler og antenne samt montering, når denne
kan udføres hos »Autoradio-specialisten

SEIBÆK«, Gl. Kongevej 33, Kbh. Værdi i
alt: 1.078,- kr.

 

»Denlille vinkælder« — 6x6
flasker dejlig vin fra »TA-

STER WINE« af følgende

mærker: Blanc de Loire
(Nicolas), Beaujolais Villages (Nicolas),
Cåtes de Provence Rosé (Nicolas), Cha-

teau de Malleret 1964 (de Luze), Crozes

Hermitage 1969 (Nicolas) og Chablis 1969
(Nicolas). — I alt 36 flasker, værdi 750,- kr.

   

sæt S. E.V. Marchal hjæl-
pelygter — 2 tåge-, fjern-

» Å eller langtlys-lygter efter
m Se” ønske. Lygtehus og randi

højglanspoleret, rustfrit stål. Indvendig dia-

meter (lysåbning) 160 mm. Leveres med
H2 jod-kvarts lamper. Hjælpelygter forøger

sikkerheden og burde monteres på alle
biler. Værdi pr. sæt ca. 320,- kr.

   



Renault har truffet aftale med
regeringen i Marokko om opret-

telsen af en samlefabrik under
navnet Renault-Maroc. Fabrikken
kommertil at ligge i Casablan-

ca, og med 500 ansatte vil års-

produktionen foreløbig blive

12.500 vogne. Samtidig er der
truffet aftale med Peugeot om
samling af dette mærkes model-

ler på den nye fabrik. Renault
har for øjeblikket en markedsan-
del på 46 pct. i Marokko.

 

 

 

TRIUMPH BONNEVILLE 650   
AA
Det var ventet, at den nye store

modelrække fra BSA og Triumph

ville ledsages af klækkelige pris-
forhøjelser på det danske mar-

ked, og de første priser, vi kun-

ne offentliggøre for nogle må-

neder siden, var da også tem-

melig overvældende. Det med-
deles nu, at C. Reinhardt A/S

efter forhandlinger med fabrik-
ken har været i stand til at
sænke priserne igentil et rime-

ligere niveau. Foreløbig er kun

modellerne Triumph Tiger 650 og

og Triumph Bonneville klar til

levering herhjemme, og de ko-

ster nu henholdsvis kr. 12.737 og

kr. 14.759 — de tidligere annon-

cerede priser var henholdsvis

kr. 17.067 og kr. 18.066! De nye

priser gælder cykler leveret på
gaden i fuldt USA-udstyr, d.v.s.

inklusive leveringsomkostninger,

omdrejningstæller, midterstativ,

sidestøtteben, blinklys og pas-

sagerfodhvilere.

x
VDA (Sammenslutningen af tyske

Bilfabrikanter) meddeler, at man

vil afholde biludstilling i Frank-

furt 13.-23. september 1973. Som
tidligere vil udstillingen omfatte
personvogne,lastvogne, special-

køretøjer og udstyr, tilbehør og
til en vis grad værktøj.

46 SMJ 8/71

Et interessant samarbejde er

kommet i stand mellem Volvo,
Peugeot og Renault. På ligestil-
let basis skal de tre fabrikker
ikke alene samarbejde om kon-
struktion, men også om frem-
stilling af nye personvognsmo-

torer. Overenskomsten gælder
bl. a. en fællesejet fabrik i Dou-

vrin nær Lille i Nordfrankrig, og
når dennestår fuldt udbygget i
midten af 70'erne, vil den årlige
kapacitet være omkring 350.000
motorer. Trods dette samarbejde
fortsætter de tre fabrikkers nu-
værende motorfremstilling. Det
er ikke mindst de strenge krav
til renere udblæsningsgas, der

træder i kraft i 1975, som får
mange fabrikker til at samarbej-

de i kostbare forsknings- og ud-
viklingsarbejder. Når  bestem-

melsernefor 1975 træderi kraft,
må indholdet af kvælstofilte i
udblæsningen kun andrage 10

procent af den mængde, der er
tilladt nu i 1971. Medens japa-

nernei stor stil vil forsøge med

Wankel-motoren, der på grund
af lavere temperatur udvikler

mindre mængder kvælstofilte,
men større mængder kulilte og
kulhydrater. Da det imidlertid er
kvælstof-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, hvor 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 udgør 61 kg af vognens
vægt. Af PVC fremstilles 195 de-
le, af polyurethan fremstilles 43

dele, og de resterende 284 dele

fordeler sig på 10 andre materi-
aler. Til sportskørsel kan man
udover disse standarddele få
døre, motorhjelm, bagagerums-
klap og forskærme af glasfiber-
armeret plastic y/7— disse dele
vejer til en BMW 2002 ti 26 kg
mod detilsvarende ståldeles 99
kg. x

For guderne må vide hvilken
gang bliver der nu igen optaget

forhandlinger mellem englæn-

dere og franskmænd om byg-
ningen af en tunnel under kana-
len. Denne gang baseres pro-
jektet på privat initiativ og privat

kapital, men begge landes myn-

digheder skal naturligvis give

deres velsignelse, ligesom risiko

og rettigheder skal undersøges

og godkendes. Den endelige af-

gørelse og beslutning om at
bygge tunnelen kan foreligge i

1973, og fem år senere kan ar-

bejdet være fuldført. Mon det

lykkes denne gang?

I tilknytning til vor artikel om de

ganske almindelige bremsers
indkøring og vedligeholdelse

(artiklen i SMJ 5/71, side 10)

meddeles det fra Audi-NSU, at
bremserne på Audi indkøres på

fabrikken. Proceduren er den, at

vognen køres med fuld gas over

1000 meter i andet gear med
bremsepedalen trådt så langt
ned, at hastigheden lige akkurat

er 50 km/t. Bremserne får der-
efter lov til at køle, inden der
foretages to middelkraftige op-

bremsninger som en kontrol.

Det skal bemærkes, at denne
fremgangsmåde ikke kan anbe-
fales generelt for alle belæg-

ningstyper, og man må fortsat
anbefale forsigtig brug af brem-
serne, når disse er monteret med
ny belægning.

 

Den5.juli kunne British Leyland
fejre et dobbeltjubilæum. Af ty-
pen Austin/Morris 1100/1300 løb
bil nr. 2 millioner af samlebån-
det, og få minutter senere hav-
de man i alt produceret 5 mil-

lioner biler med tværstillet ræk-
kemotor og forhjulstræk.

x
De tre støre amerikanske bil-
koncerner er nu ved at få foden
inden for i den japanske bil-

industri. Efter langvarige for-

handlinger gives der nu ameri-
kanerne adgang til at erhverve

så store aktieposter, at ameri-

kanerne kan få nogen indflydel-
se på de japanske fabrikker,

men hovedformålet er samarbej-
det på det teknologiske, fabri-

kationsmæssige og salgsmæs-
sige område. Chrysler vil sam-

arbejde med Mitsubishi Motor

Corporation, Ford Motor Co. med

Toyo Kogyo Co., og General
Motors er ved at være igennem

forhandlingerne med Isuzu Mo-

tors Ltd.

x
Priserne på 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 på Opel vil stige, når de

nuværende lagre er opbrugt. Der

bliver tale om prisstigninger på
fra ca. kr. 1250,- til ca. kr. 3000,-
alt efter model. Disse prisstig-
ninger skyldes både stigende
fremstillingsomkostninger og den
flydende DM-kurs.

  



 

 

 

  
 

 

 GARINASprinter

- førendei
1600 ce-klassen
med 102 heste.  
 

 

 

 

 

 

En helt ny vogn fra Toyota.
Dynamisk og sportspræget-
CARINA Sprinter! Lynhurtig,
mensikret overalt. Lamine-
ret frontrude, kollisionssikret
ratstamme, nakkestøtter, 2-
kreds bremser og Dunlop
radialdæk SP 68.
Skøn indvendig, og så med
102 heste - en kompaktkraft,
der betyder 165 km/t.   

TOYOTA
CARINA

SPRINTER

kr. 31.965
Erla Auto Import A/S"  
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