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Bel hye Volvo 1800 ES
mé& betegnes som en
sportsbetonet stationcar.

Volvo nyheder

Volvo kommer med to nye modeller foruden
torbedringer og forandringer pa de eksiste-
rende modeller. Den forste og sterste nyhed
er model 1800 ES, der er en model 1800 med
elektronisk indsprejtningssystem (E) i en
stationcarlignende udgave (S). Den oprinde-
lige to-personers coupé er i denne model
udbygget til en 2+2, i hvilken bagszdet kan
foldes ned, og karrosseriet er forlaenget bag-
til i taglinien til noget i retning af en sta-
tioncar. Hovedparten af bagpanelet udgares
at en rammefri, stor bagrude, der er top-
haengslet, og som giver et fortreeffeligt ud-
syn bagud. Szederne i denne model er lge-
derbetrukne med indbyggede nakkestetter i
forseedernes ryglaen. Rulleseler er standard,
og en advarselslampe lyser under kerslen,
hvis selerne ikke er i brug. Noget kunne ty-
de pa, at safremt man er alene i vognen, mé
man seetle passagerselen i funktion for at
slippe for synet af advarselslampen.

Nogen helt billig speg er denne model med
135 hk SAE motor nu ikke, da man skal slip-
pe kr. 80.336,- for at blive ejer.

Den anden nyhed bestar hovedsagelig af en

Snii gennem Volvo 1800 ES.
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ny motor med elekironisk indsprejtning til
model 164, hvilket sammen med andre zn-
dringer bringer motoren op pa 175 hk SAE
eller 160 hk DIN — den hidtidige B 30 A mo-
tor gar dog ikke ud af produktion. Med den
foragede motoreffekt folger skivebremser
med indvendige ventilationskanaler og HR
daek som standardudstyr.

Det svrige motorprogram kan byde pa for-
skellige aendringer. | B 20 E (E star stadig
for indsprejtningssystem) er der nu en over-
stramsventil, hvilket vil sige, at nar der un-
der korslen lukkes for gasspjeeldet, abner
overstromsventilen for luft, der kan udligne
motorens undertryk, og det giver en bledere
overgang. | motoren er der i forvejen en af-
skeeringsventil, der ved pludselig lukning af
spjaldet afskaerer braendstoftilferslen, indtil
motoren er kommet ned pa et ret lavt om-
drejningstal. D-motoren har faet ny indsug-
ningsmanifold, der ger det muligt at fa re-
nere udblaesningsgas, og sammen med andre
mindre andringer har dette givet en foregel-
se af maksimaleffekten til 95 hk DIN (110
hk SAE).

Der kommer nu ogsé en fire-ders version af
Grand Luxe, og pa samtlige 140 modeller
er der nu kort gearstang, radialdak er stan-

L

modefier

dardudstyr, der er nyt rat med fire egre, nak-
kestotterne i forsaderne er blevet smallere
for at forbedre udsynet skrat bagud, der er
advarselslampe for choker i funktion, og en
summer erindrer ved derdbning og lukket
teending om, at man har glemt at slukke lyg-
terne, og der er kommet indvendige darlom-
mer. For bade 140-serien og for 164-model-
lerne gaelder det, at de udvendige derhand-
tag af sikkerhedsmaessige grunde er forsan-
ket i deren.

Med en vis beklagelse ma man konstatere,
at Volvo efterhanden er en temmelig dyr bil,
idet den billigste model, en to-ders model
142 med 90 hk SAE motor koster kr. 38.168,-,
og en fire-dars maodel 144 med B 20D mo-
toren pA 110 hk SAE koster i billigste ud-
gave kr. 44.205.-. Model 164 E med den nye
motor koster i billigste version kr, 68.366,-.

—
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{ Volvo 140 er der nu
kort gearstang med
remote control.



eres vogn lever
et hardt 1iv...

- veer lidt god ved den ...

BP har udviklet en smereolie til alle de
biler,som ma leve et hardt liv - kraeven-
de stop-og-start kersel - lange straek
i topfart - drenende varmt arbejde for

motoren... BP har kaldt den SUPEH

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

BP SUPER
VISCO-STATIC SPORT
SAE 20W-50

\

et hardt liv, som olien ma leve op til.
BP SUPER VISCO-STATIC SPORT an-
befales til alle hardtarbejdende vogne
- gamle savel som nye - og til motorer
med stort olieforbrug...Det er pa langt
sngt den mest skonomiske

s Specialolie - ikke mindst

til erhvervsvogne, der har
f saerlig kraevende korsel.
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DUNLOP
Radialdzek
SP sport

- gi'r storre fart
med extra sikkerhed

- gi'r bedre
kerselskomfort

- gi'r flere
kilometer

DUNLOPradialdaek SP SPORT
for extra gkonomi & sikkerhed




Audi 100 Coupé §
- endelig pa det danske marked

Der er nu grund til at give lidt nermere op-
Iysninger om Audi 100 Coupé' S, der nu to ar
efter praesentationen pé& biludstillingen i
Frankfurt er kommet til de skandinaviske
lande — vognen kom i produktion i 1970, og
eksporten begyndte i april i ar.

Motoren svarer til Audi 100 motoren blot
med 2,5 mm starre boring, hvilket giver et
slagvolumen pa 1871 ccm. Med et kompres-
sionsforhold p& 10,2:1 udvikler den 115 hk
DIN ved 5500 o/m, og det maksimale drej-
ningsmoment er 16,2 kpm ved 4.000 o/m.
Tophastigheden opgives til 185 km/t, ved
hvilken hastighed motorens omdrejningstal
er 5600 o/m, og accelerationstiden fra sta-
ende start til 100 km/t opgives til 9,9 sekun-
der,

I forhold til Audi 100 Sedan er akselafstan-
den forkortet til 2566 cm (mod 267,5 cm pa
sedan'en), medens sporvidden for og bag er

Endnu en Toyota

Toyota Celica er let at preesentere, for un-
dervogn og motor er hentet direkte fra Ca-
rina, blot er motoren i denne udgave tunet
til 113 hk SAE, blandt andet ved hj=lp af
en anden karburator samt et kompressions-
forheld pa 9,4:1.

Der er derimod et helt nyt, sportspraget
karrosseri udformet som en 2+2 coupé, og
instrumenteringen er suppleret med en om-
drejningstzller. Celica har felgende mal:
Lengde 4165 mm, bredde 1600 mm, hgjde
1310 mm. Egenvsegten er 885 kg — aksel-
afstand, venderadius, daekmontering, brem-
ser o.s.v. er som i Carina. Prisen er Kkr.
39.800,-.

<] Béade i Audi 100
Coupé S og i Audi
100 LS er der ven-

tilerede skivebremser

med to-kreds system.

Den indstillelige sik-

kerhedsratstamme
og hjulophangning
kender man fra
sedan modellen.

Audi 100 Coupé 8 er et karetaj lidt ud over
det almindelige, men det er heller ikke no-
gen heli billig bil.

foraget til 144 cm ikke mindst pa grund af
daekdimensionen 185 HR 70/14. Totallaengden
er 440 cm, bredden 175 cm og hgjden 133
cm. Trods coupéudformningen er der efter
sigende plads til fire fuldvoksne personer,
og bagagerummet er pa ikke mindre end 500
liter.

P& denne model er tandstangsstyringen ble-
vet progressivt virkende, forhjulenes skive-
bremser inde ved differentialet er med ind-
vendig ventilation, og der er =gte to-kreds
system med begge kredse fart til forhjulene,
0g dette system er indfert pa 100 LS.
Udstyret omfatter el-opvarmet bagrude, fire
halogenforlygter, omdrejningsteller, oliema-
nometer og batterimeter. Prisen er fastsat til
kr. 68.811,-.

<] Man kender motarplaceringen
foran forakslen, baghijuls-
aphanget og meget andet
fra de tidligere Audi model-
ler, men coupé'sn virker
tillige meget tiltalende i lini-
erne. £n nejere udmaling vil
dog fa os til al satte et

lille sporgsmaltegn ved olads-
forheldene for heje personer
pé bagsasdet, medmindre

der kun er tale om Jang-
benede.
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Blandt nyhederne p& VW i 1972 er en stilk-
kontakt til viskere og vindspejlvasker og et
fireegrei sikkerhedsrai.

Forbedringer pa
VW 1972

VW 1972 er nu blevet preesenteret med for-
skellige forbedringer, der tilsammen giver
ca. 300 detaileendringer. Alle type |, VW 1600
og VW 411 har faet nyt splintfrit rat med fire
egre — sikkerhedsratstamme med stedab-
sorberende gitterelement. Pa type | (undta-
gen cabriolet'en) er bagruden gjort 4 cm
hejere, og i de tilfzlde, hvor der leveres el-
bagrude, er effekten sat op fra 60 til 70 watt.
P4 personvognene er viskerkontakten flyttet
ned til hejre under rattet, og biot en let be-
rering seetter viskerne i gang. Der er des-
uden permanent indstilling til to hastigheder,
og vaskeranlaegget betjenes ogsa fra denne
kontaktarm. Pa samtlige modeller er der fra
fabrikken installeret et permanent lednings-
net til motortest saledes, at man pa vaerk-
stederne med en enkelt stikprop kan tilslutte

Der er indfert en hylde over det bageste ba-
gagerum, og der er sterre keleluft-gaeller i
motorhjelmen.

maleudstyret, hvilket dog for samtlige starre
vaerksteder forst bliver effektivt fra foréret
1972.

Pa type | undtagen model 1200 er det ba-
geste ‘bagagerum lukket af en nedfzeldbar
hylde, der foruden at virke lydisolerende for-
hindrer skiltning med bagage eller pakker i
en parkeret vogn. Stejdeempningen er i det
hele taget forbedret gennem bedre isolering
og oget brug af gummimellemlzeg, og pa
1302 og 1302 S er der i benzintanken indbyg-
get en Z-formet skvulpeplade, s& man slip-
per for benzinens skvulpende lyd.

Ved afgangskanalerne for ventilationsluften
er der kommet klapper, som forhindrer sto-
vet luft i at blsese ind i vognen under par-
kering. P& type | undtagen 1200 er der fire
spaltegrupper til koleluften i motarhjeimen,
og en skarm afdskker tandingsanlzgget
mod fugt. Der er sma forbedringer ved in-
strumenterne, kraftigere sidespejl og forsteer-
kede lase. De lukkede transportmodeller kan

SAAB med opvarmede sader

Et resultat af de efterhdnden almindeligt ud-
bredte vinylbetraek til bilernes szder er navn-
lig | Skandinavien og andre vinterkolde lan-
de et udpreeget ubehag ved at satte sig pa
det kolde s@de, hvilken kan resultere i reu-
matisme. SAAB har med denne baggrund
udviklet et elektrisk opvarmet sade, der over
teendingslasen og en termostat begynder op-
varmningen ved temperaturer under 14° C,
og stremmen afbrydes, nar szdet er oppe
p4 27°C. S& mangler vi altsd blot at de
italienske fabrikker indferer et keleaggregat
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Et varmenei under betraskket i de nye SAAB
modeller @ndrer ikke noget ved siddekom-
torten, men havde det i grunden ikke vearet
lettere og bedre med et kraftigt, uldent be-
treek? Altsd uden varmetrade.

i ssderne beregnet for den lige s& ulidelige
ophedning i salskin.

Visker-vasker anlagget til lygterne vil nu bli-
ve leveret som standardudstyr. Af andre ny-
heder er et nyt udblaesningssystem idet den
forreste lyddaemper er af en konstruktion, der
neutraliserer de sakaldte asymetriske ud-
blzesningssvingninger. Nye derlase og nye
navkapsler kan ogs& noteres pa modellerne
95 og 96.

i motarrummei er alle nodvendige ledninger
til veerkstedernes diagnoseapparat samlet i ef
bekvemt multistik. ¢

nu leveres med 1,7 liter motor med to kar-
buratorer og en maksimaleffekt p& 66 hk
DIN. Pa VW 1600 med skivebremser er der
nu sterre belsegningsareal, og pa samtlige
modeller er der gennem en andring af strom-
fordeleren, forvarmningen og karburator-ju-
steringen er udblasningsgassen blevet re-
nere.

Ford Escort Sport er udvendigt og indvendig
en yderst realitetshetonet bil, der nok skal
vare et ganske interessant bekendtskab.

Ford Escort sport

Ford Escort Sport er en ny model i den ef-
terhanden ret omfattende Escort serie. Mo-
toren har man taget fra 1300 GT modellen,
hvor den med en speciel knastaksel og en
Weber registerkarburator har en effekt pa 72
hk DIN ved 6.500 o/m. Skivebremser med ser-
voforstarker pa forhjulene og selvjusterende
tromlebremser pa& baghjulene er standard-
udstyr, og i forhold til standardmodellen er
der kraftigere fjedre. Udskeeringen i skeer-
mene er som pa Rally Sport 1600 for at give
plads til de sterre hjul med 13 x5” falge.
Radialdask er standardudstyr, der er runde
forlygter som pa Mexico modellen, og den
forreste kofanger.fer. delt i to hjernestykker
saledes, at luftindtaget under den egentlige
kelergrill ligger blottet. P4 forpanelet er
monteret en omdrejningsteller, og der er
laaderbetrukket sportsrat.

Tophastigheden opgives til 160 km/t og ac-
celerationstiden 0-100 km/t til_under 13 se-
kunder. Prisen er fastsat til kr. 26.063,-.
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Der er en nemmere made
at rense motoren pa.

Bare leen Dem tilbage i seedet og ker pa Chevron med F-310.

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

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

Prav 6 tankfulde Chevron med

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

*Chevrons indregistrerede varemurke for Polybutene
Amine Gasoline Additive.

Bevis:

Fer. Vognen pé billedet til ven-
stre blev walgt pad grund af
dens usedvanligl snavsede mo-
tor. En gennemsigtig ballon
blev sat til udstedningsroret,
mens motoren gik i tomgang.
Ballonen blev fyldl med snav-
sede udstedningsgasser, indtil
den sa ud som her. Chevron-
market bagved er helt skjult.

Efter. Den samme vogn efter
athave brugt 6 tankfulde Chev-
ron med F-310. Ballonen blev
ved med at vere klar, og Chev-
ron-mierkel kan tydeligl ses.

Dette er blot et af' de mange
forseg, som har bevist de ren-
sende egenskaber ved Chevron
med F-310. En renere motor
betyder bedre kerselspkonoma,
mere motorkraft og renere lutt.

Chevron

Bedre karselsokonomi, mere motorkraft, renere Iuft . . . Chevron med F3I10



Vi provekorer

Mazda
RX-2

Hvis den japanske udgave af
Wankel-motoren holder, hvad den
lover, vil der ikke vzere paviselig
grund til at beskaftige sig med
en yderligere udvikling af den
konventionelle stempelmotor il
personbiler.

Da vi i sin tid provede og senere prave-
korte NSU Ro 80, tradte Wankel-motoren
noget i baggrunden pa grund af vognens
fremragende kereegenskaber, men med
‘Mazda.er det omvendt - man har .helt
vanskeligt ved at koncentrere sig om en
vurdering af bilen, fordi motorens frem-
ragende egenskaber stadig tiltraekker sig
opmzerksomheden.

De tidligere Wankel-motorer, vi har pre-
vet, har lidt noget under manglen pa et
godt drejningsmoment ved de lave om-
drejningstal, hvilket man som bekendi
har radet bod pa i RO 80 ved at benytte
en momentomformer som standardudstyr
i forbindelse med en tre-trins gearkasse.
Mazda motoren synes at veaere selv de
bedste stempelmotorer overlegen pa det-
te punkt, hvilket maske ikke fremgar af
drejningsmomentkurven, der nok er gun-
stig, men dog ikke usadvanlig. Man skal
blot huske pa, at drejningsmomentkurven
og hestekraftkurven altid er optegnet pa
grundlag af malinger med fuld gas, og
kerer man langsomt i topgear, accele-
rerer man ikke ved at give fuld gas.
Mazda motoren reagerer bedre pa mel-
lemgas og gradvis nedtrsedning af gas-
pedalen end de fleste andre motorer,
men dertil kommer, at drejningsmomen-
tet kun falder ubetydeligt efter at have
passeret toppunktet. Det meerker man,
nar man f.eks. treeder gassen i bund
ved 120 km/t, hvilket giver en overordent-
lig meerkbar acceleration.

Motoren har selvialgelig alle Wankel-mo-
torens dyder i behold i form af vibra-
tionsfri og meget lydles gang, medens
bagsiden af medaljen stadig er et noget
hejere benzinforbrug, hvilket hovedsage-
lig skyldes en noget uhensigtsmaessig
facon pa forbreendingskammeret.
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Et par veesentlige @ndringer
Licensaftalen mellem NSU og Toyo Ko-
gyo Co., der fremstiller Mazda, blev truf-
fet i 1961, og samme &r begyndte japa-
nerne pa forskningsarbejdet. To ar se-
nere kunne man pa Tokyo biludstillingen
vise prototypen af model 1108, der kom
i serieproduktion i 1967. Med et ars mel-
lemrum er de gvrige modeller med Wan-
kel-motor kommet pa markedet, og RX-
2 er sidste skud pa stammen — den kom
pa markedet i maj 1970.

Allerede i 1963 indferte det japanske
forskningshold en vaesentlig @ndring for
at frembringe et bedre drejningsmoment
ved de lavere omdrejningstal. Man flyt-
tede indsugningen fra motorhusets peri-
feri til siden af motorhuset, da man
fandt, at det store overlap i hvilket der
var abnet for bade indsugning og ud-
blaesning nok tjente det sadvanlige for-
mal ved de store omdrejningstal, men
det reducerede drejningsmomentet ved
de lavere omdrejningstal nejagtig som
pa en hejt tunet sport- eller racermotor.
Brugen af en registerkarburator sergede
for, at momentet og dermed effekten
ikke blev svakket for meget ved de he-
jere omdrejningstal.

Samtidig angreb man vanskelighederne
med denne motortypes teetning ved at
benytte teetningsskinner fremstillet af et

materiale, der omtrent er det samme som
dynamokul - letmetal blev ogsd pa et
tidligt tidspunkt forsegt. Detonationer i
form af teendingsbanken er en fjende af
Wankel-motorens tatningsskinner, hvilket
NSU tidligere havde en del vanskelighe-
der med, og denne svaghed har japa-
nerne angrebet pa4 den made, at de ikke
alene har to teendrer pr. rotor, men der
er ogsa 5° i forskydning pa de to tand-
rors teendingstidspunkt. Nar rotoren star
»i top« svarende til maksimal kompres-
sion af gassen, er forbrandingskamme-
ret langt og smalt naermest af form som
en amorbue, og samtidig bevaeger gas-
blandingen sig med temmelig stor ha-
stighed forbi teendreret, idet den folger
rotorens drejende beveegelse. Det forre-
ste teendror i rotorens bevaegelsesretning
har statisk fortaending indstillet til 07,
medens det bageste ror teender 5° efter
top, og pa den made undgar man, at der
bagest i forbreendingskammeret op mod
teetningsskinnen star en sterre meengde
restgas, der kan detonere. Af samme
grund er der to stroamfordelere — den
ene betjener de to everste rer (et til
hver roter), og den anden betjener de
to nederste rer.

Ellers er motoren i det store og hele
indrettet som NSU-Wankel, blot benytter
man en dobbelt registerkarburator i ste-




Selve motoren ser man ikke megei til, men [>

den befinder sig under alt hjalpeudstyret.
Bemark de to stremfordelere med de tilho-
rende to spoler, og starteren der er anbragt
oven p& motarblokken.

Mazda er nok udformet efter Coupé-linie,
men med en ret hej taglinie over bagsadet.
Det er en fiks lille vogn, men dens kare-
egenskaber kan ikke beaere motoreffekten.

v

det for to registerkarburatorer. Forste
trin ferer til indsugningsabningen i den
ene side af kammeret og andet trin til
den anden side - da denne motor har
to rotorer, er der altsa fire indsugnings-
kanaler.

Smeresystemet adskiller sig ikke fra
NSU-konstruktionen, idet oliepumpen
trykker olien frem til hovedlejerne, gen-
nem den gennemborede hovedaksel og
ind i de hule rotorer, fra hvilke den fo-
res tilbage til sumpen. Da olie saledes
kaler rotorerne, er der indskudt en clie-
kaler, for hvilken der abnes gennem en
termostatventil, nar olien er kommet op
pa en bestemt temperatur. P4 hovedsy-
stemet er der to forgreninger til hen-
holdsvis stremfordelerakslerne og dose-
ringspumpen, der arbejder efter ganske
samme princip som i to-takt motorer med
separat smaring. Lidt olie trykkes frem
til motorens indsugningskanaler, hvor
den blandes med gassen, og den let
olieholdige gasblanding smerer kammer-
vaeggen og rotorens taetningsskinner.
Selvfglgelig er der ogsa mange fine og
overraskende detaljer i dette motorrum.
Da benzinforbruget skulle méles, konsta-
terede vi, at der var returleb fra karbu-
ratoren, og vi riggede derfor det ned-
vendige maleudstyr til — der kom bare
ingen returstrem. En nzermere underse-
gelse ved hjeelp af reparationsbogen vi-
ste, at det blot var karburatorens over-
lebsror, der var fort helt tilbage til tan-

ken, for man onskede altsa ikke nogen
form for benzinlugt eller lest flagrende
kulbrinte fra denne motor.

Det braendende spergsmal er sa, hvor
stor holdbarhed denne motor har. Fa-
brikken siger, at man skal ikke gere sig
nogen bekymring de forste 100.000 km.,
og efter sigende har en vogn i Canada
allerede tilbagelagt 120.000 km uden
vanskeligheder. Betingelsen er selviolge-
lig, at man behandler den rigtigt, hvilket
vil sige, al man giver motoren en kort
opvarmning ved lave omdrejningstal, in-
den man korer, og at man ikke racer
motoren op pa store omdrejningstal i
tomgang, hvilket selvfolgelig ogsa geel-
der for den almindelige stempelmotor.

- og resten af vognen

Denne to-rotor Wankel-motor er bygget
ind i en Mazda Capella 616, og den pra-
vekorte version var en coupé. Det er for
sd vidt en meget ordinzer bil, hvilket
fremgar af specifikationerne, men der-
med veere ikke sagt, at det er nogen
ringe bil. Sort plasticindtrak har vi pro-
testeret mod sa tit, men abenbart helt
forgaeves. Det hejre forsaede er indrettet
pa den made, at man ved at lofte i et
handtag (eller fra bagsaedet treede pa en
pedal) ikke alene automatisk lader ryg-
lenet svippe forover, men hele stolen
karer samtidig frem i forreste stilling. Det
letter naturligvis adgangen til bagsasdet,

men virkningen er tillige formidabel, nar pp
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Mazda RX-2

(Fortsat fra forrige side)

kereren lige inden denne sademanavre
leener sig frem mod vognens hejre side
for at tage noget i handskerummet — det
er naesten som at blive halvvejs slaet ud
af et venstre hook, og gar det ikke helt
rent igennem, nejes man med at fa pi-
ben slaet ud af munden, medens solbril-
lerne havner pa pakkehylden.
Mere genialt er ventilationssystemet, der
foruden det sadvanlige varme- og ven-
A ‘ tilationsanleeg har indstillelige friskluft-
Dette er motorens hovedaksel dyser i hver side af forpanelet og des-
med de to ekscentrikker, Mal- uden en friskluftkanal lige foran ratstam-
anglvelsen »e« betegner rolorens men saledes, at koreren om @nsket kan
beskedne »slagleengde«. f4 en behagelig strem af frisk luft i an-
sigtet.
Blinklyskontaktarmen til venstre under
rattet er forsynet med et drejehandtag,
der er kontakt for viskerne (to hastighe-
der), og trykker man ind pa& enden af
handtaget gar den elektriske vindspejls-
vasker igang. Under denne kontaktarm
sidder til venstre pa ratstammen lyskon-
takten, og til hojre pa ratstammen kon-
takt til fuldt blink pa alle blinklys.
Man ma sige, at ergonomien er i arden
i denne vogn, for man kan na alt let og
bekvemt selv med en ordinzer sikker-
resultanten i et parallefogram, hvor hedssele spaendt stramt. Handskerummet
akslen drejes af kraften Ft i et kan man naturligvis ikke n&, men sa har
punkt, der ligger i afstanden e man smatingsbakker ved gulvgearstan-
fra akslens centrlm. gen.
Der er gode, refleksfri instrumenter, der
omfatter speedometer med ftriptaeller og
kilometertller, amperemeter, kolevands-

P& denne skitse ser vi foruden [>
indsugningsporten i siden krzefter-

nes opdeling, idet forbreendings-

trykkets kraft PG er tegnel som

Secondary

| Prim

—~ = “7‘ 3 -
}_‘ﬂ'}“ Lo T SR termometer, benzinstandsméler samt en
[ LR e s temmelig nedvendig omdrejningsteller.
Carhuretior !

e e ot Pladsforholdene i denne vogn er abso-
T i lut gode, blot er der for hsje personer
lidt lavt til loftet ved bagsaedet i coupé-
modellen. En overordentlig fornuftig de-
talje er et lys pa kardantunnelen bag
forseederne foruden den indvendige be-
lysning pa derstolperne. Dette gulvlys
teender ogsa automatisk ved abning af
indsugning, uden at miste 4bnings- derene, og det kan forhindre bagseede-
tid. Register-karburatorens to trin RS passagererne i at falde i sikkerhedsse-
udmunder i hver sit ende- k( A lerne. Naturligvis var det bedre, om man
Calcel for hvorirotor. fandt pa at indrette selerne pa en sadan

made, at de var lette at benytte og uden

Her ses indsugningssystemet | [>
Mazda-maotoren, hvor indsugnings-
porten udmunder i endedekslet.
P& den méde undgédr man for stort
overlap mellem udblesning og

/Primar_v Stage mulighed for at spande ben for passa-
Q) ' Secondary Stage gererne, men indtil videre er det en god
* o 1 idé med gulviyset.

A | forseedernes rygleen er der indstillelige

f ;th N nakkestetter, de bageste sideruder kan

/ 7 rulles ned, hvilket er sjeeldent i en cou-

7 pé, og udstyret er i det hele taget gen-

Her vises skematisk det oprinde- [> / nemfllart mt_ad en monfgrmgskvahtet, som
lige Wanjéstj-sga;gm, s:m benyttes / man ikke finder bedre i en VW.

al NSU. e indsugning og ;

udbleasning udmunder { parte | % Q v Kereegenskaber og funktioner

siden pé rotorhuset. Nar tendingen slés til, hores et par dunk

(Fortsaettes side 14)
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Den
tekniske
side af

azda
RX-2

Fire-personers Coupé.

Importer: Kaj Andersen & Senner A/S,
Seborg Hovedgade 35, 2860 Sshorg.

Motor: To-rotor Wankelmotor, vandke-
let. Slagvolumen 2 x 573 ccm, kompres-
sionsforhold 9,4:1, maksimaleffekt 130
hk (SAE) ved 7.000 omdr./min, maksi-
malt drejningsmoment 159 kpm ved
4.000 o/m.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret,
ter enkeltplade membrankobling. Fire-
trins gearkasse med synkromesh mel-
lem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,683:1, 2,263:1, 1,397:1, 1:1,
gulvgear, todelt kardanaksel. Bagak-
sel: hypoidfortanding, udveksling 3,7:1.
Dzkstarrelse: 155 SR 13.

Hjulophaeng: Forhjul i system McPher-
son med underliggende triangelarme,
Krazngningsstabilisator. Baghjul i stiv
bagbro, reaktions- og momentarme,
panhardstav, skruefjedre, teleskopdaem-
pere.

Bremser: Forhjul 230 mm skivebremser,
totalt belsegningsareal 178 cm2. Bag-
hjul: 200 mm tromlebremser, totalt be-

legningsareal 255 cm?, servoforsteer-
ker, to-kreds system.
i 160
<
.
=« W0
£
=10
o
&
100
1]
]

» Omdr. min. x 1000

Drejningsmoment i kpm (SAE)

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 500 watt, *

akkumulator 60 amp. timer

Mal, vaegt: Total lzengde 4150 mm; to-
tal bredde 1580 mm, total hejde 1420
mm, akselafstand 2470 mm, sporvidde
for 1285 mm, bag 1280 mm, fri hojde
fra vej 160 mm, benzintank rummer 65
liter, oliesump rummer 4,5 liter, kole-
system 8,0 liter. Egenveegt 965 kg. Ef-
fektveegt (SAE) 7,42 kg/hk. Tophastig-
hed 183 km/t. Hastighed ved 1000 o/m
i topgear: 28,3 km/t. Venderadius 4,7 m,
udveksling 17-19:1.

Pris: Kr. 48.999.-. (Sedan kr. 47.763,-).
Szerlige bemaerkninger: Lastevne 550 kg

Tekniske oplysninger: Karburator: Dob-
belt Zenith Stromberg register. Taend-
ror: NGK B-7 EJ, elektrodeafstand 0,8-
0.9 mm, kontaktafstand 0,45 mm, for-
taending T 0°, L 5° efter top (T betyder
Trailing = bageste rer og L = Leading

= forreste ror). Daektryk forhjul 24 p.s.i., -

baghjul p.s.i. Gearkasse rummer 2,5 li-
ter SAE 90 EP. Differentiale rummer 1,2
liter SAE 90 Hypoid.

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,0 sek.
0- 60 km/t 5,6 sek.
0- 80 km/t 7,7 sek.
0-100 km/t 12,0 sek.
0-120 km/t 16,0 sek.
0-140 km/t 21,8 sek.
0-400 m 17,7 sek.
50- 80 km/t i topgear 8,3 sek.
60-100 km/t i topgear 10,5 sek.

benzinforbrug

60 km/t 848 1/100 km
(11,78 km/1)
9,45 1/100 km
(10,58 km/l)
100 km/t 10,3 1/100 km
( 9,71 km/1)
110 km/t 11,8 1/100 km
( 848 km/l)
130 km/t 154 1/100 km
( 6,48 km/l)

80 km/t




Mazda RX-2

(Fortsat fra side 12)

fra den elektriske benzinpumpe bag i
vognen, og sa harer man ikke mere til
den, men har man lidt teknisk erfaring
kan man glede sig over fordelen ved en
kort sugeledning og en lang trykledning,
hvilket nedsaetter muligheden for damp-
las i systemet, og desuden er det sa be-
tryggende i de japanske biler, at ben-
zinfilter altid er indskudt mellem tank
0g pumpe.

Motoren starter omgaende pa chokeren,

der omtrent med det samme kan sattes
ud af funktion, medens vi varmer moto-
ren lidt op ved 1.000 o/m, inden vi szt-
ter vognen igang. Wankel-motoren treek-
ker som en to-takter jeevnt og godt med
det samme, men den skal sem andre
motorer keres behersket, indtil kele-
vandstemperaturen viser normal arbejds-
temperatur.

Kobling og gearskifte har perfekte funk-
tioner, men styretsjet virker umédelig
slasket omkring neutralstillingen, hvilket
man hurtigt vaenner sig til under almin-
delig kersel, men ved virkelig hurtig kar-
sel er det meget generende, og vi finder
ingen paviselig grund til at indrette den-
ne store dedgang, som man finder pa
flere japanske biler.

Motoren spinder omtrent som en turbine
eller som en af de finere to-takter under
belastning - der er blot den forskel, at
Wankel-motoren lyder lige sa fint, nar
den ikke er belastet. Da der er indskudt
en vaeskekobling ved ventilatoren, kom-
mer denne ikke op over 2.400 o/m, og
man herer derfor heller ikke noget til
ventilatorstej. Kun ved kraftig accelera-
tion heres en brummen fra udblzesnin-
gen, og ogsa den minder meget om ud-
bleesningen fra en to-takter under acce-
leration — vel at maerke ikke en japansk
to-takt motorcykel, men en SAAB eller
en DKW.

Dertil kommer fuldstaendig vibrationsfri
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motorgang, hvilket er medvirkende til et
lavt stojniveau og virkelig kerekomfort.
Man opdager hurtigt, at der benyttes en
fire-trins gearkasse udelukkende fordi,
en sadan har veret lagervare. Motorens
smidighed er temmelig imponerende, og
man kan i topgear ga ned til 35 km/t
og uden videre accelerere vognen. Un-
der bykersel kan man ofte skifte fra an-
det til fjerde gear, da tredie gear i denne
situation ofte betegner en unadvendig
omvej.

Hvis man vil accelerere Kraftigt, ger man
klogt i at holde et @je p& omdrejnings-
tzlleren, da der selv ved de hpjeste om-
drejningstal kommer en ren og nassten
uforandret lyd fra motoren. At det er
umuligt at vurdere omdrejningstallet pr.
geher, fik vi et bevis pa under benzin-
malingen. Ved 80 km/t valtede benzinen
gjensynlig igennem motoren, og skuffede
matte vi konstatere, at der var sa altsa
hagsiden af medaljen, indtil mit aje faldt
p& omdrejningstaelleren - jeg karte i tre-
die gear.

Forste gear treekker op til 55 km/t, an-
det gear daekker omradet mellem 15 og
95 km/t, tredie gear omradet mellem 25
og 140 km/t og topgear som sagt ned
til 35 km/t og op til tophastigheden, der
blev malt til 182 km/t.

Man mangler sandelig ikke accelerati-
ons evne ved nogen normal kerehastig-
hed, og ved jevn acceleration maerker

<] Interioret er pa alle
mdder fornuftigt udformet
og en behagelig detalje
er den lille friskluftkanal
lige foran ratstammen.

Under blinklysets kon-
taktarm er lyskontakten
anbragt, og man har
pa den méade alle de
vigtigste funktioner lige
ved handen,

ryglaen udlases | ldsen,
karer hele sadet sam-
tidigt ved fjederkraft frem
i forreste stilling — ikke
uden en vis katapult-
virkning.

Nér det hejre forsades >




man tydeligt, nar registerkarburatorens
andet trin treeder i funktion, for sé feles
det omtrent som om en lille raket blev
affyret bag i vognen.

Alt dette er sare tilfredsstillende, men
man ma indremme, at vognens retnings-
stabilitet ikke lever op til den tophastig-
hed, motoren kan praestere. Nu er det
ikke alene Wankel-matorens forholdsvis
hoje specifikke forbrug (forbruget malt i
gram pr. hestekrafttime), der ger sig geel-
dende ved vognens benzinforbrug, men
man lagger heller ikke helt ustraffet en
motor pa 130 hk SAE i en vogn af denne
storrelse og giver den lidt lavere total-
gearing end en Taunus 17M med 65
DIN hk motor.

Man kan let f4 den opfattelse, at Mazda
RX-2 er sidevindsfglsom, men det skyl-
des, at man kan have nogle ubehagelige
vinkeldrejninger ved de sterre hastighe-
der, og under disse omstandigheder gar
det slaskede styretej ikke sagen bedre.
Vurderer man derimod vognen indenfor
normale korehastigheder, er sidevinds-
stabiliteten tilfredsstillende uden at vaere
fremragende.

Affijedringen er fast uden at vare for
hard, og under almindelige forhold har
man god vejkontakt, medens der er en
godartet tendens til steppen med bag-
hjulene i sving med udpraget ujeevn be-
leegning. Rent principielt er det ogsa for-
kert at lade en bil kunne kere s& hur-

tigt med sa tung en bagaksel. Derfor vil
jeg foretr=kke at kalde tophastigheden
for 150 km/t, for indtil denne hastighed
er Mazda RX-2 fuldt forsvarlig under de
dertil hgrende omstendigheder, og re-
sten af kraftoverskuddet skal man hen-
regne til accelerationskraft og som kraft-
reserve i pakommende tilfeelde. Derfor
kunne man ogsa til denne bil i forbin-
delse med fire-trins gearkassen bedre
klare sig med en noget mindre motor,
der selvfglgelig ville vzere spandt mere
for og derfor arbejde under hejere kom-
pressionstryk pa delbelastning, hvilket
ville komme benzinforbruget til gode.
Dette ferer sa uvaergerligt ind pa falgen-
de spegrgsmal: Er den erkleerede hold-
barhed dikteret af den forholdsvis store
motor, som nzesten altid vil kore pa lav
belastning? Med vore informationer fra
Citroén's forsegsarbejder med Wankel-
motorer skulle dette ikke vare tilfeeldet,
for det er sandelig ikke ved hjzIp af
overdimensionerede motorer, at Citroén
har indlagt sig beremmeilse.

Bremserne arbejder helt tilfredsstillende
under alle forhold, og styringskarakteri-
stikken er svagt understyrende. Vognen
er tilstreekkelig styrefolsom til at foretage
en virkelig hurtig undvigemangvre, men
igen er det styretojet, der saetter green-
sen for, hvor stabilt denne manevre kan
foretages ved sterre hastighed.

Vi mé sige, at det var et yderst charme-

rende bekendtskab, men det, vi stadig
venter pa, er en bil konstrueret specielt
til en Wankel-motor. Der er ikke noget
at sige til, at NSU i sin tid konstruerede
en stor prestigebetonet bil efter nogen-
lunde konventionelle omend starkt for-
bedrede retningslinier, da den nye mo-
tor i forste omgang ikke skulle sattes i
forbindelse med sma, billige smadrekas-
ser. Der er heller ikke noget at sige til,
at der benyttes en foreliggende Mazda
model, da der ajensynlig er ofret ganske
hetragtelige beleb pa det japanske forsk-
ningsarbejde. Nar biler med Wankel-mo-
tor forelgbig er dyrere end biler med
konventionel motor, skyldes det ikke, at
Wankel-motoren er dyrere at fremstille,
for den er i realiteten billigere, men der
skal lidt penge hjem til forskningsafde-
lingen.

Mazda RX-2 er en ualmindelig god hus-
holdningsbil, men den er ikke god nok
til den benyttede motor, og derfor krze-
ves det af ejeren, at han for alvor lzeg-
ger band pa sig selv og ikke udnytter
den alt for store tophastighed. Hvis det
ikke netop er Wankel-motoren, man er
pa jagt efter, sa er der nok sa megen
fornuft i de 106 hk SAE, som giver den
almindelige Capella 616 en tophastighed
pa ca. 160 km/t med en almindelig stem-
pelmotor med overliggende knastaksel,
men vi skal indremme, at vi faldt med
et brag for denne Wankel-motor. u

Dette er ikke transport at en parmasanost, men en nogetl uhensigismassig anbrin-
gelse af reservehjulet i det ikke altior store bagagerum, | evrigt er adgangen til rum-
met ikke sserlig nem, forkanten er ret hoj OQQ‘ klappen ganske smal, som det sig hor
ag ber pd en coupé-model.
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ar man er vokset op med motor-
NCykler omtrent som en dreng fra

landet vokser op med heste og
kaer (nuomstunder vel mere traktorer og
maskinkyllinger), kan det ikke undgas, at
Norton indtager en temmelig stor plads
i ens hjerte. Det var vindermaskinen fra
utallige leb, det var maerket, som lagde
ryg til flere idoler, det var den med de
»camshaftede« modeller, som man sik-
kert aldrig fik rad til. Efterhanden som
man fik sit fodermestercertifikat var det
maskinen med en underlig kinesisk og
ofte naturstridig konstruktion, der trods
alt klarede sig. Og nu, da man er no-
genlunde fuldbefaren, meder man den i
Commandoens skikkelse, hvilket stadig
kan aftvinge eerbedighed, og samtidig
bliver man gal over, at den repraesente-
rer en konstruktion, der slar bunden ud
af alle leresaetninger, medens den kerer
gudsbenadet godt.
Disse indlcdende bemeerkninger méa selv-
felgelig felges op af lidt narmere for-
klaring. Forst og fremmest, hvorfor slar
den hul i lzerebegerne? Fordi vi altid har
leert, at der skal vaere en dundrende stiv
forbindelse mellem for- og baghjulsaksel,
0g sa& kommer Commando med en gum-
miophasngt motor, til hvilken baghjulets
svinggaffel er lejret pa en sadan made,
at man med hasvet baghjul kan rykke
dette fra side til side. Med risiko for at
blive kaldt bagklog, vil jeg dog havde,
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Norton Commando er en seerpreeget maskine
med forrygende gode kereegenskaber, men den
er starre, kraftigere og dyrere end strengt ned-
vendigt. |kke desto mindre -en pragtfuld lang-
tursmaskine, som man ikke glemmer i hast.

at jeg for mange ar siden i diskussion
med fremragende motorcykelkonstrukta-
rer kom til den overbevisning, at lzre-
begerne ikke var helt rigtige, for spergs-
malet er, om man kan etablere en stiv
og absolut vinkelret forhjulsaksel i for-
hold til kronhovedraret malt i tvarret-
ningen. De gamle |lzrebeger tog natur-
ligvis sigte pa brugen af en sidevogn, og
i sa tilfelde skal der ogsa veere den sti-
vest mulige forbindelse mellem for- og
baghjulsaksel, men Norton haevder net-
op, at Commando er totalt uegnet for
korsel med sidevogn — jeg tror ogsa nok,
at en sidevognskerer ville fa sit livs
overraskelse, hvis han haegtede sidevog-
nen pa en Commando.

Det er imidlertid kun én side af sagen.
En analyse af den anden side vil vise,
at man endnu en gang gar sine egne
veje pa den haederkronede fabrik, men
det er blot ikke veje, der forer ud i frem-
tiden. | tidligere tider gik Norton ogsa
sine egne veje, blandt andet da man
fremstillede knastfelgere med firkantet
skaft, som helt forhindrede knastfelgeren
i at rotere, medens andre fabrikker gjor-
de et stort nummer ud af at fremstille
knastfelgere med cylinderformet skaft og
forsaette knastfelgeren i forhold til kna-
sten saledes, at en roterende bevagelse
af knastfelgeren forhindrede slid pa det
samme sted pa folgerens anlaegsflade,
Bare for at navne en enkelt ting. ‘

°0

COMMANDO

Norton Commando
bygger videre pé
gamle traditioner,
men den indeholder
ogsé helt nye og
saerpraagede detaljer.

Nu far man (omend pa anden hand)
den forklaring, at svinggaflen er lejret til
den gummiophaengte motorblok for at
forhindre, at momentet skulle treekke gaf-
len skav. Det forekommer mig at veere
lige sa'logisk, som pastanden om, at
man kan lefte sig selv fra jorden ved at
treekke sig selv i haret. Hvis momentet
kan trekke gaflen skav, medens gaflen
er monteret i et stel, ma den vel ogsa
kunne treekke gaflen skasv, nar den selv
samme lejring sker i motorblokken i ste-
det for i stellet. Men hvorfor i det hele
taget denne gummiophangning? Fordi
motoren helt uundgaeligt er temmelig
fuld af vibrationer, da det er en 750 ccm
twin med de to stempler i parallel be-
vaegelse op og ned ved siden af hinan-
den. Hvis man nu ligesom BSA havde ta-
get ved lzre af Honda og havde givet
pokker i en tik-tik tomgang pa laveste
omdrejningstal og havde udformet krum-
tappen pa den made, at det ene stempel
var i top, medens det andet var i bund,
s4 havde man varet fri for de veerste vi-
brationer, og det uundgaelige kipmoment
pa krumtapaksien kunne optages af kraf-
tige hovedlejer.

Og hvorfor er man sa lidt vemodig og
2ngstelig stemt med hensyn til fabrik-
kens frémtid? Fordi det feerdige produkt
ikke er seaerlig smukt forarbejdet sam-
menlignet med en japansk maskine, fordi
den simpelthen er livsfarlig at kere pa,



medmindre man med det samme kan se
og mezrke, hvad der er galt og derfor af-
balancerer hjulene, fordi der i dette til-
feelde skulle ikke mindre end otte kon-
traveegte pa baghjulet, for det var i ba-
lance, og fordi sandstabningerne minder
om en tilfeldig ophobning af mageklat-
ter i det mindste p& den maskine, vi pro-
vekorte — senere hjemkomne maskiner
er panere i udfarelsen.

Hvorfor sa ikke vaere totalt ligeglad med
om dette maerke skulle forsvinde? Fordi
maskinen i kareegenskaber i grunden er
bedre end noget andet maerke, vi har
prevet i umindelige tider.

Hvis det var min maskine, skulle der om-
gaende ske andringer, for man kan sim-
pelthen ikke montere s& bredt et styr
pa sa hurtig og kraftig en maskine, navn-
lig da brugen af sidevogn pa forhand er
udelukket. Styrets form er helt rigtig,
fordi handerne ligger i en ligeliniet for-
leengelse af underarmene, men hele sty-
ret er sa bredt, at man ved de starre ha-
stigheder skal holde godt fast pa grund
af vindkraefterne — styret forhindrer nem-
lig, at man kan dukke sig helt ned med-
mindre ens forzldre var trapezkunstnere.
Hvis man derimod benytter maskinen
som touringmotorcykel og holder en
marchhastighed pa 120 km/t, hvor dette
er muligt, medens man kun benytter det
store kraftoverskud som reserve i pa-

Det méd vel ind-
rommes, at det er
et drabeligt styr
lil en udpreget
solomaskine
beregnet for siore
hastigheder.

kommende tilfelde, s& er man velkoren-
de med maskinen, som den er. Spergs-
malet er sa blot, om man behsver en
motor pa B0 hk til dette formaél.

Never mind, et styr er til at z=ndre, men
medmindre der er tale om sportsprae-
stationer, er der absolut graenser for,
hvor hurtigt man pa en langtur kan kere
pd en motorcykel. Og dog tiltalte moto-
rens kraftoverskud mig, men jeg tror nu
ikke, at jeg ville betale 19.000 kroner for
den speg, nar jeg kan fa omtrent det
samme for den halve pris i en japansk
maskine, der var fiks og ferdig fra fa-
brikken. Dog kun omtrent det samme,
det kan vi hurtigt blive enige om - pa
godt og ondt.

Man skal nok laere at benytte sine gear
p& en Commando, ikke fordi man mang-
ler treekkraft ved de lavere omdrejnings-
tal, men fordi der ved omdrejningstal un-
der 2500 o/m forekommer sa voldsomme
vibrationer, at de trods gummiophaeng
og sadel og det hele forplanter sig til ka-
rerens hoved i en sadan grad, at hans
syn ligefrem slores, sa det kan vare helt
vanskeligt at aflzese et vejskilt. P4 den
anden side spinder motoren ved de stor-
re omdrejningstal, sa det er en fryd, og
blot man kegrer med normal landevejs-
hastighed kan man i grunden ikke have
det bedre pa en motorcykel, for s& kan
den nemlig det hele. Sa er der ikke
alene tale om det kraftoverskud, der selv
ved de sterre hastigheder kan fi maski-
nen til at accelerere kraftigt ud af en fa-
retruende situation, eller bremse sig ned
fra de sterre hastigheder, hvis det er
mere formalstjenligt. Det er den made
maskinen ligger i svingene, hvor ujevn
belegningen end er, det er dens enorme
retningsstabilitet ved selv de starste ha-
stigheder, det er dens styrefolsomhed
ogséa ved de store hastigheder, der virker
54 imponerende. Man teenker sig blot til
det spor, man vil felge, og lige netop
dér kerer maskinen uden forudgaende
traening med seerlig styrekarakteristik,
stivhed eller unoder af anden art, som
kreever erfaring og forseg med maskine,
fer man behersker den. Hvor tit er man
ikke kommet fra en lille vaever maskine
over pa en stor og stiv englander for
pludselig i et sving at opdage, at den
ikke vil som man vil? Det er der ikke
tale om med Commandc’en, for den ka-
rer lige praecis, hvar man vil have den i
alle situationer.

Mange motorcykler er vanskelige, traet-
tende og til tider temmelig ulidelige at
have med at gere i hard sidevind, men
Commando karer, som om det altid var
vindstille - i det mindste fra siden. Vind-
presset forfra skal man ved de store ha-
stigheder nok maarke pa forskellig made:
farst blafrer kinderne, sa lefter styrthjel-
men sig fra ens hoved, fordi man af
gammel vane ikke har gjort den luftteet

(Fortszettes side 18)

Af Mogens H. Damkier

Fabrikant: Norton Villiers Ltd.

Importer: Svend Age Serensens Eftf.,
Classensgade 5-7, Kebenhavn @.

Motor: To-cylindret, boring: 73 mm, slag-
leengde: 89 mm, slagvolumen 745 cem,
topventilet. Kompressionsforhold: 9:1,
maksimal motoreffekt: 60 hk ved 6.800
o/m. Smeresystem: Tersump.
Transmission: Motor til kobling: Triplex
keede 3/g” - 92 led. Kobling: Vad fler-
plade membrankobling. Antal gear: 4.
Skiftemekanisme: Pedal i hojre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 12,4:1. 2. gear 8,25:1.
3. gear 59:1. 4. gear 4,84:1. Gearkasse
til baghjul: Keede 5/s” x 3/s” — 98 led.
Dzkstorrelse for: 4,10-19, bag: 4,10-19.
Stelkonstruktion: Dobbelt rorstel.
Hjulophaengning, forhjul: Teleskopgaffel,
baghjul: Svinggaffel med justerbar af-
fiedring.

Stativ: Midterstativ og stoetteben.
Bagseede: Twinsadel.

Benzintank rummer 18 liter.

Olietank rummer 3 liter.

Bremser: Forhjul 8” Duplex, baghjul 8”
Simplex.

Elektrisk anleeg: Fabrikat: Lucas, 12v.
Dynamo: Vekselstrem. Tzending: Batteri
med Capasitor. Teendrar; Champion NGY.
Ladekontrol: Amperemeter.

Udstyr: Speedometer, omdrejningstaeller,
styrlas, overhalingslys.

Dimensioner: Akselafstand: 1440 mm.
Sadelhajde: 787 mm. Fri hejde fra jor-
den: 150 mm, styrets bredde: 720 mm.
Egenveaegt: 185 kg.

Tophastighed: 184 km/t.

Pris: Kr. 18.870,-.

Seerlige bemaerkninger: Leveringsomkost-
ninger over hele landet kr. 176,—.
Justeringsmal:

Teending: Kontaktafstand 0,35-0,40 mm,
forteending (stdende motor med abne
svingklodser, 28° fer gverste dodpunkt.
Elektrodeafstand 1 teendrer 0,6-0,7 mm.
Karburator: 2 stk. Amal concentric 930,
dyse 200, stralergr 0,107, spjeld 3, cho-
kerboring 30 mm, nalen anbragt i 1. hak.
Ventiler: Indsugning 0,15 mm, udbles-
ning 0,20 mm (ved kold motor).
Dasktryk: Forhjul 26 p.s.i., baghjul 26 p.s.i.
NB. Der opgives forskellige karburator-
justeringer for de forskellige argange og
typear.



Norton 750

(fortsat)

Den viste letmetalkonsol bzrer bade de
forreste og de bageste fodhvilere samt de
gummiophangte udblasningsrar. Alt er for
ovrigt gummiophangt pd denne maskine:
motor, gearkasse, baghjulets svinggaffel,
tanken og udblasningsrorene.

Man kunne nasten graede, da man narmere betragtede siobegodset og forarbejdningen af
motoren i den prevekorte maskine, men man blev vassentligt opmuntret ved den smukkere
torarbejdning at de senere hjemkomne maskiner. Der skal en meget tynd topnegle fil bolten

til venstre for tendrarshaetten!

med en strikket fidus indenunder, og til
sidst feler man, at ens arme pa grund
af det tossede styr bliver strakt dobbelt
sa lange. Jeg kom under prevekarslen
til at teenke pa et par ord fra skuespillet
»Indenfor murene«, hvor der fortzelles om
en belonning, der bestod i, at en lille
dreng kunne stikke foden ud under dy-
nen i det kolde soveveerelse, og da han
fres om foden, kunne han fa en lovet
belgnning pa den made, at han kunne
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treekke foden ind igen. Omtrent sadan
var det pa Norton'en, for hver gang man
havde vaeret oppe pa de helt store ha-
stigheder, falte man det som en stor be-
lenning, nar man gav sig selv lov til at
lukke for gassen igen. Styrthjelmen kom
ned p& hovedet, ansigtet faldt i de s&d-
vanlige folder og trakket i armene op-
herte — livet var simpelt hen dejligt ved
120 km/t.

Det skal eerligt indremmes, at det er en

barsk sag, nar man abner helt for gas-
sen, og del gar temmelig hurtigt ved
halv gas, det er ikke lykke at kere denne
maskine i byen, den har al for stor mo-
toreffekt, og man kan gore en masge
andre indvendinger, men pa den anden
side kan jeg ikke pege pa en maskine,
som jeg hellere vil kare en langtur pa.
Kort sagt: Norton p& godt og ondt.

Motoren er startvillig, men man trader
ikke sadan uden videre Kkickstarteren
igennem - en spinkel mand vil fole sig
stillet overfor det umulige, indtil han op-
dager, at man kan treede motoren frem
til kompression, vente lidt, indtil det vaer-
ste tryk er fuset ud, og derefter traede
kickstarteren igennem. Pa den provekar-
te maskine tog koblingen allerede, da
handtaget var sluppet lidt, og ved det
forste forseg var vi altsa kert, skent der
kun var f4 omdrejninger pa motoren.
Man tager meget forsigtigt pa tingene i
begyndelsen, for man er ikke i tvivl om,
at man rader over en betydelig motor-
kraft — i virkeligheden drejer det sig og-
s4 om det dobbelte af en VW 1300 af-
leveret pa et enkelt baghjul til en egen-
vaegt p& 180 kg eller til ialt 270 kg in-
clusive kerer. Nar forst man har vaennet
sig til maskinen er den ganske ukompli-
ceret at kare, men selv om der er kraef-
ter i maskinen, ser man alligevel undren-
de p& sit stopur, nar det viser 5 sekun-
der rent fra stdende start til 100 km/t,
og man spekulerer lidt pa, hvad der i
grunden skete med ens arme, nar man
fra stadende start pa kun 400 meter er
kommet op omkring de 160 km/t. Det er
faktisk kun noget man ger i embeds
medfar.

Som saedvanlig for dette meerke er der
en fortrinlig koblingsfunktion, og gear-
skiftet er preecist og let, blot kunne man
anske sig frigearstillingen lidt mere prae-
cist markeret.

Ligefrem lydles kan man ikke pasta, at
Commando er, for selv ved hurtig lande-
vejskersel kan vindstejen ikke overdeve
udblaesningen, sa for »udenforstidende«
méa der veere en temmelig kraftig lyd-
effekt.

Man opdager hurtigt, at som langtursma-
skine og som hurtig touringsmaskine er
Commando i ordets bogstaveligste for-
stand fremragende med en fortrinlig om-
end ret hard affjedring og med kere-
egenskaber som om man var sammen-
vokset med maskinen, og det store kraft-
overskud skal bruges i sikkerhedens tje-
neste ved at afvikle overhalinger lynhur-
tigt — man kommer ikke uden videre i
klemme med denne maskine.
Forhjulsbremseﬁ kreevede ved de storre
hastigheder et overraskende stort aktive-
ringstryk, men bremseeffekten var fuld-
steendig ensartet og fadingfri — det er
for resten glimrende med stoplygtekon-

(Fortszettes side 20)



Denne »eksploderede«
motor viser bade detaljer
o0g konstruktion. Opbygnin-
gen svarer til Dominator
motoren, men bortset fra
knastfalgerne kan man ikke
finde dele, der ligner de
tilsvarende dele i Domi-
nator motoren.

Sddan ser de nyere motorer ud.
En langt smukkere forarbejdning.
Bemeaerk det store faelles lufifilter
for de to karburatorer, der med
mellemror er ffernet et stykke
fra topstykket.

v

A
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Norton 750 B

(fortsat)

Den velkalede forhjulsbremse med to selv- [>

forsteerkende sko krvede et ret stort akti-
veringstryk ved opbremsning fra de sterre
hastigheder, men aktiveringstrykket var let at
dosere i forhold til vej, hastighed og fare.

takt ogsd p4 forhjulsbremsen, det efter-
lyste vi allerede for 20 &r siden.
Konklusionen ma blive den, at man skal
betale for meget for mere, end man har
brug for, men pa den anden side far
man ogsa en helt usadvanlig maskine,
og man finder sig i at tage dens sma
saerheder med — som nar den f. eks. ef-
ter endt dagveerk besarger en stor olie-
klat pa ens garagegulv.

Ser vi lidt nermere pa maskinens op-
bygning, vil man pa billedet af den ad-
skilte motor kunne konstatere en vis lig-
hed med Norton's Dominator motor i op-
bygningen, men sammenligner man stump
for stump, er det egentlig kun knastfel-
gerne, der ligner til forveksling. Som
supplement til tegningen kan vi give fol-
gende materialebeskrivelse: Topstykket
af letmetal, cylinderblok af stebejern ud-
vendig belagt med letmetal, stodstan-

ger og plejlstenger af letmetallegering.
Som det ses, er motorens udluftnings-
ventil anbragl i knastakslen, og udluft-
ningen ferer gennem en slange tilbage
til bagkaeden - det er hovedsagelig gen-
nem udfluftsningsslangen, at maskinen
besarger sin olieklat under parkering.
Man bemearker det tredobbelte kaedehjul
til triplexforkaden. Takthjulskassen har

Golden
Hermetite

@ Den perfekte flydende pakning

der kan det hele under alle forhold.

® Eliminerer galvanisk taring
(aluminium/kobber/stabejernskombinationer)
@ Forbliver fleksibel under alle forhold.

HERMETITE anbefales og bruges af bl. a. ROVER

sgm

HERMETITE

ERIK JUNGFALK A/S
Vesterbrogade 196,
1800 - Kabenhavn V.
TIf. (01) 21 65 65
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man tilsyneladende lant fra den tidligere
motortype, for man bemaerker udskarin-
gen (lngst til venstre) til stramfordele-
ren, men denne udskaering er pa Com-
mando lukkel af en plade, fordi der er
vekselstremgenerator (12 volt) direkte
pa krumtapakslens trackside og kontakt
bag dakslet. Motoren er monteret med
to Amal karburatorer med centralsvem-
mer, og taendingsanlagget er udformet
som capasitor anleeg, der giver let start
selv med et afladet batteri.

Koblingen er udformet som en membran-
kobling, der altid giver ensartet fjeder-
tryk periferien rundl, og fire-trins gear-
kassen er af konventionel konstruktion. |
transmissionen indgdr gummisteddam-
pere i baghjulsnavet. Motor og gearkasse
bygges sammen i ophangspladerne, der
tillige danner konsoller for baghjulets
svinggaffel, og hele denne samling mon-
teres gummiophaengt i det dobbelte rer-
stel.

Forhjulet er ophaengt i Norton's fortrin-
lige teleskopgaffel, og den |uftkolede
(indvendig keling) forhjulsbremse har to
selvforsteerkende sko.

Af udstyret skal navnes et temmelig
preecist og let aflaeseligt speedometer,
tilsvarende omdrejningstaller, ampere-
meter, kontrollampe for fjernlys, styrlas,
overhalingslys og stort, falles luftfilter.
Altsd kort og godt en maskine, der byg-
ger videre pa traditionel engelsk kon-
struktion, men dog med et uomtvisteligt
sarpreeg aog med nye detaljer, hvor man
har fundet disse fordelagtige — det gel-
der membrankoblingen og de permanent
smurte, uindstillelige kronhovediejer.

En nzrmere undersegelse viser, at der
er store reparationsmuligheder ved slid,
og det er ikke en maskine, der forgar
de farste artier, hvis den passes og ke-
res ordentligt. &




til
Semperit

til Semperit.

Deekket der gar sin sejrsgang
over hele verden
- sporg Deres forhandier
daekket
til alle formal KOORS A/S . Rugmarken 27 . 3520 Farum . TIf.: (01) 9524 11

SEMPERIT




skal De svare rigtigt pa 15 spargsmal, der findes pa fem kuponer i numrene 7-11/71.
2 Nar alle femten opgaver er lgst, skal kuponerne indsendes samliet inden den 10.

Her er tredie runde i den store praemiekonkurrence i anledning af bladets 25 ars

jubileeum. For at deltage i lodirsekningen om de mange vardifulde praemier,

Til hvert spargsmal er der tre svar, men kun det ene er korrekit. Szt kryds

ved de rigtige lgsninger, men pas pa! - der er lumske faelder imellem.

december 1971. OBS! De skal altsd have alle fem kuponer, for De sender

r noget ind, sd& der er god tid til at finde de rigtige svar.

Var med i SMJ’s store

=
De n ne bl I jubile2umskonkurrence
og vind en af de flotte
pramier til en samlet

kan b'ive Del’eS! vaerdi af over 60.000 kr.
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Jole denne motorcykel v
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Jubileeumskonkurrencen »SMJ - 25 &r« KUPON 3

1 Hvad dskker betegnelsen skrumtapslage i forbindelse med en firecylin-
dret V-motor?

Farbindelsen mellem krumtap- og plejlstangsseler,

det yderste lag af krumtapakslens metal, som ved herdning har faet
sterre styrke,

de kraftigere slagpavirkninger, som de ujavne tandingsintervaller kan
medfere.

)il

0

Efterlobet p& en motorcykel er

afstanden mellem de punkter, hvor hjulene rerer vejbanen,

forskellen mellem akselafstanden i belastet og ubelastet tilstand,
afstanden mellem kronrarets forlngelse til vejbanen og det punkt, hvor
forhjulet berarer denne.

ooo s

De Dion-akslen blev farste gang benyitet il

fenikernes kameltrukne blider (en slags kampemaessig slangebesse),
en fransk »Voiturette« ved arhundredeskiftet,

000 e

sgsatningen af fregatten Jylland.




e

R

praemie

Konkurrencens flotte farstepraemie er den
nye forhjulstrukne FIAT 127 - formentlig
arets mest spandende bil-nyhed, som
snart ventes her til landet. Den tvaerstillede
motor er pad 903 cem, og den udvikler 47
hk DIN, hvilket giver vognen en tophastig-
hed pa ca. 140 km/t, mens accelerations-
tiden for 0-80 km/t er ca. 12 sekunder.
Denne nye FIAT er imponerende rumme-
lig, skent den har meget kompakte mal og
er handy og nem. Vagtafgift og forsikring
er betalt for et ar, og ferstepreemiens veer-
di er saledes ca. 24.000 kr.

praemie

Andenprazemien er den dejlige motorcykel,
SUZUKI T250. En tocylindret, to-takts kraft-
karl, der udvikler 33 hk ved 8.000 omdr./
min. Tophastigheden er op mod 160 km/t,
og accelerationsevnen er forrygende. Skat
og forsikring er betalt for et ar, og des-
uden medfaelger det komplette kereudstyr
til den heldige vinder: Barboursuit-dragten,
en H.A. styrthjelm, Hailwood stevler, Cli-
max briller og skindhandsker. Veerdi i alt
ca. 10.000 kr.

EKSTRA PRAEMIER

Sanyo autoradio (model F-8061V)
med mellem- og langbalge samt
FM. Trykautomatik med fastlas-

ning af 5 stationer, tonekontrol,
automatisk frekvens-kontrol og 6 watt ud-
gangseffekt. Radicen leveres med haijtta-
ler og antenne samt montering, nar denne
kan udferes hos »Autoradio-specialisten
SEIBEK«, Gl. Kongevej 33, Kbh. Verdi |

alt: 1.078,- kr.
1 . STER WINE« af felgende
mzerker: Blanc de Loire
(Nicolas), Beaujolais Villages (Nicolas),
Cétes de Provence Rosé (Nicolas), Cha-
teau de Malleret 1964 (de Luze), Crozes
Hermitage 1969 (Nicolas) og Chablis 1969
(Nicolas), — | alt 36 flasker, veerdi 750,- kr.

»Den lille vinkzlder« — 6 x 6
flasker dejlig vin fra »TA-

szt S.E.V. Marchal hj=l-
pelygter — 2 tage-, fjern-
eller langtlys-lygter efter
R enske. Lygtehus og rand i
hajglanspoleret, rustfrit stal. Indvendig dia-
meter (lysabning) 160 mm. Leveres med
H2 jod-kvarts lamper. Hjzelpelygter foreger
sikkerheden og burde monteres pa alle
biler. Vaerdi pr. ss=t ca. 320,- kr.
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SKANDINAVISK

MOTOR-journal

-fra vort album

3
@® NSU’s bilproduktion startede i Neckaim i 1906.
Forud var gaet produktion af symasking cykler
- ingen unormal fortid for en bilfabrik ‘p& de tider.
De forste modeller deltog lejlighedsvis ;"karrange-
menter af mere sportsligt tilsnit men? rde sig
knapt nok bemarket i den store sanf;:enhaeng.
Efter forste verdenskrig kom der mere far ] ﬁngene.
Pa Avus-banen i Berlin tegnede fabrikken :;§ for en
tredobbelt klassesejr i 1923, og i 1926 be atte den

| ’
|

e
her viste 1,5-liters model. de fire farste_,-:pl‘#f"i
Tysklands Grand Prix pa samme bane. | y’{;’f&
Ligesom fabrikkens ovrige moﬁieller var d eh tra-
ditionel konstruktion uden ’P‘Blﬁdsende en fl%e er.
Den 6-cylindrede motor? f 'aé:’ /60 hk, tv%éferivar
830 kg og hovedmalenef,aistlafstand 285 ‘em, ghor-
vidde 135 cm (forhjul) 8g ﬂ]Sgém (baghijdl), lengde
400 cm, bredde 153 cny og hojde 102 cmi}
Uheldigvis fik fabrikken ikke (lov til at vise} hvad man

i

Vi har for beskaeftiget
os m¢d sammenhangen
mellem bilsport og serie-

produk§ion, og har trukket

enkelte marxers racerfortid op.

NSU horer ganske vist ikke til de
glorvaerdige sportsvognsmaerker
men modellen pa disse sider

fejrede dog Jstore triumfer i tyverne.

kunne drive det til il de folgende ar, fordi okono-
miske vanskeligp’eder kom pa tvaers. | 1929 indstil-
ledes bilproduktionen, og fabrikken blev overtaget
af Fiat, der i qz‘felgende 30 ar benyttede den til li-
censproduktion’af de italienske modeller under be-
tegnelsen  »NSU-Fiat«. Det oprindelige NSU-firma
fortsatte dog/med at eksistere, men indsatsen kon-
centreredés om motorcykler, indtil man i 1959 atter
gjorde sin entre pa bilmarkedet.

RENNWAGEN
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Mange sma tabeligheder
begas i trafikken uden

at man egentlig registrerer
dem, for de pludselig
bliver arsag til en ulykke.
Vi treekker her nogle
eksempler frem, som kan
mane til eftertanke.

Af Mogens H. Damkier

La' veer’ med at holde af-
ventende med hjulene drejet.
En pdkarsel bag fra vil sende

vognen over | modgdende
vognbane.

<]La' vaer med at kare med
laste dare. En last daor er ikke
bedre sikret mod at springe
op, men den forhindrer
redningsmandskabet | at komme
hurtigt ind i vognen ved el
ulykkestilflde.

Vi har alle mere eller mindre besynder-
lige uvaner i forbindelse med biler og
trafik, og vi er os en hel del af det be-
vidst. Nar man satter en vogn i garage
og lige speeder motoren op, inden ten-
dingen slas fra, er det noget pjat, og de
fleste véd, at det er nogét pjat, som
psykologerne muligvis kan fa noget ud
af — det svarer til det vrael, man giver i
hornet, nd&r man opdager, man er alene
i en bjergtunnel - det frisker og forngjer,
som Isbjernen sagde, da den terrede sig
i enden med en snebald, men det tjener
ikke noget fornuftigt formal.

Derimod er der en hel del smauvaner,
som man forst ved et narmere studium
eller ved narmere eftertanke bliver klar
over. Desuden begdr man sma tabelighe-
der gang pa gang, uden egentlig at regi-
strere, at man selv var en smule sma-
tabelig. Lad os felges ind i en tilfaeldig
bil og kare en lille tur, og lad os sa se,
om ikke der er flere uvaner. som De kan
nikke genkendende til, uden egentlig tid-
ligere at have registreret dem som uva-
ner.

Vi saetter os ind i vognen, og nogle und-
lader at tage sikkerhedsselen pa, for det
er jo kun en bytur. Der sker nu slet ikke
sa fa ulykker netop i byerne, og i for-
bindelse med det helt store skrald péa
landevejen skal man ikke stille for store
forhabninger til sikkerhedsselens redden-
de virkning — det er netop ved de smé
hastigheder, at den kan gore en mira-
kules forskel. Men QOK, vi tager sikker-
hedsselen pa, men hvor mange kontrol-
lerer egentlig, om den er korrekt fil-
speendt? Man skal lige netop kunne
presse en knyttet hand ind mellem dia-
gonalbaeltet og brystkassen, og hvis der
er sarlig indstilling af »mavebaeltet«,
skal dette veere helt stramt.

S& er vi klar til at kere, og vi laser na-
turligvis derene indvendig fra. Hvad er
det i grunden vi foretager 0s? Vi sky-
der en lille pal ned i systemet, og dens
eneste funktion bestar i, at det udven-
dige derhandtag nu er last, men deren
er pa ingen made bedre sikret mod at
springe op. | mange biler er lasetojet
endda sadan indrettet, at uanset om de-
ren er last indvendig fra eller ikke, ab-
nes den pa ganske almindelig made, idet
man ved Aabning indvendig fra samtidig
skyder laseanordningen ud. Ved at lase
derene indvendig under kerslen opnéar vi
kun en eneste ting, nemlig at forhindre
andre i at komme ind i vognen. Uheldet er
jo ude for en del bilister, og sidder de
med laste dere, har de kun opnaet at
forhindre andre mennesker eller red-
ningsmandskab i at komme dem til hjzlp,
fer en rude er knust. Skal vi veere enige
om, at vi ikke mere laser derene under
karslen, men tveertimod laser samtlige
dare op - aflasning med bernesikker-
hedslase, nar der er barn pa bagsadet
er naturligvis en undtagelse, men disse
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La" veer' med at ligge tat bagved den foran-
kerende, nar han blinker — for han vil ned-
setfe hastigheden inden han svinger.

lase har som bekendt ogsad den stik
modsatte funktion, idet doren ikke kan
adbnes inde fra, men nar som helst ude
fra, blot hovedlasen ikke er sat i funk-
tion.

Vi kaerer ud pa en firesporet vej, fra hvil-
ken vi skal dreje af til venstre. Altsa
blinker vi til venstre, nar vi har set, at
banen bagud er klar, traekker vi til ven-
stre og begynder drejningen, men holder
paent tilbage for den modgaende trafik
i de andre spor. En ganske dagligdags
situation, som de farreste vil kunne se
noget forkert i. Der er bare det at sige
til det, at vi holder i den inderste vogn-
bane i f. eks. den nordgdende kerebane
med forhjulene drejet mod venstre, fordi

Sikkerhedsselen mé ikke veere mere slap,
end at en knyttet hand lige akkurat kan pres-
ses ind under diagonalselen.

vi skal ad en sidevej til venstre og vi
holder stille, indtil der ikke kommer flere
trafikanter i de sydgaende vagnbaner. Vi
kan komme til at holde et stykke tid her,
og trafiksituationen bag os kan foran-
dres betydeligt i det tidsrum. Der kan
kemme en vogn i inderste vognbane, og
den bliver overhalet af en bil i overha-
lingshanen, som vi altsa holder i, men
det sker s& langt bag os, at der ikke er
nogen risiko, og alt er tilsyneladende un-
der kontrol. Der er bare en vogn bag
den overhalende vogn, og han opdager
os for sent. Han bremser, men han ram-
mer os med nogen kraft, og vi bliver
skubbet ud pa de sydgaende spor. Den
rigtige fremgangsmade er altsa at holde
klar til drejning, men stadig med forhju-
lene pegende lige ud, ogsa nar der i vej-
anlaegget er indrettet et vigespor for
drejende.

Vi kerer bag en anden vogn med pas-
sende sikkerhedsafstand, den foranko-
rende vogn blinker til hajre uden at tage
hastigheden af. Vi tager sa heller ikke
hastigheden af vor bil. Pludselig bremser
den foran korende, for nu skal han dreje
90° til hejre. Vi bremser ogsa, men ham
fyren bag os sad og sov lidt i det, og
han havde ikke bemaerket blinket fra den
forankerende vogn. Maske klares situa-
tionen med hvinende bremser, muligvis
ender det med buler. Hvis en foranke-
rende bil blinker, og det ikke netop dre-
jer sig om en motorvej med afkersels-
spor, ma man jo nedvendigvis regne
med, at vognen ma nedsastte hastighe-
den, far den skal dreje, og altsa kan man
lige s& godt slippe gassen med det sam-
me og om fornadent bremse let op.

Der er selvfalgelig masser af andre sma-
fejl, som ikke mindst de rutinerede bili-
ster ger sig skyld i, men her var anta-
gelig et par smatilfelde, som kun de
feerreste tanker over. 2]
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Hvis De vil spare benzin-penge,
ber De ogsa tenke 1 tzendrer.

Ved en arlig korsel pa ca. 15.000 km kan  forbruget. Den ene bil brugte Champion
De spare brendstof til ca. 400 km ved  Turbo-Action t&ndrer. Den anden almin-
at skifte fra konventionelle tendrer til ., delige Champion. For hver 1500 km blev
Champion Turbo-Action. - Beviset er w tendrorene skiftet mellem vognene. Og
Champions Turbo-Action test. ey hver gang havde den bil, der brugte

Turbo-Action, det mindste benzin-
forbrug.

To ens Fiat’er korte 15.000 km gennem
Europa. En kontrollant fra United
States Auto Club registrerede benzin-

Be’ om Champion Turbo-Action’ nzste gang De skal skifte tzndror.



Kontakt
los
- teending

fremtidens teending

AF OLE BORG

Et af de mest karakteristiske traek
ved en hejtydende motor er dens
krav til pracis tanding. Det
kontaktstyrede tzendingsaniag er
som regel pa gransen af sin yde-
evne i denne situation, og hvis
den overskrides, ma& kontakten
ud, og den kontaktlose teending
ind i stedet.

et er en kendt sag, at iszer fler-
D cylindrede, hejtydende to-taktere

er ret falsomme over for et kor-
rekt tendingstidspunkt. Hvis tendingen
indtreeder for tidligt, er der fare for de-
tonationer, som sammen med foraget
motortemperatur isser gar hardt ud over
stemplet, der kan revne, og hvis den ind-
treeder for sent, bliver benzinens kalorier
til varme i stedst for mekanisk arbejde,
hvilket giver gennembraendte eller »sat-
te« stempler. Ogsa fra hejtydende fire-
taktere kendes problemet, idet tempera-
turen pa udblasningsventilen let stiger
flere hundrede grader, hvis teendingen
indtraeder blot nogle fa grader forkert,
hvilket hurtigt ger det af med ventilen.
Men problemet er givetvis sterst ved to-
taktmotorer, ikke mindst fordi en to-
takter preesterer dobbelt sa mange for-
breendinger som en fire-takter ved sam-
me omdrejningstal.

Det upalidelige kontaktanleg

Hvis vi forudsaetter, at den nadvendige
overslagsspanding kan preesteres af an-
leegget, hvilket med et minimum af ved-
ligeholdelse ikke er noget stort problem,
kontrolleres tzendingsfunktionen bedst
med en stroboskop-lampe. En strobo-
skop-lampe er et udladningsrer af sam-
me type, som kendes fra en elektron-
flash til fotografering, men nar det an-
vendes til taeendingskontrol, udleses raret

af den hejspandte taendingsimpuls til
teendreret. Hvis tendingen indtraeder i
samme position p& hver motoromdrej-
ning, vil stroboskopet, nar dette rettes
mod svinghjul el. lign., f& sidstnaevnte til
at tage sig ud, som om det stod bom-
stille, mens hurtige frem- og tilbagegé-
ende bevaegelser viser, at teendingen ind-
treeder pa forskellige tidspunkter for hver
omdrejning. Vor erfaring viser, at et kon-
taktstyret anlseg kan prasstere en regel-
maessig gnist indtil 5.000-8.000 gange i
minuttet, hvorefter gnisten begynder at
svinge frem og tilbage, ofte med en va-
riation pa adskillige grader. Almindelig-
vis vil motoren vaere konstrueret saledes,
at den kan tale disse variationer, men
hvadenten den kan eller ikke, er variatio-
nerne givetvis forbundet med et effeki-
tab, der vel at maerke ikke kommer mo-
toren til gode | form af foreget driftsik-
kerhed. Konsekvensen kan blive, at man
ma kassere kontakten som styrende en-
hed for tzndingsanlagget og se sig om
efter noget bedre.

Kontaktles tending

En del firmaer har udviklet kontaktlase
teendingsanlag, men vistnok alle har de
veeret baseret pa en af de nye halvledere
(transistorer), thyristoren. Denne funge-
rer i princippet som en kontakt med to
poler, der har kontaktfunktion, og en tre-

D

B B
1000 Umds/min

die pol, der, nar den udsattes for en
veldefineret spaending, lader hovedstrem-
men passerer uhindret gennem de to an-
dre poler, og ellers lukker fuldsteendigt
mellem disse. Funktionen minder altsa
en del om den fra fysiktimerne kendte
triode, »forsteerkerreret<, men adskiller
sig fra denne ved enten at forstarke,
eller ogsa slet ikke at gere det. For at
holde os til noget konkret, vil vi beskri-
ve et anlaeg efter disse retningslinier, ud-
viklet af Bosch i Tyskland. Dette anlag
adskiller sig fra de fleste andre ved at
vaere udviklet til kommercielle formal,
mens de fleste, man hidtil har set, har
vaeret beregnet for racermaskiner, som
stiller noget enklere krav end et kom-
mercielt anleeg. Desuden vil vi se lidt pa
et decideret racer-anlaeg, fremstillet af et
lille elektromekanisk vaerksted i Tysk-
land, nemlig Krdber-anlzegget og ende-
lig pa et lidt mere usesdvanligt anleeg,
fremstillet af det japanske firma Mitsu-
bishi, her i landet kendt fra Kawasaki's
trecylindrede 500 ccm model H1.

En gennemgang af Bosch-anlagget

Bosch fremstiller flere kontaktlese thy-
ristor-tendingsanlaeg, hvoraf vi vil be-
skrive det mest avancerede, model
SCPK1 og SCPK2 for henholdsvis en- og
tocylindrede motorer. Anleeggene leveres

til sma stationaere motorer, til motorsave pp

*\“" 12139,
g 10

Her ses et fuldstmndigt Kréberudstyr, beregnet til montering p& en Yamaha TD2. Til ven-
stre ses to spaendspoler, nominel spaending 3 Voit (I). | midten ses fedespolen, hvor de to
ender af en U-jernkerne ses, en rotor med kontraveegt og de to pick-up spoler. Til hajre
ses de fo »black-box«er, der indeholder den beskrevne elekironik. @verst ses en elektronisk
Kréber omdrejningstaeller i speciel udferelse for vaeddelob, idet man bemerker, at skalaen
terst starter ved 6.000 o/m.
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Fig. 1. Komponenterne i Bosch tocylinderan-
leg.

0g snescootere, og er os bekendt endnu
ikke monteret p4 nogen motorcykel, men
i princippet er der intet i vejen for, at
dette kan ske. Fig. 1 viser anleggets
enkelte komponenter (tocylinderanizeg).
Dette bestar af et konventionelt magnet-
svinghjul, en ankerplade med to spoler
og to pick-up’er, to tendspoler, to elek-
tronik-bokse (indeholder bl. a. thyristofe-
ne) og endelig en felles teendkondensa-
tor, idet thyristortaending i praksis altid
er udformet som kondensatortaending. |1
sin principielle funktion kommer thyristor-
tendingen herved til at minde om mag-
nettzendingens moderne aflgser, transfer-
teendingen (energy transfer ignition), hvor
en svinghjulsmagnet sender et stremsted
til en tandspole (specielt viklet til for-
malet) ved at kontakten #&bner og der-
ved opherer med at kortslutte fedespo-
len.

Svinghjulsmagneten er radialt magneti-
seret som vist pa fig. 2. Svinghjulet bae-
rer imidlertid pa navet en lille ekstra
permanent magnet, eller rettere, to per-
manente magneter. Disse inducerer, pa
samme made som de fire store magne-
ter gor det i de to ankre, en vekselstrem
i de to pick-up’er.

Pick-up'en. Afbryderkontakten i et kon-
ventionelt teendingsanleeg har faktisk to
funktioner. Dels styrer den tzendingsan-
leegget ved at &bne i det rigtige gjeblik,
dels »eksekverer« den gnisten ved at af-
bryde stremmen gennem taendspolens
primzervikling. At dette virkelig kan be-
tragtes som to funktioner, ser vi, nar
vi betragter thyristortaendingsanleegget.
Thyristoren har overtaget den eksekve-
rende funktion, mens pick-up’en har
overtaget den styrende funktion, idet en
permanent magnet, der passerer tat for-
bi pick-up'en, inducerer (fremkalder) en
stremimpuls i denne.

Ankrene. Ankerpladen beerer to ankre,
hvoraf det ene leverer stram til et even-
tuelt lysanleeg, mens det andet anker
alene leverer strem til opladning af tand-
kondensatoren.

Svinghjul

Nav med
magneter

»Black-box«

Ankerplade

’%‘f N;:—'\\‘ Lysspole

5\&\ , Pick-up

Teaendspole

N

Fig. 2. Magnetisering af svinghjul.

Kondensatoren. Et konventionelt taen-
dingsanlag anvender en kondensator af
beskeden kapacitet til at give en mere
precis afbrydelse af primarstremmen,
men en sadan er der ikke behov for
her. Derimod benytter anlzegget, som her
beskrevet, en temmelig stor kondensa-
tor til at opsamle stremproduktionen fra
fadespolen, indtil thyristoren abner for
forbindelsen mellem kondensatoren og
teendspolen. Kondensatoren oplades over
en diode (ensretter). Vi gar nu over til
en samlet beskrivelse af anlaeggets funk-
tion.
Funktion: Nar vi betragter fig. 3, er vi i
tendanlaggets hvilefase. Svinghjulsmag-
neten er i faard med at oplade konden-
(Fortseettes side 32)

Fig. 3. Kondensatoren oplades —
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Fig. 4. Pick-up’en giver strém —




Nu er der igen mange
Volvo ejere, der vil gnide

sig i haenderne.

I &r vil mange Volvo-kerere gleede sig
aver, at de ikke ventede med at f& en ny
Volvo til '72-modellerne kom. Volvo

er nemlig steget i pris. Men heldigvis er
kvaliteten [ulgt med. Sa alle de, der
ikke fik Volvo for prisstigningen, har
ogsa grund til at glaede sig. Atter i &r er
Volvo blevet forbedret, hvor det var
muligt. Atter i ar er der ingen sendringer
bare [or @ndringernes skyld.

Derfor er de nye Volvo'er endnu sikrere
og endnu mere komflortable. Og endnu
mere vard. Der er simpelthen

mere Volvo i '72-programmet.

Ogsé at veelge imellem!

Nyt i Volvo's '72-program.

To helt nye modeller. Volvo 164 E:

175 hk-motor pd 3 liter med elektronisk
styret breendstofindsprojtning. Og en
sportsvogn for voksne: Volvo 1800 ES
med avanceret fastback. Modellerne

i 140-serien har faet ny, kort gearstang.
Nyt rat og instrumentbra:t. Endnu mere
komfort i de individuelt indstillelige
forseeder. Radialdek. Nve derhindtag,
der nu er indfwldet i doren. Plus en

CB 52401 —= o

lang reekke andre nye detaljer. Som alle
er forbedringer. Dertil kommer to nye
versioner i 140-serien.

En to-sawdet 145 Herregirdsvogn pi gule
plader, som derfor er gaet godt ned

i pris.

Plus en Grand Luxe med 4 dore.

Kig ind til Volvo-forhandleren og hor
mere om Volvo's '72-program.
Det er gratis!

VOLVO '’ 72
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Fig. 5. — og kondensatoren udlades.

T

Fig. 6.
Diagram for
tocylinder-
anleegget.

[>P> satoren gennem ensretteren D1. Thyri-

storen SCR (dvs. Silicon controlled recti-
fier — thyristor) er lukket, da polen G er
stramles. Diagrammet gzelder i avrigt an-
leegget for en encylindret motor.

Ca. 45 grader senere er situationen vist
pa fig. 4. Den lille permanente magnet
pa navet star ud for pick-up’en, og den
inducerende vekselstrem nar frem til thy-
ristorens pol, G, over ensretteren D2.
Umiddelbart efter har vi situationen som
vist pa fig. 5, idet spandingen p4 G er
vokset tilstraekkeligt til at abne thyristo-
ren (fra A til C). Den opsamlede ladning
i kondensatoren gar nu til stel gennem
thyristoren, og passerer undervejs taend-
spolens primeervikling W1, hvilket frem-
kalder et hojspzendt stremsted i sekun-
daerviklingen W2, og gnisten springer.
Det tilsvarende tocylinderanlaeg arbejder
pad samme made, men som fig. 6 viser,
har de to kredsleb feelles kondensator,
som skiftevis udlades i det ene og det
andet kredslab.

Automatisk avancering: Ved hjalp af et
lille fif har man opnaet en ret betydelig
automatisk tandingsavancering (ca. 15
grader), idet navet er forsynet med to
permanente magneter til betjening af
pick-up'en. Den inducerede spaending i
pick-up spolen, savel som i en hver an-
den magnetspole, afhanger af hastighe-
den hvormed magneten passerer spolen,

altsd med andre ord, af omdrejningstal-
let. Fig. 7 viser, at magneterne pa navet
inducerer to stremsted i pick-up’en, det
ferste hidrerende fra den lille magnet
vaesentligt mindre end det andet. Ved
lave omdrejningstal er kun den anden
»bglge« i stand til at udlgse thyristoren,
men nar omdrejningstallet stiger, og beg-
ge spandinger vokser, nar den forste
speending tilstreekkeligt hejt op til at ud-
l@se thyristoren. Dette forhold fremgar af
fig. 8, der viser de to spandinger ved
500 o/m og 3000 o/m. TL pa den lod-
rette akse repragsenterer den nedvendige
spaending til udlesning af thyristoren, sa-
ledes at gnisten springer ved stillingen
P1 ved 500 o/m og ved stillingen P2 ved
3000 o/m, idet den vandrette akse viser
krumtappens position. Forholdet illustre-
res af fig. 9, hvor vi har fortaendingen op
ad den lodrette akse, og omdrejningstal-
let ud ad den vandrette akse. Man be-
maerker, at anlzgget forst begynder at
fungere ved ca. 400 o/m, og at tandin-
gen herefter avancerer omkring en grad
pa grund af at det inducerede stremstod
fra den store magnet, nar en hojere mak-
simalspz=nding og derfor ogséa tidligere
nar den udlesende vaerdi. Omkring 1000
o/m kommer den lille magnet med, men
det skraverede omréade viser, at dette
ikke sker helt veldefineret. Omkring 1500
o/m er taendingen imidlertid stabiliseret

med omtrent fuld forteending, men ferst
ved ca. 4000 o/m er pick-up kredslgbet
»meettet« af den inducerede strom fra
den lille magnet, og den totale taendings-
avancering er ca. 18 grader, hvor den
totale avancering kun ville have vaeret
3-4 grader, hvis kun den store pick-up-
magnet havde veeret tilstede.

Hele anlseggets spaendingsforieb, for sa
vidt angar lavspandingskomponenterne
er vist pa fig. 10, som gelder en-cylin-
der anlagget. @verst vises spaendingen
i fadespolen, idet den vandrette akse vi-
ser krumtappens position, startende og
sluttende med stemplet i overste ded-
punkt. Derunder ses spzendingen p& kon-
densatoren, der oplades allerede af far-
ste stremsted fra fedespolen og far et
ekstra tilskud ved andet stremsted. Ne-
derst vises pick-up'ens spending, der
lidt fer stemplet igen nar topstilling far
det lille stremsted, enten hidrerende fra
den store magnet pa navet (puklen
leengst til hejre) eller fra den lille mag-
net. Herved udleses thyristoren, og kon-
densatorens spaznding synker til nul.
Foruden fedespolen til opladning af kon-
densatoren er anlegget ogsd forsynet
med en lysspole, der i anlaggets forskel-
lige udfarelser giver ikke mindre end 60-
75 Watt, hvilket ville vaere tilstraekkeligt
til en motorcykel, ndr man tager i be-
tragtning, at der allerede er sgrget for

Ve d

Fig. 7. Pick-up spolens spandingsforiob.
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Fig. 8. Sdledes forleber speendingen i pick-
up'en ved 500 o/m og 3000 ofm.




teendingen, hvilket leder os til at se lidt
pa anlzeggets praktiske anvendelighed.

Fordele og ulemper

Anleggets mest igjnefaldende fordel er,
at det er absolut pasningsfrit, salange
de elektriske komponenter er intakte.
Ved demontering og montering af moto-
ren og ved udskiftning af defekte kom-
ponenter krzeves indstilling af taendtids-
punkt (med stroboskob), ellers absolut
intet. Desuden er anlaegget et konventio-
nelt anlaeg overlegent pa adskillige punk-
ter, selv nar det konventionelle anlag er
i absolut topform. Dels kommer gnisten
mere preecist ved hoje omdrejningstal li-
gesom den maksimale overslagsspeaen-
ding er til stede ved, i praksis, ubegran-
sede omdrejningstal, og dels praesterer
det nye anleeg =n mere »sikker« gnist,
selv om dette skyldes kondensator-prin-
cippet snarere end thyristoren. P4 grund
af hejspandingsimpulsens hurtige vakst
(ingen traeghed i kondensatoren, modsat
en spole), kan man tillade en hgjere
maksimal overslagsspesnding uden at
forege risikoen for skadelige krybestram-
me, eller med andre ord, man kan f& en
sikker gnist med betydelig sterre elek-
trodeafstand end ved et konventionelt
anlaeg. | praksis viser det sig dog ofte,
at de kontaktlese kondensatoranlaeg gi-
ver forogede problemer med krybestram,
men dette problem kan naturligvis leses
ved at benytte normal elektrodeafstand
i teendreret.

Med hensyn til preecisionen for taendtids-
punktet viser fordelen sig i sardeleshed
efter nogen tids drift. Mens det kontakt-
styrede anlaeg ved heje omdrejningstal
viser stzerkt faldende praecision ved til-
tagende lejeslar i fordeleraksler, hvor en
fordeler findes, eller ved slidte hoved-
lejer, hvor kontakterne f.eks. styres fra
krumtappen, hovedsageligt pa grund af
varierende kontaktafstand, er det kon-
taktlese anleg i langt mindre grad pa-
virkeligt heraf, hvilket er en af de storste
fordele. Man viger jo umiddelbart lidt til-
bage for at lade en krumtap renovere,
fordi den ikke styrer kontakterne przcist,
nar den i evrigt fungerer upaklageligt,
selv om dette faktisk er pakreevet for at
bringe motoren i topform.

Alt i alt ma man sige, at forholdene ta-
ler for de nye kontaktlese kondensator-
anlaegq, i hvert fald hvor motorens ydelse
eller et krav om driftssikkerhed retfzer-
digger dette, for man ma naturligvis ind-
remme, at de fleste »husholdningsmoto-
rer«, iszer bilmotorer klarer sig udmeerket
med de konventionelle anlseg. At mer-
prisen for et kontaktlest anlag, som for
tiden vel vil andrage 500-1000 kr. p& en
firecylindret bilmotor, méaske ville blive
sparet flere gange i lebet af bilens leve-
tid i form af formindsket benzinforbrug
ved altid korrekt teending, er s& en an-
den sag, lige som en egentlig masse-
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Fig. 10. Spsndings-
forlebet i fedespolen, i
kondensatoren og i pick-
up spolen under en

TL =%

motoromdrejning.

produktion ville billiggere anleeggene be-
tydeligt.

For dette blads lzesere vil den relevante
anvendelse dog nok indtil videre vere
blandt hejtydende motorcykelmatorer.
Bosch-anlaegget er os bekendt endnu
ikke leveret til nogen motorcykelfabrikant
og vil heller ikke blive det i naer fremtid.
Andre fabrikanter har imidlertid fremstil-
let anleeg specielt til motorcykler, hvoraf
to skal ne&vnes her.

Kréber-anlaegget med eller uden batteri
Fra Wolfgang Krobers elektronikvaerk-
sted i Winningen i Tyskland leveres en
reekke kontaktlese teendingsanleeg. Ek-
sempelvis koster et encylinderanizg,
svarende til Bosch-anlzaegget 218 DM,
mens et tilsvarende batteritzendingsan-
leeg koster 252 DM (i Tyskland). Mest
kendt er Krober-anlaeggene for deres an-
vendelse til vaeddelsbsmaskiner. Erfarin-
gerne pa danske vzeddelobscykler er
fremragende, og de anvendes f. eks. ba-
de af Franz Kroon og Gosta Jensen pa
disses Yamaha'er. Anlaeggene baerer ty-
deligt ydre preeg af at vaere fremstillet
under veerkstedsbetingelser snarere end

industrielle betingelser, men trods en
primitiv fremtoning, har anlaeggene vist
sig at give et hojere opnaeligt omdrej-
ningstal og iser en mere sikker start. De
kontaktlese anleg giver nemlig fuld
teendeffekt, s& snart stremmen i pick-
up'en er tilstrakkeligt til at adbne thyri-
storen, mens de kontakistyrede anleg
skal op pa et i praksis hejere omdrej-
ningstal, fer kontakten dbnes hurtigt nok
til at give fuld tandeffekt.

Mitsubishi — et kompliceret batterianlaeg
De forste Kawasaki H1 (500 ccm, tre-
cyl.) der kom til landet, var udstyret med
et kontaktlest teendingsanleeg, heriblandt
den af SMJ provekorte. Dette anlaeg ad-
skiller sig pa flere punkter fra det be-
skrevne Bosch-anlaeg. Dels feder et an-

leeg alle tre cylindre via en stremforde-
-ler og en tzndspole, hvilket for evrigt
“viser, at anlsegget skal (og kan) levere
-indtil ca. 25.000 gnister i minuttet, dels
_er anlegget batteridrevet, hvilket kompli-

cerer sagen en smule. For at give til-
straekkelig effekt skal kondensatoren
oplades til en betydelig spzending (400
Volt). | Bosch-anlaagget og lignende an-
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Mitsubishi } ]
thysistorteending ! U AL R S Trigger
til Kawasaki H 1 ] |5 Amelier
3-cyl. P& diagram- I
met er kun vist et ) @ 77L7‘ 77LT
teendror, men i :
virkeligheden be- | Signal generator | .
tienes tre tendror : Detecting ignition timing
over en konventio- IL

nel stremfordeler.

lazg kan man blot vikle fedespolen til en
spaending af denne sterrelsesorden, men
i Mitsubushi-anlaegget, der drives af bat-
teriet, ma man indfere en javnstrems-
transformer, der forst giver 12 Volt vek-
selstrem ud af 12 Volt jaevnstrem, der-
efter transformerer vekselstremmen til

Timing signal circuit

400 Volt vekselstram og endelig ensret-
ter denne til 400 Volt jaevnstram. | gvrigt
fungerer anlagget som tidligere beskre-
vet, og diagrammet er vist pa fig. 11,
idet dette diagram viser den ene halv-
del af et tilsvarende anlaeg for de to-
cylindrede Kawasaki'er, som karer med

t
: Ignition_eoil
|
e 30 KV
i |
! :
Thyristor ‘ ‘ |
|
| g
| I I
! i
1400 V DC ‘
Dﬁschqrged Spark plug
Current |
__J |
|
T It S L R SR 5 !

" Condenser discharging circuit

et dobbelt anleeg uden fordeler. De i
Danmark leverede Kawasaki'er er des-
vaerre ikke forsynet med kontaktlas tzen-
ding, bortset fra nogle fa H1'er, idet der
efter sigende har vaeret problemer med
at radiostejdeempe anleegget med til-
gangelige midler. =]

TRIUMPH TUNING

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

Af andet udstyr til Deres Triumph
kan nzvnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfeelge. Ashley fastback
hardtop. Trae- og lsederrat m. m.
Tal med tuningsspecialisten pa telefon
(01) 30 1501 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

SMAH

Bermuda hardtop til Triumph Spitfire salges | denne maned med kr. 700,- rabat

for kun kr. 1.500,- plus moms.

Hovediager for

BRITISH

SAH-TRIUMPH tuningsdele
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Roskildevej 46 - 2500 Valby
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+RODEKAGSEN"

Her kan De gratis f& optaget en lllle annonce
om private kob-salg-bylte forhold. Der ma altsé
Ikke veere tale om erhvervemeesslg salg, og an-
noncen mé hojst veere pd 200 bogslaver.

Velholdt Formel Ford, Lotus 61 M til salg.
-70 model med ny BRM motor ag Hewland Mk
6 gearkasse. 8 nye daek og 6 ekstra gearinger
(& 250 kr.) Farvefoto fremsendes pa anfordring.
Henv. Be 3041 eller Be. 9784,

Kebes: BMW R 860 motorcykel. Prisidé og éarg.
sendes til Hans Straarup, Egevej 21, 6580 Vam-
drup.

Kebes: Motorcykel, éncylindret 350 el. 500 ccm.
Stand underordnet. Peter V. Johansen, Gl. Kalk-
branderivej 5, 2100 @.

Motor kebes: Matchless G 12, G 80 S el. Nor-
ton Dominator 650 ccm. Hemming Nielsen, Lom-
melev, 4840 Nr, Alslev.

Fabriksny benzintank til Harley Davidson VLC
szelges el. byttes med lygte til samme, el. andre
dele til sldre Harley Davidson (evt. Instr.bager)
Pcul Jerss, Rodosvej 20, 2300 Kbh. S. Telefon
(01) 5853 77.

2 stk. SU 1,57 karburatorer i fin stand til Au-
stin el. Morris 830-1300 ccm salges m. mani-
fold for ialt 100 kr. Telf. @bro 1247 V.

Til Fiat 850 s=zlges et 157 Astrali tremrat + nav,
brugt et ar. Pris kr. 150. Henv. til Jern Peder-
sen, Haveloft 2, 6200 Aabenraa. Telf. 046-2 18 51.

Saelges: 5 stk. 14” og 5 stk. 15 d==k og slan-
ger & 10 kr. — 4 stk. tAgelygter a4 25 kr. — Tran-
sistort@ndingsanleeg 150 kr. — Komplet vaerk-
tejsmappe 30 kr. — 2 horn 15 kr. — Volvo ra-
diator 50 kr. Telf. 1076 87 eller 78 26 15.

Instruktionsbog til BMW R 51 1939 kebes. Evt.
byttes med samme til EMW R 35-3 og Velocette
Mss. Nzvnte beger szlges ogsa til interess.
Endvidere enskes kontakt med indehavere af
dele til ovennzvnte mc. O, G. Nielsen, Torve-
gade 2 A, 7470 Karup V. Telt. (07) 1015 35.

Instruktionsbog til Opel Super Six arg. 1938 ka-
bes. Hans Erik Svindborg, Borgmester Jergen-
sensvej 3, veer. 170, 9000 Alborg.

Felgende SMJ, som er i god stand, afhsendes
for hejeste bud: -48, nr. 3, 5, 7, 11, 12, -49, nr,
1.2, 3. <bl, ‘nr., 10, =63, nr, 9. 11, 112. <54, nr,
1, 2, 3, 6. 55, nr. 1. -64, nr. 2. -65, nr. 4, |. Z.
Maarup, Christmas Mellersvej 1, 2. tv., 5200
(Odense} Bolbro (V).

Redaktionelle
Strotanker

[Fortsat fra side 3)

folgelig er der forskel pad Radhuspladsen
i Kebenhavn og /beltoft, men til gen-
geld er der pa Mols og mange andre
steder herligt snoede veje, som eleverne
kan lzere en del af, medens det ikke li-
gefrem vrimler med kebenhavnske skole-
vogne pa de sjallandske smaveje. Her
meder man altsd igen den meaerkelige
indstilling, at kerekunst bestar i at man-
evrere et koretaj i en storbys trafik, me-
dens landevejskarsel er af helt under-
ordnet betydning, hvilket er en perma-
nent forklaring p4 de store tal i ulykkes-
statistikken.

Hvornar mon man kommer til erkendelse
af, at vi umuligt kan opna en sterre tra-

fiksikkerhed, sa lzenge man koncentrerer
sig om kareundervisning med karrekt
placering i byens vognbaner og evnen
til at manevrere i teet trafik. Man ma jo
stadig undre sig over, at alle disse tra-
fikekvilibrister stadig famler rundt i den
dybeste uvidenhed, nar det geelder al-
mindelig landevejskarsel med normale
hastigheder. Igen er det tankerne bag
planlagning, man ikke rigtig forstar, for
det ville dog veere klogere at investere
i virkelige gvelsesbaner — ikke blot man-
@vrebaner — frem for at bygge hospitaler
og sygehuse i overdimension og uden
tilstreekkeligt mandskab til at passe syge
og tilskadekomne. P4 et eller andet tids-
punkt ma vi alligevel tvinges bort fra at
bygge disse prestigepreegede babelstar-
ne og komme ned pd jorden, hvor vi
passende kunne begynde med at satte
os ned og taenke os om.
MHD

Nyt fra: siatens Bitilsyn

Ang.: Retningsviserblinklys og stoplygte
pa cyke! med hjeelpemotor.

2-hjulet cykel med hjaelpemotor (person-
eller vareknallert) kan vare forsynet med
retningsviserblinklys, som da skal veere
symmetrisk anbragt pa hver side af kere-
tejet savel foran som bagpé.

Afstanden fra koretegjets lodrette midter-
plan til forblinklysene skal vaere mindst
11 cm malt til lysabningernes inderste
kant, og afstanden til bagblinklysene
mindst 7 cm malt pa samme made.

De forreste blinklys ma ikke vaere an-
bragt yderst pa styret og skal vere pla-
ceret foran fereren, dog ikke lsngere
fremme end koretsjets foraksel.

Er forblinklysene anbragt pa searlige ar-
me eller lignende ma disse ikke rage
lzengere ud til hver side end styret. Er
armene anbragt foran styret, ma de .ikke
rage la&ngere ud end 25 cm til hver side
fra koretojets lodrette midterplan. Er
blinklysene bag pa keretsjet anbragt pa
szerlige arme, ma disse ikke vaere an-
bragt leengere tilbage end bagsksermen.
De ma ikke rage mere end 25 ¢m ud til
siden fra keretsjets midterplan. Armene
ma ikke vaere anbragt eller udformet sa-
ledes, at de frembyder fare i tilfaelde af
pakarsel eller sammensted.

Blinklysene skal i ovrigt med hensyn til
farve, virkemade og synlighed opfylde
kravene i meddelelese nr. 1126, afsnit I,
H. Dog behaver hejden over vejbanen
ikke at veere mere end 35 cm malt til lys-
abningens underkant, nar knallerten er
ubelastet. Kontrollampe eller lydsignal
kraeves ikke.

Pa 2-hjulet cykel med hjeipemotor ma
ikke anbringes sideblinklys.

Pa 2-hjulet cykel med hjalpemotor, der
er forsynet med blinklys, skal baglygten
vaere anbragt i keretejets midterplan.
Invalideknallert kan vzre forsynet med

for- og bagblinklygter i overensstemmel-
se med de for person- og vareknallerter
anforte krav. Det er dog tilstreekkeligt,
at koretejet pa hver side er forsynet med
et blinklys, der kan ses tydeligt forfra,
bagfra og fra siden.
2-hjulet cykel med hjalpemotor (person-
eller vareknallert) kan vaere forsynet med
eén stoplygte, der straks viser radt lys
lige bagud, nar driftsbremsen benyttes.
Lygten skal vaere anbragt midt pa kare-
tojet, og hgjden skal i ubelastet stand
vaere mindst 30 cm over vejbanen malt
til lysébningens underkant og hgjst 150
cm over vejbanen malt til lysdbningens
overkant.
Stoplyset skal veere veesentlig steerkere
end baglygtens lys og skal tydeligt kun-
ne ses i sollys.
Den samme lygte kan benyttes som bag-
lygte og som stoplygte, hvis enten stop-
og baglys oplyser hver sit felt, eller stop-
lyset har et wattforbrug, der er mindst
3,5 gange sa stort som wattforbruget for
baglyset.
Stoplygten skal veere synlig mindst 15
grader op og 15 grader ned samt 45 gra-
der til hver side.
Invalideknallert kan vare forsynet med
stoplys. Keretajet skal i s& fald vaere ud-
styret med 2 symmetrisk anbragte stop-
lygter, og bestemmelserne i punkt 2.1
finder da anvendelse.

H. Jespersen.

ebring
udstadningsanlaeg

@ 12 mdr. garanti mod gennembreending
® Fremstillet i 1,5 mm adelstal
® Leveres til alle gmngse maerker

Priseks.

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

@® 12 mdr. garanti mod gennembraending
Priseks.

VW00 . .0 cliie o v kr. 185,00
fra kr. 82,50

FP Sports-potter

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

KAAN'S MOTOR CO.

Hilleradgade 171 - 2400 Kbh. NV
TLF. (01-36) Go 8133
Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26 235
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MC-SPORTEN

Ved Peter Krogsten.

Sveriges Grand Prix

Efter en pause pa lidt over ti ar fik Sverige
atter et road racing Grand Prix med VM
status. Bade sportsligt og ekonomisk blev
det en fuldtreeffer; i de to dage arrangemen-
tet varede, gik over 65.000 mennesker gen-
nem talleapparaterne, og at demme efter
det traditionelle kaos i depotet, var der ad-
skillige tusinde, der mere eller mindre havde
snydt sig den vej ind.

Lige som sidste ar afholdtes der en =»traef«
sammen med lgbet, hvor det viste sig, at
spritmonopolet kun er en yderligere skaer-
pelse af den menneskelige opfindsomhed for
at skaffe sig de magiske drdber. En normal
»treef« er smeend bare et sted, hvor MC-
entusiaster saetter hinanden stavne og har
et par hyggelige dage sammen, men den i
Anderstorp har indtil videre vist sig at vaere
lidt speciel.

Om lardagen kertes 125 ccm og sportsma-
skiner indtil 750 cocm, medens 50 ccm, 250
ccm, 500 ccm og sidevogne kortes om son-
dagen. | 125 cem blev det til endnu en sejr
for Barry Sheene, der i sin forste GP seze-
son er sprunget direkte ind i reekken af »su-
per stars«. De ferste par omganca ville man
nu ikke have holdt meget pa englznderen,
for det s& ud til at hans traditionelle rival,
Angel Nieto (Derbi), havde en betydelig hur-
tigere cykel. Sheene opgav deg ikke kam-
pen af den grund, men holdt fast pa sin an-
denplads foran Bérje Jansson (Maico), der
igen var sikkert foran Kent Andersson (Ya-
maha) og Dieter Braun (Maico). Det gav bo-
nus til sidst, for p4 14. omgang udgik Nieto
med en cylinder ude af funktion, og Barry
Sheene havde dermed vejen fri. Andenplad-
sen var Boérje Janssons, han |14 over et halvt
minut foran Kent Andersson. Slaget om tre-
die og fjerdepladsen stod p& hele lobet igen-
nem og endte med at Kent Andersson kom
2 meter for Dieter Braun, i tid blev det kun
3/10 sek. Eneste danske deltager Gosta Jen-
sen blev tidligt sat ud af spillet af et styrt,
heldigvis uden alvorlig skade.

Der var nerver pd hos MV fer 350 ccm le-
bet. Under farste traening havde tiderne ikke
veeret ret gode, de rakte kun til en femte-
plads, og resten af dagen havde mekaniker-
ne repareret gearkasse. Agostini selv var
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ikke altfor sikker pa udfaldet, s& da starten
gik, var der kun en taktik der duede: At
opbygge en sikker fering, og s& habe pa, at
motoren holdt. Agostini var da ogsa ferst
afsted, men da han efter farste sving sa sig
tilbage for at se, hvor langt veek naermeste
konkurrent var, s han lige ind i Paul Smarts
brede grin. MV’en var som sadvanligt den
hurtigste, men Smart gav sig ikke uden vi-
dere og hentede det tabte ind ved hérrej-
sende kersel i svingene. Trods dette matte
han se Agostini treekke ca. 5 m foran pr.
omgang, men i betragtning af, at en omgang
er 4 km, ma det siges at vaere fremragende
kert.

Den ene danske deltager, Chris Fisker havde
en uheldig dag og udgik tidligt, da hans Ya-
maha begyndte at g& langsommere og lang-
sommere. Bedre held havde Franz Kroon,
eller maske skal man sige, han var endnu
uheldigere. Efter det meste af tiden at have
ligget pa 12.-13. plads, rykkede han mod
slutningen op pa niendepladsen og |& sikkert
placeret, da hans Yamaha satte sig midt i
et sving, hvilket resulterede i et styrt, der
sa vearre ud end det var. Dobbelt srgerligt
var det, at Laslo Szabo og Billie Nelsson
der begge la foran Franz Kroon senere ud-
gik, s& det kunne vzere blevet til en syven-
deplads. Men det er jo ved malstregen det
teeller, og ligeved og naesten 0.s.v.

Peter Williams (Norton) var storfavorit i
sportmaskinklassen, med svenskeren Ken-
neth Stigefeldt (Honda) lige s& sikker favo-
rit til andenpladsen. Sadan var stillingen da
ogsa hele Iebet igennem mens Roland Nils-
son sikkert indtog trediepladsen. Pa sjette-
pladsen finder man noget sd usadvanligt
som Bo Rindar, der de sidste ar har domi-
neret den svenske sidevognsklasse totalt.
Her kerte han naturligvis ogsd BMW. Claus
Tarum, der farer DM i TT deltog pa en lant
Honda 750 ccm, og kvitterede med en smuk
niendeplads, hvorefter cyklen blev |ssset
med telt og andre campinggrejer og trans-
porterede ejeren hjem igen, hvilket leder til
et evigt-tilbagevendende problem med pro-
duction racing.

Jeg vil nemlig pdasta, at den cykel var den
eneste der var 100 pct. standard. Veerste ek-
sempel pa det modsatte var Kenneth Stige-
feldts Honda, der var ombygget til Daytona
specifikationer og yder ca. 90 hk. Men de
andre kunne heller ikke sige sig fri, vi s&
adskillige tomme lyddeempere, sterre karbu-
ratorer, og flere adspurgte indremmede da
ogsa blankt, at deres motorer var forsynet
med alle de tuningsdele de kunne komme i
narheden af. Hvis maskintilsynet alligevel

Barry Shesne pd vej til sejren i Sveriges
Grand Prix. Som de fleste andre topkorere
bruger han den helt lukkede hjelmtype, her
en Bell Star.

kun er en formalitet, kan man lige sa godt
udskrive klassen som F-750, s& -er alt nem-
lig tilladt, motoren skal kun have en stan-
dardmotor som udgangspunkt, resten er frit,
| 50 ccm var der spanding om Barry Sheene
ville gentage succes'en fra Brno, men da
treeningstiderne blev sldet op, viste det sig,
at hans van Veen Kreidler var over 2 sek.
langsommere end Parlotti's Derbi. Det var
immervaek alligevel englanderen der forte
forste omgang, men gladen blev kort for
naeste gang rundt sagde et hovedleje kede-
lige lyde, dog ikke vaerre end han kunne
holde en fijerdeplads. Men det var kampen
om faerstepladsen, der blev mest spaenden-
de, hvad der ssdvanligvis harer til undtagel-
serne. Angel Nieto og Gilberto Parlotti, beg-
ge pa Derbi, overtog feringen da Sheene
faldt tilbage, men pa intet tidspunkt var det
muligt at sige, hvem der ville vinde. Pa en
enkelt omgang skiftede faringen seks gange,
og ingen af de to kunne holde sig i spidsen
en hel omgang. Det gik faktisk sa& hedt til,
at man opgav at fere publikumstavien med
de seks ferste. Hver gang den var revideret,
méatte man umiddelbart efter hale skiltene
ned igen og bytte om. Enden p& det blev,
at Nieto vandt 0,15 sek. foran Parlotti. Heraf
kan man dog intet slutte, for Nieto havde
brug for de 15 point, der stillede ham lige
med Jan de Vries i VM, medens Parlotti slet
ikke er mellem de 10 ferste, og da de begge
kerte for samme fabrik, har der ganske gi-
vet eksisteret en vis aftale. :

Kent Andersson kom farst afsted i 250 ccm
med Rodney Gould p& andenpladsen, til pub-
likums udelte begejstring. Men pa tredie om-
gang gik Gould forbi Kent, der haengte pa
endnu fem omgange indtil tandingen be-
gyndte at gere knuder. Da s& Charles Mor-
timer, der havde faet en fabriksmotor, kerte
forbi, opgav gbteborgeren og karte i depot.
Paul Smart rykkede op og udviklede et for-
midabelt slag om andenpladsen med Charles
Mortimer. Det varede til seks omgange fer
mal, da Mortimers krumtap kneekkede. En
knekket krumtap kostede ogsd Theo Bults
fijerdepladsen, som han havde holdt til sidste
omgang. Med Kent Andersson ude af bille-

Charles Mortimer (9) og Paul Smart pd An-
derstorp. Begge tilhaengere af knee-out sti-
len, forevrigt deltog Paul Smart i the Mor-
timer Racing School, med Charles som in-
strukter! | naeste sving var stillingen byttet
am.




Vort projekt FUO er samend ikke s& revo-
tutionerende endda. Her ses det i fransk-
manden Eric Offenstadts udfarelse i en mo-
nocoque konstruktion svejset op i letmetal.
Naturligvis er der dobbelte hydrauliske ski-
vebremser pa forhjulet og en enkelt p& bag-
hjulet. Til at fuldende den moderne motor-
cykel er der en trecylindret to-taktsmaotor.
| de lange vinteraftener vil der blive fremstil-
let 10 stel til ca. 18.000 kr. stykket, motoren
(Kawasaki H1R) koster ca. det samme.

det blev bedste svensker Bdrje Jansson, der
var mere tilfreds med sin ottendeplads, da
hans Yamasaki viste sig for en gangs skyld
at styre rigtig darligt. Yamasaki? — meget
enkelt, en Yamaha TD2 motor monteret i et
Kawasaki Air stel, en kombination han har
brugt i flere &r med succes.

500 ccm blev kart i silende regn og gen-
nemsnitshastigheden for vinderen var lang-
sommere end for trediepladsen i 50 ccm. |
selv samme pjeblik flaget faldt til starten
begyndte regnen, og Eric Offenstadt (Kawa-
saki) var i spidsen. Det varede ikke l=nge,
for i ferste sving blev han involveret i en
bremse-duel med Agostini, som sidstnaevnte
vandt. Offenstadt reg ud i graesset og rev
pa vejen Alberto Pagani med.

Det betad slut for italieneren, for hans Linto
druknede og var totalt umulig at starte bag-
efter. Ude p& banen havde Agostini taget et
solidt forspring pa 20 sek. foran Keith Tur-
ner (Suzuki) og Tommy Robb (Seeley). De to
havde en spzndende kamp om andenplad-
sen, der naesten var symbolsk. Keith Turner,
20 &r, pa totakt twin og Tommy Robb, over
tredive, pd en klassisk en-cylindret firetakter.
Regnen passede den en-cylindrede »damp-
hammer« godt, liges4d godt som den regn-
glatte bane passede veteranen Robb. Hver
gang de kom ud pa langsiden farte Robb, og
med ligesd usvigelig sikkerhed gik Turner
forbi midt pa langsiden, men mod slutnin-
gen af lebet begyndte banen at terre, hvor-
for det blev totakterens hurtighed, der blev
afgerende. Turner kom i mal 7 sekunder for
Robb. De to naste pladser var ogsa See-
ley'er kert af henholdsvis UIf Nielsson og
Kaarlo Kuivunieni.

Eneste dansker der fuldferte, var Claus Ta-
rum, der sluttede pa 14. pladsen ud af 42
startende.

Finlands Grand Prix

Barry Sheene tog endnu et stort skridt i ret-
ning mod at vinde VM i 125 ccm ved en
sikker sejr i Imatra nzer den russiske grzn-
se. Efter at have ligget pa trediepladsen de
farste par omgange, overtog han feringen da
rotaren i Bérje Janssons Maico bogstaveligt
talt pulveriseredes, og Kent Andersson styr-
tede med sin Yamaha. For at gere det hele
lettere udgik Angel Nieto med teendingsfejl
pé sin Derbi. Den regerende mester, Dieter
Braun (Maico) sluttede p& andenpladsen,
men er nu sa langt bagud i peints, at han
umuligt kan genvinde titlen.

Til alles overraskelse stillede Phil Read op
i 250 ccm, selvom det skulle vise sig, at
hans arm ikke helt var i orden endnu efter
styrtet i Brno. Charles Martimer tog faringen
fra starten, men blev kort efter overhalet af
Rodney Gould og Barry Sheene. Sheene ud-
gik kort efter med en utzt simmerring i
gearkassen og Mortimer blev involveret i et
kraftigt slagsmal om andenpladsen med Die-

ter Braun og Johnny Dodds. Det kunne hans
gearkasse ikke holde til, og Dodds trak sig
klar af Braun. Phil Read var pa intet tids-
punkt i vinderposition, hvad ingen allermindst
ham selv havde ventet. Da lgbet var slut
var han mere end tilfreds med en tiende-
plads, der gav ham ét point, lige nok til at
holde den samlede fering i VM.

Agostini havde det atter hardt i 350 ccm.
Rodney Gould terte fra starten og holdt stil-
lingen de to ferste omgange. S& overhalede
Agostini, og alle ventede at nu var det leb
i realiteten kert, men da de kom forbi mal
nzste omgang var Gould i spidsen igen,
med Agostini pa andenpladsen og Jarno
Saarinen pé tredie. Naste omgang var stil-
lingen totalt byttet rundt igen, for til det
finske publikums store jubel ferte Saarinen
nu, mens »Ago« stadig holdt andenpladsen.
Abenbart har han pa dette tidspunkt syntes
det kunne vaere nok med det, for sa-tog han
faringen og opbyggede et mindre forspring,
som han holdt til malstregen. Hermed sik-
rede han sig ogsd VM i 350 ccm og har der-
med vundet flere VM titler end nogen anden
racerkerer, det veere sig pa 2 eller 4 hjul.
Saarinen holdt sin andenplads, 90 sek. foran
Billie Nelsson. Paul Smart var pa et tids-
punkt ved at indhente den ferende duo, men
s& begyndte koblingen at skride, for tilsidst
at eksplodere i stykker pd starrelse med en
ti-are.

Til gengaeld havde Agostini som sadvanlig
let ved at tage laurbserrene hjem i 500 ccm,
Keith Turner (Suzuki) og Eric Offenstadt
(Kawasaki) havde en god bid af lebet en
héard kamp om andenpladsen, som varede
indtil Offenstadt udgik, kort tid efter opgav
ogsa Turner med en defekt kobling. Den le-
dige andenplads overtoges af hollenderen
Rob Bron (Suzuki) som holdt den til sidste
omgang, da han métte se sig passeret af
Dave Simmonds (Kawasaki).
Sidevognsmesterskabet ma nu blive afgjort
ved det sidste leb, der keres i Ulster. Horst
Owesle (Minch URS) vandt det ret kedelige
leb foran Richard Wegener (BMW RS) og

bredrene Castella (BMW RS). En placering
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der overraskede alle, inclusive kareren, var
Rudi Kurth’s fierdeplads med sin meget utra-
ditionelle CAT. Motoren er en Cresent racer-

badds motar, 3-cylindret totakt, vandkalet,
der skulle give omkring 65 hk. Der har dog
vaeret adskillige bernesygdomme, og i Fin-
land var det sadan, at ndr man hearte en to-
takter blive startet i dagene fer lebet var det
med 90 pct. sikkerhed Rudi Kurth, der lige
havde modificeret et eller andet. Ja, det var
helt underligt om formiddagen for lebet at
ga forbi hans ID 19, der er kombineret hjem,
veerksted og transport, og se vaerktejet pak-
ket sammen.

Resultater:

Sveriges Grand Prix
50 ccm — 15 omg. — 60 km.

1. Angel Nieto (Derbi) 31.25,61
2. Gilberto Parlotti (Derbi) 31.25,76
3. Jan de Vries (Kreidler) 31.46,10
4. Barry Sheene (Kreidler) 31.57,80
5. Herman Meyer (Jamathi) 32.32,26
6. Jan Bruins (Jamathi) 32.32,57

Hurtigste omgang: Nieto 2.03,81 — 116,83 km/t.

125 eccm — 25 omg. — 100 km

1. Barry Sheene (Suzuki) 49,1599
2. Bérje Jansson (Maico) 49.27,74
3. Kent Andersson (Yamaha) 50.02,00
4. Dieter Braun (Maico) 50.02,37
5. Dave Simmonds (Kawasaki) 51.13,92
6. Toni Gruber (Maico) 24 omgange

Hurtigste omgang: Nieto 1.55,75 — 124,97 km/t.

250 ccm — 31 omg. — 124 km

1. Rodney Gould (Yamaha TD2) 58.23,18
2, Paul Smart (Yamaha TD2) 58.56,04
3. Jarno Saarinen (Yamaha TD2) 59.49,62
4. Teuvo Lansivouri (Yamaha TD2) 59.51,58
5. Frank Perris (Yamaha TD2) 59.54,00
6. Billie Nelsson (Yamaha TD2) 1.00.05,68

Hurtigste omgang: Gould 1.51,71 — 129,49 km/t.

350 ccm — 38 omg. — 152 km

1. Giacomo Agostini (MV Agusta) 1t 11.13,22

2. Paul Smart (Yamaha TR2) 11 11.45,55

3. Jarno Saarinen (Yamaha TR2) 1t 12.43,78

4. Rodney Gould (Yamaha TR2) 37 omg.

5. Kurt-lvan Carlsson (Yamaha TR2) 37 omg.

6. Teuvo Lansivouri (Yamaha TR2) 37 omg.
Hurtigste omgang: Agostini 1.50,23 — 131,22 km/.
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D 500 ccm — 40 omg. — 160 km

1. Giacomo Agostini (MV Agusta) 1t 25.14,63
2. Keith Turner (Suzuki) 1t 25.43,49

3. Tommy Robb (Seeley) 1t 25.50,14

4. UIf Nielsson (Seeley) 39 omg.

5. Kaarlo Keivunieni (Seeley) 39 omg.

6. Dave Simmonds (Kawasaki) 38 omg.
Hurtigste omgang Agostini 2.02,95 — 117,64 km/t.

Sportsmaskiner 501-750 ccm — 25 omg. — 100 km
Peter Williams (Norton Commando) 48.55,96

=y

2. Kenneth Stigefeldt (Honda 750) 49.32,57
3. Roland Nielsson (Norton Commando) 50.34,73
4. Stig Berglund (Honda 750) 50.41,71
5. Hans Bjarkman (BMW R75/5) 50.42,88
6.

. Bo Rindar (BMW R75/5) 24 omgange
Hurtigste omgang: Williams 1.55,25 — 125,51 km/t

Sidevogn 750 ccm — 20 omg. — B0 km
1. Luthringshauser/Neumann (BMW RS) 40.57,43

2. von Post/von Post (Honda) 41.25,89
3. Wegener/Heinrichs (BMW RS) 41.30,21
4. Castella/Castella (BMW RS) 41.53,24
5. Minnbergh/Hjalmarsson (BMW) 41.53,58
6. Larsson/Svedel (BMW) 42.04,23

Hurtigste omgang: Luthringshauser 2.00,31 —
120,23 km/t.

Finlands Grand Prix
125 cem — 17 omg. — 102 km

1. Barry Sheene (Suzuki) 46.49,7
2. Dieter Braun (Maico) 48.15,0
3. Gert Bender (Maico) 48.29,0
4. Jurgen Lenk (MZ RE) 48.30,4
5. Dave Simmonds (Kawasaki) 48,331
6. Charles Mortimer (Yamaha) 43.37,2

Hurtigste omgang: Sheene 2.42,1 — 133,12 km/t.

250 ccm — 21 omg. — 126 km

1. Rodney Gould (Yamaha TD2) 53.69.3

2. Johnny Dodds (Yamaha TD2) 54.09.4

3, Dieter Braun (Yamaha TD2) 54.18,3

4. Charles Mortimer (Yamaha TD2) 54.30,0

5. Guyla Marzowsky (Yamaha TD2) 54.34,2

6. Jarno Saarinen (Yamaha TD2) 54.51,6
Hurtigste omgang: Saarinen 2.27,6 — 146,08 km/t.

350 ccm — 23 omg. — 138 km

. Giacomo Agostini (MV Agusta) 57.57,7

. Jarno Saarinen (Yamaha TR2) 58.26,2

. Billie Nelsson (Yamaha TR2) 1t 00.00,0

. Walter Sommer (Yamaha TR2) 22 omgange

. Tommy Robb (Yamaha TR2) 22 omgange

. Laslo Szabo (Yamaha TR2) 22 omgange
Hurtigste omgang: Agostini 2.27,5 — 146,14 km/t.
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500 ccm — 23 omg. — 138 km

1. Giacomo Agostini (MV Agusta) 57.20,2

2. Dave Simmonds, (Kawasaki) 59.39,8

3. Rob Bron, (Suzuki) 59.40,6

4. Keith Turner (Suzuki) 22 omgange

5. Jack Findlay (Suzuki) 22 omgange

6. Matti Salonen (Yamaha) 22 omgange
Hurtigste omgang: Agostini 2.23,4 — 150,40 km/t.

Sidevogne

. Owesle/Rutherford (Miinch URS) 47.459

. Wegener/Heinrichs (BMW RS)  4B.50,8

. Castella/Castella (BMW RS) 50.08,1
Kurth/Rowe {(Monark/CAT) 16 omgange

. Binding/Fleck (BMW RS) 16 omgange

. Klenk/Weil (BMW RS) 16 omgange

urtigste omgang: Schauzu 2.45,0 — 130,56 km/t.

TOMEWND =

MZ med Mikuni

Det var et hardt slag, der ramte MZ, da fa-
brikkens unge lovende farstekarer Ginter
Bartusch blev draebt ved et styrt under tree-
ningen til @sttysklands GP p& Sachsenring i
ar. Netop i 1971 har de tocylindrede dreje-
ventilracere fra Zschopau vist en bedre pa-
lidelighed, end man har veeret vant til, og
med kerere som Silvio Grasetti og (senest)
Peter Williams har fabrikken opnaet fine re-
sultater i den forlebne szeson. Effektmzaessigt
er de osttyske totaktere utvivisomt Yama-
ha'erne overlegen, og MZ's 250'er er da og-
sa ubestridt klassens hurtigste maskine.

Nar man i &r kan opvise en langt bedre pa-
lidelighed end i de tidligere ar, skyldes det
ikke mindst, at MZ nu har forladt det em-
findtlige magnettaendingssystem til fordel for
et vesttysk kontaktlest Krober-anlaeg. Lucas
har i mange ar eksperimenteret med et kon-
taktlest tandingsanleeg for MZ'erne, men
hvad der ikke lykkedes for engl@nderne, sy-
nes Krober at have klaret sa at sige fra den
ene dag til den anden, og pélideligheden
synes at veere acceptabel. Selve impulsgive-
ren sidder pa de tidligere magneters plads
bag den hejre karburator og traekkes via
tandhjul fra krumtapakslen.
Plejlstangslejerne har hidtil veeret et andet
smertensbarn for MZ, men helt nye INA-na-
lelejer i plejistangen har nu naesten elimine-
ret vanskelighederne p& dette punkt. En me-
re iojnefaldende nyhed pa 1971-modellerne
er, at MZ nu som s& mange andre er gaet
over til japanske Mikuni centralsvemmerkar-
buratorer, Dette er sket ikke af hensyn til ef-
tekten, men fordi de japanske karburatorer
fylder ‘mindre end de hidtil anvendte BVF-
karburatorer med separat svemmerhus, ©0g
man har derfor kunnet haeve stremliniekiben
i siderne, s& man far bedre frihojde under
sving. P4 250 ccm-motoren har de nye kar-
buratorer diameteren 30 mm.

De elekironiske komponenter til MZ’ens nye
teendingssystem er samlet i to sma daser
under omdrejningsteelleren. Samtidig med
skiftet til det nye teendingsanleg har man
benyttet lejligheden til at erstatte den me-
kaniske omdrejningstaeller med en afl Krd-
bers kendte elektroniske omdrejningstallere.

Italieneren Silvio Grasetti har fundet sig godt
til rette p& de esityske totaktere — her fo-
tograferet ved arets GP péd Sachsenring. Man
ser den nye bremse | forhjulet og den =n-
drede kébe omkring karburatorerne.

MZ har hidtil anvendt bremser af egen kon-
struktion med enkelt péalebende sko (to
bremser i forhjulet og én i baghjulet), men
ogsa pa dette punkt har man givet sig, og
pa Grasettis maskine fra i &r ser man itali-
enske bremser med fire palebende sko i for-
hjulet og to i baghjulet.

Effektangivelserne ma tages med lidt forbe-
hold, men efter sigende har man i ar malt
60 hk pa krumtappen i den bedste 250°er og
et par heste mere i 300 ccm-udgaven. LO.

P4 motorens hejre side ses her en af de nye
Mikuni-karburatorer og bag ved denne im-
pulsgiveren til Krober-feendingsaniaegget. Den
vandkolede motor har i &r taet en ny cylin-
derblok uden sidste sasons smé udvendige
koleribber.




1. Specialfremstillet oliepakning.

Denne pakning bestir af flere
lameller oliemodstandsdygtigt
specialgummi. Det sikrer fuld-
stendig t2tning.

Der er kommet
endnu en stoeddamper
pa markedet.

Den hedder Woodhead.

Den er mindst lige sa god
som de andre.

2. Automatisk spznding af pak-

ningen ved fjederbelastning.
Derfor effektiv t®tning osse,
mens stempelstangen glider op
og ned.

3. Trykfrit pakningskammer -
en ekstra sikring mod utzt-
heder.

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

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

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

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

Ikke osse?
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B. Selve stemplet er fremstillet
af en speciel merallegering, som
er aldeles ufelsom over for de
temperaturforskelle, der opstir
i cylinderen,

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

10. Monteringsbesningen og
selve demperen bliver under
produktionen svejser sammen
under kaskader af koldt vand.
Det giver en hardning si stark,
at den kan bzre mere end 10
tons trek.



BIl-SPORTEN

Af Benny Christensen

Aerodynamik i teori og praksis -
Afsked med 5-liters vognene -
Slutstillingen i sportsvogns-VM —
Niirburgring - @strigs Grand Prix

— Can-Am serien

De erfaringer, der skal befordre den tekni-
ske udvikling inden for bilsporten, vindes pé&
banerne, ikke i laboratoriet. Det er ikke blot
et princip, der opretholdes for at vise spor-
tens berettigelse, men det bunder ogsa i
simpel nedvendighed. De sma specialfirmaer,
der deltager i internationale lab, rader ikke
over samme avancerede hjaipemidler som
kollegerne i de store bilfabrikkers udvik-
lingsafdelinger. Kun i enkelte tilfelde, nar
der star en stor koncern bag — som hos
Porsche — meerker man samspillet mellem
teori og praksis. | de fleste andre tilfeelde

forseger man sig frem, og sorterer de min- -

dre brugbare ideer fra, efterhanden som er-
faringerne indfinder sig.

Aerodynamikken er et omrade, hvor denne
tendens kommer klart til udtryk. | 1968-69
kunne man folge de forkaetrede stabilise-
rings-planers udvikling, indtil FIA nedlagde
forbud mod dem. De fleste af de konstruk-
tioner, der dukkede op, byggede i nok sa
hej grad pa dristig fantasi som pa kold be-
regning, og virkningen var ofte derefter.
Sidst har man set Fi-vognenes »snorkel-ar-
rangementer«, der skal bringe luft til moto-
rerne. Ogsd her kan man have sin tvivl om
den stremningsmaessigt korrekte udferelse.
De faerreste F1-vogne har veeret undersegt
ved vindtunnelforseg; Pininfarina foretog ind-
gaende undersegelser i forbindelse med ud-
formningen af =»Sigma-GP« modellen for
nogle ar siden, men den kom aldrig til at
optreede pa banerne. Det engelske firma
»Specialized Mouldings«, der leverer karros-
serikomponenter til flere engelske masrker,
har netop bygget en avanceret vindtunnel-
konstruktion, og det kan maske a=ndre noget
pa situationen. | betragtning af de hastighe-
der, der opnas pa banerne, mé karrosseriets
udformning og den aerodynamiske stabilitet
vaere en central ting, nar der tales om sik-
kerhed.

1971-sa@sonen rummer et konkret eksempel
der anskueligger forskellen mellem teari og
praksis. Da den nye March 711 blev pra-
senteret farst pd aret vakte den opsigt pa
grund af sin aerodynamiske udformning;
ikke mindst afveg haskpartiet med den vidt-
gaende indkapsling af motoren fra den
geengse praksis. Vognen fik sin debut i det
sydafrikanske Grand Prix under temperatu-
rer, hvor det hurtigt viste sig, at den strem-
liniede haek kom i konflikt med kravet om
effektiv kaling. Beklaadningen blev fjernet, og
ved de senere europziske leb under mere
moderate temperaturforhold kom den ikke
igen. Den teoretisk effektive lesning viste
sig at have veesentlige praktiske ulemper. |
de seneste |leb har March 711 kert med frit-
liggende motor som konkurrenterne. Ideen
med den bageste stramliniebeklaedning var
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maske god nok, men udfarelsen var ikke til-
streekkelig gennemarbejdet til at std for de
praktiske krav. Det er stadig resultaterne pa
banerne, der tzller.

I en nyere udgave af 711-modellen er den
bageste sfremliniebekladning fjernet, og ke-
lerne ligger frit bagved cockpittet. Ogsd an-
dre @ndringer er foretaget j forhold til den
oprindelige model efter sasonens erfaringer;

saledes er de forreste skivebremser ikke
leengere anbragt »indenbords«, og der er
som felge heraf foretaget en aldaekning af
de oprindelige udskseringer ved forhjuls-
opheengel, der skulle sikre effektiv bremse-
keling. Det seaerpraegede stabiliseringsplan i
vognens forende har tulgt den fra starten og
benyttes stadig. Den her viste version har
Alta Romeo’s V-8 motor.

March 711 preesenferedes farst p& sasonen
med den her viste stremliniebekleedning over
motoren og de sidemonterede kelere (her
skjult bag baghjulene).

Watkins Glen - slut pa Sportsvogns-VM
Sportsvognsmesterskabets 11. og sidste leb
blev pa en made symbolsk for sasonen. Alfa
Romeo's 3-liters vogn kerte i mal med to
omganges forspring foran 5-liters konkur-
renterne fra Porsche, og selv om den tyske
fabriks VM-titel pa forh&nd var sikret, gav
det et tydeligt billede af, at de store vognes
epoke var forbi. Fra nytar kan kun 3-liters
vogne deltage i mesterskabet, og styrkefor-
holdene er dermed radikalt sndrede.
Allerede under treeningen tegnede situatio-
nen mindre heldigt for de ellers s& domine-
rende Porsche-vagne. Donohue/Hobbs fik
bedste trzeningstid med Roger Penske's pri-
vatanmeldte og stzrkt modificerede Ferrari
512M, der ogsa gjorde sig fordelagtigt be-
meerket pa Daytona og Sebring farst pa sae-
sonen. Derefter fulgte to af NART's 512-mo-
deller, og pa fjerdebedste startposition Ron-
nie Peterson og de Adamich i Autodelta’s
Alfa Romeo 33/3. Den nye 33TT 3 skulle
have startet pa femle plads, men Galli kol-
liderede under traeningen med en langsom-
mere vogn og den nye Alfa Romeo proto-
type kom heller ikke til start denne gang.
Donaohue tog faringen fra starten, men matte
efter kort tids forleb udga med et knsskket

Afslutningen pa arets sportsvognsmesterskab
betad samtidig afsked med Porsche's og Fer-
rari's 5-liters vogne, der fra nytdr vil vaere
udelukket fra VM. Porsche 917 (aeverst) brag-
te fabrikken en lang raskke sejre og to VM-
titler, mens Ferrari 512 (nederst) kun i fa til-
feelde har varet | stand til at brillere over-
for den tyske konkurrent.

forhjulsopheeng. Jacky Ickx lagde sig der-
efter i spidsen med den fabriksanmeldte 3-
liters Ferrari 312P. Kort tid efter overtog
Ronnie Peterson feringen og holdt den i fire
omgange. Derefter méatte han vige pladsen
for Siffert’'s Porsche 917. Da Andretti over-
tog Ickx' Ferrari svigtede starteren og vog-
nen matte udgld, og Porsche syntes sikker
pa en nogenlunde ubesvaeret sejr.

Problemerne meldte sig imidlertid hurtigt.
Et par punkteringer satte 917-modellen nogle
omgange tilbage og Peterson/de Adamich
lagde sig i spidsen og holdt stillingen til




mallinien. Siffert/van Lennep og Bell/Attwood
besatte anden- og trediepladsen med Jaohn
Wyer's 917-modeller, og satte dermed et no-
genlunde acceptabelt punktum for dens op-
traeden i det store internationale billede.

Pointsresultatet i sportsvogns-
mesterskabet

Trods resultatet i arets sidste leb kunne
Porsche notere en sikker sejr i verdensme-
sterskabet. | den totale pointsopgerelse for
s@sonens lob naede Porsche op pa 85 po-
ints, mens Alfa Romeo naede 54 og Ferrari
268, Efter FIA's reglement er det kun de 8
bedste placeringer, der tzeller, men ogséa her
har Porsche néet det fornodne, med maksi-
malt pointstal for 8 farstepladser (72 points).
Alfa Romeo tegnede sig for saesonens reste-
rende tre sejre, mens Ferrari matte najes
med mere ydmyge placeringer.

Stewart-sejr pa Niirburgring

Tysklands Grand Prix pa Nurburgring gav en
ny sikker sejr til Jackie Stewart (Tyrrell), li-
gesom i Frankrig smukt sekunderet af maer-
kefaellen Francois Cevert, der ikke blot teg-
nede sig for andenpladsen, men ogsa satte
ny banerekord. Jacky Ickx (Ferrari) udgik al-
lerede p& anden omgang efter et mindre
uheld, og matte dermed se i ajnene, at chan-
cerne for en VM-titel indskraenkedes til no-
get ret teoretisk.

Stewart sikrede sig bedste traningstid, og
det var endnu engang klart, at han motor-
maessigt var bedre stillet end de evrige kon-
kurrenter med Cosworth's V-8. De felgende
tre pladser i startfeltet var besat med 12-cy-
lindrede vogne: Ickx og Regazzoni (Ferrari)
og Sitfert (BRM). Tempoet var hardt fra star-
ten; allerede pa farste omgang var Stewart’s
tid (med stdende start) under den hidtidige
banerekord, og pa de falgende omgange gik
hans tider gradvist ned. Efter fire omgange
havde han 26 sekunders forspring foran Sif-
fert mens Cevert og Regazzoni keempede om
trediepladsen. Ronnie Peterson (March) la
som femte. Efter de forste hurlige omgange
matte Siffert slakke p4 tempoet; der var
problemer med forhjulsophaenget, og en de-
fekt teendspole satte ham definitivt ud af
spillet efter 7 omgange. Efter godt og vel
halvdelen af distancen var reekkefalgen eta-
bleret: Stewart, Cevert, Regazzoni, Peterson,
Andretti (Ferrari), og bortset fra at de to
sidste byttede placering inden malstregen
var det situationen resten af lobet igennem.
Efter Ferrari's deekproblemer i de seneste
leb madte Firestone med en ny karkasse-
konstruktion, der tilsyneladende gav mindre
problemer. Bade pa den franske Paul Ri-
card bane og pa Silverstone gav Firestone-
daekkene anledning til alvorlige vibrationer.
Problemer var der til gengaeld nok af for
Matra og March. Tre af Matra’s motorer stod
ikke traningen igennem, og hos March var
der alvorlige chassisproblemer. Ronnie Pe-
terson kerte en ny vogn med sveerere plade
i monocoque-konstruktionen, og havde in-
gen vanskeligheder, mens Galli's og Pesca-
rolo’'s vogne matte repareres for revner i
midtersektionen.

Sitfert og BRM i @strigs Grand Prix

Jo Siffert’'s BRM gjorde et sserdeles for-
delagtigt indtryk under de fa indledende run-
der, den fik lov til at kere pa Nirburgring.
V-12 motoren har faet nye topstykker, og er

ydelsesmaessigt formentlig den narmeste
konkurrent til Ferrari. | @strigs Grand Prix
blev indtrykket bekraeftet, da Siffert opnaede
bedste traeningstid 2/10 sekund under Ste-
wart’s.

Det usadvanlige treeningsresultat blev fulgt
af et lige s& ussedvanligt leb, hvor Sitfert
farte fra start til mal. Stewart pressede i lang
tid hardt pa andenpladsen og Cevert fulgte
som nummer tre, men trods ihaerdige an-
strengelser lod Siffert's position sig ikke
true. Far at gere billedet komplet matte de
to Tyrrell-vogne senere udgd. Stewart’s ef-

Can-Am serien

Fjerde runde i arets Can-Am mesterskab kor-
tes pa Watkins Glen i tilknytning til sports-
vognslabet. Peter Revson (MclLaren) vandt
endnu en sejr, og |la derefter i spidsen med
et samlet pointstal pa 67. Denis Hulme (Mc-
Laren) havde 85, Motschen Backer (McLaren)
havde 32 points, og Jackie Stewart, der i ar
kerer en Lola T 260 havde 20. P& Watkins
Glen besatte Hulme andenpladsen, mens
Jo Siffert tegnede sig for trediepladsen med
en ny Porsche 917-version, 917-10, og Mario
Andretti blev nr. 5 med Ferrari's nye 7-liters
vogn, der har 512-modelien som basis.

Stewart, March og Tyrrel

Motorspaortsstoffet bliver ofte til i de sidste
hektiske dage, inden bladet gar i trykken for
at sikre den sterst mulige aktualitet. Det er
naturligvis kun en darlig undskyldning, nar
det gaelder meningsforstyrrende trykfejl. |
sidste nummer forekom et par stykker. | to
billedtekster var den vogn, Jackie Stewart
kerer i formel-1, blevet udneevnt-til en March.
Af teksten fremgik sagens rette sammen-
hzeng, og ingen kunne derfor ved narmere
studium vaere i tvivl om, at Stewart i ar ikke
leengere kerer March, men Tyrrell. Alligevel
skylder vi lsserne en undskyldning for tan-

ketorsken, der ikke var sat pa for at prave

Deres skarpsindighed. Vi har nok i én kon-
kurrence i bladet . ..

Pointsstillingen | formel-1:

Trods Stewart's ddrlige resultat i @strig gjor-
de lebets resultat ham sikker pa &rets me-
sterskabstitel. Ingen af de to konkurrenter,
der teoretisk kunne true ham — Jacky lekx
og Ronnie Peterson — opnaede points, og
dermed er de ikke laengere i stand til at ind-
hente Stewart's forspring.

For ltaliens Grand Prix, der kertes 5/9, var
pointsstillingen i kerernes VM:

A gl

ter brud pa baghjulsophaenget og Cevert's
med motorskade. Et bagdaek, der tabte luft
og gjorde vognen mindre kurvestabil havde
nar kostet Siffert sejren p& de sidste om-
gange, men det lykkedes ham at passere
malstregen 5 sekunder far Emerson Fittipaldi
(Lotus 72), der var nzermeste konkurrent.

Med sin sejr pd Zeltweg-banen beviste Jo
Sitfert, at BAM stadig ma tages i betragtning
i GP-konkurrencen, og at fabrikken trods ta-
bet at Rodriguez ogsd har karere, der kan
leve -op til vognens muligheder.

SHEERT

 YBROLEY mR W ¢

1. Jackie Stewart 51 points
2. Jacky lckx 19 points
3. Ronnie Peterson 17 points
4, Emerson Fittipaldi 16 points
5. Joseph Siffert 13 points
6. Clay Regazoni,

Francois Cevert,

Mario Andretti 12 points
9. Pedro Rodriguez (1) 9 points
10. Chris Amon 8 points
11. Reina "Wisell 7 points
12. Denis Hulme 6 points
13. Tim Schenken 5 points
14. Henri Pescarolo 4 points
15. John Surtees,

Rolf Stommelen 3 points
17. Graham Hill 2 points
18. Jean-Pierre Beltoise 1 points

| konkurrencen om fabrikkernes pokal
var stillingen:

1. Tyrrell 51 points
2. Ferrari 32 points
3. BRM 21 points
4. Lotus 19 points
5. March 18 points
6. Matra 8 points
7. McLaren, Brabham,

Surtees 5 points

INTERNATIONAL L@BSKALENDER
(10/9-15/10):

12/9: Bridgehampton (USA) Can-Am

12/9:  Tulen-Langenlebarn (A) formel-2 (EM)
18-19/9: Canadas Grand Prix (VM formel-1)

19/9: Thophée des Ardennes (Eur. 2-liters
mesterskab)

26/9: GP Albi (F) formel-2 (EM)

26/9: Donnybrooke (USA) Can-Am

3/10: USA Grand Prix (VM formel-1)

10/10: Roma Grand Prix () formel-2 (EM)
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Ring Djursland Grand Prix 71
Omkring 7.000 tilskuere — heraf de 1000 om
lardagen — overvaerede »Jydsk Grand Prixe
pa Ring Djursland og blev her vidne til over-
raskelsernes lgb. Et styrtende regnvejr om
lardagen vendte op og ned pa de forudsete
resultater. Flere gange var regnen sa gene-
rende for kererne, at man overvejede at af-
lyse arrangementet, men om sendagen var
banen ter, og de f& fremmedte tilskuere blev
da vidne til en masse spandende dueller i
naesten alle klasserne.

| den store gruppe 2 klasse medte Sven
Engstrom ikke frem med sin vogn, idet den
stadig befandt sig hos den tyske tunings-
ekspert Steinmetz, Han forsegte i sidste oje-
blik at lane sig frem, men en prevetur kort
for starten i en Corvette Sting Ray endte
med en edelagt motor.

Efter nogle spaendende dyster bade lardag
og sendag, hvor bade Mette Kruuse og Aage
Buch Larsen kerte af banen, lykkedes det
for BMW-kareren Jens Winther at placere sig
pa andenpladsen sammenlagt efter svenske-
ren Bo Brasta i Opel Commodore og dermed
sikre sig maksimum points i DM-opgeret.
Bade Engstrem og Buch Larsen matte her-
med se sig passeret af Winther i den sam-
lede stilling.

| klassen 0-1300 ccm gr. 2 gentog »Maleren«
succes’en fra sidste leb og besejrede sikkert
alle sine konkurrenter. Derimod gik det slet
ikke for Erik Hayer, selvom han vandt to ud
af tre heat om sendagen og besatte anden-
pladsen i det tredie. Om lerdagen havde han
pa den regnvade bane sat sA mange kost-
bare sekunder til, at hans resultater i den
samlede stilling kun rakte til en tredieplads,
51.7 sekunder efter Flemming Rasmussen,
der om lardagen kerte, som om han ikke
anede, at banen var glat. Andenpladsen i
klassen blev besat af Leif Pedersen i NSU
1200 TT.

Den store standardvognsklasse i gruppe 1
har i nogen tid vaeret domineret af Jac. Nel-
lemann i Camaro. Det har sikkert veeret in-
spiration for Knud Limschou Rasmussen, idet
han nu ogsd stillede op med en Camaro,
som efter sigende har 30 hk mere under
hjelmen, Yderligere var klassen denne gang
blevet krydret med den nye karer Jes Erik
Nielsen i intet mindre end John Lundbergs
Plymouth Baracuda (stadig med mange buler
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Grand prix pa de danske baner

fra en ufrivillig lufttur i Finland). Resultatet
blev for Nellemanns vedkommende uandret.
Han vandt ssmertefrit« igen, men pa anden-
pladsen kom Knud L. Rasmussen, efter at
Thrusholm var blevet diskvalificeret. Tredie-
pladsen blev besat af BMW-kereren Hans
Segaard. Aage Mathiesen i NSU vandt be-
gynderklassen og ligger efterhdnden ret godt
i »DM-opgeret«. PA andenpladsen kom Pre-
ben Kristoffersen i Austin Cooper. Carl Han-
sen sluttede pa trediepladsen.

Formel Ford forblev et rent svensk opger.
Mens de danske kerere koncentrerede sig
om at passe pa hinanden, lagde svenskerne
stadig starre og starre afstand imellem sig
og de narmeste danskere. Yderligere indtraf
i denne klasse en raekke kedelige pakersler,
hvor flere af vore bedste kort blev sat ud af
spillet. Saledes fik Karsten Ree sin nye vogn
adelagt efter et sammensted mellem Thyrring
og Tonny Hansen, Hé&kan Dahlquist vandt
overbevisende med Slim Borgudd og Bengt
Gilhorn lige s& sikkert p& henholdsvis an-
den- og trediepladsen. Bedste dansker var
Jargen Herlevsen, der sluttede pa 11. plad-
sen.

4

-;:lti(l_ med i billedet

Hella Grand Prix 71,

Jyllands Ringen :

Med et tilskuertal pa godt 30.000 satte Jyl-
lands Ringen publikumsrekord i banens hi-
storie. Ikke tidligere har der veeret s& mange
tilskuere pa den jyske bane. De mange men-
nesker blev vidne til de bedste felter og
nogle af de mest spaendende dyster, vi
lzenge har set herhjemme. | pauserne og fer
lebene kunne tilskuerne forlyste sig i de
mange salgsboder, tivoli med roulette og
lykkehjul, der i dagens anledning som noget
nyt var opstillet pa tilskuerpladserne.
Selvom der var masser af spsending og dra-
matik om sondagen, var det dog om lor-
dagen, det bedste blev vist.

Hvis man skal szette en finger et sted, ma

Erik Hayer havde vanskeligheder med sin
motor og mdtte se sig slaet af svenskeren
Johnny Green (Escort 1300 GT). Her er det
imidlertid lykkedes ham at komme foran for
en kort bemeerkning. | baggrunden Steffen
Sylvest, der gjorde sig lint geeldende i sin
Escort GT.




<] Den danske topfavorit til DM-titlen i den po-
pulare =»store« standardvognsklasse Jens
Winther (BMW 2800 CS) havde et drabeligt
opgar med fyskeren Dieter Glemser (Ford
Capri RS 2600).

det veere pa Formel 3 klassen. Spargsmalet
er, om den egentlig har folks interesse. Sid-
ste afdeling i denne klasse var lagt som sid-
ste heat om sendagen, og som sadvanlig,
nar man lagger denne klasse sidst pa en
lebsdag, udvandrede folk. Interessen skaer-
pes jo heller ikke ligefrem, nar der som
seedvanlig savnes danskere i feltets forreste
del. Samtlige danske kerere medte op med
lant materiel, og det er selvfalgelig sj=ldent,
saddant materiel er i bedste stand. Med de
rigtige vogne burde de danske farver ikke
have haft starre besvaer med at gere sig
g=ldende. Felterne bestod med et par und-
tagelser udelukkende af andenklasses karere.
Nu gik sejren til den stzmrke svensker UIf
Svensson med Conny Andersson pa anden-
pladsen og Randy Lewis, USA pa tredieplad-
sen. Bedste dansker blev Ole Vejlund, der
besatte syvendepladsen.

Den store standardvognsklasse var som sad-
vanlig det store trakplaster. Engstrem kik-
sede starten allerede i forste heat og blev
holdende lige efter mallinien. Hermed var
hans muligheder for at hente vigtige DM-
points spoleret. P4 tredie omgang fik Buch
Larsen for meget udskridning pa bagvognen
efter Handelsbanken og endte i volden,
Endnu en DM-kandidat var ude. P& den nze-
ste omgang udgik Bosse Ljungfeldt, derpa
Picko Troberg og endelig Robert Kvist. Man
begyndte efterhdnden at kunne gstte sig
frem til mulighederne i det samlede resultat.
| det efterfolgende heat startede Engstrem
bagest og praesterede at kaere sig helt frem
som vinder af heatet. En uhyre tvivisom dom
om tyvstart fratog igen Engstrem sejren. Da
han forinden havde erklaeret, at han her pa
Jyllands Ringen korte sit sidste leb — uan-
set resultatet, besluttede han sig for at stop-
pe efter det skete. Kort efter var han pa vej
hjem til Kebenhavn.

Jens Winther var derefter automatisk topfa-
vorit i DM-opgeret, og for anden gang i treek
lykkedes det for ham at redde dyrebare po-
ints i hus, Men han fik dem ikke forserende.
Ved at sla Ford-kereren Dieter Glemser —
kandidat til europamesterskabet i den store
standardvognsklasse — har han skabt re-
spekt omkring sit navn udover landets graen-
ser. Efter lgbet fortalte han, at det havde
vaeret det mest nervepirrende leb, han havde
deltaget i. Ikke mindre end 12 gange havde
han lappet sine deek under de to dages heat,
og da han i slutningen af sidste heat maer-
kede, at vognen tabte [uft pd baghjulene,
troede han, alt var tabt. Alligevel lykkedes
det ham at placere sig pa ferstepladsen end-
da foran Glemser.

| klassen 0-1300 ccm gr. 2 dominerede Erik
Heover igen, indtil han fik vravl med motoren.
At han natten til sendag fik skiftet stemp-
ler i den héardt trsengte motor hjalp ikke
stort, og han matte nsjes med andenpladsen
sammenlagt efter den svenske Escort-kerer
Johny Green, som vandt med tre sekunders
forspring. PA trediepladsen sluttede Benny
Hall (i Erik Heyers gamle Hundehus). Flem-
ming Rasmussen var efter en andenplads i
lerdagens farste heat forfulgt af motorvan-
skeligheder og sluttede helt nede pa nien-
depladsen sammenlagt.

Den sp&nding, som man le@nge har savnet
i denne klasse, var for alvor tilstede, og
man kan allerede nu efter et besag pa til-
skuerpladserne meerke, at den har et virke-
ligt godt tag i publikum.

Ogsa i den store gr. 1 klasse var der spzn-
ding i nzesten alle heat. Knud Limschou Ras-
mussen har efterhdnden leert at teemme de
mange hestekraefter i Camaro'en og lod sig
ikke denne gang nojes med en andenplads
efter Nellemann. | stedet besatte han ferste-
pladsen, endda i overlegen stil. | andet heat
fik han motorstop, men fik en kalkuleret tid,
der var god nok til at han kunne slutte sam-
menlagt tre sekunder bedre end l|gbets toer,
Jac. Nellemann. PA trediepladsen kom Steen
E. Mikkelsen, som efter adskillige vanskelig-
heder endelig havde faet sin vogn til at ga
tilfredsstillende. Alligevel ma resultaterne i
denne klasse tages med forbehold, idet en
protest mod Jac. Nellemann's vogn vedra-
rende homologeringen for ejeblikket er til
behandling.

Efter lebets afslutning modtog man endvide-
re en protest mod Steen E. Mikkelsen's vogn.
fErgerlig gik han mod dommertarnet med
tanken om at skulle have sin vogn skilt ad
efter en tilfredsstillende praestation. Prote-
sten blev imidlertid tilbagevist, idet den ba-
de var indleveret for sent og ukorrekt under-
skrevet.

| den lille klasse blev man ligesom i de av-
rige vidne til en rzekke spzendende dyster,
men ogsd hard kersel isser om sendagen.
Den i forvejen godt placerede Aage Mathias-
sen blev efter at have vundet de to faorste
heat pakert pa startlinien af Ole Pind, og
begge matte udga af sidste heat. Arsagen

menes at have vaeret, at starteren ikke viste
skiltene, som forteeller karerne, at der hen-
holdsvis er 1 min. og 30 sek. til start. Da
flaget gik, havde Mathiassen end ikke star-
tet sin vogn. Klassen blev i stedet vundet af
Carl Hansen med nordmanden Eigil Stenha-
gen pa andenpladsen og Preben Kristoffer-
sen pa trediepladsen.

Gjonge Rallyet 1971

Med en rute pa 1.100 km og 30 km hastig-
hedsetaper indlagt pa ruten tog Sydsjzllands
Automobil Klub sig af fierde afdeling af dette
&ars DM i rally. Lebet var opdelt i to afde-
linger, hvoraf den ene blev kert pa Lolland
og Falster og den anden pa Sydsjelland og
Man.

Den starste spaending samlede sig vel nok
omkring Alex Nielsen/Ib Hildebrandt, der ved
foregdende afdeling for ferste gang deltog
med en Volvo 142 GL og vandt. Dermed lag-
de de den ferste advarsel for det sejrsvante
skolelezreraegtepar Oluf og Else Vester Kri-
stensen, BMW 2002 TI.

Blev der kert steerkt ved sidste afdeling. sa
lod Alex Nielsen denne gang ingen tvivl til-
bage om, hvem der for ojeblikket er hur-
tigst. Igen vandt han overlegent og besatte
endda ogsd ferstepladsen i generalklasse-
mentet, Andenpladsen i den store standard-
vognsklasse gr. 1 gik til familien Vester Kri-
stensen. Trediepladsen indtog Esben og Inge
Oxhaj, BMW 2002 TI.

Se ievrigt resultaterne.

DUK

DUKE MANUFACTURING
COMPANY
Ved /C. Christensen

Soborg Hovedgade 31, 2860 Seborg
Tif. (01) So 5707

STADDAMPERE
-til alle formal

1 DUKE INDSATS for MCPHERSON

stedd=mpere leveres komplet | sam-
let stand lige til et montere, Sparer Dem
for besveerlig og kostbar reparation af
enkeltdele.

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

3 DUKE STANDARD er Justerbar og
fAs til alle vognmerker. Tusinder af
hverdagsbilister anvender denne type.

DUKE HEAVY DUTY seerllg anvendt
tll sportskarsel samt til store og tunge
vogntyper under daglige forhold. Fereger
stabiliteten og giver | det hele taget
starre sikkerhed under ekstreme betin-
qelser.
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RESULTATER

Watkins Glen 6 timer
(Sportsvogns-VM)

1

DmawN

De Adamich/Ronnie Peterson (Alfa Romeo
33/3)

. Siffertivan Lennep (Porsche 917)
. Bell/Attwood (Porsche 917)

De Cadenet (Ferrari 512)
. Greenwood/Johnson (Chevrolet)
. Gregg/Haywood (VW-Porsche 914)

Tysklands Grand Prix

(VM formel-1)

1. Jackie Stewart (Tyrrell) 1.29.15,7 (184,2 km/t)
2. Francois Cevert (Tyrrell) 1.29.458

3. Clay Regazzoni (Ferrari) 1.29.57,8

4. Mario Andretti (Ferrari)

5. Ronnie Peterson (March)

6.

Tim Schenken (Brabham)

Hurtigste omgang: Francois Cevert (Tyrrell)

T

.20,1 (186,8 km/t) (ny banerekord).

Ostrigs Grand Prix
(VM formel-1)

1.
2
3,
4
5

6.

Jo Siffert (BRM) 1.30.23,9 (212,9 km/t)
. Emerson Fittipaldi (Lotus 72) 1.30.28,0
Tim Schenken (Brabham) 1.30.43,7

. Reine Wisell (Lotus 72)

. Graham Hill (Brabham)

Henri Pescarolo (March)

Hurtigste omgang: Jo Siffert (BRM) 1.38.5 (216,3

k

m/t) (ny banerekord).

Watkins Glen (Can-Am)

1-

2
3

Peter Revson (McLaren M8F)
. Denis Hulme {McLaren MB8F)
. Jo Siffert (Porsche 917-10)

Mantorp Park

(

s

2
3
4

EM formel-2)

Ronnie Peterson (March 712)

. Tim Schenken (Brabham BT 36)

. Carlos Reutemann (Brabham BT 36)
. Wilson Fittipaldi (March 712)

Stillingen | EM formel 2 efter
Mantorp Park

o & W =

. Ronnie Peterson: 33 points
. Carlos Reutemann: 27 poinis
. Francois Cevert: 22 points

Tim Schenken: 21 points
. Dieter Quester: 15 points

STERED

| DERES BIL

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

Forlang gralis brachure tilsendt, 11f. (01) 14 98 51

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K
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Ring Djursland Grand Prix 71
Standardvogne over 1000 ccm gr. 2

1
25
3,
4.

Bo Brasta (Opel Commodore)
Jens Winther (BMW 2800 CS)
Aage Buch Larsen (Escort BDA)
Mette Kruuse (Escort BDA)

Standardvogne 0-1300 ccm gr. 2

15
2.
3.
4.

Flemming Rasmussen (Escort 1300 GT)
Leif Petersen (NSU 1200 TT)

Erik Heyer (Austin Clubman 1275 GT)
Heinz Miller (Simca 1000)

Standardvogne over 1000 ccm gr, 1

1
2.
3.
4.

St
il
2:
3,
4.

Jac. Nellemann (Chevrolet Camaro)

Knud Limschou Rasmussen (Chev. Camaro)
Hans Segaard (BMW 2002 TI)

Finn Bach (BMW 2002 TI)

andardvogne 0-1150 ccm gr. 1 (begyndere)
Aage Mathiesen (NSU 1000 TT)

Preben Kristoffersen (Austin Cooper)

Carl Hansen (NSU 1000 TT)

Henrik Moller Nielsen (Austin Cooper)

Formel Ford

%

2
3.
4

Hakan Dahlquist (Merlyn)

. Slim Borgudd (Lotus 59)

Bengt Gilhorn (Lotus)

. Bengt Blom (Lotus)

Hella Grand Prix 1971, Jyllands Ringen
Standardvogne over 1000 ccm gr. 2

1
&
3,
4,

Jens Winther (BMW 2800 CS) 36.24.5
Diter Glemser (Ford Capri 3000) 36.55.2
Bo Emanuelsson (Ford Escort TC) 36.57.4
Bo Brasta (Opel Commodore) 37.18.2

Standardvogne 0-1300 ccm gr. 2

Ts
2.
3
4.

5t
1,

2
3.
4

St
il

B W

*

Johnny Green (Ford Escort 1300 GT) 36.59.9
Erik Hoyer (Austin Clubman 1275 GT) 37.02.8
Benny Hall {Austin Cooper 8) 37.12.9
Leif Petersen (NSU 1200 TTS) 37.13.0

andardvogne 0-1150 ccm gr. 1 (begyndere)
Carl Hansen (NSU 1000 TT) 25.36.5

. Eigil Stenhagen (Austin Cooper) 25.39.4

Preben Kristoffersen (Austin Cooper) 25.53.1

. N. E. Ostergaard (NSU 1000 TT) 26.03.4

andardvogne over 1000 ccm gr. 1*

Knud Limschou Rasmussen (Chevrolet Cama-
ro) 23.55.4

. Jac. Nellemann (Chevrolet Camaro) 23.58.7
. Steen E. Mikkelsen (Opel Commodore GSE)

24.26.5
Poul H. Pedersen (BMW 2002 TI) 24.35.7

Resultaterne i denne klasse er ikke endelige,
idet der for mjeblikket behandles en protest
vedrerende homologeringen af Jac. Nelle-
mann’'s Camaro.

De to store Camaro'er dominerede atter
klassen over 1000 ccm gr. 1 — denne gang
dog i omvendt rakketalge, idet Knud Lim-
schou Rasmussen vandt foran Nellemann,

Formel 3

il
2.
3.
4,

Ulf Svensson (Brabham BT 35) 25.06.9
Conny Andersson (Brabham BT 35) 25.08.4
Randy Lewis {(Brabham BT 35) 25.09.9
Fabrizio Noe {Lotus 69) 25.15.8

Gjenge Rallyet 1971
GRUPPE 1:

Kl

b

2

0-1150 cem:

Aage P. Skov/Niels E. Petersen, Vordingborg,
Opel Rallye Kadett.

Erik Christiansen/lb Christoffersen, Birkerad,
Austin Cooper.

3. E. Pank Nielsen/Bent Mikkelsen, Randers,
Renault 8 S.

4. Mogens Bjesrre/Qle Poulsen, Herning, Toyota.

KI. 1151-1600 cem:

1. Henning Christensen/P. E. Meller, Herning,
Toyota.

2. John Nordahl Jensen/Lars Hjort Jensen, Hel-
singar, Datsun 1600 SSS.

3. Flemming Hjersted/Chr. Skovgard, Helsingar,
BMW 1600 TI.

Kl. over 1600 ccm:

1. Alex Nielsen/Ib Hildebrandt, Silkeborg, Volvo
142 GL.

2. Oluf og Else Vester Kristensen, Holstebro,
BMW 2002 TI.

3. Esben Oxhaj/inge Oxhej, Arhus, BMW 2002 TI,

4. Fritz Friedrichsen/Jan Madsen, Kebenhavn,
Opel Rallye Kadett.

GRUPPE 2:

KI. 0-1600 ccm:

1.

2

3

Jan og Peer Glad, Kalundborg, Austin Coo-
per S.

Saren Terp/Aage Olesen, Ganlase,

BMW 1600 TI.

Niels H. Kotoed/Bertel Orland, Vordingboryg,
Austin Cooper S.

. Hans Falkner Jensen/Jens Peter Jensen,

Ruds Vedby, Austin Cooper S.

. over 1600 ccm:
. Jens Nielsen/Jern Iversen, Silkeborg, Volvo

142.

. Arne Hpjgaard/Mogens Boesgaard, Kaege,

Valvo 142,

. Morten Spiro/Per Brens, Ballerup,

BMW 2002 TI.

. Poul Chr. Olsen, Hersholm/Karsten Richardt,

Kege, Volvo 142



Den 17. februar gik s®sonen ind for Erik Hoyer
(Castrol GTX motorolie)

Der star den. Ny, bli og
spzndende. Austin Clubman
GT. Kert 21 km. Og ved at
blive splittet totalt ad. Le-
veret den 17. februar 1971,
den dag sazsonen gik ind fcr
Erik Hayer.

Den dag han tog hul pa den
forste af mere end 400 ar-
bejdstimer pa Austin’en.
Motor, gearkasse, bremser,
benzintank, hjul, dzk - ud
med det hele,

»Nu stripper vi den forst, Alt
ryger ud. Si samler vi den
igen. Man kan ogsa sige, at
vi gi’rden et Gruppe II trim.
Og pravekerer motoren i
bznk. Er benken ved at vare
klar, Aage 2«

Aage er Aage Olesen, Erik
Hoyers nye mekaniker.
»Der er sikkert mange, der

AUSTIN

MR 'R %

synes, vi er godt tossedeq,
fortsztter Erik. »Ofre 400 ti-
mer pa en ny vogn, der skal
ga 20 lebs-timer ialt. Men
tenk pd, at det er 20 timer
med speederen i bund, Nar
man gi't en vogn den belast-
ning, md man ogsa serge for,
at den er i ordens.

Erik og Aage er i gang med
at bore Eriks nye motor.»Vi
gi’r den racertolerances, siger
Aage. »Det vil sige, at vi bo-
rer den ud, si det svarer til,
at motoren har giaet 80.000,
Altsi godt slidt. Vi ger det
selvielgelig for at nedsette
friktionen mest muligt. Og
vi kan gere det, fordi vi ikke
ser pa holdbarheden.

Men lag marke til, at den
alligevel ikke ryger - sadan
som man tit ser, nar en slidt

gammel vogn kommer osende
hen ad gaden. Det er, fordi
vi bruger Castrol GTX. Den
motorolie har si fine tat-
ningsegenskaber, atolien ikke
passerer ringene selv ved ra-
certolerance. Den kommer
kun, hvor den skal. GTX’en
er si god en olie, at man og-
sa med fordel kan bruge den
ien gammel, slidt motor. Det
siger noget om kvaliteten,
ikke P4,

Det er en af grundene til,
at professionelle kerere
bruger Castrol GTX Su-
per 20 W/50 med flydende
Wolfram.

Castrol GTX er en avan-
ceret motorolie, der kan
bruges hele aret. Under
de skrappeste konditioner,
Olien,derkonstant holder
motoren pa den ideelle
arbejdstemperatur.Lave-
reolieforbrug. Mindresli-
tage ved koldstart. Hur-
tigere acceleration. Bedre
karselsgkonomi. Med an-
dre ord: Motorolien for
entusiaster. For dem, der
stiller krav til en vogn.
For Dem.

Castrol GTX er en hejt
udviklet motorolie fra et
specialfirma. Den fas ikke
pa enhver servicestation
eller pa ethvert vaerksted.
Men den er verd at sper-
ge efter. Og at kere et
stykke vej efter.

Ring til Castrol, hvis De
er i tvivl om noget, der ved-
rerer smering. Sa fir De
korrekt besked. Af speciali-
ster. Castrol er et interna-
tionalt specialfirma, der har
beskaftiget sig med olie og
andre smeremidler i over 60
ar. For os er olien et hoved-
produkt. Vore eksperter ved
alt om olie og smaring, Tzn-
ker ikke pa andet. Kontrolle-
rer kvaliteter og udvikler nye.

Deres smeringsproblem
er ogsa Castrol’s. Vil De
have den rigtige lesning,
sa tal med Castrol,

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



Prissznkning pa Rover 2000
Det er ikke for at salge et rest-
lager af en model, inden der
kommer en ny, at DOMI A/S ei-
ter lange forhandlinger med Bri-
tish Leyland seenker prisen al-
vorligt p& Rover 2000 TC og SC.
Det er en permanent foranstalt-
ning. TC modellen falder 3.594
kroner i pris til kr. 59.522,-. Mo-
del 2000 SC falder fra kr.59.210,-
til 54.525-. Nyheden har kun
aktuel interesse for fa.

*®

Produktionsudvidelse hos
Audi NSU

Hos Audi NSU har man for aret
1972 stipuleret med en dagspro-
duktion pa 1600 biler om dagen
med 850 hos Audi og 750 hos
NSU. Trods omfattende automa-
tisering er arbejdsstyrken for-
aget betydeligt, og omkring ars-
skiftet regner man med at vae-
re oppe pa 31.300 mand.

Ducati-nyheder

Ducati er fortsat den eneste fa-
brik, der har givet sig i kast
med at masseproducere fire-
taktere med desmodromiske
(tvangsstyrede) ventiler. Der an-
vendes en enkelt overliggende
knastaksel (trukket af en lodret
taktaksel i hejre side) med to
vippearme til at &bne ventilerne
og to til at tukke dem. Ducatis
»Desmo«-modeller har nu efter-
handen wvaeret produceret sa
lenge, at de har bevist deres
praktiske anvendelighed. Af yd-
re ndringer pa de seneste mo-
deller bemaerker man ferst og
fremmest anvendelsen af Dell’
Ortos nye karburatorer med
rektangulart gasspjesld. Ducatis
modeller fremstilles som be-
kendt efter et =byggeklodssy-
stem« i tre sterrelser pad 250,
350 og 450-ccm, der i det ydre
er nasten identiske. At der her
er tale om 350 ccm-versionen,
ses udelukkende ved at teelle
antallet af kaleribber pa cylin-
deren!

Til det amerikanske marked
fremstiller Ducati en rzekke sa-
kaldte Scrambler-modeller —
her ses 450 ccm-udgaven, der
har et noget mere omfangsrigt
luftfilter end de to mindre ver-
sioner. Til orientering: Ducati
har ikke for tiden nogen impor-
ter i Danmark — narmeste for-
handler er Jardenberg i Malma.

Gverst Ducati's 350 ccm Desmo-model og nederst en 450 ccm Du-
cati Scrambler, der fremstilles specielt til det amerikanske marked.
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Tanker om en el-bil

Det speger stadig med elektro-
biler, og der er endda kart nog-
le temmelig uinteressante re-
kordforseg med en elektrisk
drevet bil. BMW begyndte faor
nogle ar siden at eksperimen-
tere med elektrodrift, og i 1969
havde man en BMW 1600 klar
i ombygget stand. Man har nu
offentliggjort noget om denne
vogn, som fabrikken ikke selv
pad nogen made er imponeret
over. Den szetter nu tingene me-
get godt pad plads, for det er
nemlig ikke i veagtforagelsen og
den beskedne aktionsradius at
problemerne alene ligger. For
det ferste kan de almindelige
blyakkumulatorer kun tale 20-30
opladninger efter afladning un-
der hard belastning, for det an-
det vil man selv med foreget ak-
tionsradius og lettere batterier
overhovedet ikke kunne levere
stram nok, hvis den nuveerende
vognpark gik over til elektrodrift.
BMW elektrobilen er monteret

Rentgentegning af BMW's elek-

trobil, baseret pa fabrikkens 1600 model.

med 12 stykker 12 volt akkumu-
latorer, der giver en spending
pa 144 volt og en kapacitet pa
7 KWH.

El-motoren med transmission
vejer nojagtig det samme som
benzinmotoren med transmissi-
on, men i stedet for benzintank
med benzin pa 44 kg, vejer bat-
terierne 276 kg. Hvis man t=n-
ker sig, at f. eks. 2 millioner bi-
ler i Tyskland blev sat til op-
ladning pé én gang, hvilket ikke
var s& uteenkeligt, ville dette
kraeve en leverance pa 14.000.000
KW eller 14.000 megawatt. Der
skulle bygges 70 atomkraftvaer--
ker for at klare dette ekstrafor-
brug, men ved at tildele el-bili-
sterne forskellige, men faste
tidspunkter til opladning séle-
des, at veerkernes fulde ka-
pacitet kan udnyttes degnet
rundt, ville man kunne klare sig
med 10 atomkraftveerker til det-
te formal. Systemet ser ikke helt
rigtigt ud.

MEndringer i faerdselsloven
Den 1. oktober trsder forskel-
lige nye bestemmelser i feerd-
selsloven i kraft. For at give
busser i bymaessigt bebygget
omrade mulighed for at komme
fra et stoppested ud i trafikken,
palzgges det andre ftrafikanter
at give bussen udkarselsmulig-
hed, nar buschaufferen giver
tegn med blinklyset. | denne
situation skal andre trafikanter
nedsaette hastigheden og om
fornedent standse, men det fri-
tager ikke buschaufferen for at
udvise szerlig forsigtighed ved
udkarsel fra stoppested. Loven
omfatter kun egentlige busser
og ikke turistbiler og skolebus-
ser,

Cyklister og knallertkarere, der
skal dreje til venstre i et kryds,
mé ikke inden krydset traskke
over | kerebanens venstre side,
men skal forblive i hajre side
og fortssette lige over krydset.
Farst p4 modsatte side af kryd-
set ma svingningen foretages,
nar den kan udferes uden at
vaere til gene for andre trafikan-
ter.

Som bekendt fik motorcyklerne
tilladelse til at kare med blink-
lys, men det fritog ikke kareren
for at reekke armen ud ved drej-
ning. Nu er det tilladt kun at
benytte blinklyset. Vi skal ogsa
erindre om, at samtidig med de
15-a4riges adgang til at kere
knallert blev det bestemt, at der
kun ma veere én person pa en

knalleri.
*

Brugtbiludstilling | Forum,
Kebenhavn

| week-end dagene 10., 11. og
12. september vil der blive af-
heldt brugtvognsudstilling i Fo-
rum. Udstillingen omfatter de
fleste store bilmaerker og ialt ca.
400 biler. Meningen med udstil-
lingen er at give publikum mu-
lighed tor at sammenligne umid-
delbart indenfor de brugte biler,
og samtidig vil udstillerne ger-
ne vise, at man kan kasbe kva-
litet, selv om man keber brugt.
Det er meningen, at brugtvogns-
udstillingen skal veere en Aarligt
tilbagevendende begivenhed,



AUTO-

mekanikeren 1

Det er dyrt at holde bil, men - det koster mindre, nar De
kan bilen, nér De sely kan klare smareparationer, vedlige-
holdelse og justeringer. Begynd nu!

Det er en betydelig investering at anskaffe en bil - s& be-
tydelig, at det for de fleste er nedvendigt at fa den til at
holde s laenge som muligt. Samtidig er det onskeligt at
at holde de labende udgifter s& sma som overhovedet muligt.
Skal dette gennemfares, kraever det et indgdende kendskab
til bilen - hvordan er den opbygget - hvordan fungerer
den - hvordan udfpres reparationer og justeringer. De fleste
faler sig usikre og ter ikke begynde pa reparationer og ju-
steringer, men alle er klar over, at der er store penge at
spare, hvis man ,kunne selv”.

Det kan De! - Ved hjelp af AUTOMEKANIKEREN 1—2.
Dette er bogen, den kraver ikke specielle forkundskaber og
egner sig glimrende til selvstudium. Alle bilens dele behand-
les meget grundigt, med nojagtig beskrivelse af opbygning
og virkemade. Der findes flere hundrede udfprlige repara-
tionsanvisninger, ofte forklaret ved tydelige tegninger.

LENTZ & JENSSENS FORLAG, Ngrregade 34, 4100 Ringsted

mekanikeren 1-2

Vaerkets hovedafsnit:

Bilens apbygning - De forskellige motortyper - Elemen-
teer motorteknik - Motorreparation - Bilens elektriske sy-
stem - Hjalpemidler ved motorreparation - Brandstof-
systemet - Koblingen - Bilfabrikkernes indsats - Gear-
kasser - Kraftoverferingen - Hjulophzengning og affjed-
ring - Styreanordningen og forhjulsindstillingen - Bilens
bremser - Hjul og dak - Kereegenskaberne - Karrosseri-
opretning og chassisudméling - Lakering og polering,
rustbeskyttelse - Servicestationens arbejdsomriade - Sma-
reparationer, justeringer - Vedligeholdelse - Veerksteds-
udstyr og preveapparater - Stikordregister.

Eksempel pé underafsnit:

BILENS BREMSER: Bremseteori, bremsesystemets op-
bygning, bremsebelagning, bremsesko og tromler, brem-
sevaeske, handbremsen, skivebremsen, servobremsen, tryk-
luftsbremser, trykluftsystem for kersel med pahangsvogn,
motorbremsen,

.Forsteklasses bog for bilmekanikeren ... en fuldtrasffer”,
Berlingske Tidende.

Send mig venligst:
ekspl. AUTOMEKANIKEREN 1-2
1100 sider, 1800 ill., ib., kr, 294,00
J Kontant pr. efterkrav (portofrit)

O Kr. 147,00 pr. efterkrav og kr. 147,00 pr. 30 dage (portofrit)
[0 Kr. 24,00 4 porto ved modtagelsen, derefter 9 manedlige

rater 3 kr. 30,00.
[0 Anden gnskelig betalingsmade:

Nawvn:
Stilling:

Bestil bogen i dag gennem
Deres boghandler eller fra
forlaget.

Betalingen kan ske i rime-
lige rater.

Lentz & Jenssens Lorlag as

Adresse:

NBRREGADFE 14 - 4100 RINGSTED TLE. (03) 813161

Leveres gennem boghandler:




Ford har faet en skrap konkurrent til Escort.
Escort Sport.

\

Nu kan De fi en »barsk« vogn til smid penge - Escort Sport.
Vi métte banke hjul-kasserne ud for at fa plads til de

ckstra brede radial-dek. Samtidig senkede vi karrosseriet og

kofangerne blev delt. '

Escort Sport skiller sig ud fra massen pa mere end én
made: 0-100 pa 15,2 sek. 82 hk og en tophastighed pa
158 km/t.

Men der er fornuft i galskaben. 2 kreds-bremser med
bremseforsteerker. 3-punkts sikkerhedsseler.

\

Sikkerhedsratsajle og polstret matsort instrumentbord.
Foruden de formidable koreegenskaber.

Kabinen er udstyret, som man forventer af en rally-
vogn. Funktionalistisk. Alle kontakter og greb indenfor rak-
kevidde. Sportsrat. Mat-sort finish og fuld instrumentering -
inklusive omdrejningsteller og kelevands-termometer.

Vil De vide mere om Escort Sport, si tal med en Ford-
forhandler.

Ford Escort Sport

Ford forer an (Zra>




