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Sterre sikkerhed -mere komfort
i den nye SAAB V4

Sikrere fordi forlygteviskere og -vaskere er stan-
dardudstyr. Vidste De for ovrigt, at vejsnavs redu-
cerer lygternes lysevne med op til 90 % og mind-
sker den vejstraekning, der oplyses, med en tredie-
del?

Det har trafikforskere ved Uppsalas Universitet
pavist. Saab var forst af alle bilfabrikker i verden
til at indfore dette sikkerhedsudstyr. Til at hjeelpe
Dem til at se bedre og blive set.

Vi var jo i forvejen naet langt pa sikkerhedsomra-
det. Med forhjulstraek, sikkerhedskarrosseri, sveere
indbyggede stalprofiler i stolperne, sikkerhedspol-
string, sikkerhedsinstrumentbord o.s.v.

Felg med i udviklingen.

Ga til Saab-forhandleren og se
pa Saab V4, argang 1972.

For sikkerhedens skyld.

SAAB BILER “s

Naverland 27 - 2600 Glostrup

Men vi har skam ogsa gjort noget for komforten.
Som den forste bilfabrik i verden indferer Saab
nu el-opvarmet forerseede som standardudstyr.

En termostat ser-
ger for, at saedet
automatisk opvar-
mes, nar tempera-
turen i seedet ligger
under + 14° C.
Termostaten sor-
ger automatisk for
at afbryde igen, nar Y
temperaturen nar op
pa 27,5° C. Deres ryg
vil synes om det!

Men der er naturligvis
flere nyheder, f.eks. 3 nye farver og nyt udsted-
ningssystem. Nye hjul, som ikke alene ser smarte
ud, men som ogsa giver bremserne bedre kaling
og beskytter dem bedre mod vejsnavs.

Pris: kr. 27.994 ekskl. lev.

Deres forhandler har maske endnu en 71-model til
nedsat pris - sperg ham.
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FORSIDEN:

Datsun 100 A, der provekares | dette
nummer, er bygget efter samme idé,
som den engelske »Mini«, men den er
en anelse starre og en del bedre.
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tilfeeldet
Normann

Den sorgelige dedsulykke, i hvilken fi-
skeriminister A. C. Normann var indblan-
det, dbner forskellige perspektiver, som
vi ikke uden videre kan lade ligge. Nar
denne dedsulykke slas sa voldsomt op i
aviserne, skyldes det naturligvis, at det
er en minister, der har veeret arsag tif
ulykken, idet hans vogn under en tilsyne-

ladende uforsvarlig overhaling er kommet

over i den modgiende kerebane, hvor
den stedte frontalt sammen med en per-
sonvogn. De naérmere omstzendigheder er
en temmelig uoverskuelig bakke, der har
bevirket massiv midterlinie, som ministe-
rens vogn tilsyneladende har overskredet
under overhalingen. lfeige avisreferater-
ne skulle ministeren under overhalings-
mahoevren veere blevet overrasket af en
parkeret asfaltvogn, og han har forsegt
at afbryde overhalingen ved en opbrems-
ning, hvilket medferte overbremsning af
baghjulene, der sjeblikkelig gav en ud-
skridning, som sendte bilen over i den
modgéende korebane. Der var ingen sik-
kerhedsseler | ministerens vogn, men
han kiarede sig med mindre leesioner. |

den anden vogn benyttede kun en enkelt
passager sikkerhedssele, og hun klarede
sig med sma laesioner. Fareren og endnu
en passager blev drabt, og en tredie
passager braakkede begge ben. Dette er
velkendt ifalge dagspressens oplysninger.
Det er ogsa velkendt, at det er den fler-
de ulykke, fiskeriministeren er indblandet
i, idet han to gange er kert op i svin-
gende lastbiler, ag den tredie gang mi-
stede han herredommet over sin vogn,
en Zephyr Zodiac, under opbremsning.
Godt, dette skulle veere velkendt, men
medens dagbladene hovedsagelig be-
skaeftiger sig om eventuelt tiltalespargs-
mal og ministerens politiske fremtid, wvil
vi prove pa at analysere lidt af det an-
det materiale i en sadan sag.
For os er der ikke tvivl om, at A. C. Ner-
mann er en sakaldt ulykkesfugl. Han ser
sig ikke omhyggeligt for, far han foreta-
ger en mangvre, og hans evne til at be-
demme en situation er abenlys mangei-
fuld, Hvis det havde veeret gardejer Jen-
sen, der havde disse fire utykker bag sig,
{Fortseettes side 5)
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tilfeeldet
Normann|........

havde vi naeppe hert mere om sagen,
men nu er det en offentlig kendt person,
og s& kommer det hele pludselig frem.
Vi er af den opfattelse, at der er mange
lignende sager, maske ikke med dedelig
udgang, men hvor uheld eller ulykker
lige sa godt kunne have medfert deden
for en eller flere implicerede. Det forste
man ma bemeerke i denne forbindelse er,
at det er helt ufatteligt, at bilister ikke
kan eller vil erkende, at de er totalt ueg-
nede til at kere bil, og at de kun vil
veere til alvorlig fare for andre trafikan-
ter — foruden at de selv konstant karer
i livsfare.

Der er ikke noget nyt i dette. Umulige
bilister bliver ved med at kere, og zeld-
gamle mennesker bliver ved med at kare
cykel og knallert. Vi mener imidlertid, at
bilister vil blive ved med at kere, om de
s4 har 18 mere eller mindre alvorlige
uheld bag sig, og de vil altid kunne pla-
cere lidt skyld hos de andre implicerede,
og sa ser det hele ikke sa galt ud. Der-
for ma centralregisteret efter vor mening
treede i funktion. Efter A. C. Normann's
tredie alvorlige uheld burde han have
veeret indkaldt til en nesermere provelse
ikke alene i elementzer korefaerdighed -
for det kan de fleste klare, nar der sid-
der en bedemmende myndighed ved si-
den af — men til en preve pa syn, reak-
tionsevne, reaktionstid og situationsbe-
demmelse. Men det er blot lige netop
denne psykotekniske preve vi mangler.
Syn og herelse kan lagerne bedemme,
og praktisk kerefserdighed siger egentlig
ikke noget, da man nzppe kan tanke
sig, at nogen under en sadan kontrolle-
rende preve vil give sig til at overhale
op ad en uoverskuelig bakke, medens
vognen samtidig overskrider de optruk-
ne linier. Den forste fejl i hele denne tri-
ste historie er efter vor mening, at A. C.
Naormann ikke har faet inddraget ferer-
beviset, inden den fjerde ulykke med to
dedsofre indtraf. Dette skal naturligvis
ikke alene vzere en regel for ministre,
men for alle ulykkesfugle med flere al-
vorlige uheld bag sig.

Af mindre praktisk, men af sterre prin-
cipiel betydning er det, at et medlem af
Folketinget, der har gjort montering af
sikkerhedsseler obligatorisk i nye vogne,
selv kgrer rundt uden sikkerhedssele.
Ministeren var maske sluppet lidt lettere
fra ulykken, hvis han havde haft sikker-
hedssele pa, men det havde ikke reddet
de sageslese personer i den anden vogn.
Ulykken havde maske faet mindre alvor-
ligt omfang, hvis alle personer i den
modkerende bil havde haft sikkerheds-
seler pd. Her kommer jeg uvaegerligt ind

pa et lille sidespor, idet jeg feler en vis
bitterhed over, at jeg til Stegrre Feerdsels-
sikkerhed og TV i sin tid fra GM fik frem-
skaffet en ganske fortrinlig propaganda-
film om brugen af sikkerhedsseler, men
der kunne ikke i lgbet af et &r afses 20
minutters sendetid til s& vigtigt et emne.
TV baerer ogsé lidt skyld i denne og man-
ge andre dedsulykker.

Sa kommer vi frem til selve handelses-
forigbet. Ministeren er pa vej mod Ko-
benhavn ad Helsingervejen, hvor denne
ikke er motorvej. Han kommer ind i en
reekke eller i det mindste bag en vogn,
der kerer ca. 70 km/t efter denne bilists
egne oplysninger, og denne hastighed
holdes ogsa indenfor den optrukne linie
op ad en bakke, skent der er en hastig-
hedsbegraensning pa 90 km/t. Man er
ifelge loven i sin gode ret til at kere
70 km/t, hvor 90 km/t er tilladt, men

Fiskeriministerens bil havnede | groften efter
deil voldsomme sammenstad, hvor to menne-
sker blev drabt. | forgrunden ministerens hat.

rent bortset fra, at mange bilister lige-
frem nyder at tvinge alle andre til at hol-
de en lav hastighed, hvor overhaling er
forbudt, sa er der ingen undskyldning for
at foretage en hasarderet eller ulovlig
overhaling af en af landevejenes pyldre-
mase, der enten er hensynsles, eller som
pa grund af manglende evner bag et rat
er nedt til at holde en lav hastighed, hvil-
ket i reglen er enshetydende med, at de
ikke er egnede til at fere bil i det hele
taget. Mange vil nedig indremme det,
men det er dog den langsomtkerende bi-
list, der saetter handlingen i gang, og det
er ham, der i forste raekke er anledning
til begivenhederne.

Dernzest foretager Normann sig noget to- pp
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tilfeeldet

Ai de fo knuste vogne fremgéar det, med
hvilken enorm kraft sammenstodet skete.

talt tabeligt, som han slet ikke kan vur-
dere pa forhand, idet han kaster sig ud
i en overhaling, uden at kende den fore-
staende situation til fuldkommenhed. Han
opdager den holdende asfaltvogn, regner
med at den vogn, han selv er ved at over-
hale, m& dreje ud mod vejmidten for at
komme uden om det parkerede keretgj,
o0g pa det tidspunkt har han vel allerede
set den modkerende bil, af hvilken grund
han vil afbryde overhalingen og bremser
hardt. Resultatet bliver, at baghjulene
blokeres, vognen skrider ud, og - som vi
tidligere indgaende har beskrevet — sker
der det, at baghjulene bliver nogenlunde
i sporet, medens forvognen med de rul-
lende forhjul kerer over i den modgéen-
de vognbane. Hvadenten bremsningen
fortseettes, eller kareren slipper bremsen
og forseger at rette vognen op, vil han
i det felgende sekund befinde sig i den
modgaende vognbane, hvilket jegq med
mange forskellige biler har bevist gen-
nem utallige praktiske forseg.

Sa& er spergsmalet, hvorfor denne for-
holdsvis nye bil overbremser sine bag-
hjul. Den naturlige og mest almindelige
konklusion vil selvfelgelig pege mod det
farlige bremsestev, men da vognen ogsé
har skivebremser pa baghjulene, er den-
ne mulighed udelukket. Man kommer
nzppe uden om, at baghjulsbremserne
er for kraftige, nar der vel at marke kun
sidder en enkelt person nemlig kereren
i vognen. Dernaest ma man sa sperge,
hvordan i hede hule o.s.v. det kan fore-
komme nu om stunder med bilinspektio-
nens godkendelse af nye modeller. En
undersagelse af denne sag vil vise, at
bilinspektionen ikke uden videre kan kas-
sere en bilmodel, for man skal have s&-
kaldt hjemmel. Man er alisd ikke over-
ste myndighed, skent man er faglig re-
preesentant for justitsministeriet, og der-
for kan biltilsynet kun patale og indstille
ttl ministeriet. S& kommer der et nzvn
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frem i sagen, og sa kommer der en
meaengde interesser, som ikke dikteres af
ensket om sterre trafiksikkerhed. Han-
delsministeriet vil ikke have brok med de
store udenlandske koncerner, fordi vi le-
ver af byttehandel. Keevl og strid og bal-
lade samt mange ord om en sag, der i
virkeligheden drejer sig om nogle fa ti-
kronesedler pr. bil for at forege sikker-
heden. Ser vi narmere pa ministerens
Zodiac, der i nogen grad er smittet af
de amerikanske normer, der tabeligt nok
regner med retardationen for en bil med
fuldt l=s, s er denne vogns bremsefor-
deling ogsa i orden med fuldt laes, men
nar veegten tages fra bagakslen, nar kun
kareren er i vognen, er baghjulsbremser-
ne for effektive i forhold til det aktuelle
bagakseltryk, og baghjulene blokerer.

Nar man nu ved, at en bil i mere end
B0 pct. af sin levetid kun kerer med en
enkelt eller to personer, s& ma det vel
veere denne belastning, der ber ligge til
grund for bremsefordelingen, sa lange
vi skal finde os i de primitive bremse-
foranstaltninger, som vore biler er udsty-
ret med. Hvis amerikanerne vil have det
pa en anden made, sa dem om det. Den
logiske konklusion méa s& blive, at vi en-
sker korrekt bremsefunktion med den of-
test forekommende belastning, og vi fo-
retreekker noget nedsat bremseevne ved
fuld belastning under en katastrofeop-
bremsning. Denne sag kan ordnes ved
hjeelp af en reduktionsventil til baghju-
lenes bremser, hvilket er en overordent-
lig billig foranstaltning. S& let gar det
imidlertid ikke, og man herer argumen-
ter om, at kan det vaere tilfredsstillende
bremser i USA eller Sydafrika, s4 kan
det vel ogsa veere bremser, der kan god-
kendes her, og desuden skal et ikke-bil-
producerende land ikke begynde at dik-
tere bilproducenterne, hvordan bilerne
skal fremstilles. Bevares, hvis man i Ita-
lien, Tyskland eller England med trafi-

kale forhold, der ikke er s& vaesentligt
forskellige fra vore, finder, at blinklys el-
ler stoplygter skal have de eller de di-
mensioner og anbringes der eller der, s&
mé& vi ogsd nok kunne godkende det,
men nar der benyttes normer og kon-
struktioner, der bevisligt er tabelige eller
farlige, ma biltilsynet have absolut gver-
ste og dikterende myndighed til at skride
ind. Man kan nemlig ganske kort konsta-
tere, at ulykken ikke var sket, hvis Nor-
mann's bil havde haft en korrekt bremse-
fordeling!
Men her kommer ministerens egentlige
skyld ind i billedet, skent denne skyld
nappe er noget juridisk holdepunkt. Han
har som s4& mange andre bilister ikke fo-
retaget bremseforseg med sin bil, og han
har derfor veeret afskaret fra at gere no-
get ved sagen. Havde han foretaget sa-
danne forseg, og var han kommet til det
resultat, at bilen simpelt hen skred ud el-
ler blev ustabil under opbremsningen,
burde han kunne have talt med en fag-
mand om sporgsmalet, og han kunne for
et ubetydeligt beleb have faet indbyg-
get en reduktionsventil. S& kan man i ev-
rigt gere sig sine tanker om det svar
eller den anvisning, han ville have faet
hos den forste den bedste fagmand.
Endelig kommer uoriginal daekmontering
ind i billedet. Der var ikke original daek-
montering pa vognen, hvilket kan have
forveerret den uheldige bremsefordeling, -
men nappe alene veere arsag til den i
dette tilfaelde.
Her kommer vi dog ind pa en anden side
af sagen, idet dazkfabrikanterne med op-
rejst pande udgiver kataloger, i hvilke ra-
dialdeek opferes under marker og mo-
deller, der absolut ikke er konstrueret
til denne daektype, og selv specialvark-
steder for det pag=ldende masrke samt
vulkanis@rer monterer uden videre radial-
dak pa biler, der ved denne dakmon-
tering kommer til at overbremse baghju-
lene. Dette har ikke direkte betydning i
den foreliggende sag, da Zodiac er fadt
med radialdzek, og forskellen i fabrikat
giver kun nuancers forskel under op-
bremsning pa ter vej, men ogsa her er
der en mulighed for andre bilister for at
komme uforvarende i n@jagtig samme si-
tuation som A. C. Normann - ogsé nar de
overholder faerdselsreglerne.
Vi vil pa ingen made forsvare ministerens
handling, men vi vil med disse linier hasv-
de, at der er mange andre skyldige i
denne sag, og den na&rmere undersegel-
se har vist os, at der fra det offentliges
pverste top i virkeligheden ikke findes
nogen axrlig vilje til at forbedre trafiksik-
kerheden. Fabrikkernes og bilbranchens
interesse i den henseende har vi for-
leengst sat et velbegrundet spergsmals-
tegn ved, Radet for Storre Feerdselssik-
kerhed mangler simpelt hen tilstraekkelig
teknisk indsigt, og s& ma resten altsa
blive op til bilisterne selv. Gug bedre det.
Mogens H. Damkier.



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

Chevron, der har eneret pa addi-
tivet F-310*, er ikke nogen almin-
delig rensende benzin. Chevron
med F-310 renser ikke alenesnav-
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
karselseskonomi og renere luft.

Praov 6 tankfulde Chevron med

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

*Chevrons indregistrerede varemarke for Polybutene
Amine Gasoline Additive.

Far. Disse 10 hiler blev udvalgt
fra en gruppe brugte vogne pa
grund af Deres usadvanligt
snavsede motorer. Udblasnin-
gen blev opsamlet  en gennem-
sigtig ballon, som blev fyldt
med de snavsede udstadnings-
gasser.

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

Bevis:

Nu blev praven fra far genta-
get, og denne gang forblev bal-
lonen meget klarerc. Hvarfor ?
Fordi de snavsede motorer og
udstadningsgasserne var blevet
s meget renere,

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 kerselsakonomi,
mere motorkraft og renere luft.

Chevron

Bedre kerselsekonomi, mere motorkraft, renere luft . . . Chevron med F3I0



Datsun 240 Z er unssgtelig en elegant sportsvogn.
Bemesrk den lille spoiler bag bagruden.

Datsun sportsvognen 240 Z er nu kommet her
til landet, og den betegner en ganske inter-
essant konstruktion, navnlig hvad baghjuls-
ophaengningen angar. Det er nemlig ganske
tydeligt, at man i disse ar for de virkelig
hurtige og mere velkonstruerede bilers ved-
kommende forseger sig med nye baghjuls-
ophaeng, fordi den stive bagbro pa de hur-
tigere og kraftigere biler &benlyst, men ikke
uventet kommer til kort. P4 den anden side
giver uafheengigt ophang af de to baghjul
med alt for store cambervariationer andre
ulemper, og derfor gar bestrebelserne ud pa
uafhaengig affjedring med mindst mulig cam-
bervariation og med den minimale variation

i bade camber og spidsning afstemt i kare-
egenskabernes tjeneste (se desuden Fiat 130).
| Datsun 240 Z ophzenges baghjulene i to
tvaerstillede trapezarme til hvilke baghjulenes
konsoller er haengslet. Fastgjort til konsoller-
ne er de undersie teleskopben i de lange,
skratstillede steddampere, der ogsa tjener
som holdere for skruefjedrene. Hjulkonsollen
og dermed det lodretstaende hjul falger alt-
sa ikke den tvaerstillede arm i vinkelbeva-
gelsen under aftjedringen, idet teleskopbe-
net ger sin indflydelse gaeldende saledes, at
cambervariationen bliver meget lille. Da hjul-
konsollen er haengslet til en tap, der er pa-
rallel med svingarmens aksel, som igen er

parallel med vognens lengdeakse, har bag-
hjulene ingen spidsning, og nogen spidsning
opstar heller ikke under affjedringsbevasgel-
serne. Da afstanden mellem kardanakslernes
kardanled ved differentiale og ved hjul zn-
drer sig under affiedringsbevaegelserne, ma
kardanakslen have et forskydeligt led. Der
benyttes dog ikke et tripodeled, men en not-
fortanding, der ikke plejer at vsere heldig i
forbindelse med et stort drejningsmoment,
fordi de to akseldele under kraftig accele-
ration klemmes sA hardt sammen, at aksial-
forskydningen forhindres, og derfor kan af-
tjedringen under acceleration blive helt stiv.
| dette tilfalde vil en sammenlast, stiv kar-
danaksel bevirke en voldsom cambervaria-
tion under affjedringsbevaegelsen, og for at
opretholde aksial forskydning af de to aksel-
dele (den drivende og den drevne) indskydes
i notfortandingen kugler med mellemliggen-
de afstandsstykker, hvilket forhindrer, at not-
fortandingen bider sammen under pavirkning
af stort moment.

Det var selvfalgelig en bagvendt made at
beskrive en ny voegn pa, men baghjulsop-
hengningen er sadan set den mest interes-
sante enkelthed. Forhjulene er ophaengt i sy-
stem McPherson, forhjulene har skivebrem-
ser og baghjulene tromlebremser med reduk-
tionsventil. Dakstarrelsen er 175 HR - 14, og
der er tandstangsstyring.

Denne sportcoupé er udstyret med en seks-
cylindret rekkemotor af samme konstruktion
som model 1600, hvilket altsa vil sige 83 mm
i boring og 73,7 mm i slagleengde, hvilket
med de seks cylindre giver et slagvolumen
pa 2393 ccm. Der er altsa ligesom i den fi-
re-cylindrede 1600 motor keedetrukket over-

METTE KRUUSE

\,-
Manufacturing & Gasket Gompany
Gammelmoseve] 46-48 -

chorRoyal

2820 Gentofte- TIf. (01) 87 7255

I

Pa toppen med

\Vichor

toppakninger

Mette Kruuse er den eneste
kvindelige banekarer i Danmark.
Hun er ikke alene en fortrinlig

racerkerer med fine placeringer —

hun har ogsa som felge af sin

uddannelse et indgédende kendskab til

biler og motorer.

Mette Kruuse kerer med Victor toppak-

ninger i originalt Victocor 200.
Gor som Mette - forlang Victor

toppakninger i originalt Victocor 200.

Pakningsmaterialet som er langt
overlegent!

8 smJio/71




Baghjulsophangningen i Datsun 240 2. Tal-

lene henviser til: 1) Differentiale, 2) baare-
konsol for differentiale, 3) bosninger med
gummidempere, 4) teleskopben med stad-
damper, 5) bageste konsol for svingarme,
6) drivende aksel, 7) kardanaksel med glide-
not, 8) tveerstillet trapezarm, 9) forreste kon-
sol tor differentiale og trapezarme, 10} gum-
miblok.

liggende knastaksel, og der er to S.U. kar-
buratorer. Kompressionsforholdet er 9:1, og
motoren udvikler maksimalt 151 hk SAE ved
5.600 o/m, hvilket giver vognen en tophastig-
hed over 200 km/t ifalge fabrikkens oplys-
ninger.

Der benyttes en fem-trins gearkasse, og af
udstyret skal navnes en vekselstromgenera-
tor pa ca. 600 watt. Instrumentering og in-
teriar lever op til standarden for en sports-
vogn. Der er sikkert ingen, der forventer, at

det skal vaere noget billigt keretej, og pri-
sen er da 0gsa fastsat til kr. 70.696,-.
Vognens totallengde er 4136 mm, bredde
1630 mm, hejde 1283 mm, akselafstand 2305
mm, venderadius 4,8 meter og egenvagt
1025 kg.

Mere Audi nyt

| sidste nummer omtalte vi den nye Audi 100
Coupé S, og her er sa aplysningerne om det
evrige Audi program for 1972. Der er endnu
en ny model nemlig Audi 100 GL, der svarer
til Audi 100 blgt med motoren fra Coupe
modellen pa 1871 ccm, der med sine 112 hk
DIN ved 5600 o/m giver GL-madellen en
tophastighed pa 179 km/t og en accelera-
tionstid for 0-100 km/t pa 10,8 sekunder.
GlL-modellen er endvidere udstyret med en
770 watt vekselstramgenerator og 54 ampe-
retimer akkumulator. Der er automatisk tem-
peraturregulering af den forvarmede luft i
|uitfilteret, hvilket som bekendt giver mulig-
hed for en nojagtig afstemning af karbura-
torens dyser uden hensyntagen til lave tem-
peraturer, og derfor er det muligt at undga
overfedet karburering og altsa ogsa at skaf-
fe renere udblasningsgas. Der er gulvgear
med midterkonsol som i coupé-modellen,
der er omdrejningsteeller, visker-vaskerkon-
takt med pauseanordning anbragt under rat-
tet. bagsade med nedfeeldbart armlsen og
fire halogenforlygter. Som i de evrige Audi
100 modeller er nakkestatter pa forsaederne
og el-bagrude standardudstyr, og benzindaek-
slet er indbygget.

Audi 100 har faet en effekiforegelse pad 5 hk
til 85 hk DIN ved 5.100 o/m, hvilket giver
vognen en tophastighed pa 160 kmjt.

'zfélu'ing

udstedningsanlseg

® 12 mdr. garanti mod gennembranding
® Fremstillet i'1,5 mm sdelstal
@ Leveres til alle gengse marker

Priseks.

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

® 72 mdr. garanti mod gennembranding
Priseks.

YW200 - oinndiaat kr. 185,00
fra kr. 82,50

FP Sports-potter

"®¥ Fiat 600/850 kr. 129,00
Fiat 850 Sport Coupé kr. 298,00

KAAN’'S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
TLF. (01-36) Go 8133
Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26235

Danmarks sterste motorcykelforretning

abnede 1. oktober med et topprogram af anerkendte motorcykler:

BMW - KAWASAKI - MZ - NORTON - SUZUKI - TRIUMPH - YAMAHA
150 m? udstilling — 200 m? reservedelslager,

stort brugtlager, alt i tilbeher,
tunings- og specialudstyr.

det nye motorfirma
med (naesten) alt pa &t sted

JORGEN AAGESEN

JAGTVEJ 5-7 - 2200 KOBENHAVN N. - TELF. (01) 34 66 42
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atsun 100 A ligger i sterrelse gan-
D ske som Fiat 127 mellem Mini og

Midi, hvilket vil sige mellem Au-
stin/Marris Mini og 1100. Nar vi netop
benytter disse modeller til sammenlig-
ning, skyldes det, at det er konstrukti-
onsformen med tveerstillet raekkemotor
foran i vognen, forhjulstr&ek og samme
baghjulsophangning som i BLMC, der
benyttes.
| Datsun 100 A har man ikke i samme
grad udnyttet de pladsmassige fordele,
denne konstruktion indebzerer, men man
har alligevel opnaet at indfare bade hele
og halve forbedringer. Efter vor mening
er det en hel forbedring, nar Datsun la-
der motorens oliesump haenge som en
lomme ned i den ene ende af motorblok-
ken saledes, at motor og transmission
far hver sin oliebeholdning. Til gengaeld
vil vi betegne det som en halv forbed-
ring, nar radiatoren anbringes foran mo-
toren pa en radiators ssedvanlige plads
og man lader ventilatoren sidde pé
vandpumpeakslen for enden af motoren,
medens en blaserkappe omgiver begge
komponenter og leder den opvarmede
koleluft ud i venstre skaermkasse. Det er
nemlig drivende oplagt, at man har kig-
get bade her og der, og medens man
nu var i gang med at kopiere — hvad der
ellers er sjzldent hos japanerne nu om
stunder — s& kunne man jo lige sa godt
have taget skridtet fuldt ud og enten set
lidt pA Peugeot eller andre modeller, der
ikke alene har ventilatoren anbragt bag
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radiatoren, men som o0gsa benytter en
elektrisk drevet ventilator. Det ville nem-
lig have reduceret den ret betydelige
staj fra motoren ganske vaesentligt.

Medene vi taler om motoren

Motoren har man overtaget fra den tid-
ligere Datsun 1000, men der er mange
detailforbedringer. Der er nye olieskra-
berringe, bundkarret er fremstillet af let-
metal, topstykket er fremstillet af en let-
metallegering, der giver tilstrekkelig
slidstyrke for indsugningsventilernes sa-
der, medens udblasningsventilerne har
ipressede sader af en speciel stabe-
jernlegering. Desuden er der de mange
sma specielle japanske detaljer, som en
mand med det mekaniske hjerte pa ret-
te sted kan goutere. | karburatorens
svemmerhus er en lille rude med marke-
ring af den korrekte svemmerstand, ben-
zinfilter er indskudt mellem tank og
pumpe, taendrersledningerne er maerket
r{;ed numre, speendbandene pa benzin-
slanger m. m. er bade forbruger- og me-
kanikervenlige og med dobbeltvirkende
nytte. Medens vi taler om disse detaljer,

mé& vi dog indremme, at vi ikke helt for-
stdr meningen med at nummerere tand-
kablerne, nar numrene ikke findes pa
fordeleren. P& en raekkemotor regnes
cylinder nummer &t for den cylinder, der
er nazrmest ventilatoren og altsa i reg-
len (men ikke p& en tveerstillet motor)
forrest i vognen. Man kan altsa uden vi-
dere fa de rigtige kabler pa de rigtige
teendrer, men hvis man ville pille hele
historien af, var det rart ogsa uden vi-
dere at kunne seette kablerne korrekt pa
plads i fordeleren.

Med hensyn til den lille rude i svammer-
huset, viste den sig at vaere praktisk. Da
vi fik udleveret vognen, havde den alle
symptomer pa for fed blanding i hele
omdrejningsomradet, og det kan i reglen
vise tilbage til for hgj, svemmerstand.
Nar man tog gassen fra, knaldede det i
udbleesningen, og nar man igen gav gas,
huggede vognen som om man et @jeblik
kvalte motoren. Begge disse symptomer
kan uheldigvis ogsd henvise til for ma-
ger blanding, men nar motoren desuden
starter peent uden brug af chokeren, vi-
ser det, at blandingen er for fed. Des-



veerre er det sadan, at man hovedsagelig
haefter sig ved den almindelige mekani-
kerjargon og ikke ved udtalt viden, og
som bekendt hedder det i fagsproget no-
get sa uskent som »den slar en skid af
sult«, hvilket pa borgerligt dansk - som
man absoelut ikke skal foragte, da et godt
sprog narmest ma betegnes som en
kunstart — betyder, at en motor knalder
i udblaesningen eller i indsugningen, hvis
blandingen er for mager. Et sa malende
udtryk har man en besynderlig evne til
at huske. men kun med eksakt viden vil
man tillige erindre, at en motor ogsa kan
knalde i udblaesningen pa grund af for
fed blanding, hvilket man ikke har fundet
et tilsvarende malerisk udtryk for, skent
dei turde veere nok sd neerliggende -
forklaringen ma altsa veere, at de feer-
reste er klar over, at for fed blanding
ogsa kan give knalderi i udblaesningen,
og oplysningen er hermed videregivet.
Efter at have fastslaet fejlen gennem
symptomerne, kunne vi uden videre ved
at kigge p& den lille rude i karburatoren
konstatere, at vi havde ret i vore betragt-
ninger, og fejlen blev rettet, inden ma-
lingerne blev foretaget.

Motoren -er bortset fra det rent metalur-
giske af konventionel opbygning, men
man har til alt held kigget mere hos Fiat
end hos BLMC, da de vibrationsmeaessige
problemer i farbindelse med en tveerstil-
let raekkemotor skulle lgses. Der er nem-
lig selv i tomgang ikke mzerkbare vibra-
tioner, medens hele rattet kan dirre un-
der tomgang i en BLMC-model.

Ved studiet af motoren kom vi ud for en
af de sma meerkvaerdigheder, som man
udsaettes for i forbindelse med tegnin-
ger af japanske motorer. Bade i impor-
terens oplysninger og i servicehandbo-
gen fra den japanske fabrik oplyses det,
at krumtapakslen har tre hovedlejer, men
sa ser man i samme handbog en tegning
over smaresystemet, og ens blik falder
pa krumtapakslen, der ganske abenlyst
har fem hovedlejer. Til denne motors
2re ma det indremmes, at vi kom i hef-
tig tvivl, for den gar silkebledt og vibra-
tionsfrit, som om den havde fem hoved-
lejer, men pa den anden side er krum-
tapakslen pa grund af motorens ret be-
skedne mal sa kort, at den sagtens kan
klare sig med tre hovedlejer. Man rin-
ger for en sikkerheds skyld til importa-
rens vaerksted og serviceafdeling, og der
har man ogséa haft kvaler med den naevn-
te tegnings uoverensstemmelse med tek-
sten, men ved selvsyn kunne man kon-
statere, at krumtapakslen hviler i tre ho-
vedlejer. En tvivl af den art mé vel i sig
selv veere bevis for, at krumtapakslen har
tilstraeekkelig mange hovedlejer.

Datsun A 100 er en megetl kompakt lille vogn,
men som det ses, fremkommer der retl store
dode vinkler skrdt bagud, og der er ikke
overdadig plads ved bagssdet.

Det er bestemt ikke nogen stor motor,
men den er med sin lille liter i slagvolu-
men tunet til en litereffekt pa 59,7 hk, og
desuden er det lykkedes at skabe en
meget askonomisk og tillige en helt over-
dadig smidig motor. @konomien fremgéar
af forbrugstabellen, men desuden skal
det oplyses, at man i topgear kan ga helt
ned til 25 km/t — hvilket er absolut usesed-
vanligt - og treekke vognen op fra denne
hastighed uden de harde rystelser, der
viser, at motoren er spaendt for hardt for.
Der ligger simpelthen et bemaerkelses-
verdigt fint udviklingsarbejde bag denne
motor.

Transmissionen er en tro kopi

Transmissionssystemet har man i al aer-
bodighed overtaget fra BLMC, idet man
pa normal made anbringer koblingen pa
enden af krumtapakslen, og koblingen
driver over et lestlabende mellemhjul den
indgaende gearkasseaksel. Den udgaen-
de gearkasseaksel trsekker det bagved
liggende differentiale gennem - ja, sa er
vi altsd pa den igen, venner, for de me-
get =rede herrer pa den anden side af
kloden er igen oprerende uenige. Det er
nu navnlig tegneren, der er uenig med
sig selv, for det drivende hjul svarende
til spidshjulet tegner han med spiralfor-
tanding, medens det drevne hjul svaren-
de til kronhjulet er tegnet med skratskar-
ne, parallelle teender. Da denne sammen-
kobling ma give en fortviviende mekanisk
virkningsgrad foruden en overdadig tand-
hjulsstej, vil vi rette os efter det beskri-
vende ord i teksten og vor opfattelse af
en ganske svag tandhjulsstej, og derfor
ter vi fastsld, at der er tale om en spi-
ralfortanding til differentialet.

Fra differentialet overfares momentet til
de drivende forhjul gennem kardanaksler

med homokinetiske led, men efter at
have prevet vognen grundigt, ville jeg
foresla en lille aendring. Hvis man sim-
pelthen benyttede storre tandhjul fra
gearkasse til differentiale, ville man kun-
ne skubbe motoren frem foran foraksel-
linien, man ville kunne anbringe et par
skivebremser inde ved differentialet, og
begge dele ville give en fordel med hen-
syn til vognens retningsstabilitet og med
hensyn til den uaffjedrede veegt ved for-
hjulene. Forslaget star gratis til dispo-
sition, men det bliver nok lidt kostbart at
s&ndre nu.

Bremserne

Bremserne kraever et temmelig hojt pe-
daltryk, nemlig omkring 55 kp ved en ka-
tastrofeopbremsning fra 80 km/t pa tar
vej, medens vi ved maksimal opbrems-
ning pa sneglat vej skal ned omkring 10
kp i pedaltryk. Man kan vanne sig til det
forholdsvis store pedaltryk pa ter vej, og
der er ingen vanskeligheder ved at do-
sere det korrekte pedaltryk pa glat vej,
men en liden svag kvinde kunne antage-
lig teenke sig et noget lavere pedaltryk
under den daglige karsel.
Opbremsningerne viste, at vognen var
helt stabil under alle forhold, men det
kunne samtidig konstateres, at bremse-
fordelingen mellem for- og baghjul tog
sigte pa brugen af radialdek, medens
vognen var monteret med krydslagsdak
af japansk Dunlop fabrikat. Pa glat vej
kunne baghjulene bestille noget mere,
og en montering af radiaidak vil ikke
alene forbedre bremsevirkningen, men
ogsé reducere hjulstajen pd jeevn vej.
Det er forevrigt maerkeligt at konstatere,
at de japanske Dunlop dak med nylon
karkasse er en del ar efter den engelske
udvikling. Nylondaek har som bekendt til-
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QOverst: Foran den tveerstillede motor er
radiatoren anbragt til venstre i motorrummet,
og den opvarmede keleluft ledes gennem
en plastickappe ud i venstre forskarm.

T

Dette snit viser, hvordan oliesumpen er
anbragt i den ene ende af motorblokken,
0g Gearkassen med ditferentialet har
altsa separai oliebeholdning.

, B ¥
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(Fortsat fra forrige side)

bojelighed til at blive flade i berarings-
fladen- under stilstand, og tidligere var
det almindeligt, at man de forste par ki-
lometer efter den ferste morgenstart kun-
ne meerke de flade punkter i dakkene.
P4 den japanske udgave kan dette meer-
kes selv efter et par timers stilstand, me-
dens de europaiske fabrikker er kommet
ud over disse vanskeligheder.

Hjulophzzngninger med overraskelser
Baghjulene har man ophangt i langs-
gaende svingarme, der giver et krang-
ningcenter helt nede ved vejbanen, men
til gengeeld har man givet forhjulenes
McPherson ophaeng et meget hejtliggen-
de kraengningscenter. Skent der overho-
vedet ikke benyttes kraengningsstabilisa-
tor, er kraengningen i sving ganske nor-
mal. Nar dette kan lade sig gere, skyl-
des det dels den forholdsvis korte ak-
selafstand, der giver en stejl kraengnings-
akse, dels at vognens tyngdepunkt ligger
lavi, og den lodrette afstand mellem
tyngdepunkt og kreengningsakse, som er
bestemmende for vognens kraengning,
ligger derfor inden for ganske normere-
de mal.

De langsgaende svingarme er kun gan-
ske let skratstillede, og der er under af-
fiedringen kun en minimal cambervaria-

tion.

Interier og udstyr

Forelabig importeres Datsun 100 A kun
som to-ders sedan, og betragter man
vognen fra siden, vil man pa grund af
forsaedernes rygleen omtrent ud for den
bageste del af derkarmen have sine be-
tankeligheder med hensyn til mulighe-
den for at komme ind pa bagseedet. Ved
al lefte i stolens lasegreb svipper man
rygleenene med de indbyggede nakke-
stetter fremover, men det er alligevel en
temmelig akrobatisk opgave at komme
ind pa bagsaedet, hvor der heller ikke er
overdadig plads. Derimod er der udmeer-
ket plads ved forssederne, og det vil
nok vare bedst at vurdere denne vogn
som en familiebil til en familie med ikke
alt for store bern, eller som en to-per-
soners med et yderst komfortabelt ned-
szde.

Desvaerre benyttes der massivt plastic-
betraek tilmed i sort, og det var ikke den
helt store lykke, da prevekerslen fandt
sted i meget varmt og solrigt vejr. Det
kan veere vanskeligt nok at finde en par-
keringsplads i det hele taget, men nar
man tillige ma finde en plads, der ude-
lukker solstraler pa forsadernes ryglaen
og hynder, begynder det at blive van-
skeligi. Efterhanden leerte vi os at sla
rygleenet frem, nar vi forlod vognen, da
man derved havde en chance for at sti-
ge ind i den igen uden at f4 andengrads
forbraending.

Der er gode, let afleeselige instrumenter,




Den
tekniske
side af

- Datsun
100A

Importer: K. W. Bruun & Co. A/S, Kvist-
gard.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkolet.
Boring 73 mm, slagleengde 59 mm, slag-
laengde 59 mm, slagvolumen 988 ccm,
kompressionsforhold 9:1, maksimalef-
fekt 59 hk (SAE) ved 6.000 omdr./min.,
maksimalt drejningsmoment 83 kpm
ved 4.000 omdr./min. Litereffekt 59,7
hk/I. Tveerstillet reekkemotor, tre hoved-
lejer.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret
tor enkeltplade membrankobling. Fire-

Effekt i hk (SAE)

—
=

Omdr. 'min. x 1000

L

1527 0=

Drejningsmoment i kpm (SAE)

trins gearkasse med synkromesh mel-
lem alle gear. Udvekslingsforhold i ge-
arkasse: 3,673:1, 2217:1, 1.448:1, 1:1,
gulvgear, forhjulstreek. Differentiale-ud-
veksling 4,286:1. Daskstorrelse: 6.00-12.

Hjulophzang: Forhjul i System McPher-
son, skruefjedre, underliggende, tvaer-
stillede triangelarme. Baghjul i langs-
gaende svingarme, skruefjedre, tele-
skopdaempere.

Bremser: Forhjul: Skivebremser. Bag-
hjul: Tromlebremser, totalt beleegnings-
areal 369 cmz2, to-kreds system.

Elektrisk anlag: 12 v generator, 350
watl, akkumulator 40 amp. timer.

Mal, veegt: Total lngde 3610 mm, total
bredde 1470 mm, total hejde 1380 mm,
akselafstand 2335 mm, sporvidde for

1270 mm, bag 1235 mm, fri hejde fra .

vej 200 mm, benzintank rummer 36 li-
ter, oliesump rummer 3,0 liter, kelesy-
stem 4,9 liter. Egenvaegt 660 kg (kare-
klar). Effektvaegt 11,2 kg/hk. Tophastig-
hed 134 km/t. Hastighed ved 1000
omdr./min. i topgear: 23 km/t. Vende-
radius 5,0 m, tandstangsstyring 17,95:1.

Pris: Kr. 21.988,-.

Tekniske oplysninger: Karburator: Hi-

tachi DCG 286-6 register. Taendror:
NGK BG5ES, elektrodeafstand 0,7-0,8
mm, kontaktafstand 0,45-0,55 mm, for-
teending 8° ved 700 omdr./min., ventil-
spillerum, indsugning og udblsesning:
0,35 mm ved varm motor. Daktryk: for-
hjul 22 p.s.i.,, baghjul 22 p.s.i. Gearkas-
se og differentiale rummer 2,3 liter.

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,2 sek.
0- 60 km/t 81 sek.
0- 80 km/t 14,4 sek.
0-100 km/t 22,8 sek.
0-120 km/t 44,8 sek.
0-400 m 22,2 sek.
70-100 km/t i topgear 16,5 sek.

benzinforbrug

60 km/t 536 /100 km
(18,63 km pr. liter)
6,52 1/100 km
(15,34 km pr. liter)
7,36 1/100 km
(13,59 km pr. liter)
110 km/t 84 /100 km

(11,9 km pr. liter)
130 km/t 10,82 1/100 km

{ 9,24 km pr. liter)

80 km/t

100 km/t




Indsat: Differentiale med delvis
gennemskaret hus, Bemark
gearkassens skifteaksel og
speedomelerdrevet.

4 Motor, transmission ‘og forhjulsophaeng
er anbragl pd en selvstendig ramme, der
ved starre reparationer kan ljernes som en
helhed. Forhjulene er her vist monteret
med tromlebremser, hvilkel er standard-
udfarelsen, men modellen lages pa det
danske marked kun hjem med skivebremser

pa forhjulene. Baghjulene er ophzngt i
langsgdende svingarme med en ganske
lille skrdstilling séledes at baghjulene al
hensyn til styringskarakteristikken far en

ganske lille spidsning.

og kontakter, choker m.m. er anbragt
pé en sadan made, at man kan finde alt
i blinde, og selv med en stramt tilspandt
sikkerhedssele kan man bekvemt na alt.
Tandingslds kombineret med ratlas er
anbragt pa en arm ved rattet, og denne
arm er uheldigt anbragt lige ud for ke-
rerens hajre knae, medmindre man er sa
langbenet, at man nedvendigvis ma have
det hajre ben lidt ud til siden.

Der er et fortrinligt varme- og ventilati-
onsanlaeg, der giver masser af frisk luft.
Hvis ventilationen er indstillet til at om-
fatte defrosterspalterne alene, ma man
ved moderat hastighed tillige have blee-
seren i funktion, og den arbejder meget
lydlgst. Seetter man handtaget pa fuld
ventilation, vaelter det ind med frisk luft
gennem det indstillelige jalousi anbragt
midt pa forpanelet. Varmen reguleres
med en hane, hvis handtag er anbragt
pa hejre side af varmeapparatet af hen-
syn til det japanske hjemmemarkeds haj-
restyrede biler, og denne hane kan veere
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lidt vanskelig tilgaengelig med tilspesendt
sikkerhedssele.

Bade bak- og sidespejl er tonet, hvilket
giver blandfri virkning. Udstyret omfatter
tillige advarselsblink pa alle blinklys,
elektrisk cigaretteender og elektrisk
vindspejlsvasker. Bagagerummet er ikke
stort, men tilstraekkeligt til en families fe-
riebagage, hvis der vel at meerke udvel-
ges og pakkes med omtanke.

Koreegenskaber og funktioner

Motoren er startvillig, og chokeren skal
kun ganske kortvarigt i funktion pa den
varme darstid — opvarmningsperioden er
ganske ukompliceret.

Gearskiftet er lidt tungt, men med gan-
ske korte og preecise skiftebevaegelser.
Der er effektiv sparre til bakgearet, idet
gearstangen skal trykkes ned, for den
kan komme over i bakgearkanalen.

| modszetning til flere andre japanske
biler har Datsun 100 A et bade hurtigt-
virkende og pracist styretej uden for stor
doadgang. Styringen er neutral, og den
vedbliver at veere neutral ogsa ved vir-
kelig hard kersel. Allerede pa landevejen
fornemmer man, at der er glimrende ba-
lance og praecis styring i denne bil, og
under regulzer banekersel har den netop
den opfersel, som man ma forlange af en
sportsvogn. Den er nemlig meget spor-
sikker, og der kommer ingen overrasken-
de styreudslag fra hjulophznget. Derfor

kan man kere vognen praecist, hvor man
vil. Da motoren ligger over foraksellinien,
og da udhzngene uden for aksellinierne
er beskedne, er vognen ogsa som ventet
meget styrefolsom. Derfor kan man fore-
tage en hurtig undvigemanovre med stor
praacision.

Lidi akrobai skal man veere for al sno sig
ind pa bagseedet.

r




Indretningen og pladsforholdene ved forsz- p

derne er fornuttig nok, men man kan fore-
stille sig, at der jkke er let adgang til bag-
seedet, og al del kniber med benpladsen.

Til gengeeld kniber det lidt med retnings-
stabiliteten ved de sterre hastigheder, og
nar man i hard sidevind kan fa indtryk af
nogen sidevindsfalsomhed, og det i nok
s& hej grad den manglende retningssta-
bilitet, der ger sig gaeldende. Under kar-
sel i sidevind forekommer nemlig ikke
store vinkeldrejninger, og man skal ikke
korrigere noget videre med rattet, men
der er en del vigende eller slagagtige
hevaegelser, der far vognen til at slange
sig frem i bugtninger fra den lige kurs.
Sammenlignet med virkelig sidevindsfal-
somme vogne er Datsun'en imidlertid til-
fredsstillende, og sammenlignet med den
baghjulstrukne Datsun 1000 er den i si-
devind en ren lise for nerverne.

Rent konstruktivt spekulerer man imid-
lertid stadig pa, om det ikke havde vea-
ret bedre at trkke motoren frem foran
foraksellinien og seette et mellemhjul ind
mellem gearkasse og differentiale, hvil-
ket ogsa ville have givet plads til at an-
bringe bremserne inde ved dette.
Bremserne virker som naevnt ved et ret
hojt pedaltryk, der dog vil kunne redu-
ceres betydeligt ved brugen af en anden
bremsebeleegning, men vognen er helt
stabil under en kraftig opbremsning, og
det er sadan set det vigtigste.
Stajniveauet er uomtvisteligt hojt ved ha-
stigheder over 80 km/t, og hovedparten
af stgjen kommer fra ventilatoren og fra
hjulene. Montering med radialdak vil an-
tagelig kunne reducere hjulstajen bety-
deligt pa jeevn vej, og hvis man vil ofre
en elektrisk bleeser pa foretagendet, er
der plads nok til den, nar man piller
blaaserkappen af. Sa vidt vi kan bedem-
me, skulle der vaere rigelig mulighed for
den opvarmede kaleluft for at undslippe
uden brug af blaeserkappen.
Affiedringen er ret hard, og vi vil ogsa
geette pa, at radialdeek vil kunne gore
korslen mere komfortabel i almindelig-
hed, men denne dzektype giver som be-
kendt ingen fordel ved sterre, skarpkan-
tede ujevnheder - snarere tvaertimod.
Man har dog med de benyttede diagonal-
daek udmeerket vejkontakt selv pa meget
ujsevne veje, og der er absolut ingen ten-
dens til steppen med baghjulene.

| bykersel er Datsun A 100 fremragende
at manevrere, fordi motoren er meget
smidig, og venderadius mellem kantsten
kommer helt ned pa 4,6 meter. Ved kant-
stensparkering har man ikke udsyn il
vognens bageste hjerner, men ger man
sig den ulejlighed at foretage en enkelt
preveparkering, idet man marker sig
synsindtrykket inde fra vognen og der-
efter gar ud og ser pa de faktiske for-
hold, kan man senere med meget stor
praacision bakke ind mod en holdende
vogh uden at ramme den og uden at

regne med alt for stor sikkerhedsafstand
under manevren. Derimod giver karros-
seriets form anledning til unedvendig
store dede vinkler skrat bagud, og et si-
despejl i hojre side kan ogsd anbefales
til denne bil.

Nar man tager vognens ganske gjensyn-
lige kvalitet i betragtning. og nar man
tager hensyn til de mange udmearkede
detaljer bl.a. i motorrummet, hvor intet
er overladt til tilfaeldet, ma man sige, at

prisen er yderst rimelig. Vi kan ikke
teenke os, at der kan forekomme mange
reparationer pa denne vogn, og vedlige-
holdelsesarbejde som afstevning af trom-
lebremserne kan man selv udfgre. da
bremsetromlerne hurtigt og let kan af-
monteres. Dertil kommer en fin benzin--
skonomi, og alt i alt ma man kunne fast-
sla. at det er en anbefalelsesvaerdig bil
til den familie, som finder pladsforhol-
dene ved bagsasdet tilstrakkelige. |

€ STODDAMPERE

DUKE MANUFACTURING
COMPANY
Ved /C. Christensen

Soborg Hovedgade 31, 2860 Seborg
TIf. (01) Se 5707

-til alle formal

1 DUKE INDSATS for MCPHERSON

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

2 DUKE TWIN LEVELER er dobbelt
justerbar ogsd i pdmonteret stand, An-
vendes til vogne, som kerer med anhzen-
ger, campingvogn samt ved serlig stor
belastning af baghjulene. Sparer Dem
for kostbare @ndringer af vognens af-
fledringssystem.

3 DUKE STANDARD eor justerbar og
fds til alle vognmearker. Tusinder af
hverdagsbilister anvender denne type.

DUKE HEAVY DUTY serlig anvendt
til sportskersel samt tll store og tunge
vogntyper under daglige forhold, Forager
stabiliteten og giver i det hele taget
storre sikkerhed under ekstreme betin-
gelser.
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Af Mogens H. Damkier

Det er revnende ligegyldigt, om man er
bil-, havebrugs- eller landbrugsmedarbej-
der ved et dagblad, for pa en bestemt
tid af aret er det passende at saztte et
jomfrueligt ark papir i maskinen for at
skrive en beretning om stille, taget vejr,
skovens efterarsfarver, trakfuglenes or-
ganiserede, men forvirrede afgang med
flere efterdrssymptomer som indledning
til et klassisk emne inden for de forskel-
lige fag. Jeg har selv varet pd den i
mange ar, og skent jeg feler at gere en
vis nytte ved disse udgydelser, der nogle
maneder senere viser sig at have veeret
forgeeves, kommer jeg altid til at tanke
pa landbrugsmedarbejderen eller »natur-
medarbejderen« i Ewelyn Waugh’s bog
»Godt stof«. P4 en bestemt tid af aret
skrev han om »den lille markmus, der l@-
ber gennem det dugvade graess«, og selv-
folgelig var han ved at braekke sig over
samme markmus. Denne medarbejder
blev ved en af de klassiske navnefor-
vekslinger sendt som krigskorrespondent
til — s& vidt jeg husker — Ismaelia, hvil-
ket i nogen grad draenede kedsommelig-
heden ud af hans sjeel.

Det er sadan set den eneste trost ved
at beskseftige sig med underbetalt ar-
bejde pa fagtidsskrifter, at man er fri for
den slags, for man har forklaret det hele
s& indgaende, at man slipper for bana-
liteter, der nok kan gere nytte, men som
er frugteslese, sa lenge de ikke lases
eller blot leeses uden at blive efterfulgt
af handling.

Kort sagt: Vi har aldrig ulejliget vore la-
sere med almindeligheder, men jeg agter
dog nu at involvere vore lesere i et par
nye erfaringer, der kan komme vinter-
kerslen tilgode.

En af de mest banale forekomster er
startvanskelighederne. Enhver kan jo
regne ud, at stigende krav til overslags-
spanding pa grund af lavere temperatur
kan imedegas af nedsat krav til over-
slagsspanding gennem justering af teend-
rerenes gnistgab til standardforskriften.
Dertil kommer s& muligheden for krybe-
strem fremkaldt af det fugtige efterars
overtraek af fugt pad hgjspsendingskabler-
ne og det plejer vi at klare med et over-
traek af silicone eller et andet vandsky-
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ende produkt. Det holder bare ikke sa
leenge; muligvis klarer vi os igennem de
frostklare og fugtfattige tider, men nér
vestenvinden seetter ind med lidt foreget
temperatur og megen fugt, vrimler det
igen med nedrdb pa grund af startvan-
skeligheder. Set rent teknisk og logisk
er der en bedre lgsning end de vand-
skyende midler.

Vi kan vel hurtigt blive enige om, at kry-
bestram uden pa hejspaendingskablerne
kun kan finde sted, hvis kablet er defekt,
eller hvis stremmen et eller andet sted
kan finde ud til den udvendige side af
kablet. Hvis kablet er perfekt, kan stram-
men komme ud til en fugtig hinde uden
pa kablet ved spole eller stroamfordeler,
eller stremmen kan fra kablet lgbe uden
om taendroret pad den made, at stremmen
pa korrekt made koemmer frem til tsend-
reret, men i stedet for at ga ind i midter-
elektroden, lgber den udenpé isolatoren
over fugtlaget til stel, og sa vil motoren
selviplgelig ikke starte.

Hvis vi kan forhindre stremmen i at kom-
me ud til oversiden af taendkablerne, vil
vi ikke have vanskeligheder, og det kan

o

Vinterens kulde medfarer en masse problemer for
bilisterne, men en del kan man selv gardere sig imod.

sadan slipper man for

FUGT-PROBLEMER

'}

Startproblemerne i fugtigt vejr skyldes som
regel, at stremmen, som skulle give kraltige
gnister ved teendrerene, lgber andre steder
hen. Dette kan man ganske nemt forhindre
ved at »forsegle« kablernes ender ved teend-
spole, stramfordeler og tendrorshsetter med
silicone-gummi, som vist pa& billedet.

Her er et tydeligt eksempel pa, hvordan der -
ved kablernes indgang i f.eks. streamforde-
lerdaekslet er plads til fugtsamling og kon-
densvand. Selvom der havde siddet en les
gummimutfe henover, kunne vandet stadig
godi komme derned.




vi som bekendt gere ved at overtreekke
kablerne med en vandskyende vaeske.
Denne veeske vil pa grund af sin »fedtet-
hed« samle stev, der igen kan samle
fugt, og s& kan vi igen fa krybestrem.
Hvis vi kan stoppe stremmen permanent,
er det altsd bedre — og det kan vi nu.

En permanent lasning

Det svage led er kablets tilslutning til
teendreret, men blot man benytter en
god teéendrorsheette og behandler denne
indvendig med et vandskyende middel,
vil denne tilslutning ikke give anledning
til vanskeligheder. Hvis der derimod
treenger lidt fugt ned ved kabeltilslutnin-
gerne ved spole eller fordeler, bliver der
dannet kontakt til kablernes udvendige
fugtlag, og selv om vi oppe ved teend-
rershaetten afbryder forbindelsen til stel,
er der mulighed for, at stremmen over
fugtlaget pa fordeleren spreder sig ud til
samtlige teendrar, hvilket ikke giver no-
gen gnist, eller stremmen kan et eller
andet sted fra kablet finde vej til stel ved
en gnistdannelse. En vandtzt plombe-
ring af kablets indfering i spole og for-
deler er altsa sagen, og en sadan kan vi
udfere med siliconegummi, der fas i tu-
ber hos farvehandleren.

Ferst tager man kablerne op af holderne
og renser savel kabelsko som metallet i
holderen — begge dele kan ofte veere kor-
roderede. Dernzst serger man for, at
kabelskoene har tilstreekkelig stram pas-
ning i holderne, og derefter afrenses sa-
vel den pverste del af holderne som den
del af kablet, der stikker ned i fordeler
eller spole, med et fedtoplgsende middel
som trikloraetylen eller trikloraetan - te-
traklorkulstof kan ogsa bruges, hvis man
har det i huset. Man mazerker kablet pa
det sted, hvor det stikker frem ved strem-
aftagertarnet, nar kablet er sat rigtigt pa
plads, og nar man igen har taget kablet
op, laegger man en ring med silicone-
gummi lige under meerkningen. Nar kab-
let stikkes pa plads vil man samtidig eta-
blere en absolut vandtzt pakning. Nar
siliconegummiet er torret til en fast, ela-
stisk masse, kan man samaend hzlde en
spand vand over stremfordeleren uden at
fa drifisforstyrrelser. Det gode ved sili-
conegummi er, at det beholder sin ved-
hangsevne og sin smidighed, og da
man til dette formal kun skal benytte en
bagatel af tubens indhold, er der bade
til bil, bAd og husholdning utallige an-
vendelsesmuligheder for dette produkt.

Hvad med en motorvarmer?

Inden man beskaftiger sig med keolesy-
stemet, frostsikring i de vandkelede mo-
torer, bar man overveje, om man ikke
skulle anskaffe en elektrisk motorvarmer,
hvilket dog kun har aktuel interesse for
de bilister, der rader over en garage el-
ler har mulighed for at bringe en ledning
ud til den parkerede vogn — det kraever
altsd igen privat omrade, da man ikke

Man kan fa elektriske p
varmetrdde til bag-

ruden som ekstra
titbehar, og det nyeste
er denne model fra
Smiths, der simpelt
hen kiistres direkte

pa glassei, s& den
ikke generer udsynet
ret meget. Man

kunne dog enske, at
den var bredere.

Har man ikke garage, er en elektrisk motorvarmer en stor fordel om vinteren. Denne Q-var-
mer tilsluttes blot pa kalesystemet, og en ledning fares til stikddsen, hvarefter kelevandet
og dermed motcren er passende opvarmet p& en halv times tid. Den fis med en effekt pa
henholdsvis 500 og 1000 watt, og priserne er 400 kr. og 525 kr. ekski. moms.

v

kan have stzerkstremsledninger til at fly-
de rundt pa gaderne.

Investeringen i en sadan el-varmer skal
nok betale sig selv hjem igen, fordi mo-
toren slides mindre under dagens forste,
kolde start, og i nogle tilfzlde behover
man ikke at anvende chokeren. Desuden
far man hurtigere varme i vognen, ©g
frem for alt undgar man de langvarige
dugdannelser pa vindspejlet. Naturligvis
kan man ogsa installere en benzindrevet
motorvarmer, men det er en betydeligt
storre investering.

Til de gadeparkerede biler kan jeg ellers
anbefale et lille stykke husflidsarbejde.
Hvis bilen en morgen er dakket af sne,
vil luftindtagét til ventilationsluften foran
vindspejlet ogsd veere daekket med sne,
og ligegyldigt hvor forsigtigt man forse-
ger at barste eller skrabe sneen bort, op-
nar man kun at fylde luftkassen med sne,
og man far derefter ingen eller utilstrak-
kelig ventilationsluft til afdugning af vind-
spejlet. Fremstiller man derimod en lille
plade med et par gummipropper, der kan
klemmes ned i grillen over luftindtaget,
slipper man for denne gene.

Sat varme pa bagruden

Udsynet bagud gennem bagruden gene-
res ofte af dugdannelser, og de faerreste
biler er monteret med el-opvarmet bag-
rude. Der findes forskellige udmaerkede
dugmidler til pasmering, men man glem-
mer selvfalgelig ofte at preparere ruden
i tide og ofte nok. Nu kan alle biler med
12 volt anlaeg imidlertid fa en el-bagrude,
idet det engelske firma Smiths har frem-
stillet varmeelementer i flade strimler der
ligefrem vulkaniserer sig fast til bagru-
den efter opklaebningen. Varmeelemen-
terne er monteret pa klar, selvkizzbende
plastic, og alle ledninger, kontakt og kon-
trollampe samt en lille plade til kontakt
og lampe falger med - om det sa er
skruerne, der skal fastholde pladen til
underkanten af forpanelet, er disse med.
Man kan vende varmeelementerne pa
den made, der passer bedst til lednings-
monteringen, der enten kan g& under
tagbekladningen eller sammen med an-
dre ledninger under gulvmatterne — vi
valgte det sidste som den letteste udvej.

(Fortsaettes side 19)
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Spaendingen stiger... |

nye spandende koretojer

kal vind

. pa Radhuspladsen i Kebenhavn
De venter nu pa deres

I e n O g kommende ejere!

Nu er vi naet til
fjerde og nzestsidste omgang
i jubilzzumskonkurrencen,
og de to flotte hovedpramier
den nye FIAT 127 og Suzuki 250
er i mellemtiden kommet hertil.

Vi praesenterer her de to i

Hvem skal vaere de

" motorcyklen @ = A

Konkurrencens flolte farstepramie er den nye forhjulstrukne B b e
FIAT 127 - formentlig arets mest spzendende bil-nyhed, som netop -
er ved at komme her til landet. Dens tveerstillede motor er pa

903 ccm, og den udvikler 47 hk DIN, hvilket giver vognen

en tophastighed pa ca. 140 km/t, mens accelerationstiden for
0-80 km/t er ca. 12 sekunder. Denne nye FIAT er imponerende
rummelig, skent den har meget kompakte mal og er handy og nem.
Prevekersler ved preesentationen i Italien har afsleret fremragende
kereegenskaber og god komfort.

Denne bil kan blive Deres. Vaegtafgift og forsikring er betalt for

et ar, og ferstepr&@miens vardi er saledes ca. 24.000 kr.

—

Andenpramien er den dejlige motorcykel, SUZUKI T250. P pp
En tocylindret, to-takts kraftkarl, der udvikler 33 hk ved 8.000 o/m.
‘ Tophastigheden er op mod 160 km/t, og accelerationsevnen er

5 forrygende. Af de mange tekniske finesser kan vi fremhave

i 6-trins gearkasse, og direkte oliesmering af lejer og stempler.

| Skat og forsikring er betalt for et &r, og desuden medfalger

| det komplette kereudstyr til den heldige vinder: Barboursuit-dragten,
| en H.A. styrthjelm, Hailwood stevler, Climax briller og

I skindhandsker. Vaerdi i alt ca. 10.000 ki.

|

"——"--_"-"'"—"""--—-——————— Sadan deltager De:

| Konkurrencen leber over fem numre (7-11/71), hvor der hver i
gang findes en kupon med tre opgaver. Til hvert sporgsmal |
I er der anfert tre svar, men kun det ene er det rigtige. Sat

kryds ved det rigtige svar i alle 15 tilfalde, men pas pa!

Der er lumske feelder, man nemt kan falde i, hvis ikke man ¢
er omhyggelig.

Jubllzzumskonkurrencen »SMJ - 25 &r« KUPON 4

]Med betegnelsen »short-motor« mener man

'O en s&rlig kompakt motorkonstruktion,
[J en ombytningsmotor bestdende af krumtapaksel, plejlstaenger og stempler,
O en »skrottet« (havareret) motor.

} 2 Nér loven kreever mindst 1 mm dybde | slidbanemenstret,
I er grunden ferst og fremmest
|

| O at et sadant daek altid giver tilstrezkkelig friktion,

Nar alle femten opgaver er lost, skal de fem kuponer ind-
sendes samlet i en lukket kuvert inden den 10. december

1
|
|
|
|
|
I
|
I
|
forsvarligt niveau, |
|
|
1
|
1
|
|
i

b0 at risik p e R S s R 1971. Resultatet offentliggeres i Skandinavisk Motor Journal |
S eu AU RENIGE ERess 1] : 9 1/72, der udkommer 10. januar, (Personer med tilknytning :
O at faren for punklering derved er minimal. til Forlaget Skandinavisk Motor Presse kan ikke deltage).

1 3 His tordelerknasten til den bageste cylinder p& en tocylindret OBS! Hvis De ikke har de foregaende numre af bladet (med €

motorcykel er fortsat bagud, er det fordi de farste tre kuponer til konkurrencen) kan disse skaffes I

tD dette forhindrer torsionssvingninger i krumtappen, enten via Deres bladhandler eller direkte fra forlaget. Bla- }

| O kelingen er darligere pa den bageste cylinder, dene sendes portofrit, hvis De ved bestillingen indsender {

| Ol strammen skal lebe l=ngere. belgbet i check, frimzerker eller pa postgiro 6 25 07. E
!
|
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Sanyo autoradio (model F-B061V)

med mellem- og langbalge samt

FM. Trykautomatik med fastlas-

ning af 5 stationer, tonekontrol,
automatisk frekvens-kontrol og 6 watt ud-
gangseffekt. Radioen leveres med hojtta-
ler og antenne samt montering, nar denne
kan udferes hos »Autoradio-specialisten
SEIBAEK«, Gl. Kongevej 33, Kbh. Verdi i
alt: 1.078,- kr.

»Den lille vinkzelder« — 6 x6
flasker dejlig vin fra »TA-
STER. WINE« af folgende
maerker: Blanc de Loire

10

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

seet 8. E. V. Marchal hjzel-
pelygter — 2 tage-, fjern-
eller langtlys-lygter efter
enske. Lygtehus og rand i

hejglanspoleret, rustfrit stal. Indvendig dia-
meter (lysabning) 160 mm. Leveres med
H2 jod-kvarts lamper. Hjzlpelygter foreger
sikkerheden og burde monteres pa alle
biler. Yardi pr. sat ca. 320,- kr.

(Fortsat fra side 17)

Prisen er kr. 69,- (vejledende), og blot
man serger for omhyggelig afrensning af
bagruden og iovrigt felger monteringsvej-
ledningen, er der ingen vanskelighed med
monteringen, og ens nye el-bagrude fun-
gerer tilsyneladende fortraeffeligt. Det er
ikke ganske givet, at varmeelementerne
skal monteres lige midt pa bagruden. Nar
man sidder bag rattet og ser i bakspej-
let, er dette i reglen indstillet sadan, at
man lige kan se kanten af sit hejre gre.
Fra dette sted maerkes bagruden, og el-
elementet monteres med den ene kant
mod dette maerke saledes, at man far det
storst mulige synsfelt bagud. Vor eneste
anke mod den nye el-bagrude er, at den
ikke dzkker bagruden i hele bredden.

Brug en tyndere olie

Med hensyn til motorolien kerer mange
pa »helarsolier« som f.eks. SAE 20-40
eller 20-50, men i vintermaAnederne kan
det betale sig at skifte til SAE 10 W-30,
der ikke alene giver lettere start, men i
mange tilfeelde ogsa hurtigere opvarmes,
fordi den tyndere olie i kold tilstand ikke
giver sa& stort et tryk, at reduktionsven-
tilen abnes. Bortset fra det skal man ikke
gore andet ved motoren end at holde
den veljusteret som altid, men man ma
veere lidt mere omhyggelig med taend-
rerene, der under alle omstandigheder
bar justeres. Det er muligt, at en udskift-
ning betaler sig, men er man lidt spar-
sommelig anlagt, kan man rense tand-
rerene og file elektroderne skarpe, da
skarpkantede elektroder kraever mindre
overslagsspaending.

En akkumulator kan selvfelgelig opgive
zevret pludselig, men oftest der akkumu-
latoren langsomt ud med bestemte symp-
tomer. Hvis den ofte skal efterfyldes med
destilleret vand, tyder det pa sulfatering,
der satter en del af pladerne ud af funk-
tion eller nedszetter deres funktion. Re-
sultatet bliver, at dynamoen lader lystigt
videre, skent akkumulatoren ikke kan
modtage mere strem, og den derved ud-
viklede varme giver et stort vaesketab,
der derfor er et symptom pa, at akku-
mulatoren er ved at veere opslidt, og sa
kan man lige s4 godt skifte med det
samme, hvis det er en zldre akkumula-
tor, men er det en forholdsvis ny, ma
man selvfelgelig fa ladestremmen kon-
trolleret. En passende stramning af ven-
tilatorremmen herer med til det elektriske
systems vedligeholdelse. En slap rem gi-
ver ikke dynamoen fuldt omdrejningstal,
og sa kan ladestremmen selvfalgelig
svigte.

De avrige vinterrad er sa velkendte, at
vi ikke skal spilde plads pa at remse
disse op, for De kan selvfalgelig selv fin-
de ud af at beskytte lak og krom, og hvis
skraber og andet vinterudstyr ikke alle-
rede er i vognen, sa husker De nok selv
at l=gge det i. God vinter.
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awasaki's .nye trecylindrede ma-
Kskine, S2, er med et slagvolumen

pa 346 ccm tenkt som en afle-
ser for fabrikkens hidtidige model i den-
ne klasse, den tocylindrede A7. Ogsa
den tocylindrede A1 glider ud og afleses
efter hvad vi har faet oplyst af en tre-
cylindret model, meget lig den forelig-
gende S2. Kawasaki’'s begrundelse for at
gé ind for det trecylindrede design er
givetvis ensket om at ligge forrest i ef-
fektkaplebet, og vi ma erkende, at dette
uomtvisteligt er lykkedes. Effekten for 52
er opgivet til 45 hk v, 8.000 o/m, og selv
om dette kun er tre heste mere end A7
(ved samme omdrejningstal), er gevin-
sten yderst maerkbar, hvilket mere end
antyder, at den lovede effekt er hjemme
uden for mange narrestreger. Efter en
opgearing i forhold til den leverede gea-
ring kunne vi notere en topfart i liggende
stilling pa 174 km/t, hvilket modsvarede
8.500 o/m. Vi kan her for en gangs
skyld se lidt mening i fabrikkens opgi-
velse af topfarten, nemlig 178 km/t, hvil-
ket muligvis kan nas med en lidt hoejere
gearing og nogle kilometers tillob, men
pa den anden side skal der blot stikkes
en albue ud i fartvinden for disse sidste
kilometer forsvinder.

Velkendt motor opbygning

Som ventet er motoren en kopi af den
tre-cylindrede H1 pé& 500 ccm i lidt min-
dre malestok. Kopien er faktisk s& ngje,
at man ved ferste gjekast tror, at der er
er tale om samme motorblok, men dette
er ikke tilfaeldet. Konstruktivt er der fak-
tisk kun den forskel, at 82 kun har et
hovedleje mellem cylindrene, hvor H1 har
to. | svrigt er der tale om en trecylindret
120 grader rsekkemotor med krumtappen
lejret i sporkuglelejer. Den er naesten
nedvendigvis stempelstyret, og letmetal-
cylindrene har stebejernsforinger. Ind-
sugningskanalerne er forsynet med mid-

tersprosser af hensyn til den nederste

stempelring, som dykker ned i kanalen,
men sprosserne er ikke fort i gennem
til underkanten af porten. De stopper
halvvejs for at hindre luftstreammen
mindst muligt og tager sig narmest ud
som en drobel, nar man ser ind gennem
karburatorene. S2 leveres kun med kon-
taktstyret batteritaending, s& man finder
altsa ingen fordeler i krumtappens hojre
ende. Herfra traekkes koblingen og olie-
pumpen. Tilsyneladende smeres alle ho-
vedlejer fra oliepumpen, men dette kan
vi desvaerre ikke afgere med sikkerhed,
da der i @jeblikket ikke findes synderlig
teknisk litteratur om S2 i landet.
Koblingen udloses fra venstre side gen-
nem en udboring i den drivende gear-
aksel, og gearkassen har fem udveks-
lingsforhold. En 5/g” x 1/2” rullekaede be-
sorger kraftoverfgrslen fra gearkasse til
baghjul, og i bagnavet findes gummistad-
daempere.
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Kawasaki S2 er en af de hurtigste ma-
skiner, vi nogen sinde har pravekert,
uanset motorsterrelse, og vi kan konsta-
tere, at Kawasaki ikke forgaves har lagt
sig i selen for den trecylindrede raekke-
motor. Til gengeaeld ma vi nu kalde fa-
brikken til orden og forlange nogle bedre
koreegenskaber, hvilket ikke skulle vaere
noget uoverkommeligt problem.

| krumtappens venstre side findes vek-
selstremsgeneratoren, der i modsaetning
til tidligere Kawasaki-praksis ikke regule-
res af en beviklet rotor, og uden pa ge-
neratoren findes de tre kontaktszet. Mo-
torblokken har forevrigt en paen finish og
var som ventet fuldkommen olietat un-
der pravekarslen.

De tre karburatorer (24 mm Mikuni) krze-
ver faktisk et falles kabeltrazk til mangv-
rering af startkarburatorerne, og lige som
pa H1 er dette elegant fart op til gas-
handtaget, hvor startkarburatorerne akti-
veres af tommelfingeren. Med startkarbu-
ratorerne i funktion starter motoren for-
ste gang, og de skal ikke benyttes, hvis
motoren umiddelbart efter gar i std og
skal startes igen. Motoren traekker nee-
sten omgdende jeevnt og bledt. Effekt-
kurven er som ventet temmelig hysterisk,
men dette betyder ikke, at man ikke kan
kere Kawasakien langsomt ved lave om-
drejningstal. Hvis man holder motoren
mellem 3.000 og 4.000 o/m, kerer man
afslappet, men alligevel kvikt i Keben-
havns myldretid, og man kan ubesvaret
accelerere fra s& lavt et omdrejningstal.
Normalt vil man dog lade motoren arbej-
de mellem 4.000 og 6.000 o/m, hvilket er
tilstreekkeligt til at holde sig fri af gen-
nemsnitstrafikanterne. Hvis man derimod
lader motoren traeekke ud til ca. 8500
o/m i gearene, kemmer der virkelig fart
over tingene. | forste gear, der ellers er
temmelig hejt, leftes forhjulet simpelthen
spontant nar omdrejningstallet nar 6.500
o/m. Ved 55 km/t skiftes til andet gear,
der trakker ud omkring 90 km/t. Tredie
gear raekker til omkring 117 km/t, fjerde
til 140 km/t, idet disse hastigheder mod-
svarer 8.500 o/m og 15 teender pa gear-
kassen og 45 pa baghjulet. | oprejst stil-
ling kan man na ca. 150 km/t med den-
ne gearing, svarende til ca. 7.800 o/m,
men i liggende stilling drejer motoren
villigt videre til knap 9.000 o/m eller ca.
170 km/t. Vibrationsniveauet er jeevnt sti-
gende fra ca. 6.000 o/m og holder sig
konstant fra ca. 7.500 o/m uden nogen
sinde at blive generende. Det demonstre-
res bedst hvilken kraft, man rader over
ved at man kan »fiske« andet gear fra
omkring 40 km/t ved at fire pa koblin-
gen og alligevel prestere en forrygende
acceleration.

| det hele taget fremtraeeder motoren som
et lille mesterveerk, der med utreettelig
energi yder en formidabel acceleration
og en hej marchfart, nar dette er pakree-
vet. Vi noterede os forevrigt, at den af
fabrikken foreskrevne fortaending pa 2.6
mm for top, hvilket modsvarer ca. 23°,
var lige i overkanten, saledes forstéet,
at blot en anelse hejere tanding straks
gav problemer, men da vi forsegsvis gik
ned til 2,4 mm, hvilket er knap en grad
lavere, forsvandt alle problemer, samtidig
med at de foreskrevne NGK B9HC taznd-
ror stadig holdt en smuk lysebrun farve



pa isolatoren, selv ved fuldgas. Bagsiden
af medaljen ved denne herlige kraftkilde
er benzinforbruget, der som et gennem-
snit malt over en stor del af provekerslen
var 10,3 km/l. Det er vel mere, end de
flestes tegnebog vil paskenne, men man
kan naturligvis ikke fa alt i denne ver-
den. | det hele taget er der ikke meget
at brokke sig over i denne afdeling, blot
er det lidt argeligt, at man stadig skal
treekkes med en kickstarter, der traekker
over gearkassen, saledes at man skal
finde frigear for at starte motoren.

Stellets geometri betinger, at gearpeda-
len ikke kan anbringes direkte pa skifte-
akslen hvis forhvilerne ikke skal anbrin-
ges alt for langt fremme. Gearpedalen
mangvrerer derfor skifteakslen over en
justerbar ledforbindelse. Denne forbin-
delse er koblet omvendt for at give »nor-
male« skiftebeveegelser, altsa nedtraed-
ning til ferste gear og ved nedgearing,
men strengt taget er der jo ikke noget

Selv ved en ret betydelig nedleegning i sving
er frihajden tilstraekkelig for de fleste. Ved
yderligere haldning vil fodhvileren, og i ven-
sire side sidestetten tage vejen pd en efter-
givende made, men sd er de fleste valtet af
bare forskraekkelse forinden. Man bemaerker,
at jeg til ere for fotografen har sat fedderne
pa passagererens fodhvilere, idet de forreste
fodhvilere giver en temmelig hdblos siddestil-
ling til alt andet end speedwaykarsel — pé
langtur fdr man ondt i ryggen, og ved kurve-
korsel kan man darligt holde balancen.

saerligt naturligt ved denne konvention.
Personligt foretraekker jeg den omvendte
beveegelse, sdledes at opgearing frem-
kommer ved nedtraadning — af flere grun-
de: Dels opnar man et mere sikkert op-
skift med mindre risiko for fejl, s& moto-
ren leber labsk, hvilket i bedste fald er

tidsrovende, i varste fald, for en fire-
takter, katastrofalt, og dels risikerer man
ikke at skulle ligge og fiske med foden
under gearpedalen i et sving, hvis man
finder det passende at foretage en op-
gearing, hvilket i denne situation er langt
mere almindeligt end en nedgearing.
Selv om man som pa Kawasaki'en har
opklappelige fodhvilere, er det ingen
speg at fa foden i klemme under fodhvi-
leren, hvis stevlen fanger asfalten. Nar

N
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Kowaosoki 52 corsa

Motor: 120° trecylindret stempelstyret
totakter. Boring 53 mm, slaglzengde
52,2 mm, slagvolumen 3462 ccm. Mak-
simal effekt 45 hk/8.000 o/m, maksi-
malt drejningsmoment 4,25 kpm/7.000
o/m, stgrste eifektive middletryk 7,7
ato/7.000 o/m. Smoring ved olietage

gennem krumtap, doseringspumpe (mul-

tigrade).

Transmission: Primasrudveksling tand-
hjul, 2,22. Vad flerpladekobling. 1. gear
2,86, 2. gear 1,79, 3. gear 1,35, 4. gear
1,12, 5. gear 0,96. Sekundssrudveksling
3/s"” x1/," rullekeede, 15/45. Gearkasse
rummer 1,1 | SAE 10W-30.

Stel: Dobbelt lukket rarstel. Forbremse
180 mm, to palpbende sko, bagbremse
180 mm, en palebende sko.

Dimensioner: Nettovagt 149,5 kg. Ster-
ste lengde 201 cm, akselafstand 133
cm, Efterlgb 109 mm, kronrarsvinkel
62°. Dk for, 3,00-18, bag 3,50-18, feel-
ge for WM2-18, bag WM2-18, Benzin-
tank rummer 141, olietank rummer 1,51

Elekirisk anlag: Vekselstromsregule-
ring, kortslutningsreguleret. Batteri 12

Volt 8 AH. Batteritending, fast indstil-

let 2,6 mm for top, svarende til 23° for
top (se teksten), kontaktafstand 0,3-0,4
mm. Teendrer NGK BSHC.
Pris pa gaden: Kr, 11.845.

Importar: Carl Andersen, Randersvej
150, 8200 Arhus N. Tif. {06) 16 33 88.

gearpedalen imidlertid er ledforbundet er
det jo en smal sag at vende bevagelser-
ne, hvilket jeg hurtigt gjorde. Dette brag-
te straks en anden fordel. Da forbindel-
sesstangen pa Kawasaki'en er kortere
end afstanden mellem pedal- og skifte-
aksel, far man forskellig udveksling mel-
lem pedal og skifteaksel ved op- og ned-
treedning, og her kommer tingene til at
passe meget bedre i den omvendte stil-
ling. Med op-ned-ned... forbindelsen
méatte jeg karakterisere Kawasaki'ens ge-
arskifte som eminent, mens det funge-
rede en anelse upraecist den anden vej.
Under alle omstzndigheder matte man
dog konstatere, at frigearet var lidt sveert
at finde, men den prevekerte cykel harte
til den sakaldte nulserie, hvor smafejl
stadig kan rettes inden storproduktionen
saettes | gang, og et besveerligt frigear er
typisk en sadan fejl.

Opsigtsveekkende udseende

Stellets opbygning felger neje praksis
fra storebroderen, H1. Stellet er et dob-
belt, lukket rerstel. De underste stelrar
er fart langt tilbage og nar konsollerne
for bagteleskopernes overste befeestigel-
se, og to dragere gar fra baggaffelkon-
sollen til et punkt pad de overste stelrar.
Kronraret er befaestiget efter McCand-
less princippet, og de averste stelror, der
nar kronragret forneden, buer opad pa det
sidste stykke for at tillade et lavt stel.
Forgaflen har indvendige fjedre og star
i en vinkel pa 72 grader med vejbanen,
og efterlabet er 109 mm. Bagteleskoper-
ne har fiedre, der er viklet pd en made,
der for en overfladisk betragtning fore-
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kommer progressive, men som ikke er
det. Affjedringen er meget stiv og er
kraftigt deempet.

Udenomsveaerket er temmelig opsigtsvaek-
kende pa denne cykel. Tank, saddel, si-
ded=ksler og forskarm er malet post-
kassergdt, og tank og saddel er kraftigt
stafferet. Sadlens afslutning, der beerer
den enorme baglygte, er mere sarprae-
get end sken, men tjener det glimrende
formal at veere bagagerum for vaerkigj,
klude, madpakke eller f.eks. en over-
treeksdragt til regnvejr, og dertil som
stotte for bagszdepassagereren. Kawa-
saki'ens sade ma fremhaeves som vir-
keligt komfortabelt for passagereren, et
punkt, der ellers ikke ofres meget op-
maerksomhed. Sidedzekslerne, der er af
plastic og indfarvet i nasten samme nu-
ance som de malede dele, deekker i hgj-
re side over en gennemsigtig olietank af
polypropylen, mens daekslet i venstre si-
de giver adgang til luftfiltret. De elek-
triske komponenter, inclusive batteriet,
nas ved at svinge sadlen op, idet selve
sadlen er haengslet i venstre side.
Maskinen er seriemaessigt forsynet med
store blinklygter, der ovenikebet er an-
bragt sédledes, at de uden videre opfyl-
der de danske krav. Over forlygten er de
fritsiddende instrumenter anbragt, til hej-
re omdrejningsteelleren med frigears-
lampe og blinkindikator, til venstre spee-
dometer med kilometer- og triptaeller. Pa
den provekorte maskine var omdrejnings-
teelleren ret palidelig med beskeden op-
timisme, hvortil kommer, at instrumentet
var let afleeseligt. Speedometeret var en
kende upalideligt, men med lille misvis-

,\ “WW,M‘ ﬂﬁ/ _

preestationer

Tophastighed siddende 150 km/t
Tophastighed liggende 168 km/t
{med gearing 16/45 174 km/t)
0-400 m 14,6 sek.

forbrug

Benzinforbrug, gennemsnit malt over
814 km: 10,8 km/L
Clieforbrug, gennemsnit malt over 814
km: 1,6 1/1000 km.
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ning, nar det havde sine gode perioder,
men det var ipvrigt vanskeligt at aflaese,
hvilket ikke mindst skyldtes, at skalaen
havde inddelinger til 240 km/t, hvilket
turde veere overfladigt, al den stund et
slag pa regnestokken viser, at dette ville
kraeve noget i retning af 125 hk at na
med en maskine med Kawasaki'ens luft-
modstand.

Om kereegenskaber og »know-howe:

Et af de nye ord i sproget er »know-
howe, Udtrykket er engelsk og kan aver-
seettes ved »dette at vide hvordan man
laver dette og hint, uden at gere sig s=r-
lige anstrengelser for at skaffe denne
viden til veje«. For at lave en god mo-
torcykel, skal man have motorcykel-
know-how, foruden -at man naturligvis
skal have en fabrik, der kan omsatte
den tilstedevaerende know-how i en mo-
torcykel. Som bekendt er Kawasaki mo-
torcykelfabrikken et forholdsvis mindre
betydende led i en enorm industrikon-
cern. En sadan koncern kan naturligvis
pa kort tid ryste en moderne motorcy-
kelfabrik ud af s&rmet med de mest mo-
derne maskiner og produktionsmetoder,
og de kan saette videnskabsmeaend til at
konstruere en motorcykel til de mest mo-
derne specifikationer. Men de kan ikke
fremstille motorcykel-know-how, for det
kan kun den besidde, som pa en intelli-
gent made har beskaeftiget sig med mo-
torcykler i en arraekke. Dette forhold bli-
ver dog fuldkommen abenlyst, nar man
kerer rundt pa Kawasaki S2 i nogen tid.
Vi har her en motorcykel med et mester-
stykke af en motor, en velskiftet gear-

kasse med udvekslingsforhold fra et
stykke logaritmepapir, et dremmestel og
en styregeometri, der maske er praget
af et overdrevent efterleb, men som dog
har givet fine resultater pa andre lignen-
de cykler, men jeg ter pasta, at den, der
har fegrt pennen pa tegnebordet, har ikke
fort resultatet pa landevejen med samme
ildhu.

Ved moderate hastigheder foles cyklen
overordentlig velkerende, hvilket viser
os, at styregeometrien er i orden, men
man bemasrker straks, at bade fjedre og
deempning er alt for harde. Selv med
bagsadepassagerer foles oyklen fuld-
kommen stiv og ueftergivende hen over
ujeevnhederne. Men ved hajere hastighe-
heder optrasder en ubehagelig slingren,
58 snart cyklen ikke karer absolut lige
ud. En omhyggelig sporing, eksperimen-
ter med dasktryk og bagfjedrenes neder-
ste anlaegs hajde har ingen virkning. Fae-
nomenerne optraeder med nogen uregel-
maessighed fra hastigheder pa ca. 130
km/t, klart ved 1580 km/t, og naermest

faretruende ved hastigheder pa 170 km/t.

og derover. Ved en enkelt lejlighed kunne
jeg n& en hastighed pa godt 180 km/t,
og jeg matte have frembudt et rystende
syn bagfra, da jeg entrede en bled kurve
med denne fart, sdledes som baestet
snoede sig. Vi ma konstatere, at denne
tykel bestar af omhyggeligt fremstillede
komponenter, der hver for sig vidner om
stor ingeniermaessig kunnen, de er bare
uheldigt sat sammen.

Nu er det jo ikke sikkert, at der skal
sa forfeerdelig meget til, for der kommer
harmoni i foretagendet. Vi har fer gjort

vellykkede eksperimenter med lignende
cykler, ikke mindst storebroderen, H1,
som vi ved enkle midler (nemlig to nye
deek) forvandlede fra en hoppende kamel
til en yderst velkerende sportsmaskine,
og det ligger naert at tro, at man uden
ekonomisk ruin “kan gere undervaerker
med den foreliggende S2. Eksempelvis
burde man sikkert kyle de bagerste stod-
deempere langt vk og healde tyndere
olie pa forgaflen, og en »europaeisk«
deskmontering vil sikkert ogsa veere en
god investering, men vi kan naturligvis
ikke garantere noget, vi ikke har pravet,
Bremserne er gerne et merkt kapitel hos
Kawasaki, saledes at forsta, at de sa-
mend er meget gode til en cykel med
den halve effekt eller mindre, men pa
ingen made lever op til de sterre Kawa-
saki'ers haje effekt. 52 betegner her en
veesentlig forbedring, idet man med en
180 mm forbremse med to palebende sko
og en enkelt bremse af samme starrelse
pa baghjulet faktisk kan stoppe maski-
nen fra topfarten, men det gar unsegte-
ligt noget trevent hen mod slutningen.
Forbremsen er stadig vaesentlig darligere
end andre 180 mm bremser, vi har pro-
vet, men den kan ikke mere hertegnes
som farlig i trafikken. Vi kommer dog un-
der ingen omstandigheder uden om, at
en 180 mm forbremse er for lille til en
maskine med en topfart pd omkring 170
km/t og med en ter-veegt pa 150 kg.
Skal vi kare synderegistret til ende, ma
vi ogsa bemaerke, at koblingen kraever
hojere aktiveringstryk end godt er, nar
man bruger gearkassen flittigt, f. eks. pa
en landevejstur, og at frigearet er sveert
at finde. Derudover mé vi notere, at de
elektriske kontakter, bortset fra tan-
dingskontakten, er anbragt i styrets ven-
stre side, hvilket desveaerre er almindelig
praksis blandt de japanske cykler, men
at Kawasaki'ens kontakter dog er rela-
tivt sikre at betjene — men vi ville nu al-
ligevel foretraskke at flytte f. eks. blinklys-
kontakten over i den anden side af sty-
ret.

Touring eller sport?

Maskinens problematiske koreegenska-
ber ved hgje hastigheder begraenser na-
turligvis  anvendelsesmuligheden som
sportsmaskine, men pa den anden side
ma vi indremme, at cyklen har andre
kvaliteter, som den sportsinteresserede
vil veerdsaette. For 400 m med staende
start noterede vi 14,6 sek., hvilket for det
forste er en prima tid, og for det andet
alligevel ikke giver noget retfaerdigt bil-
lede af Kawasaki'en, der er en ret lang-

som starter pa grund af det heje ferste
gear. Nar farst cyklen er oppe i fart, ac-
celererer den aldeles fortryllende, og
topfarten er ganske imponerende hagj.
Men Kawasaki'en er bestemt ikke uden
evner som touringcykel. Motoren er for-

(Fortszettes side 30)

et &

Herover ses gearpedalens ledforbindelse til skifteakslen. Da vi modtog maskinen, var den
akliverede arm p& skifteakslen vendt nedad som foreskrevet af fabrikken, men vi fandt at
gearskiftet fungerede bedre, nér ledforbindelsen blev vendt som vist her. Ud over, aft vi
personligt foretreekker nedireedning ved opskift, opndede vi en mere passende udveksling i
farbindelsen med det vendte gearskifte. Ombytningen er foretaget pa fa minutter, men man
mé& pase, at den drevne arm ikke steder p& molordazkslet ved nedtradning.
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ske Lotus-vogne, er ofte blevet sammenlignet
med Ettore Bugatti. Sammenligningens beret-
tigelse kan vel anfaegtes, og det kan navnlig
diskuteres, hvem af de to, den er mest smig-
rende for. En ting er imidlertid faelles: begge
har givet deres konstruktioner fortlobende
numre, sa de er lettere at holde styr pa. For
Lotus er numrene siden 1948 naet op over 70.
I denne og de folgende artikler fortzelles om
konstruktionerne bag dem.

JColin Chapman, konstrukteren bag de engel-\\‘

\\ Af Benny Christensen - /

> 2

Farvebilledet viser afdede Jochen Rindt
i Lotus 72 — kombinationen, der hjem-
bragte et suverznt verdensmesterskab
i 1970. Vognen betegner forelobig hoj-
depunktet i raekken af Lotus-modeller.

4 Den forste Lotus, bygget 1948, og
med konstruktoren selv bag rattet. Ud-
gangspunktet var et Austin Seven chas-
sis, og karrosseriet var ftremstillet af
krydstinér.

P& de folgende sider berettes om Lo-
tus-fabrikkens udvikling og produktion
fra den forste spede begyndelse og
frem til 1960, hvor indsatsen i Grand
Prix-sporten blev afgorende. 4 4
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| marts 1956 kunne man i SMJ — i »Col-
lecteur«s serie om moderne sportsvogne
— lmse om den engelske ingenier Colin
Chapman, der havde forladt en solid stil-
ling i British Aluminium og startet sin
egen bilproduktion. For mange her i lan-
det var det nok forste gang, de stiftede
bekendtskab med navnet LOTUS. Siden
da er det blevet internationalt kendt, og
Chapman er i dag direktar for et firma
med over 800 ansatte, og en arlig pro-
duktion pa mere end 5000 vogne. Efter
bilindustriens malestok er det ikke store
tal, men med forhistorien i erindring er
det alligevel ganske imponerende i en
periode, hvor veletablerede bilfabrikker
er bukket under for »tidernes ugunsts.
Forhisterien er en passende blanding af
myter og harde realiteter. »Lotus«-nav-
nets oprindelse fortaber sig i det uvisse,
og der er ingen, der endnu har faet
Chapman til at rykke ud med historien
bag det. Til gengaeld er hans egen start
inden for bilbranchen en myte af de me-
re veldokumenterede.

Den model, der omtaltes i SMJ i 1956
havde betegnelsen IX, og det antyder, at
den havde forgeengere, og at vi dengang
allerede var et godt stykke inde i histo-
rien. Ligesom Ettore Bugatti (som han
iovrigl ikke sa sjaldent er blevet sam-
menlignet med) har Chapman den for-
treeffelige idé at give alle sine konstruk-
tioner numre. Det gor det lettere at hol-
de styr pd dem, og at der kan vare nok
at holde styr pa antydes af, at numrene
nu er naet op over de 70, endnu inden
fabrikken har fejret sit 25-ars jubilazum.
Ikke alle typenumre daekker over reelle
nykonstruktioner; nogle betegner forskel-
lige variationer over samme grundmodel,
andre naede kun til tegnebordet eller
blev til prototyper, der aldrig blev pree-
senteret for et sterre publikum. Bade de
realiserede projekter, og de der biev op-
givet pa vejen, er imidlertid med til at
tegne billedet af en fabrik og et kon-
struktionsteam, der i sjaelden grad har
ast ideer ud og veeret i stand til at pree-

ge udviklingen - ikke mindst indenfor
bilsporten — i de sidste par tiar.
Lotus 1:

Den forste Lotus-model blev bygget som
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Lotus 2 var ligesom
1s 'rgaangwan en "sr I-

0.
endnu kun en antu-
siastisk amatorkarer,
der som s& mange
andre selv byggede
sine vogne, men hans
resultater som karer
ag konstruktor
skaffede ham snart
beremmelse | bil-
sports-kredse.

Lotus 6 havde rum-
gitterramme og blev
- bygget med for-
skellige motorer i
P4 bilfedet

der s;ddeﬁ bag
rattet, men vognen
solgtes | stort tal

som nﬁyg‘gmh
til andre interesse-
rede korere.

va,c startﬂt som eﬁ'
bsskeﬁeat frrma i

som chef enfstmmr :
og direkfar, mens
hans kone Hazef tog
sig af det admini-
strative og fungerede
som dekoratiy. staf-
tage, nér vognene
skulle fotograferes.




| 1956 vandt Lotus 1100-cem klassen pd Le
Mans, og 11-modellen leveredes | en »le
Mans«-version med 75 hk eller 85 hk Coven-
try Climax-motor,

reguleert hobbyarbejde i vinteren 1947-
48, og der var dengang nappe tanke
om at yde bidrag til den engelske bil-
industri. Lotus 1 var en trial-medel pa
Austin Seven-basis, og havde et let men
ret primitivt krydsfinerskarrosseri. Chap-
man deltog med modellen i to trials i
1948, og vandt klassesejre i dem begge,
men de afsluttende studier pa University
College i London satte en vis daemper
p& den sportslige og biltekniske aktivi-
tet.

2:

Aret efter var Chapman i fuld gang med
konstruktion nummer tc. Det var atter
et Austin Seven chassis, der dannede
basis, men motoren var denne gang en
Ford 1C. De konstruktive fremskridt i for-
hold til den farste model var i ojnefal-
dende, og Chapman’s nye vogn gjorde
sig hurtigt geeldende. Til sidst blev den
videresolgt til en anden karer, og Chap-
man arhejdede videre med nye konstruk-
tioner.

3,4, 5:

| 1951 sa Lotus 3 dagens lys. Den var
bygget til den dengang populaere »750-
klasse«, hvor motorblokken skulle stam-
me fra en Austin Seven. Austin-chassiset
dannede péany udgangspunktet, men det
var ogsa ved at blive klart, at en lettere
og stivere baerende konstruktion var pa-
krazvet. Med konstruktion nummer 4, der
var en trial-model med Ford 10 motor
forsegte Chapman sig for ferste gang
med en rumgitterkonstruktion i lette stal-
rer. Model 5 skulle have veaeret et avan-
ceret 750-projekt efter samme retnings-
linier, men blev skrinlagt. | mellemtiden
var der taget et afgsrende skridt mod
egentlig produktion med dannelsen aff
»Lotus Engineering Company« i 1952.
Navnet var ganske vist en kende mere
imponerende end selve virksomheden.
Foruden Chapman selv, der trak i kedel-
dragten hver dag. nar han holdt fyraften
hos British Aluminium, og hans kone Ha-
zel, der passede papirarbejdet, bestod
det af tre fuldtidsansatte medarbejdere,
der producerede lette Chapman-racere i
byggesaet-form til interesserede korere.
Men starten var da gjort, og det kneb
med at holde trit med efterspargslen.

6:
Den ferste egentlige produktionsmodel

Den forste enkelismdede racer fra Lotus var b

12-modellen, der prasenteredes til formel-2
i efteraret 1956. Den her viste udgave fra
midten ai 1957 har uafhaanglg baghjulsop-
hangning med lange »fiederben« og skré
reaktionsarme. Kaereren er Cliff Allison.

var MK. 6, der tog linien op fra 4-model-
len. Den havde rumgitterkonstruktion og
aluminiumskarrosseri, og hovedparten af
de avrige dele var hentet fra forskellige
standardvogne. Forhjulene var ophaengt
i en svingaksel-konstruktion hentet fra
Ford 10. og affjedret med skruefjedre, og
baghjulsophaeng, bremser og hjul var
ogsa af Ford-oprindelse. Vognen kunne
leveres med flere motorer: Ford 10, MG,
Ford Consul og BMW, og i flere tunings-
grader. Med 1,5-liters MG-motor var top-
hastigheden tzet ved 225 km/t. Der blev
leveret ca. 100 »6«-modeller, hovedsage-
ligt i byggeset-form, og de dannede en
god basis for firmaets videre udbygning.
En af de teknikere, der, foruden Chap-
man selv, brugte en hel del af fritiden
i detl nystartede firma i begyndelsen af
halvtredserne, var Mike Costin, der den-
gang arbejdede pa de Havilland flyvema-
skinfabrikkerne. Hans indtreeden i foreta-
gendet ferte til, at man i 1954 ganske
pompast oprettede »team Lotus« som en
»filial<, der skulle tage sig af markets
officielle lebsdeltagelse, mens »moder-
firmaet« fortsat tog sig af produktionen.
Til trods for at begge grene af virksom-
heden expanderede i de felgende ar var
kontakten dog stadig s& tast at den sik-
rede en hurtig udnyttelse af erfaringerne
fra banerne. Hos Lotus er betydningen

- e
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af et snaevert samarbejde mellem bilsport
og produktion mere end en flot talemade.

7, 8 9:

Videreudviklingen af 6-modellen med ty-
pebetegnelsen »7« var i en arraekke fa-
brikkens basismodel, og spillede en
dominerende rolle i engelske kiublgb.
Udvalget af motorer var ogsa for dens
vedkommende omfattende og spandte
fra Ford 10 til Cowventry Climax FWA.
Selv i den billigste udgave med 36 hk
Anglia-motor sikrede vognens lave vegt
(omkring 350 kg) en fornuftig accelera-
tionsevne, og den koreegenskaber satte
den i absolut saerklasse.

Karrosseriet var udformet uden serlig
hensyntagen til den hejere aerodynamik,
men med dets slaegtskab med trediver-
nes sportsvogne talte det nok alligevel
til datidens engelske publikum, der end-
nu holdl de klassiske idealer i haevd.
Lotus 8 betegnede derimod med sit
stromliniekarrosseri en ny kurs; motoren
var her en 15-liters MG.

Den aerodynamiske karrosseriform blev
rendyrket i 9-modellen, der prasentere-
des 1955. Rumgitterrammen fra de tidli-
gere maodeller var modiflceret, og om-
kring den var bygget et let aluminium-
karrosseri med nedfzeldbare forlygter og
karakteristiske heje bagskarme, der ude-
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Hvis De vil spare benzin-penge,
ber De ogsa tenke 1 tzendrer.

Ved en arlig kersel pa ca. 15.000 km kan  forbruget. Den ene bil brugte Champion
De spare brendstof til ca. 400 km ved  Turbo-Action tendrer. Den anden almin-
at skifte fra konventionelle tendrer til i delige Champion. For hver 1500 km blev
Champion Turbo-Action. - Beviset er & tendrorene skiftet mellem vognene. Og
Champions Turbo-Action test. b hver gang havde den bil, der brugte
To ens Fiat’er korte 15.000 km gennem |+ Turbo-Action, det mindste benzin-
Europa. En kontrollant fra United forbrug.
States Auto Club registrerede benzin-
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lukkede forveksling med noget andet pa
fire hjul. Mange af de grundleggende
elementer fra 6-modellen kunne genfin-
des i Mk. 1X, men konstruktionen var for-
finet, s& den var bedre i harmoni med
den sgede motoreffekt og tophastighed.
Den normale motor var en Coventry Cli-
max 1100 ccm, der kunne leveres i to
tuningsgrader med 75 eller 85 hk. Se-
nere kom en 1,5-liters version af samme
motor til. Climax-motoren var oprindeligt
udviklet til en let, beerbar brandsprejte,
men det viste sig hurtigt, at dens speci-
fikation med ringe, vaegt og hej effekt
gjorde den selvskrevet til sportsvogns-
brug, og den ferste FWP-version (»fea-
ther weight pump)« suppleredes snart
med en »FWA« (»feather weight automo-
hile«).

Den oprindelige forakselkonstruktion med
svingaksler og langsgdende reaktionsar-
me var bevaret, men bagtil var den stive
aksel erstattel med en de Dion konstruk-
tion, og de originale Ford-bremser var
skiftet ud med sterre tromler med kraf-
tige koleribber.

10, 11:

Den vellykkede grundkonstruktion skabte
hurtigt behov for starre motoreffekt. Lo-
tus 10 var en specialudgave af 8-model-
len med 2-liters Bristol- eller Connaught-
motor, hentet fra datidens F-2.

| 1956 blev Mk. IX aflest af Mk. XI. |
»Le-Mans«-udgaven, der tegnede sig for
en klassesejr i det franske 24-timers lab,
var der skivebremser ved alle fire hjul,
og i 1957 blev den delte foraksel aflost
af en ndrmal konstruktion med dobbelte
tveersvingarme. Modellen leveredes med
1100-ccm Climax-motor eller med 1,5 li-
ters, 146 hk Climax motor med to over-
liggende knastaksler.

Sidelebende med »Le Mans« producere-
des den billigere »Club«-model, der hav-
de stiv bagaksel og tromlebremser.

12 (formel-2)

Climax-motorens FPF-version med to
overliggende knastaksler blev et natur-
ligt udgangspunkt for en razkke engelske
fabrikker, da motorstarrelsen i formel-2
i 1957 endredes fra 2 til 1,5 liter. For
en af dem, Cooper, der byggede videre
pad den enkle og solide grundkonstruk-
tion fra markets midget-vogne, blev det

»Elites-modellen (Lotus 14) med 1200 ccm
Climax-motor var fabrikkens ferste GT-model,
og produceredes | nasten 1000 eksemplarer.
Hiulcphaengene fulgte linien fra F2-vognen
og karrosseriet, der samtidig udgjorde den
baerende konstruktion, var fremstillet i glas-
fiberforsteerket plasi.

begyndelsen til en raekke succesfyldte
ar. For Lotus blev F2-debuten mere pro-
blemfyldt.

Fabrikkens nye F2-vogn, der praesente-
redes pa London-udstillingen i efteraret
1956, byggede delvis videre pa de hid-
tidige sportsvognskonstruktioner, men en
reekke nye treek var fejet til. Forhjulsop-
hanget havde dobbelte tveersvingarme,
og i overensstemmelse med Chapman’s
konstruktionsfilosofi gjaldt det om at fa
de enkelte konstruktionsdele til at opfyl-
de s& mange formal som muligt samti-
digt. Det var sikkert i strid med de for-
sigtige konstruktionsregler, han havde
faet doceret i sin studietid, men en vee-
sentlig del af forklaringen pa Lotus-vog-
nenes lave vaegt. Eksempelvis fungerede
forhjulenes kraengningsstabilisator som
den forreste arm i de everste triangel-
arme, hvor den var med til at optage
bremsemomentet. Baghjulene var op-
hangt i en de Dion aksel, lokaliseret af
tre langsgdende arme; den midterste, der
havde fat over differentialet, var afstivet,
sa8 den ogsad kunne optage tveerkraefter-
ne. Gearkassen og de bageste skive-
bremser var anbragt ved differentialet;
hjulene var stebt i magnesium og havde
en karakteristisk »bolgeprofil«.

Til trods for at de Dion konstruktionen
naturligvis var lettere end den oprinde-
lige stive bagaksel, kunne den ikke i

det lange lob indpasses i det fernasvnte
konstruktionsmenster. Til F2-lebet pa
Goodwood-banen i april 1957 havde
Chapman en ny, uafhaengig baghjulsop-
heengning klar, hvor hjulet lokaliseredes
af et »fjederben« med koncentrisk sam-
menbygget skruefjeder og dsemper, en
kort fremadrettet reaktionsarm og den
dobbeltleddede drivaksel, der var udfort
uden skydenot, saledes at den kunne
optage tvaerkraefterne. Geometrien var
valgt, sa der opnaedes omtrent lodret
hjulbeveegelse omkring den normale stil-
ling. Senere pa sesonen kom en revide-
ret udgave med langere fjederben og
reaktionsarme.

| 1958 gjorde man trods den beherskede
medgang i F2 springet til formel-1 med
2-liters og 2,2-liters udgaver af FPF-mo-
toren. | Monaco startede Cliff Allison og
Graham Hill; den sidste matte udga, men
Allison gennemfarte, uden dog at opna
nogen bemarkelsesveerdig placering.
Samme historie gentog sig senere pa
saesonen i Spa og Zandvoort.

14 (»Elite«)

Modsat Bugatti gik Chapman udenom nr.

13. Den model, der skulle have haft be-

tegnelsen, kaldtes i stedet »11 serie 2«

og produceredes 1957-58. Til gengeld

kom nr. 14, og med den tog fabrikken
(Fortseeites neeste side)
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skridtet ind i en ny genre. Hidtil havde
man koncentreret sig om vogne til bane-
kersel, men model 14 eller »Elite«-model-
len var en egentlig GT-model til lande-
vejsbrug.

Den fik et velformet og aerodynamisk
coupe-karrosseri i glasfiberforstaerket
plast, hvad der i og for sig ikke var no-
get nyt eller useedvanligt. Men tidens ev-
rige plastkarrosserier deekkede over bee-
rende stalkonstruktioner, f. eks. traditio-
nelle chassisrammer eller rumgitterram-
mer; en lesning, der ikke rigtig tilfreds-
stillede Chapman's ambitioner. | stedet
fik »Elite« et selvbarende plastkarrosse-
ri. Der var naturligvis enkelte metalfor-
staerkninger; under derene, ved motor-
og hjulophang, og over vindspejlet en
tvaergaende rorformet forstaerkning, der
dels tjente som =styrtbejle«, dels som
basis for derhangslerne. Men ellers blev
hovedparten af belastningen optaget af
selve karrosseripladen, og tvaergaende
afstivninger bag vognsiden, kabinens for-
og bagveegge og en hej, langsgidende
»tunnel« mellem sszederne var med til at
give den fornadne stivhed.

Motoren var en 1216 ccm Coventry Cli-
max, der leveredes i tre tuningstrin med
75, 85 eller 103 hk; gearkassen var i star-
ten en firetrins BMC-konstruktion, men
efter 1962 benyttedes en fuldsynkronise-
ret ZF. Forhjulene var ophasngt i dob-
belte tvaersvingarme, og der var uafhaen-
gigt baghjulsophang, svaremde til F2-
modellens.

Der benyttedes skivebremser ved alle
fire hjul, og de bageste var anbragt ved
differentialet. Da der ikke var bremsefor-
steerker kraevedes der et anseligt pedal-
tryk. Sammen med det saglige interier
og kereegenskaberne, der i hejere grad
tog sigte pa god vejkontakt end pa op-
timal komfort, begrensede det nok vog-
nens udbredeise til egentlige entusiaster,
men de fik til gengeeld et keretsj ud-
over det sadvanlige. Indtil modellen gik
ud af produktion for nogle &r siden frem-
stilledes dog omkring 1000 eksemplarer.

15:

Lotus 15 var fabrikkens vaesentligste ak-
tiv i 1958-sz@sonens sportsvognsleb. | det
ydre var det en klar videreudvikling af
11-modellen, men under overfladen sva-
rede konstruktionen i det store og hele
til F2-modellens. FPF-motoren var an-
bragt med 38° sidehaldning og dannede
en vinkel pa 71/;° med vognens lengde-
akse. Ligesom pa F2-vognen benyitedes
en gearkasse af egen konstruktion med
5 tandhjulsseet i konstant indgreb og ge-
arskift pa MC-vis ved lasning mellem hjul
og aksel. Konstruktionen muliggjorde
hurtig skift af udvekslingsforholdene i de
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enkelte geartrin efter banens og kerer-
nes krav; til gengaeld skulle de sidste
vaenne sig til en gearstang med frem- og
tilbagegaende bevaegelser som pa zldre
motorcykler.

16:

Efter de indledende forssg i formel-1
forst pa 1958-szesonen introduceredes
den nye Lotus 16 ved det franske grand
prix i Rheims. Den 2.2-liters Climax-mo-
tor ydede knapt 200 hk, og var anbragt
péd skrd i vognen, saledes at kardanak-
slen kunne passere venstre om fgrersae-
det og frontarealet bringes ned. Den
aerodynamiske udformning var meget
gennemarbejdet, og den hgje haek skaf-
fede vognen egenavnet »mini-Vanwalls,
fordi der var staerke lighedspunkter med
Tony Wanderwall's samtidige 25-liters
model. Ligheden var ikke tilfeeldig, for
medlemmer af Lotus’ konstruktionsteam
arbejdede ogsa pa Vanwall-projektet.
16-modellen blev revideret kraftigt i 1960
efter en uheldig premieresaeson. Den vig-
tigste @ndring |4 i baghjulsophanget,
hvor drivakslerne ikke lzengere skulle op-
tage tveerkraefterne. De blev i stedet op-
taget af en tveersvingarm under hver ak-
sel, og der suppleredes med bagudret-
tede reaktionsarme. Akslerne havde not-
fortanding til optagelse af l&ngdeaendrin-
ger under affjedringsbevagelserne. Der
blev ogsa foretaget en modifikation af
gitterrammen med tilfejelse af en kraf-
tig -ringformet afstivning i presset plade
foran ferersadet. Anstrengelserne bar
dog ikke rigtig frugt. Trods en ny og
storre Climax-version med 2,5 liters slag-
volumen og 240 hk udeblev de store re-
sultater og arets bedste placering blev
en fjerdeplads til Innes Ireland i Hol-
lands grand prix.

17:

Sidelobende med indsatsen i bilsportens
fornemme klasser blev udgangspunktet
for det hele fastholdt; de private karere
og klublebene blev ikke glemt. Til dem
presenteredes i 1959 17-modellen som
en afleser for Mk. 11. En del af erfarin-
gerne fra de mellemliggende modeller
var udmentet i forskellige forbedringer.
Der var uafhangigt baghjulsophaeng ef-
ter F2-menster cg magnesiumhjul af sam-
me type som pa formel-vognene. Moto-
ren var fortsat den oprindelige Climax
110C ccm.

Ferhjulsophaengningen var ny, idet der
benyttedes en kombination af en under-
liggende triangelarm og et fjederben,
der tillige tjente som styrebolt, og som
forneden var lejret i et kugleled, foroven
i en dobbeltkonisk gummibgsning. Kon-
struktionen kan efter behag karakterise-
res som et McPherson-ophaeng med kort
basis eller som en naturlig parallel til
Chapman’s uafheengige baghjulsophaeng.

Den ferste halve snes ar af Lotus’ histo-
rie giver et godt billede af idérigdommen
og dynamikken i det nye foretagende.
Forsggene i F2 og F1 viser imidlertid
ogsa, at de praktiske resultater ikke al-
tid kunne holde trit med ideer og ambi-
tioner. Samtidig med at Lotus keempede
med at fa& sine GP-vogne gjort konkur-
rencedygtige fejrede Cooper’s vogne de
farste triumfer. Det motormaessige ud-
gangspunkt var det samme, men motor-
placeringen forskellig, og Cooper's cen-
tralmotor gjorde udslaget. Chapman var
ikke sen til at se, hvor det bar hen, og
med preesentationen af den forste Lotus
med centralmotor i 1960 var vejen banet
for de falgende ars GP-indsats. Den side
af historien behandles | naeste artikel. B

(Fortsat fra side 23)

bleffende »sej« i modvind, og selv med
den hoje gearing (16/45) kan man let
holde en marchfart pa 125-135 km/t,
hvorunder motoren gar 6.000-6.500 o/m.
Ved denne hastighed er vibrationsni-
veau'et ikke treettende, og stejen heller
ikke, selv om de tre cylindre lyder noget
hidsige. Kerestillingen er dog ikke vel-
egnet til langtur, da fodhvilerne sidder
for langt fremme, s& ogsd her kommer
man til at indstille sig lidt pa eksperi-
menteren for at na en tilfredsstillelse.

350 eller 5007

Med en pris pa ca. 11.500 kr. er S2 min-
dre end 1.000 kr. billigere end H1 péa
500 ccm. Cyklerne er skaret over samme
leest, s4 det er et spergsmal om ikke en
potentiel kaber vil foretreekke den storre
model. Selv om H1 ikke syner sa over-
legen, ndr man ser pa de terre tal, kom-
mer vi ikke uden om, at den med sine
60 hk er en klasse hurtigere. Til gengzld
er den mere hidsig og det livlige omdrej-
ningsomrade er snaevrere, stajniveau’et
hejere og vibrationerne kraftigere, sa-
ledes at man nappe skal regne med vae-
sentlig hejere marchfart pa langturen. Pa
den anden side bruger S2 faktisk mere
benzin, ca. 10 km/l mod ca. 13 km/I for
H1. Afgerende ber det nok veere, at Hi
absolut er for viderekomne med sine 60
hk, der lejlighedsvis kan gere selv den
mest erfarne bange, hvis de virkelig fy-
res af, mens S2'erens praestationer ligger
narmere inden for det menneskelige
sanseapparats omrade. Jeg vil gerne un-
derstrege, at jeg her ikke taler om at
kere ud af Vestmotorvejen med gassen i
bund, for det er bare et spargsmal om at
turde, men snarere om at udnytte ma-
skinens resourcer pa de sogneveje, hvor
suppeviskene ikke kommer over 60 km/t,
for det er nemlig et spergsmal om at
kunne. |




acervognenes brede dsk affeder
R bade undren og skuldertraek. lkke

helt uden ret tages de som bevis
pa, hvor langt udviklingen indenfor bil-
sparten har fjernet sig fra den teknik,
der praeger de normale personvogne.
Racerdzkkene ligger langt fra daekfa-
brikkernes standardprodukter, og der er
ikke meget »standard« ved dem. Kon-
struktion, gummiblanding og daekmanster
e&ndres mellem szsonens enkelte lgb, og
ikke sjeldent foregér de sidste menster-
modifikationer med handveerktej i bane-
depotet under traningen.
Alligevel kan der veere et par gode grun-
de til at beskaeftige sig med racerdazk-
kene, og betragte dem som andet end
kuriositeter og udslag af fabrikkernes
PR-virksomhed. Den ene er, at de sene-
ste ars uomtvistelige forbedringer af
standarddakkene - forbedringer, der
ikke mindst er kommet kerselssikkerhe-
den tilgode - nappe var kommet uden
erfaringerne fra bilsporten. | det mindste
var de ikke kommet sa hurtigt. Den an-
den grund er mere teoretisk, men derfor
ikke mindre vesentligt. Det er de samme
fundamentale naturlove, der bestemmer
friktionsforholdene mellem d=k og vej,
enten dekkene er smalle eller brede, og

Ingen tror vel i fuldt alvor pa, at
fremtidens daek vil komme til at
ligne de brede daek, der i gjeblik-
ket benyttes indenfor bilsporten.
Nogle kan ikke engang tage ra-

cerdekkene alvorligt. Alligevel
kan man ikke bortforklare deres
langsigtede betydning for stan-
darddakkene, og de har samtidig
interesse, fordi de pa anskuelig
made demonstrerer nogle af de
nyeste teorier om friktionskraef-
terne mellem dak og vejbane.

Ai Benny Christensen

enten vejen er en almindelig landevej el-
ler en bane. Racerdskkene anskueligger
disse love pa en szrdeles effektfuld ma-
de, fordi man her hele tiden beveager sig
pa graznsen af det teknisk mulige. Der-
med bekreefter de ogsa, bedre end man-
ge laboratorieforseg, nogle af de nyeste
teorier om friktionskraefternes natur.

Teorien

De lesere, der har deres skolelaerdom i
frisk erindring, vil huske at »friktions-
kreefter« eller gnidningskreefter i fysik-
bogen demenstreredes ved hjeelp af en
klods af ubestemmeligt materiale, der
gled ned ad et skraplan. Nar klodsen
trykkedes ned mod planet med en vis
»normalkraft« pavirkedes den samtidig af
en »friktionskraft«, der var rettet modsat
beveegelsen. Friktionskraftens sterrelse
var normalkraften ganget med en kon-
stant - »friktionskoefficienten« - hvis
storrelse var mellem 0 og 1. Ville man
holde sig gode venner med fysiklareren
skulle man huske, at friktionskoefficien-
ten var en faktor, der udelukkende af-
hang af de to materialer, der gled mod
hinanden, og at den var uafhangig af
kontaktfladens sterrelse, af trykket pa
den og af glidehastigheden.
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I>I> Hvis man vil forsta lidt af, hvad der fore-

géar mellem dak og vejbane under kor-
slen, ger man klogt i hurtigst muligt at
glemme fysikbogens evige sandheder. |
mange ar benyttede man dem faktisk
kritiklest, og nar forsegsresultater og
praktiske erfaringer ikke lod sig forklare
ud fra den primitive teori slog man sig
i reglen til tals med, at det nok var for-
sggene, der var noget i vejen med. Farst
i de seneste ar er det for alvor blevet
klart, at friktionskreefterne i dette tilfal-
de er af mere kompliceret natur. Endnu
kan man nzppe siges at vaere kommet
helt tilbunds i-problemerne, men en hel
del nyere teorier giver dog en accepta-
bel forklaring pa de tidligere »uforklar-
lige« forsegsresultater. | hovedtraekkene
gar den nuvaerende opfattelse af tingene
ud pa felgende:

1. Friktionskrafterne opstar som foelge af
to fysiske fanomener: adhaesian, der
er en slags »klabevirkning« i graense-
laget mellem gummi og vejbane, og
hysterese, der opstar ved deformation
af gummimaterialet. Bade adhaesions-
og hysteresekrefterne er afhzengige

af glidehastigheden. Adhsssionen nar
sit maksimum ved meget lave glide-
hastigheder (0,1-1 km/t), mens hyste-
resekraefterne nar deres starste veerdi
ved meget heje glidehastigheder (300-
1000 km/t). Den praecise beliggenhed
af maksimalveerdierne afhzenger af
gummitypen, temperaturen og vejens
overfladestruktur.

Adhzesionen er den dominerende fak-
tor, fordi den nar sit maksimum ved
glidehastigheder, der forekommer un-
der normal kersel. Det er teoretisk
interessant, men af mindre praktisk
interesse, at man ogsd har kunnet
konstatere voksende friktionskrafter
som felge af hysteresevirkning ved
forseg med hjulblokeringer ved 120-
150 km/t,

Forvirrende nok karakteriseres gum-
mitypernes elastiske egenskaber ofte
ved deres »hysterese«. Gummi med
hej hysterese har stor indre daemp-
ning og opvarmes meget ved defor-
mation, men denne egenskab pavir-
ker savel adhaesions- som hysterese-
kraefterne, og det er »hsjhysterese-
gummiets« sterre adheesion, der ger
det velegnet som dakmateriale.

Nar et hjul overferer vandrette kreef-
ter til vejbanen, optraeder der glid-
ning i kontaktfladen, eller i det mind-
ste i en del af den. Det kommer til
udtryk i det sakaldte »slip«. Et hjul,
der overferer bremse- eller drivkraef-
ter bevaeger sig. lzengere eller kortere
end det ville have gjort, hvis det hav-
de foretaget ren rulning. Helt tilsva-
rende fenomener optraeder ved side-
kraftpavirkning , hvor hjulets midter-
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plan kommer til at danne en vis vin-
kel — »slipvinklen« — med bevagelses-
retningen.
Den overvejende del af slippet opstar
ved lav belastning pa grund af defor-
mation af deekmgnstrets gummikiod-
ser (»deformationsslip«), men hertil
kommer slip pa grund af glidning
i treedefladen. Nar de vandrette kraef-
ter vokser bliver glidebeveegelsen do-
minerende, indtil slippet bliver 100
pct. (ved bremsende hjul svarer det
til blokering). Friktionskraefterne vok-
ser med slippet, indtil de nar et mak-
simum ved en vis slipveerdi (i reglen
15-30 pct. ved laengdeslip); derefter
aftager de igen, nar slippet bliver
sterre og dakket narmer sig den re-
ne glidetilstand (blokering eller hjul-
spin). Tilsvarende forhold optreeder
ved sidekraftpavirkning. Maksimum-
vaerdien opnés netop ved den glide-
hastighed i traedefladen, der svarer
til adhasionskraefternes maksimal-
veerdi.
Et andet forhold, der har vaeret genstand
for seerlig forskning i de senere ar, er
daekkets selvopretningsmoment ved kur-
vekorsel, og dets afhaengighed af daek-
konstruktion og deekmenster. Nar dakket
drejes i forhold til bevasgelsesretningen
vil dets elasticitet soge at dreje det til-
bage p& den oprindelige kurs. Det mo-
ment, der optreeder, og som markes som
modstand mod drejning af rattet, varie-
rer ligesom friktionskraften med slipvink-
len. Kurver, der viser momentets afhzen-
gighed af friktionskraften siger en hel del
om dakkets opfersel under kurvekorsel.
For een daktype kan selvopretningsmo-

« Snittet i et at Goodyear's racerdak viser dets

karakteristiske store bredde, de tynde daek-
sider og slidbanens lave menster. Inden |
det ses til sammenligning et tilsvarende snit
i et bredt rallydsk, der her kommer til at
tage sig helt smalt ud.

Nederst til venstre: Racerdak-tvaersnit med
profilforhold 50, 40 og 30 pct.

Tre stadier i et racerdsks fremstillingspro-
ces. Yderst t.v. den udfoldede karkasse med
den tykke slidbanesektion | midten og de
tritliggende laerredsiag, der senere kommer
indvendig i dakket, foroven og forneden.
Pa det midterste billede er dakket »foldet
sammen« og klar til at komme | vulkanise-
ringstormen, og yderst t.h. ses det feerdige
dak. Goodyear leverede dek af denne type
til formel-2 og formel-3 i 1968.




mentet saledes vokse indtil 2/3 af den
maksimale sidekraft er naet, og derefter
falde, nar kraften sges yderligere. For-
lobet kan let forklares ved at momentet
iseer afhaenger af deekkets elastiske de-
formation, og derfor ophgrer med at vok-
se, nar glidning begynder at gare sig
geeldende. For et andet deek kan mo-
mentet vokse nassten indtil den maksi-
male sidekraft er naet, og derefter falde
brat. Der skal neppe megen fantasi til
at forestille sig, at den sidste karakteri-
stik kramver useedvanlig god feling med
vognen, hvis man skal bevage sig |
nzerheden af udskridningsgraensen uden
at komme galt afsted.

Al den her skitserede teori har naturlig-
vis som farste forudsaetning, at der over-
hovedet er en reel kontaktflade, d.v.s. at
vejbanen er tar. Nar den er vad har kun
den bageste del af daekkets tradeflade
tor kontakt, mens resten tager sig af
vandfortraengningen. Qgsa pa dette felt
er der i de senere ar fojet afgorende ny
viden til. Der er saledes sket en begyn-
dende klarlaegning af aquaplaning-faeno-
menet, hvor hele treedefladen under en
kombination af uheldige omstaendigheder
(strukturles vejbeleegning, hoej hastighed
og dak med ringe mensterdybde) mister
vejkontakten og glider pa vandlaget.

Praktiske konsekvenser

De sidste par tiars mere systematiske ar-
bejde med friktionsproblemerne begyn-
der sa4 smat at afspejle sig i deekudvik-
lingen. Det er karakteristisk at anstren-
gelserne i de farste 30-40 &r af »luftgum-
miringenes« udvikling koncentreredes om
palidelighed, slidstyrke og komfort: farst

langt senere begyndte man at spekulere
over friktion. Nar de tidlige dak over-
hovedet havde menster var det farst og
fremmest for at give godt greb i datidens
lase vejbelaegninger — svarende til man-
sterets opgave pa terraen- og vinterdaek.
Senere er problemerne omkring vandfor-
treengnings-egenskaberne kommet i for-
grunden, og kravene til dekmensteret
har zendret sig derefter. lkke alle fabrik-
ker er fulgt lige godt med i udviklingen.
Blandt de deek, der er pad markedet i dag
er spredningen i vadfereegenskaber stor,
og forskellene betinges i ikke ringe grad
af mensterudformningen, selv om gum-
miblandingerne ogsé spiller en rolle.
Radialdaekkenes paviselige friktionsmaes-
sige overlegenhed i forhold til de fleste
traditionelle »krydslagsdaek« skyldes og-
s bl.a. at konstruktionen giver flere
valgmuligheder m.h.t. mensterudformnin-
gen. Men det spiller ogsa en rolle — i
smuk overensstemmelse med teorien —
at trykfordelingen over tradefladen er
mere ensartet end pa de traditionelle
daek. lronisk nok er det dog nzeppe frik-
tionsmaessige fordele, men mere kontan-
te egenskaber (hejere slidstyrke), der har
givet radialdeekkene vind i sejlene i de
sidste par ar.

Racerdzekkene forrest i udviklingen

Udnyttelsen af friktionsteorien bliver
mere igjnefaldende, nar det drejer sig
om racerdakkene, og det har sin natur-
lige forklaring. Husholdningsdaekkene ma
altid blive et kompromis, fordi de skal
fungere tilfredsstillende under vidt for-
skellige driftsforhold (ter og vad vej, sne,
skiftende temperaturer), .cg der stilles

krav til slidstyrke og komfort. Kravene
til racerdaekkene er pa een gang hardere
og enklere. Hardere, fordi man her hele
tiden udnytter de forhadndenvaerende frik-
tionsmuligheder til den yderste graense,
enklere og mere eentydige, fordi daek-
typen i hojere grad kan valges efter si-
tuationen. Begge dele gor det mere na-
turligt, hurtigt at sege den teoretiske vi-
den omsat i praksis.

Mest igjnefaldende er udviklingen kom-
met til udtryk i daekbredden. Mens racer-
daekkene for blot 10 ar siden stort set
havde samme dimensioner som normale
personvognsdaek, har man siden taget
konsekvensen af teorien om at friktions-
kreefterne vokser, nar treedefladens staer-
relse eges. Daskbredden er oget og da=k-
trykket reduceret; tendensen er tydeligst
for bagdekkenes vedkommende, hvor
der b&de skal overfores sidekrasfter og
drivkraefter, og det kommer til udtryk i,
at der pa moderne racervogne oftest er
udtalt dimensionsforskel pa for- og bag-
daek.

Pa formel-1 vognene er tradefladebred-
den for bagdakkene vokset fra ca. 125
mm i 1960-64 til ca. 275 mm i 1967-68,
og pade nyeste bagdaek er den 330-
340 mm. Samtidig er diameteren reduce-
ret, og daekkenes udseende er dermed
radikalt zendret. Et andet karakteristisk
mal for udviklingen er dekkenes »profil-
forhold« (eng.: profile ratio), der beteg-
ner forholdet mellem dasktvaersnittets
hojde og bredde. Ved normale standard-
daek er forholdet 0,80-0,85 (80-85 pct); for
nyere radialdak 70-80 pct., mens det for
racerdakkene allerede i 1967 naede ned
pa 50 pct. For 1971-deekkene ligger for-
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4Dunlops CR-70 deek fra 1966 var
et af de farste forseg pé at frem-
stille torbanedmk uden traditio-
nelt menster, men havde ikke
ubetinget succes. De stjernefor-
mede fordybninger sikrer, at der
kan holdes kontrol med deak-
sliddet,

Nederst til venstre: Michelin's
eksperimenter med specielle tor-
banedsk gar ogsé tilbage til
1966, hvor de benyttedes pa Al-
pine’s Le Mans vogne. Det her
viste dzk, der benyttedes pa Li-
gier's 3-liters prototype i &r, er
en direkte videreudvikling af
1966-dmkkene med karakteristi-
ske cirkulzre tordybninger.

Dunlop’s CR 92 fra 1970. W

holdet pa 30-35 pct. Reduktionen af daek-
sidernes hojde medferte sammen med
karkassekonstruktionen ievrigt, at racer-
dakkene opnaede maksimale friktions-
kreefter ved lave slipvinkel-vardier (8-12
pct. mod standarddakkenes 15-25 pct)
og forholdet forstarkedes pa grund af de
forholdsvis taette menstre og den ringe
profildybde, der preegede de fleste ra-
cerdzek.

Udviklingen mod stadig bredere dak er
ikke forlebet uden problemer. Specielt
har det vaeret kritisk at opna den jsvne
trykfordeling over tradefladen, der er en
forudsaetning for den fulde udnyttelse af
friktionsteorien. Uensartet trykfordeling
kommer ogsa hurtigt til udtryk i kraftig
lokal opvarmning af daekket. Vanskelig-
hederne er i de senere ar overvundet
ved speciel udformning af karkassen;
mest synligt ved udformning af dakprofi-
len, saledes at slidbanen har en let kon-
kav form, og ferst far den korrekte fa-
con, nar dakket oppumpes til normalt
tryk. Det siger sig selv, at deekkene ogsa
er meget felsomme overfor selv sma ud-
slag i forhold til det korrekte tryk, og
bade forkert tryk og for store camber-
&ndringer som folge af hjulgeometrien
giver varmepavirkninger.

Terbanedaek

Samtidig med at deekkenes form andre-
des, udnyttedes de nyeste fremskridt in-
denfor gummiteknologien. Der blev mu-
ligheder for at veelge mellem flere gum-
miblandinger; blade hgjhysterese-mate-
rialer til vdd bane, hardere, mere slid-
bestandige til tert fore, og universaltyper
midt imellem. Ofte var det kun gummi-
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typen, der var forskellig, mens dakkene
i det ydre var ganske ens.
| bestrazbelserne for at opna maksimal
kontaktflade med vejbanen var selve
dekmansteret imidlertid nzermest en
hszemmende faktor. Dets veesentligste op-
gave var at fijerne vandet fra treedefla-
den, nar banen var vad. P& ter bane var
der intet behov for menster; det ideelle
terbanedask var faktisk et helt glat daek,
som man tidligere havde set det pa for-
skellige rekordvogne og specialkaretajer.
Specielle terbanemenstre vandt indpas i
den internationale bilsport i 1966, da
Dunlop preesenterede R-70 daekket. | ste-
det for de sadvanlige leengderiller havde
det et antal sma stjerneformede fordyb-
ninger, hvis vandfortreengende evne var
minimal, og som primzert skulle mulig-
gare maling af deekkets nedslidning.
Samme &r lancerede Michelin terbane-
dzek efter tilsvarende princip pa Alpine's
Le Mans vogne. Hos Michelin var de
- sma fordybninger blot cirkuleere, men
ideen var den samme. Senere har den
franske fabrik, der iavrigt ikke viser sezer-
lig interesse for racerdakkene, udviklet
typen, og den nyeste version sas pa Le
Mans i ar, hvor den benyttedes pa Ligi-
er's 3-liters prototype.
CR-70 blev ikke nogen seerlig succes for
Dunlop. Den meget stive slidbanekon-
struktion gjorde det svaert — selv efter
racerdeek-malestok — at fornemme, hvor-
nidr man befandt sig i neerheden af ud-
skridningsgraensen, og der var ikke stor
begejstring hos kererne. | 1968 blev det
aflest af R-82, der havde mere konven-
tionelt, leengderillet manster. CR-70 vandt
dog en vis popularitet pa racer-versio-

De gummiblandinger, der benyttes p
pa racerdekkene, ligner ikke helt
de, der kendes fra standarddekke-
ne. De har ofte en »blad« og ~fed-
tet« karakter, og den bliver ikke
mindre, nar dekkene varmes op un-
der korslen. Her ses Dunfop’s nye
tarbanedaek efter nogle omgange
p& Le Mans.

Nederst til hejre: Dunlop har med
officielle erkleringer trukket sig ud
af den mest prestigebetonede del af
bilsporten, og leverer ikke lmngere
daek til formel-1. Racerdek-eksperi-
menterne fortssetter imidlertid i an-
dre vognklasser. Arets nye terbane-
deek, der bl.a. benyttes pd& Chev-
ron’s 2-liters sportsvogne, kommer
meget nezer til det teoretiske ideal
om det helt glatte dak. De tre sma
fordybninger, der ses forrest pa&
slidbanen, muligger stadig kontrol
med daeksliddet.

Goodyear's torbanedak, der har vee-
ret benylttet al Jackie Stewart i en
reekke af 1971-sasonens lgb.

v
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nerne af BM’s Mini, hvor det meget slid-
steerke dak med fordel kunne benyties
pa de drivende forhjul.

| de faolgende par szsoner benyttedes
terbanedak med fine, langsgaende riller,
et stort antal korte indsnit eller kombi-
nation af begge dele, men i begyndelsen
af 1970 tog Dunlop traden op igen med
CR-92 deskket, der havde et stort antal
korte, vinkelformede fordybninger i en
ellers glat slidbane. Belart af de uhel-
dige erfaringer med R-70 blev det nye
deek i starten kun overladt til enkelte,
seerlig erfarne kaerere (Jackie Stewart og
Pedro Rodriguez). Dets egenskaber var
imidlertid heldigere end forgangerens,
maske i kraft af bledere gummiblanding
og zndret karkassekonstruktion, og se-
nere pa saesonen blev det frigivet til al-
mindelig brug.

1 1971 er konkurrenterne fulgt efter.
Goodyear prasenterede et nyt deaek til
Jackie Stewart's Tyrrell allerede i arets
forste GP-lgb. Det havde langt farre
snit end Dunlop’s CR-92, og gav i de for-
ste lgb varmeproblemer med Gogdyear's
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RACERD/EK-DIMENSIONER

hidtidige gummiblanding (kodebetegnel-
se G24). En ny blanding med betegnel-
sen G 26 og smasendringer i konstruk-
tionen overvandt vanskelighederne, og
Stewart leverede med sin sejr i Monaco
Grand Prix'et igjnefaldende bevis for det
nye dacks muligheder.

Firestone fulgte efter med et lignende
deek senere pd szesonen. Dunlop, der i
ar har trukket sig tilbage fra formel-1,
arbejder videre med dak til andre vogn-
klasser. | et af de seneste, der benyttes
pa 2-liters sportsvognene, er man glet
helt til greensen; daekket er faktisk glat,
kun 12 sma fordybninger, fordelt i fire
tvaergdende raekker tillader stadig regi-
strering af sliddet. Det helt glatte terba-
nedsek, der er en tillokkende teoretisk
mulighed, er her med held omsat til prak-
sis.

Problemer pa vad bane

Forholdene pa& ter bane er naturligvis
kun een side af sagen. Her kan dazkmon-
stret med fordel undveeres, men nar det
er regnvejr eller banen blot er fugtig, er
det uundveerligt, og megnsterudformnin-
gen spiller en vaesentlig rolle for deek-
kets funktion.

Den mere systematiske underssgelse af
aquaplaning-problemerne faldt tidsmaes-
sigt sammen med de brede daeks sejrs-
gang indenfor bilsporten, og uheldigt nok
synes alle forsagsresultater at pege pa,
at det mest effektive middel mod aqua-
planing er smalle de&ek med lang kontakt-
flade og hejt tryk. Racerdekkene har
kort, bred treedeflade og lavt daektryk,
og de forventede aquaplaning-tendenser

udeblev heller ikke. | en samtale med
SMJ fortalte Jackie Stewart, at han un-
der det hollandske Grand Prix 1968, der
kertes i forrygende regn, kom ud for
aquaplaning 6-8 gange p& hver omgang,
og selv for en rutineret racerkerer er det
ingen behagelig situation.

Problemet er segt imedegaet pa forskel-
lig vis. Den teoretisk tillokkende mulig-
hed at fremstille smalle regndak med
hejt tryk er i praksis uacceptabel. Vog-
nenes affjedringssystem og hjulvinkler er

Dimensionsbetegnelserne pa racerdekkene er ved at blive en videnskab for sig, og
kreever en narmere forklaring. Ikke alene ligner de ikke de, der kendes fra standard-
daekkene; de enkelte fabrikker betegner ogsa deres dak efter forskellige systemer.

Dunlop og Goodyear karakteriserer daekkene med tre tal, f. eks.:

550/1530 - 15

der betegner henholdsvis daeksektionens hejde (a pa ill.), der her er 550 tommer,
sektionens bredde (b), der her er 15,30 tommer og falgediameteren (d) 15 tommer.
Forholdet a/b betegnes profilforholdet, og er i dette tilfalde 550/1530 = 0,36 (eller
36 pcl.).

Firestone benytier forvirrende nok et system, der i formen ligner de to andre fabrik-
kers, men her er det foruden feelgdiameteren, treedefladens bredde og daekkets yder-
diameter, der angives. Et Firestone dak med dimensionsbetegnelsen:

8,6/20,0-13 j

har en treedefladebredde (¢) pa 8,6 tommer, en yderdiameter (D) pa 20,0 tommer og
er beregnei for en 13" feelg (d).

Endelig benytter Michelin blandede tomme/centimeter- eller tomme/millimeter-be
tegnelser, og det er kun sektlonsbredde og izlgdiameter, der angives. Et Michelin-
dak med betegnelsen:

26-15

har 26 cm sektionsbredde (b) og er beregnet for 15-tommer falg (d) mens et dak
med betegnelsen:

390 -15

har 390 mm bredde (b) og 15-tommer faolg.
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Sammenligningen mellem Dunlop’s nye dia-
gonaldeek D 75 og et af fabrikkens racerdek
viser slaegtskabet, terst og fremmest ved den
konkave slidbaneprofil.

b




Slidbane- Profil-

DEKUDVIKLINGEN | FORMEL-1 Eradda Diameter terhoin
FORD/EK:

1969: Dunlop 5,00/10,00-13 191 mm 590 mm 50 pet.
1970: Goodyear 4,50/10,85-13 216 mm 569 mm 39 pect.
1971: Goodyear 3,50/11,20-13 229 mm 508 mm 31.5 pct.
BAGDEK:

1969: Dunlop 6,00/13,50-15 272 mm 685 mm 44,5 pct,
1970: Goodyear 5,50/15,30-15 330 mm 660 mm 23 pok
1971: Goodyear 5,50/15,30-13 335 mm 610 mm 33 pect.

Daksektionerne bliver stadig lavere. Dakket overst t.v. er et 1971-fordaek, og kan sammen-
lignes med forgaengeren fra 1970 (everst t.h.). Det liggende daek t.v. har regnmansier med
grove riller og central draningskanal. Dekket nederst t.h. har det terbanemenster med et
stort antal fine snil, som Goodyear benyttede | 1970-s@sonen.

afstemt efter deek med ganske bestemte
egenskaber og fundamentale @ndringer
ville give temmelig uoverskuelige omstil-
lingsproblemer. Desuden vil der, sa snart
vandlaget er sa tyndt, at der kan etable-
res en passende tar kontaktflade, kunne
drages fordel af de brede daks bedre
friktionsegenskaber.

| stedet har man bevaret deekdimensio-
nerne og koncentreret indsatsen om at
opnd bedre draningsforhold i dakmen-
steret. Dunlop og Goodyear benytter en
bred, central kanal, der sikrer god vand-
afledning fra dackkets midterste del. Hos
Dunlop dukkede ideen op under Tasman-
lebene i 1967, hvor den midterste ribbe
af det normale daekmenster simpelt hen
btev fiernet fer lebet, og den metode
har den engelske fabrik benyttet siden.
Da Goodyear senere tog ideen op frem-
stilledes rillen sammen med det oprin-
delige menster. Firestone har i stedet
udfart sit regnvejrsdak med normalt ril-
lemegnster, men med serlig dybe og
brede riller.

Standarddakkene
Kan nogle af disse praktiske erfaringer
nu overfgres til mere hverdagsagtige for-

mal? Man skal nzppe vente, at person-
vognsdakkene om 5 eller 10 ar kommer
til at se ud som de nuvarende racerdak,
men et og andet smitter alligevel af. Er-
faringerne kommer szerlig til udtryk i nye
gummiblandinger og i karkassekonstruk-
tionerne. Mere direkte og synligt kom de
frem i Dunlop’s D-75 d=k, der praesen-
teredes i 1969. | en tid, hvor de fleste
daekfabrikker koncentrerer sig om ud-
vikling af radialdeek var D-75 bemaerkel-
sesvaerdigt med sin traditionelle diago-
nal-konstruktion. Til gengald var det
abenbart, at man havde forsegt at ud-
jeevne noget af forskellen mellem de to
dektyper ved helt nye konstruktionstraek.
Fra racerdeekkene havde man hentet den
konkave profil i uoppumpet tilstand og
dermed mere ensartet trykfordeling i trae-
defladen. Slaegtskabet kom ogsa frem
ved de to dybe midterriller, der sikrede
effektiv dreening af den centrale del af
traedefladen.

Noget kan man altsa l=re. lkke ved kri-
tiklest at plagiere det, der sker pa ba-
nerne eller udstyre husholdningsbilen
med racerdaek, men ved at omplante og
bearbejde bilsportens erfaringer til mere
udramatiske forhoid. (%]

A

SAABTTUNE

DE
EN

ET

RES SAAB V4 BLIVER
DNU HURTIGERE MED

SAH SAABTUIF SAT!

Nikki
klart
600,-

SAH
dansk

SAAB

I
)

Navn:

Ekstl'a 9 hk Opnés ved montering af

Ekstrﬂ 15 hk netto mait ved hjulene,

opnds ved yderligere at montere SAH sports-
lyddempersset. Komplet ca. kr. 750,- + moms.

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

Ekstra 30 hl‘( Opnés ved udover karbura-
tor og lyddeemperszet at montere en SAH knast-
aksel, fra ca. kr. 360, + moms.

De forskellige tuningsmuligheder er omtalt i

bilisten« finder De et veeld af ekstraudstyr til

"' ‘”‘ﬁ}mnd Olsen

Yalhojs Allé 179, 2610 Radovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Haimtorvet 13 (01) 3190 63

eller Weber Karburatorssst. Monterings-
med alle nedvendige dele, fra ca, kr.
+ moms.

SAABTUNE kataloget (eng. udgave med
tilleeg og prisliste). | »Alt for sports-

SAAB kataloget kr. 3,00

Dansk udgave

Alt for sportsbilisten kr. 6,00

5. udgave
Jeg vedimgger belebet i [Jfrimarker [Jcheck

Adresse:

SMJ 1071
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restone

' i
vinder de store lgb,

hvor daekkvaliteten er afggrende
Dobbeltsejri

»LE MANS«
24 timers lobet 1971

Nr.1 H.Marko/G.van Lennep - Porsche 917
Nr.2 R. Attwood/H. Miiller - Porsche 917

Ny rekord: 24 timer med 222 km/t. i gennemsnit

disse erfaringer er nu Deres
nar De vaelger

Tirestone

- Staerke daek




MC-SPORTEN

DM pa Ring Djursland

Sendag den 26. september kertes tredie og
sidste afdeling af Danmarksmesterskabet pa
landevej, og ikke helt uventet blev den nye
mand i dansk landevejssport, Berge Nielsen,
dobbelt mester ved at vinde begge klasser
i denne afdeling. Barge Nielsen har kort i
nogle &r, men har ikke fer denne saeson
gjort sig synderligt bemeerket. Nu har han
faet konkurrencedygtigt materiel, og har vist
sig narmest uovervindelig i de hektiske kort-
baneleb pa Ring Djursiand, og selv om det
endnu har vaeret lidt smat med de interna-
tionale resultater, er der ikke tvivl om, at vi
om fa ar har en kerer af virkelig klasse i
Berge Nielsen.

Dette lob, der afvikledes sammen med ad-
skillige bilklasser, vil ellers nok blive hu-
sket mest for de ussedvanlige forhold, hvor-
under det blev afviklet. Allerede lardagens
traeninger bragte et hidtil uset antal styrt, og
den hjemlige arenas ferstemand, Frantz
Kroon protesterede over banens tilstand til
Danmarks Motor Unions delegerede (som
ferst kom om sendagen), da den var uszd-
vanlig glat og i evrigt Abentlyst ikke opfyld=-
te DMU’'s sportsreglements krav, der bl. a.
kreever jeevn og ensartet vejbelzegning. De
mange standardvogne, der ind imellem mo-
torcyklerne traenede pa banen, afleverede i
lardagens Ieb s& meget gummi og olie, for-
uden det grus, de trakker ind pa banen fra
nskovturene«, at asfalten narmest matte be-
tegnes som slimet i visse sving, og pa en
bane, hvis friktionskoefficient formodentlig
har varieret mellem 0,3 og 0,6, kan man hver-
ken kare staerkt eller sikkert.

DMU'’'s delegerede, der nappe nogen sinde
har siddet p4 en landevejscykel, kunne dog
om sondagen afvise Frantz Kroons protest
efter at banens mandskab havde fordelt en
s@k cement pa de veerste oliepletter og fejet
med flid, og selv om initiativet kostede sved,
kan man nu ikke stille meget op med en
gummieret og olieret bane. Den delegerede
padrog sig det betydelige ansvar at lade la-
bene afholde, men var mere end almindelig
heldig i at ingen af de mange styrt under
labet bragte personskader.

I avrigt henviser vi til resultatlisten andet-
steds, og til et tilbageblik (i naste nr.) over
den nu forgangne saescn, der trods alt har
veeret den mest lovende for dansk landevejs-
sport nogen sinde.

Ole Olsen sikker Verdensmester
For ferste gang i motorsportens historie stod
der en dansker sverst pa sejrsskamlen efter
finalen om et verdensmesterskab. Qven i ke-
bet i en af de hardeste grene af motorspor-
ten overhovedet, nemlig professionel speed-
way. Qle Olsen har de sidste par ar kert for
Woalwerhampton, og har som l@remester haft
den tredobbelte verdensmester lvan Mauger,
der altsd métte se sig slaet af sin larling
ved VM-finalen pa Ullevi stadion ved Gote-
borg.

Ole Olsen lagde hardt ud med at vinde sine
tre farste heat foran henholdsvis Bengt Jans-
son, Ronnie Moore og Vladimir Gordeev, og

Ole Olsen vandt samtlige heat | VM-finalen, her foran svenskeren Bengt Jansson.

havde dermed 9 points. lvan Mauger matte
derimod til alles overraskelse afgive points
i sit andet heat, hvor han matte nesjes med
en tredieplads efter Ray Wilson og Seren
Sjesten, hvilket senere skulle vise sig at vae-
re dyrt. Han |4 sdledes efter sine tre forste
heat 2 points efter Ole Qlsen.

Aftenens hejdepunkt var heat 13, hvor Ole
Olsen med 9 points og Ivan Mauger med 7
skulle kere sammen, og stillingen i toppen
derfor meget nemt kunne byttes om. Da star-
ten gik, led der et gisp fra de 40.000 til-
skuere, da Qle Olsen fik for godt fat med
baghjulet, s& cyklen karte de farste 30 me-
ter med forhjulet hojt oppe i luften, hvorfor
han kom ind i ferste sving som sidste mand.
Efter 3 omgange havde han kert sig op som
nr. 2, og la lige efter Mauger i oplebssvin-
get. Skulle der ske noget var det her og nu

og som sagt si gjort, inden om Mauger, fuld
acceleration, lidt hjzlp fra hegnet og heat-
sejren hjemme med en daekbredde. Stillingen
var nu 12-9, og begge havde endnu et heat
tilbage, sa der kunne allerhgjst blive tale om
pointslighed.

Mauger vandt sit heat sikkert foran Keif Ene-
crona og Jiri Stanci, og havde dermed 12
point som QOle Olsen, men QOle havde et heat
tilbage og skulle saledes kun kaere en tredie-
plads hjem for at komme et point foran Mau-
ger. | stedet fik han en suveraen forsteplads
og dermed maksimum 15 points for fem heat-
sejre — en ubestridt verdensmester. Mauger
var derimod ikke engang sikker pa anden-
pladsen, for Bengt Jansson var ogsa kom-
met op pa& 12 points, og der matte derfor
kares et ekstraheat mellem de to, hvilket
Mauger dog vandt sikkert.

En motorcykle der overgar ALT

ned mod 1,50 kr. i frimaerker.

KAWASAKI 750
3 cyl. 2-taktsmotor der yder 74 hk ved kun 6800 omdr/min. — Topfart over
200 km/t. — Acceleration: 0-400 m pa kun 12 sek. — Hydraulisk skivebremse -

Reserver NU for levering inden foraret. Brochurer sendes fra december ma-

CARL ANDERSEN, RANDERSVEJ 150-152, 8200 AARHUS N. TLF. (06) 16 33 88

- Verdens
kraftigste
motorcykel!
Levering
om kort tid
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Ring Djursland var i meget darlig torfatning,
og adskillige karere matte »std af« under-
vejs, bl.a. Benny Lysén, der ellers her ses
i fin stil.

Czechoslovakiets Grand Prix

Det kunne se ud til at Agostinis 350 ccm MV
er ved at vare tunet lidt over graensen. Han
udgik pa Man, var plaget af fejlteending i
Holland og matte udga i det regnfulde Grand
Prix i Brno. Den slags var utenkeligt i grev
Agustos dage. | stedet gik sejren til finnen
Jarno Saarinen (Yamaha), der ikke lod sig
ga p& af, at han kerte mere sidelans end
ligeud. Andenpladsen besattes af Bohumil
Stasa pa den firecylindrede CZ, der kan tak-
ke den kelende regn for, at den for forste

gang i lange tider ikke satte sig en eneste
gang.

Da det ikke rigtigt er lykkedes for de hol-
landske Kreidler korere at f& krammet pé
Nietos Derbi, havde man indforskrevet Barry
Sheene som forstserkning. Det var englzn-
derens farste leb pa en 50 ccm maskine,
hvilket ikke kunne ses, idet han vandt sik-
kert foran Meyer pa Yamaha. Nietos Derbi
udviklede »sygdomme« sandsynligvis pa
grund af vand i karburatoren, cg han maétte
udga.

Sheene havde ikke samme held i 125 ccm,
da hans trofaste Suzuki druknede i starten.
| stedet kom kampen til at std mellem Nieto
og Anderssen (Maico). Maico'en gar imidler-
tid ikke s& sterkt som Derbien, hvorfor
svenskeren matte lade sig neje med anden-
pladsen, hvad der dog heller ikke er at for-
agte.

| 250 ccm var Phil Read sat ud af spillet un-
der traeningen, hvor han var styrtet og hav-
de braekket skulderen. Han var ikke tilstede
under labet, men sad og bad til at de to
narmeste rivaler, Dieter Braun og Guyla
Marsowsky ikke ville vinde. Til alt held var
begge plaget af gearproblemer og sejren gik
til ungareren Janos Drapal, med landsman-
den Laslo Szabo p& andenpladsen.
Sidevognsklassen vandtes af Schauzu/Ka-
lauch med Owesle/Kramer pA en sikker an-
denplads. Butscher, der ferer VM kom ferst
pa femtepladsen.

ltaliens Grand Prix

Det Iyder fantastisk — og at det sa lige net-
op skulle ske pa Monza. 3 MV'er udgdet med
maskinskade i ét lob.

Golden
Hermetite

@ Den perfekte flydende pakning

der kan det hele under alle forhold.

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

HERMETITE anbefales og bruges af bl. a. ROVER

|

HERMETITE

ERIK JUNGFALK A/S
Vesterbrogade 196,
1800 - Kebenhavn V.
TIf. (01) 21 65 65
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De to af dem var Agostinis 350 og 500 ccm
tre cylindrede, og den tredie var den nye
fabrikskorer Alberto Paganis firecylindrede
350 ccm.

Agostini ferte 350 ccm med Pagani pa an-
denpladsen, da de udgik med fa sekunders
mellemrum, hvilket var en hard prave for
det patriotiske italienske publikum.

Med de to ude var spillet frit, og sejren gik
til den succesfulde finne Jarno Caarinen, der
dermed yderligere befastede sin samlede
andenplads.

Laurbaerrene i 250 ccm gik overraskende til
den efterhdnden aldrende Guyla Marzowsky,
efter et fantastisk leb, hvor der kun var 4/10
sek. mellem de fire forste. Rodney Gould,
der forer VM, endte pa fjerdepladsen, og Phil
Read matte nejes med sjettepladsen.

Angel Nieto og Barry Sheene sa sig begge
holdt veek fra ferstepladsen i 125 com af Gil-
berto Parlotti, hvis Morbidelli gik virkeligt
stearkt. Dette har jo stor betydning pa en ud-
preeget maskinbane som Monza, hvor gen-
nemsnitsfarten ligger pa 180 km/t. Undervejs
forbedredes Luigi Taveris gamle rekord, sat
med den 5 cylindrede Honda, med 2/10 sek.
Jan de Vries farte 50 ccm fra start til mal,
og klippede for en god ordens skyld nzesten
3 sekunder af omgangsrekorden, der holdtes
af Georg Anscheidt. Nisto fik pa et tidspunkt
sin Derbi pa siden af de Vries, men derved
blev det ogsa. Pa sjettepladsen kom Saari-
nen, der kerte den Kreidler, som Sheene
vandt med i Brno.

| »mandeklassen« 500 ccm var der igen op-
treek til flere hjertetilfaelde blandt publikum,
da Agostinis MV satte sig midt pa langsiden.
Heldigvis |& Pagani pa andenpladsen med
den anden MV og kunne overtage feringen.
Men bag ham udviklede der sig et forste-
klasses slag om den ledige andenplads. |
lang tid s& det ud til at Bruno Spaggiari
skulle f& den og dermed give Ducati arets
bedste resultat, men en knaekket ventil satte
en stopper for det. Den anden Ducati, der
kartes af Phil Read, overtog placeringen en
kart tid, men med den ene cylinder ude af
drift de sidste omgange var Read mere end
tilfreds med fjerdepladsen.

Andenpladsen gik til sidst til Giampiera Zu-
bani pa en meget hurtig Daytona Kawasaki,
men han havde hele tiden Dave Simmeonds,
der benytter et stel fremstillet af Ken Spray-
son fra Reylonds Ltd. (med betydeligt bed-
re koreegenskaber end standard) lige i hee-
lene.

Resultater:

Czechoslovakiets GP

50 ccm — 8 omg. — 80 km.
. Sheene (Kreidler), 46.25,4
Meyer (Yamaha)
Kroismaier (Kreidler)

. Rinaudo (Tomos)

. Havrda (Ahra)

Soban (Kreidler)

R

125 ¢ccm — 9 omg. — 90 km.
. Nieto (Derbi), 50.00,6

. Jansson (Maico)

. Sheene (Suzuki)

. Simmonds (Kawasaki)

. Lenk (MZ-RE)

. Bischoff (MZ-RE)

e e

250 ccm — 9 omg. — 90 km.
1. Drapal (Yamaha TD2), 57.43,5
2. Szabo (Yamaha TD2)



3. Saarinen (YamahaTD2)
4. Mortimer (Yamaha TD2)
5. Granath (Yamaha TD2)
6. Schmid (Yamaha TD2)

350 ccm — 11 omg. — 110 km.

1. Saarinen (Yamaha TR2), 1.t1.13,4
2. Stasa (CZ-4)

3, Bult (Yamsel)

4. Granath (Yamaha TR2)

5. Reisz (Aermacchi)

6. Juhos (Aermacchi)

Sidevogn — 8 omg. — 80 km.

1. Schauzu/Kalauch (BMW RS) 50.26.9
2. Owesle/Kramer (URS-Miinch)

3. Luthringshauser/Neuman (BMW RS)
4. Castella/Castella (BMW RS)

5. Butscher/Huber (BMW RS)

6. Binding/Flek (BMW RS)

DDR GP

50 ccm — 7 omgange — 59 km.

1. Nieto (Derbi) 26.18,5

2. de Vries (Kreidler) 26.19,1

3. Schurgers (Kreidler) 26.25,0

4. Mayer (Jamathi) 27.00,3

5. van Dongen (Jamathi) 27.42,3

6. Hummel {Kreidler) 30.08,2

Hurtigste omgang Nieto, 3.41,8 — 138,98 km/t.
Banerekord.

125 cem — 12 omgange — 102 km.

. Nieto (Derbi) 40.07.9

Sheene (Suzuki) 40.08,3

. Jansson (Maico) 40.16,8

. Braun (Maico) 40.50,3

van Dongen (Suzuki) 41.16,0

. Lenk (MZ-RE) 41.49.3

Hurtigste omgang: Nieto, 3.17,6 — 156 kmjt.

DO s WD

250 ccm — 15 omgange — 128 km.

1. Braun {Yamaha TD2B) 47.09.5

2. Gould (Yamaha TD2B) 47.10,0

3. Read (Yamaha TD2B) 47.11,0

4. Marsowsky (Yamaha TD2) 47.59,5

5. Saarinen (Yamaha TD2) 47.59.9

6. Sheene (Yamaha TD2) 4B.18,2

Hurtigste omgang: Gould 3.04,9 — 166,4 km/t.

350 ccm — 18 omgange — 154 km.

. Agoestini (MV Agusta) 55.29.9

. Smart (Yamaha TR2) 56.50,3

Szabo (Yamaha TR2) 57.10,0

Bult (Yamsel) 57.44,7

. Pfirter (Yamaha TR2) 58.07.8

. Carlsson (Yamaha TR2) 17 omgange

. Kreon (Yamaha TR2) 17 omgange

Hurtigste omgang: Agostini, 2.59.2 — 171 kmt
{rekord).

oML hwp =

500 ccm — 21 omgange — 179 km.

. Agostini (MV Agusta) 1t 04.47,8

. Turner (Suzuki) 1t 07.36,7

. Hiller (Kawasaki) 20 omgange

. Brungger (Bultaco) 20 omgange

. Koivunemi (Seeley) 20 omgange

Auer (Maichless) 19 omgange

urtigste omgang: Agostini, 3.00,3 — 169 km;/t.

TOOM LN

DM pa Ring Djursland, 3. afd.

0-250 cem, 2x 8 omg.

1. Berge Nielsen (Yamaha TD2) (1)
2. Claus Tarum (Yamaha TD2) (2)
3. Kurt Liljekvist (Yamaha TD2)

4. Chris Fisker (Yamaha AS2R) (3)
5. Knud Maeller (Yamaha TD1C)

6. Jan Traving (Yamaha 246)

251-750 ccm, 2 x 8 omg.

1. Berge Nielsen (Honda 444) (1)
2. Chris Fisker (Yamaha TR2)

3. Frantz Kroon (Yamaha TR2) (2)
4. Mogens Nielsen (Aermacchi 350)
5. Michael Schwenn (Honda 305)
6. Steen Arentzen (Honda 350)
(DM-placeringer i parentes).

Hurtig korsel

| morke

kraever avancerede lygter!

S.E.V. Marchal

Hvis man har brug for at kare bare nogenlunde hurtigt i marke eller
usigtbart vejr - har man brug for ekstralygter. S. E.V. MARCHAL. Det er
det bedste lys, De kan fa i dag. Overlegent i alle retninger: den mest
avancerede lygtekonstruktion, det laengste og kraftigste lys. Det ger
Dem suversn pa landevejen om natten. Det er sikkerhed.

S.E.V. MARGHAL

Derfor vaelger rallykorere S.E.V. MARCHAL.

700 SERIEN

MAJOR 200 mm lysabning med
ny jodkvartspaere, type H2, som
giver 15%, hejere lyseffekt.

Fas som:

1 Kurve/tagelygte:

med ekstremt godt lys, stor side-
spredning pa 122°. Specialheer-
det, varmebestandigt glas med
lodret stjerneformet slibning til
»h@ajt« kurve- og tagelys. Leveres
for slaende eller heengende
montering.

2 Fjernprojektar:

Giver et enestaende langt og
kraftigt lys med en raekkevidde
pa ca. 500 m.

3 Langtlyslygte:

Langlreekkende lys med stor
sidespredning og fuldstaendig
homaogen lysfordeling. 42° lys-
vinkel, 125.000 candelas, reekke-
vidde 400 m. Leveres for sta-
ende eller hazngende montering.

- giver helt suverzent baklys med
ekstra stor spredning. Lysvinkel
53°,

- ngsa sportskorere foretraekker Marchal

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S
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BIL-SPORTEN

BRM-sejr i Italiens Grand Prix

Det italienske Grand Prix pa den hurtige
Manza-bane plejer at byde pa hurtig og teet
slipstrem-kersel, og ofte afgeres labet ferst
pa sidste omgang. Arets leb dannede ingen
undtagelse. Peter Gethin (BRM) vandt | spid-
sen for en formation pa 5 vogne, der passe-
rede malstregen indenfor 0,6 sekund. De ov-
rige var | rzkkefelge: Ronnie Peterson
(March), der naer havde sikret sig sejren,
men &Abenbart bred for tidligt ud at Gethin's
slipstrem pa sidste omgang, Francois Ce-
vert (Tyrrell), Mike Hailwood (Surtees) og
Howden Ganley (BRM). Chris Amon besatte
sjettepladsen i en Matra, der abenbart havde
faet forbedret motoreffekten siden sidst.
Amon opnaede bedste treeningstid, og delte
forste startraekke med Jacky lckx, der udgik
allerede efter 16 omgange. Da Regazzoni ud-
gik to omgange senere med den anden Fer-
rari, brast bade de italienske chancer og det
entusiastiske, lokale publikums forhabninger.
QOgsa Jackie Stewart matte udgd med motor-
skade p& et tidligt tidspunkt.

Lotus havde ingen fabriksanmeldte vogne til
start pa grund af en kentrovers med de ita-
lienske myndigheder efter ulykken, der ko-
stede Rindt livet sidste ar, men Fittipaldi
startede i en »uofficiel« turbinemodel, der
ikke befandt sig overveldende godt i den
steerke varme, og opndede en ottendeplads.

Formel-2
Ronnie Peterson (March) vandt F-2 lebet pa
den estrigske Tulln-Langenlebarn-bane foran
Tim Schenken (Brabham). Efter 8 leb var stil-
lingen i Europamesterskabet:
1. Ronnie Peterson (March) 42 points.
2. Carlos Reutemann (Brabham)

Tim Schenken (Brabham) 27 points.
4. Francois Cevert (Tecno) 22 points.
5. Dieter Quester (March-BMW) 19 points.

ttaliens Grand Prix bed pa et noget andet
billede end de fleste andre Fi-lgb med teet
korsel og kamp om placeringerne til sidste
omgang. Her er vinderfeltet tre omgange fer
mal. Yderst t.v. Cevert (Tyrrell), i midten
Ronnie Peterson (March) og (. h. vinderen
Peter Gethin (BRM); bag ham skimtes Mike
Hailwood (Surtees).

INTERNATIONAL L@BSKALENDER
(10/10-15/11)

10/10: Roma Grand Prix (EM formel-2).
17/10: Laguna Seca (US) Can-Am.
31/10: Riverside (US) Can-Am.

7/11: Jarama (E) eur. 2-liters mestersk.
7/11: Searspoint (US) Can-Am.

Ring Djursland

Buleleb - For vege DAU-delegerede -
Bedre tilskuerforhold — Tyndbenede fel-
ter - Koldt vejr med fa tilskuere - Et
sikkert Danmarksmesterskab til Jens
Winther og Erik Hoyer — Sadan var se&-
sonens nasisidste leb: Bilstein Cup pé
Ring Djursland d. 26. september.

Det blev ikke de spazndende dyster, man
havde forudset til Ring Djurslands sidste leb
i ar. Bade i den staore og den lille gruppe
2 klasse blev DM-emner som Erik Hayer,
Flemming Rasmussen og Aage Buch Larsen
sat ud af spillet, inden lebet var kert. Farst-
navnte allerede under traeningen om lerda-
gen. To krakkelerede stempler og en slem
influenza fik den mangedobbelte Danmarks-
mester Erik Hoyer til at forlade banen efter
tidtagningen. Flemming Rasmussen, for hvem
det var en betingelse at vinde lgbet, hvis
han skulle gare sig forhdbninger om at vin-
de Danmarkstrofeet i ar, fik — efter uheld
allerede om fredagen — under farste heat
en punktering, som automatisk satte ham ud
af spillet. Erik Heyer vandt dermed uden at
veere tilstede, ogsé selvom sidste afdeling sta-
dig mangler, Ingen kan na ham, end ikke
Leif Pedersen (NSU) som ellers her pa det
sidste har ydet fantastiske przestationer, og
denne gang vandt foran Steffen Nielsen (Au-
stin) og Benny Hall (ligeledes Austin), trods
hard teamkersel fra begge de sidstnavnte.
| den store klasse startede forste heat med
en voldsom duel mellem Jens Winther og
Aage Buch Larsen, der skulle vinde bade
dette lob og det efterfelgende pa Jyllands
Ringen for at hjembringe et dansk mester-
skab til Ford-lejren. Allerede en omgang ef-
ter start ramte de to vogne hinanden i svin-
get efter langsiden.,Buch Larsen havde pa
sin Escort monteret de eftertragtede Fire-
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stone-dak, som Jens Winther havde kert
med til de sidste lab, men havde tilsynela-
dende glemt, at han med den andrede frik-
tion mellem dek og vejbane ogsad skulle
have haft undervognen reguleret. Resultatet
blev, at han under sin karsel ned gennem
skoven viste de forbavsede tilskuere det
meste af undervognen pé sin Escort BDA.
Kort efter matte Buch Larsen udgd med sde-
lagt gearkasse. Jens Winther kunne derefter
forholdsvis ubesveeret besaette forstepladsen
i begge heat foran Rune Tobiasson (BMW)
og Mette Kruuse i Escort BDA. Jergen Juel
(Alfa Romeo) var for nu snart ethundredeog-
syttende gang udsat for uheld. Denne gang
var det ligesom sidst pd Jyllands Ringen en
svensker, som var indblandet. For os tilste-
devaarende ma vi eerligt tilsta, at det sa ud
som en direkte haevn fra den svenske kerer
Per Alms. Selvom muligheden for at undga
sammensted absolut var tilstede, fortsatte
denne direkte ind i Jargen Juel — men den
slags kersel far tilsyneladende ingen konse-
kvenser.

| den lille gruppe 1 klasse (begyndere) blev
der kart, som om det kun gjaldt om at vinde
pa samme made som indenfor stock-car lob.
Her skubber man jo en mand af banen, hvis
man ikke har lyst eller evne til at kere uden-
om. Godt nok var Aage Mathiassen, NSU
uheldig ved sidste leb (se SMJ/9 side 43) pa
Jyllands Ringen, men det kan nappe have
vaeret uheld denne gang, nar han indtil flere
gange i labet af ét heat var i skontakt« med
sine medkarere — en af gangene sa efter-
trykkeligl, at den anden matte fortsaette pa
volden i stedet for pa banen. Der blev ind-
givet protest mod hans kersel — imidlertid
blev den ikke taget til falge. | stedet blev
den protesterende udelukket fra bedemmelse.
Forsta det hvem som kan. Aage Mathiassen
kan i hvert fald ikke have mere tilgode nu.
Sluttelig kan man sige om arrangementet, at
der var alt for fa& kerere og alt for fa til-
skuere.

Korskrobanen

Som sadvanlig medte ca. 20.000 tilskuere op
til Arets sidste arrangement pa den populaere
jordbane ved Esbjerg. Ligeledes sadvanen
tro matte de dygtige udenlandske kerere se
sig sldet af den danske elite. Ole Olsen tri-
umferende foran leremesteren lvan Mauger,
og Bent Narregaard Jensen besatte tredie-
pladsen i dagens speedway. Ole Olsen fik
dermed revanche for sit nederlag pa Wemb-
ley i London, hvor Ivan Mauger blev karet
som verdensmester i den eftertragtede 1000
meter-distance. Indenfor de firehjulede kere-
tejer i klassen over 1150 ccm — var Ernst
Schrider, NSU 1200 TT, til trods for et sab-
batér i stand til at ssette alle sine konkurren-
ter til vaegs. Det er tredie ar i treek, Schro-
der vinder Korskrobanens Grand Race.

NOTER:

Vie Elford (Lola) vandt 500 km-lebet pa Nir-
burgring, der var sjette runde i det europmsiske
2-liters mesterskab, foran Chris Craft og John
Burton (begge Chevron). Han ogede dermed
Lola's pointstal til 45 (mod Chevron’s 33 og
Abarth's 16).

Tecno’'s nye Fil-vogn ventes at f& sin debut i
lobet af efteraret. Den har en 12-cylindret bo-
xermotor med steerkt slagtskab med Ferrari, og
skiller sig ud fra de fleste andre samtidige GP-
vogne ved at have rergitterramme. Francois Ge-
vert ventes at kere Tecno F1 i 1972

I Can-Am serien fortsztter McLaren-vognens
deres sejrsreekke med Peter Revson og Denis
Hulme som topkerere. Jackie Stewart (Lola T
260) vandt dog femte runde af mesterskabet pa
Mid-Ohio, hvor de to McLaren-favoritter begge
matte udga.

Allerede kort efter starten i Tour de France ud-
gik de to danske hold. Bade Jac. Nellemann/
Tim Nellemann og Knud Limschou Rasmussen/
Richard Brostrém, der deltog med deres gruppe




1 Camaro'er, blev stoppet af uheld, hvor bilerne
blev beskadiget efter kun omkring 1000 km kor-
sel. Bedre gik det heller ikke for de to andre
danske hold, der deltog i Rallye de Madeira.
Erik Hoyer/Age Winther Nielsen og Son Borch
Christensen/John Lundberg matte udgd med ma-
terielle skader ligeledes kort efter starten.

Foranlediget af det samarbejde som ved arets
begyndelse blev indledt mellem banerne, ko-
rerne og DAU, har man fra DAU's side varet
i stand til, allerede nu at fastlgge de nye klas-
ser for den kommende sason. Danmarksmester-
skabet bliver udskrevet i falgende klasser:
1300-3000 ccm gr. 1

0-130C ccm gr. 2

over 1300 ccm gr. 2

Formel Ford

Klassen for begyndere, som fik premiere i ar
fortsaetter som 0-1300 cem gr. 1, men der bliver
ikke udskrevet et officielt Danmarksmesterskab
i denne klasse.

Endvidere har man besluttet at udskrive DM pé
jordbanerne, hvor 11 lgeb pa 6 baner bliver af-
garende for det endelige resultat. Klasseopde-
lingen bliver felgende:

0-850 ccm gr. 2

0-1000 ccm gr. 2

1150-2000 ccm gr. 2

Fermel Vee indtil 1300 cem

Stig Blomquist vandt det Finske Rally, efter at
Hannu Mikkola havde fart det meste af den 1350
km lange rute. |kke mindre end 400 km special-
prever var indlagt i ralliet, hvor ogsd to dan-
ske hold deltog. Hans Falkner Jensen/Jens Pe-
ter Jensen (Austin Cooper S8) praesterede at vinde
klassen fra 1151-1300 ccm og det andet hold
Flemming Hjersted/Chr. Skovgaard, der denne
gang deltog i en Toyota 1100 Corolla, kom i
mal pA femtepladsen i klassen D-1150 ccm.

RESULTATER:

ltaliens Grand Prix

(VM formel-1)

1. Peter Gethin (BRM) 1.18.12,60

2. Ronnie Peterson (March) 1.18.12,61

3. Francois Cevert (Tyrrell) 1.18.12,63

4. Mike Hailwood (Surtees) 1.18.12,78

5. Howden Ganley (BRM) 1.18.13,21

6. Chris Amon (Matra) 1.18.44,96

Hurtigste omgang (ny banerekord): Henri Pesca-
rolo (March) 1.23,8 (247,016 km/t).

Tulin-Langenlebarn

(EM formel-2)

1. Ronnie Peterson (March) 1.24.32,3 (142 km/t)
2. Tim Schenken (Brabham) 1.24.59,9

3. Dieter Quester (March) 1.25.12,9

Bilstein Cup, Ring Djursland

0-1150 cem gr. 1

1. Aage Mathiassen, NSU 1000 TT
2. Kurt Scharfe, Austin Cooper

3. Carl Hansen, NSU 1000 TT

Over 1000 ccm gr. 1

1. Steen E. Mikkelsen, Opel Commodore
2. Ib Thrusholm, BMW 2002 TI

3. Poul H. Pedersen, BMW 2002 TI

0-1300 ccm gr. 2

1. Leif Pedersen, NSU 1200 TTS

2. Steffen Nielsen, Austin Cooper S
3. Benny Hall, Austin Cooper S

Over 1000 ccm gr. 2

1. Jens Winther, BMW 2800 CS

2. Rune Tobiasson, BMW 2002 TI
3. Mette Kruuse, Ford Escort BDA

Formel Ford

1. Antoni Chlapowsky, Hawke
2. Dan Schilling, Brabham

3. Jergen Herlevsen, Hawke

Rally Baltic 1971 (5. afdeling af DM)
Rally Baltic — femte og andensidste afde-
ling af arets DM — blev kert med start fra
Kastellet i Kabenhavn og direkte ud pa den
efterhanden traditionelle ferste-preve, Lange-
liniekajen, hvor omkring tusinde tilskuere
ventede pa kererne i de tidlige morgentimer.
Herfra gik turen videre over endnu to pre-
ver, indtil man over Nordsjalland fortsatte
gennem Sverige via de tre kendte svenske
baner Ring Knutstorp, Falkenberg og Dals-
land Ring over den svenske graense og ind
i Norge til nogle af de vanskeligste prever,
som lange er set i noget dansk Rally. Over
Rjukan til Kristianssand, via Hirtshals gennem
Jylland. Her gik turen bl. a. over @rnedals-
banen og Jyllands Ringen over den tyske
greense, hvor lgbet sluttede i Travemiinde tre
dage og 3.500 km efter starten.

30 specialprever med en samlet lengde pa
ca. 200 km var blevet gennemkart, og de
havde kravet deres ofre.

Det nye talentfulde hold inden for rallyspor-
tens store klasse, Morten Spiro/Per Brons,
(BMW 2002 TI) formaede at true veteranerne
Jens Nielsen/Jern Iversen (Volvo). Men kort
fer mal, efter at den tyske greense var pas-
seret, fik BMW-holdet motorvanskeligheder
og matte udga. Volvo-holdet kerte kort efter
i mal som sikker sejrherre, ikke blot i klas-
sen, men ogsa i generalklassementet. Da det
tillige var fijerde sejr i arets DM-opger, var
Danmarksmesterskabet hjemme, uden at hol-
det behever at stille op i det sidste leb.

Poul Chr. Olsen/Karsten Richardt, Volvo 142,
der inden lebet ferte i den samlede stilling
i DM, matte ligeledes udga efter uheld.
Alex Nielsen/Ib Hildebrandt, Volvo 142 GL,

der efter sesonens start skiftede fra gruppe
2 til gruppe 1 og efterhanden — gennem to
farstepladser i de to foregdende lab — dan-
nede en alvorlig trussel mod de flerdobbelte
danske mestre Else og Oluf Vester Kristen-
sen (BMW 2002 Tl) matte denne gang ligesom
adskillige andre udgd med maskinskade.
BMW-a&gteparret er dermed sikre pa DM-tit-
len igen i &r, selvom de i lebet matte se sig
sldet af et andet azgtepar, nemlig Inge og
Esben Oxhgj ligeledes i BMW 2002 TI.

| DM-klassen 1150-1600 ccm gr. 1, sejrede
BMW-holdet Flemming Hjersted/ Chr. Skov-
gaard, og John Nordah! Jensen/Lars H. Jen-
sen sluttede pa andenpladsen. Toyota-holdet
Henning Christensen/P. E. Meller mistede sin
placering pa grund af en tysk protest.

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

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

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KBBENHAVN K

Wankel-motor —

Pa langfart ?-keb en

MAZUA RX-C-

P\ 08 Sl sebv.!

2-dors coupé — pris 48.999 kr.
4-ders sedan — pris 47.763 kr.

Mazda »RX-2« Rotary sportscoupé med 130 hk, japansk produceret
topfart: 200 km/t
10,5 sek. — med komplet luxusudstyr ... et lydlost, japansk eventyr!

— forlang den demonstreret hos Deres MAZDA forhandler. .!

NARMESTE FORHANDLER ANVISER: (01-79) 5@ 5205

— acceleration: 0—100 km/t pa
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Z [ teknisk hrevkasse

Teknisk Brevkasse gar alt, hvad der er muligt for at lese proble-
mer og svare pa spergsmél, men prov farst om ikke importeren
al det pageeldende merké, el benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved hdnden. Kun de indleg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig
ret til at afkorte de indsendte spergsmal. @nskes el direkte svar,
mé en frankeret svarkuverl vedlagges.

Gearkasser til BMW

Jeg er i besiddelse af en BMW
i hvilken der ligger en 700 S-
motor. Nu har jeg imidlertid hort
fra flere, at udvekslingsforholde-
ne i gearkassen skulle vare an-
derledes pa 700 S end 700 stan-
dard. S-kassen skulle veere en
close-ratic med hejt 1. gear.
Jeg har pravet at f4 udvekslings-
forholdene at yide hos en for-
handler, men det var nyttelost,
da firmaet jo darligt aner, hvad
de handler med. (De lever, s&
vidt jeg kan se, af at salge alt
muligt ubrugeligt tingel-tangel af
ekstraudstyr). Min veerksteds-
handbog er fra fer introduktio-
nen af S-modellen, s4 i den star
der selvfelgelig kun om stan-
dardgearkassen, derfor vil jeg
veere meget glad, hvis De kunne
oplyse mig om de samlede ud-
vekslingsforhold (gearkasse og
differentiale) i S-kassen.

S.J., Harsholm

De giver ikke nogen oplysning
om &argang, men det spiller nu
heller ikke sa stor rolle. Til og
med 1961 kunne BMW 700 leve-
res med bade 30 og 40 hk mo-
tor, uden at dette aendrede mo-
delbetegnelsen. | begge tilfalde
havde gearkassen folgende ud-
vekslingsforhold:

3,54:1, 1,94:1, 1,27:1, 0,839:1 og
bagakseludvekslingen var 5,43:1.
! 1962 far modellen med 40 hk
motor modelbetegnelsen 700 S,
og til denne mode! benyttes en
gearkasse med folgende ud-
vekslingforhold, 2,667:1, 1.6:1,
1,148:1, 0,839:1 og bagakselud-
vekslingen er uforandret. Ogsd i
1963 benyttes disse to gearkas-
ser til modellerne 700 C og 700
CSs.

Som De ser, er totaludveksiin-
gen i topgear den samme for de
to modeller, medens gearingen
i torbindelse med S-motoren er
noget hojere i de tre forste gear.
Hvis De vil have det samlede
udvekslingsforhold, ganger De
som bekendt gearkassens wud-
veksling med bagakslens ud-
veksling i hvert enkelt tilfeelde.

M.H.D.
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Korrektion fra en vagen lzser

Foranlediget af oplysningen i
SMJ 7/71 side 13, om tilladelig
belastning af tagbagagebasreren
mé jeg udtrykke min forundring
over tallet 15 kg ved Mascot/
Mini. Jeg har i en artikel i det
serigse blad Autocar (engelsk)
laest om en artikel om tilladelig
belastning af biler i kontinentet.
Her var Mini opgivet til 90 Ib. =
41 kg, (hvilket lyder mere for-
nuftigt ved en sammenligning
med andre biler). De »svenske«
regler ligner mest et handels-
palitisk trick.
B. B., Galten,

Vi kan selviglgelig kun give Dem
ret i Deres betragininger, og vi
undrer os ofte over de meget
forskellige regler for bade ud-
styr, belastning cg meget andet
gaeldende for de forskellige lan-
de. Det virker temmelig urime-
ligt, at en bils tilladelige laste-
evne pludselig falder, fordi den
karer over en landegrense, li-
gesom det forekommer besyn-
derligt, at loviigt placerede blink-
lys i det ene land, viser sig at
vaere ulovligt placeret i det an-
det Jand. Det var pa tide, at
man fandi ud af ensartede reg-
ler.
MHD.

Vespa-daekslid

Jeg har nogle problemer med
min Vespa GL, arg. 63-64, som
er kebt brugt. Efter nogen tids
karsel far jeg ondt i hejre lar-
ben og skulder, ligegyldig hvor-
dan jeg sidder pa twinsadlen.
Endvidere har jeg konstateret
uens forhjulsdeekslid (venstre
dakside mere nedkert end haj-
re). Forhandleren siger, sliddet
skyldes et balanceproblem. Da
motoren er placerét nederst til
hojre, skal fereren for at skabe
modvaegt sidde lidt forskudt til
venstre pa sadlen. levrigt har
alle Vespa'er denne skavank.
Skal det virkelig forholde sig
sadan? Eller er forgaflen skaev?

C. H. K., Abenra.

Heksedoktorer er vi desvarre

ikke her pa SMJ, selv om man
til ned kunne kalde os under-
andemanere — alligevel vil jeg
tro, vi kan praestere en rimelig
teknisk forklaring p4 Deres ana-
tomiske problemer.

Sagen er, at Deres forhandier
har ret. En Vespa har faktisk
hele motorvaegten | hejre side,
sd man kommer til at sidde lidt
skaavt pa karetpjet, hvis der skal
veare balance | foretagendet, og
en sadan karestilling passer ik-
ke alle personer lige godt. Hvad
mere er: For- og baghjul er og-
s& permament ude af sporing,
det vil sige, de er godt nok pa-
rallelle, men de er forskudt en
smule til siden for hinanden, og
saddan skal det vere for at op-
heve den primsere uligeveeyt,
der skyldes motorens placering.
De to ting i forening giver an-
ledning til, at dekkene pd Ves-
pa meget ofte slides skzaevt | den
ene side — det er dervaerre ret
normalt. Den eneste kur er at
vende dskkenes omlabsretning
fra tid til anden, det er ret sim-
pelt, for feelgene kan skilles ad.
Herved udjsavnes det skaeve siid
noget, men til gengaeld ma man
tinde sig i et lidt sterre dseksiid
midt pé hjulet, nédr omiebsret-
ningen skiftes.

Kaoretojets primare ubalance
kan muligvis reftes lidt ved at
anbringe noget tungt | bagage-
rummet i vensire side — vi har
nu ikke selv erfaringer hermed.
Ellers er der vist ikke andet at
gore, end at kebe en motorcy-
kel! L@,

BSA med forvirrende model-
betegnelse

Jeg har netop kebt en BSA Sil-
ver Star 1963, og er interesseret
i nogle oplysninger om den. For
eks. HK-ydelse, tophastighed,
motor- og karburatorindstilling.
Den har kostet 250 kr. og trzen-
ger meget til en =»ansigtsleft-
ning«. Det er vel nadvendigt at
afmontere motoren, og derefter
skille stellet fuldstendigt ad.
Mon ikke 300 kr. ville hjalpe
noget pa udseendet. Jeg har
taenkt pa at fa cylinderen sand-
bleest, fordi rust og olie hindrer
effektiv keling. Er en sandblas-
ning dyr? Eller kan cylinderen
renses pa anden vis? Bagdaek-
ket traanger til udskiftning. Hvil-
ket meaerke ville De anbefale?
Hvilken type styr ville De anbe-
fale?

Da cyklen er lakeret fuldstaen-
dig om, er jeg interesseret i at
f& den lakeret om i originale
BSA farver. Hvilke farver skal
bruges? Pa tanken er der plads
til to runde emblemer. Disses
anbringelse ville sikkert satte
prikken over i'et. Kan nogle op-
snuse meaerkerne og evt. skaffe

mig en instruktionsbog? BSA er
min ferste motorcykel, og jeg
venter mig meget af den. Jeg
mangler, som De ser, mange op-
lysninger om den, da jeg kun
har ringe erfaring m.h.t. motor-
cykler.
N. T. H., Grindsted.

Der er noget galt med modelbe-
tegnelsen for den BSA, for der
blev ikke fremstillet Silver Star
i 1963. Mon ikke det er en to-
cylindret 500 ccm Shooting Star
fra 1962 indregistreret | 19637
Hvis det er tilfeldet, kan en in-
struktionshog tas hos importo-
ren, der ogsd inden laenge er i
stand til at levere tankmaarkerne.
Uanset hvilken BSA model det
er, kan alle teknishe data fds
hos importeren, H. V. Hansen
Motors & Cycles A[S, Gl. Kon-
gevej 127, Kebenhavn V.

Det er en forholdsvis billig for-
nafjelse at f& en cylinder sand-
blest, og det er neesten den
eneste made, pé& hvilken man
kan rense den effektivt. Hvis cy-
linderen ikke skal bores, méa
man fremstille teetsluttende luk-
ninger til det indre at cylinde-
ren.

Et klodsmanstret bagdeek af fa-
brikat Dunlop eller Avon ma
vaere det rigtige til denne ma-
skine, der i det mindste er en
BSA. Vi vil anbefale det origi-
nale styr, og til en touring ma-
skine kan man generelt sige, at
styret malt mellem midten af
hdndtagene skal vaere 10-12 cm
bredere end méalet mellem mid-
ten af korerens hander, nar han
holder armene strakt parallelt
trem.

MHD.

Olieslugende Bonneville

Efter udskiftning af stempelringe
der sad fast pa stemplerne (Bon-
neville -67 1. overstarrelse stem-
pler), var olieforbruget 1 liter
pa 400 km. Nu 6.000 km efter
reparationen er olieforbruget 1
liter pa 1000 km. Er der mulig-
hed for, at olieforbruget vil falde
yderligere, nar maskinen far
nogle flere kilometre pa bagen?
Cylindrene blev ikke honet, da
der kom nye stempelringe i (den
havde da kert 8.000 km og var
ikke slidt) — kan det veere ar-
sagen? Hvor stort olieforbrug
kan accepteres?

Efter montering af Duniop K 81
3.60x19 for og 4.10x18 bag,
hvad der ger underveerker pa
Bonnevillens kareegenskaber,
laeser jeg i Teknisk Brevkasse
den 10/4, at man skal skifte fael-
gen ud med en WMS felg, er
det nedvendigt? Jeg tror i av-
rigt mange lasere ville vare
taknemmelige, hvis De ville
bringe en liste over, hvilke daek-

(Fortszettes side 46)




Taunus. En dyr vogn
til en hillig penge.

i T Sioneat

Den er fantastisk rummelig med rigelig plads til hofter,
ben og skuldre. Men alligevel er Taunus meget kompakt.

Den ser sporty ud med sit lave, brede design, den lange
klassiske motorhjelm og korte hzk. Alligevel er Taunus en
familievogn.

Men nidr De sztter Dem bag rattet og accelererer ud
ad smd, snoede veje, opdager De, at den er en helt ny form for
familievogn.

Affjedringen er helt ny med skruefjedre pi alle hjul og
dobbelte svingarme bagtil. Det - sammen med den brede
sporvidde og lange akselafstand - gi’r bide vejbeliggenhed og
komfort i szrklasse.

I FORDTAUNUS

\ L
/

A ’?“ A5
'/;’ IERALA

Og tandstangsstyringen gér let og pracist.

Dertil kommer det enorme modeludvalg. De kan fi 2 og
4 ders sedan’er, elegante stationcars og spzndende coupe’er.
De kan vzlge mellem 4 og 6 cylindrede motorer med fra 67
til 103 SAE HK. Og pi den lange udstyrsliste finder De ogsa
automatisk transmission.

Men tag selv ind til en Ford-forhandler, kig pd den ny
Taunus, szt Dem ind i den, gi den efter i semmene, si vil De
gi’ os ret: Taunus er en dyr vogn - til en billig penge.

Ford Taunus fra kr. 30.449 excl. lev.

Ford forer an
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starrelser og -typer, der lader
sig anvende pa de forskellige
feelgstorrelser.

Jeg har ogsd et problem med
min Fiat 8§50 Special argang -69,
27.000 km. Efter hurtig kersel sa
gearolien er gennem varm, kom-
mer der klang-klang lyde fra ge-
arkasse eller koblingshus i tom-
gang, B00-1.000 o/m, i takt med
omdrejningstallet. Ved stigende
omdrejninger aftager lyden, for
at forsvinde ved ca. 1.500 o/m.
N&r jeg treeder koblingen ned,
forsvinder lyden totalt. En pro-
vemester fortalte mig, (i garan-
tiperioden) at det gjorde alle
Fiat, og det var et lille leje i
gearkassen, men det kunne ikke
nytte at skifte det, da det hurtigt
ville give lyd fra sig igen. Er
det rigtigt?

5. 5., Seborg.

Nér man skifter stempelringe pé
en motor, vil der nasten altid
opsta et stort olieforbrug, indtif
ringene er sfidt til — denne til-
slidning sker pé fabrikkerne,
medens motoren kerer i prove-
baenk, og den fortsetter under
indkaringsperioden, hvor man
ikke maarker noget lil et foraget
olieforbrug, fordi maskinen ko-
res med Javere hastighed og
mindre omdrejningstal. Oliefor-
bruget stiger nemlig sterkt med

hastigheden — fra langsom ker-
sel til fuld gas kan der veere la-
le om en seksdobling — og pé
en maskine som Bonneville kan
et forbrug pa 1 liter pr. 1.000 km
accepteres, men det er sandsyn-
ligt, at det vil ga yderligere lidt
ned.

Med hensyn til dakkene er det
s&dan, at fordi et dak kan mon-
teres pa en ftalg, er def ikke
ensbetydende med, at det er en
korrekt montering. Vi ved, at
der salges hobevis al disse
deekstarrelser til Bonneville, og
det er helt i orden for forhjulefs
vedkommende, men Dunfop op-

giver, at 4.10 - 18 skal monleres

pd en WM 3/18 faelg.

Det er rigtigt, al gearkasselejer-
ne | Fiat kan »koge« lidt ved
gennemvarm olie, men en ban-
kelyd, der ftelger omdreinings-
tallel kan vi ikke acceptere som
nogel normalt. | Deres sted vil-
le vi tale med forhandleren om
spergsmalei igen.

+*

Ulovlig Spitfire

Jeg har en Spitfire Mk Il, &rgang
66, som har kert 75.000 km. Den
er udstyret med 165 x 13" XAs
daek pa 55" letmetalfeelge, og
endvidere en hejst nedvendig
kraangningsstabilisator. Den har
faktisk nogenlunde koreegenska-

MHD.

ber, synes jegq — kan de for-
bedres? Kan baghjulsophaenget
fra Spitfire Mk IV bruges?
Hvordan skal trykket veere i dis-
se ulovlige daek? Kan jeg med
fordel udskifte til lovlige 4,5”
feelge (selvfelgelig stadig letme-
tal) med 145 eller 155 deek?
Bagtaejet er lige blevet fornyet,
og nogle har fortalt mig, at de
store faelge giver abnorm slita-
ge, er det rigtigt? — Jeg synes
ikke, at de brede feelge og deek
slider noget videre pa hjulop-
hangene; de bliver kontrolleret
ret tit, og holder tilsyneladende
lige s& godt som pa tilsvarende
biler med standardfelge.
Hvilken olie kan anbefales til
denne vogn? Er et olietryk pa
1,25 atm ved 800 o/m nok? Ved
80 km/t i topgear er trykket om-
kring 4 atm. Begge dele natur-
ligvis med varm motor.
Hvad gar man ved karrosseriet
pa en bil, der er fem ar gam-
mel, har gaet 75.000 km, og som
tilsyneladende aldrig har veeret
rustbeskyttet? Den er med ga-
ranti (FDM) uden rusttaeringer,
kun i en enkelt samling er den
begyndt at blive red.

N. J., Herning.

Med hensyn til daekmontering til
specielle voghe ma vi i over-
ensstemmelse med sandheden
sige, at vi ikke ved noget om
det. Man aner nemlig ikke no-

get som helst, fer man har pre-
vet den foresldede dakstorrelse
péd den pagaidende bil. Seiv
daek af standardstarrelse blot af
forskelligt fabrikat eller forskel-
lig konstruktion kan man ikke
sige et dajt om, fer man har
provet bil og daek under alle
forhold, hvilket vil sige kurve-
egenskaber og opbremsning pa
bdde ter og glat vej. En afprav-
ning af samtlige mulige dak pa
alle biler kan ikke overkommes
pé 15-20 &r, o9 s& er erfarings-
materialet ftemmelig vserdilest.
Selv dazkirykket ma man ekspe-
rimentere sig frem til. Derimod
kan vi sige, at brede og store
daek ikke har indflydelse pd dit-
ferentialet, med mindre side-
kraeflerne kan overferes direkte
til fejerne, hvilket er tilfeldet
med pendulaksler, En ombyg-
ning med den nye baghjulsop-
hangning i Spiittire vil neeppe
kunne betale sig, men alt kan
jo geres, hvis man ser bort fra
gkonomien.

Qlietrykket er korrekl., og i dag
kan man heldigvis anbefale SAE
20-50 olie til alle moteorer. Med
hensyn til rustangreb skal De
passe pd ikke at blive narret —
de vsesentlige angreb viser sig
fersl. nar det er for sent, sa det
er hedre at lade vognen rustbe-
handle | tide, hvitket altsa vil si-
ge nu.

MHD.

TRIUVIPH TUNING

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

modeller.

Af andet udstyr til Deres Triumph
Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfeelge. Ashley fastback
hardtop. Tree- og laderrat m. m.

kan nasvnes:

Tal med tuningsspecialisten pa telefon

(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

H

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

Hovedlager for

SAH-TRIUMPH tuningsdele

46 SMJ 10/71

Roskildevej 46 - 2500 Valby

for kun kr. 1.500,- plus moms.

BRITISH

LEYLAND

TRIUMPH




Seliffalgelig teender De lyset i skuringsﬁdén,
men har De taenkt p3,
at sikkerhed ogsa er at anvende originale reservedele.

Bilens lygter er ikke bare til, for at De skal kunne se, men altid fungerer pa den rigtige mide. Derfor ber Deres bil
ogsé for at De skal kunne ses. Derfor er det helt rigtige ha’ regelmeessig service, og alle slidte dele udskiftet —

at tende det korte lys, sd snart sigtharheden er nedsat pa inden de bliver trafikfarlige. Det er lige sa vigtigt, at de
grund af dis, regn, skumring eller modsol. T virkeligheden nye dele virkelig ger bilen trafiksikker igen, Og det er Dem,
burde man kore med det korte lys altid — for at vere pd der bestemmer. Den eneste made De kan sikre Dem pé,

den sikre side. Men har De tankt pd, at det ogsé er vigtigt, er at forlange dele, som opfylder Volvo's sikkerhedskrav.
at alle dele i Deres bil, der har betydning for sikkerheden,  Volvo originaldele.

VOLVO

originaldele




Nar man har kert Bugatti i atten ar,
ved man lidt om olie.

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

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

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

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

Koux passer og plejer selv sine
biler. Samt frucns Fiat. En
Balilla Pillarless Saloon 1935.
Smarer selv, skifter olie.

For Koux’ biler er verdifulde.
P4 mere end een made. Derfor
bliver de passet rigtigt. Blandt
andet med Castrol olie. Hver
sin olie. »Castrol bade til den
bla og til 57’eren. Samt til min
kones Fiat. Og Roveren, der
ordner det store daglige ker-
sclsbehov, far ogsa Castrol
olie. GTX«.

(Castrol R, Castrol GTX)
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o .

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

Castrol GTX er en hejt ud-
viklet motorolie fra et special-
firma. Den Fis ikke pa enhver
servicestation eller pa ethvert
varksted. Men den er verd at
sporge efter., Og at kere et
stykke vej efter.

Maskiningenior Erik Koux med sine to Bugattier, der udelukkende kover pd Castrol

Ring til Castrol, hvis De cr i1
tvivl om noget, der vedrerer
smering. — Sa far De korrekt
besked. Af specialister. — Ca-
strol er et internationalt spe-
cialfirma, der har beskaftiget
sig med olie og andre smore-
midler 1 over 60 ar. For os er -
olien et hovedprodukt. Vore e
eksperter ved alt om olic og
smoring. Txnker ikke pa an-
det. Kontrollerer kvaliteter og
udvikler nye.

Deres smeringsproblem er ogs
Castrol’s. Vil De have den rig-
tige losning pa det, si tal med

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




