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Her
. faeller
oliens kvals

Omdrejningstzelleren neermer sig
det kritiske punkt...

Motoren afkraeves alle sine
kraefter. Det gi'r varme - varme,
som ma og skal holdes i ave...

get korsel - s4 vaelg motorolien,
som er specielt »trimmet« til
DERES korsel: - BP Super Visco-
Static SPORT.

BP Super Visco-Static SPORT

Det krzever fuld agtpagivenhed anbefales ikke alene til motorer
og forsigtighed - ogsa med, hvil- med hgjt omdrejningstal og
ken olie man veelger! hgj arbejdstemperatur, men

Har De sportsvogn eller en ogsa til motorer med stort
vogn, der er bygget til sportspree-  olieforbrug...

visco-static

BP Super Visco-Static,
motorolien, som er alle
andre olier overlegen

i kvalitet - f4s ogsa i en
udgave, som anbefales

til alle 4-takts motorer,
hvor fabrikkerne foreskriver
SAE 10 W, 20 W, 30 og 40.

20w=-50
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STROTANKER

Det er ganske besynderligt, som vejbyggerne en
gang imellem kan klovne i det planlaeggende
arbejde. De lever op til den pastand, jeg tidligere
kom med, da ieg haevdede, at blandt de muligheder
for en “officiel” losning af et problem var der to
fremherskende — den ene bestdr i slet ikke at gore
noget ved sagen, den anden at foretage noget
forkert.

Jeg taenker her pad det berygtede vejkryds i
Kvistgérd, hvor Humlebaek-Hornbaekvejen krydser
Helsingorvejen. I arevis 14 dette kryds som en ren
trafikfaelde, idet vejkrydset 14 ved en bakketop
med helt umulige oversigtsforhold. Det eneste,
man kunne finde pad som en “forbedring’”, var
opsaetning af tavler, der pdbod en hastighed pa 50
km/t pd hovedvejen, medens der selvfplgelig var
trekantskilte pa sidevejene. De 50 km/t blev langt
fra overholdt, og navnlig svenske turister over-
tridte bestemmelsen ved at kore med 100-120
km/t over krvdset. (Forpvrigt har jeg aldrig for-
stdet den mentalitet, der bevirker en tilsidessettelse
af udlandets faerdselsregler og restriktioner). Af
samme grund hjalp det ikke sidevejstrafikanterne,
at de overholdt fuldt stop ved udkoersel pa hoved-
vej, for de kunne ikke se hovedvejstrafikanterne.
for de var langt ude i krydset — ingen kunne
faktisk se hinanden i rette tid.

S& tog man sig endelig sammen og sendrede pé
forholdene. En overgang vrimlede det med buldo-
zere og andet tungt materiel, en veeldig jorddaem-
ning blev fort op mod Helsingorvejen fra Hornbaek-
siden, men man spejdede forgaeves efter de ind-
ledende ovelser til den viadukt, man ventede matte
komme. Den kom heller ikke, men krydset blev
flyttet, der blev hovlet af bakken, svinget blev
rettet ud, hovedvejens korebane blev delt af
midterrabat, og der kom vigespor for drejende
faerdsel. Tilsyneladende en vaeldig forbedring. men
man skal ikke have stort kendskab til moderne
trafik og vejbygning for at finde ud af, at lgsningen
ikke var god.

Beviset for denne formodning skal man desvaerre
hente i ulykkesstatistikkens mest dystre rubrik, for
efter omlaegningen er fem mennesker blevet draebt
i dette kostbare vejanlaeg.
Det besynderlige er imidlertid, at der er to
neerliggende. rigtige lpsninger. Enten kunne man i
forbindelse med den store omlaegning bygge en
viadukt med snaevre, ensrettede udfletningsveie fra
bivejene til hovedvejen, eller ogséd kunne man have
forbedret oversigtsforholdene ved en afhovling af
bakken og derefter opsat trafiksignaler. Man kunne
jo godt en gang imellem se lidt pa, hvordan den
slags problemer lpses i udlandet, og samtidig kan
man ganske gratis fa et veerdifuldt erfaringsmateri-
ale.
Der hersker en besynderlig skraek for at opsaette
trafiksignaler pa vore landeveje og navnlig pé vore
hovedveje, skont signaler i mange tilfselde betegner
en bade effektiv og billig losning — billig i
sammenligning med store vejomlaegninger og
bygning af broer og viadukter. Den eneste svaghed
ved trafiksignaler er manglende® funktion ved
stromafbrydelse, men et automatisk nedanlaeg
med akkumulatorer kan ogsd etableres for et
overkommeligt belob. Dette vil naturligvis kraeve
regelmassigt tilsyn, men hvad ger man ikke pa
statsbanerne? Er der ikke regelmaessig kontrol med
signaler og skinnelegeme? Hvorfor skal landevejs-
trafikken, der loser langt storre og mere komplice-
rede transportopgaver, si veere ringere stillet?
Det forekommer helt urimeligt, at man sparer pé
skillingen og lader daleren rulle, medens man
tilsyneladende kun opnidr en forveerring af for-
holdene. Et vejkryds af den her naevnte art, vil
altid vaere et faremoment for ikke lokalkendte
folk, medens et trafiksignal er en effektiv sikring,
og der sker ikke det fjerneste ved at opsatte et
trafiksignal pa en hovedvej uden for et byomrade,
da man i reglen kan se det i god tid og regulere sin
hastighed saledes, at hovedvejstrafikken alligevel
bliver glidende.
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Fart over feltet
= Sikkerhed og styrke

Typisk for G800

Goodyears
-

beromte radialdaek G 800

Uovertrufne kereegenskaber, s k‘

G-800's kraftige radialmonster giver sikrere o R\

vejgreb. Holder bilen pa rette kurs - . '8 ) RADIALDEK

uanset fgret, sving og kurver. i [

Storre styrke takket vaere TRACSYN

gummiblanding og 3T karkasse konstruktion.

Uovertruffen gkonomi.

G-800 giver Dem op til dobbelt s& mange

kilometer som de bedste standarddeek.

G-800 radialdeek giver Deres bil

mere sportspreegede kereegenskaber.

Alt taler for G-800 radialdaek :

= GOODFYEAR
Fart - sikkerhed - gkonomi. Bevist efter SN ot
millioner af kilometer pa vad og pé ter vej. L e o= = -FOR SIKKERHEDENS SKYLD
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Vi provekorer

Datsun 1000 er sterkt afstumpet bag
til, og da benzintanken ligger bag
bagsaedets ryglaen, bliver der ikke stor
plads i bagagerummet.

DATSUN 1000

SMJ Mogens H. Damkier

Datsun 1000 herer hjemme i gruppen af mindre
vogne, og dens nzermeste konkurrent i pris og
udformning er en to-ders Kadett. Den er lige
anvendelig til bykorsel og langtur, men fire voksne
personer sidder pakket godt sammen uden storre
bevaegelsesfrihed for bagsaedepassagererne. Der-
imod er det en meget fornugtig vogn til en familie
med to mindre bermn — navnlig nir denne familie
lader okonomi og kvalitet komme frem for kore-
egenskaberne, da vognen unzegtelig er noget side-
vindsfolsom.
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Med en totalleengde pa 3820 mm og konven-
tionel udformning med en langsgiende raekke-
motor foran i vognen kan man nok regne ud, at
pladsforholdene ikke kan veere lige gode over det
hele, og da der er udmeerket plads ved forsaderne,
gar det naturligvis ud over pladsen ved bagszdet,
ligesom bagagerummet herer til de mere beskedne.

Japanernes sans for biade synlige og usynlige
detaljer gor sig ogsd geldende i denne vogn. Det er
en god og okonomisk lille motor ophaengt vibra-
tionsfrit, og til dens hjzlpeudstyr horer en veksel-



stromgenerator og et benzinfilter indskudt mellem
tank og pumpe anbragt hejt oppe til hejre i
motorrummet.

Transmissionssystemet er ganske konventionelt,
men man bemerker en fortreeffelig mekanisk
funktion, og gearet er let at skifte ogsé til forste
gear, medens vognen er helt kold. Den korte
gulvgearstang ligger rigtigt for en naturlig betje-
ning, og kun nir man skal i bakgear, kan tandhjule-
ne have tilbojelighed til at “’std for tand”, hvilket
sinker manevren. :

Styretojet er letgiende med en passende udveks-
ling, og bremserne kraever et ret hojt aktiverings-
tryk. Foran ratstammen er instrumentboksen an-
bragt, og den omfatter et ret optimistisk speedo-
meter, der viste mellem 8 og 9 % for meget,
kilometerteeller, benzinstandsmaler, kolevandster-
mometer og kontrollamper for fjernlys, blinklys,
ladestrom og olietryk. Kontakter for lys og viskere
er ogsd anbragt i instrumentboksen, der har trykte
kredslob, af hvilken grund man er fri for ledninger
til kontrollampemes sokler.

Til hejre for instrumenteme er der pa forpanelet
anbragt to trykknapper til henholdsvis overhalings-
lys og elektrisk vindspejlsvasker. Til venstre for

Interigret er p3 flere mader meget
fornuftigt, og der er udmarket ben-
plads ved forsaderne.

ratstammen er et kontakthindtag til varmeanleg-
gets to-trins bleser, der er nedvendig for en
ordentlig luftfornyelse selv ved ret store hastighe-
der. Direkte pa varmeapparatet er der anbragt en
varmtvandshane, som kan veere vanskelig at ni
under korslen, men i den provekerte vogn var der
ingen vanskeligheder med sikkerhedsselerne, da der
ingen var af den simple grund, at beslag til selernes
montering overhovedet ikke findes. Japanerne har
dog lovet, at sidanne beslag vil findes i de vogne,
der skal se&lges op mod 1. juli, hvor sikkerhedsseler
bliver obligatoriske i alle nyregistrerede vogne.

I bunden af varmeapparatet er der to lemme, der
ved abning sender luft til hojre og venstre side af
den forreste gulvplads.

Forseedernes ryglen vippes forover ved indstig-
ning til bagseedet, nir man forst har udlest
sedelisen, der er anbragt hejt oppe pa siden af
rygleenet. Bortset fra 14 cm indstillingsmulighed i
lengderetningen kan forseederne ikke indstilles,
men ryglenene gav en god kerestilling. Derimod er
sedehyndeme indrettet til en hirdt provet japansk
bagdel — min tilsvarende skandinaviske blev i hvert
tilfaelde temmelig om pa en langtur. Seederne er




Der er mange tiltalende detaljer i motorrummet. Det lille benzinfilter er en lille billig, men effektiv plasticbeholder, der
udskiftes i sin helhed. Man m& undre sig lidt over, at man benytter en s forholdsvis ny indretning som en
vekselstromgenerator, medens der ikke er beslag til sikkerhedsseler i vognen.

bekleedt med plastic, og de kraever en eller anden
form for uldent overtraek, hvis man skal kere i
laengere tid.

Og sa kommer der noget, jeg ikke begriber et ord
af. Jeg forstér ikke, at man ikke som i stationcar-
modellen har gjort det muligt at sld bagsadet
sammen séledes, at rygleenet kommer til at tjene
som bagageplatform. Det ville ikke alene give
storre bagageplads for to personer, men det ville
ogsd 4 vaegten leengere frem i vognen, hvilket viste
sig at veere af stor betydning.

Da vi fik vognen udleveret svommede den
redsomt pa vejen, og lufttrykket fra en modgéen-
de lastvogn bevirkede et styreudslag af temmelig
overraskende dimensioner. En nzrmere underso-
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gelse viste, at der var 13 og 15 p.s.i. i deekkene,
skont der foreskrives 17 p.s.i. Selv det rette tryk
malt med kolde deek var ikke tilfredsstillende, og
vi satte det op til 23 p.s.i. bdde for og bag, og s
kunne vognen kere manerligt. Da instruktions-
bogen senere ankom, erfarede vi at de 17 p.s.i. kun
var beregnet til hastigheder op til 80 km/t, ellers
skulle man have 22 p.s.i.

Medens vi manipulerede med deektrykket, opda-
gede vi hurtigt, at for lavt deektryk gav stor
sidevindsfolsomhed, og kom man samtidig veegt
bag i vognen, blev den naermest ustyrlig i sidevind.
Vi fingerede si et meget troveerdigt tilfeelde: Vi
pumpede deekkene til 17 p.s.i. med varme deek,
hvilket svarede til 14 p.s.i. med kolde deek, og vi



Bagagerummet er som navnt ikke stort, og det havde p3 flere mdder — som omtalt i teksten — varet en fordel, om
bagsadets ryglaen kunne slds ned og benyttes som bagageplatform.

lessede s en almindelig feriebagagevaegt bag i
vognen, der derefter i grunden kun kan betegnes
som livsfarlig i sidevind. Man skal derfor veere
overordentlig omhyggelig med deektrykket, og det
geelder jo ikke blot denne vogn.

Styringen er klart understyrende, men ved mo-
derat hastighed og to personer pa forsedet neermer
den sig det neutrale. Affjedringen som sédan er
udmerket afstemt, men en gennemarbejdning af
hjulopheengninger og styretojsgeometri kunne sik-
kert gore underveerker, da sidevindsfelsomheden
forekommer at veere temmelig overflodig pa denne
vogn.

Med s& kort og kompakt en vogn kan man
naturligvis foretage en meget hurtig undvigeman-

ovre, der hjeelpes af en udmeerket sporsikkerhed,
og vognen er i det hele taget meget let at
mangvrere og handtere.

I bykersel er den forholdsvis korte vogn nem at
parkere, og Datsun 1000 er i det hele taget en
fortrinlig bybil. Accelerationsevnen under bykersel
virker meget overbevisende og veesentlig bedre, end
stopuret ved de egentlige accelerationsprover afslo-
rer.

Motoren er meget smidig, gearkassens udveks-
lingsforhold er aftrappet pa en udmeerket made, og
tredje gear er et udmerket overhalingsgear. Pd
landevejen holder man ubesvaret en marchhastig-
hed pa 100 km/t, og er vindforholdene lidt
manerlige, kan man ogsa holde en sterre hastighed.
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benzinforbrug

accelerationsevne

60 km/t 4,95 1/100 km
(20,2 km pr. liter)
80 km/t 6,401/100 km
(15,6 km pr. liter)
100 km/t 7,901/100 km
(12,65 km pr. liter)
120 km/t 10,23 1/100 km

(9,77 km pr. liter)

Gennemsnitligt forbrug malt over 1.000 km sva-
rende til 12,8 km pr. liter.

Med en tophastighed pa 135 km/t er det klart, at
man marker mod- og medvind ret kraftigt, ogi en
god modvind kan det knibe med at komme op pé
de 120 km/t.

Stojniveauet er selv ved de forholdsvis store
hastigheder behersket, men det er sandsynligt, at
netop denne vogn vil blive benyttet ved moderat
hastighed og ikke mindst som den unge og ikke alt
for velbesliede families bil. Derfor betyder det
ogsi noget, at benzinforbruget n@rmest er rorende
— 12,65 km. pr. liter ved 100 km/t og et
gennemsnitligt forbrug svarende til 12,8 km. pr
liter ser man nu ikke hver dag, og der er desuden
tale om standardbenzin med oktantal 93.

Medens vi taler om benzin, er det vaerd at
bemarke, at vi ved flere optankninger fik et sjask
benzin ud af pafyldningen, fordi der ikke kommer
rigtigt modtryk til de automatiske stopanordnin-
ger, for det er for sent.

Pa denne model finder vi pA undervognen 12
smorenipler, der skal smores for hver 20.000 km —
handbremsekabel og fordeler skal dog smeres for
hver 10.000 km. Det er i det hele taget ikke nogen
tabesikker bil, men til gengeeld fir man en hel del
bil og god mekanik for pengene, og man fir
absolut fornpjelse af vognen, blot man bliver
fortrolig med den og med dens krav til rigtigt
deektryk.
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0- 40 km/t 4,7 sek.
0- 60 km/t 8,9 sek.
0- 80km/t 15,4 sek.
0- 100 km/t 20,8 sek.
0- 400 m 21,5 sek.
50- 80 km/t i topgear 12,4 sek.
60- 100 km/t i topgear 18,2 sek.
1. Gear 55 km/t
2. Gear 60 km/t
3. Gear 100 km/t
4, Gear 134 km/t
MODEL B10 ENGINE PERFORMANCE CURVE
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Drejningsmoment- og hestekraftkurve ifglge DIN. Des-
uden ses kurven for det specifikke brandstofforbrug
{nederst).
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Dette snit gennem motoren viser bl.a. de skrétstillede ventiler og det trekantede forbrandingskammer.

specifikationer

To-dors, fire-personers sedan.

Importgr: K. W. Bruun & Co. A/S, Kvistgdrd.
Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Boring 73
mm, slaglengde 59 mm, slagvolumen 988 ccm,
kompressionsforhold 8,5:1, maksimaleffekt 62 hk
(SAE) ved 6000 omdr./min., maksimalt drejnings-
moment 8,5 kpm ved 4000 omdr./min. Litereffekt
62,7 hk/l. SAE. Tre hovedlejer, letmetaltopstykke.
Transmissionssystem: Hydr. aktiveret ter enkelt-
pladekobling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,76:1, 2,17:1, 1,40:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,111:1. Dakstgrrel-
se: 5,60-12",

Hjulophangning: Forhjul i korte og lange triangel-
arme, tvarliggende bladfieder, teleskopdampere.
Baghjul i stiv bagbro, langsgdende bladfjedre,
teleskopdampere.

Bremser: Tromlebremser 203 mm, totalt belag-
ningsareal 546 cm?

Elektrisk anlag: 12 v, generator 300 watt, akku-
mulator 40 amp. timer.

Mal, vagt: Total langde 3820 mm, total bredde
1445 mm, total hgjde 1345 mm, akselafstand
2280 mm, sporvidde for 1190 mm, bag 1180 mm,
fri hejde fra vej 160 mm, benzintank rummer 35
liter, oliesump rummer 2,5 liter, kolesystem 4,5
liter Egenvaegt 645 kg. (uden benzin). Effektvaegt
(optanket) 10,7 kg/hk. Tophastighed (mélt) 134
km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min., i topgear:
23 km/t. Venderadius 4,0 m.

Pris: Kr. 18.415,-.

Tekniske oplysninger: Karburator: Register Hitachi
DCG-286-3. Tandrge: NGK-86-E, elektrodeaf-
stand 0,7-0,8 mm, kontaktafstand 0,45-0,556 mm,
forteending 8°-10° ved 600 omdr./min., indsugning
og udblasning: 0,35 mm ved varm motor. Dak-
tryk forhjul 22 p.s.i., baghjul 22 p.s.i., (de opgivne
17 p.s.i., kan ikke anbefales). Gearkasse rummer
0,8 liter SAE 90 EP. Differentiale rummer 0,75
liter SAE 90 EP.
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olie

af Ole Borg

Vi har nu beskaftiget os med veedskesmoringen,
den hydrodynamiske smeoring, og med oliens
fundamentale egenskab, viskositeten. Vi har gjort
en hel del ud af disse to ting, fordi det netop er
disse ting, der er af altafgorende betydning. Vi ved
nemlig nu, at et glideleje, der altid virker under
hydrodynamisk smering, opniet ved hjeelp af olie
af den rette viskositet, praktisk taget holder evigt.
Ogséd rulningslejer kraever smoring, men disse lejer
kan dog aldrig, selv under de bedste betingelser
holde evigt, idet rulningslegemerne og iser
rulningslejer i mange forbindelser alligevel viser sig
at holde langere, skyldes det, at smoringen
langtfra er effektiv hele tiden, og at rulningslejer
trives langt bedre ved graensesmoring end glidele-
jer. Efter saledes at have rekapituleret stillingen, vil
vi vende os mod oliens gvrige egenskaber, hvorom
skal siges, at de alle med en enkelt undtagelse pa
en eller anden made tilsigter at olien skal beholde
den viskositet, den havde, da den blev haeldt pa
motoren.

Oliens ovrige egenskaber reguleres, lige som det
til en vis grad er tilfeeldet med viskositeten, ved
tilseetning af additiver. Den nojere sammensaetning
af disse additiver er mere eller mindre fabrikations-
hemmeligheder, men vi stir nu ikke pa helt bar
bund.

""Selvrensende’ additiver.

Ordet ’selvrensende” i denne forbindelse er ret
beset noget sludder, lige som ’vejbeliggenhed”
aldrig kan komme et koretoj ved, og vi vil ogsa
straks dfskaffe denne glose, selv om den har vundet
en del udbredelse. I fremtiden vil vi blot tale om
rensende olie, eller mere teknisk detergerende og
disperserende olie. De additiver, der tilsaettes
motorolien for at forpge den rensende virkning,
har nemlig tvende formal. Den detergerende virk-
ning vil vi simpelt hen overssette ved seebevirkning.
Under driften afsettes en hel raekke omdannel-
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sesprodukter i motorens forbrendingskammer,
dels fra smoremidlet, dels fra breendstoffet. For en
benzindrevet motor udgor oliens afssetninger den
storste ulempe, idet benzinafsaetningerne i for-
braendingskammeret hovedsageligt er bly-oxider,
der opstdr ved oxidation af benzinens tetrasetyl-
bly, der forhojer oktantallet. Dette er en historie
for sig, som i gennem tiden har sat bade motorfa-
brikanter og olieproducenter gér hér i hovedet,
men det vender vi tilbage til en anden gang. I
ringzonen og ned af stempelskortet har olien
formodentlig sin mest utaknimmelige opgave. Vi
forlanger, at stemplet skal smores i sit lob i
cylinderen, til trods for at vi her har spillerum,
som vi aldrig ville tolerere i andre lejer, at
temperaturen ofte overskrider 200° C, og at
smorefilmen til stadighed blottes og udsaettes for
en forbrendingsflaimme, hvis ikke en strom af
forstovet benzin forseger at vaske den bort. Intet
under, at der af og til er problemer med netop
denne del af motoren. Under driften vil stempel-
skortet og isaer ringzonen blive s varm, at nogle af
oliens bestanddele omdannes og afsattes som
begagtige substanser, hvilket ikke skal forveksles
med sdkaldt “koks”, der findes i selve forbran-
dingskammeret og i udblasningskanalens forste
del, og som i ovrigt hovedsageligt bestar af
blyoxider fra benzinen. Disse begafsatninger er
yderst skadelige. Dels kan de udfylde ringrillerne,
s& stempelringen satter sig fast, dels nedsatter de
varmeafgangen fra stemplet til cylinderen, hvilket
igen satter gang i afsatningerne osv. Disse afsat-
ninger. har altsd intet med utaette stempelringe at
gore.

Det er den detergerende olies opgave ved simpel
afvaskning at holde disse afseetninger i ave, og i
denne henseende er der betydelig forskel mellem
forskellige oliemaerker. Den disperserende virkning
er herefter at opslemme de afvaskede partikler i
olien og holde dem flydende, hvis de er s sm3, at
de ikke afssettes i et eventuelt oliefilter, hvad de i



reglen er. Herved undgas det, at partiklerne afszt-
tes som slam rundt om i motoren, og i stedet
fjernes de ved olieskift. Olien kan optage ganske
betydelige maengder af forureninger, uden at
smoreevnen, dvs. viskositeten forringes, siledes at
en olie, der er kulsort af afvasket beg fra stempler-
ne, udmaerket kan vere si god som ny. En olie,
der indeholder rensende additiver, kaldes en ”Hea-
vy Duty” motorolie, eller HD—olie. Denne beteg-
nelse siger ikke meget, da der nseppe findes olier
pé markedet, der ikke er HD-olier. En HD-olie er
nzrmere betegnet en olie, der opfylder en af de tre
MIL-specifikationer, idet MIL-specifikationen er
udarbejdet af amerikansk militaer, nemlig
MIL-L-2140 A, som ikke mere anvendes,
MIL-L-2140 B, som nu anvendes og den serlig
strenge MIL-L-45199. Disse specifikationer, der
badde omfatter benzin- og dieselmotorer, tager
specielt sigte pa at vurdere oliens rensende egen-
skaber. Ved proverne benyttes hovedsageligt seer-
lige provemotorer. I tabel 1 gives en oversigt over
disse og andre saerlige prover. I yderste hojre
kolonne angives de API-servicebetegnelser, som
narmest svarer til disse prover, og til disse API-
betegnelser skal vi nu vende os.

API-klassifikation

API er en forkortelse for American Petroleum
Institute, og dette institut har udarbejdet en raekke
prover og et Klassifikationssystem, der stort set
tilsigter at give de oplysninger om olien, som
SAE-Klassifikationen ikke giver. Systemet stammer
fra 1952, men undergar stadige forandringer, idet
de moderne motorer stiller stadig stigende krav til
olien. Lad os lige opholde os ved dette emne,
inden vi gir over til en beskrivelse af American
Petroleum Institutes Kklassifikationssystem, API-
systemet.

Vi tager et eksempel: En bilmotor har vist sig at
fungere tilfredsstillende, men fabrikanten onsker

at oge effekten betydeligt, da han mener, at
grundkonstruktionen kan tile en betydelig stigning
i belastningen. Det viser sig nodvendigt at oge
ventilernes loftehojde og at saette omdrejningstal-
let i vejret. Det viser sig nu, at de strammere
ventilfjedre og den storre loftehojde fordrsager
revne knaster i lange baner. Hvad nu? Enten kan
man gore knasten bredere, evt. gore mere ud af
overfladebehandlingen, men man kan ogsa forlange
en olie, der kan klare problemerne. Den sidste
losning har ojensynlige fordele for motorfabri-
kanten, og hvis der findes et olieselskab, der vil
lave olien, er sagen klar. Inden laenge mé de andre
olieselskaber folge med, og olien har indrettet sig
efter motoren. Denne vej er naturligvis kun farbar
for store bilproducenter, nsermere betegnet Ford
og GM, der da ogsa udfeerdiger deres egne oliespe-
cifikationer, som vi ikke vil ofre saerlig opmaerk-
somhed her. For smé& producenter gir det modsat
for sig, de ma indrette sig pa de eksisterende olier,
og det er naeppe heller nogen tilfaeldighed, at de
betydningsfulde tekniske nyskabelser stammer fra
sma fabrikker.

Tilbage til API-service betegnelserne. Vi far
allerede en del begreb om, hvad det drejer sig om,
hvis vi bringer klasserne med angivelse af, hvad de
betyder, se tabel 2.

De tre forste specifikationer gaelder for benzin-
motorer, de tre sidste, som De allerede har gaettet,
for dieselmotorer.

ML. lette driftsforhold for benzinmotorer, bety-
der kontinuert drift med fa starter, og med
optimale motortemperaturer, altsd hverken for hoj
eller for lav. Disse driftsbetingelser optraeder ty-
pisk for benzindrevne hyrevogne og let varevogns-
korsel. Privatkorsel vil sjeldent komme i denne
kategori.

MM. moderate driftsforhold for benzinmotorer,
er typisk for den kategori, hvori privatfolk, der

Tabel 1 Specifikationer for HD (heavy-duty) motorolier
Specifikations- Officiel status Modsvarende
e i Udstedt af primo 1968 API Klassifikation

MIL—L—2104 A U.S. Militeer Udgaet MS og DG
Supplement 1 U.S. Militeer Udgaet MS og DM
DEF—2101D Britisk Forsvar Nugaeldende MS og DM
MIL—L—2104 B U.S. Militeer Nugeeldende MS og DM
Serie 2 Caterpillar Udgéet DM

Serie 34%) Caterpillar Nugzeldende?) DS

MIL—L—45199 U.S. Militeer Nugaldende MS og DS
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behandler deres koretpj med omhu og indsigt,
havner, men API-klassifikationen er jo ingen vurde-
ring af korevaner eller af koretojets driftsforhold,
men derimod af oliens driftsforhold. Derfor ma vi i
denne kategori medtage, at en motor, der egentlig
behandles som under ML, men som af den ene
eller den anden grund har tilbojelighed til at samle
afssetninger, kan kreeve MM-olier for at fungere
uden forstyrrelser.

MS, strenge driftsforhold for benzinmotorer, er
den servicebetegnelse, man oftest vil forlange af en
motorolie i en moderne sportsmotor, hvis denne
jeevnligt benyttes til at kore til bageren efter
morgenbrod. MS-betegnelsens fulde navn er i
virkeligheden MS Sequence, idet denne specifika-
tion er den mest omfattende af servicebetegnel-
serne for benzinmotorer og daekker de mest
ugunstige driftsforhold (stadig for olien). Samtidig
kan en MS-olie naturligvis benyttes, hvor ML eller
MM forlanges. MS Sequence bestod oprindelig af
fem seerskilte specifikationer, der lige som alle
andre specifikationer i API-systemet kraever med
fd undtagelser afprovning i en narmere angivet
serieproduceret motor under givne betingelser og
med vagten lagt pa seerlige aspekter. Disse prover
betegnedes Sequence I, II, III, IV og V, men disse
er siden udbygget, hvilket angives ved et efterfol-
gende bogstav, f.eks. Sequence II B.

Sequence I, der ikke mere anvendes, tog sarlig
sigte pa rivning af knaster ved stop-start korsel.
Proven udfortes lige som Sequence II og III pa en
1960 Oldsmobile V8 motor. Sequence II udfortes
under samme betingelser, men med saerlig henblik
pé kold teering. Sequence III udfortes ved hoj
motorbelastning og deraf folgende hoj motortem-
peratur for at vurdere oliens iltningsbestandighed,
idet iltningsprodukterne dels forpger oliens viskosi-
tet, dels afsaettes pa stempelskortet og i ringriller-
ne. Alle disse prover er nu udgiet, bl.a. fordi den
benyttede motor er udgaet af produktion og det
har vist sig at veere vanskeligt at skaffe reservedele.
Sequence I, II, og III er siden erstattet af Sequence
IT A og III A, der udfores pa en 1964 Oldsmobile
provemotor svarer i indhold til de foregidende, men
er noget mere kraevende. Disse prover er godt pa

Tabel 2
ML | “Motor light”
MM | “Motor moderate”’
MS | "“Motor severe’
DG | "Diesel general”
DM | "Diesel moderate”
DS | "Diesel severe”.
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vej til at blive erstattet af Sequence II B og III B,
der udfores pa en 1967 Oldsmobile V8, og
metoden er raffineret ved bedre anbringelse af
maéleinstrumenter under proven, samtidig med at
kravene er sat endnu en tak i vejret.

Sequence IV minder om Sequence III, men
proven udfores pa en 1968 de Soto V8.

Sequence V, der udfores pa en 1957 Lincoln V8,
tilsigter at vurdere oliens evne til at holde motoren
ren ved lave driftstemperaturer. Desuden indgir en
vurdering af korrosionen. En mindre benyttet
version af Sequence V er Sequence V A, der
istedet benytter en speciel, en-cylindret provemo-
tor. En forventet aflpser for disse. prover er
Sequence V B, der udfores pa en Ford V8, og som
desuden vurderer oliens evne til at holde en
eventuel PVC-ventil ren (PVC = Positive Crankcase
Ventilation).

MS Sequence er absolut den mest relevante
prove for moderne benzinmotorer, men for fuld-
steendighedens skyld vil vi lige omtale dieselspeci-
fikationerne. Disse svarer stort set til de foregaen-
de med de aendringer, der folger af sagens natur.

DG, lette driftsforhold for dieselmotorer, svarer
til ML med den tilfojelse, at det anvendte braend-
stof har et lavt svovlindhold.

DM, moderate driftsforhold for dieselmotorer,
anvendes naermest som MM, men med den tilfojel-
se, at driftsbetingelserne enten gor motoren folsom
for afsatninger fra breendstoffet eller fra olien,
men ikke begge dele pé en gang.

DS, strenge driftsforhold for dieselmotorer, der
daekker noget i retning af anvendelse i vejbyg-
nings-materiel i Sahara og antarktiske ekspeditio-
ner.

EP, hojtryksolier

Indpasningen af den faerdigraffinerede olie i
SAE- og API-systemerne opnas udover ved passen-
de valg af basisolier ved at tilssette additiver.
Udover disse additiver findes endnu en slags
additiver, nemlig EP- eller hojtryks-additiver (EP =
Ekstreme Pressure). EP-additiverne har til opgave
at forhindre rivninger i at opstd, hvor metallet er
ved at bryde igennem ved graensesmoring. Mekanis-
men kendes ikke i detaljer, hvilket for ovrigt
gaelder de fleste andre additiver, bade i olie og
benzin, men virkningen beror sikkert pé, at lokale
mikroskopiske rivninger, der altid er anlsegget til
store, skadelige rivninger hindres i at brede sig til
det omkringliggende materiale. Sliddet undgés ikke
helt, men regulsere rivninger og sammensvejsninger
forebygges. Disse additiver anvendes udelukkende i
transmissioner og aldrig i selve forbraendings-
motoren, altsi i motorolien. Ogsd motorolien
indeholder milde hojtryksadditiver, der har det
tilfeelles med de egentlige EP-additiver, at de



Stempler fra Carterpillar 1-H motérpraven (480 timer) kort med HD olier — henholdsvis lavt og hgjt indhold af

selvrensende additiver (detergents)

traeder i funktion ved graensesmoring og forhindrer
eller nedsatter rivning, men disse additiver, der
findes i alle moderne motorolier, hvadenten der
reklameres for dem eller ¢j, og hvadenten de kaldes
ved deres rette navn eller ej, er sikaldte metal-
loorganiske forbindelser i lighed med benzinens
tetraetylbly, siledes at f.eks. det flydende wol-
fram, som en fantasifuld reklamemand har anbragt
i et respektabelt oliefirmas produkter, ikke har
mere med wolfram at gore, end natrium med
kogsalt. Ud over Wolframforbindelser anvendes
f.eks. bly- og zinkforbindelser.

I modsaetning hertil er de egentlige EP-additiver
sikaldte substituerede (’udskiftede”) carbonhy-
drider (et andet ord for kulbrinter, som er faelles-
betegnelse for de kemiske forbindelser af kulstof
og brint, som udgor benzin, olie, gas, tjere, asfalt
mm., og som i reglen stammer fra jordolien),
hvoraf det bedst kendte er tetraklorkulstof. Dette
er nemlig metan, sumpgas, hvor brintatomerne er
udskiftet med Kkloratomer. Foruden klorsubsti-
tuerede carbonhydrider anvendes ogsa visse svovl-
forbindelser. Disse additiver er yderst effektive,

men kan ikke anvendes i motorolien, fordi for-
breendingsflammen ville ilte additiverne til sserde-
les skadelige forbindelser, f.eks. svovisyre.

Efterskrift, og en undskyldning!

Jeg har i denne og de to foregdende artikler
forspgt at veaekke Deres interesse for moderne
motorsmoring. Jeg har opridset grundbegreberne i
selve den hydrodynamiske smoring, jeg har ofret
oliens vigtigste egenskab, viskositeten, seerlig -op-
maerksomhed, og har forspgt at runde af med en
opregning af de ovrige egenskaber, som De kan
bedpmme ud fra paskriften pa oliedunken, selvom
langtfra alle olieselskaber anforer disse specifika-
tioner. Visse olier klassificeres overhovedet ikke
efter de systemer, som er szrlig omtalt i denne
artikel, f.eks. totaktsolie. Undervejs har jeg vovet
mig vel langt ind pa det tekniske omrade, sa langt,
at naeppe alle har kunnet folge med umiddelbart.
Dette skulle gerne opfattes som en spore for de
som har méttet rynke panden. Med sarlig venlig
hilsen

OLE BORG
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Af Mogens H. Damkier

”Skal du ikke snart ha’ en ny vogn?”, ”Kerer du
stadig i den gamle spand”, “Spiller klaveret si
darligt, at du ikke kan ofre en ny vogn pa dig
selv?” — jeg har hort det indtil trivialitet. Jeg horer
blot til de sere personer, der dels vedligeholder
min bil, dels ikke kan fordrage at fa ny bil. Jeg mé
selvfolgelig veere noget af en original, for jeg kunne
keobe nogenlunde, hvad det skulle vaere af serie-
fremstillede eller hindgjorte biler, og jeg kerer
rundt i en temmelig billig mellemklassebil, fordi
den passer mig. Altsd noget af en original uden
statussymbolske ambitioner. Dog ikke helt origi-

Her ses rorstykket med tandrorsgevind i den ene ende og
en konisk studs i den anden, hvor den lille messingflgjte er
monteret ps et gummirgr.
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nal hvis dette ord skal fortolkes som enestdende,
for vi er trods alt nogle stykker af slagsen. Og
desuden er der en hel del, som maske ikke kan
tillade sig at kobe ny vogn hvert andet ojeblik af
rent pkonomiske grunde, andre kunne nok tillade
sig denne luksus, men der er si meget andet, man
skal eller kan bruge penge til, og ikke alle
selvbedrager sig selv ved at pasta, at skattevaesenet
betaler gennem afskrivningen. Af hensyn til disse
kategorier af bilister fra de tretirnede originaler til
de snusfornuftige — samt for en hel del andre — er
denne og nogle folgende artikler skrevet.

Det skal indrommes, at der en dag efter bilens
sjette &r pa landevejen kan komme et ojeblik, hvor
man teenker, hvad der i grunden stikker vognen i
dag. Accelerationsevnen er ikke helt god, ikke si
god som den var tidligere — ganske besynderligt!
Nar man tenker neermere efter, si er der ogsi
kommet et par rustpletter, som man ikke er helt
lykkelig ved, et eller flere hjul er ikke ganske
runde, og stojniveauet er giet noget i vejret.
Pludselig gribes jeg af panik ved udsigten til det
raedselsfulde at skulle have ny bil. Samtidig finder
jeg det pludselig meget urimeligt, at jeg skal
besvare ca. 1200 breve til Teknisk Brevkasse (uden
nogen egentlig betaling for dette stykke arbejde),
medens jeg ikke har tid til at beskeeftige mig med
min egen bil bortset fra almindelig rengoring og
justering.

Det besynderlige ved sagen er imidlertid, at
accelerationen er blevet steerkt forringet i lpbet af
meget kort tid, og jeg beslutter med det samme at
prove tophastigheden, der viser sig at vaere 140
km/t mod de oprindelige 150 km/t. Jeg har alts3
tabt en halv snes heste” pé& vejen. Der har ikke
vist sig noget unormalt olieforbrug, og nir jeg
laegger disse kendsgerninger sammen, kan jeg kun
komme til det resultat, at enten méa der vaere sket
noget meget maerkvaerdigt med min stromfordeler,
eller ogsd er motoren flpjtende uteet formodentlig
pé grund af nogle knaekkede stempelringe. Den far
afgjort ikke for hoj teending, og derfor ma det
veere noget meget maerkeligt ved fordeleren, hvis
centrifugalregulatoren skulle forhindres i at indstil-
le til den korrekte taending, men den slags kan ske.
I reglen gr det den vej, at kontrafjedrene enten



Cylinder nr. 1 viser en taethed p§ 87%, hvilket er tilfredsstillende for en godt brugt motor.

bliver for slappe eller en fjeder kan veere knakket
siledes, at motoren féar alt for hoj tending ved et
ret lavt omdrejningstal, og det giver sig til kende
ved teendingsbanken, nar man vel at marke korer
pé det oktantal, der passer til motoren, og det gor
jeg. Altsi ma mistanken rettes mod en eller flere
utatheder, da karburatoren er i god stand og ikke
giver anledning til falsk luft eller forkert karbure-
ring.

Man skal ikke gaette, men undersgge

Selvfplgelig har man lov til indledende geetterier,
men den sedvanlige fremgangsmade med at ud-
skifte alt muligt pa grund af disse gaetterier er dels
kostbar, dels giver det sjeldent det onskede
resultat. Da motoren tilmed gér rent og pant, men
blot uden overbevisende traekkraft under accelera-
tionen, er der ingen grund til at mistaenke hjalpe-
udstyret. Jeg tror det er selve motoren, men sagen
skal undersoges til bunds.

Som sadvanlig styrer jeg mod min lille private
provestation naermere betegnet undervisnings-
lokalet hos Erik Johansen & Co., der er importor

af Crypton maéleinstrumenter m.m., og af hensyn
til opleering af de mekanikere, der pa veerkstederne
skal bruge apparaturet, er der oprettet dels en
komplet provestation dels et teorilokale. For en
ordens skyld skal det derfor papeges, at det ikke er
en virksomhed, der foretager underspgelser eller
lignende for privatfolk, men det samme udstyr
findes efterhdnden pa utallige veerksteder, si der er
muligheder nok for at f& sin motor underspgt
metodisk og korrekt.

Vi lgber alle justeringer og teendingsanlaeg over
pa motorscopet, og som ventet er alt i orden. Sa
tager vi fat i leekagemaleren, der er den moderne
aflpser for den noget upalidelige kompressions-
maler. Med varm motor foretages undersogelsen pa
den made, at teendroret pa cylinder nr. 1 afmonte-
res og erstattes med et ror, der i sin ene ende har et
almindeligt teendrorsgevind og i den anden ende et
konisk udmundingsror, til hvilket vi forst med en
gummislange monterer en nydelig lille messing-
flpjte. Vognen s®ttes i topgear og skubbes indtil
den skingrende flpjtetone hores — man skubber
indtil flpjten bliver tavs, og si er stemplet med
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garanti i overste dodpunkt i kompressionsslaget.
Flojten fjernes, og med et enkelt tryk monteres
trykluftslangen fra et almindeligt kompressor-
anlaeg. Inden proven justerer man apparatet sale-
des, at dette med tryk viser 100 %.

Néar trykket fores til cylinderen, vil maleren
ojeblikkelig vise, hvor taet den pageldende cylin-
der er udtrykt i procent. I dette tilfaelde viser
cylinder nr. 1 en taethed pa 87 %, hvilket er
nydeligt motorens alder taget i betragtning. Sam-
me fremgangsmade bruges til de ovrige cylindre, og
allerede ved cylinder nr. 2 viser skandalen sig — 62
% i teethed! S snart man kommer under 80 %, ma
man regne med unormal utsethed, hvadenten
denne skyldes almindeligt slid, en knakket stem-
pelring eller utaette ventiler.

Bortset fra sin fuldsteendige nojagtighed har
leekagemaleren den fordel frem for kompressions-
maleren at den med det samme kan fortzlle, hvad
der er galt. Der bliver nemlig stadig tilfort trykluft,
og apparatet fortaller, hvor megen luft der for-
svinder gennem utzetheden eller utathederne. Alt-
si ma der komme en konstant luftstrom ved
udblaesningen, hvis det er en udbleesningsventil,
ved luftfilterets indsugningstragt, hvis det er en
indsugningsventil, og ved motorens udluftning
(eventuelt ved oliemélepinden med blokeret ud-
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Den uteette udblaesningsventil blaser
en smuk lille bobbel pé udblasnings-
roret.

luftningssystem), hvis det er stemplet, der er uteet.
Hvor fejlen ligger, ser man pa en meget enkel
méde. Man tager en skil med sabe- eller sulfovand
og en borste. Vaesken traekkes med bersten over
udblaesningsrorets eller indsugningstragtens dbning,
hvilket afsaetter en hinde, som bliver til en bobbel,
hvis der blaeses luft gennem abningen. P4 denne
made kunne det konstateres, at cylinder nr. 2
havde en lille utaethed ved udblaesningsventilen.

Den her omhandlede motor har et meget enkelt
udluftningssystem af den aldre skole — fra en
oliefaelde pA motorblokken stikker et dnderor ned
under vognen. Ved at afmontere oliedakslet og
placere en hind taet over abningen, medens olie-
malepinden sidder teet pa plads, vil uteetheden fra
stemplet vise sig ved dndergret. Og hvor den da
gjorde! Ved at holde borsten op mod adnderoret
blaestes der en serie bobler, der tog form som en
overdimensioneret klase vindruer.

Det samme gjorde sig gaeldende ved cylinder nr.
3, der viste 59 % taethed, medens cylinder nr. 4 var
oppe pa 91 %. Kun den ene udblaesningsventil pa
cylinder nr. 2 var lidt utaet, resten var helt taette.

Den dynamiske kontrol, der foregér ved hjzelp af
motorscopet, viste folgende fald i omdrejningstal-
let ved Kkortslutning af den enkelte cylinder:



110-105-95-110. Man far selvfolgelig det
storste fald i omdrejningstallet ved de bedste
cylindre, og de her viste aflaesninger tyder ogsé pa,
at der er noget galt med de to midterste cylindre,
men det giver ikke si preecis en méaling som
laekagemaleren, og man fér ikke at vide, hvor fejlen
er.
Mon ikke de fleste mekanikere som jeg vil tyde
denne voldsomme utzethed pa kun to cylindre som
knaekkede stempelringe, nir man ved, at alt ellers
er i orden, at motoren ikke har veeret mishandlet
eller overdrejet, og at motoren pa intet tidspunkt
har vaeret overhedet pd grund af fejljustering,
manglende vand eller manglende olie?

Et teknisk mysterium

Jeg var temmelig overbevist om, at det var stem-
pelringene, og jeg ville i hvert tilfzelde have
“potterne” ud i lyset for at se, hvad sagen i
grunden drejede sig om. Det er nu ikke si let pd

den fjollede motor, for en travers til forhjulsop-
haengningen ligger lige under bundkarret, der
derfor ikke uden videre kan afmonteres, og da det
er lettere at tage motoren ud, end det er at
afmontere traversen, kom motoren pa operations-
bordet, hvor den beredte den storste tekniske
hovedpine, jeg leenge har haft.

Alle stempelringene var hele og med normalt
slid. Derimod var de to midterste stempler og
cylindre revet. Det var ikke de fine stovridser, man
kender fra defekt luftfilter, og det var ikke
klemsteder pad grund af overhedning. Alt tydede
dog pa ret grove fremmedlegemer, men der mang-
lede ikke gods i topstykke eller pa stempler, og der
er aldrig sket noget med tandrorene — sisom
knust isolator eller brakket elektrode. Ved skift-
ning af teendror er der altid blaest omhyggelig rent,
for de gamle ror blev afmonteret.

En naermere undersogelse af motoren viste ingen
defekt pa vand eller oliepumpe og ingen forstop-

o (T
Cylinder nr. 3 viser en tethed ps 59%, og det er jo narmest en skandale. Bemark at kolerdakslet er fjernet, da en
utaethed ved toppakningen mellem cylinder og vandkammer vil give sig til kende ved bobler i kplersystemet.
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P3 motorscopet kan man i Ipbet af et gjeblik kontrollere
hele taendingsanlagget i hver eneste fase, og man kan ps
apparatet kortslutte et tandrgr ad gangen med gdende
motor, hvilket giver et fald i omdrejningstallet, der afleses
pé en elektronisk omdrejningstaller. Nar en god cylinder
“gores dod”, vil det naturligvis give et storre fald i
omdrejningstallet, end ndr en mindre god cylinder s&ttes
ud af spillet.

pelse i systemerne. Oliefilteret er slavisk blevet
skiftet ved hver 10.000 km. De grove fremmed-
legemer er sikkert ikke si fremmede endda, for
ridserne stammer fra en almindelig rivning, og det
er altsd stemplets eget gods, der har ordnet den
historie. Det ulgste sporgsmal er blot hvorfor, og
hvorfor kun pa de to midterste cylindre, der maske
nok har det en bagatel varmere end de to yderste,
ligesom de med en enkelt karburator kan fa en lidt
anden karburering og en lidt anden sammensaet-
ning af benzinen end de yderste cylindre i raekken,
men sandelig da ikke noget, der kan medvirke til
en rivning. Svigtende smoring vil utvivisomt gi ud
over lejerne forst, og der var intet unormalt at
spore pa lejepanderne. Ved De, hvad jeg vil ? Jeg
vil glemme alt om den sag, indtil jeg engang
erhverver ny lerdom, der kan give en forklaring,
og i stedet vil jeg hovedreparere motoren — hvilket
i realiteten allerede er sket, da disse linier skrives.
Trods det, at jeg endnu keorer motoren med
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kattepote, kan jeg nok merke, at traekkraften er
vendt tilbage, for nu praesterer den det samme med
kattepote, som der for skulle et maegtigt spark til.

Selvfplgelig kunne jeg have kort mange tusinde
kilometer med motoren, for en hovedreparation
blev strengt nodvendig, men hvorfor skulle jeg i
grunden det?

Et lille udstyrsnummer

Pa Dbiludstillingen i Turin sd jeg et rat, som
tiltalte mig meget — det var af den ny type med en
ret hard polstring pd ratkransen betrukket med
®gte skind. Lidt mindre i diameteren end det
originale rat, men en sag man kan holde fast i ogsa

under bjergkorsel og uden brug af hansker. Sam-

tidig kunne jeg ved at bruge dette rat slippe for
udsynet til instrumenterne, si jeg bestiller et nyt
rat til min gamle bil (fabrikat Ferrero, Torino).
Det fremstilles til en maengde forskellige modeller i
en gedigen og god kvalitet. Det er vaerd at teenke
over for de bilister, der har for lidt plads mellem
ratkrans og saede. Jeg bestilte rattet gennem Borch
Christensen, men fabrikkens fulde adresse er Fer-
rero Giulio & Co., Strada Antica della Venaria 8,
10151 Torino.

Og hvad skal s videre ske med min gamle bil.
Den skal til fornyet rustbeskyttelse og dertil
horende undersogelse, hjulene skal gores runde,
kardanakslen skal afbalanceres, og jeg skal udfore
en lyddeempning, som jeg har eksperimenteret med
gennem nogen tid. Og det skal vi si hore om i
senere artikler.

Det nye rat ser nok lidt voldsomt ud, men man holder
godt fast i det, og det er behageligt og effektivt bide pa
langtur og ved bykorsel. :
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MINI-Scooter

Sammenklappelig
med »sveaeverulle« - transmission.

af Civilingenigr Mogens Teisen.

P4 mange bil- og motorcykeludstillinger har man i de senere ar set ssmmenklappelige cykler og scootere,
der kan medferes i bagagerummet pa en almindelig bil.

Dette bringer et projekt i erindring, som forfatteren for ti ir siden udferte for et firma, der dengang var
Danmarks sterste knallertfabrik, men som desvzerre gik konkurs inden projektet blev bragt til udferelse.
Det kan maske fa kommerciel betydning for andre, og da konstruktionen i flere henseender er ret
usezedvanlig, kan det formentlig have almindelig teknisk interesse at se lidt nzermere pé detaljerne og pé
det forsagsarbejde, der forte frem til den endelige udformning.

Opgaven

Ved markedsstudier i U.S.A. var man néet til den
overbevisning, at der — navnlig blandt golfspillere
— ville vaere et betydeligt marked for en ganske
lille scooter, der kunne klappes sammen i en s
kompakt form, at der i bagagerummet f.eks. pa en
Cadillac kunne medfores lige si mange Mini-
scootere, som vognen havde siddepladser! Scoote-
ren skulle vaere sé let og sa lydsvag som muligt, og i
sammenklappet stand skulle den kunne ftrilles
bekvemt — ogsa op og ned ad en trappe.

Prototypen

Hovedsagelig for at fastsla, hvor sma hoveddimen-
sioner, der kunne valges, byggede man en proto-
type efter ”de forhindenvaerende spms princip.”
Stellet var sammensvejset af firkantede stilror, og
en almindelig knallertmotor var anbragt lodret
over forhjulet, som blev drevet via en rulleksede og
en centrifugalkobling. Der blev anvendt uaffjedre-
de trilleborhjul” med en udvendig diameter pa ca.
250 mm og en bredde pa ca. 75 mm, og trods en
akselafstand pa kun 650 mm fik det lille koretoj
ganske acceptable koreegenskaber selv pad toppet
stenbro. Det fik sin endelige belastningsprove og
eneste offentlige fremtraeden, da en kaempe pa 300
pund korte med i et bornehjalpstog. Han vakte

megen opmaerksomhed, for kun de faerreste sa
noget til den “’forsvindende” lille scooter under
ham!

Motorplaceringen havde en lidt uheldig indflydelse
pa styreegenskaberne og vanskeliggjorde sammen-
klapningen, og arrangementet var i det hele ikke
tilstreekkelig kompakt. I den endelige udformning
fik scooteren derfor et specielt ’skraeddersyet”
drivaggregat, der eliminerede disse ulemper tillige-
med kaeden, der ikke var ganske lydlos og heller
ikke “servicefri” som onsket. ’Trillebordsekkene”
viste sig at veere af ret ringe kvalitet, og de havde
alt for stor rulningsmodstand. Pa en svensk fabrik
fik man derfor konstrueret og fremstillet specielle
tyndveeggede nylondaek i en dimension, der pas-
sede nejagtigt til formélet. De lob meget fint og
let, og var (trods fremstillingen af specialforme)
billigere end de dérlige standarddaek!

Mini-Scooterens udformning.

Da man lagde veegt pa en fin detail-finish, valgte
man at udfere scooterens “karrosseri”’ d.v.s. bag-
skeermen, fodbraettet og det lave, let skrinende
tastpd som et enkelt stykke sandstobegods i
letmetal. (I dag ville man utvivlsomt foretraekke
glasfiberarmeret plastic!). Man turde imidlertid
ikke forlade sig pad at stobe den hojt belastede
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Fig. 1.

Tvaeer- og laengdesnit i drivaggregatet. 7. “svaeverulle”, 2 gummirulle pi krumtapakslen, 3 snorestarter, 4 lyddsmper, 5

lejer for svinggaffel,

13 svinghjulsmagnet, 15 udblasningsror. | tvarsnittet er hjulet vist i nederste stilling, og

affjedringsbevaegelsen i nedadgdende retning begraenses ved, at gummiproppen 11 slér an mod endefladen af stangen 7. |
leengdesnittet er hjulet vist i gverste stilling, hvor gummiringene 12 sldr an mod indstgbte “sadler”. Hagebgjlen 6, der i
transportstilling fastléser forgaflen i udkoblet stand, kan tillige drejes venstre om via en forbindelse til drejehdndtaget pa
styret. Den skubber derved stangen 7 fremefter til indgreb med hagen 8 pa svinggaflen. Ndr man herefter traekker styret
bagover, sker udkoblingen ved aflastning af svaeverullen, som herefter hanger l@st pd gummiblokken 14. Nar scooteren
klappes sammen, glider stangen 7 selv pa plads og fastholdes af hdrnélefjederen 10. 9 er styrekronen, der er svejset til det

krumme ror, som fortsaetter i det ikke viste stel.

styrekrone i eet med karosseriet”’, og scooteren
blev derfor udstyret med et simpelt stel. Det
bestod fortil af et rundt stalror, der fulgte for-
skeermens runding og foroven var sammensvejset
med styrekronen som vist pad fig. 1. Roret var
indfaeldet i en stobt udsparing i tastedet og for
neden indsvejset i et firkantet stalror, der naede
hen til forkanten af baghjulet. Her ragede et par
pasvejsede lasker op gennem stobte spalter i
fodbreaettet som dele af et haengsel for endnu et
firkantet rorstykke, der ’’styrede” sadlen og bar
hovedparten af korerens vaegt. Resten blev optaget
af en skrétstillet rorbojle, der tillige tjente som
handtag under transport. Baghjulet var lejret pa en
stikaksel fastspaendt i opslidsede boringer direkte i
letmetalskaermen, der med den szerlige udformning
af sadelbaeringen kun fik ganske sma pavirkninger.
Den skindbetrukne sadel var 305 mm lang og 265
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mm bred. Den var polstret med en 85 mm tyk
skumgummipude monteret pa en 10 mm kryds-
finerplade forstaerket med 2 stk. vinkeljern pé
undersiden. En hoj, flad 2,5 1 stélpladetank med en
bredere, pénittet fiberplade udgjorde scooterens
frontskjold, medens et par vinkelbojede stélror pa
hver sin side af tanken dannede styret. Rorene var
for neden lejret i bosninger svejset til tanken, og
foroven blev de stottet i firkantede, let tilspidsede
styr, s& de kunne drejes 90° efter at vaere loftet ca.
10 mm mod traekket fra et par indvendige skrue-
fjedre, der sorgede for slorfrihed. En poleret
letmetalstpbning pa tanktoppen husede forlygten,
hornet og den lufttsette pafyldningsprop tillige
med en seerlig udluftningsventil, der lukkedes
automatisk, nar scooteren blev klappet sammen.
Pi lignende méde blev der lukket for benzinaf-
gangen gennem en korkpakket hane sammenbyg-



get med det ene af de to haengsler, der forbandt
tanken med drivaggregatet.

Valg af transmission

For de sma effekter (max. 2 HK), der her er tale
om, er en friktionsrulle den simpleste, letteste og
billigste af alle transmissioner, forudsat at rullen
monteres direkte pa krumtapakslen. Ved rulletraek
er “gearingen” uafhsengig af korehjulets diameter,
idet korehastigheden er den samme, som den, man
ville opni, hvis friktionsrullen lob direkte péa
vejpanen. Med de beskedne hastigheder (30-40
km/t), der er aktuelle her, bliver friktionsrullen
lovlig lille (40-45 mm i diameter), og deforma-

tionsarbejdet ved nedtrykningen i daekket lovlig
stort, navnlig hvis daekkets udvendige diameter
ogsd er lille. Forholdene bliver ojensynlig meget
gunstigere, hvis friktionsrullens diameter kan saet-
tes op til f.eks. det dobbelte, og man stillede sig
derfor den opgave at konstruere et billigt, kom-
pakt og lydlest “reduktionsgear’, det tillige kunne
fungere som kobling.

ﬁ

Losningen blev den sékaldte “svaeverulle”. Den
bestod af et 70 mm langt rorstykke med en
udvendig diameter pd 80 mm. Ydersiden havde en
lav fortanding til forogelse af friktionen mod
daekket, medens den indvendige cylinderflade
(diameter 70 mm) var slebet og poleret. Rullen,
der var fremstillet af indsatshaerdet stal, havde
ingen lejer (deraf navnet), men dens “vaeg” var
simpelthen klemt inde” mellem daekket og en 35
mm gummirulle p&d krumtapakslen, og den fiksere-
des aksialt af et par roterende nylonringe, der
arbejdede mod rerets planslebne endeflader. Der
var altsd tale om to friktionsdrev i serie, og det
indvendige, der gav en reduktion pa 1:2 kunne
ojensynlig benyttes som kobling, hvis man kunne
finde et gummimateriale, der kunne tile at glide
mod den polerede cylinderflade i indkoblings-
perioden. Denne vanskelige opgave blev lost pa
fortrinlig made af Schenning & Arvés laborato-
rium, der ligeledes anviste en metode til sikker
montage af gummirullen pa akslen: Rullen blev
leveret med en indvulkaniseret stalbosning med et
par indadbojede flige passende i noter pa akslen,
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Fig. 2.

Scooteren i koreklar stand. Ved sammenklapningen skubber man sadlen fremefter, s& den éaegger sig ned pa fodbraettet.
Derneest afsikres stotterdret for forskjoldet, og styrehdndtagene Ioftes lidt og drejes 90 pagud. Forskjoldet kan nu
faeldes bagover pé sadlen og fastholdes af en ikke vist clips. Sammenklapningen kreever ikke kraftanstrengelser af nogen

art, og hele processen tager ca. 5 sekunder.
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Scooteren i sammenklappet stand. Svinggaflen er last, sd forhjulet kan rotere frit, og der lukkes automatisk for
benzintanken og dennes luftventil. Hindtaget (der normalt stgtter sadlen) giver godt greb og hold pé scooteren, s& man

let kan trille den — ogsa op eller ned ad en trappe.

og sammen med de fornsevnte nylonskiver blev det
hele spaendt sammen med en enkelt motrik. P4
Teknologisk Instituts motorlaboratorium blev ar-
rangementet meget grundigt afprovet, og man
benyttede for nemheds skyld en elmotor (2 HK
ved 3000 o/m) som drivkraft. “’Sveeverullen”
arbejdede mod det originale scooterhjul, der var
monteret pa akslen af en malebremse, og anlaegs-
trykket kunne ligeledes males. Senere tilfpjedes en
“automatik”, der med passende intervaller foretog
til- og frakoblinger, og sluttelig blev provestanden
”indkapslet”, sa rulletraekket kunne oversprojtes
med vand eller slam. Forspgene faldt saerdeles
heldigt ud, idet det for det forste viste sig, at
”svaeverullen” holdt sig midt i det lille, aksiale
spillerum og siledes ikke havde konstant beroring
med nogen af de to nylonskiver, der begransede
det, end ikke nir man forssetligt etablerede be-
tydelige parallelfejl mellem systemets to hoved-
akser. Med de gunstige “indvendige” berorings-
forhold var der ingen vanskeligheder med at
overfore den onskede effeki, og gummirullen
modstod i tusindvis af indkoblinger uden naevne-
veerdigt slid. Den antog en blankpoleret overflade,
og der var ikke antydning af ”afsmitning” pa den
blanke stalflade, den arbejdede imod. Endelig viste
rullerne en s udpraeget evne til at bortslynge vand
og slam, at man med supplerende afskaermninger
turde udelukke vanskeligheder fra den kant. ’Svae-
verullens” stilling varierede ret stserkt med det
overforte drejningsmoment, og det nedvendige
anleegstryk viste sig at vaere af samme storrelse somr
korehjulets tryk mod vejbanen. Rullens indtryk-
ning i daekket var ca. dobbelt sa stor som daekkets
affladning mod vejbanen, og dette forte ganske
logisk til en konstruktion, der kombinerede ud-
koblingsbevaegelsen med en egentlig affjedrings-
bevaegelse af scooterens drevne forhjul. Hjulet blev
monteret i en kort svinggaffel, der ved normal
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korsel kun skulle optage fremdrivningskraften, idet
de lodrette krzefter fortes direkte op til krumtap-
akslen udenom hjullejerne! I forhold til prototy-
pens uaffjedrede hjul fik man pa denne made en
tredobling af dakkets egen ’fjedervej”’ og en
tilsvarende foregelse af korekomforten. Dette
yderst enkle (og utvivisomt meget effektive) arran-
gement matte dog “betales” med en vis komplika-
tion af koblingens udlgsningsmekanisme, der til-
med kraevede en ganske betydelig kraft, idet man
jo faktisk matte lofte hele scooterens forende for
at koble ud! Problemet blev klaret pd den made,
at det skratstillede stotteror (der normalt fasthol-
der det haengslede frontskjold og styret i lodret
stilling) ved en drejning af venstre styrehdndtag
kunne udleses og sammenkobles med svinggaflen,
hvorefter man kunne koble ud ved at treekke
styret bagud med begge haender. Ved passende valg
af de mange “udvekslingsforhold” i denne meka-
nisme blev der skaffet si megen “vaegt-
stangsvirkning”, at koblingen kunne udlpses med
en vis "idiotsikkerhed”, der fulgte gratis med: sker
tilkoblingen for brat, sa kereren ryger bagud, vil
kan ganske automatisk koble ud igen!! Det vil
fore alt for vidt at komme ind pa de talrige
detailproblemer, som denne mekanisme frembod,
men den losning, der er vist p& tegningerne og kort
forklaret i billedteksterne, gav bade mulighed for
en fastlasning i udkoblet stilling og en “automa-
tisk” funktion under sammenklapning og klarge-
ring.

Drivaggregatets konstruktion fremgar af snittegnin-
gerne. Dets hovedelement er en svaer letmetal-
forskaerm, der er stobt i eet med krumtaphuset og
”navene” for svinggaffellejerne og styrebolten.
Den sidste sidder taet ved krumtaplejerne, der jo
ogsd beerer “forakseltrykket”, og hele det stive
stykke stobegods fir derfor ret moderate pavirk-



ninger. Motoren er pa 50 em?®, og cylinderen,
topstykket, stemplet og plejlstangen var fra den
(’Express”) knallertmotor, der var firmaets hoved-
artikel. Den overhangende krumtapaksel var
yderst stabilt lejret i to forseglede, fedtsmurte
sporkuglelejer med stor inebyrdes afstand.

Da man lagde megen veaegt pa scooterens udseende,
spgte man si vidt muligt at gore drivaggregatet
symmetrisk og at give det glatte og tiltalende
yderflader. Daekslet over krumtaphusets udadven-
dende Aabning blev derfor formet fuldstandig
symmetrisk med dakslet over svinghjulsmagneten
og den selvoprullende snorestarter, og som pen-
dant til den hangende cylinder udformede man
lyddeemperen som en stobt kasse med koleribber
og lod roret imellem dem gi i U-form forom
forhjulet. Tzendingskablet og lysledningen blev fra
svinghjulsmagnet fort tveers gennem det stobte
gummielement, der bar svaeverullen”, nir koblin-
gen var udlgst, og bowdenkablerne fra de to
drejehandtag 13 naturligvis indeni styrerorene, si
de kun var synlige pa et ganske kort stykke
forneden. Som det ses pa tegningen harmonerer
drivaggregatet godt med det ovrige, og navnlig i
sammenklappet stand fremtraeder hele mini-
scooteren som en mere kompakt og regulaer
”pakke” end nogen, man siden har set.

Fra bagakslen og bagud var den nederste del af
’karrosseriet” tilspidset med store rundings-radier,
sd man bekvemt kunne traekke scooteren eftersig i
det brede, reguleere hindtag pa bojlen, der normalt
stotter sadlen og der er sa store frivinkler omkring
forhjulet, at det kan ’bumpe” ned ad en normal
trappe. Mini-Scooteren kommer siledes ganske
naer det drommekoretoj, der kan tages med op og
parkeres i paraplystativet, hvis man da ikke fore-
treekker at haenge den pé en knage i entreen!
Egenvaegten er beregnet til godt 20 kg.

Mini-scooteren var forsynet med en udvendig
bandbremse, der ikke kan ses pa tegningerne. Den
virkede pa en lille bremsetromle boltet til baghju-
let, og haelpedalen drejede om selve bagakslen. Der
var plads til en bremse pa hver side af baghjulet,
hvis nogen myndighed skulle forlange to bremser,
men man regnede med at kunne klare sig med en.

Hvad er der tilbage?

Da firmaet krakkede var man ret langt i produk-
tionsforberedelserne. Samtlige modeller til stobe-
godset fandtes, og enkelte dele var allerede stobt.
Der var et lille lager af de specialbyggede daek og
masser af motordele, men alt gik tabt i det kaos,
der satte punktum for historien. Men arbejdsteg-
ningerne til samtlige dele findes. De er nu forfatte-
rens ejendom, og hvis nogen er interesserede, kan
vi tale om sagen!

©rie

— Lad mig sige det pd den made — hvis De var en bil ville
De blive kaldt tilbage af fabrikken!

SCHEEL-ALPINA
SPORTSSADER

Rally- og renntyper - 5
modeller fra kr. 422,- /
tilkr.843,-incl.moms
Monteringskonsol
tilpasset vogntype
fra kr. 57,- til
kr. 87,- incl.
moms
Alpina
Rally
Polyester
skal med 8
stalskelet, <%
polstret med
skumgummi, monteret
med sveer flgjl og skai, med glide-

skinne. Pris incl. moms kr. 84 3,-. Leveres
ogséd med egte leeder og nakkestotte
- bedre siddekomfort findes ikke

Eneforhandling

MOBILSERVICE

Roskildevej 274 - 2610 Rpdovre - (01) 70 0182
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Peugeot 504 er en ret pomp¢s vogn, og den er bade rummelig og praktisk.

V/,Dfavek@rer pEUGEOT 504

Der er si fa sikre holdepunkter i denne nutidens
verden, men netop derfor kommer man til at
skatte de fa, der er, endnu hojere. Det er si dejligt
beroligende, at man altid kan vente noget sarligt
af en ny model fra Peugeot, og man bliver aldrig
skuffet.

Model 504 herer nok til i den forholdsvis dyre
ende af bilernes rangliste, men alligevel koster den
en del mindre end de virkelige dyre vogne, og til
gengzeld er den si en hel del mere — end mange af
de dyrere vogne. Der er ogsa noget ganske tilfreds-
stillende ved at se nye eller i det mindste fornyede
idéer praktiseret med held og dygtighed, for for
eller senere smitter disse nykonstruktioner ogsa af
pa de billigere seriemodeller.

Peugeot 504 er storre end model 404, og skont
en del elementer gir igen i den storre model, sé er
der dog tale om to meget forskellige biler. Model
404 er en af de mest lydlpse personvogne pé
markedet, men 504 er endnu mere lydlps. Model
404 er en af de bedstkorende personvogne, men
504 korer endnu bedre. Da der ikke er rimelig
grund til at antage, at den gode kvalitet, der
kendetegner Peugeot, ikke skulle vaere overfort til
model 504, kan man vist roligt betegne denne bil
som et ret eksceptionelt koretoj.
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Motoren

Motoren har man i grundkonstruktionen sim-
pelthen lant fra model 404, blot er slagvolumen sat
i vejret ved en forpgelse af slagleengden — altsa en
anden krumtapaksel, men stadig lejret i fem
hovedle]er Cyllnderblokken er 1ndbygget i en
vinkel pa 45° af hensyn til byggehm]den i motor-
rummet, men samtidig opnar man det, at den ret
uinteressante side med udblaesningen kommer til
at vende delvis nedad, medens indsugningssiden
med karburatoren kommer til at ligge mere frit, og
da stromfordeler og benzinpumpe samtidig anbrin-
ges pa denne side, bliver disse vitale dele meget let
tilgeengelige. Ogsd den elektriske starter og veksel-
stromgeneratoren kommer man let til, og det er
noget af et sarsyn, at man ikke skal foretage
akrobatiske ovelser under vognen for at afmontere
starteren, da denne er tilgaengelig og let at afmon-
tere oppe fra motorrummet.

Selve motoren fplger Peugeot’s gamle princip,
hvilket vil sige, at der er udskiftelige cylinder-
foringer, og letmetaltopstykket med indstebt ma-
nifold har skratstillede ventiler, der fra vippearme
pé to vippearmsaksler aktiveres fra samme, hojtlig-
gende knastaksel. Dette system stammer fra en
periode, da de halvkugleformede forbrsendings-



kamre var alfa og omega, men nu benyttes en mere
moderne, kileformet konstruktion, der modvirker
tendens til teendingsbanken. Taendrorene sidder
som szdvanlig langt inde i forbraendingskamrene,
og derfor er de anbragt i tunneler i ventildakslet.

Krumtaphusets ventilation foregir gennem en
stor oliefaelde til indsugningssystemet (PCV) med
forbindelse bade til luftfiltersiden og til manifold-
siden. Det cylindriske luftfilter ligger parallelt med
motorblokken, og forbindelsen til karburatoren
sker ved hjelp af et forholdsvis langt gummirer, da
man derved samtidig opnar en jevnere luftgennem-
stromning gennem filteret, hvilket gor det mere
effektivt.

Peugeot viste i sin tid vejen med den elektromag-
netiske ventilatorkobling, og kaster man et blik pa
kurverne, vil man se, hvor meget denne foranstalt-
ning betyder i sparet motoreffekt og sparet braend-
stof, rent bortset fra at man fjerner en meget
fremherskende stojkilde.

Transmissionssystemet
Den egentlige nyhed i denne vogn skal man finde
i transmissionssystemet — ikke i de enkelte, ganske

almindelige elementer, men i sammenkoblingen af
disse. For at sanke stpjniveauet si meget som
muligt, har man koblet motor, gearkasse, kardanak-
sel og differentiale sammen til en stiv enhed, der
med flere lydisolerende mellemlaeg er boltet til
vognens barende konstruktion.

Mellem gearkasse og differentiale finder vi et
stordiametret kardanror, der fikserer de to elemen-
ter til en stiv enhed. Det har derfor ogsd vaeret
unodvendigt med kardanled eller Hardy-skiver,
medens der benyttes et enkelt stotteleje for
kardanakslen midt i kardanreret. Da slid pd et
kardanled kan medfore stoj i vognen, fordi kardan-
akslen kommer ud af centrering og dermed ogsa ud
af balance, har man ogsé pa dette punkt udelukket
en mulig stojkilde.

Motor og gearkasse er som sadvanlig ophaengt i
gummipuder, men ogsd differentialet er blodt
ophaengt i en travers, der samtidig tjener som
stotte for baghjulsophsengningens skruefjedre.
Denne travers er boltet til den barende konstruk-
tion med lydisolerende mellemlaeg, og pa den
méde er stpj fra motor og transmission i vid
udstraekning holdt borte fra karosseriet.
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Instrumenter, kontakter og kontrolgreb er anbragt hensigtsmassigt og fornuftigt. Midt p4 oversiden af forpanelet ses de
separate friskluftkanaler, og under forpanelet ses de to sat kontrolgreb til varme- og ventilationssystemet. Der er ogsé
luftkanaler i hver side af forpanelet. Bemaerk den solide pedal til vindspejlsvaskeren.
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Baghjulene er ophaengt i skratstillede triangel-
arme monteret til en anden travers, der ligeledes er
monteret lydisoleret til den barende konstruktion.
Momentet overfores til baghjulene gennem kardan-
aksler med homokinetiske led bade inde ved
differentialet og ude ved hjulene. Disse led er af
tre-rulle typen, der samtidig giver bevaegelsesmu-
lighed for akslen i langderetningen til udligning
for de afstandsvariationer, der under affjedrings-
bevaegelsen opstir mellem hjulnav og differentiale.

Forhjulsophangning og styretoj

Forhjulene er som pa model 404 ophaengt i system
McPherson, og “fjederbenet” er forneden stottet
af en laske og en skrat fremadrettet reaktionsarm,
der tilsammen udgor en solid triangelkonstruktion,
medens kraengningsstabilisatoren udger en selv-
steendig enhed. Her er altsd endnu et tilfeelde med
den snart klassiske ophangningskombination med
McPherson til forhjulene og skratstillede triangel-
arme til baghjulene, hvilket erfaringsmaessigt giver
fortraeffelige koreegenskaber uden for kraftig
kreengning i svingene. Man mi erindre, at nir
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Forsadernes nakkestotter i optrukket tilstand — hojden kan indstilles i mange sm4 trin.

baghjulenes svingarme kun er ganske svagt skrat-
stillede, far man ved baghjulsophangningen et
lavtliggende krsengningscenter (for rent langsgéen-
de svingarme ligger det helt nede pi korebanen),
men til gengaeld far man ved den benyttede
forhjulsophaengning et hojtliggende kreengnings-
center foran, og da karosseriets kraengning i sving
er dikteret af afstanden mellem tyngdepunktet og
kreengningsaksen trukket mellem krangnings-
centret for og bag, bliver kraengningen holdt inden
for beherskede rammer.

Styretojet er udformet som tandstang-styring, og
ratstammen er leddelt med et kardanled, hvilket
dels giver mulighed for at anbringe rattet i naturlig
og god stilling uden hensyn til styrehusets place-
ring, dels er det en sikkerhedsfaktor, da ratstam-
men under en kollision ikke kan blive trykket op
mod koreren. Nok ligger de 620 kg af vognens
vaegt pa forhjulene, men alligevel forekommer et
udvekslingsforhold i styretojet pa 22,2:1 unedven-
dig stort — det er naesten som péa en amerikansk
vogn, hvor en udveksling pd 24:1 er almindelig,
medens de europaiske mellemklassebiler i reglen



Forhjulsophaengningen med tilhorende traverser. Bemark den leddelte ratstamme.

klarer sig med omkring 16:1. P4 den made far man
ogsa 4 1/2 ratomdrejning for fuldt styreudslag fra
side til side, hvor 3 1/2 plejer at vaere tilstraekkelig.
Selvfolgelig er styretojet bade letgdende og pree-
cist, men ved gadehjorner og ved hurtige undvige-
manevre skal man dreje med de store bevaegelser,
hvilket i forste tilfzelde kan virke besveerligt, og i
andet tilfzlde — ved undvigemaneovren — forsin-
kende.

Bremserne

Der er skivebremser pa alle fire hjul og servofor-
steerker direkte pa hovedcylinderen, men overras-
kende nok er der ikke to-kreds system. Selviplgelig
er veerdien af et almindeligt to-kreds system delt til
henholdsvis for- og baghjul problematisk, men
Peugeot 504 er dels i en klasse, hvor det ville vaere
naturligt at have to kredse til dobbelte forhjuls-
bremser, dels er der i si mange andre detaljer vist
interesse for virkelig sikkerhed.

Men bortset fra det er bremseeffekten overor-
dentlig godt afstemt, og det er ikke vanskeligt at
finde det rette pedaltryk til maksimal opbremsning
pa béde tor, fedtet og glat vej. Den belastnings-
afheengige bremsetrykregulator til baghjulene
sorger for, at baghjulene i intet tilfaelde blokerer
for tidligt.

Karosseri og interigr
Karosseriet er naturligvis udformet med en stabil
kabine og med stedabsorberende for- og bagende,
der forholdsvis let lader sig trykke sammen.
Pladsforholdene er helt fortrinlige, og saederne er
pa alle méder ud over det almindelige gode.
Polstringen er blod og meget behagelig, og tilsyne-
ladende indstiller saederne sig automatisk til at give
stotte i ryggen for personer af vidt forskellig hojde.
Siddefladerne er betrukket med stof, og i forstole-
nes ryglaen er indbygget nakkestotter, der let og
hurtigt kan indstilles til en passende hejde. Nakke-
stotter er som tidligere naevnt ikke blot et
sporgsmal om komfort for passageren og for
koreren i hvileperioder, men i nok sa hoj grad et
bidrag til sikkerheden. Ved pékersel bagfra vil
personerne i vognen naturligvis blive slynget bag-
over, men ryglaenene vil i det store og hele bremse
denne bevaegelse. Der er blot normalt ikke noget,
der kan bremse hoved og nakke, og resultatet kan i
de alvorlige tilfelde blive brud pé halsen. Pi
Peugeot 504 er nakkestotterne rigtigt udformet, da
selv de hoje personer vil have en stotte direkte bag
nakken eller halsen, og hvis hovedet bojes bagover,
kan denne bojning kun ske indenfor et anatomisk
naturligt omrade, indtil hovedets bevaegelse stop-
pes af nakkestotten.
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Den stgrste nyhed i billygter Ampli-
lux-lygten, der har to-i-een jodkvarts-
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Dette kan maske virke som makaber tale, men
det er et sporgsmal, der stadig bliver mere aktuelt
med de mange harmonikasammenstod, der selvfol-
gelig skyldes utilstreekkelig sikkerhedsafstand samt
overvurdering af egne og bilens evner. Derfor er
der nu i flere lande rejst krav om nakkestotter som
standardudstyr.

Mellem de to forseder er der en pakkenellike-
boks med lag, og bagsadets ryglaen er delt af et
nedfzldbart armlen. Forsedernes indstilling i
lzengderetningen sker pi den mide, at stolen korer
i opadbuede skinner, hvorved man samtidig fir en
passende variation i sedehojden. Indstillingen af
ryglenene er udvidet til at omfatte de sikaldte
sovebeslag, der efter min ringe mening i de fleste
biler tager sigte pa en udstrakt eksport til indiske
fakirer, medmindre bilejeren jevner lejet ved hjaelp
af dertil indrettede specialpuder. I den her om-
handlede bil er der dog den formildende omstaen-
dighed, at forsaedernes ryglen i nedfseldet stand
kommer til at flugte med bagseedehynden. Da de
brede stole er meget teet pa de forreste dore, kan
det i ovrigt vaere vanskeligt at foretage en ind-
stilling under korslen, da armen skal kringles ned
til handtagene mellem sade og dor.

Instrumenteringen bestér af tre runde instrumen-
ter. Til venstre speedometer med bade kilometer-
og triptaeller, i midten et instrumenthus med
batterimeter, kolevandstermometer og benzin-
standsmaler samt kontrollamper for choker i funk-
tion, blinklys, fjernlys og olietryk. Instrumentet til
hojre er et elektrisk ur med sekundviser. Mellem
instrumenterne sidder en kontrollampe for brem-
serne — denne opnir stelforbindelse gennem en
kulstift indstebt i bremsebelaegningen, nar denne
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indsats. Peugeot 504 er den eneste bil
i verden, der har disse lygter monte-
ret som standard.

er slidt si langt ned, at stiften kommer i kontakt
med bremseskiven. Lampen lyser ogsd ved for lav
vaeskestand i bremsevaeskebeholderen. Desuden er
der mellem instrumenterne en knap til nulstilling
for tripteelleren og en drejeknap til regulering af
styrken i instrumentbelysningen.

Lyskontakten er udformet som en kombineret
hoved- og omskifterkontakt med en kontaktarm til
venstre under rattet. Med denne kontaktarm klarer
man alle tre lygteforinger samt overhalingslys.
Blinklyskontakten sidder til hejre under rattet,
chokeren til hojre for ratstammen og den kombi-
nerede rat- og teendingslés til venstre for denne.

Til venstre pad forpanelet sidder kontakten til
vindspejlsviskerne (to hastigheder), men tillige er
der i fodpedalen til vindspejlsvasken indbygget en
kontakt til viskerne, der traeder i funktion uden
brug af vaskeren ved en let nedtraedning, hvilket er
en praktisk foranstaltning ved korsel i stovregn,
sne og tage, da man ikke behover at flytte den
venstre hand fra rattet, hver gang viskerne skal
szettes i funktion eller stoppes.

Varme- og ventilationsanlegget er i sig selv
fortrinligt udformet. Foruden det normale anlaeg
med defrosterspalter er der et friskluftanlaeg med
indstillelige kanaler midt pa forpanelet, og de to
anleeg kan tilsyneladende reguleres hver for sig,
men der er dog en vis forbindelse. Jo mere frisk,
uopvarmet luft man lader passere gennem friskluft-
anleegget, des mindre luft kommer der gennem
varmeapparatet, og pd den made har man en ekstra
mulighed for at regulere temperaturen, der ellers
reguleres pa gammel facon ved at regulere maeng-
den af opvarmet kolevand gennem varmeapparatet.

Det virker ret overraskende, at der pa si nykon-
strueret en bil ikke findes afgangskanaler for
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Dette “rontgenbillede” af Peugeot 504 viser bl. a. det solide
kardanror, der giver en stiv forbindelse mellem gearkasse og
differentiale.

ventilationsluften ved bagruden, og til tider har
man da ogsa indtryk af utilstraekkelig luftgennem-
gang — ved langsom korsel et det pakraevet at have
anlaeggets bleeser i funktion, men det virker lidt
ulogisk, at man gor et stort arbejde for at sanke
stojniveauet, nir man sa paforer kabinen en ekstra
stojkilde i form af bleeseren. Det haevdes, at der i
nogle biler optraeder treek ved bagsaedet, nar der er
afgangskanaler, men noget sidant har jeg aldrig
bemarket eller faet refereret fra bagsaedet.

Lidt overraskende er det ogsé, at man holder fast
ved ratgearet, men det skal indrommes, at det
fungerer perfekt, og si ma resten vel siges at vaere
en modesag. Derimod er vi ikke helt tilfredse med
et handbremsegreb af paraplyhandtagtypen an-
bragt under instrumentbordet.

Om Kkarosseriet kan i ovrigt siges, at pladen har
faet en serlig rustbeskyttende grundlakering efter
galvanisk metode, hvilket vil sige, at hele karosse-
riet nedsankes i et bad, hvor farvepartiklerne er
elektrisk ladet med modsat veerdi af karosseriet, og
det bevirker, at farvepartiklerne som ved magne-
tisk kraft sniges ind i alle sammenfojninger og
revner (ved punktsvejsede somme), rent bortset fra
at man har garanti for ensartet tykkelse pa
farvelaget. Desuden bliver samtlige vogne hos den
danske importor rustbeskyttet efter ML-metoden
med anvendelse af Tectyl.

Bagagerummet har en stor stuvningskapacitet og
en god facon, og reservehjulet, der er anbragt
under bagagerummets gulv, seenkes ned pé koreba-

accelerationsevne

0-40 km/t 3,4 sek
0-60 km/t 6,6 sek
0-80 km/t 10,7 sek
0- 100 km/t 16,8 sek
0-400m 20,1 sek

50 - 80 km/t i topgear 9,4 sek
60 - 100 km/t i topgear 11,6 sek

benzinforbrug

60 km/t 7,94 1/100 km
(12,6 km/liter)

80 km/t 8,54 1/100 km
(11,7 km/liter)

100 km/t 9,611/100 km
(10,4 km/liter)
120 km/t 11,55 1/100 km

(8,65 km/liter)
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ventilator udkoblet DIN
ventilator indkoblet DIN
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Her ses de originale kurver over motorens effekt, drej-
ningsmoment og specifikke brandstofforbrug. Bemaerk
forskellen med og uden ventilator i funktion. | Frankrig
opgives effekt ofte i kilowatt, og denne skala finder man
sammen med hk.

nen under vognen, nar det skal i anvendelse.
Hjulsving og donkraft er anbragt i motorrummet.

De store lygter giver et fortraeffeligt lys, og som
pa flere andre franske biler kan man ved et enkelt
greb til hver lygte (anbragt bag lygten i motorrum-
met) justere lygtehojden, nar bagvognen et tynget
ned ved fuld belastning, og man undgir pa den
made blending af modkorende med nzarlyset. Som
sedvanlig er kofangere og lister udformet i rustfrit
stal.

Ko¢reegenskaberne

Motoren starter omgiende pa fuld choker, men sa
snart motoren taender, skal chokeren sattes naes-
ten ud af funktion, og et kort ojeblik senere skal
den helt ud af funktion, medens motoren klarer
opvarmningsperioden uden den mindste form for
uregelmaessig motorgang. Den slags vakker altid
mistanke til for hoj svpmmerstand, men karbure-
ringen var ganske normal.

Gearskiftet er som navnt perfekt, og koblingens
funktion er upéklagelig. Accelerationsevnen foles
tilfredsstillende, skont man pa forhdnd kan sige, at
504 ikke er nogen sprinter med 14,6 kg egenveegt
pr. hk, men under den daglige korsel mangler man
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i grunden intet hverken med hensyn til accelera-
tion eller tophastighed.

Selvfplgelig bemaerker man med det samme
vognens lydlose fremfaerd som et stort plus, men
alligevel bliver man imponeret over det meget lave
stojniveau i neerheden af tophastigheden — man
horer i grunden ikke meget andet end vindstojen
underlagt med en svag brummetone, og man kan
ganske ubesvaeret fore en samtale i vognen ved
hastigheder omkring 150 km/t. Dette er jo sidan
set bade godt og ondt — det er godt, at man ikke
traettes unedvendigt af stej pd en langtur, men
mange mindre rutinerede vil ikke marke hastighe-
den, og skent en Peugeot 504 sidan set kan det
hele, si kan den nu alligevel ikke bryde fysikkens
love.

Man bliver snart fortrolig med vognens store
sporsikkerhed, og nir man skal finde udskridnings-
greensen sidder man hele tiden og venter, at nu
kommer den helt store og pludselige udskridning
af den art, man kender fra de forste Michelin X
dzk, men den kan hele tiden tage en lille tand til,
og nir udskridningen endelig kommer, begynder
den behersket og gradvis.

Dette tveaersnit gennem motoren viser forbrandingskam-
merets facon og ventilernes placering.



Ogsé pa ujevn vej har man helt fortrinlig
vejkontakt, og prover man en hird opbremsning pa
en meget ujaevn vejstreekning, vil man konstatere,
at der ikke er nogen naevnevaerdig stampen med
hjulene, og bremseleengden bliver overraskende
kort.

Styringen ligger mellem det neutrale og svag
understyring afhaengig af hastigheden. Som naevnt
forekommer udvekslingsforholdet i styretojet for
stort ved korsel omkring hjorner og ved en hurtig
undvigemanevre, men i ovrigt er styringen overma-
de praecis, og man har altid vognen lige nojagtig,
hvor man vil have den. Den er egentlig mere
styrefolsom, end man havde regnet med, og derfor
klarer den ogsa undvigemangvren og den dobbelte
undvigemanegvre med glans, men man skal blot
foretage nogle ret gevaldige styreudslag med rattet,
hvilket kan ga noget ud over pracisionen.

Man kan notere en fuldsteendig retnings- og
sidevindsstabilitet, si laenge der er to personer pa
forseedet, men ved fuld belastning kan der i kraftig
sidevind maerkes nogen folsomhed bade med hen-

syn til mindre vinkeldrejning og med hensyn til de
tveergdende pévirkninger, men dog navnlig nér
disse pludselig ophorer, hvis man kommer i lee af
huse eller viadukter. Selv med fuldt laes er 504 pa
dette punkt skikkeligere end de fleste andre biler.

Bremserne er som allerede naevnt fint afstemt,
og vognen er fuldsteendig stabil under en maksimal
opbremsning. Pedaltrykket er si lavt, at enhver
kan Klare en opbremsning fra tophastighed, men
samtidig s tilpas hojt, at man ikke omgéende far
blokering ved opbremsning pé en glat vej.

Peugeot 504 finder ikke pa narrestreger af nogen
art, og der sker ikke noget, som kan komme bag pa
koreren, men alligevel er den pé en eller anden
made en absolut personlighed blandt biler — det er
ikke noget tomt reklamebrol, nir det haevdes, at
man foler sig bade afslappet og tryg i denne vogn.
Jeg betragter den naermest som noget i retning af
en handterlig Rolls-Royce til overkommelige pen-
ge, og dermed er jeg antagelig endnu en gang
kommet til at fornaerme englanderne.

specifikationer

Fem-personers, fire-dgrs sedan

Importer: K.W. Bruun & Co. A/S, Kvistgird
Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkglet. Boring 84
mm, slaglengde 81 mm, slagvolumen 1796 ccm,
kompressionsforhold 8,35:1, maksimaleffekt 82
hk (DIN) ved 5.500 omdr/min., maksimalt drej-
ninggmoment 13,7 kgm ved 3000 omdr/min.
Litereffekt 45,7 hk/l. Maksimal DIN-effekt med
ventilator i funktion 76 hk. Fem hovedlejer.
Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor enkelt-
plade membran kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,66:1, 2,17:1, 1,41:1, 1:1, ratgear.
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling 3,888:1.
Dakstorrelse: 175-355

Hjulophangning: Forhjul i system McPherson med
underliggende laske og skrat fremadrettet reak-
tionsarm.  Krangningsstabilisator.  Baghjul i
skratstillede triangelarme, skruefjedre, teleskop-
dampere. Baghjulsspidsning 4-6 mm, negativ gam-
ber 0°40 - 1°40

Bremser: Forhjul og baghjul: 273 mm skivebremser
totalt belagningsareal 248 cm?, fabrikat: Girling,
servoforstarker, reduktionsventil til baghjul

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 350 watt, akkumu-
lator 55 amp. timer.
Mal, vagt: Total leengde 4490 mm, total bredde
1690 mm, total hgjde 1460 mm, akselafstand
2740 mm, sporvidde for 1420 mm, bag 1360 mm,
fri hgjde fra vej 160 mm, benzintank rummer 56
liter, oliesump rummer 4,0 liter, kolesystem 7,8
liter. Egenvaegt 1200 kg. Effektvaegt 14,6 kg/hk.
Tophastighed 151 km/t. Standardforbrug 11,6
liter/100 km. Hastighed ved 1000 omdr/min i
topgear: 29,6 km/t. Venderadius (mellem kant-
sten) 5,2 m udveksling 22,2:1. Bagagerum 420 liter
(total 560 ). Pris: Kr. 46.470,- (med soltag kr.
47.087,-).
Serlige bemaerkninger: Nyttelast 480 kg.
Tekniske Oplysninger: Karburator: Solex 34
PBICA 5. Taendrgr: AC 44 XL, elektrodeafstand
0,6 mm, kontaktafstand 0,4 mm, fortanding 10°,
ventilspillerum -, indsugning: 0,10 mm, udblaes-
ning: 0,25 mm ved kold motor. Deaektryk forhjul
21,5 p.s.i., baghjul 25,5 p.s.i. gelder for Michelin
XAS. Gearkasse rummer 1,15 liter motorolie 20
W/30/40. Differentiale rummer 1,2 liter SAE 90
Hypoid.
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SMJ Ole Borg

Kawasaki 90-SS med modelbetegnelsen GA-2 er
en af de maskiner, vi normalt ikke ser herhjemme.
I Europa benytter vi normalt de traditionelle
klasseindelinger fra motorsporten, nemlig 125,
250, 350, og 500 ccm foruden visse storre, mindre
etablerede cylindervolumer. Desuden har 175 ccm
en plads blandt touringsmaskinerne for at udfylde
det temmelig store gab mellem 125 og 250 ccm.
Den eneste nyskabelse er egentlig 50 ccm-klassen,
som virkelig lader til at vaere kommet for at blive.
Den japanske motorcykelindustri, som i ovrigt er
naesten lige si gammel som den europzeiske, og
som for anden verdenskrig talte et halvt hundrede
fabrikker, har derimod tradition for mange flere
klasser blandt de sma maskiner, hvor szerligt 80, 90
og 100 cecm indtager en vigtig plads. Iseer 90
cem-klassen har tiltrukket de japanske motorcykel-
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fabrikker efter krigen, og de i dag eksisterende seks
japanske motorcykelfabrikker har alle 90 ccm-
maskiner pd programmet, en enkelt, Hodaka,
fremstiller endda kun 90 ccm-maskiner. Det nyeste
skud pa stammen er Kawasaki 90-SS. 3

Den prgvemaskine, vi modtog, adskildte sig fra
en del andre provemaskiner ved at veere forbilled-
ligt justeret. Bortset fra en justering af forbremsen
har det overhoved ikke veeret nodvendigt af rore
maskinen, og dette er ganske bemaerkelsesvaerdigt.
Til gengaeld slog den alle rekorder i mishandling
under “tilkorslen”, hvilket ikke havde undgéet at
sette sit preeg pa maskinen. Importoren baerer
ganske vist ikke noget ansvar herfor, idet den
sakaldte tilkorsel var foretaget hos en kobenhavnsk
forhandler, men det er alligevel forbleffende, at
der findes folk, som beskaeftiger sig professionelt
med motorcykler, der ikke kan give en motorcykel
en ordentlig tilkorsel. Personligt anser jeg tilkorsel
af en motorcykel for et delikat anliggende, som
horer naturligt med til en motorcyklisttilvaerelse,
men det er ojensynligt, at mange ikke deler denne
opfattelse. En del motorcykelfolk har den
opfattelse, at en tilkorsel er noget ubehageligt, der
i bedste fald skal overstds, i veerste fald helt



negligeres. Jeg har hort adskillige péstd, at en
motoreykel i virkeligheden slet ikke skal tilkores,
hojest holdes lidt igen pa de forste hundrede
kilometer, og at den bliver langsom siden hen, hvis
den kores forsigtigt til. Noget sadant bavl kan kun
vaere efterrationalisering af en manglende vilje til
at give en motorcykel en ordentlig tilkorsel. Der
findes motorcykler, der kan overleve en brutal
tilkorsel, men ingen der har godt af det, og vi mé
sld fast, at hvis en motorcykel (eller bil for den
sags skyld) i fabriksny stand ikke skal tilkores, ma
den veere tilkort pa beaenk fra fabrikkens side, og
det er der mig bekendt ingen motorcykelfabrikker,
der praktiserer. Desveerre er den ovenfor naevnte
opfattelse seerlig udbredt blandt kredsen om de
japanske maskiner, som er serlig folsomme for
tilkorsel, ikke fordi faerdigbearbejdningen fra
fabrikken er mangelfuld, tvaertimod, men fordi de
i tilkort stand skal sté for en enorm belastning ved
fuld gas, takket veere de hoje litereffekter.

Motoren

Motoren er en encylindret totakter med
drejeventil, og de 89 ccm afleverer 10,5 HK ved
8.000 omdr/min. Dette giver en litereffekt pa 128,
hvilket er hojt, men ikke eksceptionelt. Derfor
ville man, takket veere drejeventilen, forvente en
god momentkurve, men Kawasaki’en haever sig
egentlig ikke over gode stempelstyrede motorer i
denne henseende. Drejeventilens tilstedevaerelse
maerkes egentlig kun pa tomgangen, som er yderst
kultiveret og fuldt pa hojde med en tocylindret
totakter.

Cylinderen er af stobejern, og det kan nok give
anledning til nogen bekymring i forbindelse med
den hoje litereffekt, thi stobejern er og bliver en

P5 styret ses de store hdndtag og
grebet til startkarburatoren. Det frit-
siddende speedometer over lygten er
mere smart end det er praktisk .

elendig varmeleder, hvis varmeledningsevne kun er
en femtedel af aluminiums, og en tiendedel af
kobbers. Den primere varme afgang fra en stobe-
jernscylinder er naturligvis ikke ringere end for en
letmetalcylinder med stobejernsforing, men den
egentlige koling, som foregdr pad koleribbernes
overflade er langt ringere og kan nemt berove
motoren den sikkerhedsmargin, der tillader mindre
fejljusteringer. Under provekorslen satte stemplet
sig til trods for, at motoren var korrekt justeret, og
selv om den direkte drsag var den dérlige tilkorsel,
kunne det maske vaere undgéet med en letmetalcy-
linder (selv om denne til gengaeld havde lidt endnu
mere overlast under tilkorslen). Betingelserne var i
ovrigt ganske typiske. Efter ca 15 km’s korsel pa
motorvej med uafbrudt gas og hastigheder omkring
85 km/t, gav jeg kortvarigt fuld gas. Hvis stemplet
ikke saetter sig under disse betingelser, saetter det
sig overhovedet ikke, for motorvejskorsel, der
foregir med konstant hastighed giver langt hojere
motortemperatur end korsel pa sognevejene, selv
om denne korsel foregir under udnyttelse af den
maksimale effekt. Hvis man nemlig hyppigt ma
lukke af for gassen under nedbremsning til et
sving, opnar man en effektiv indvendig koling, som
mere end opvejer den ekstra varmeudvikling ved
fuld gas. Disse betragtninger geelder dog hovedsage-
lig for fartvindkelede motorcykler. En termostat-
reguleret vandkappe giver ganske andre forhold.
Den ringere slidstyrke, der ogsé horer til stpbe-
jernscylinderens ulemper, er pd denne motor effek-
tivt imodegiet ved en hérdforkromning af den
overste stempelring, si pa dette punkt behover
man ikke at have bekymringer. Krumtappen er
lejret i to yderst veldimensionerede sporkuglelejer,
nemlig 6204, og traekket overfores i drejeventil-




Bag sidedaekslet er karburatoren anbragt. Oliepumpen sidder bag daekslet lige over kickstarteren, og luftfiltret ses
umiddelbart bag cylinderen pd karburatorens normale plads .

siden til koblingen over let skratskdrne tandhjul.
Den vade flerpladekobling er efter japansk skik og
brug udvendigt aktiveret ved hjeelp af en ekstra
bagplade, der ved udlpsning trykkes ind i koblings-
tromlen, en detalje, der letter montering og adskil-
lelse betydeligt. Indenfor koblingen, men udenfor
gearkassen sidder et lille mellemhjul for kickstarte-
ren, der siledes et direkte gearet til krumtappen
uden om gearkassen. Gearkassen har fem udveks-
lingsforhold og skiftes med en dobbeltpedal i
venstre side, og skiftebevaegelserne er, som ventet,
smi og yderst praecise. Oliepumpen er gearet til
kickstarteren, og kan siledes ikke kobles ud.
Smoresystemet folger iovrigt saedvanen ved at
besta af en doseringspumpe, der leverer olien til
indsugningskanalen efter karburatoren, hvilket be-
tyder, at man i en snaver vending kan klare sig
med at blande olien i benzinen.

Karburatoren er Mikuni’s centralsvommerkarbu-
rator, om hvilken der kun er godt at sige, men af
en eller anden grund er luftfilteret, der sidder pa
karburatorens normale plads af vadlufttypen, der
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kraever hyppige rensninger og indsmeringer i olie.
Et papirfilter er mindst lige s& effektivt, hvis der
ikke benyttes vindkedel, og kraever langt mindre
pasning, samtidig med, at et oliefilter, der ikke
passes, er virkningslost.

Det elektriske system bestér af en svinghjulsmag-
net i venstre side, der traeekker transferteendingen
og lyset direkte, mens stoplys, blinklys, frigears-
indikator og horn trakkes over et 6 volt batteri.
Blinklyset skal jo stadig afmonteres her i landet, og
manglede da ogsd pa provemaskinen. Af denne
grund virkede frigearsindikatoren heller ikke, da
lampens plus hentes pa blinkrelaets plusside, men
det er der jo rad for.

Stel

Stellet er et enkelt lukket rorstel, med dobbelte
ror fra kronrgret ned under motoren. Forgaflen
har udvendige fjedre, afskaermet af gummimuffer.
Svinggaflen bagtil er affjedret med gasstoddee-
mpere, og tilsammen giver fjederelementerne en
fremragende deempning. Men en akselafstand pa




115 cm og en vaegt pa 79 kg har man siledes
forsteklasses koreegenskaber, der imidlertid pa
provemaskinen blev odelagt af en uhensigtsmaessig
daekmontering. Hjulene har WM1-18 falge, og
daekdimensionen er 2.50-18 for og bag. For
forhjulets vedkommende er alt i orden, men
baghjulet er i underkanten. Samtidig var bagdaek-
ket af en forzldet type, der absolut ikke er egnet
til sportslig korsel, si ved stor haeldning i sving
flaksede maskinen afsted som en stakket gas. Et
2.75-18 daek af moderne type vil rette meget op pa
dette forhold, selvom en WMI felg og et 3.00-18
daek er den helt rigtige lpsning. Forbremsen er
underdimensioneret og skal holdes i god stand for
at preestere en rimelig bremseeffekt, og bagbrem-
sens traekstang burde enten kombineres med en
parallelforing af ankerpladen, eller erstattes med et
kabel. Den anvendte konstruktion med en traek-
stang og ankerpladen fast forbundet til svinggaflen
tillader affjedringsbevaegelserne at forplante sig til
bremsepedalen. Det er egentlig en skam, at der er
sjusket med disse ting, for i andre henseender er
der virkeligt gjort noget ud af denne maskine.
Skeerme, tankpaneler og tankdaeksel er nemlig af
rustfrit stil, si her er man inde pa noget af det
rigtige. Vi mangler faktisk bare et udblasningser
og en lydpotte, foruden lygtekransen og baglygten,
s har vi en rustfri motorcykel, nar vi ser bort fra
de malede dele. Rustfrit stél er, efter min mening,
ikke blot konnere end forkromede dele, men ogsa
lige s& holdbare, som de forkromede dele er
forgaengelige.

Praestationer og forbrug

Motoren er, nir vi lige ser bort fra stebejerncy-
linderen, et lille mestervaerk. De lovede 10,5 HK er
virkelig tilstede, og med de velvalgte fem udveks-
lingsforhold rédder man over en forbloffende akce-
leration. 400 m med staende start tilbagelaegges pa
19 sek, hvad der er en yderst respektabel tid for en
125 ccm maskine. Ogsa topfarten er imponerende,
95 km/t i opret stilling. Tilmed er maskinen ikke
saerlig folsom for modvind, hvis der kores ud i
gearene, og man kan altid regne med at holde en
uanstrengt marchhastighed pa ca 85 km/t. Akcele-
rationen mé desuden ses pa baggrund af, af
Kawasaki’en er en udpraeget langsom starter pga.
et hojt forste gear. Drejeventilen satter ogsa sit
praeg pa benzinforbruget, der ved udpraeget frisk
korsel ligger omkring 26 km/t, men som i ovrigt
ikke svinger meget med koreméden. Olieforbruget
er forbloffende lavt i betragtning af olietagesmo-
ringen. Et forbrug pr 1.000 km pa 0,85 1 svarer til
ca 2,4% olie i benzinen. Det eneste forbrug, der er
for stort, er forbruget af haglygtepserer. Nar man
skifter mellem kort og langt lys (som der i ovrigt er

nok af), kan baglygten et ojeblik fa hele strommen
fra svinghjulsmagneten igennem sig, hvis man ikke
skifter hurtigt, og det kan den ikke holde til, lige
som en overbrendt forpare af samme grund
uvaegerligt koster en overbrzendt bagpaere. Bortset
herfra er der udsigt til billig og problemfri pasning,
f.eks. var afbryderkontakten ved en kilometerstan-
d pa 1.500 km stadig i perfekt stand. De eneste
driftsforstyrrelser, der opstod under provekorsien
skyldtes taendroret, e¢ NGK B-THZ. Vi udskiftede
dette med et NGK B-9HC, der er noget koldere, og
dette ror gav ingen problemer, heller ikke i
tomgang.

Af dette billede fremgdr maskinens slanke linier. Bred-
den lider ikke meget under drejeventilen .
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Med en pris pa 3.000 kr star Kawasaki’en staerkt
i konkurrencen om markedet for sma motorcykler.
Dens praestationer stiller den lige med enhver 125
ccm pa det danske marked, og dens finish er uden
lige. En hardforkromet letmetalcylinder og en
bredere bagfalg (eventuelt en tank, der raekker til
mere end 150 km) ville stille den uden for
konkurrencen.

praestationer

0—-40 km/t: 4,2 sek
0—-60 km/t: 6,9 sek
0-—80 km/t: 11,3 sek
0—-200m: 11,5sek
0-400 m: 19,0 sek

95 km/t oprejst
102 km/t liggende

Tophastighed:

Ryttervaegt 70 kg.

forbrug

Gennemsnitligt forbrug over 1.000 km: 28,4 km/I.
Olieforbrug: 0,85 | pr. 1.000 km, svarende til
2,4%.

specifikationer

Motor: Encylindret, totakt med drejeventil, boring
47 mm, slagl®ngde 51,8 mm, slagvolumen 89 ccm.
Korrigeret kompressionsforhold 7,0:1. Maksimal
effekt 10,5 HK ved 8.000 omdr/min, maksimalt
moment 0,98 kmp ved 7.000 omdr/min (literef-
fekt 128 HK/I). Smoresystem: Olietdge, med dose-
ringspumpe.

Transmission: Motor til kobling: Skritskarne tand-
hjul (1:3,52), flerpladekobling i oliebad. Femtrins-
gearkasse, 1. gear (1:2,92), 2. gear (1:1,77), 3. gear
(1:1,30), 4. gear (1:1,09) og 5. gear (1:0,96).
Gearkasse til baghjul: Kaede (1:2,57). Dak, for og
bag: 2.50-18 (se teksten).

Stel: Rorstel. Benzintank rummer 6,5 |, olietank
rummer 1,2 1.

Elektrisk anlag: Svinghjulmagnet, 6 volt. Batteri
og ensretter, ingen spaendingskontrol. Taending:
transfertaending, tendror NGK B-7HZ (se teks-
ten).

Dimensioner: Akselafstand: 1150 mm, stgrste
l&engde 1810 mm. Egenvagt 79 kg.

Pris: 2999.- kr, hertil leveringsomk., 172.- kr.
Importer: Carl Andersen, Randersvej 150—154,
8200 Arhus N. Telefon (06) 16 33 88.

NB! Ved en fejltagelse var denne provekorsel
annonceret som en prove af Suzuki 90 i forrige
nummer. Denne maskine findes, men vil naeppe
nogensinde komme til landet.

-Oliepumpen pa SUZUKI T 20

. I forrige nummer omtalte jeg oliepumpen og
visse uafklarede problemer dermed. Disse og andre
vil jeg behandle i en selvsteendig artikel i naeste
nummer. Her skal jeg blot gore opmaerksom pa, at
det ikke fremgér af artiklen i forrige nummer, at
oliepumpen skal samles under olie, hvis den har
veeret adskildt. I modsat fald dannes en luftfjeder i
pumpen der reducerer pumpekapaciteten.

Lad mig ved samme lejlighed rette et par fejl,
som har sneget sig ind. Billedet p. 39 er desvaerre
blevet lidt taet beskiret. Venstre hénd, der hviler
pé bremsehandtaget, mangler, si billedteksten er
faktisk i orden. Dette gaelder dog ikke billedtek-
sten pd p. 41, her drejer det sig tydeligvis om
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gasspjaeldet i stedet for gaskablet. Pa side 42,
forste spalte, linie 13, har De méske undret Dem
over de 15 K og de 2 M. Det drejer sig i begge
tilfaelde om sakaldte ohm, men de er gledet ud i
satsen. I det hele taget kan De naeppe have undgiet
af have bemaerket, at der siden januar har veeret
mange fejl i bladet af de ovennsevnte typer. Dette
skyldes en ny produktionsform, vi nu benytter,
men som indtil videre har vist sig at give alt for
mange fejl. Vi beder leeserne have tilmodighed en
stund endnu, mens vi lover bod og bedring. Som
en ringe trost kan vi anfore, at det er endnu mere
irriterende for os end for Dem.

Ole Borg




Gor som de ferende otorsportsfolk'
Kor hurtlgt... kor sikkert... kor Dunlop..!

/; Wi :\‘
Verdens forste radialdaek
med Aqua-jets.

Dunlops sensationelle, patenterede deek-
konstruktion fjerner effektivt regnvandet
under korsel og opbremsning ... ved at
sprojte overskydende vand vak fra slid-
banen.

Der er korselssikkerhed indbygget i Dunlop dak... og det er een
af mange grunde til, at Dunlop keres af de fleste motorsportsfolk-
og rallykerere. Sejre i serievis i internationale rallies viser det klart!
Ogsa udenfor banerne fejrer Dunlop SP. Sport triumfer! Mara-
thonlgbet London-Sydney blev vundet pa Dunlop Radial deek. 16
af de 20 forste korte ligeledes pa DUNLOP.

> DUNLOP
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-l teknisk kommentar (B

CORVAIR'ENS ENDELIGT

D¢nningerne har endnu ikke lagt sig
efter Ralph Nader’s korstog mod den
amerikanske bilindustri. Mens man —
som tidligere gjort her i bladet — kan
stille sig skeptisk med hensyn til hans
tekniske kvalifikationer, md man aner-
kende hans dybtborende analyse af
den amerikanske bilindustris skyggesi-
der og hans punktering af myten om
den '‘frie konkurrence’’ som garanti
for at forbrugeren far det bedst mulige
produkt.

Med underretningerne om, at GM
har opgivet produktionen af Corvair-
modellen har Nader fgjet en ny triumf
til sine tidligere. Hvor mange af de
teknisk mere velfunderede bilskri-
benter kan egentlig rose sig af at have
taget livet af en uheldig bilmodel ???
Det er ellers nok ikke lysten, der har

manglet.
GM’s beslutning betyder samtidig
fabrikens  farvel til hakmotor-

princippet. | Europa holder en raekke

VW 411 1968-

fabrikker fortsat fast ved det, heri-
blandt de tre store europaiske koncer-
ner Fiat, Renault og VW. Blandt dem
er Renault imidlertid hastigt pa vej til
at forlade det til fordel for forhjuls-

trek, og med prasentationen af
128-modellen er det antydet, at en
tilsvarende udvikling i de kommende
ar ikke er utankelig for Fiat's
vedkommende. Hvad VW angér er det

Chevrolet Corvair 1959-1960
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vel narmest helligbrgde at antyde, at
man skulle vaere begyndt at vakle i
troen, s8 Wolfsburg-fabrikken vil nok
serge for, at det varer adskillige ar, for
vi kan sige definitivt farvel til
hakmotorerne.

De fleste europaziske hakmotor-
vogne ligger dog i de mindste klasser;
selv de fabrikker, der benytter kon-
struktionsprincippet til en rakke
mindre modeller har valgt andre
Ipsninger, nar det geelder storre
vogntyper (Fiat, Renault, NSU). Hi-
storisk  falder hakmotorvognenes
fremkomst ogsd sammen med den
¢gede interesse for mindre og billigere
koretpjer i lpbet af trediverne. Efter
krigen, da de gkonomiske ressourcer
var knappe, frembgd hakmotoren
kombineret med den simpleste form
for uafhangigt baghjulsophang (pen-
dulaksler) muligheder for en simpel og
billig konstruktion — muligheder, der
var tillokkende i et Europa, der
¢nskede at komme pa hjul. Pd dette
stadium og med prisspgrgsmalet i
forste linie, md hakmotorprincippet
siges at have sin egentlige berettigelse.
At der fulgte skavanker med, navnlig

med hensyn til kerselskomfort og
stabilitet, tog man i denne situation
mindre notits af.

Senere, da velstanden begyndte at
vende tilbage, faldt nogle af de mest
primitive konstruktioner fra, og en
rekke af de forste -efterkrigsars
hakmotor-prototyper ndede aldrig at
komme i egentlig produktion. Andre
vogntyper voksede simpelthen i takt
med kgbernes pengepung. | USA tog
man i 1959 skridtet fuldt ud, og
praesenterede — @jensynligt forblaen-
det af VW's salgssucces pa det
amerikanske marked — Chevrolet
Corvair; den var GM's fgrste og hidtil
eneste alvorlige bekendtskab med
hakmotorprincippet og havde alle de
skavanker, man kendte fra de euro-
paiske konstruktioner, forstarket
bade i kraft af vognens stgrre format
og konstruktgrernes begraensede erfa-
ringsgrundlag i forhold til deres
europaiske kolleger. Gennem arene
blev modellen — ikke mindst efter
Nader’'s se¢nderlemmende kritik — i
stigende grad en hovedpine for de
ansvarlige, men det tog altsd ti ar at
blive den kvit.

| Europa er man i mellemtiden
blevet praesenteret for VW 411, der
befinder sig i et prislag, hvor den
oprindelige begrundelse for konstruk-
tionsprincippet ikke er relevant, og
hvor andre argumenter er svare at fa
oje pa. 411-modellen er (som de sidste
Corvair-modeller igvrigt) befriet for
nogle af hakmotorvognenes traditio-
nelle ulemper. Konstruktionen er til
gengeeld blevet mere kompliceret og
kan nappe veere billigere end f.eks. en
Igsning med forhjulstreek. Det stiller
kun sagen yderligere i relief.

Under alle omstandigheder er der
ingen grund til at pakalde sig en
europaisk Ralph Nader til at aflive
VW 411. Sagen er nappe umagen
verd. Man kan roligt lade den leve
videre som et monument over en
epoke i bilens udviklingshistorie og
som en pamindelse om, at denne
historie ikke blot rummer eksempler
pd nyskabende opfindersnilde men
ogsd pd stivnakkede traditioner; det
der begynder som det ene kan oven i
kgbet en menneskealder senere let
ende som det andet.

be.

Brochurer sendes mod porto
Importer:

Motorcyklen af i morgen
er heridag — !

KAWASAKI 250 Samurai
kr. 6983,- (+lev. 172.-)

Vaer godt kerende -
kor KAWASAKI

CARL ANDERSEN

Randersvej 150-154, tlf. 06-16 33 88, 8200 Arhus N

\? gar ALT
\

— Smartere udseende

KAWASAKI

Eneste motorcykle fremstillet
af en flyvemaskinefabrik

FLYKVALITET OVERALT
Den nye KAWASAKI 250 Samurai over-

— Flere hestekraefter
— Storre tophastighed
— Hurtigere acceleration

— Bedre koreegenskaber

— Luxuskvalitet overalt

— Dobbeltvirkende racerbremse — Dobbelt luk-
ket rgrstel — Fremragende kgreegenskaber —
Perfekt kerestilling — ""Super Lube’’ tryksmeore-
systemet giver motoren lang levetid — Ingen
besvaerlig benzin/olieblanding — Mere ¢kono-
misk — Altid den rette smering, under alle
forhold — Drejeventilmotor — Stor traekkraft
ved alle omdrejningstal.
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7 el teknisk brevkasse

Det drejer sig om min B.M.W. R 27 —
1963, der efter 55000 km stér foran
en udskiftning af lejerne.

Sporgsmélet er i denne forbindelse
om det med henblik p3d lengere
levetid kan anbefales at erstatte de
originalt-monterede hovedlejer (nr.
6207) med rullelejer af typen NJ
207E?

Et andet problem er koblingen, der
ved kold motor fungerer udmeerket,
men ved gennemvarm motor ikke kan
koble helt ud (selv ikke uden frigang i
héndgreb). Fejlen har eksisteret i den
tid undertegnede har haft kgretgjet
(35000 km), men er i Iobet af de
sidste 15000 km blevet gradvist vaer-
re. Kan problemet skyldes defekte
eller slidte koblingsbelagninger, eller
skal lesningen sgges et andet sted?

Med venlig hilsen og p& forhdnd tak
JC.

Et rulleleje af NJ-typen har stor
baereevne i radial retning men ingen
baereevne i axial retning. Ganske vist
er dette leje udstyret med en styre-
kant i den ene side, men en axial
pavirkning her vil hurtigt @delagge
lejet.

Det originalt monterede (6207) er et
enradet sporkugleleje der har ret stor
bareevne sdvel i radial som axial
retning, ja det kan endog vare bedre
egnet til at optage axialbelastninger
ved hgje omdrejningstal end axialkug-
lelejer. Den originalt monterede type
ma derfor foretrakkes.

S& er der det med koblingen, ja vi vil
faktisk gaette pd at det har noget at
gore med smoremidlers viscositet.
Funktionen er normal ved kold mo-
tor og gearkasse, men ndr motoren og
gearkassen er blevet driftsvarm kan
smgremidlet i gearkassen pa grund af
opvarmningen blive s tyndtflydende
at gearkasse-akslen bliver trukket
med rundt.

Vi vil derfor i fgrste omgang anbefale
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at olien i gearkassen skiftes, og at
man evt. valger en olie med lidt
hgjere viscositet inden for rimelighe-
dernes graense.

Angdende min Volvo 544 &rg. 60,
med ny motor, B 16B, dog kun
monteret med en kaburator, nemlig
den fra den gamle motor. Ny motor
har gdet ca. 10.000 km.
Problemet er, at ndr jeg standser
motoren, gar den videre med en 5—6
hérde ryk, som gor ondt p& mig, helt
ind i det inderste. Taendingen er lige
stillet pd Volvo vaerksted, og jeg har
provet med to forskellige slags teend-
ror, nemlig Bosch, som sad i motoren
fra begyndelsen, og derefter med
Champion J 6, men lige meget hjzl-
per det, den gor det stadig. Motoren
korer pd Gulf Superbenzin. Jeg har
for nogen tid siden fiet nogle stoj-
dempende tandrgrshaetter ps, det
kan vel ikke have noget med dem at
gore?
I hdb om at de kan hjzlpe mig med
problemet, vil jeg veere taknemlig for
at hore fra Dem snart, da motoren jo
nappe kan have godt af disse marke-
lige slag.
Hvis det nu er tandrgrene der er
forkerte, (for varme?) hvilke vil De
da anbefale?

M. P., Varde

Det var i grunden maerkeligt, at vaerk-
stedet ikke ordnede den bagatel, da
De fik stillet t@nding. Det er slet og
ret tomgangen, der er for hurtig. Af
en eller anden grund elsker mekani-
kere at give motorerne for hurtig
tomgang, for sa gar de jo jeevnere end
ved en mere behersket tomgang, og
motoren gar ikke s let i st3, medens
den er kold. Af sidstnavnte grund og
af hensyn til karburator-is giver man i
reglen motoren lidt hurtigere tom-
gang i vintermanederne, men s snart

motoren for alvor er gennemvarm og
navnlig pd den varme &rstid, vil den
hurtige tomgang i reglen give glgde-
taending. Selvfplgelig kan der opstd
glgdetaending pa grund af store kulaf-
lejringer eller pd grund af mekaniske
defekter som en skarp ventilkant,
men vi tor sige, at 99% af tilfaeldene
skyldes for hurtig tomgang.

Da det har vist sig at vaere umuligt at

skaffe instruktionsbog til Taunus 17

M 58 model (det flyvende teppe)

bedes de venligst oplyse mig om HK

60 Din iflg. sae og din, omregninger,

benzinforbrug, acceleration, taendror
plus afstand o.s.v.
Med venlig hilsen

Jorgen Rasmussen

Sct. Jorgensgade 82,

Odense.

Ford Taunus 17 M 1957-60:

Max effekt: 60 hk DIN ved
4400 omdr./min.
67 hk SAE ved
4250 omdr./min.

Benzinforbrug 8,8 liter/100 km

Acceleration (gen gearene)

km/h 24,2 sec

Taendrer: Bosch W 175 T 1 elektro-

deafst: 0,8 — 0,9 mm

Kontaktafst: 0,4 — 0,5 mm

Statisk fortaending, grundstilling: 0°

(top)

Vacuumavancering: krt®/mm Hg:

0-1°/100-140. 22-29°/420

Centrifugalavancering: krt°/krt.omdr:

0-1°/500-800. 19-23°/1500. 44-49°/

4200-5000.

Ventilspillerum:

0-100

indsugn. kold
0,27-0,30 mm
udblasn. kold
0,34-0,37 mm

Da SMJ tidligere har hjulpet mig med
en instruktionsbog til min Hansa
1100, iler jeg med at bringe de
onskede ventiltider til O. N. i Fruens
Boge:

Indsugningsventiler:
Abner 18° for @. D.
Lukker 56° efter N. D.
Udstpdningsventiler:
Abner 56° for N. D.
Lukker 18° efter @. D.
Ventiltiderne er ved 0,38 mm spille-
rum.
J. L., Sunds




Min 1D 19 8rgang 1967 har i et rs tid
skullet have nye tandror i for hver
ca. 1.000 kilometers korsel. Feenome-
net har vist sig pd den méade, at nar
tendrgrene har gaet omkring 1.000
kilometer, kommer der “udsattere”,
ndr vognen er oppe i maximum om-
drejninger. S3 snart der er sat nye
taendror i, er dette fanomen borte.
Mekanikeren siger, at der ikke er
noget at se pa de udskiftede tandror,
hverken selve tandrgret eller elektro-
derne viser unormale tegn ved ud-
skiftningen, men ved testning af
taendrgrene ses det klart, at der ikke
er nogen gnist.

Hverken mekanikeren eller hervae-
rende F.D.M.-station har kunnet fin-
de nogen forklaring pé fanomenet.
Jeg korer normalt med Champion-
teendrogr, men har ogsd forsggt med
Marchal, uden at resultatet er blevet
anderledes.

Til foranstdende kalamitet er nu
kommet en anden ting. Igennem len-
gere tid har jeg fornemmet, at det har
vaeret smat med accelerationen og
javnt hen ogsi vanskeligheder med at
komme op i maximum fart. For en
uges tid siden foretog jeg en kgre-
prove i Esbjergs omegn, og termome-
teret viste da, at motoren var unor-
malt varm. Ved hjemkomsten viste
det sig, at vandslangen til motorkam-
meret var sprunget af, og toppaknin-
gen var géet.

Under reparationen fandt mekanike-
ren ud af, at ventilerne var betydeligt
tilsodet, og at der var utetheder ved
ventilsederne.

Han udtrykte sin store optimisme i
henseende til accelerationen, nar
mangelen var udbedret, men efter
reparationen viste det sig, at vognen
blev for varm under frisk kgrsel.
Mekanikeren undersggte termostaten
og provede at tage den af, hvilket
ikke gav noget resultat. Derefter blev
koleren sendt til specialist, og denne
udtalte, at kgleren var temmelig stop-
pet. Dette er nu ogsd udbedret, men
vognen bliver stadig for varm under
frisk landevejskorsel, og mekanikeren
kan ikke give nogen forklaring herp3.
Accelerationen er heller ikke blevet
forbedret, og sporgsmalet er herefter,
om der er nogen forbindelse mellem
teendrgrsgdelaggelsen samt vognens
manglende praestationer.

Det skal bemarkes, at der er installe-
ret radio i vognen og sat stgjdampere
pé samt i denne forbindelse anvendt
stojdempende ledninger, men test-

ning af taendingssystemet har hele
tiden vist, at der skulle komme til-
streekkelig stromstyrke til tandrore-
ne — endda mere end normalt.
Jeg kan oplyse, at der er andre, der
korer i Citroén 1967, som ogsé har
klaget over tandrorsforbruget.
S.P. Holt
(Sem. Lektor)

Nér et teendrgr er nyt, er elektroder-
ne der danner gnistgabet skarpe og
abrupte. Efter nogen tids kg¢rsel med
nye tendr¢r vil disse blive slidt runde
i elektrodekanterne, det er det der
kaldes erosion.

Eroderede tandrgrselektroder, der
altsd er slidt runde i kanten kraever
meget hojere overslagsspanding, mer-
kravet i overslagsspanding andrager
noget i retning af 30 %. Dersom
Deres taendspole ikke er i stand til at
honorere dette merkrav, og det er der
noget der taler for, den ikke er, ja sd
kommer udsztterne nedsat accelera-
tion etc. Vi har tidligere her i bladet
anbefalet den danske AUTONIC
transformer fra JORGEN SCHOU i
Glostrup.

Transformeren monteres i stedet for
taendspolen, og radiostgjdaempningen
gas efter i spmmene. Det med den
dobbelte radiost@jdaempning lyder
urovakkende. Man mé jo een gang
for alle gpre op med sig selv om bilen
skal bruges til radioaflytning eller
gkonomisk kg¢rsel. Finder De trods
alt ud af, at den gkonomiske kersel
skal have en praferencestilling, fore-
tager De en korrekt primarstoj-
dempning, idet De enten anvender
originale franske BOUGICORD taend-
kabler No062-356 alene eller ogsd
monterer normale ikke radiostgj-
daempede tandkabler i forbindelse
med stpjdempningsmodstande af den
plastic indstgbte tradviklede type
f.eks.: BOSCH eller BERU.
Teaendingssystemet skulle herefter
virke perfekt, under forudsa®tning af,
at fordeleren er i orden og korrekt
justeret — og sa skal De se, sd gar
temperaturen sikkert ogsd ned til
normalvardien selv under acceleratio-
ner pa landevejen.

Og sa er der musikken tilbage — s¢rg
forst og fremmest for perfekte stel-
forbindelser mellem motor og karos-
seri og mellem motorhjelm og det
¢vrige karosseri — s¢rg dernzest for at
antennen er monteret helt korrekt,
antennens skarm skal have metallisk
forbindelse med  stel/karosseri.

Stremforsynes radioen fra vognens
elektriske anlaeg mé denne strgmfor-
syning ske via et separat og direkte
skaermet kabel mellem radio og batte-
ri. | almindelighed skulle det ikke
vaere ngdvendigt med mere omfatten-
de radiostgjdeempning, nar De lige
husker at transformerens klemme B
skal afkobles med en stgjdeempnings-
kondensator pa 3 uF.

Hvilke deler m3 skiftes, hvis man skal
bygge om en MZ ES 125 ccm til MZ
ES 150 ccm.
Hva m3 skiftes hvis man bygger om
til MZ 150 Sport.
S.0.,
Borkenes, Norge.

Man ombygger en MZ ES 125 til en
ES 150 ved at udskifte cylinder,
stempel, topstykke, karburator og
karburatorflange. Hvis man ¢nsker en
150 Sport, skal de samme dele blot
bestilles til sportdudgaven. Krumtap-
hus og alle gvrige dele er falles for de
to modeller.

.Pedant!”

[ sianse s i e e S s
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Graham Hill (Lotus-Ford) i Monaco Grand Prix.
Efter forbudet mod stabiliseringsplanerne er der i
hast monteret en opadbgjet plade i vognens bagende;
en Igsning, der i mere permanent form ogséd benyt-

tedes pa Hill’s

vogn i sidste &rs Igb, inden “‘finnerne”

fik deres gennembrud.

MONACO GP — Farvel til
"finnerne”

Arets Monaco grand prix vil gé over i
bilhistorien pa grund af den interna-
tionale bilsportskommision CSl’s for-
bud mod anvendelse af stabiliserings-
planer eller ‘finner’’. Forbudet blev
vedtaget kort tid for Igbet, og efter at
den forste traeningsdag var gennemfort
(med finner). Baggrunden var arrangg-
rernes betenkeligheder ved det fare-
moment, en Igsreven stabilise-
ringsfinne ville frembyde for k¢rere og
publikum. At der er reel baggrund for
sddanne betankeligheder kan naeppe
nagtes, men maske kunne sagen veere
grebet an pd en anden made — f.eks.
ved skaerpet teknisk kontrol af stabili-
seringsplanernes udformning og fast-
gorelse. Beslutningen om forbudet, og
det sene tidspunkt, den blev truffet
pa, medferte ikke uvasentlige omstil-
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lingsproblemer for k¢rerne. lgvrigt
omfatter forbudet ikke blot formel-1,
men samtlige vognkategorier.

Matra's firehjulstrukne model, der
havde vaeret ventet i Monaco, udeblev,
og fabriken deltog med MS-80 model-
len. Der havde ogsd vaeret tvivi om
Lotus’ deltagelse pa grund af Indiana-
polis-treeningen; Lotus-holdet medte
imidlertid med Hill, Siffert og Att-
wood, der tegnede sig for forste-,
tredie- og fjerde-pladsen. Det var
Graham Hill’s femte sejr i Monaco GP.
Resultater:

1) Graham Hill (Lotus-Ford)
1.56.59,4 (129,04 km/t)

2) Piers Courage (Brabham-Ford)
1.57.16,7

3) Joseph Siffert (Lotus-Ford)
1.57.34

4) Rich.
1.57.52,3

5) Bruce McLaren (McLaren-Ford) 1
omgang efter

6) Denis Hulme (McLaren-Ford) 2
omgange efter

Hurtigste baneomgang: Jackie Stewart
(Matra-Ford) 1.25,1

Pointsstillingen i ke¢rernes
VM (formel-1) efter Monaco GP

Attwood  (Lotus-Ford)

1) Jackie Stewart 18 points
2) Graham Hill 15 points
3) Bruce MclLaren 10 points
4) Denis Hulme 8 points
5) Joseph Siffert 7 points
6) Piers Courage 6 points
7) Jean-Pierre Beltoise 5 points
8) Richard Attwood 3 points
9) John Surtees 2 points
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Ved traeningen i Monaco kunne man, formentlig for sidste gang, studere
forskellige udformninger af stabiliseringsplanerne. Her er tre eksempler; fra
oven: Lotus, McLaren og Brabham

Spa 1000 km (Franchorchamps)
Porsche fortsatte successen pa den
belgiske bane og sikrede sig fgrste-
pladsen ogsd i dette fjerde europaeiske
sportsvognsigb. Jo Siffert og Brian
Redman vandt i en 3-liters 908-model
(coupe-versionen), efter at have kort
den nye 917 under treningen. En
enlig 917 (kort af Mitter og Schiitz)
startede, men matte udgd med ventil-
skade. Matra og Aifa Romeo havde
ingen vogne til start.

Resultater:

1) Siffert/Redman  (Porsche  908)
4.24.19,6 (227,24 km/t)

2) Pedro Rodrigues/David Piper (Fer-
rari 312) 4.27.52,1

3) Vic Elford/Kurt Ahrens (Porsche
908) 1 omgang efter

4) Rolf Stommelen/Hans Herrmann
(Porsche 908) 4 omgange efter

5) Bonnier/Miiller (Lola-Chevrolet)

6) Pilette/Sloetemaker (Alfa Romeo
2,5 Itr.).

Nirburgring 1000 km — og
VM til Porsche

Efter at have vundet ogsa pa Nurburg-
ring har Porsche i realiteten sikret sig
arets verdensmesterskab. Ved den
endelige pointopggrelse er det kun
resultaterne fra de 5 bedste Igb, der
teeller, og med 5 forstepladser har
fabriken opndet maksimumpoint (45).
Porsche mgdte med en massiv indsats
— 6 spider-modeller med 3-liters
motor og en enkelt 917. Den sidste,
der kertes af David Piper og Frank
Gardner, havde gjensynligt besvaer
med at fglge 3-liters vognene pa den
snoede bane, men gennemfgrte |gbet
og sluttede pa ottendepladsen, 3
omgange efter vindervognen. De 5
forste pladser besattes af 908-model-
ler. Chris Amon (Ferrari 312/P)
opndede naestbedste traningstid og
satte under Ipbet ny banerekord
(8.03,3 = 170,1 km/t), men métte
udgé med defekt taendingssystem.

Resultater:

1) Jo Siffert/Brian Redman (Porsche
908) 6.11.02,3 (162,5 km/t)

2) Rolf Stommelen/Hans Herrmann
(Porsche 908) 6.15.04,2

3) Vic Elford/Kurt Ahrens (Porsche
908) 6.16.09,8

4) Lins/Attwood (Porsche 908) 1
omgang efter

5) Kauhsen/von Wendt (Porsche 908)
2 omgange efter

6) Jost/Kelleners (Ford GT 40) 3
omgange efter
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Indianapolis

Der var ingen dampvogne eller andre
sensationer, der satte specielt praeg pa
dette &rs Indianapolis-lgb; turbinevog-
nene var i kraft af reglementets nye
begraensninger sat ud af spillet. Allige-
vel var der et ganske varieret udbud af
vogne og motorer i det startende felt.
En halv snes dage for Ipbet forulykke-
de Mario Andretti med sin Lotus 64,
efter at have opn3et traningstider, der
gjiorde ham til favorit. Andretti slap
uskadt, men Lotus trak de tre
anmeldte vogne tilbage. | stedet
startede Andretti i en Brawner-Hawk
med turboladet Ford V-8. Motorydel-
sen for den 2,65 liter store motor
ligger i naerheden af 700 HK ved
10.000 o/min. Mario Andretti vandt
Ipbet i ny rekordtid, (250,987 km/t),
mens andenpladsen besattes af Dan
Gurney i en vogn med traditionel
Ford V-8 motor med stgdstanger
{motorens slagvolumen 5248 cm?3,
ydelsen 585 HK)

Qverst: Starten p3 Indianapolis-ba-
nen. De tre forreste vogne kores af de
korere, der pd forhdnd regnedes for
favoritter: Andretti, A. J. Foyt og
Bobby Unser. Andretti og Unser blev
henholdsvis nr. 1 og 3, mens Foyt
udgik.

Nederst: Mario Andretti med vinder-
vognen fra Indianapolis, en Brawner-
Hawk med 700 HK turboladet Ford
V-8 motor.
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Tuning er en tillidssag... mange vil szlge flere
kreefter til Deres BMC-bil. Austin-forhandleren
vil gere det med fuld garanti.
Austin-forhandleren kan levere de originale
BMC Stage | tuningsseet med fabriksgaranti.
De far flere kreefter, bedre acceleration, hojere
topfart, sterre motorsmidighed - og et gyldigt
garantibevis i lommen!

BMC Stage | tuningssaet fremstilles til :

BMC Mini 850 og koster kr. 965,-

BMC Mini 1000 - - kr. 1050,-
BMC 1100 - - kr. 1360,-
BMC 1300 - - kr. 1375,-
BMC 1800 - - kr. 1500,-

Priserne er eksclusive montering og moms.

FA TILBUD HOS

Roskildevej 46, 2500 Kgbenhavn, Valby
Telefon (01) 30 53 01 - (01) 30 15 01

Osterbrogade 105. 2100 Kebenhavn O
Telefon (01) 2958 11

Her finder De special-
uddannede tuningseksperter.

Speedwell

L= | |

FOR RALLY- 0G
ORIENTERINGSK@RSEL

Man kommer ikke udenom, at
det rigtige udstyr, de rigtige
hjlpemidler, er vigtige faktorer
i et godt gennemfert Igb.
SPEEDWELL leverer 1 klasses
OR-udstyr i anerkendte fabrika-
ter og til fornuftige priser.
GEMINI TRIPTALLEREN er den nemmeste og mest
ngjagtige pd markedet, den har tre tallevaerker, to
med 10 m tzller og et med 100 m taller, og hvert
taellevaerk har lynhurtig nulstilling ved trykknap.
Elegant, handy format, 166 x 65 mm. Komplet med
kabler og gearbox.

FLEXILIGHT KORTLAMPEN er med sin 45 cm
flexible arm og justerbare lysspredning den eneste
rigtige til formalet.

Den svenske OR-LUP er ogsd et glimrende hjalpe-
middel. Den har 80 mm linse, indbygget belysning,
afbryder og lineal.

| KORTBORDE fgrer vi to ideelle og gennemprgvede
typer. Model MOTORBOARD i 45 x 45 cm og model
MINIBOARD i 23 x 40 cm storrelse, ARISTO KORT-
MAL giver lynhurtig aflesning af afstande p3 alle
gengse  kortstgrrelser mellem 1:10.000 og
1:1250.000. LINEX GRADMALER er nem og han-
dy, og helt uundveerligi OR-lob.

| den nye SPEEDWELL KQRETIDSTABEL aflaeses
hurtigt de nojagtige keretider for alle hastigheder
mellem 30 og 69 km/t. Praktisk format (A5) med
spiralryg og faneinddeling samt indbygget »hastigheds-
finder». .
Nojagtigt og let aflaeseligt UR, med stor centreret
sekundviser. PLOMBEKASSE i metal, og UR-HOL-
DER til kortbord, instrumentbord etc.

Og selvfolgelig hele programmet i MARCHAL lygter,
foretrukket af sportskgrere, samt styrthjalme, sikker-
hedsseler og et stort program i tuningsdele.

.mnd Olsen

Valhejs Allé 179, 2610 Redovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Send mig folgende illustrerede specialhaefter:

[:] BMC BMC VW Alt for
mini 1100 sportsbilisten
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Jeg vedlaegger i frimarker kr. 3, — pr. hafte. S7




Det europaiske bjergmesterskab
Ferrari’'s nye model 212/E, der har en
12-cylindret 2-liters boxermotor (se
SMJ juni s. 48) fik en god debut, da
den schweiziske kgrer Peter Schetty
vandt 3rets fgrste mesterskabslgb pa
den spanske Montseny-bane. Samtidig
slog han Gerhard Mitters hidtidige
rekord pd 102,9 km/t, sat med
Porsche’s ‘‘Bergspider’’. Schetty’s tid
blev 9.12,46, svarende til 106,215
km/t. Det ma dog rimeligvis tilfgjes, at
den 16 km lange bane netop har fdet
ny og bedre belagning. P4 andenplad-
sen fulgtes han af Johannes Ortner i
en Abarth 2000 prototype.

Paul Hawkins drabt ved
Tourist Trophy

Den australske kerer Paul Hawkins
blev drabt ved Tourist Trophy pé
Oulton Park banen, da hans Lola T-70
prototype knustes mod et trae og gik i
brand. Hawkins var fedt 1937 og kom
i 1960 til England, hvor han ferst
korte formel-junior og formel-2. Han
forsggte sig en kort tid i formel-1 som
korer for Lotus i 1965, men helligede
sig senere sportsvognsigbene. Blandt
hans prastationer fra de senere 8r ma
navnes forstepladser i Targa Florio
1967 (for Porsche) og i Zeltweg GP
1967 og Monza 1000 km 1968 (i Ford
GT 40). Hawkins skulle have k¢rt en
Lola T 70 pa Le Mans.

Jackie Ickx i John Wyer’s nye 3-liters
banen.

John Wyer's nye 3-liters prototype

Mens John Wyer's engelske racerstald i
1968 sikrede sig et verdensmesterskab
med Ford GT-40, satser man i &r i
stigende grad p3 den nye 3-liters
prototype, der fik sin debut pd Brands
Hatch i april. Gulf Oil yder John Wyer

Mirage under traening pd Thruxton-

financiel stotte, og vognen ke¢rer
under typebetegnelsen ''Gulf-Mirage
M2/300".

Den nye vogn gennemferte ikke pd
Brands Harch, men to vogne deltog i
Spa 1000 km. Den ene, kort af Jackie
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Ickx/Jack Oliver opndede trediebedste
traeningstid, men ma3tte udgd, mens
den anden, k¢rt af David Hobbs/Mike
Hailwood opndede en syvendeplads.
Begge vogne var, ligesom debut-model-
len fra Brands Hatch, forsynet med
BRM'’s 12-cylindrede motor. P& Niir-
burgring deltog man atter med to
vogne, hvoraf den ene havde Ford-
Cosworth V-8 motor; heller ikke her
opnaedes nogen placering.

Vognens selvbarende konstruktion
er udformet af Len Terry, kendt for
sit samarbejde med bl.a. Lotus, Eagle
og BRM; det er ogsd Terry, der har
stdet for chassiskonstruktionen i
BMW'’s formel-2 vogn, der prasentere-
des fornylig. Gearkassen er en 5-trins
ZF 5DS-25, ligesom i Ford GT-40 (se
ipvrigt SMJ 2/69 s. 46—47) og der
benyttes Girling skivebremser med
11,95" skiver og indvendige kelerib-

ber. Vaegten opgives til 750 kg og
vognens hovedmal er igvrigt: sporvid-
de 1470 mm, akselafstand 2400 mm,
bredde 1920 mm, lzengde 4200 mm,
hejde 940 mm. Vognen er forelgbig
kun fremstillet i coupe-udferelse.

PA% Illll
rrix

INTERNATIONAL LOBSKALENDER

(10/7-1518):

12—13/7: Watkins Glen (USA)

13/7:
19/7:
27/7:

2717

3/8:

3/8:

10/8:

En racersporisroman

VM-sportsvogne
Trento-Bondone () Eur.
bjergmesterskab
Englands GP (Silverstone)
VM formel-1

Freiburg (D) Eur.
bjergmesterskab
Zandvoort GP (NL)

EM formel-2

Tysklands GP

VM formel-1
Cesana-Sestrieres

(1) Eur. bjergmesterskab
Ostrigs GP
VM-sportsvogne

Se Le Mans referat side 58

er den spaendende dramatiske beret-
ning om en szsons Igb i Formula 1-
klassen.

er den forrygende historie om 4 top-
kgrere og deres nadeslgse kamp mod
hinanden.

er den gribende fortzlling om 4 kvin-
der, der ganske langsomt dg¢r, mens
deres mand inde pa banen tager van-
vittige chancer.

Ilustreret med billeder fra John Fran-
kenheimers storfilm og kort over ba-

Chr Enchsens Forlag . Kr.12. 50 nerne.
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MOTORCYKELSPORTEN

SPANIENS GP

Det spanske Grand Prix, som traditio-
nelt indleder kampen om motorcyk-
lernes verdensmesterskab pa landevej,
var i 8r blevet flyttet fra Montjuich
Park-banen i Barcelona, efter sigende
pé grund af billgb den péagzldende
dag. | stedet kgrtes Igbet pa Jarama-
banen ved Madrid efter dispensation
fra FIM, idet Jarama med sine 3,4 km
er 600 m for kort efter de internatio-
nale regler.

Banen var imidlertid ogsd i andre
henseender under lavmalet, og der
ytredes en del utilfredshed med ""den
elendige lille bane, fuld af snavre,
langsomme sving'’. Stemningen blev
ikke meget bedre af en vedvarende
regn og torden, og de mest entusias-
tiske blandt den beskedne tilskuer-
skare var uden tvivl de 90 holl@n-
dere, der var flgjet ned for at heppe
de hjemlige hdb i de to sma klasser.
Forholdene taget i betragtning ber
man nok vaere forsigtig med at lagge
for meget i disse resultater fra forste
runde.

Efter de nye regler er det nu sket
med Anscheidt to-cylindrede Suzuki i
50 ccm-klassen, og i Spanien s& man
nu resultatet i form af en indadt
kamp mellem de hollandske Kreid-
ler-kgrere og Derbi’s fabrikshold be-
stdende af Angel Nieto, Santiago Her-
rero og Barry Smith. Efter at de to
sidste var udgdet (henholdsvis p3a
grund af styrt og vand i teendingssy-
stemet), kunne Aalt Toersen (Kreid-
ler) g8 i mal som forholdsvis uantas-
tet vinder, medens Angel Nieto var
hardt traengt pd andenpladsen af Jan
de Vries (Kreidler) og Gilberto Par-
lotti (Tomos). Parlotti kgrer en agte,
vandkelet fabriksracer, der for @vrigt
i forblgffende grad ligner seriemodel-
lerne — sdledes har den stempelsty-
rede motor kun fem gear, og stellet er
presset i plade, dog med Ceriani-tele-
skopgaffel.

Paul Lodewijkx udgik efter kar-
bureringsproblemer med sin Jamathi
— til gengald blev det en lovende
debut for den hollandske Kreidler-
importgr Van Veen, der har bygget
Toersen’s og de Vries’ maskiner. Mo-
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Dette er Hans-Georg Anscheidts to-cylindrede 125 ccm Suzuki fabriks-racer,
som nu er blevet solgt til Dieter Braun for en hirrejsende pris. Efter at de
fire-cylindrede Yamaha‘er er trukket ud, er denne maskine uden tvivl den
kraftigste og hurtigste i sin klasse p§ banerne i dag, men der skal nu en gang
mere end en hurtig maskine til at vinde GP-sejre. Der er tale om en
1967-model med drejeventilindsugning pé siderne af krumtaphuset og ud-
stedningen direkte bagud. Kolevandet cirkuleres ved hjalp af pumpe, og
motoren traekker i venstre side tilbage til en fritliggende, tor flerpladekobling
0g en ti-trins gearkasse skiftet i hgjre side. Der er blandingssmgring suppleret
med ekstra olie under tryk til krumtappen, maksimaleffekten ligger omkring
37 hk ved 16.000 o/m, og bremserne stammer i gvrigt fra den mislykkede 250
ccm  “square-four” fra 1963-64. Tophastigheden afhanger naturligvis af
gearingen, men med normal gearing til f.ex. Niurburgring ligger den p§ godt
210 km/t. Hollznderen Cees van Dongens 1966-model adskiller sig i det ydre
ikke meget fra denne, men den har kun ni gear og lavere effekt.




torerne er luftkglede og har fem gear
(selv om seks-trins gearkasser er un-
der forberedelse), og Kreidler-fabrik-
ken har hjulpet med gode rad ved
tuningen og ombygningen til dreje-
ventilindsugning i venstre side. Kar-
buratoren er en 24 mm @ Bing med
et firkantet Amal Matchbox svgm-
merhus plus et ekstra udligningskam-
mer, og der anvendes en special
Bosch transistortazending uden afbry-
derkontakt men med to seks volts
batterier og store koleribber pa tra-
nsistorkassen. Stellet er bygget efter
de originale tegninger til Kreidlers
12-gears fabriksracer fra 1964 og
forsynet med hollandske Koni-fieder-
ben og to simplex-bremser i forhjulet.
Van Veen sigter mod en effekt pa
15,5 hk ved 14.500 o/m, men moto-
ren er langt fra fardigudviklet endnu,
og den nuvarende effekt er vel mak-
simalt 14 hk ved 14.000 o/m.

| 125 ccm-klassen viste Heinz Rosner
sig med en ny version af den hurtige
én-cylindrede MZ, hvor magneten var
flyttet over i venstre side for at give
plads for en 35 mm @ Amal GP
karburator i stedet for den sadvan-
lige 32 mm @ BVF. Rosner udgik
imidlertid hurtigt med vand i teen-
dingssystemet, og Igbet blev en over-
gang fort af spanieren Salvador Canel-
las pa en to-cylindret Yamaha proto-
type. Derefter udviklede der sig et
opggr mellem Cees van Dongen og
Dieter Braun, der begge har kgbt en
to-cylindret Suzuki af Hans-Georg
Anscheidt. Begge har vandkg¢lede dre-
jeventilmotorer, men van Dongen’s
maskine er en traningsmaskine af
&rgang 1966 med 9 gear og ca. 32 hk
ved 14.000 o/m, medens Dieter

Braun’s ét &r yngre model har ti gear
og vel omkring 37 hk ved 16.000 o/m
(egenvaegt 90 kg). Efter sigende har
Braun betalt ikke mindre end 65.000
kr. for den maskine, og den kvitte-
rede med at tabe en tandrgrselek-
trode ned i stemplet og udgd med
meget dyre lyde.

P3 en overraskende andenplads ef-

ter Cees van Dongen kom svenskeren
Kent Andersson, der i ar har skrevet
kontrakt med Maico i 125 ccm-
klassen.
En hard duel udviklede der sig i 250
ccm-klassen mellem Renzo Pasolini
pé den firecylindrede Benelli og San-
tiago Herrero (Ossa), indtil Pasolini
styrtede pd den regnvdde bane og
opgav. Herrero skaffede ved meget
fin korsel den forste GP-sejr til Ossa,
hvis s@rpraegede maskine vi tidligere
har omtalt. Stellet er stadig opbygget
af stgbte, selvbaerende letmetalsek-
tioner, men den én-cylindrede dreje-
ventilmotor er nu boret op til 72 x
60 mm og et slagvolumen pa 244 ccm
i stedet for 230 ccm.

Med endnu en andenplads blev det
en fin dag for Kent Andersson, der i
denne klasse kerer. en af de nye TD2
production-racere fra Yamaha. Sam-
men med 350 ccm-udgaven TR2 har
disse maskiner vakt en del opsigt i
fordret, hvor leverancerne var meget
knappe. Der er tale om forblgffende
hurtige maskiner, der vil give privat-
korerne en chance for at deltage pa
lige fod med de bedste fabrikskorere.

Hos MV Agusta har der i foraret
hersket noget nar panikstemning ef-
ter at den uovervindelige Giacomo
Agostini i en lang rakke italienske
1ob er blevet sldet i 350 ccm-klassen

af Renzo Pasolini pd den fire-cylin-
drede Benelli. Noget kunne tyde p§,
at man hos MV har hvilet lidt for
laenge pa laurbaerrene i stedet for at
presse pa med udviklingen af de nye
seks-cylindrede motorer til erstatning
for de trecylindrede. Endnu er de
nye motorer ikke klar til indsats, og
alle havde ventet hdrd konkurrence
fra Pasolini i Spaniens 350 ccm-
klasse. Den udeblev imidlertid, idet
Pasolini undlod at stille op efter en
pinlig episode om fredagen, hvor MV
og Ossa havde lejet banen til privat
trening for den officielle traenjng.
Benelli dukkede op midt under det
hele og bad om lov til at deltage, men
de blev afvist og forlod banen med
bemarkningen: ""Hvis Agostini @n-
sker at traene alene, sd kan han ogsd
fa lov at k¢re Igb alene...”

Helt s3 let fik Agostini det ikke i 500
ccm-klassen, hvor han forst kom fra
start som den nastsidste. Herefter
arbejdede han sig op gennem feltet,
indtil han blev tvunget til at laegge sin
maskine ned for at undgd Kel Car-
ruthers, der styrtede umiddelbart for-
an ham p& en opboret 382 ccm
Aermacchi. Carruthers beklagede og
gav Agostini en hjaelpende hénd med
at komme i gang igen, men da var
MV-kereren allerede en halv omgang
bagude igen, som han mgjsommeligt
hentede ind. Om han vandt? Ja,
naturligvis, og pd andenpladsen kom
Angelo Bergamonti, hvis Paton i &r
har f3et nyt stel med ikke mindre end
syv afstivende ror til kronhovedet.
Det sidste stykke korte Bergamonti i
@vrigt i et ret adstadigt tempo med et
omtrent flenset bagdaek pa grund af
en knakket megafon.

VESTTYSKLANDS GP

Selv om ''maskinbanen” Hoc-
kenheim med sine to meget hurtige
langsider vel ikke kan betegnes som
den ideelle motorcykelbane, bgd den
vesttyske VM-afdeling alligevel pa alt
det, der manglede i s@sonens fgrste
leb i Spanien: Strdlende solskin,
100.000 begejstrede tilskuere og
spandende opggr i adskillige klasser.
Klasserne blev kort i reekkefglge efter
slagvolumen, og det er i parentes
bemarket mindre heldigt, fordi kere-
re med start i flere narliggende klas-
ser da ikke fér de ngdvendige pauser
mellem Igbene.

I 50 ccm-klassen demonstrerede
holl&nderne Aalt Toersen og Jan de
Vries pany det tempo og den palide-
lighed, det er lykkedes van Veen at
indbygge i de luftkglede Kreidler-
motorer. Denne i virkeligheden rgren-
de simple konstruktion ma bestemt
have givet Derbi noget at taenke over.
Den eneste alvorlige konkurrence
kom fra Paul Lodewijkx, der nu har
féet den nye Jamathi lgbsklar. Han
fik imidlertid en meget darlig start,
og efter at have kort sig godt op til
fjerdepladsen tabte han motorens
ekspansionskammer og dermed det

meste af effekten, hvorefter han ud-
ik.

i To meget jevnbyrdige k¢rere leve-
rede i 125 ccm-klassen lige til
malstregen en forrygende duel, nem-
lig Dieter Braun pa Anscheidts to-
cylindrede Suzuki og Dave Simmonds
pd den forhenvarende fabriks-
Kawasaki. Kawasaki‘en har ligesom
Suzuki’en en to-cylindret, vandkeglet
drejeventilmotor; den drejer til
14.000 o/m men kgres kun med otte
eller ni gear, og den var pa langsider-
ne tydeligt langsommere end Braun’s
maskine. Ved glimrende sving- og

51



bremseteknik lykkedes det imidlertid
Simmonds at fglge med Braun og
endda at sikre sig det afggrende
forspring pd sidste omgang. Heinz
Rosner (MZ) 13 Ipbet igennem pa
trediepladsen, men kort f¢r mal satte
motoren sig, og med det sidste stykke
til fods blev det kun til en femte-
plads.

Seks korere dominerede 250
ccm-klassen, nemlig Heinz Rosner
(MZ), Rodney Gould (Yamaha TD2),
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Santiago Herrero (Ossa), Laszlo
Szabo (MZ), Siegfried Méhringer
(MZ) og svenskeren Kent Andersson
(Yamaha TD2), men af disse n3ede
kun én i mél. En efter en faldt
korerne fra, og specielt for MZ ser
det ud til, at man i & har givet
motorerne lige den tand for meget,
der betyder, at de ikke kan holde.
Eneste ""overlevende’ i fgrergruppen
og fortjent vinder blev Kent Anders-
son.

Qverst: P§ Hockenheim fik Dave Sim-
monds for en gangs sky/d sin to-cylin-
drede Kawasaki til at holde og er her
pa vej mod sejren i 125 ccm-klassen.

Nederst: Kent Andersson har fiet en
glimrende start p3 sasonen. Efter to
andenpladser i Spanien er han her pd
sin to-cylindrede production Yamaha
godt p3 vej til at vinde 250 ccm-klas-
sen ved det vesttyske GP.

Til hgjre: Efter Pasolinis styrt bestdr
der i 350 ccm-klassen ingen akut fare
for Giacomo Agostini, og den tre-
-cylindrede MV Agusta, som han her
korer ved det vesttyske GP, er vel
indtil videre hurtig nok.

Under traeningen styrtede Renzo
Pasolini med sin Benelli, og dermed
rog vel ogsa fabrikkens chancer i 350
ccm-klassen, for Pasolini braekkede et
kraveben og bliver nappe klar det
forste stykke tid. Det betgd dog ikke,
at Giacomo Agostini fik 350 ccm-
klassen for sig selv, for pa den hurtige
bane kunne de fire-cylindrede Ja-
wa’er udfolde sig, og for en gangs
skyld stod de distancen uden at s&@tte
sig. Under tra@ningen havde der ellers
varet problemer nok, men lvy kérte
et glimrende Igb og holdt hele tiden
Agostini til ilden, sk¢nt Jawa'ens
forbremse det meste af Ipbet var
uden virkning. Den fire-cylindrede
czechoslovakiske drejeventil-totakter
er i ar bragt op pé ca. 74 hk ved
13.000 o/m, og den er forsynet med
kontaktlgs transistorteending af im-
pulstypen og tryksmering til hovedle-
jerne.

500 ccm-klassen gik som ventet
uantastet til Agostini (MV Agusta),
men om andenpladsen blev der kaem-
pet hdrdt mellem Jack Findlay (Linto)
og den tyske veteran Karl Hoppe
(URS). Hoppe ke¢rer med en replica af
Helmut Faths sidevognsmotor i et
Metisse-stel, og der er altsd tale om
den seneste version med indsprgjtning
og dobbelte indsugningsrer til de fire
cylindre. Hoppes andenplads blev sik-
ret hen mod Igbets slutning, da Find-
lay fik problemer med benzintilfgrs-
len.

Helmut Fath gik fra starten af side-
vognsklassen straks i spidsen med sin




firecylindrede URS og tegnede sig for
en ny banerekord, men stadige taen-
dingsudsaettere tvang ham tilsidst til at
opgive. Fejlen blev senere sporet til
tendingskontakten (!), der 8benbart
havde vaeret monteret lidt for laenge.
Herefter gik sejren til Klaus Enders,
der ke¢rte sin nye BMW med benzin-
indsprejtning.

FRANKRIGS GP

Det franske GP var i ar blevet
flyttet til le Mans, d.v.s. ikke til den
rigtige le Mans bane, men til en 4,4
km lang bane ved navn Bugatti, der
ligger p& inderkredsen af den klas-
siske bane og har mindre stykker
faelles med den. Som altid, nér der
kommer nye arranggrer til, var der en
hel del, der ikke klappede, og fra
spndagens hgst kan navnes, at Ago-
stini forst ikke matte starte, fordi
man havdede ikke at have modtaget
hans anmeldelse (den 13 i en officials
mappe! ), og at Heinz Rosner mistede
en dags traning af omtrent de samme
grunde. Men alt blev klaret lidt efter
lidt.

For tredie gang i trak blev 50
ccm-klassen vundet af Aalt Toersen
péd den hurtige van Veen-Kreidler
foran Derbi’s kerere, men Paul Lode-
wijkx er efterhdnden ved at f& hold
pa den nye Jamathi-motor og tegnede

sig denne gang for en tredieplads med
mere i vente i de kommende Igb.

| 125 ccm-klassen udgik favoritter-
ne én efter én — Dieter Braun og Cees
van Dongen pd de to-cylindrede
Suzuki‘er standsede begge med et
brandt plejlstangsleje, Heinz Rosner
(MZ) havde atter uheld og knakkede
krumtappen, og Dave Simmonds
(Kawasaki) havde taendrersproblemer
og matte vaere tilfreds med en
andenplads foran Ginger Molly (Bul-
taco). Vinder blev franskmanden
Jean Aureal pd Yamaha. Denne
to-cylindrede maskine, som der efter-
hdnden findes et par stykker af i
Europa, er en prototype til en
kommende production-racer fra Ya-
maha og i det store og hele en tunet
udgave af den stempelstyrede stan-
dardmaskine. Specifikationerne varie-
rer noget, men maksimaleffekten
ligger antagelig omkring 24 hk ved
12.500 o/m med et korrigeret kom-
pressionsforhold pd 7,9:1. Der anven-
des fem-trins gearkasse og et forstaer-
ket standard-stel, men forbremsen er
stgrre end standard og cylindrene af
letmetal.

Santiago Herrero (Ossa) var pd in-
tet tidspunkt alvorligt truet i 250
ccm-klassen, men bag ham udviklede
der sig en meget spa&ndende kamp
om andenpladsen mellem Rodney
Gould (Yamaha), Heinz Rosner (MZ)
og Walter Villa, der havde overtaget

Pasolinis Benelli. Villa standsede med
gearproblemer, medens Rosner for
jeg ved ikke hvilken gang udgik med
motorskade — denne gang var det et
hul i stemplet. Med en tredieplads
sikrede Kent Andersson sig den sam-
menlagte foring i klassen.

Agostini vandt nasten selvfglgeligt
500 ccm-klassen, men bag ved ham
blev der efter en regnbyge vendt
noget op og ned pad raekkefelgen.
Jack Findlay har haft en del vrovi
med sin Linto og standsede denne
gang med en knakket ventilfjeder,
medens Billie Nelson pd de sidste
omgange fik arbejdet sig op pa anden-
pladsen.

Ved god korsel lykkedes det i lang
tid Klaus Enders (BMW) at fglge med
Helmut Fath i sidevognsklassen, men
efter at Enders matte udgd med et
defekt stempel var Fath’s sejr sikker.

Uheld i Holice

Joel Roberts sejrsreekke i 250 ccm
moto-cross VM-serien blev brudt i
arets fjerde runde, det czechiske
Grand Prix, hvor b3de Robert og
Torsten Hallman (HVA) udgik med
maskinskade — begge plagedes i @v-
rigt ogsd af efterveer fra styrt under
Igb midt i ugen. Nu gik sejren til
Roberts maerkefaelle Sylvain Geboers,
der hermed rykkede op péa siden af
Robert i den sammenlagte stilling.

Malcolm Davis kerte her sit sidste
lgb for AJS, som han forlader efter
uoverensstemmelser. Den ene part
siger, han blev fyret, den anden part
at han gik frivilligt, og ingen ved, om
det er i forbindelse med denne af-
faere, at en eller anden barnagtig sjeel
kom sukker i hans benzintank f¢r
starten i Czechoslovakiet!

Belgisk affaere

Det ser ud til, at 250 ccm moto-cross
i 8r bliver et internt belgisk opger,
efter at ogsd sasonens femte runde,
det polske Grand Prix pd en god og
hurtig bane ved Sczecin, endte med
en 1-2 sejr til Joel Robert og Sylvain

‘Geboers.Meget tyder pd, at Torsten

Hallman har passeret toppen af sin
kondition, og mod s3 unge og kamp-
ivrige talenter som Geboers og Olle
Pettersson (Suzuki) kan han f& sveaert
ved blot at beholde en andenplads i
VM-turneringen.
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Svensk overraskelse

Ogsd danske interesserede kunne —
via svensk TV — konstatere, at banen
ved Motala, hvor den svenske runde
af 500 ccm-opggret blev kort, var i en
meget vanskelig forfatning pd grund
af vand og mudder, og det s ud til at
favorisere hjemmekgrerne. De fem
forste pladser besattes af svenskere,
og pd en overraskende og tilsynela-
dende overlegen fgrsteplads kom
Arne Kring, der ke¢rte en privat 400
ccm  Husgvarna. Verdensmesteren
Paul Friedrichs havde endnu en off-
day, for i ferste heat blev han lukket
inde i starten og ndede kun op péen
syvendeplads, og i andet heat matte
han pakke sammen med en knakket
bagkade.

Maicos forste

Adolf Weil, som ellers ke¢rer i den
store klasse, skiftede til en lille Maico
i den vesttyske 250 ccm moto-cross
afdeling ved Bielstein og vandt da
ogséd sikkert pd hjemmebane. Herved
brgd han i gvrigt Husqvarnas og CZ’s
fire ar gamle monopol pd GP-sejre og
sikrede Maico den fgrste GP-sejr i ti
ér. B&de Joel Robert og Torsten
Hallman plagedes af diverse skrgbelig-
heder, hvorefter Sylvain Geboers
(CZ), der sluttede pa trediepladsen,
nu midtvejs gennem sasonen fgrer
sammenlagt. Danmarksmesteren
S¢ren Lodal sikrede sig i Bielstein
tiendepladsen og dermed et VM-
point.

Kring igen

Det hollandske 500 ccm moto-
cross GP, der ke¢rtes ved Norg, bgd pa
sa@sonens overraskelse, idet det lyk-
kedes privatkgreren Arne Kring
(HVA) med endnu en sejr at gentage
den foregdende sgpndags succes. John
Banks (BSA) demonstrerede igen sin
gamle selvtillid og hjembragte med en
sejr i andet heat en samlet anden-
plads.

Hvor er Friedrichs?

Under traningen til det italienske
500 ccm moto-cross GP, der blev
kort ved Lombardore i narheden af
Torino, klagede kererne over den
stgvede bane. Det skulle de ikke have
gjort, for i Igbet af spndagen gjorde
voldsomt regnvejr banen temmelig
ufremkommelig. Adolf Weil (Maico)
var staerkt fremme i begge heats, men
blev standset af en punktering og et
styrt, og i stedet gik sejren til Bengt
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Aberg, der hermed far den sammen-
lagte fe@ring. Situationen er nu den
for verdensmesteren Paul Friedrichs
(CZ) ubehagelige, at der er kort fire
runder, uden at han endnu har féet et
eneste point.

SSDT 1969

Det skotske seks-dages trial, der star-
ter i Edinburgh, men hvis hovedsek-
tioner ligger i Fort Williams, 250 km
oppe i hogjlandet mod nordvest, er
som bedgmt trial enestdende ved sin
leengde. Fra mandag til lgrdag gen-
nemkegres en distance pad 1100 km, og
ganske vist gives der strafpoint ved
forsinket ankomst til tidskontrol-
lerne, men det var som sadvanlig
resultaterne pad de talrige indlagte
bedpmte sektioner, der afgjorde re-
sultatet.

Den fem-dobbelte tidligere vinder
Sammy Miller (252 Bultaco) startede
naturligvis ugen som favorit, og pa
den nastsidste dag havde han da ogsd
en lille fgring. Efter en ikke helt god
vintersason er den tidligere s& uover-
vindelige Sammy Miller imidlertid ik-
ke pa toppen af sin form. Af og til
kniber det synligt med den s3 n¢d-
vendige selvtillid, og pa den sidste dag
faldt han helt tilbage til tredieplad-
sen. Overraskende — men afgjort for-

tijent — vinder blev Bill Wilkinson
(250 Greeves), og hans prastation
bliver ikke mindre af, at Greeves ikke

havde vist nogen som helst interesse i

dette ars arrangement og heller ikke
havde sendt nogen mekaniker til de-
res korere.

Motor Cycle 500 Mile

Det traditionelle 800 km Grand Prix
d’Endurance for standardmo-
torcykler var i ar vendt tilbage til
Thruxton-banen, efter at denne har
faet en hardt tiltraengt ansigtsloft-
ning. Pd den nye, hurtige bane blev
ikke alene pélideligheden men ogsé
hastigheden afggrende, og i modsat-
ning til sidste ar blev det nu de store
maskiner, der kom @verst pa resultat-
tavlen. For Triumph blev det en stor
dag: Tre fabriks-Bonneviller besatte
de forste pladser med fabrikkens fas-
te kgrer Percy Tait samt Malcolm
Uphill pa fgrstepladsen, medens en
Daytona ke¢rt af Ray Knight og Mar-
tin Carney vandt 500 ccm-klassen.
Den vindende Bonneville satte et
stempel pa et tidspunkt, men efter et
kort pit-stop gik den problemfrit
resten af Ipbet. Ogsa Suzuki kan vare
resultatet bekendt: Sejr i 250
ccm-klassen og en Cobra pa anden-
pladsen i 500 ccm-klassen.

Percy Tait pa vej mod sejren i 500 mile-lpbet p§ den 650 ccm Triumph
Bonneville, han delte med Malcolm Uphill. N§ ja, Bonneville er méske ikke
helt korrekt, for maskinerne ma forsynes med fabriksleveret ekstraudstyr,
deriblandt glasfiberkibe, Dunlop Racing-dek, letmetalfzlge, havede lyd-

potter, specielle bremsebelagninger o0.s.v. 0.s.v.




Resultater.
Spaniens GP (4.5.)

50 ccm, 18 omgange

1: Aalt Toersen (Kreidler)
42.15,9 (88,5 km/t)

2: Angel Nieto (Derbi) 42.29,8

3: Jan de Vries (Kreidler)
42.31,9

4: Gilberto Parlotti (Tomos)
42.32,3

5: Giovanni Lombardi (Guazzoni)
42.46,7

6: J. Unterladstatter (KTM) 17 omg.

Bedste omgangstid:
Angel Nieto (Derbi) 2.16,4
(89,8 km/t)

125 cem, 30 omgange

1: Cees van Dongen (Suzuki)
1.07.41,5 (90,4 km/1)

2: Kent Andersson (Maico)
1.09.03,4

3: Walter Villa (Montesa)
1.09.12,2

4: E. Escuder (Bultaco)
29 omg.

5: B. Veigel (Honda)

6: Kel Carruthers (Aermacchi)

Bedste omgangstid:

Salvador Canellas (Yamaha)

2.10,2 (94,1 km/t)

250 ccm, 35 omgange

1: Santiago Herrero (Ossa)
1.17.09,6 (92,6 km/t)

2: Kent Andersson (Yamaha)
1.17.34,5

3: Borje Jansson (Kawasaki)
1.17.63,1

4: Martti Pesonen (Yamaha)
1.18.29,1

5: Giuseppe Visenzi (Yamaha)
34 omg

6: Heinz Rosner (MZ) 33 omg.

Bedste omgangstid:

Renzo Pasolini (Benelli) 2.05,3

(97,7 km/t)

350 ccm, 38 omgange

1: Giacomo Agostini (MV)
1.18.09,2 (99,2 km/t)

2: Kel Carruthers (Aermacchi)
1.19.38,3

3: Giuseppe Visenzi (Yamaha)
1.20.08,5

4: Ginger Molloy (Bultaco)
37 omg.

5: Jack Findlay (Yamaha)
36 omg.

6: H. Denzler (Aermacchi)
35 omg.

Bedste omgangstid:

Giacomo Agostini (MV) 1.54,7

(106,8 km/t)

500 ccm, 40 omgange

1: Giacomo Agostini (MV) 1.13.11,1
(111,5 km/t)

2: Angelo Bergamonti (Paton)
39 omg.

3: Ginger Molloy (360 ccm
Bultaco) 38 omg.

4: Gyula Marsovszky (Linto)

5: Godfrey Nash (Norton)
37 omg.

6: G. Fischer (Matchless)
35 omg.

Bedste omgangstid:

Giacomo Agostini (MV) 1.47,3

(115,7 km/t)

Vesttysklands GP (11.5.)

50 ccm, 15 omgange

1: Aalt Toersen (Kreidler)
(137,0 km/t)

2:Jan de Vries (Kreidler) 45.48,0

3: Barry Smith (Derbi) 46.43,9

4:Wolfgang  Reinhard  (Kreidler)
47.12,0

5: Gilberto Parlotti (Tomos) 14 omg.

6: Ludwig Fassbender (Kreidler)

Bedste omgangstid: Toersen 2.55,3

(138,5 km/t)

44.28,7

125 ccm, 17 omgange
1: Dave Simmonds
44.13,5 (156,1 km/t)
2: Dieter Braun (Suzuki) 44.15,7
3:Heinz Kriwanek (Rotax) 46.41,2
4: Lothar John (Yamaha) 46.42,1
5: Heinz Rosner (MZ) 46.50,1
6: Jan Huberts (MZ) 16 omg.
Bedste omgangstid: Braun
(158,4 km/t)

(Kawasaki)

2.33,8

250 ccm, 23 omgange

1: Kent Andersson (Yamaha) 57.18,3
(163,0 km/t)

: Lothar John (Yamaha) 57.26,6

: K. Huber (Yamaha) 58.31,2

: Frank Perris (Suzuki) 58.44,4

: Toni Gruber (Yamaha) 58.54,1

:Angelo Bergamonti (Aermacchi)
58.55,2

OO dWN

Bedste omgangstid: Heinz Rosner
(MZ) 2.24,5 (168,9 km/t)

350 ccm, 23 omgange

1: Giacomo Agostini (MV) 51.58,7

(179,8 km/t)
:Bill lvy (Jawa) 52.18,9
: Franticek Stastny (Jawa) 22 omg.
: Jack Findlay (Yamaha)
: Giuseppe Visenzi (Yamaha)
:Kel Carruthers (Aermacchi) 21
omg.
Bedste omgangstid: -Agostini 2.14,1
(180,6 km/t)

DO PhWN

500 ccm, 30 omgange

1: Giacomo Agostini (MV) 1.07.20,1
(181,0 km/t)

: Karl Hoppe (URS) 29 omg.

: Jack Findlay (Linto)

:John Dodds (Linto) 28 omg.

: Robin Fitton (Norton)

: Gyula Marsovszky (Linto)

Bedste omgangstid: Agostini 2.11,9

(184,7 km/t)

OO PAWN

Sidevogn, 15 omgange

1:Klaus Enders (BMW)
(156,5 km/t)

2: Franz Linnarz (BMW) 39.22,7

3: Arsenius Butscher (BMW) 39.22,7

4

5

38.56,3

: Helmut Lunemann (BMW) 39.43,8

: Jean-Claude  Castella  (BMW)
39.51,1

6: Anthony Wakefield (BMW) 39.51,5

Bedste omgangstid: Helmut Fath

(URS) 2.28,3 (164,3 km/t) (rekord)

Frankrigs GP (18.5)

50 ccm, 15 omgange

1:Aalt Toersen (Kreidler)
(111,6 km/t)

2: Angel Nieto (Derbi) 35.57,7

3:Paul Lodewijkx (Jamathi) 37.23,0

4

5

35.37,4

: Gilberto Parlotti (Tomos) 37.27,0
: Rudolf Kunz (Kreidler) 37.37,4
6: Barry Smith (Derbi) 37.39,4
Bedste omgangstid: Toersen 2.20,7
(113,0 km/t)

125 ccm, 25 omgange

1:Jean Aureal (Yamaha) 56.10,2
(118,0 km/t) ,

2: Dave Simmonds (Kawasaki)
57.06,8

3: Ginger Molloy (Bultaco) 57.37,1

4: J. Roca (Derbi) 57.48,1

5: J. F. Chaffin (Villa) 57.51,9

6: P. Viura (Maico) 57.52,3

Bedste omgangstid: Simmonds 2.06,8
(125,4 km/t)

250 ccm, 30 omgange

1:Santiago Herrero (Ossa) 1.00.36,6
(131,2 km/t)

2: Rodney Gould (Yamaha) 1.01.18,4

3: Kent Andersson  (Yamaha)
1.01.57.3

4: Laszlo Szabo (MZ) 1.01.58,5

5: Angelo Bergamonti (Aermacchi)
1.02.02,3

6: Frank Perris (Suzuki) 1.02.04,4

Bedste omgangstid: Herrero 1.59,6

(133,0 km/t)

500 ccm, 35 omgange
1: Giacomo Agostini (MV) 1.06.53,2
(125,5 km/t)
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2: Billie Nelson (Paton) 34 omg.

3: Karl Auer (Matchléss)

4: Theo Louwes (Norton)

5: Godfrey Nash (Norton)

6: Gyula Marsovszky (Linto) 33 omg.
Bedste omgangstid: Agostini 1.58,4
(134,8 km/t)

Sidevogn, 25 omgange

1: Helmut Fath (URS) 53.44,7 (123,3
km/t)

2: Georg Auerbacher (BMW) 54.46,9

3:Siegfried Schauzu (BMW) 55.08,0

4: Franz Linnarz (BMW) 24 omg.

5: Arsenius Butscher (BMW)

6: M. Haury (BMW) 23 omg.

Bedste omgangstid: Fath 2.05,2

(126,9 km/t)

Czechoslovakiets 250 ccm
moto-cross GP (4.5)

1: Sylvain Geboers (CZ)
2: Karel Konecny (CZ)

3: Olle Pettersson (Suzuki)
4: Andy Roberton (AJS)
5: Juri Stodulka (CZ)

6: M. Halm (CZ)

Polens 250 ccm moto-cross
GP (11.5)

1: Joel Robert (CZ)

2: Sylvain Geboers (CZ)

3: Torsten Hallman (HVA)

4: Olle Pettersson (Suzuki)

5: Bengt-Arne Bonn (HVA)

6: Leonid Shinkarenko (CZ)

Sveriges 500 ccm moto-cross
GP (11.5)

1: Arne Kring (400 HVA)

2: Bengt Aberg (400 HVA)

3: Christer Hammargren (400 HVA)
4: Jan Johansson (400 HVA)

5: Jan-Erik Séllqvist (400 HVA)

6: Adolf Weil (360 Maico)

Vesttysklands 250 ccm
moto-cross GP (18.5)
1: Adolf Weil (Maico)
2: Karel Konecny (CZ)

3: Sylvain Geboers (CZ)
4: Marcel Wiertz (Bultaco)
5: Juri Stodulka (CZ)

6: Zdenek Strnad (CZ)

Hollands 500 ccm
moto-cross GP (18.5)
1: Arne Kring (400 HVA)
2: John Banks (BSA)
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3: Jef Teuwissen (400 HVA)

4: Frans Sigmans (400 HVA)

5: Jo Lammers (380 CZ)

6: Christer Hammargren (400 HVA)

Italiens 500 ccm
moto-cross GP (25.5)

1: Bengt Aberg (400 HVA)
2: Dave Nicoll (BSA)

3: Roger de Coster (400 CZ)
4: Miroslav Lisy (400 CZ)
5: E. Perozzo (360 C2)

6: G. Cavallero (360 C2Z)

Skotske 6-dages Trial (5.-10.5.)
1: Bill Wilkinson (250 Greeves) 30
point

: Mick Andrews (250 Ossa) 34

: Sammy Miller (252 Bultaco) 35

: Don Smith (250 Montesa) 42

: Martin Lampkin (128 Suzuki) 44

: Gordon Farley (250 Montesa) 46

Bedste fabrikshold: Montesa (Smith,

Farley, Lawrence Telling) 142

Bedste udlaending: R. Bjorck, Sverige

(250 Bultaco) 91

DO dWN

Motor Cycle 500 Mile (11,5)

750 ccm:
1:Percy Tait/Malcolm Uphill (650

Triumph) 212 omgange (135,6
km/t)

2:John Cooper/Steve Jolly (650 Tri-
umph) 208

3:Len Phelps/Cliff Carr (650 Tri-
umph) 207

4: Tony Smith/Pat Mahoney (650

BSA) 200

500 ccm:

1: Ray Knight/Martin Carney (Tri-
umph) 199

2: Dave Browning/Grant Gibson (Su-
zuki) 196

3:Peter Butler/David Nixon
umph) 188

4:G. Green/R. Guy (Triumph) 187

(Tri-

250 ccm:

1: Frank Whiteway/Stan Woods (Su-
zuki) 191

2: Ken Watson/Chas Mortimer (Du-
cati) 187

3: Clive Thompsett/G. Hunter (Du-
cati) 186

4:T. Loughridge/P. Walsh (Suzuki)
174,

RODEKASSEN

Til salg.

Avon Sportskdbe passende for Tri-
umph-Norton-Honda CB 450. Reser-
vedele til BSA A7-A10 AJS 500 cc
Ariel 350-500 cc Norton 500 cc side-
ventilet 1 cyl SMJ nr. 2-4/1965
MC-Nytt nr. 89-12/1966 Tschecho-
slowakische Nr. 3-6/1967 Das Motor-
rad nr. 6-7/1967 nr. 18-19-20-22-23/

1 Ove Knudsen

Sandet
7270 Stakroge

Efterlyses
Reparationsbog og reservedelskatalog
til NSU super fox, og reservedelska-
talog til BMW R50. Gerne til lans for
kopiering — mod betaling og garanti-
sum og hvad der ellers matte veere
nedvendigt. Erik Kragh Hansen
Saxbyvej 249
9800 Hj¢rring.

15 &rgange SMJ indb. szelges samlet
(1954—68) for 260 kr.

1. @rbeck

telf. 98 55 18

En rgd Avon sports kdbe, passende for
BSA Triumph og Norton, szlges.

Niels Erik Olsen

Sandet pr.

7270 Stakroge

Instruktionsbog til BMW R 50 kgbes.
Kostelev Bjarke Steen Larsen
Birkergd Statsskole,
3460 Birkergd.

S.M.J. szlges
Nr. 12/1955. nr. 2 til 12/1956. Kom-
plette &rgange 1957, 1958 og 1959.
Henry Breivik
3620 Flesberg
Norge.

Tuningsvejledning for motorcykler og
knallerter, pr. stk. 10,- kr. Sendes
overalt i Danmark. Erik Kehlet
Valbygérdsvej 38
4200 Slagelse.

20 Argange SMJ
SMJ 1949-1968 incl. indbundet og
saerdeles velholdte, til salg samlet for

500,- kr. P. E. Larsen
(03) 3599 35
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U I(E STODDAMPERE
TILALLE FORMAL
1. i apeen 1o Forpler el st s

til at montere. Sparer Dem for besveerlig og kost-
bar reparation af enkeltdele.

2 DUKE TWIN LEVELER er dobbelt justerbar

ogsd i padmonteret stand. Anvendes til vogne,
som kerer med anhsenger, campingvogn samt
ved seerlig stor belastning af baghjulene. Sparer
Dem for kostbare zndringer af vognens affjed-
ringssystem.

; % 3 DUKE STANDARD er justerbar og f3s til alle
e,/ % vognmaerker. Tusinder af hverdagsbilister anven-

der denne type.

DUKE HEAVY DUTY serlig anvendt til sports-
korsel samt til store og tunge vogntyper under
daglige forhold. Foreger stabiliteten og giver i
det hele taget storre sikkerhed under ekstreme
betingelser,

DUKE MANUFACTURING COMPANY
C. CHRISTENSEN & JENSEN

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

TID ER KOSTBAR

undtagen i vore M-tuningssat, som kan leveres til
KR. 8,71 PR. TIENDEDEL SEKUND

incl. moms, men excl. montering. Vi taler om accelerationstiden fra 0-80 km/t, og
eksemplet er hentet fra MORRIS MASCOT 850 kombination |, som giver fglgende

ydelser: il
pris incl.
SAE HK 0-80 km/t  topfart moms, men
Standard 315 16.4 sek. 118 km/t excl. mont.
Kombination 11 41.6 11.2 sek. 131 km/t kr. 453,15

M-tuningssettene leveres i mange trin til de populere MORRIS biler — forelgbig til
modellerne MASCOT 850 — MASCOT SUPER — MARINA 1100 og MARINA GT
(MORRIS MONACO og MG B er under udvikling).

Forlang vor tekniske information samt brochurer med udfgrlige oplysninger over den eller
de modeller, som har Deres interesse; tilsendt.

HENRIK NELLEMANN

aut. MORRIS og MG forhandler  Jagtvej 7 — 2200 Kgbenhavn N.  TIf. (01) 34 32 92




— Ford GT 40, endnu engang.

Efter Porsche’s triumfer i en hel serie
sportsvognslgb tog Ford revance pa
Le Mans. Det kan ikke true Porsche’s
VM-titel, og det kan nappe heller
regnes for et come-back for GT-40
modellen. Det turde vel veere udenfor
al diskussion, at John Wyer fremover
vil satse pd den nye 3-liters prototype
(praesenteret i sidste nummer af SMJ)
eller pé en videreudvikling  med 5-li-
ters motor. Slutresultatet, med 3

GT-40-modeller placeret pa forste-,
tredie- og sjettepladsen siger imidler-
tid noget om de specielle vilkdr for

i

Igb, hvor det ikke blot er
tophastighed og accelerationsevne,
men ogsd palidelighed, det kommer
an pa. ’

dette

Porsche radede ubetinget over de
hurtigste vogne, bade med den 3-li-
ters 908 og med den nye 4,5-liters
917. Vic. Elford satte under Igbet ny
banerekord (3.27,2 = 234,017 km/t)
med 917-modellen. Imidlertid var der
ved Igbets afslutning kun en enkelt af
de 6 startende Porsche-fabriksvogne
tilbage. Denne 908 sgrgede til gen-
gald for at sp@ndingen blev holdt til

det sidste. De afsluttende omgange

med taet duel og talrige positionsskift
mellem Jackie Ickx (Ford GT-40) og
Hans Herrmann (Porsche) endte med
kun 100 meters forspring til Ickx, da
maélstregen passeredes. N&r sejren gik

til Ford skyldtes det efter sigende, at
Porsche-motoren pa dette tidspunkt -

ikke kunne kgres pa topomdrejninger
(ca. 8.500 o/min). GT-40 modellens
store, langsomtgdende motor havde
gjensynligt taget mindre skade af det
forudgdende dggns topbelastning.
lgvrigt var den vindende vogn den
samme, som vandt sidste ars Igb, atlsa

Den vindende Ford GT-40, kort af belgieren Jacky Ickx og englenderen Jackie Oliver.
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n sarlige index-konkurrence, der tager

R S TC o IR e Sl
t lade de forskellige deltagen:

de vognklasser konkurrere pa lige fod,

vundet af Alpine med en 1000 cm3-model, kort af Serpaggi og Ethuin. Vognen sluttede p§ tolvtepladsen i den

;inde/ige konkurrence om maximaldistancen.

‘eksemplar med adskillige |¢b bag

r de to deltagende franske fabrik-
r blev Ipbets facit noget forskelligt.
‘Matra’s 4 startende vogne gennem-
rte 3 (pa fierde-, femte- og syvende-
dsen). De var knapt s hurtige som
'sche’s 908-modeller, men palide-
leden var altsd til gengaeld storre.

bine kunne notere en sejr i index-
nkurrencen med en 1000 cm>-mo-
; til gengzeld matte alle de til-
ldte vogne i de st@rre motorklasser
ga.

RESULTATER p

afsluttende duel mellem Jacky Ickx’ Ford GT-40 og Herrman

3

1) Ford GT-40 (Jackie Ickx/Jackie
Oliver) 4998,0 km (208,250 km/t)

2) Porsche 908 (Herrmann/Larousse)
4997,9 (208,245 km/t)

3) Ford GT-40 (Hobbs/Hailwood)
4954,0 (206,418 km/t)

4) Matra 650  spider  (J-P-Bel-
toise/Piers " Courage) 4945,5
(206,054 km/t)

5) Matra 630 coupe (Guichet/
Vaccarella) 4834,3 (201,430
km/t)

6) Ford GT-40 (Kelleners/Jost)
4592,6 (191,357 km/t)

n’s Porsche 908 strakte sig over mere end en time,

vor vognene 15 med 50-100 meters afstand og skiftedes til at have foringen. Ved méllinien var afstanden ca. 1 00 m.
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femtepladsen under det meste af Ipbet, og der blev ikke givet ved ddrene. Flemming Rasmussen métte dog finde sig i at

blive henvist til femtepladsen.

Anderstorp

Ved blaendende korsel prasterede
den svenske storfavorit, Ronnie Pet-
tersson igen at hente en fgrsteplads
hjem i sin Tecno.

| strdlende solskin og for gjnene af
godt 10.000 tilskuere blev Ronnie
Pettersson stdende pa startlinien, da
flaget gik i formel 3 Igbet pd Anders-
torp den 8. juni. Koblingsvanskelig-
heder og maske et drilagtigt forste
gear var arsag til, at han kom afsted
som nummer 17 af det samlede felt.
| et fantastisk tempo pébegyndte han
derefter den ene overhaling efter den
anden, indtil han efter fem omgange
(banen er 4 km lang) 13 i spidsen med
den nye og lovende ke¢rer Torsten
Palm p& andenpladsen. Da Ronnie
Pettersson passerede maéllinien, var
der 9,7 sek. ned til Torsten Palm. P3
trediepladsen kom Lars Lindberg, og
Ole Vejlund besatte fjerdepladsen. Af
@vrige danske kgrere var Jorgen Elle-
kar (Brabham BT 28), der sluttede
pé en 10. plads. Tonny Hansen var
tilmeldt i en Brabham BT 21, men
métte udga.

| den store klasse (1301-2000 cc gr.
5) var Porsche kgreren Leif Hansen
igen uheldig, denne gang med motor-
vanskeligheder. Bade Leif Hansen og
"Esso” Gunnarsson, der begge ma
betragtes som favoritter i denne klas-
se, lagde op til en spendende dyst i
de fgrste omgange, men s& begyndte
Leif Hansens Porsche at ryge, og han
tabte efterhdnden s meget fart, at
han matte udgd. "“Esso’’ Gunnarsson
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tog sig derfor forholdsvis ubesvaeret
af feorstepladsen. P& andenpladsen
kom Nisse Nilsson, og trediepladsen
blev besat af Ake Persson. P3 femte-
pladsen efter Rune Tobiassen kom

Resultater:

Formel 3

1) Ronnie Pettersson
(Tecno) 12 omg.
20.31,2 (141,0 km/t)
2) Torsten Palm (Brabham BT 21 B)
20.40,9
3) Lars Lindberg (Tecno)
20.54,9
4) Ole Vejlund (Titan)
20.57,5

s LA TARE v

Ole Vejlund (Titan) sluttede p& fjerdepladsen 26,3 sek. efter vinderen R

danskeren Flemming Rasmussen.

Der kortes desuden i klasserne over
1600 cc gr. 2 og 0-1300 cc gr. 5 (se
resultatlisten). Alle klasserne talte til
SM.

Standardvogne

over 1600 cc gr. 2

1) Bengt Ekberg
(Porsche 911) 10 omg.
19.28,3 (123,8 km/t)

2) Ingemar Burstrém (BMW 2002 T1)
19.34,7

3) Rolf Bergstrom (Porsche 911 L)
19.39,2

asi

2y
S

onnie

Pettersson. Det er Ole Vejlunds hidtil bedste placering i 5r p3 de svenske baner.
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Standardvogne 0-1300 cc gr. 5

1) Ragnar Eklund
(BMC Cooper S) 10 omg.
19.41,1 (122,5 km/t)

2) Erik Berger (Ford Escort)
20.05,9

3) Bengt Stromberg (BMC Cooper S)
20.32,9

Standardvogne
1301-2000 cc gr. 5

1) ""Esso’’ Gunnarsson
(Porsche 911) 10 omg.
19.14,4 (125,3 km/t)

2) Nisse Nilsson (Porsche 911)
19.22,1

3) Ake Persson (BMW 2002 TI)
19.35,7

Ring Djursland

Med et bulelgb, som selv den bedste
Stock-Car arranggr vil fa svaert ved at
lave efter, &bnede Ring Djursland
sasonen anden Pinsedag i overvzrelse
af naesten 10.000 tilskuere.

Et 1¢b med s& megen ugnsket drama-
tik, som man heldigvis sjeldent har
set magen til, blev man vidne til pa
den "@@ndrede’ bane Ring Djursland.

Flere af kgrerne viste en sa usportslig
korsel under Igbet at man bagefter
blandt de delegerede fra DAU talte
om at sende en ekstra delegeret frem
til Igbet ugen efter pd den anden
jyske bane, Jyllandsringen.

Man ville sikre sig at det ikke blev

Ronnie Pettersson viste endnu engang sine evner ved i elegant stil at kore
sejren hjem, selvom han fgrst kom fra start som nummer 17. Det var hans

syvende sejr ud af otte mulige.

den 8nd, man for fremtiden skulle se
motorsporten dyrket under. At ba-
nen sd til gengzld synes at have sin
andel i hele denne forestilling er sa en
anden sag. Den store standardvogns-
klasse (over 1300 cc gr. 5) og klassen
1001 — 1600 cc gr. 2 var sldet
sammen ligesom ved sa@sonens tidlige-
re lpb pa Jyllandsringen. Ogsa her var
gr. 2 vognene handicappede, idet de
méatte starte for sig selv, bagest i
feltet.

Det fgrste heat blev vundet af Tom
Belsp med Sven Engstrgm pa anden-
pladsen, og der syntes at vaere lagt op
til en endnu stgrre spanding end
sedvanlig i denne klasse.

A

Sédan s& optakten til det harde Iob i
den store standardvognsklasse ud.
Forrest til venstre Flemming Rasmus-
sen, til hejre Tom Belsp og i midten
Sven Engstrem. Det var andet heat.
Resultat: Tom Belsg matte udga med
punkteret forhjul. Flemming Rasmus-
sen métte ud i grasset til venstre og
kom et par vognlengder bagefter.
Sven Engstrom kunne fortsette med
buler pa begge sider af vognen.
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S&dan s3 det ud i tredie heat. Tom Belsp langst til hojre gik igennem barrieren. Sven Engstrom forsgger at korrigere

udskridningen, men det lykkedes ikke. Resultat: begge kgrere ma udgd med odelagte biler. Til venstre i billedet Hans

Chr. Jirgensen (48).

| andet heat var starten knap gaet, for
dramatikken startede. Flemming Ras-
mussen, Sven Engstrgm og Tom Bel-
s¢ korte ind i hinanden i det forste
sving og sidstnavnte matte udgd med
et punkteret forhjul.

| tredie heat kolliderede Sven Eng-
strom og Tom Belsg lige for dommer-
tdrnet med det resultat, at de begge
matte udgd. Banen var dermed, for
den store klasses vedkommende,
overladt til Flemming Rasmussen,
den tyske kgrer Hans Chr. Jiirgensen
og Gunnar Henriksen. Kgrerne passe-
rede i sidste heat mallinien i oven-

navnte rekkefplge, ligesom det ende-
lige resultat ogsa blev dette.

I gr. 2 sejrede Aage Buch Larsen med
Ib Vg¢lding pd andenpladsen.

I klassen 1001-2000 cc gr. 1 blev man
ligeledes vidne til al for hard og
ureglementeret kersel. Indtil sidste
omgang i fgrste heat havde den nye
og lovende kgrer fra Herning, Knud
Kristensen ligget p3d forstepladsen
med Erik Hoyer lige efter pd anden-
pladsen. | begyndelsen af bakken

forspgte Erik Hgyer en overhaling
hejre om Knud Kristensen, der i
forvejen var pabegyndt en overhaling

ogsd hgjre om en af de bageste vogne
i feltet. Erik Hgyer ramte Knud
Kristensens vogn med det resultat, at
denne kom i skred ned ad bakken,
gik pd tvaers af banen, rullede rundt
og havnede totalt ¢delagt ved foden
af bakken.

Erik Hoyer vandt klassen med Son
Borch-Christensen pa andenpladsen
og Arnold Larsen pa trediepladsen.

| 0-1000 cc gr. 2, der sdledes var den
eneste klasse, hvor der blev kert
nogenlunde tempereret, sejrede Erik
Hoyer ligeledes med Son Borch-
Christensen pd andenpladsen og Leif
Pedersen p3 trediepladsen.

Det nye hdb fra Herning, — den
tidligere go-kart kgrer — Knud Kri-
stensen (Morris cooper), forer endnu
foran sidste &rs danske mester Erik
Heoyer (Austin cooper). Umiddelbart
efter Erik Hoyer skimtes Arnold Lar-
sen (Renault Gordini). P§ sidste om-
gang skete uheldet. Erik Hoyer’s vogn
ramte Knud Kristensens under
forstnavntes fors@g pd overhaling pa
den alt for farlige bakke ned mod
“’skoven”. Resultat: Erik Hoyer vandt
heatet, og Knud Kristensen matte pa
et kort bespg psd hospitalet og deref-
ter tilbage til banen til en totalt
@delagt vogn.
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Resultater:

1001-2000 cc gr. 1 (kun 2 heat)

1. Erik Hoyer (Austin cooper) 9.59,5

2. Son Borch-Christensen (Fiat 124
coupé) 10.09,5

3. Arnold Larsen (Renault Gordini)
10.14,1

0-1000 cc gr. 2

1. Erik Hoyer
13.55,7

2. Son Borch-Christensen
Abarth) 14.05,9

2. Leif Pedersen (NSU TTS) 14.22,4

1001-1600 cc gr. 2
1. Aage Buch Larsen (Escort Twin
Cam) 13.20,9
.Ib Velding (Austin cooper S)
13.47,8
3. Poul H. Pedersen (Morris cooper S)
13.567,9

Over 1300 cc gr. 5

1. Flemming  Rasmussen
Twin Cam) 13.09,0

2. Hans Chr. Jiirgensen (Porsche 911)
13.13,2

3. Gunnar Henriksen (BMW 2002 TI)
13.35,8

(Austin cooper S)

(Fiat

N

(Escort

Jyllandsringen

Selvom Jyllandsringen havde valgt at
laegge Ipbsdagen pd samme dato, som
der pa Karup flyveplads blev afholdt
et stort flyvesteevne, kunne det dog
ikke forhindre omkring 15.000 til-
skuere i at mgde op til Ipbene pa den
jyske bane ved Resenbro. Tilskuerne
blev vidne til en masse spandende
Igb, hvor sporten var sat i hgjsaedet.
| klassen 1001-2000 cc gr. 1 stillede
den uheldige Knud Kristensen op i en
ny vogn, som han via venners hjalp
samt firma havde f3et samlet siden
det sidste I¢b pad Ring Djursland ugen
i forvejen.

Selv med uheldet i tankerne var han
istand til at ke¢re forste heat 2,1
sekunder hurtigere end nr. to Austin-
koreren Erik Heyer. Derimod var
han uheldig og mistede venstre for-
hjul i andet heat, og han matte opgive
at stille op i tredie.

Resultatet i klassen blev istedet, at
kampen kom til at std mellem Erik
Heyer og Fiat-kgreren Son Borch-
Christensen. Erik Hgyer métte se sig
forvist fra forstepladsen af Fiat-ke¢re-

ren og ngjes med andenpladsen. John
Lundberg kom ind p3 trediepladsen i
en vaesentlig hurtigere vogn, end han
tidligere i ar er stillet op i.

I klassen 0-1000 cc gr 2 havde banen
féet bespg af den dygtige svenske
BMC-kgrer Ragnar Eklund, som her,
ligesom i Sverige, brillierede med at
laegge sig i spidsen for feltet, men til
glaede for tilskuerne gav Erik Heyer
ikke slip sd let, og i de to fgrste heat
var kampen s3 spa&ndende mellem de
to korere, at kun 1/10 sek. skilte
kererne ad over malstregen, men med
danskeren en anelse foran. Forst i
tredie heat blev kampen afgjort.
Svenskeren vandt sd stort, at han
sluttede 7 sek. foran Erik Hoyer i det
samlede resultat. P8 trediepladsen
kom endnu en svensker, Olof Vijk
(Fiat Abarth), og forst pa fjerdeplad-
sen kom Son Borch-Christensen.

| den store standardvognsklasse var
der stor spanding om udfaldet, fgrst
og fremmest pa grund af traningsti-
derne fra lgrdagen, hvor Tom Belsg
var hurtigere end Sven Engstrgm,
men ogsd fordi englenderen Roy
Pierpoint igen stillede op i sin Ford
Falcon.

Det er

med Colortune 2.

(OLORTUNE2

- der gor forskellen

Disse to biler ser ens ud,
- det er de ogsa! bortset
fra at den ene er justeret

COLORTUNE 2 forbedrer savel

motorens ydelse som gkonomi, den er
nem at anvende, og sikrer Dem fuld ud-
nyttelse af benzinen, og nedsaetter derfor
giftindholdet i udstpdningsgassen, samt
reducerer deres vaerkstedsregninger.

COLORTUNE 2 anvendes af fo-

rende automobilveerksteder, og gor ogsa
Dem til expert pa fa minutter.

Brug COLORTUNE 2 til perfekt kaburator
justering. Pris kr. 98,- excl. moms.

CARTEC

H. C. Qrstedsvej 59,
1879 Kebenhavn V.
Telf. (01) 358070

NAVN

Jeg ensker tilsendt. . . .. stk. COLORTUNE 2

ADRESSE

BY

Safremt De ikke ensker at klippe i bladet
kan bestillingen fremsendes pa et dbent
brevkort. Forsendelsen er portofrit. i
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Under tidtagningen om lgrdagen kerte Tom Belsp i de tre af fire omgange p3 bedre tider og p4 fjerde omgang p§ samme

tid som Sven Engstrom. Der var derfor virkelig lagt op til en spa@ndende sondag i den store klasse. Tom Belso (forrest)
vandt sidste af tre heat om sgndagen og Sven Engstrem de to @vrige, hvilket gav ham sejren i det endelige resultat.

Desvaerre viste det sig at englanderen
allerede i f@rste omgang matte udga,
og det endelige opg¢r kom derfor til
at foregd mellem de to danske k¢rere.

Béde Sven Engstrgm og Tom Belsg
viste denne gang, hvad de to virkelig
kan praestere, og det var en forngjelse
at se, at tilskuere nok kan lide drama-
tik, men alligevel, heldigvis da, fore-
treekker dysterne afgjort pd ren
sportslig vis, og det var, hvad de fik at
se den dag pd Jyllandsringen. Sven

Engstrom vandt de to fgrste heat,
men det andet kun med 2/10 sek.
foran Tom Bels®, s& der var automa-
tisk lagt op til et spendende sidste
heat. Det s& virkeligt ud til pd visse
tidspunkter, at Tom Belsg skulle bli-
ve istand til at tage en sejr fra den
sejrsvante  Porsche-kgrer. Men det
lykkedes ikke. Maske skyldes det, at
Escorten havde fdet en olielaekage
under Ipbet, som tydeligt ved an-
komst til depot efter sidste heat
afslgredes ved et olievaedet fordaek.

Kun 2,2 sek. foran Tom Bels¢ var
Sven Engstrgms samlede resultat. P3
trediepladsen fulgte svenskeren Bo
Brasta (Porsche 911) og p& fierde-
pladsen fulgte Aage Buch Larsen (Es-
cort-gr. 2).

Jo, der var spanding pd Jyllandsrin-
gen og det var god motorsport, man
fik at se. Blot stod man efter Igbene i
sit stille sind og ¢nskede, at ALLE
tilskuerne fra hin lgbsdag pa Ring
Djursland var tilstede.

Resultater: Standardvogne Standardvogne Standardvogne

1001-2000 cc gr 1 0-1000 cc gr. 2 Over 1300 cc gr. 5

1) Son Borch-Christensen 1) Ragnar Eklund 1) Sven Engstrgm
(Fiat 124 Coupe’) (BMC Cooper) (Porsche 911)
37.02,8 34.53,2 33.36,5

2) Erik Hoyer 2) Erik Hoyer 2) Tom Belsg
(Austin Cooper) «  (Austin Cooper S) (Escort Twin Cam)
37.04,3 35.00,2 33.38,7

3) John Lundberg 3) Olof Vijk 3) Bo Brasta
(Austin Cooper) (Fiat Abarth) (Porsche 911)
37.26,3 35.11,7 33.57,3
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Det norske Gulfrally

(Oslo Ralliet)

Gulfralliet, der tidligere har varet
afholdt i England, var denne gang
flyttet til Norge. Som altid nér der
fra de norske arranggrer kaldes til
brave dyster, mgder svenskerne tal-
staerkt op, og fabrikerne undgar hel-
ler ikke at sende deres allerstaerkeste
korere med. Lgbet blev kert over en
total leengde pa 870 km, med ind-
lagte hastighedsetaper, 22 ialt, der
sammenlagt udgjorde de 300 km af
lpbet. Fra SAAB fabrikerne kom
korerne Per Eklund, Tom Trana og
Calle Orrenius. Alle tre har de hver
for sig tidligere hjemfort sejre i de
norske rallies. Fra Opel-fabrikerne
stillede nordmanden John Unnerud
og svenskeren Anders Kulldng op i
Opel Kadet'er. Den starke norske
korer Trond Schea kom i Escort
Twin Cam.

Fra starten lagde Per Eklund sig i
spidsen med Anders Kullang, Trond
Schea og Calle Orrenius lige efter.
Efter forste trediedel af Igbet var
kort, byttede Eklund og Kulldang
plads og Kullang holdt derefter forin-
gen indtil han, kun godt 200 km for
mil méatte opgive med en brakket
bagaksel. Tidsforskellen ned til Per
Ekiund var da kun 12 sekunder.
Derefter rykkede holdkammeraten
Orrenius op pa andenpladsen, og da
bade Schea og Unnerud kort efter
ogsd matte opgive, kom Tom Trana @
op pé trediepladsen. Til sidste meter
pressede Orrenius for om muligt at
fravriste Eklund f@rstepladsen. Det
| lykkedes dog ikke, men da Eklund
J korte i mal var han kun 22 sekunder
| foran Orrenius.

= S " A % Ay y -

Per Eklund i sin SAAB V4 kort for sejren er hjemme. Eklund var klar over, at
holdkammeraten Calle Orrenius var lige i halene. Havde han vidst, hvor lidt
der egentlig skilte dem, havde han sikkert haft svaert ved at holde nerverne i ro.

Calle Orrenius korte sterkt iseer p3 den sidste del af Igbet. Han vidste nemlig,
hvor lidt der skilte ham fra at hente sejren hjem. Han métte dog finde sig i at
slutte p§ andenpladsen kun 22 sekunder efter Per Eklund i det 850 km lange
Oslo Rally.

Resultater:
1) Per Eklund (S) SAAB V4
! 192,00
2) Calle Orrenius (S) SAAB V4
192,22
| 3) Tom Trana (S) SAAB V4
201,05
4) UIf Lennstrdm (S) SAAB V4
205,49
5) Petter Lokken (N) SAAB V4
! 206,21
6) Helge Menkerud (N) Ford 15 MRS
207,57

7) Per Strémberg (N) BMW
208,20




SIKKERHEDEN QGES!

Allerede umiddelbart efter Ipbet den
26. maj p& Ring Djursland (se Igbsre-
feratet andetsteds) proklamerede
DAU (Dansk Automobilsports Uni-
on) en stramning af kursen overfor
ureglementeret ke¢rsel ved fremtidige
b herhjemme. Ved den efterfpl-
gende uges Igb pd Jyllandsringen slog
man, ved fgrermgdet inden starten,
fast, at man ikke under nogen om-
steendigheder ville tolerere en gen-
tagelse af den kg¢rsel, der var blevet
demonstreret ugen i forvejen. Ingen
af de tilstedevaerende korere (ved et
forermgde er der modepligt for alle
startende korere i Igbet) var i tvivl
om, at der fra DAU’s side var alvor
bag ordene, og at en eventuel over-
treedelse ville medfgre ¢jeblikkelig
indgriben. Resultatet blev da ogsd, at
Ipbet den dag biev et af de 'paneste’”
i laengere tid.

Den mest igjnefaldende dramatik ved
Ipbet pd Ring Djursiand foregik i
starten og is@r i den store standard-
vognsklasse. Man kommer derfor hel-
ler ikke uden om at den flytning af
startstedet til umiddelbart feor det
forste sving ned mod 'skoven’’, som
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man havde foretaget fornylig, ikke
var nogen szrlig heldig disposition.
Som bekendt overtog Gunnar Henrik-
sen i begyndelsen af aret banen, og
allerede kort efter overtagelsen var
han igang med sikkerhedsmaessige
forbedringer. Som eksempler kan
navnes: ""Harndlen’”” blev gjort bre-
dere. Laessevis af grus blev lagt ned i
de varste uje@vnheder langs banen, og
man stillede en rakke halmballer op
ovre ved langsiden langs denne. Efter
|pbet udtaler Gunnar Henriksen, at
der er flere @ndringer og forbedrin-
ger, som han ¢nsker foretaget hen-
holdsvis i &r og til naste ar.

Inden det naeste Ipb som kgres den
26. og 27. juli vil startstedet vare
flyttet over pa langsiden inden tri-
bunen, sdledes at man opndr en
300—400 meter ned til det forste
sving ("Hérnalen’’).

Lige inden “"Harndlen’ er der en svag
krumning af banen, som man vil
forspge at rette ud, ligesom man
endnu engang vil ggre selve ""Harna-
len” endnu en smule bredere. Ogsa
dette skulle efter Gunnar Henriksens
udsagn vaere klaret inden det naeste
1pb.

A

Der bliver kort tet pd Ring Djurs-
land. Billedet viser det f@rste sving
umiddelbart efter starten, og man ser
tydeligt, at der ikke er meget plads i
overskud. Kgrerne ma lare at tage
storre hensyn, indtil banen forment-
lig til naeste ar bliver gjort bredere.

Til naeste &r hdber man s&, at gkono-
mien tillader en udvidelse af bane-
bredden pa forskellige snavre steder
banen rundt og muligvis tillige hel ny
beleegning over hele banen. Flere
andre ting er der planer om, men det
er Gunnar Henriksens mening at gen-
nemdrgfte bade @nsker og meninger
af sikkerhedsmaessig karakter med en
kreds af de mest rutinerede kerere.
Disse drgftelser vil finde sted i neer-
meste fremtid.

Enhver @ndring og forbedring af en
bane kan vare en alvorlig pkonomisk
belastning. S8 meget mere prisvaerdig
er vel ogsd netop derfor indsatsen,
iseer ndr man tanker pé de vanskelige
okonomiske kar, banen har haft lige
siden den blev anlagt, og som den vel
nappe helt kan have overvundet med
dette ene Igb i ar. Chris.
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Den 25. juni kunne Ford Motor
Company A/S fejre 50 ars jubilzum
— som den forste pd det europziske
kontinent. At man valgte Kgbenhavn
til placering af den fgrste samlefabrik
kan med nutidens gjne se lidt marke-
ligt ud, da vore térnheje afgifter pa
biler gennem mange &r har fastsldet
en direkte bilfjendtlig holdning hos
de skiftende regeringer, men den gang
var valget mere forstdeligt, da Kgben-
havn var et geografisk centrum for
Skandinavien, de baltiske lande, Po-
len og Nordtyskland, der alle skulle
forsynes fra den nye samlefabrik.

| lejede og beskedne lokaler i Heim-
dalsgade startede man med 148 arbej-
dere og 12 funktionaerer — den dag-
lige produktion var 14 Ford T om
dagen til fordeling i Nordeuropa. |
1923 métte aktiekapitalen udvides
fra 1/2 til 30 millioner, og aret efter
producerede 500 arbejdere med 100
funktionzerer (bemaerk systemet
ifglge Parkinsons lov) 140 vogne om
dagen. | 1924 indviedes den nye
fabrik i Sydhavnen, i 1925 var dags-
produktionen 253 biler om dagen, og
aret efter lgb nr. 100.000 af samle-
bandet.

Ford T blev aflgst af Ford A og B, og
da det lykkedes Ford at stpbe en V8
motorblok i ét stykke, skent eksper-
ter havdede, at det ikke kunne lade
sig gore, fik Ford meget staerke kort
pa hdnden.

Selvfglgelig gav den anden verdens-
krig et afbraek i produktionen, men
efterkrigstiden var ikke szrlig oplgft-
ende med de langvarige restriktioner.
Alligevel Igb dansk samlet Ford nr.
300.000 af samleb8ndet i foréret
1963, og man kom ialt op pa
326.000 enheder, for fabrikken blev
omstillet til samling og fabrikation af
industrimaskiner. Fabrikken i Syd-
havnen leverer dette tunge materiel
til en lang raekke europaiske og
overspiske markeder — kun 5% af
produktionen bliver pd det danske
hjemmemarked.

Til sammenligning med ovenstdende
er det ganske interessant at konsta-
tere, at DOMI A/S i Glostrup har
bygget et klarggringscenter i Varde
med en o¢jeblikkelig kapacitet pa
10.000 biler om aret og mulighed for
udvidelse til det dobbelte udeluk-
kende til levering af Morris, MG og
firmaets andre marker vest for Store-
bzelt. Bilerne kommer fra England til
Esbjerg med de fragtbade, der sejler
danske landbrugsvarer til England, og
pa klarggringscentret bliver vognene
gjort i kereklar stand og de bliver
rustbeskyttet.

Lambrettas nyeste

For ¢vrigt er der sket det overrask-
ende, at British Leyland har @ndret
sin salgsorganisation i Danmark. DO-
MI A/S vil fra 1. november foruden
Morris, MG, Riley og Nuffield trakto-
rer tillige importere Rover og Land-
Rover. De forenede Automobilfabrik-
ker i Odense vil ophgre med forhand-
ling af lastvogne fra British Leyland,
men vil foruden Austin ogsd importe-
re Triumph og Jaguar. Leyland-
D.A.B. A/S i Silkeborg vil fortsatte
med at bygge og salge busser samt
importere lastvogne af maerkerne

Leyland, AEC og Albion — salget af
lastvognene kommer delvis til at ske
gennem DOMI.

Trods de faldende salgstal de seneste ar har scooter-folkene endnu humgret
(eller i hvert fald galgenhumoren) i behold i forventning om, at “nu kan det da
snart ikke blive andet end bedre”.

Hos Lambretta aflgses sx-serien nu af 150/dl og 200/dl, og som det ses pa
billedet af 150 ccm-modellen, er der sket mindre @&ndringer af karosseriet, men
grundkonstruktionen er naturligvis uforandret. Ved hjalp af stprre kar-
buratorer, havet kompressionsforhold og @ndret indsugningssystem er ef-
fekterne havet til henholdsvis 9,4 hk og 11,9 hk og tophastighederne til 100
og 110 km/t. | forbindelse hermed er bleserkolingen, magneten og bremserne
forbedret, s§ den stgrre effekt kan udnyttes, og akselafstanden er gget af
hensyn til kgreegenskaberne. Priserne er: 150/dl kr. 3.897 og 200/d! kr. 4.770
pé& gaden.
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- Spiller det nogen rolle,
hvad for et deek, De kober?

- hvis D vI hav sikkerhal

De fleste deek ser ens ud - men her hol-
der ligheden ogsa op! Kun Firestone
daek giver Dem ekstra sikkerhed kom-
bineret med rolig komfortabel korsel
og slidstyrke. Forinden Firestone sen-
der en ny deektype p& markedet, har
det gennemgadet utroligt harde slid-&
sikkerhedsprgver, der langt overgar
normale kerselsforhold. De har kvali-
tetsgaranti, nar De keber Firestone...
Forlang Firestone, nar De skal ha’
ny daek!

Firestone

- det sikre daek

Over 3.000 forhandlere i Danmark.




