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g8 Kor pé.FirestoneTC—pigdaek
for én cigaret pr. dagt

Alle ved, hvad en cigaret koster. S lidt koster det pr. dag at kere
pé Firestone TC-pigdeek i stedet for sommerdaek. For at vaere helt
nejagtig 38 ere - for 38 km. Dette fremgar af den test, som
Firestone gennemforer i Norden

for gjeblikket med ialt 100 testvogne,

hvis deek tilsammen Disgona-
kerer 750.000 testkilometer radialdsek 7"’05‘0

med ca.

pr. méaned. s E
mon erlpg

NORDENS MEST KOBTE PIGDAEK af yderligere




MOTOR

JOURNAL

NR. 12

Blandt nyhederne pd érets bilud- %
stilling i Torino i november var
Alfa Romeo ,Junior Z* med Za-
gato-karosseri. De kan lese me-
re om udstillingens specialvog-
ne, og om en enkelt nyhed, der §
ogsé vil tinde vej til det danske
marked, pa side 22-28.
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REDAKTIONELLE
STROTANKER

Som tidligere navnt er redaktgren ved dette blad
egentlig ikke redaktgr, men ypperstepraest for en
menighed, og medarbejderne er at betragte som
en art hjzlpepreaster — et postulat, der er kommet
fra et omrade, der ligger udenfor bladet og dets
praesters kontrol. En ting er imidlertid sikker: Vi
far mange laserbreve og mange spgrgsmal, men vi
kan konstatere, at der er fornuft i det, vi mod-
tager.

Helt anderledes er det, nar man kaster sig ud i de
store oplag og kommer i kontakt med et stort ud-
snit af menneskeheden, for enten er der tavshed,
eller ogsa bliver man prasenteret for meninger og
opfattelser, der ikke blot kan betegnes som sking-
rende sindssyge, men man kommer ogséa i kontakt
med en indstilling og en livsopfattelse, der kan
virke harrejsende pa sagtmodige personer, der ef-
ter bedste evne sgger at komme til bunds i tingene
for at finde sandheden eller i det mindste en flig
af den.

Dette er navnlig geldende i trafikdiskussioner, i
hvilke man fglger det @dle princip, at har man
ikke indsigt i et emne, sa skal det ikke afholde
nogen fra at give deres mening til kende. Det er
imidlertid ikke det varste. I mange af disse leser-
breve og indleg finder man ngjagtig den samme
ufordragelighed og den samme rethaveriskhed, som
man traffer i trafikken — vel at merke rethaverisk-
hed pa et helt forkert grundlag.

Skriver man f. eks. en velment artikel, der skal
minde bilisterne om, at de skal overhale motor-
cyklister pa en fornuftig made, men vel vidende,
at kun et fatal af laserne vil tage denne opfordring
efterrettelig, anbefaler man motorcyklisterne at
leegge sig midt i overhalingsbanen, nar de selv skal
overhale. P4 den méde blokerer man overhalings-
banen og forhindrer, at en bilist skal overtrede
loven ved at overhale i tredje position. Reaktionen
udebliver ikke, for enkelte laesere — en lille pro-
mille — skriver omgaende, om forfatteren er sking-
rende sindssyg. Motorcyklisterne skal ud til hgijre,
hvad enten det er i inderste vognbane eller i over-
halingsbanen. Man tenker slet ikke hvorfor eller
med hvilket formél, det skal blot vare sddan. Man
vil bare have det pad den made, og desuden mener
man at have last i loven, at der skal kgres s& langt

4

-

til hgjre, som den gvrige langsommere trafik til-
lader. Man drgmmer overhovedet ikke om for
alvor at sette sig ind i fardselsloven, og man prg-
ver slet ikke at fortolke lovens bogstav pa en prak-
tisk anvendelig made, sa trafikken kan blive af-
viklet s hurtigt og sikkert som muligt. Man mener
at have en ret, og den star man fast pa, uden over-
hovedet at undersgge, om man ogsa virkelig har
den ret, eller om den tjener noget fornuftigt for-
mal.
Nar man har set en serie af den slags leserbreve,
der ganske vist kun reprasenterer et helt ubetyde-
ligt antal af en stor leserskare, bliver man allige-
vel pessimistisk stemt. For hvad kan det nytte, at
gader og veje med tiden bliver hensigtsmeaessigt ind-
rettet, hvad kan det nytte, at store dele af trafi-
kanterne lerer at kgre ordentligt, og hvad kan det
nytte, hvis man en dag tager sig sammen til at
udfgre og betale en effektiv trafikforskning, nar
man stadig vil have den héandfuld rethaveriske
klovner, der kan fa alt til at ga i std og f& selv
den mest dagligdags trafiksituation til at blive et
hasarderet foretagende, uden at nogen vinder no-
get som helst ved det.
For at opdrage disse hjernelgse personer har man
sa et propagandaapparat, men hvad hjelper det,
nar disse samfundsfjendske personer kun laser
teksten pa en méade, der passer i deres kram, for
derefter at fortolke den efter eget forgodtbefin-
dende?
Nar man gennem nogle ar har veret udsat for sa-
danne laserreaktioner og supplerer indtrykket med
forskellige leegpraedikanters indleg i form af kro-
nikker, forslag og artikler, kommer man efterhan-
den til den overbevisning, at en mentalundersggel-
se inden fgrerbevisets udstedelse sikkert ville veere
mere gavnlig end sa mange andre sikkerhedsforan-
staltninger. Men noget sadant lader sig nappe
gennemfgre, for fgrerbeviset er en menneskerettig-
hed selv for mentalt afsporede, da ogsa denne ka-
tegori af menneskeheden som bilister kan blive
fortraeffelige gkonomiske malkekger for statskas-
sens tolvpattede malkemaskine, og det gar selvfgl-
gelig frem for alt.
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ALVERDENS-BILER

finder De i

Hassings B

DE MA SE DENNE BOG!

De ma se Hassings Billeksikon
hjemme hos Dem selv, s& De
i ro og mag kan lseese om gam-
le biler og nye biler og om hele
bilismens fantastiske udvikling
gennem 84 ar. Derfor tilbyder
vi Dem, at De kan se denne
bog hjemme hos Dem selv i 8
dage gratis. De skal blot ud-
fylde og indsende kuponen, sa
far De bogen tilsendt. Det ko-
ster Dem intet — bogen sendes
portofrit.

bogen for alle

S/ERPRIS INDTIL 1. FEBRUAR
Denne store og meget smukke
bog, der er fyldt med interes-
sante oplysninger og herlige
billeder tilbyder vi Dem til en
sarpris, hvis De bestiller bo-
gen inden 1/2 1970. Veerkets
normale pris er kr. 228.00, men
indtil ovennzevnte dato far De
den for kun kr. 198.00. De kan
spare 30.00 kroner ved omg.
bestilling. Der vil blive rift om
denne bog, send hellere kupo-
nen nu.

bilinteresserede

for kun kr. 33.- pr. md. eller kr. 198.- kontant

T T AR T R ST

1885-1969

For forste gang i bilismens
historie finder man alle bil-
modeller samlet i een bog.

Specialister fra 24 lande har
under den engelske bileks-
pert G.N.Georgano’s ledelse
skabt et enestdende veerk,
der beskriver samtlige biler,
der er fremstillet gennem 84
ar.

Der er mere end 4000 bil-
meerker i denne bog, der er
gennemillustreret med over
2000 billeder, deraf mange i
farver.

Veerket er pa 640 speenden-
de sider i format 225X 297
mm, og det er smukt indbun-
det i helbind.

Den engelske presse skrev:

Masser af illustrationer ...
utrolig viden ... det er en
enestaende bog . .. et leksi-
kon fra A til Z ... vil blive
slugt af alle, der far den at
se ... det er sandelig et fuld-
endt arbejde.

Forordet er skrevet af
Baron J. C. Raben-Levetzau.

illeksikon

Til HASSINGS FORLAG A/S

Gard, Vodroffsvej 26, 1900 Kbhvn. V.

Undertegnede, der er fyldt 21 ar, bestiller herved
Hassings Billeksikon til gratis gennemsyn i 8
dage. Hvis jeg @nsker at beholde bogen, betaler
jeg den med kr. 198.- (saerpris indtil 1/2 1970)
— eller udbet. kr. 33.- + 5 mdl. rater a kr. 33.-.

@NSKES EVT. LEVERET GENNEM BOGHANDLER:
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Ford 12 M er pé det danske marked en lidt for-
enklet udgave af Ford 15 M, idet vi udelukkende
benytter 1,5 liter motoren, der selvfglgelig ikke
er dyrere at fremstille end ‘den mindre motor, og
da vi ikke har skat pa slagvolumen eller heste-
krefter, har Ford i Danmark gjort klogt i at
valge den lidt stgrre motor til det udstyr, der
findes i 12 M.

Det er pA mange mader en interessant bil, fordi
den opfgrer sig noget anderledes, end man egent-
lig havde forestillet sig, og medens man ret hurtigt
kan fastsld, at det er en glimrende familiesedan,
der ikke vil byde sin ejer pa ubehagelige over-
raskelser hverken med hensyn til kgreegenskaber
eller med hensyn til gkonomien, si kan man pa
den anden side ogsa konstatere, at der er mulig-
hed for forbedringer i denne vogn. Spgrgsmalet
er s, om det store publikum i grunden har brug
for disse forbedringer, for det er da ikke usand-
synligt, at den almindelige bilist vil foretrekke
at f4 monteret et elektrisk ur som standardudstyr
i det blinde instrumenthus fremfor at fa en for-
bedret baghjulsophengning.

Grundkonstruktionen

Opskriften til denne model er absolut i orden,
idet man har den kompakte V4 motor anbragt
foran foraksellinien, og den trakker tilbage til en
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MOGENS H. DAMKIER

FORD12M

fire-trins gearkasse, som igen trazkker frem til
differenialet, fra hvilket momentet overfgres til de
drivende forhjul med kardanaksler monteret med
homokinetiske led. Dette giver en vagtfordeling
pé ca. 61 % pa forhjulene med tom vogn, og med
fuldt lees pa vognen er veegten ligeligt fordelt mel-
lem for- og baghjul.

Uden nogen paviselig grund har vognen et ret
langt forparti, og der er derfor mere end rigeligt
plads i motorrummet. Der er pa dette punkt lagt
mere vaegt pa linier og udseende end pa det prak-
tiske, da en beskeden totallengde i dag er af ud-
praeget verdi, nir man tenker pa de ofte ret for-
tvivlede parkeringsforhold.

Der er fortrinlige pladsforhold i kabinen, og
bagagerummet er ogsd sa stort, at det vil kunne
tilfredsstille alle blot nogenlunde rimelige krav.
Forhjulene er ophangt i system McPherson, og
fijederbenene er forneden stgttet af meget store
triangelarme, der giver en stabil hjulfgring. Tand-
stangstyrehuset ligger over gearkassen et godt
stykke bag foraksellinien, og sk¢nt ratstammen
detfor ligger godt beskyttet, er den alligevel af den
stgdabsorberende type.

Baghjullsoph&ngningen har man ikke gjort sa
meget ud af, for den bestér simpelthen af en stiv
bagbro ophengt i langsgéende bladfjedre. Karos-
seriet udfgres som bade to- og firedgrs sedan,
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som coupé og som stationcar med navnet Turnier.
Den oprindelige Taunus 12M var fgdt med en
masse markvardigheder, som efterhanden er ble-
vet fjernet, og det er ganske givet, at man med
tiden har udbygget vognen med et bestemt mal
for gje, nemlig at kunne sla VW 1600 pa alle
punkter. De to biler koster nasten det samme, og
man har valgt et totaludvekslingsforhold i trans-
missionen saledes, at man med den kraftigere
motor i 12 M opnér en veasentlig bedre accelera-
tion, ca. 10 km/t stgrre tophastighed og bedre
gkonomi.

Motoren i Ford 12M er som bekendt ret sar-
praeget i sin opbygning, fordi cylindrene star som
skorstene i motorblokken, og de bliver pa den
made totalt omspulet af klevandet. Knastakslen,
der trzzkkes med tandhjul fra krumtapakslen, lig-
ger hgijt, idet den ligger mellem de to cylinder-
rekker, og pid den made far man en let ventil-
mekanisme med korte stgdstenger. Da man ikke
uden videre kan afbalancere en V4 motor, er der
indbygget en balanceaksel med modsat omdrej-
ningsretning, men samme omdrejningshastighed
som krumtapakslen og den udligner de resulteren-
de krafter fra den egentlige motor. Erfaringen har
vist, at denne motor er overordentlig robust og
slidsterk, og det er som bekendt ogsa den, der
benyttes i SAAB’s V4 model. For gvrigt er det
ganske interessant at bemearke, at de @ndringer,
som SAAB i sin tid foretog med motoren, nu er
blevet anekteret af Ford i Koln.

Ford 12M kan leveres med bade rat- og bund-
gear, men den lagerfgres her i landet kun med
bundgear anbragt pa en konsol, der fortil barer
et abent rum, som dog er utilgengeligt under

Interioret er paent og i det store og
hele praktisk, men koreren kan hver-
ken né& handskerummet eller boksen
foran gearstangen, nar sikkerhedsse-
len er spandt korrekt.

kgrslen, hvis man har korrekt tilspaendte sikker-
hedsseler.

Der er skivebremser pa forhjulene og tromle-
bremser p& baghjulene og simpelt to-kreds system
opdelt til henholdsvis for- og baghjul samt servo-
forstarker.

Interior

Interigret er tiltalende med stofbetrukne sader,
der har plasticforsterkning pa kanterne, og der
er god indstillingsmulighed af forsederne. Foran
ratstammen sidder tre runde instrumenthuse med
speedometeret i midten, et blindt instrument til
hgjre beregnet til ur eller et instrument efter eget
valg, og til venstre et kombiinstrument med ind-
bygget benzinstandsmaler, kglevandstermometer
samt kontrollamper for blinklys, olietryk, fjernlys
og ladestrgm. Til venstre for instrumenterne sid-
der lyskontakten og til hgjre kontakten til vind-
spejlsviskerne — begge rektangulere kontakter. Til
hgjre for viskerkontakten sidder en rund kontakt
til instrumentlyset. Blinklyskontaktarmen til ven-
stre under rattet bruges samtidig som nedblan-
dingskontakt, kontakt for overhalingslys og horn-
kontakt. Til hgjre for ratstammen sidder den kom-
binerede rat- og tendingslds, der naturligvis ogsa
bruges til starteren, og midt pa forpanelet sidder
tre héndtag til regulering af vorme- og ventila-
tionsanlagget. Til hgjre pa forpanelet er der et
lukket handskerum, men man bemarker, at frisk-
luftdyserne i hver side af forpanelet er forsvun-
det, og i stedet er der afgangskanaler for ven-
tilationsluften ved bagruden.

Pladsforholdene er ganske fortreffelige, og for-




hjulenes skarmkasser virker ikke generende i
vognen, men det er efterhdnden ogsd blevet en
temmelig stor bil med en totallengde pa 4318 mm.
.Det ville absolut ikke have skemmet vognen, hvis
man havde anbragt radiatoren over gearkassen og
foretaget en ret betydelig afkortning af forpartiet.

Keoreegenskaber og funktioner

De mekaniske funktioner i gearskifte, kobling og
bremser er absolut fortreffelige, og styretgjet er
precist uden stgrre dgdgang. Motoren starter om-
gdende pd den automatiske choker, og opvarm-
ningsperioden er ganske ukompliceret.

Man marker ret hurtigt, at 12 M har en tilfreds-
stillende accelerationsevne, men sa snart man
kommer ud i svingene, virker den ret tung i sine
bevaegelser, skgnt egenvagten ma siges at vare
beskeden til en vogn af denne stgrrelse. Den fgrste
overraskelse fAir man, nir man efter en overhaling
skal pé plads i hgjre vognbane igen, for vognen
har ikke megen lyst til at treekke ind til hgjre —
den vil faktisk meget hellere kgre lige ud. Det
oprindelige indtryk af 12 M som et udpraget auto-
banelokomotiv, der med glimrende retningsstabi-
litet og iheerdig energi kan tilbagelagge store
strekninger pd een dag, endres pa ingen made
med denne model. Nar fgrst man har vannet sig
til denne treeghed og tilretteleegger sine mangvrer

Her ses det kompakte motor- og transmissionsaggregat, forhjulsophsengningen
og tandstangsstyrehuset. Bemark de meget store triangelarme, der forneden

stotter teleskopfjederbenene.
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efter den, kan man ikke klage over de alminde-
lige kgreegenskaber, og efter en distance pd 1000
km spekulerer man ikke mere pa, hvordan vognen
bedst skal kgres.

Affjedringen er udmerket afstemt, og man har
god vejkontakt under alle normale forhold, og
selv pa virkelig ujevn vej fgler baghjulene ikke
navnevardig trang til at slippe kgrebanen. Ved
almindelig kgrsel pa en snoet vej er vognen til-
fredsstillende styrefglsom, nar man som navnt
fgrst har vennet sig til dens beveagelser, og selv
nar man skal rundt om gadehjgrner og skarpe
sving, virker det forholdsvis store udvekslingsfor-
hold i styretgjet ikke generende. Da man tillige
har indtryk af god sidevindsstabilitet, ma man
sige, at vognen absolut har tilforladelige kgreegen-
skaber.

Det er fgrst, nar man kommer ud pa special-
prgverne, at man kan afslgre visse meerkveerdig-
heder. Ved moderat, men alligevel forholdsvis
hurtig kgrsel er Ford 12 M sporsikker, men kgrer
man sd blot lidt hardere, kan bagvognen ikke rig-
tig finde ud af, hvad den vil — om den vil skride,
eller den ikke vil skride — og under disse forhold
kan den virke temmelig forvirrende pa kgreren.
Hvis man sa for alvor kgrer hardt i svingene, gar
vognen over i den nydeligste, jevne firehjulsud-
skridning, under hvilken man kan holde sin kurs
ganske som planlagt. I reglen er det jo sadan, at




Dette billede viser motorens opbygning. Man bemeerker, at
remskiven til ventilatorremmen er anbragt pa balanceakslen.
Knastakslen er placeret meget hgjt i forhold til stemplets
overste dodpunkt, og derfor er det nedvendigt at benytte
store tandhjul i udvekslingen mellem krumtapaksel og knast-

aksel.

man har solide og entydige kgreegenskaber op
til halvhard kgrsel, men sa snart man kgrer for
alvor hardt, kan der optrede forskellige unoder,
men det er altsa stik omvendt med 12 M.

Nér man skal foretage en hurtig undvigemangvre,
opdager man, at det ikke si& meget er den ret
store udveksling i styretgjet, der giver begrans-
ningen, men derimod en tendens til at sld ud med
bagvognen. I det store og hele klarer vognen dog
denne mangvre pent, men mere sporsikre biler
kan alligevel klare den fejlfrit ved noget stgrre
hastighed.

En anden overraskelse fir man, nar man skal
undersgge udskridningstendenser i forhold til den
gjeblikkelige veegtbelastning. Eksempelvis er vog-
nen s& fglsom pa dette omréde, at man med en
belastning bestaende af kgreren og en passager
pa forsedet — begge velvoksne personer — ved
cirkelkgrsel til gransen fgrst far forvognen til at
skride, men er kgreren alene i vognen vil bag-
vognen skride fgrst. Man kan ogsa bemerke, at
vognen er nasten sidevindsstabil, nar kgreren er
alene i vognen, men har man en passager pa for-
sedet, optraeeder der nogen sidevindsfglsomhed ved
hastigheder over 130 km/t, og ved fuldt les spores
nogen sidevindsfglsomhed allerede ved 100 kmi/t
i jevn vindstyrke.

Bremserne er i det store og hele godt afstemt,
blot kreves der ved katastrofeopbremsning et ret
stort og desuden fast pedaltryk. Bremser man deri-
mod pa glat vej, vil man bemarke, at det kan
vare vanskeligt at afstemme bremsevirkningen helt
korrekt, fordi servoforsterkeren under disse om-

stendigheder er lidt for kraftig. Det vil dog nzppe
vere rigtigt at reducere servoforsterkerens virk-
ning, da det ikke er sikkert, at alle vil kunne
magte en effektiv katastrofeopbremsning pa tgr
vej, hvis pedaltrykket szttes op, og s ma man
hellere kgre lidt ekstra forsigtigt i glat fgre.

_ Styringen er ved moderat kgrsel neutral og ved

lidt hardere kgrsel svagt understyrende. Slipper
man gassen midt i et sving under hard kgrsel,
markes der en overstyrende tendens, som man
dog ikke skal vare ked af, da den kun vil hjzlpe
vognen rundt i svinget, og under prgverne benyt-
tede jeg simpelthen denne teknik, da jeg til brem-
seforspgene skulle have tillgb gennem et sving.
Det besynderlige er, at man efter specialprgverne
og efter erfaring med en masse forskellige biler
vil bedpmme kgreegenskaberne som ret szrpree-
gede, medens den bilist, der anskaffer en Ford
12 M, nazppe vil opdage, at der er noget ualmin-
deligt ved denne vogn. Man ma da ogsa fastsla,
at sa lenge man kgrer ganske almindeligt og hver-
dagsagtigt, er der i grunden ikke noget usedvan-
ligt, bortset fra den nzvnte trzzghed overfor min-
dre styreudslag. Alligevel blev vi sa nysgerrige,
at vi kunne tznke os at undersgge, hvordan
vognen opfgrer sig som stationcar med forskel-
lige vagtbelastninger, da vagtfordelingen aben-
bart spiller en ret afggrende rolle.

Vi prgvede s& ved samme lejlighed en 12 M Tur-
nier, der hgrer til de forholdsvis sma stationcars
— maske lidt for lille til campingfolk, der vil be-
nytte gulvfladen bag forsaederne til to sovepladser,
medens et telt ved bagdgren er opstillet som op-

9



Dette billede (den forste V4 motor fra Ford i Tyskland)
viser, hvordan cylindrene stdr som skorstene i motor-
blokken.
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10 o

holdsrum. Til dette formal er en Ford Cortina
nok sa velegnet. I Turnier kan bagsadet lynhurtigt
slas ned siledes, at man far en samlet ladflade
pa 1,8 m? bag forsederne. Med tom vogn afviger
kgreegenskaberne ikke fra sedanmodellerne bort-
set fra, at bagvognen kan blive lidt mere urolig
pad en ujevn vej — navnlig hvis man med tom
vogn kgrer med daktryk passende til fuldt les.
Under disse betingelser bliver vognen forstaeligt
nok ogsd mere understyrende, da slipvinklerne pa
baghjulene reduceres betydeligt. Da man natur-
ligvis ikke vil kgre hardt med en stationcar, der
fungerer som varevogn og kgrer med stor les,
merker man i og for sig ikke nogen forskel pa
kgreegenskaberne med fuldt las, og det kan der-
for kun konstateres, at med en tung vagt langt
fremme i vognen fgles styretgjet noget stivere.

Hvis man har brug for en stationcar af denne
stgrrelse, giver Turnier 12 M god nyttevardi til
bade privatkgrsel og arbejdskgrsel. Den stgrste
mangel ved stationcar modellen er bagrudens til-
bgjelighed til at blive bade hurtigt og grundigt
snavset i vadt fgre, og det virker rimeligt, om der
havde veret bade vindspejlsvasker og et par
viskerblade pa bagruden i en stationcar, som
Volvo har indfgrt det péa sine 1970 modeller.

Med hensyn til stgj er der lidt mere rumleri i
bagvognen pé Turnier, men det er ganske givet,
at hvis man fastkleber en maéatte pa den nggne
plade bag bagszdet, vil den dempe stgjen ganske
betydeligt.

Bade i sedanen og i stationcar’en er der en del
hjulstgj, som kunne dempes ned, og stgjniveauet
ma i det hele taget siges at ligge noget over mid-
del. Det er ganske interessant at bemarke, at man
meget ofte benytter tredje gear som hurtigt over-
halingsgéar, og kgrer man lengere tid bag en
lastvogn parat til overhaling med tredje gear i
funktion, kan man efter overhalingen glemme at
skifte til fjerde gear, fordi stgjniveauet omtrent
e rdet samme i tredje og fjerde gear. Man har
derfor pa fornemmelsen, at tredje og fjerde gear
ligger meget tet, men det er i virkeligheden ikke
tilfeeldet, da udvekslingsforholdet i tredje gear er
ganske normalt.

Der er god luftgennemgang gennem vognen, og
varmeapparatet kan i begge udgaver — sedan og
Turnier - klare meget lave temperaturer, men
varme- og ventilationssystemet er langt fra op til
de engelske Ford modellers hgje standard.

Sammenfattende kan man sige, at Ford 12M er
en rummelig og udmarket familiesedan med en
god kvalitet og en god gkonomi. Man kan i pris-
klassen fa biler med bedre og mere entydige kgre-
egenskaber, men det bliver nok vanskeligt at finde
sa robust og ukompliceret en vogn som netop
12 M.



Overst Ford 12 M Turnier stationcar horer til de mindre biler af denne type, men den giver gode transportmuligheder.

Nederst: Nar man sammenligner dette billede med billedet af vognen set fra siden, vil man forsta, at der er god plads
til gods og bagage, nar bagsadet er foldet ned.

accelerationsevne

0-40 km/t 3,5 sek.

0-60 km/t 7,2 sek.

0-80 km/t 12,0 sek.

0-100 km/t 19,6 sek.

0-400 meter 21,7 sek.
H 50 B 50-80 km/t i topgear 13,4 sek.
S = 2 3 60-100 km/t i topgear 18,5 sek.

benzinforbrug

60 km/t 6,27 1/100 km
(15,93 km/liter)
80 km/t 7,375 1/100 km
(13,58 km/liter)

100 km/t 8,66 1/100 km
(11,55 km/liter)

120 km/t 10,62 1/100 km

(9,4 km/liter)

1




tophastighed

1. gear 55 km/t
2. gear 95 km/t
3. gear 125 km/t
4. gear 141 km/t

specifikationer

To- og fire-ders, fire-personers sedan.

Importer: FORD Motor Compagny A/S, Sluseholmen
1, Kgbenhavn SV.

Motor: V4-cyl., topventilet, vandkelet. Boring 90,0
mm, slagleengde 58,86 mm, slagvolufen 1488 ccm,
kompressionsforhold 9:1, maksimaleffekt 65 hk (DIN)
ved 5.000 omdr/min, maksimalt drejningsmoment 11,7
kpm ved 2.500 omdr/min. Litereffekt 43,7 hkl/I. Effekt
ifolge SAE: 80 hk ved 5.000 omdr/min. Oktantal
94-98.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekobling, fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem alle gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,69:1, 2,16:1, 1,48:1,

Lys til hurtig korsel
for alle
bilister

_siger Bengt Soderstrom
Europamester i rally

og bl. a. vinder af RAC-rallyet, Akropolis-
rallyet og det ostrigske rally.

nu med
kvalitetstegnet |

=

=3
IMPORT: A/S A. FALKENBERG - 6340 KRUSAA - Telf. 046 7 14 00 W 2400 K@BENHAVN NV . Telf. 0193 9999

1:1, gulvgear. Differentiale: hypoidfortanding, udveks-
ling 3,56:1, Deekstorrelse 5.60-13.

Hjulopheengning: Forhjul i McPherson med store,
underliggende triangelarme. Baghjul i stiv bagbro,
langsgaende bladfjedre, teleskopdaempere.
Bremser: Forhjul: 236 mm skivebremser. Baghjul:
Tromlebremser, to-kreds, servoforsteerker.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 350 watt, akkumula-
tor 44 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4318 mm, total bredde 1603
mm, total hgjde 1385 mm, akselafstand 2527 mm,
sporvidde for 1321 mm, bag 1321 mm, fri hojde fra
vej 165 mm, benzintank 45 liter, oliesump rummer
2,5 liter, kolesystem 5,8 liter. Egenvaegt 870 kg. Ef-
fektveegt 13,4 kg/hk. Tophastighed 141 km/t. Stan-
dardforbrug 8,2 liter/100 km. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 30,1 km/t. Venderadius 5,0 m,
udveksling 19:1.

Pris: To-dars kr. 23.612,0- Fire-ders kr. 24.367,-.
Turnier kr. 25.393,—. Priserne er incl. kr. 466,— ekstra
for bundgear.

Saerlige bemeaerkninger: Nyttelast 430. kg

Tekniske oplysninger: Karburator: FORD C8 GH-D.
Teendror Autolite AG 22, elektrodeafstand 0.6-0,7
mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm, forteending 6°, ven-
tilspillerum indsugning: 0,35 mm, udblaesning: 0,40
mm ved kold motor. Daektryk forhjul 23-27 p.s.i., bag-
hjul 23-31 p.s.i Gearkasse og differentiale rummer
3,0 liter SAE 80/90 Hypoid

- Sikke et held vi startede for myldretiden satter ind!




MOTORCYKELDZEK
er mange ting

® Dceekmontering er en delikat affcere,
som kan give motorcyklisten stor tilfredsstillelse,

nar montermgen udfores korrekt og forsvarligt.
Betingelsen er, at visse simple remedier forefindes,
men dl,sse kan anskaffes for beskedne belab

eller fremstilles af forhdndenvceerende stumper.

Man bor ikke slose med monteringen,

da liv og forlighed let stdar pa spil,

af Ole Borg

hvis arbejdet ikke udfores omhyggeligt.

I forrige artikel sa vi pa de forskellige daktyper,
der benyttes pa normale veje. For den almindelige
motorcyklist er det afgjort ballontypen, der har
betydning, men indenfor denne type har slidbanen
stor betydning for dzkkets anvendelse. Til for-
hjulet ma langrillede dek absolut tilrades som ho-
vedregel, selvom der findes undtagelser. Blokmgn-
stret er beregnet for baghjulet, og her er ret store
forskelle mellem de forskellige fabrikater med
hensyn til slip, slidstyrke m.m. Dakkenes indfly-
delse pa kgreegenskaberne er omtalt, men indfly-
delsen er i de ferreste tilfalde kritisk, nar blot
man holder sig til standarddek, beregnet for brug
pa asfalterede veje. Ved overgang fra et dekfabri-
kat til et andet kan man ofte merke en tydelig
forskel, men man vanner sig forblgffende hurtigt
til et nyt dek. Der findes naturligvis undtagelser.
Kort efter at jeg havde skrevet den forrige artikel
ferdig, havde jeg lejlighed til at prgve en MZ 250
med teleskopforgaffel. Denne maskine er monteret
med 2.75-18 pa forhjulet og 3.50-16 pa baghjulet.

Dakkene er de szdvanlige Pneumant af gsttysk
oprindelse. Dekkene er egentlig ikke s& ringe som
man almindeligvis antager, men de passer bare
usadvanligt darligt til maskinen. Fordakket er
(lige som bagdzkket) af bloktypen, og star derfor
overhovedet ikke mal med forbremsen, og bag-
dzkket har altfor smal slidbane. Allerede ved mo-
derat kurvekgrsel blev bagenden temmelig urolig,
.og det viste sig, at slidbanen under disse omstan-

digheder var ved at forlade vejbanen, der i stedet
optog kontakt med deksiden ca. halvvejs ind til
felgen. Her har vi et stjerneklart eksempel pa, at
en maskines kgreegenskaber kan forbedres ved et
eftertenksomt dekvalg. Dette emne er jo egentligt
uudtgmmeligt, og det er nzppe heller sidste gang,
vi skal beskaftige os med det. Nu vil vi imidlertid
vende os mod det mere handverksmessige og se
pa montering af dak og falge.

I denne artikel vil vi behandle dekmonteringen og
de ting, der naturligt hgrer herunder, og i den tre-
die og afsluttende artikel i denne serie behandler
vi feelgen og dens opspending pé navet. Til denne
sidste artikel vil vi ogsd gemme den ngje sammen-
heng mellem dekdimension og felgdimension, da
vi s& vil vaere mere hjemme i felgbetegnelserne.

Dzekmontering

Dakmontering foretager de fleste motorcyklister
vel selv, bl. a. fordi der ikke er mange, der gider
gore det for dem. For den ugvede er det ogsa
langt lettere at montere motorcykeldek end bil- |
dzk, hvilket vel ogsa er en medvirkende arsag.
Nogle ggr det for at spare pengene, men Vi er
trods alt nogle stykker, der aldrig kunne tenke
sig at overlade det til andre, fordi vi anser det for
et yderst morsomt og delikat arbejde og en kar-
kommen adspredelse i den almindelige motorcy-
kelpleje. Der vil vaere en del motorcykelkgrende
leesere, der ikke kan tilslutte sig denne opfattelse,
men dette skyldes sikkert at de enten aldrig har
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provet det, eller at de ggr det forkert. Mange mo-
torcyklister er givetvis ikke serlig skrappe til den-
ne sport, og det har sin naturlige forklaring i, at
den enkelte motorcyklist skifter daek sa sjzldent,
at han aldrig rigtig far gvelsen og fglgelig glem-
mer de sma kneb fra gang til gang. Den nazrmere
fremgangsmade findes i billedteksten til denne ar-
tikels illustrationer, men jeg skal dog pépege et
par ting her. For det fgrste kraves naturligvis
dzkjern. Man hgrer nu og da, at den og den mon-
terer dek med de bare naver, men det skal man
nu ikke tage alvorligt. Det er ganske vist fysisk
muligt at pdmontere et tilstrekkeligt blgdt dak
med handerne, men det vil neasten altid vare
ulige nemmere med dakjern. Til arbejdet kraves
to dzkjern. Man bruger ganske vist kun det ene
det meste af tiden, men ved begyndelsen af af-
monteringen og slutningen af pamonteringen er to
dzkjern ngdvendige. Hvis man fgler, at man har
behov for tre dzkjern, er det blot et udtryk for,
at man barer sig forkert ad. For det andet bgr
man altid bruge monteringsveske. Det tager ca.

Deaekjernene, der ogsd dyppes i monteringsvaesken, stik-
kes ind under vulsten p& hver side af ventilen i passen-
de indbyrdes afstand. Vulsten vippes ikke samtidig ud
over feelgkanten med begge jern, og desuden ma& man
sikre sig, at vulsten resten af vejen rundt skubbes godt
ned i forsaekningen i felgbunden. Dette gar dog ofte af
sig selv, n&r monteringsveeske benyttes. Resten af denne
fase volder sjeldent vanskeligheder. Inden vi gar videre,
skal slangen dog lige ud, hvilket ofte kan drille en del.
Man begynder ogs& her med ventilen, som man fatter om
med en tommel- og pegefinger under daekket. Har forst
ventilen set dagens lys, gér resten let.

14 <

Ved monteringsarbejdet er det en stor
lettelse at have noget at leegge hjulet
pa. En tom olkasse er ideel, men jeg
benytter af bekvemmelighedsgrunde
den buk, hvori hjulet afbalanceret,
rettes op m.v. Ved afmonteringen
skruer vi forst stovheette, omlgber og
ventilkegle at i den neaevnte rzekke-
tolge. Derefter trykkes vulsten fri fra
feelgkanten i begge sider, og monte-
ringsvaske (Dunlop Tyre Bead Lu-
bricant) paferes med en pensel.

et minut at smgre monteringsvaeske pa dakket
ved af- og pAmonteringen, men man sparer fra to
minutter til to timer ved selve monteringen. Des-
uden har monteringsvaesken betydning ved at skd-
ne dakket ved monteringen, hvilket alene er
grund nok til at anvende det. Endelig glider- dek-
ket lettere pd plads ved den afsluttende oppump-
ning. PA visse falge, f.eks. de Dunlop letmetal-
fzlge, jeg har monteret pd min egen maskine, kan
dzkket overhovedet ikke glide pa plads, hvis man
ikke bruger monteringsveske, uanset hvor hardt
man pumper dzkket. Monteringsvaske er slet og
ret en passende saebeoplgsning, som man selv kan
fremstille af sabespdner og vand, men det kan
varmt anbefales at kgbe en ferdig blanding, som
forhandles af Dunlop. En dunk pa 45 1, som ses




pa fig. 1, rekker til flere hundrede dakmonterin-
ger, sa for den private motorcyklist er det en en-
gangsudgift. Den sidste ingrediens, der kan anbe-
fales, er talkum. En slange, der skal genmonteres,
bgr indgnides i talkum, hvilket ikke er ensbety-
dende med, at man skal kgre rundt med et halvt
pund talkum i hvert hjul. Fremstillingsmaden er i
pvrigt beskrevet i dens forskellige faser i billed-
teksten under de respektive illustrationer.

Afbalancering

Nér dekket efter en vellykket montering sidder
lige pa falgen, skal hjulet bringes i balance. Ved
hjulafbalancering skelner vi som bekendt mellem
statisk og dynamisk balance. Den statiske balance
foreligger, nar hjulets tyngdepunkt ligger pa hju-
lets akse. Er dette ikke tilfeldet, vil hjulet dreje
pa akslen, indtil tyngdepunktet ligger lodret under
aksen, og det er denne form for ubalance, vi skal
eliminere pa et motorcykelhjul. Den statiske ba-
lance kan efterprgves ved at lade hjulet rotere frit
pa sin aksel. Hjulet skal kunne blive stdende i en
hvilken som heslt stilling, uden at et bestemt punkt
sgger nedad. Den dynamiske balance kan kun er-
kendes, nar hjulet roterer. Hvis hjulet ikke er i
dynamisk balance vil det sgge at slingre pa aks-
len. Den dynamiske ubalance spiller en underord-
net rolle for motorcykelhjul, sa vi vil kun beskef-
tige os med den-statiske balance og dens opret-
telse.

Hjulet anbringes bedst i en passende buk, hvor
akslen hviler pa hver side af navet, men i en sna-
ver vending kan det sagtens foregd mens hjulet er
monteret. Man ma sa sikre sig, at bremserne over-
hovedet ikke slxber, at speedometerkablet er af-
monteret og for baghjulets vedkommende, at k-
den cr gjort fri af baghjulets kaedehjul. Ved at an-
bringe passende lodder pa egrene ude ved fazlger

Billedet til venstre: Anden fase i et daekskift er den, hvor
hé&ndelaget i hojeste grad viser sig. Vi starter et vilkérligt
sted pé& falgen med to deekjern, hvis indbyrdes afstand
er noget sterre nu end ved forste fase. Nu vippes deek-
ket ud over feelgkanten som vist, og hvis man har lidt
héndelag, er man faktisk feerdig nu. Ved et kraftigt tryk
nedad med begge hander springer faelgen bogstavelig,
talt ud af deekket. Ved letmetalfeelge, hvor daekket ikke
glider sa& let, er det dog klogt at fortsaette som vist pé&
naeste billede for at skdne dakket.

Billedet til hajre: Ved forste fase kunne man arbejde sig
rundt langs feelgen med et daekjern, men her er det
yderst besverligt at n& faelgkanten med dzkjernet, nar
det forste tag er taget. Derfor fortsaetter vi med héand-
kraft. Denne metode er desuden meget skansom. Efter
afmonteringen vil det som regel vaere nodvendigt at ren-
se faelgbunden for rust og andet godt. Desuden boi man
huske at efterse feelgbandet.

kan man nu flytte hjulets tyngdepunkt, sa det
kommer til at ligge i hjulets akse. Disse lodder
findes som reservedel til mange motorcykler. Lod-
derne findes kun i visse vagte, f.ex. 15 og 30 g.
Dette betyder ikke, at hjulet kun skal afbalan-
ceres med 15 grams ngjagtighed, og man kan da
ogsd i praksis afbalancere et hjul fuldkomment
med disse veegte. Hvis hjulet f.ex. kraver et lod
pé 20 g for at opna statisk balance, kan man an-
bringe to lodder pa hver 15 g pa hver side af den
eger, hvor 20 g-loddet skulle have siddet og sa
gradvis rykke dem lige langt bort fra dette sted.
Nar vi rykker dem lengere og lengere bort fra
stedet, svarer de til et stadigt mindre lod pa dette
sted, indtil de stdir modsat hinanden. S& har de
overhovedet ingen virkning.

En anden metode bestdr i at vikle blytrad rundt

15



Det forste, der pamonteres, er slan-
gen, forelebig dog uden ventilkegle.
Omlaoberen skrues netop lige pa. Det
daek, der skal monteres, og som er
péafort monteringsveeske, legges péa
ud for ventilen. Slangen skal befinde
sig inden i dekket pa dette sted, og
den ene hand holder dakket helt ne-
de i felgbunden (leeg meerke til de
tre tingerspidser under ventilen). Med
et dakjern vippes vulsten over feelg-
kanten. Bemerk, at det er den ne-
derste deaekvulst, der monteres. Slan-
gen stoppes nu ind i daekket. Man vil
her opdage, at det er af storste be- .
tydning, at slangen har samme di-
mension som dakket. | modsat fald
er det vanskeligt, for ikke at sige
umuligt at fa slangen til at ligge
uden folder, hvilket er af vital betyd-
ning. Falske profeter tilrader nu at
oppumpe slangen let, men dette er
ikke nodvendigt. Desuden er det ret
vanskeligt at ramme den oppump-
ning, der netop tillader monteringen.
Den lette oppumpning skal forhindre,
at man kniber hul pé& slangen, nar
den sidste vulst skal over felgkan-
ten, hvilket er den mest almindelige
begynderfejl.

Den videre fremgangsméde svarer nu
til farste fase i omvendt reekkefolge.
Problemet er sadvanligvis, at daek-
ket kravler op i den ene side, néar
det vippes pé& i den anden. Det kan
vaere nodvendigt at tage et kne til
hjeelp for at holde den spraelske side
nede. Det er en god regel, at man
bortset fra det forste tag, kun bruger
et dekjern ad gangen.

Laeg godt meerke til dette billede. Det
viser, hvor langt deekjernet vippes ud-
af ved monteringen. Med monterings-
vaeske er det ikke nodvendigt at fore
deekjernet lsangere. Den frie hénd
trykker daekket ind over faelgkanten,
mens knaset, hvis nedvendigt, holder
daokket p& plads i den anden side.
Husk at dyppe dekjernet i monte-
ringsvaesken nu og da. Fidusen ved
ikke- at fore dakjernet lengere om
er selvsagt, at man ikke risikerer at
knibe hul p& slangen.

B e G A S T S i S e SRR




Dette er den afsluttende fase i deekmonteringen, og ofte den, der volder de sterste vanskeligheder. Netop her kom-
mer det an p& at kende ftidusen, der gar ud pé& at efterlade et sa stort stykke af vulsten til det sidste tag, at det
netop kan lade sig gore at vippe vulsten over kanten. Er dette stykke for kort, kan man ikke f& deakjernet ind
under vulsten til det sidste tag (daekjernet tages helt ud mellem hvert tag), serlig hvis der er tale om en profileret
aluminiumsteaelg, og er stykket for langt, bliver det naeste - og sidste stykke — for kort. Daekjernet stikkes ikke ind
pa midten af det resterende stykke, men ca. en trediedel inde. Den afsluttende oppumpning, der bringer dekket
ud pa plads, bor ikke g& over 40 psi. Hvis dakket ikke vil ud pa plads, ber man lukke luften ud igen og pa&-
fore monteringsvaeske igen. Tilbage star nu afbalanceringen af hjulet (med ventilhatte), og dette emne vil snart

blive behandlet i et folgende nummer.

om egerne indtil balancen opnds, og her géar det
ud pa at vikle lidt for meget pa og derefter fjerne
det overflgdige med en bidetang. Blytrad med en
diameter pd 34 mm vil vere passende. Ofte vil
det vere ngdvendigt at fordele blytraden pa to
eller flere egre, da man ikke ma vikle for meget
trad pa en enkelt eger. Dels vil centrifugalkraften
pa den lange blytrad kunne trykke denne sammen,
og dels kan man klare sig med mindre trdd, nar
denne anbringes sd langt ude pa egrene som mu-
ligt. Almindeligvis vil det vare hurtigere og nem-
mere at afbalancere med lodder, og anskaffer man
f.ex. to lodder pa 30 g og fire pa 15 g, vil man
sa at sige altid kunne afbalancere to hjul. Har man
ikke lodder nok til begge hjul, bgr man koncen-
trere sig om forhjulet, der er mest kritisk i sa
henseende.

Visse dak har en malerklat pa vulsten, der viser
hvilken del af dekket, der er lettest. Denne an-
bringes sedvanligvis ud for ventilen, men hvis
felg og nav har en udtalt ubalance i en bestemt
retning, kan man meget vel tage hensyn hertil ved
monteringen. Denne malerklat findes pa alle ra-
cerdek, men ogsa pa en del standarddzk, f.ex.
Dunlop K81, Avon GP (jeg skylder maske at nav-
ne, at Avons normale bagdek, Avon SM, hedder
.Safety Mileage* og ikke ,,Safety Master”, som
det blev til i farten i forrige artikel).

Vi husker naturligvis at afbalancere hjulet med
den tatsluttende ventilhztte skruet pd. De ma
nemlig aldrig kgre uden ventilhztte. Ved tilstrek-
kelig hgje hastigheder, sedvanligvis over 180 km/t,
kan ventilen abne sig pa grund af centrifugalkraf-
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ten, men hvis ventilen er defekt, kan dette ske
tidligere. Desuden kan De, hvis De er tilstrekke-
lig uheldig, komme ud for samme uheld som jeg
kom ud for, da jeg for fgrste og eneste gang kgrte
en tur uden ventilhztte. Ventilhatten var blevet
vek under en dekmontering, og da jeg i min en-
fold alligevel kgrte uden at anskaffe mig en ny,
fik jeg mit livs lerestreg. I en lang blgd kurve,
som jeg gennemkgrte med ca. 150 km/t, forsvandt
luften pludseligt ud af forhjulet. Under disse be-
tingelser er der blot en ting at ggre: Rejse sig op
og holde tungen lige i munden og hébe pa, at der
er plads nok! Det var der! At bremse i en sddan
situation kan der ikke veare tale om, s styrter
man gjeblikkeligt, og et styrt fra beskeden eller
ingen hezldning er sedvanligvis en alvorlig affare,
selv om man ikke stpder pa faste genstande un-
dervejs. Da jeg efter nogle lange gjeblikke fik
stoppet min velkgrende motorcykel, der til lejlig-
heden opfgrte sig som en rodeohest, begyndte jeg
naturligvis at lede efter spigre eller glasskar i dek
og slange, men fandt absolut intet. Bade dak og
slange var intakte (Metzeler Rille 10), og da jeg
genmonterede dek og slange og kgrte forsigtigt
hjem, tabte forhjulet absolut ingen luft. Jeg kgrte
rundt den nzste dag, i frygt og baven for en gen-
tagelse, men kom s& pludselig pa lgsningen: En
lille sten matte vare flgjet ind i ventilen, stillet
denne pa vid gab for derefter at blive pumpet ind

Ihukommende det gamle ordsprog kan jeg tilfoje, at der
ikke skal mere end en sten pa& knap halvanden mm'’s
leengde til at vaelte en motorcykel. Denne sten fandt
vejen ind i ventilen p& forhjulet til min motorcykel, da
jeg korte ca. 150 km/t. Om virkningen kan De leese |
teksten.

i slangen, da jeg undersggte slangen. Jeg pillede
slangen ud og skar den i stykker. I slangen var
der en del talkum, og i dette fandt jeg, hvad jeg
s@gte, en lille, ca. 114 mm lang sten. Den er for-
eviget pa disse sider til skrek og advarsel!

Ole Borg

Et teknisk leksikon er i sig selv ikke nogen ny ide,
men dette fem-binds vaerk, der skal udkomme i Ipbet
af de kommende to &r, baner alligevel pd afggrende
maéde nye veje for denne type bgger. Hovedvagten er
lagt pa den tekniske udvikling i de sidste 10-15 &r, og
for at sikre, at stoffet hele tiden holdes a jour, er
begerne opbygget som samlebind med Igsblade. Det
er s& meningen, at der jaevnligt skal udsendes sup-
plementer i form af I@se blade, der indsattes i stedet
for det foraeldede stof. Noget alfabetisk leksikon er
der ikke tale om, idet de fire fgrste bind indeholder
ca. 200 artikler om bestemte, afgraensede emner,
hver skrevet af en ekspert pd omrddet — hovedopde-
lingen i de fire bind ser séledes ud: | Maskinteknik, 11
Trafikmidler/bygningsteknik, 111 Matematik/fysik/el,
1V Kemi m.v. | hvert bind er et stikordsregister, der
gor det muligt hurtigt at finde den narmere omtale
af specielle ting, og bind V udggr et samlet register
for hele varket med alfabetiske henvisninger, ordfor-
klaringer o.s.v.

Vi har nu féet praesenteret forste bind omhandlende
maskinteknik, og selv om jeg ikke vil pastd, at jeg har

Boganmeldelse: TEKNISK LEKSIKON | — maskinteknik

Teknisk Leksikon 1, Maskinteknik, red. af prof. Ove Hoff, 724 sider, ca. 1400 illustrationer, farveplancher,
kr. 180,00 (bind I - V ialt kr. 850,00), Forlaget for Faglitteratur.

laest det fra ende til anden, har jeg alligevel allerede
snuset til adskillige emner, som jeg ikke havde anelse
om, kunne vaere interessante. Artiklerne er skrevet
kort og n@gternt, og der stér virkelig noget pa siderne
— fremstillingerne forstds imidlertid udmarket ogsd
af ikke-fagfolk, og man har ikke indtryk af, at den
ngdvendige "popularisering’” er gdet ud over saglig-
heden. Skal vi sige noget paent, ma det blive, at stilen
minder ikke s lidt om den, vi tilstraeber her pd SMJ!
Illustrationsmaterialet er righoldigt og i det store og
hele velvalgt, dog har enkelte fotografier af dérlig
kvalitet sneget sig ind. Man skal ikke regne med, at
lere noget nyt pd omréder, hvor man i forvejen har
specialviden — séledes var jeg noget skuffet over
afsnittet "forbrandingsmotorer’’ — men det er klart,
at en bredere fremstilling ganske ville spraenge vaer-
kets rammer. Derimod giver bogen en udmarket
orientering om beslagtede emner, hvoraf f. eks.
"metal”’, ""stobning’’, “mélemetoder’’, "tolerancer’’,
"svejsning’’, ‘‘smeoreteknik’’ og ‘‘maskinelementer’’
vel m& antages at have sarlig interesse for SMJ’s
laesere.

@
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Der har vaeret noget inspirerende og
forbloffende sundt over de forste 10 ar
af MINI-epoken.

Allerede i 1951 var SMJs tekniske af-
deling mildest talt chokeret over de
ringe pladsforhold i datidens biler,
som vi generelt matte karakterisere
som fejlkonstruktioner og lejligheds-
vist som bommerter. ...

Nogle af disse fejlkonstruktioner, der
tilmed er udstyret med yderst ringe
kereegenskaber, darlige pladsforhold
samt middelmadigt udsyn er stadig
bestsellers.

Ideen med en af disse bestsellers da-
terer sig tilbage til en ikke ukendt
diktators fremtidsplaner — og pudsigt
nok var det ogsad en diktator, der,
omend pa en anden made, spillede
ind ved MINI'ens tilblivelse.

| 1956 lukkede Nasser Suez kanalen,
og den store olieledning gennem Sy-
rien blev afbrudt. Storbritannien matte
derefter fore sine olieforsyninger rundt
om Kap det gode hab - dette skabte
benzinrationering i Storbritannien og
og et stigende behov for sma biler.

Ingen vidste, hvor lenge disse forsy-
ningsvanskeligheder ville vare - 0g
der blev derfor kaldt pa britisk snilde,
der altid er sterst i modgang — og sé&-
ledes skabtes baggrunden for den
storste britiske bilsucces i historien.
AUSTIN og MORRIS havde tidligere
fejret triumfer med fornuftige sma bi-
ler — sa hvorfor ikke gentage spegen?

AUSTIN og MORRIS blev i 1952 slaet
sammen til eet selskab BRTISH MO-
TOR CORPORATION, og det var ab-
solut ikke tilfeeldigt, at det blev ALEC
ISSIGONIS, der blev sat pa4 opgaven.
Allerede i midten af trediverne hjulede
ISSIGONIS rundt pa de engelske veje
med yderst interessante forsegsvogne
med f. eks. langskoblet affjedring og
andre ,narrestreger”, der senere skul-

N. THORLACIUS-USSING

le blive af storste betydning for BMC.

ISSIGONIS satte sig som mal at skabe
en vogn med mindre” udvendige mal
end andre 4-personers biler, men sam-
tidigt med sterre og rigeligere plads
indvendigt til 4 personer, den skulle
veaere hurtigere og gkonomisk i accep-
tabel grad. Den skulle endvidere have
komfortabel affjedring og koreegen-
skaber af hgjeste standard.
Filosofisk kreativ teenkning omsatte
dette hoje mal til det, der siden 1959
er karakteriseret som en MINI.

For forste gang i bilhistorien anvendte
man i storproduktion gummiaffjedring,
der senere udvikledes til det kendte
langskoblede HYDROLASTIC system.
Det var ALEX MOULTON, hvis viden
om gummiets tekniske anvendelser er
suveran, der her brugte den kemiske
forskning til lesning af ,gamle me-
kaniske problemer®.
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MINI'en er den aldeles usnobbede
og funktionalistiske lgsning pa et af
vor tids braendende transportsporgs-
mal:

En lille vogn med stor indvendig plads
og de bedste kereegenskaber.

Den er stadig 1 m kortere end VW
type 1 og byder pa langt bedre plads-
forhold til 4 personer med ting og
sager, og sa har den absolut overleg-
ne kereegenskaber.

| alle mulige tuningstadier har den
gennem arene hjemfert sejre og op-
ndet de fornemste placeringer i leb
og rallies.

Men MINI'ens popularitet har ikke ale-
ne sladet igennem hos det bilsaglige
publikum, som forlaengst har opdaget
dens hgje brugsveerdi, eller hos motor-
sportsfolk, den er ogsa traengt ind i
andre bilfabrikker, der nu - meget
interessant — ogsa fremstiller forhjuls-
trukne vogne med motoren pa tvaers.
BMC er nu slaet sammen med LEY-
LAND til BRITSH LEYLAND, et ratio-
naliseringsfaenomen, der ikke er usaed-
vanligt nu om stunder.

Men hvad vil BRITISH LEYLAND? Det
sporges der om rundt omkring.
BRITISH LEYLAND har for nylig lan-
ceret en MINI CLUBMAN og en MINI
- 1275 G. T., der begge specifikations-
maessig svarer til de tilsvarende MINI-
modeller, blot er de 15 cm langere
og har mindre plads indenbords.

BRITISH LEYLAND har altsd pa mis-
teenkelig vis brudt med den fornuftige
ISSIGONIS-id¢, der klart udtrykte:
EN BIL SKAL GIVE @KONOMISK
BEFORDRING FRA ,A“ TIL ,B“ OG
VARE LET AT PARKERE VED ,B“ -
DET VIL VERE NONSENS AT BYGGE
BILER SOM STATUSSYMBOLER.

ntu.

MINI CLUBMAN og
MINI 1275 GT

Med den nye Clubman serie er
man heldigvis feerdi med at skrive
bade Austin og Morris, hver gang
man skal omtale den samme vogn.
Den ny Mini Clubman er hverken
Austin eller Morris, men slet og
ret Mini, hvilket ogsad er anfert i
koleremblemet, og den vil blive
forhandlet gennem bade Austin-
og Morris-forhandlere overalt pa
kloden.

Nyt i forhold til Austin og Morris
Mini er et nyt forparti, der ger
vognen 116 mm laengere, storre
dere med indbyggede haengsler



og rullevinduer. Der er nyt interior
bl.a. med instrumenter foran rat-
stammen og nye sader - i det
hele taget lidt mere luksusbetonet
end Mini Mark Il. Mini Clubman
er monteret med 998 ccm A-moto-
ren, der udvikler 38 hk ved 5.250
o/m, hvilket giver vognen en top-
hastighed pa 117 km/t og en ac-
celerationstid 0-100 km/t pa 26,1
sek.

Mini 1275 GT er straks lidt mere
veludrustet med effekt, og samti-
dig er den lavere gearet. Det er
samme motorkonstruktion som i
1300 GT, blot i en mere behersket
tuningsgrad. Der er en enkelt S.U.
HS 4 karburator, og i denne ud-
gave udvikler motoren 59 hk ved
5.300 o/m, hvilket giver vognen en
tophastighed pa 140 km/t og en
accelerationstid 0-100 km/t pé& tioncar, der folger specifikationer- men, er der bag i vognen en ba-
13,7 sek. Denne model har skive- ne for Mini Clubman, blot har gageplads med bredden 1257 mm
bremser pa forhjulene, og en om- denne model ikke Hydrolastic af- (ved skarmkasserne ‘1041 mm),
drejningsteeller indgar i instrumen- fjedring, men affjedring med gum- lengde 1206 mm og hojde 851
teringen. mifjedre som i den oprindelige mm. Priserne kendes endnu ikke
Mini Clubman Estate er en sta- Mini. Nar bagsaedet er foldet sam- pa disse modeller.

Uddrag af tekniskinformation om

M- MANIFOLD
TYPE K 125 & K 150

""Konstruktionen af et effektivt indsugnings-  Den opnaede effekt skyldes:
manifold er et af benzinmotorens vanskelig- 1 Anvendelse af én karburator i forbindelse

ste problemer. Indsugningsroret skal veere s med det specielle tuningsmanifold sikrer en
snaevert, at gashastigheden bliver hgj nok til ligelig fordeling af gasblandingen
at holde benzindraberne svaevende, og samti- til de enkelte cylindre

dig skal strgmningsmodstanden veere sd lille
som muligt — og ens for alle cylindre, da
man ellers ikke far jevn kraftudvikling i
motoren.

. Stgrre gennemstromningshastighed.
. Bedre cylinderfyldning.

. Ingen karbureringsproblemer.”

o A WN

Vinklerne i manifoldet har stor betydning,
da de skal sikre en god gasblanding og
hermed en hgj effekt. Manifoldets laengde og
diameter har overordentlig stor betydning,
da dette har indflydelse pa motorens drej-
ningsmomentkurve, som igen har indflydelse

HENRIK NELLEMANN

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

. Bedre cylinderskylning.

Forlang vor tekniske information samt broc-
hurer med alle oplysninger tilsendt.
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Mogens H. Damkier

Med udgangspunkt i Torino-udstillingen skal vi se
lidt pa de seneste modeller, nogle af de dyre sager
og nogle markvardigheder. De smukke dyre biler
og de meget hurtige og velkgrende biler har et na-
turligt hjemsted i Italien, dels fordi italienerne sa
afgjort er de bedste formgivere pa omradet — til-
syneladende .ogsd det eneste omrade, de kan pre-
stere en stilren formgivning — dels fordi de ita-
lienske motorveje pi grund af afgifterne er tyndt
trafikerede og derfor tillader store hastigheder, og
fordi der i Italien er si beskedne afgifter pa biler,
at mange har rad til at anskaffe mere specielle og
kostbare vogne. Lidt pjat har man ogsa rad til,
men det skal dog siges, at de fleste udstillede
markvaerdigheder kunne betragtes som blikfang.
Om forholdene bliver ved med at vere sadan, er
vanskeligt at sige. Netop da udstillingen abnede,
var der store uroligheder i Turin, og visse grupper
af arbejdere forgvede alvorligt haerverk i Fiat fa-
brikkerne. Det store tab fremkommer dog gennem

de langvarige strejker, der i drets 10 f@rste mane-
der har kostet ca. 9 millioner arbejdstimer eller en
produktion pa 172.000 biler svarende til en mel-
lemstor fabriks — f.eks. Volvo’s — arsproduktion
eller fire gange si meget som Lancia’s arsproduk-
tion. Strejkerne galder stgrre lgnninger, og det er
péa en made lidt uretferdigt, at det navnlig gar ud
over Fiat, der sammen med motorcykelfabrikken
Moto Guzzi har sgrget for den bedste sociale vel-
ferd for arbejderne og pa mange punkter vist
vejen, den italienske regering bgr fglge. Nu slar
denne sociale forstdelse tilbage som en uventet
boomerang, fordi en del af udgifterne er palignet
arbejderne, medens den italienske stat har veret
pafaldende passiv med hensyn til udvikling af so-
cial tryghed. Et andet merkeligt forhold bestar i
manglende forhandlinger pA mange omradre — der
bliver ofte fgrst forhandlet efter en langvarig og
generende strejke, hvilket dog ikke sa meget gal-
der bilindustrien og de gvrige industrier som stats-
funktionarer.

Det er imidlertid ganske interessant at se, hvordan
Ignningerne ligger og hvordan de fordeler sig i de
vigtigste bilproducerende europeiske lande — for
nemheds skyld opgives tallene i lire. En arbejds-
time koster bade i Italien og Tyskland 1337 lire,
i England 1051 lire og i Frankrig 1199 lire bereg-
net som fabrikkens udgift, hvilket ikke er ensbe-
tydende med det belgb, der ligger i arbejdernes
Ipnningsposer. De penge, arbejderne far med hjem
er 711 lire (Italien), 710 lire (Frankrig), 800 lire
(England) og 938 lire (Tyskland). Her har vi alle-
rede en del af forklaringen pa, hvorfor sa mange
italienske arbejdere har sggt arbejde i Tyskland,
hvor Ignningskonvolutten indeholder mest. Diffe-
rencen mellem lgnningsposens indhold og den be-
regnede timeudgift skyldes fgrst de indirekte om-
kostninger, der er 175 lire i Italien, 212 lire i
Tyskland, 96 lire i England og 97 lire i Frankrig.
Dertil kommer tillegsomkostninger til social sik-
kerhed og forskellige godtggrelser til transport

Fiat 128 Familiare er en overordentlig kompakt vogn —
kortere end en VW — med gode pladsforhold og stor nytte-
veerdi. Utvivisomt en model der vil gore sig sterkt be-
meerket.

@
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Dette er interigret i en Dino Coupé. Man sidder fremra-
gende i disse sader.




Fiat Dino Coupé 2400 er lidt for kostbar under vore himmelstrag, men stort set en halvblods Ferrari til halv Ferrari-pris.

m. m., hvor Italien ligger i spidsen med 451 lire
foran Frankrig med 392 lire, Tyskland 187 lire og
England 155 lire. Det er ganske mearkeligt at se,
at Fiat, der er den fabrik med det stgrste model-
udvalg, samtidig ma betale mest for arbejdskraf-
ten, medens bilerne szlges til overordentlig kon-
kurrencedygtige priser.

Midt i alle vanskelighederne prasenterede Fiat tre
nyheder, der dog ikke kan betegnes som helt nye
modeller, Stgrst interesse har vel nok model 128
som stationcar, da denne i sin idé og udformning
ligger meget tet ved Renault 6 og 16 samt Austin
Maxi. Med den tvarstillede motor minder den
mest om Maxi, men den er lidt kortere og smal-
lere, og den har kun to sidedgre og en bagdgr.
Nar bagsadet slas ned, har man takket vare den
serlige baghjulsophangning et meget rummeligt
bagagerum pa 1246 liter beregnet for 360 kg ba-
gage foruden kgrerens vagt — gulvfladen maéler
1235 mm i lengden og 1250 mm i bredden. I gv-

Fiat 124 Sport Coupé findes nu ogsé som ,1600“ pa 110
hk og en tophastighed p& 180 kmlt. En temmelig bemaer-
kelsesveerdig bil til prisen.

rigt samme tekniske udformning som 128 Berlina,
men med lidt kraftigere fjeder i baghjulsophang-
ningen, @ndrede stgddempere og udveksling i dif-
ferentialet pa 4,415 : 1. Man regner med, at denne
model vil kunne szlges for ca. kr. 23.500,—, og sa
far bade englenderne og franskmandene lidt at
spekulere pd — rent bortset fra, at italienerne for
gjeblikket har nok med at spekulere pa, hvornér
arbejdet bliver genoptaget i et sidant omfang, at
vognen vil kunne produceres og eksporteres.

De ¢vrige nyheder var i sportsklassen. Dino med
V6 motoren fra Ferrari’s tegnebord hedder nu
Dino 2400, fordi motorens slagvolumen er sat op
til 2418 ccm, og maksimaleffekten er 180 hk DIN,
hvilket giver vognen en tophastighed pa 205 km/t
som coupé (med karosseri af Bertone) og 210 km/t
som spider (karosseri af Pininfarina). Det er dog
her i landet s& dyr en model, at den ikke har
stgrre praktisk interesse, sa dette egentlig kun til
almindelig orientering.

Forpanelet i Fiat 124 Sport Coupé. Foruden friskluftkana-
lerne i hver side af forpanelet er der to indstillelige frisk-
luftdyser pa konsollen foran gearstangen.
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Denne skitse viser Bertone’s specialudgave af Fiat 128. Den lille indkebsvogn er markeret bade pa plads og i koreklar
stand. Bemaerk ogsa forseederne med de knaekkede ryglen — ved indstilling af knaek og rygvinkel kan man f& stotte i

ryggen pa det rigtige sted ‘naesten uanset legemshejde.

Bertone’'s Barchetta er et noget meerkveerdigt koretoj for
playboys i mellemklassen. Eneste instrument er et kom-
pas.

Vasentlig mere virkelighedsbetonet er 124 Sport
Coupé 1600, der koster rundt regnet 100.000 kro-
ner mindre. Denne model har faet en let tunet
udgave af 125 motoren med en maksimaleffekt pa
110 hk DIN - altsd 10 hk DIN mere end i 125
Special. Denne effektforggelse er fremkommet
gennem et stgrre kompressionsforhold pa 9,8 : 1
mod standardversionen 8.8 : 1, dobbelt register-
karburator, nyt luftfilter, anden indsugningsmani-
fold og endret udblesningssystem. Denne model
har en tophastighed pa 180 km/t, hvilket ikke blot
er en Igs pastand fra fabrikken, for jeg klokkede
den til ngjagtig 20 sekunder over en flyvende kilo-
meter. Mest bemerkelsesvaerdigt er det dog, at
man med denne tuningsgrad af motoren kan ga
helt ned til 35 km/t i femte gear og accelerere
vognen, uden at dette fgles anstrengende for mo-
toren, og samtidig er stgjniveauet f.eks. ved 120
km/t bemarkelsesvaerdigt lavt. Denne model er
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Zagato's Zanzara med Fiat 500 motor er nok et lille tos-
seri set med vore prosaiske ojne, men den kunne godt
udvikles til en god, lille bybil.

faelles om nyhederne pa model 124 Sport Coupé
med den oprindelige 1438 ccm motor, hvilket vil
sige nyt forparti med fire halogenlygter, elektro-
magnetisk ventilatorkobling, to-kreds bremsesy-
stem og mindre @ndringer ved blink- og baglygter,
ligesom der er forskellige forbedringer i interigret.
Standardudgaven er monteret med fire-trins gear-
kasse, fem-trins gearkassen leveres som ekstraud-
styr, og desuden kan tonede vinduer, elektrisk op-
varmet bagrude og nakkestgtter leveres som eks-
traudstyr. Spider-modellerne har lignende modifi-
kationer, men stadig kun to halogenlygter.

Disse modeller betegnede sammen med Autobian-
chi A 112 (tidligere beskrevet i SMJ) de egentlige
nyheder indenfor de almindelige personvogne, men
til gengeld var der nok at se pa i den dyre afde-
ling, der ogsa omfatter specialkarosserierne.
Bertone havde blandt andet fremstillet et special-
karosseri til Fiat 128 uden at e&ndre noget ved
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grundkonstruktionen. Tilsyneladende et ret aero-
dynamisk karosseri med flere interessante detaljer.
Eksempelvis kan den underste bagdel af vognen
hegtes af og benyttes som indkgbsvogn eller end-
da som barnevogn, og efter indkgb kan den lille
vogn med indhold skubbes pa plads saledes, at
man undgir omladning eller stuvning af en masse
pakker og andet Igst gods — bgrn bgr dog for-
mentlig omlades fgrst. Selvfglgelig en udmerket
ting, men vognen skulle jo gerne vare ren hele
tiden, da man ikke rigtig kan forestille sig en kvin-
de trippe pa indkgbstur med en stump mggbeskidt

Saderne i en Alfa Romeo 1750
GT Veloce. Nakkestotter bliver
stadig mere almindelige, og de
ma sikkert betragtes som en
selvfolge om nogle fa ar. Her er
de indstillelige efter samme prin-
cip som i Peugeot 504.

Volvo GTZ fra Zagato. Det er
en 252 coupé ikke mindst be- |
regnet for eksport til U.S.A. !

undervogn. Sedernc i denne specialmodel er ogsa
interessante, fordi de ikke alene bevages frem og
tilbage med hydraulik, men det to-delte ryglen
formes og indstilles ogsa med hydraulik. Skidt
med hydraulikken, men der ligger en meget fin
idé 1 ryglenet, der kan knakkes pa midten, da
man pa den made kan fa stgtte i ryggen, uanset
hvordan man er skabt.

Hos Bertone indrémmede man blankt, at Runa-
bout Barchetta simpelthen skulle betragtes som
blikfang — den er i hvert tilfelde ikke skabt til no-
get som helst andet end slet og ret forngjelse,
hvilket understreges af det mest sarpragede in-
strumentbord, der til dato er set i nogen bil. Det
indeholder et kompas, og absolut ikke andet. Nav-
net Barchetta henviser ogsa til en bad — en speed-
bad for den sags skyld. Undervognen er fremstil-
let af to skaller i rustfrit stal, og de mekaniske
elementer stammer fra Autobianchi A 112, blot
har man altsd anbragt dem bag i vognen, hvad
motor og transmission angér. Lygterne er anbragt
bag sazderne pa styrtbgjlen, s& man kan fa godt
med vagabonderende straler ned pa det lyse for-
parti, hvilket unagtelig vil ggre natkgrsel mere
spendende. Maske radar havde veret nok sa godt,
men forklaringen far man maske i Bertones egne
ord: ..Det er en invitation til at kgre ubekymret
og afslappet pé steder, hvor trafik kun er et ube-
hageligt minde. Findes den slags paradisiske ste-
der? De unge kan i det mindste finde dem, med et
lille tilskud af fantasien, og Bertone ville gerne
give dem en handsraekning.” Maske en skrap
mundfuld, men fred og lykke vare med bade Ber-
tone og de unge, og hvilket held, at der endnu er
brug for lidt legetgj.

En lignende, men knapt sa skrupforvirret merk-
verdighed fandt man hos Zagato, og skgnt dette
kgretgj var fyldt med merkelige skgdeslgsheder
som blinklys skjult af forlygter (anden udformning
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En anden form for nakkestatte fin-
der man i Junior Z.

end vist pa fotografiet), s& er der alligevel en hel
del automobilteknik i kgretgjet, og den kan godt
blive til noget fornuftigt, uden dog at blive kede-
lig. En Ipvgren lille treskoagtig ting bygget op
over clementer fra Fiat 500. Med utunet motor
kgrer den 110 km/t, hvilket samtidig vil sige, at
den ma have en benzingkonomi som en 350 ccm
motorcykel. To personer er der plads til, og et
par gummiindfattede forlygteparaboler giver kgre-
tgjet et udseende, der minder om en frg. Vindspej-

Alma Romeo Junior Z er ogséa tegnet af Zagato, men den indgér i det almin-
delige Alta Romeo program.

let bestar af to plane plexiglasplader samlet pa
midten, maske ikke smukt, men til gengeld billigt.
Totallengde 3's meter, hgjde 0,9 meter, bredde
1,37 meter og vaegt 445 kg. Samlet af tre hoved-
elementer — indtil videre ingen kaleche og ingen
dgre. Men med en lille nem kaleche, var det sa i
grunden ikke en megtig vogn til nartrafikken?
Den er i hvert tilfelde ikke helt forkert, hvor
markveardig den end kan forekomme i sin nuve-
rende udfgrelse.

lkenga kan vel nok siges at vare en sarpraeget bil, og det er lidt vanskeligt at optfatte den som rullende forsogssta-
tion for en kommende bybil.
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Maserato Indy — en dremmebil for mange, men det er trods alt ikke det store antal bilister, der kan eller vil legge en

kvart million kroner p& bordet for en bil.

Lidt mere virkelighedsbetonet er Zagato’s Volvo
GTZ, der allerede kaldes amerikamodellen. Den
er opstaet som et samarbejde mellem den italien-
ske Volvo-importgr og karosserifabrikken. Det er
en 2+4-2 coupé efter sigende med temmelig lav
luftmodstandskoefficient, med uandrede mal for
akselafstand og sporvidde, men nasten en halv
meter kortere end en model 142, 80 mm smallere
og 155 mm lavere. Stgbte letmetalhjul og fire ha-
logenforlygter. Man regner med eksport af denne
model.

For Alfa Romeo har Zagato tegnet model 1300
Junior Z, der i det store og hele kan betegnes som
en 1300 GT med et helt nyt og sporty karosseri.
Denne coupé er sddan set ikke et specialkarosseri,
for modellen indgar i Alfa Romeo’s program.Med
1290 ccm motoren pa 103 hk SAE (ved 6.000 o/m)
har denne vogn en tophastighed pa 175 km/t.
Egenvagten er 970 kg, lengde 3850 mm, bredde
1520 mm og hgjde 1280 mm.

Lad os kaste et blik pa sa sjelden en fugl som
Maserati. Indy er en fire-personers coupé med
lange lave linier — lengde 4740 mm, bredde 1760
m mog hgjde 1220 mm. Motoren er den kendte
V8 med 90° mellem cylinderrzkkerne og fire
overliggende knastaksler. Boring 88 mm, slagleng-
de 85 mm, 4136 ccm, kompressionsforhold 8,5 : 1,
maksimaleffekt 260 hk ved 5500 o/m. To separate
benzintanke med en samlet kapacitet pa 100 liter,
standardforbrug 17 liter/100 km. Indstilleligt rat
og otte runde instrumenter. Hjuloph@ngningerne
er ganske konventionelle med korte og lange tri-
angelarme til forhjulene og en stiv bagbro op-
hangt i langsgaende bladfjedre og momentarme.
Teleskopdempere og krangningsstabilisator bade
for og bag. Det mere raffinerede skal man sgge i
vognens indre. Der er f.eks. agte aircondition
med afkglet luft til sommerbrug, elektrisk vin+

duesmekanisme og den slags. Tekniske detaljer
som fire ventilerede skivebremser, stgbte letmetal-
hjul, lygter indfzldet i motorrummet pa svingbare
konsoller, to elektrisk drevne ventilatorer osv. vir-
ker ikke overraskende. Det er egentlig kun navnet,
der er nyt pa denne model, for motoren stammer
fra Mexico-modellen, og karosseriet blev tidligere
kaldt Maserati 4200 Vignale Coupé — Vignale teg-
ner de fleste karosserier til Maserati, men ogsa
andre karosserifabrikanter fremstiller specialbyg-
gede modeller over Maserati, og det er f.eks.
Ghia, der star for Ghibli-modellerne. Det ma si-
ges at vare en temmelig hurtig vogn med en top-
hastighed pa ca. 275 km/t. Ogsa temmelig kostbar.
Navnet Indy henviser til Indianapolis, men det
foreckommer unagtelig lidt sent, nar fabrikken
pludselig kommer i tanker om, at man vandt In-
dianapolis 500 i 1939 og 1940.

Ghibli Spyder er en anden Maserati nyhed, men
egentlig kun en spider-version Ghibli. Samme tek-
niske tema som i Indy blot med stgrre motor (bo-
ringen forgget til 94 mm) pa 4719 ccm med en
maksimaleffekt pda 330 hk SAE ved 5000 o/m.,
men tophastigheden for denne model opgives til
265 km/t.

Et noget markeligt kdretgj er Ikenga. Navnet
stammer fra et afrikansk tegn, der symboliserer
menneskets livskraft. Vognen er tegnet af ameri-
kaneren David Gittens, og den er bygget i Eng-
land. Tilsyneladende overordentlig strgmliniet og
i hvert tilfalde med et meget beskedent frontareal,
da totalhgjden svarer nogenlunde til to gange
dzkdiameteren. Pa billedet man ser hvordan. De
almindelige instrumenter er udskiftet med blinklys
i forskellige farver, foto-elektriske apparater mar-
kerer alle genstande pa og ved vejen under alle
vejrforhold, og et specielt radiosystem skal hjzlpe
politiet med at holde vognen fri af trafikpropper.
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Det er kun en udstillingsgenstand, men Gitten
regner med at bruge den som rullende prgvebank
for en rzkke af de idéer, han agter at indbygge i
specielle byvogne, som han regner med at s®tte i
produktion. Der benyttes til denne prgvevogn en
3,5 liter Buick motor, karosseriet er af aluminium,
totalhgjden er 960 mm, og frontarealet kun 1,28
m2. Efter alt at dgmme et temmelig hurtigt kgre-
t@j, der ikke har sa forferdelig meget med en by-
bil at ggre. 5
Italia er et ret ukendt marke. Det bygges af In-
termeccanica i Turin, og da fabrikationen hoved-
sagelig er baseret pa eksport til U.S.A., benytter
man amerikanske V8 motorer. Man har i nogen 4
tid haft en to-personers roadster pa programmet,
men pa udstillingen i Turin vistes en coupé med
indbygget spoiler bag i vognen, og pé instrument-
bordet viste et instrument, hvor mange grader
denne halefinne var kantstillet under kgrslen. Der
var dog ikke tale om nogen form for automatik,
da man selv regulerede sit ,,hgjderor* i forhold til
hastighed og betingelser. Det er meningen at den-
ne vogn med modelbetegnelsen IMX ogsa skal
selges pa det europziske marked, men om den
nar til Skandinavien, ved vi ikke — vi er jo lidt
afgifthemmede i den slags spgrgsmal. Italia har i
sit bomarke en springende (eller boksende) tyr,
der pa afstand minder meget om Ferrari’s stejlen-
de hest.

Under udstillingen erfarede vi at Chrysler har
kgbt Matra, hvilket méaske kan blive lidt generen-
de for Ford, men der er ikke tvivl om, at vi for
fremtiden far Matra at se med Chrysler-motorer.

Vignale’s specialkarrosseri til Fia 125 Special.

Ogsa en Fiat med Vignale karrosseri. Det er en to-perso-
ners 850 Special.

Nye 50’ere fra Jawa

Med typerne 5030 og 5031 er Jawa
for alvor tradt ind pa det knaldharde
marked for 50 ccm motorcykler, hvor
en effekt pA mellem 5 og 6 hk er en
nodvendighed for overhovedet at
vhavde sig i konkurrencen. Der er
imidlertid ikke tale om fuldstendige
nykonstruktioner, idet man som
grundlag har taget 90 ccm motor-
cyklen, der blev praesenteret forrige
ar som den forste drejeventilmaskine
fra Jawa.

Det, der er sket, er, at man har taget
90 ccm-stellet og forsynet det med en
mindre motor, der i evrigt er opbyg-
get preecist som den storre motor.
Der er altsd tale om en éncylindret
totakter med indsugningen styret af
drejeventil i hojre side, og af hensyn
til motorens bredde er indsugnings-
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roret bojet opad i ret vinkel, sa kar-
buratoren (Jikov 2920) er placeret lod-
ret og frit tilgeengeligt. Boring og
slagleengde er 40X39,5 mm, slagvo-
lumen 49,4 ccm, kompressionsforhol-
det 9:1, og maksimaleffekten er 6 hk
ved 7500 o/m. Vekselstremsdynamoen
i hojre side er pa 12 volt, hvad der er
usaedvanligt for Jawa, og med en ef-
fekt pa 65 watt er den da ogsa den
kraftigste i hele Jawas modelraekke.
| venstre side treekkes tilbage til en
fem-trins gearkasse, skiftet med pa-
dal i venstre side.

Stellet er af centralrerstypen, og de
to ben i forhjulets teleskopgaffel er
kun fastgjort i en enkelt travers under
kronrgret — en konstruktion, som vel
de fleste ved forste ojekast var lidt
betenkelig ved, men som i hvert fald
Kreidler har vist, udmzerket kan fun-

gere. Bremserne har diameteren 125
mm og 25 mm belagningsbredde for
og bag, og deekmonteringen er 2,75 X
18" — benzintanken rummer 10,5 | og
tophastigheden opgives til 85 km/t.
Maskinen leveres i to udgaver, en
,Roadster" og en ,Cross“-version, der
kun adskiller sig ved, at den sidste
har udbleesningsrer og lyddseemper op-
lagt langs venstre side samt en min-
dre forskeerm monteret til forgaflens
faste del. Begge modeller har den
udmeerkede indkapsling af bagkseden
i gummislanger, som er overtaget fra
MZ - desveerre har de ogsa de bage-
ste fodhvilere monteret direkte pa
svinggaflen, hvad der ikke just bidra-
ger til passagerens komfort. Egen-
vaegt 76 kg.

lo.
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Jawa 50 ccm i Roadsteer-versionen — her ses tydeligt
den for en drejeventilmotor usaedvanlige placering af
karburatoren samt den effektive bagkadeindkapsling.

Atter motorcykler

fra Motobécane

Det franske firma Motobécane, der
ellers i en arraekke kun har fremstillet
knallerter af maerkerne Mobylette og
Cady, har nu besluttet sig til igen at
ga ind pa det hastigt voksende mar-
ked for lette motorcykler med en to-
cylindret 125 ccm maskine. Ved den-
ne nykonstruktion har fabrikken kun-
net drage nytte af erfaringer gjort
med nogle 50 og 75 ccm fem-gears
motorcykler, som ellers ikke er blevet
vist pa vore nordlige himmelstrag;
men lige sa vigtigt er det nok, at Mo-
tobécane har haft et par ihzerdige
teknikere, der ikke ville lade sig ngje
med knallertmotorerne, og som mere
eller mindre privat har arbejdet pa
videreudviklingen af sma totaktsmo-
torer. i

»

Jawa 50 Cross har pa eere og samvittighed ikke noget
med moto-cross at gere, men sadan vil amerikanerne vel
have det. Bemaerk ogsd her den uszdvanlige montering

for oven af de to forgaffelben. !

Den nye Motobécane 125 ccm er for-
synet med en tocylindret totaktsmotor
med separate cylindre. Boring og
slagleengde er 43 mm, kompressions-
forholdet 10:1, og med en effekt pa
15 hk ved 8000 o/m har fabrikken sik-
ret modellen en absolut konkurrence-
dygtig placering blandt konkurrenter-
ne i klassen. Krumtapakslen er lejret
i (kun) the hovedlejer, og momentet
overfores via en vad flerpladekobling
til en fem-trins gearkasse skiftet i
hojre side efter engelsk forbillede. De
to karburatorer henter indsugningsluf-
ten fra et faelles luftfilter under sad-
len, hvor ogsa veerktojet er anbragt.
Som adskillige andre moderne motor-
konstruktioner er ogsa denne forsynet
med et elektronisk teendingssystem af
impuls-typen, der fungerer pa den
made, at en lille pol i svinghjuls-

Motobécane 125 ccm. Udseendet kan vel nok diskuteres — ikke mindst

motorens.

magneten ved passage afgiver en im-
puls til en spole. Denne impuls styrer
en transistor, der herefter abner for
primeerstremkredsen, s& kondensato-
ren kan afgive sin ladning til teend-
spolen, og der er saledes, bortset
fra svinghjulsmagneten, ingen bevee-
gelige dele i systemet. Dette system
anvendes allerede pa flere af fabrik-
kens mindre motorer.

Stellet er et dobbelt, lukket rarstel,
og motoren er ophaengt under stellet.
Bremserne er af Simplex-typen med
diameteren 160 mm for og bag, men
daekmonteringen er usadvanlig med
2,75%17”. Til udstyret herer speedo-
meter og mekanisk omdrejningstael-
ler, kortslutningskontakt pa styret og
passagerfodhvilere fast monteret pa
stellet. Tophastigheden opgives il
120 km/t (det ma vist veere i ren TT-
stil) — priser og leveringsmuligheder
er ikke oplyst.

BSA’s 1970 modeller

BSA har praesenteret sine 1970-model-
ler, men hverken i udseende eller
specifikationer er der tale om de sto-
re forandringer. /Andringerne ind-
skranker sig stort set til tekniske for-
bedringer, som ikke er umiddelbart
igjnefaldende; men hvis ellers det
tekniske grundlag er i orden, ma det-
te vel ogsa veere at foretraekke frem-
for nye farver og faconer pa diverse
ligegyldige blikplader.

Alle fire-takts modellerne har faet for-
bedret karburering ved hjeelp af an-
dringer ved néaledysen, og de to-cy-
lindrede modeller har nu en kraftige-
re plejlstang, ligesom deres krumtap-
samling er blevet modificeret med
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BSA Shooting Star 441 ccm.

henblik pa yderligere at temme de
evindelige vibrationer i fire-takts
twins.
| den overste del af motorerne er
BSA gaet i krig med olieleekager, og
det sker forst og fremmest ved en
kraftigere tilspeending af cylinderblok-
ken til krumtaphuset og en bredere
pakflade pa cylinderfoden og krum-
taphalsen. En ny og mere effektiv
oliepumpe er kommet til, der ved en
stivere konstruktion skulle eliminere
risikoen for luftleekager, ligesom over-
tryksventilen i smoresystemet - der
tidligere var en kugleventil — nu er
blevet erstattet af en stempelventil.
Koblingsfunktionen er blevet forbed-
ret gennem mindre endringer,'og det
samme galder for teleskopgaflen,
hvis glideflader nu er hardforkrome-
de, hvad der naturligvis kommer slid-
styrken til gode, men ogsa olietet-
heden.
Den storste og den mindste maskine
i serien, den tre-cylindrede 750 ccm
Rocket 3 og totakteren Bantam pa
175 ccm, fortseetter i 1970 praktisk
taget ueendrede.

lo.

Nyt fra Triumph i 1970

Triumph's modelreekke fortseetter i
princippet uzendret i 1970, men i
smatingsafdelingen er der foretaget
adskillige mindre tekniske forbedrin-
ger. En del af disse er gengangere
fra BSA’s 1970-modeller, der jo frem-
stilles af samme koncern, medens an-
dre et et direkte resultat af de erfa-
ringer, Triumph har indhostet ved
deltagelse i standardmaskine-lgbene.
Det gazlder ikke mindst krumtaphu-
sets nye udluftningssystem - udluft-
ningen foregéar til primaerkaedekassen
i venstre side, hvorved man opnar at
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holde olieniveauet her konstant. Fra
den bageste del af primeerkeedekas-
sen er der forbindelse til atmosfee-
ren gennem en plasticslange med
stor diameter, der udmunder ved den
yderste ende af bagskesermen. En an-
den erfaring fra banerne er nu resul-
teret i, at ogsa modellerne med kun
én karburator har faet denne gummi-
ophaengt.

Ved almindelig hurtig landevejskorsel
pa en Triumph kan man neaeppe pasta,
at tandhjulene er den dominerende
stojkilde, sa den forbedrede over-
fladebehandling af tandhjulene ma
forst og fremmest anerkendes som et
bidrag til leengere levetid — det sam-
me galder en forsterkning af den
forreste knastaksels drev til omdrej-
ningstaelleren.

Pa alle modeller anvendes nu et for-
bedret papirluftfilter, medens de to-
cylindrede modeller har faet eendret
de bageste  motorophaengs-plader

BSA Rocket 3 750 ccm.

med henblik pa hurtigere udtagning
af motoren, ligesom indstillingsmeka-
nismen for de to fjederben nu" be-
skyttes mod vand og snavs af en ny
manchet — i den forbindelse medfol- -
ger et nyt veerktej til indstilling af
fjederens forspeending. Som hos BSA
er de glidende dele af de faste for-
gaffelben nu hardforkromede, og
kraftigere horn er indfert pa seriens
to hurtigste maskiner, Bonneville 650
ccm og Trident 750 ccm, hvad der ma
siges at veere tiltreengt.
Den eneste éncylindrede maskine i
Triumph's modelraekke, Trophy 250
cém, der har motor feelles med BSA
Starfire, har faet et nyt udblasnings-
system, der er lagt over i venstre
side, og et tilherende varmeskjold af
glasfiber. Ved at udelade panelet i
hojre side uden péa olietanken og
sanke pafyldningsdeekslet er der pa
denne model endvidere skaffet mere
plads til kererens hojre ben.

lo.

Triumph Trophy 650 ccm med én karburator er den tocylindrede series ud-
preegede touring-model. Lige under luftfilteret ser man slangen til det ny
udluftningssystem. Bemaerk i pvrigt, at den fotograferede maskine er udstyret
efter engelske specitikationer — maskiner, der salges her i landet, udstyres
delvis efter USA-specifikationer, hvorti b. a. herer en anden bagllygte.




Fart over feltet
= sikkerhed og styrke
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Uovertrufne kereegenskaber,

G-800's kraftige radialmenster giver sikrere
vejgreb. Holder bilen pa rette kurs -

uanset foret, sving og kurver.

Storre styrke takket veere TRACSYN
gummiblanding og 3T karkasse konstruktion.
Uovertruffen skonomi.

G-800 giver Dem op til dobbelt s& mange
kilometer som de bedste standarddaek.
G-800 radialdaek giver Deres bil

mere sportspreegede koreegenskaber.

Alt taler for G-800 radialdeek:

Fart - sikkerhed - gkonomi. Bevist efter
millioner af kilometer pa vad og pa ter vej.
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Den historie, jeg skal berette, er ikke serlig lang,
for det hele begyndte i 1958, da de to brgdre
Derek og Don Rickman &bnede en motorcykel-
forretning i New Milton i det sydlige England.
Begge brgdre var ivrige moto-cross kgrere og
havde allerede skabt sig en international position,
men som sa mange andre kgrere var de utilfredse
med maskinernes kgreegenskaber, og i varkste-
det bag deres forretning gav de sig til at bygge
et nyt stel til de store firetakts-motorer. Resultatet
blev over forventning, og ret hurtigt fandt andre
kgrere ned til brgdrene Rickman for at fi byg-
get tilsvarende letvaegts-stel til deres maskiner, og
herefter var spillet gaende.

Det lille verksteds rammer blev snart sprengt,
- og i 1964 flyttedes fabrikationen af Métisse-stel,
som de nu blev kaldt, til en lille fabrik pa 600 m2.
Her var der plads til at realisere flere nye idéer,
og da brgdrene Rickman i mellemtiden havde
faet det engelske agentur for Bultaco, gik man
ind i et samarbejde med denne fabrik om udvik-
lingen af en 250 ccm moto-cross maskine med
Bultaco-motor.
Det var en na@rliggende idé at forsgge at overfgre
erfaringerne fra moto-cross maskinerne til lande-
vejssporten, og i foraret 1966 sa den fgrste Métisse-
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Rickman/Metisse

Kan De selv skaffe
en motor,

er det muligt,

at bradrene Rickman
vil seelge Dem resten
af motorcyklen...

Af Leon QOstergaard

Mandene bag den forste Métisse-raser, da den blev
preesenteret i 1966: Til venstre Don Rickman, til hajre
Derek Rickman og siddende p& maskinen Roy Fenner
fra Lockheed.

landevejsracer dagens lys. Den var forsynet med
en Matchless G50-motor, og med Bill Ivy i sad-
len vandt den sit fgrste lgb, men det stod hurtigt
klart, at selv om stellet og styringen var frem-
ragende, lod bade affjedring og bremser endnu
en del tilbage at gnske. Problemet med bremserne
blev Igst ved, at man gik ind i et samarbejde med
Lockheed om at udvikle passende skivebremser,
og efter en del mislykkede forsgg er Lockheed/
Rickman i dag ndet frem til skivebremser, der
pa adskillige punkter er de konventionelle brem-
ser overlegne. Det pionerarbejde, de to firmaer
har udfgrt pa dette omrade, ma tage en vasentlig
del af ®ren for, at skivebremser nu er en bade
teknisk og ¢gkonomisk mulighed pa standard-
motorcykler i en ikke alt for fjern fremtid. Sel-
ve bremserne fortjener imidlertid en ngjere tek-
nisk gennemgang, s& jeg vil i denne forbindelse ga
let hen over dem, og lade emnet hvile til en
speciel artikel.

En fremragende bremse stiller store krav til stiv-
heden i forgaflen, og dette i forbindelse med af-
fjedringsproblemerne fik brgdrene Rickman til
at optage forbindelse med nu afdgde John Hartle.
Som testkgrer i arene 1967-68 er det for en stor
del Hartle’s ansvar, at Métisse’s landevejs-stel med




Et typisk racer-stel fra Métisse - dette
stel er beregnet for en Matchless G50
eller AJS 7R motor og er naturligvis
i motorophaeng, udblasningssystem
m. v. tilpasset denne motor. Olietan-
ken tindes kun pa dette stel — alle an-
dre har oliebeholder i stelrorene.

Denne tegning af Rickman’s forgatfel gaelder béde for
racer- og for motor-cross-udgaven, da disse bortset fra
leengden af aftjedringsbevaegelsen’ i princippet er ens. At
der i dette tilfeelde faktisk er tale om en cross-forgatfel,
ses for det forste af den manglende konsol til skivebrem-
sens dg, for det andet af klamperne p& den overste tra-
vers, hvor styret spandes fast. P& racerudgaven anven-
des naturligvis clip-on styr monteret direkte p& de faste
gaffelben under den overste travers.

hensyn til kgreegenskaber i dag hgrer til blandt
det bedste, der kan kgbes for penge.

Brgdrene Rickman’s mél pa langt sigt er at frem-
stille komplette maskiner, men motorer er nu en-
gang ikke noget, man sidan lige kan give sig til
at lave. To nyheder fra 1969 er imidlertid et skridt
pa vejen, idet Métisse i.samarbejde med Weslake
har prasenteret fgrst et ombygningszt til BSA’s
441 ccm Victor-motor og dernast et ombygnings-
s&t til Triumph Bonneville.

Produktionen hos Rickman har i flere ar haft me-
get svert ved at fglge med efterspgrgslen, og nzst
efter det britiske hjemmemarked har fabrikken
haft nok at ggre med at forsyne det kpbedygtige
amerikanske marked. I det gvrige Europa har le-
verancerne derfor ofte varet mildt sagt sparsom-
me, s& man havde en fornemmelse af, at det var
en speciel gunstbevisning, hvis man overhovedet
fik lov at kgbe noget — og priserne kan ellers ikke
siges at vere rgrende. Med indvielsen i ar af en
helt ny fabrik pd 2800 m2 med alle faciliteter
(deriblandt egen prgvebane) ser der imidlertid nu
ud til at vere hab om, at produktionen kommer
sd hgjt op, at ogsd det underudviklede Europa
kan fa del i goderne!

Hos Meétisse ligger produktionens hovedvagt i dag
pa landevejsracerne, komplette bortset altsi fra
motor og gearkasse. Alle lgsdele kan naturligvis
kgbes enkeltvis, sa der er intet i vejen for, at man
kan starte med at kgbe det nggne stel og selv for-
syne det med affjedring, hjul, bremser, tank, mo-
tor o.s.v. Den stgrste del af produktionen er
imidlertid feerdige maskiner, og det er for sa vidt
»bestillingsarbejde*, som man pa forhand skal
specificere hvilken motor og gearkasse man ¢gn-
sker at anvende. For tiden kan der leveres Métisse-
stel til felgende motorer: Triumph T100, T110,
T120, T100SC, Matchless G50, AJS 7R, Norton
Twins, BSA A65 og Aermacchi 250/350 ccm.
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P& de tidligere udgaver af Métisse-raceren anvendtes dette forhjul, hvor bremseskiven s& at sige l& inde i navet pa
den konventionelle bremses plads. Motoren er i dette tilfelde hentet fra en Matchless G50, og herfra stammer 0gsé
baghjulet, der derfor har almindelig tromlebremse.

Bortset fra beslag og tilbehgr er stellene til de
engelske motorer principielt ens, medens man til
Aermacchi-motorerne har konstrueret et andet
stel, med henblik pa placeringen af den vandrette
motor.

Som det ses af tegningen, er der tale om dob-
belte, lukkede rgrstel med en forsterkende rgr-
strebe fra kronhovedets nederste del til en travers
mellem de gverste stelrgr. Alle samlinger er bron-
zesvejsede, og materialet er Reynolds 531, tynd-
vaeggede krom/mangan-stalrgr, der med hensyn til
vaegt og brudstyrke er noget nar det bedste, der
kan kgbes for penge i dag. Svinggaflens lejring
er excentrisk og kan justeres frem og tilbage, sa
bagkedens spending kan indstilles — herved op-
nar man, at baghjulets aksel kan fastggres mere
stabilt til gaffelbenene, hvad der kommer den
samlede vridningsstivhed til gode. Et tilsvarende
justeringssystem findes for forkaden, hvis mo-
toren har separat gearkasse. Pa de fleste modeller
sparer man veagten af olietanken og anvender i
stedet stelrgrene som oliereservoir — rumfanget er
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godt tre liter, og olien kgles, som man kan fore-
stille sig, vasentlig bedre end i en almindelig olie-
tank. Gennem en lille ventil smgres bagkaden
automatisk fra den samme oliebeholdning. Ud-
blesningssystemet leveres med megafoner eller
glatte rgr, afstemt sa det passer til den motor, der
skal anvendes. -

Alle glasfiberkomponenter er fremstillet hos Mit-
chenall (Avon), det drejer sig om forskarmen,
strgmliniebekledningen, benzintanken og sadlen,
der er betrukket med ruskind. Benzintanken rum-
mer 16 1, men kan pé bestilling leveres til 23 1,
ligesom man til visse motorer kan fa en glas-
fiber-olietank pa 2!5 1. Glasfiberdelene kan leve-
res i fire farver — samtlige stelrgr er forniklede.
Teleskopforgaflen er af Rickmans egen konstruk-
tion, og som det ses af tegningen er princippet
konventionelt. Man har imidlertid af veegtgrunde
gnsket at anvende tyndvaggede rgr til de @verste,
faste gaffelben, og derfor er diameteren helt oppe
pd 41 mm - materialet er specialstal med hard-
forkromet overflade, og gaffelbenene er fastklemt




i smedede traverser af letmetal. Heri fastklemmes
ogsa styrestammen, der er lejret i kronrgret med
to 52 mm ¢ koniske rullelejer. De nederste, be-
vaegelige gaffelben er af letmetal, og de glider
direkte, udvendigt pa de faste gaffelben. Udad-
til dakkes glidefladerne mod stgv og snavs af
gummimanchetter, og desuden er det hydrauliske
dempningssystem naturligvis forseglet af tetnings-
ringe. T hvert gaffelben ligger en progressivt vik-
let fjeder, der af hensyn til belastningen leveres i
seks udgaver fra 34 til 43 Ibs./inch — forgaflens
frie beveegelse er 127 mm.

Normalt er de nederste gaffelben forsynet med
konsol til montering af den hydrauliske skive-
bremses ag, men andre bremser kan ogsa anven-
des, hvis ¢gnsket. Af hensyn til skivebremserne
fremstiller Rickman sine egne hjul, der har mag-
nesium-nav og Dunlop-letmetalfeelge med Racing-
Triangulars, men der er intet i vejen for, at kgbe-
ren kan anvende sine egne hjul og bremser. Det
bageste kadehjul er af letmetal og leveres med
fra 40 til 60 tender. Méalene pa den faerdige racer
er: Akselafstand 1422 mm, sadelhgjde 762 mm,
hgjde med og uden strgmliniebekledning 1118
mm/953 mm.

Det sidste nye skud pid denne stamme er ,,Street
Métisse”’, en landevejsmaskine beregnet for de
500 og 650 ccm Triumph-kgrere, der eventuelt
skulle vere utilfredse med deres maskines kgre-
egenskaber ogleller udseende. 1 sa fald kan man
nemlig for store penge anskaffe sig en ,Street
Métisse® 02 montere motor og baghjul fra sin
gamle maskine, hvorefter man smider resten vak!
Det er naturligvis Métisse’s racer-stel, der ma
holde for, blot er der foretaget de ngdvendige

Den nyeste udgave af raceren har faet forhjulets bremse-
skive flyttet helt ud til hejre for navet, og den ligger
nu helt frit, hvad der forbedrer kolingen — tilmed er det
blevet lettere at opspaende forhjulet korrekt. Denne ma-
skine har ogs& Rickman's baghjul med Lockheed-skive-
bremse.

@ndringer med henblik pa kdrsel-i den alminde-
lige trafik, f.ex. lyddempere, verktgjskasse, bag-
skerm, lys o.s.v. Dobbeltsadel kan leveres pa
bestilling i stedet for racersadlen. For at sige det
pa forhiand: Prisen og leveringstiden er afskrek-
kende!

Rickman’s moto-cross stel er fremstillet efter pre-
cis de samme principper som stellet til Jandevejs-
racerne, blot er malene naturligvis anderledes.
Ogsa her kan man ngjes med det nggne stel, eller
man kan fa en komplet maskine, der blot skal for-
synes med en 500 ccm Triumph-motor eller en
441 ccm BSA Victor-motor. Dette stel vejer 11
kg og rummer 3,5 | olie. Benzintanken rummer
6,25 1 — kan leveres med 11,5 | — og den er lige-
som skarmene og luftfilterkassen fremstillet af
glasfiber. Rummet under sadlen tjener som luft-
kammer for karburatoren, og inden luften nar
herind passerer den to papirfiltre med en fri gen-
nemstrgmning pa godt to kubikmeter i minuttet.
Styret er 84 cm bredt og er forsynet med Magura
kontrolgreb og nylonkabler — udblasningsrgrene
fgres bagud indenfor stelrgrene; fodhvilerne er
fastmonterede.

Bortset fra en affjedringsbevagelse pa 165 mm
er forgaflen identisk med landevejsmaskinens, og
ligesom pa denne kan man ved hjelp af forskel-
lige traverser variere forgaflens hzldning fra en
grad mindre end kronhovedvinklen til én grad
stgrre.

Til denne maskine kan leveres Rickman’s egne
hjul med stalfelge og dekmontering Dunlop
3,00<21714,00<18”. Navene er stgbt i magne-
sium udenom en bremsering af stdl og har for-
seglede lejer. 1 forhjulet sidder en bremse med

Stellet til Aermacchi-motorer adskiller sig fra de andre
Métisse-racere ved, at motoren er ophaengt frit under stel-
rorene, ligesom stremliniebekladningen har en anden fa-
con. Derek Woodman korer denne 350 ccm Aermacchi-
Métisse.
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Métisse moto-cross stel af nyeste type, Mark IV.

140 mm ¢ og belegningsareal 77 cm?, akslen
har 15 mm diameter, og navet vejer 2100 g — 1
baghjulet sidder en stgrre bremse med udvendige
kgleribber, 178 mm (¢ og belegningsareal 90
cm?, dette nav vejer 3200 g. Alle ngdvendige kee-
dehjul leveres selvsagt.

Brgdrene Rickman tror pa, at store firetakts-
motorer har en berettigelse i moto-cross, fgrst og
fremmest pa grund af det gode drejningsmoment
gennem hele omdrejningsomradet. Mod den ster-
ke totakts-konkurrence cr firetakternes vaegt sta-
dig deres stgrste handicap, selv om de 107 kg en
BSA-Metisse kommer til at veje i sig selv ikke er

afskrekkende. Firetakterne mé altsd kunne til-
byde noget mere for at haevde sig i konkurrencen,
og dette ,mere* er naturligvis en bedre effekt
ved de lave omdrejningstal. Pa dette punkt har
BSA’s fabrikskgrere ikke haft grund til klage, for
de har kg¢rt med motorer pa fulde 500 ccm og
med omhyggeligt afpassede effektkurver, medens
privatkgrerne har mattet ndjes med BSA Victor-
motoren pd 441 ccm og med en karakteristik, der
pa ingen made stod mal med fabriksmotorerne.

Det var dette problem, brgdrene Rickman satte
sig for at lgse, da de kontaktede den radgivende
motorekspert Harry Weslake, hvis speciale er
strgmningsproblemer i topstykker, og som bl. a.
er kendt for samarbejdet med ,.Eagle”. Resultatet
af kontakten blev et ombygningsset til Victor-
motoren, der hzver kapaciteten til fulde 500 ccm
og giver et vasentlig bedre forlgb af effektkurven
ved de lave omdrejninger. Fra krumtaphuset og
nedefter foretages ingen @whdringer med motoren,
og bade plejistang og krumtapslag overtages altsd
fra Victor-motoren. Ombygningssattet omfatter
derimod alt over krumtaphuset, d.v.s. en letme-
talcylinder med stgrre boring end standard, et
stempel med tre ringe og flad top, der svarer her-
til, en 32 mm @ Amal Concentric karburator
(centralsvgmmer) og sidst men ikke mindst et
meget specielt topstykke. Forbrendingskammeret
er fladt, som det ses pa en del bilmotorer, og de
to ventiler star altsa lodret, medens tandrgret er
placeret ude i venstre side. Ventilerne har dob-
belte fjedre og aktiveres via smedede vippearme
og stgdstenger placeret i en tunnel i hdjre side af
cylinderen — det for en motorcykelmotor sar-
pregede forbrazndingskammer er vesentligt med-

En karakteristisk Métisse moto-cross
maskine — i dette tilfeelde forsynetl
med en BSA Victor motor og Rick-
man’s ombygningssat, der hever
slagvolumen til fulde 500 ccm. Vagt
som fotograferet: 107 kg.




Bredrene Rickman’s Bonneville-ombygningssat pa 700 ccm og med fire ventiler pr. cylinder. Bemeerk iseer den flade
facon pa forbrandingskamrene i topstykket overst til venstre — trods det hoje kompressionsforhold er det ikke ble-
vet nodvendigt med udskearinger i stempeltoppen til ventilerne.

BENTININOSPROVTNING

Fordelene ved benzinindsprojtning i
hojt ydende motorer er blevet bevist
gennem vaddelpbskersel, rally og al-
mindelig hverdagskersel. - Mange af
vor tids topkerere bruger TJ benzinindsprejtning for at opné
flere H. K. og bedre drejningsmoment forbundet med bedre
benzinpkonomi.

COLORTUNE 2 er en gasanalysator til kaburatorjustering og
fejlfinding, som ikke er baseret pd nogen mystik.

Systemet er ganske enkelt det, at man kan se forbraendin-
gen, mens motoren arbejder.

Fjern geetteriet ved motorjustering. Juster ved hjeelp af den
farve De ser - se direkte ind i forbreendingskammeret. Brug
COLORTUNE 2 til perfekt kaburatorjustering.

Pris excl. moms kr. 98,-.

Exclusivt tilbeher og udstyr

CARTEC

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




Denne protoype til en politi-Métisse er opbygget med sar-
ligt hensyn til simpel vedligeholdelse og rengering, men
derudover er der vel nappe tvivl om, at en faerdselsbe-
tient skulle kunne veerdsatte koreegenskaberne og brem-
serne.

virkende til motorens gode effekt-karakteristik.

Det allernyeste resultat af samarbejdet mellem
Rickman og Harry Weslake er en teknisk laek-
kerbisken, der skulle kunne fa Triumph-kgreres
hjerte til at banke: Der er nemlig tale om et om-
bygningsset til 650 ccm Triumph Bonneville-
motorer, der haver slagvolumen til 700 ccm og
ved hjzlp af fire ventiler pr. cylinder giver en
vasentlig effektforggelse! Der er naturligvis fgrst
og fremmest tenkt pa landevejsracerne i 750 ccm
klassen og moto-cross og gresbanekgrerne i de
store sidevognsklasser, og at havde, at en sa
sterkt ombygget motor skulle vare egnet ogsa til
touring, turde vare noget af en tilsnigelse, ogsa
i betragtning af, at en vasentlig del af effektfor-
ggelsen stammer fra det abne udblasningssystem.
Som ved Victor-motoren omfatter ombygnings-
settet alting over krumtaphuset, og det er be-
regnet til at monteres direkte pa et Bonneville-
krumtaphus uden @ndringer af dette. Dog anbe-
fales det at montere en oliepumpe af tandhjuls-
typen i stedet for stempelpumpen af hensyn til
en bedre oliecirkulation — en sadan pumpe Vil
blive solgt gennem Rickman. Som det ses af teg-
ningen omfatter settet en cylinderblok af let-
metal med boring 73 mm - slaglengden er ufor-
andret 82 mm — og et specielt topstykke af let-
metal. Begge dele fastggres til krumtaphuset med
lange gennemgaende stagbolte, hvad der giver
stgrre stivhed end den originale konstruktion med
flange-fastggrelse af cylinderblokken. Stemplerne
har to kompressionsringe og en olieskraberring, og
i topstykket til venstre pa tegningen ses placeringen
af de fire ventiler i hvert forbrandingskammer
og det centraltplacerede teendrgr. Alle indsugnings-
ventiler er paralelle og det samme galder for
udblesningsventilerne -~ man bemarker at for-
brandingskammeret er ret fladt og vinklen mel-
lem de to s@t ventiler er ret lille. Dette er karak-
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teristisk for en hel del af Harry Weslake’s nyere
konstruktioner, deriblandt den tocylindrede 500
ccm Read-Weslake racermotor, og begrundelsen
er naturligvis en mulighed for at opna bedre
strgmningsforhold i kanaler og forbraendings-
kammer.

Som pa Bonneville-motoren er der stgdstangs-
tunneller for og bag cylinderblokken, men hver
af de fire vippearme aktiverer pa samme tid to
ventiler — til vippearmsakslerne fgres olie under
tryk. Hver ventil har, som det ses, to fjedre. Det
normale kompressionsforhold er 11:1, men der vil
kunne leveres stempler med kompression helt op
til 14:1, nar der k¢res pid metylalkohol. Ventil-
mekanismen skulle veare sikker op til 8000 o/m,
og maksimaleffekten i de fdrste prototyper ligger
ikke meget under 70 hk! Prisen for hele sattet in-
klusive to stk. 32 mm & Amal Concentric kar-
buratorer er i England fastsat til ca. 2400 kr.

Det store spgrgsmal er naturligvis: Kan Bonne-
ville-krumtapsamlingen holde til en effektforggelse
pa omtrent 50 9, fra 47 hk til 70 hk, eller vil den
bryde sammen efter kortere ecller lengere tid?
Nu er en motorcykelfabrik jo ikke meget for at
indremme, at produkterne ikke kan holde, og
hvis man spgrger hos Triumph far man derfor
et undvigende svar med en masse ,,maske’er*, men
blankt afvise muligheden vil man dog ikke. Harry
Weslake, som har foretaget beregningerne, be-
svarer spgrgsmalet med et ,,Ja, hvis motoren bru-
ges fornuftigt, hvordan det sa ellers skal forstas.
Det afggrende svar far man naturligvis kun ved
forsgg i praksis, og i den forlgbne sason er de
fgrste otte-ventilede Rickman-Triumph prototyper
da ogsa blevet kgrt flittigt af udvalgte k¢rere ved
engelske landevejslgb. Maskinerne har opnaet go-
de placeringer, og der er ingen tvivl om, at de har
et betydeligt kraftoverskud. Bgrnesygdomme har
der naturligvis veret, men de helt store mekani-
ske sammenbrud er udeblevet — desvarre viste en
af bgrnesygdommene sig at vere en utet olie-
ledning, der smed olic pa bagdakket, hvorved en
testkgrer kom til skade.

Som noget helt nyt har brgdrene Rickman nu
praesenteret en prototype til en politi-model, som
for tiden pr@gvekgres af det lokale fardselspoliti.
Den er bygget over det almindelige Métisse-stel,
og det er meningen, at et politikorps, der star
foran udskiftning af materiellet, skal lade de al-
mindelige 650 ccm Triumph ,,Saint™ motorer ho-
vedreparere og installere i det nye stel. Som det
ses, ggres der udstrakt brug af glasfiberdele bade
til strgmliniekébe, benzintank og hakparti. I vind-
spejlet indbygges blinklys m. v., radioen er pla-
ceret pa benzintanken, og i det oplukkelige hak-
parti er der plads til diverse udrustning. Stelrgrene
fungerer naturligvis som oliebeholder, og den
komplette maskine vejer 45 kg mindre end poli-
tiets seedvanlige maskiner,




Der har manglet et taendror

behandlet taendrerskappe og topmetrik,
teetningsring af kobber, hyluminakeramik
isolering (ligesom i moderne jetflys teendings-
systemer), og det overfladigger indvendig
teetningsring.

Denne specielle konstruktion giver bedre
teending, sikrere og renere forbraending,
storre justeringsintervaller og lsengere
levetid. Altsammen fordele, der virkelig kan

meerkes pa Deres karselsgkonomi. De far

meget, meget mere ud af KI G

Det gor der ikke mere! Det nye K.L.G. GT
Super teendror er kommet for at opfylde den
kreesne og kraevende bilists snske om lyn-
acceleration og maerkbart forbedret benzin-
gkonomi.

K.L.G. GT Super teendror sikrer hurtig
start og ubesvaeret korsel i byen, fordi det
ikke afkgles ved lave hastigheder - og ved
landevejskorsel over store streek kan det
praestere det helt fantastiske, fordi det
holder sig koldt ved store hastigheder.

K.L.G. GT Super teendrer er udviklet Deres bil med K.L.G. GT
i samarbejde med tuning-specialisten | ] Super teendror!
Downton Engineering Ltd., som helt § Fas til alle standard-
gar ind for det. Det har fem indlysende modeller og som »varmex
fordele: starre elektroder, nikkel- ; og »kolde« rar. super foendror
/
hed -
& "y 60(1/ ~MY

Igen et kvalitetsprodukt fra
Vilh. Nellemann A/S - Kgbenhavn - Randers




af Leon @Ostergaard

VM-maskine til salg!

Yamaha TD2 246 ccm
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Liniefgringen | Yamahas nye 246
ccm production-racer TD2 domineres
af det nye, dobbelte rgrstel. Bremser-
ne er lige s& virkningsfulde som de er
imponerende — bdade for og bag er
der effektiv ventilation gennem
trddnet. N3r maskinen har stromlinie-
bekladning pa, kan den veere vanske-
D R e lig at skelne fra 350 ccm-udgaven.
R i i Der er imidlertid tale om to helt

e % S forskellige motorer, hvoraf denne har
& traek i hgjre side, medens den store
har bagkaeden i venstre side.




Da de forste meddelelser om nye production-ra-
cere fra Yamaha niede Europa forst pa éret, blev
de modtaget med udpraeget skepsis. P4 det tids-
punkt var de fantastiske fire-cylindrede 125 og
250 ccm maskiner netop blevet opgivet pa grund
af manglende konkurrence og utrolige omkostnin-
ger, og som en art plaster pa siret var de arbejslose
fabrikskorere blevet tilbudt nye to-cylindrede pro-
duction-racere i klasserne 250 og 350 ccm. Ingen
regnede imidlertid med, at disse relativt simple
maskiner kunne gore sig alvorligt gaeldende i
kampen om verdensmesterskaberne.

Sa meget storre blev choket, da de forste eksem-
plarer néede til Europa i lobet af foraret og
tilsyneladende ubesveeret gjorde rent bord ved
adskillige vigtige lob. Det stod hurtigt klart, at der
her var tale om maskiner sa hurtige, at de var i
stand til at vinde et verdensmesterskab, og det
utrolige var, at disse maskiner ikke var forbeholdt
en lille handfuld fabrikskorere, men at de princi-
pielt var til salg til enhver, der kunne skrabe
omkring 15.000 kr. sammen.

Den oprindelige skepsis blev aflpst af noget, der
lignede panikstemning, da adskillige kendte korere
forsogte at fa del i leverancerne, der i begyndelsen
var meget sparsomme, men som nu begynder at
kunne holde trit med eftersporgslen. I enkelte
eksemplarer er disse maskiner nu ogsad ndet til
Danmark, s vi nu stdr i den hojst ussedvanlige
situation, at danske korere er i stand til at stille op
ved lgb i udlandet med materiel, der er helt pé
toppen i deres klasse, og som med den rigtige korer
endog vil vaere i stand til at vinde verdensmester-
skabslob.

Af hensyn til vibrationer fastggres
udblesningsrgrene med fjedre, og de
vigtigste skruer og bolte er sikrede
med stdltrdd. Man ser den hangslede
fodhviler og bremsepedalen, der via 7:.
kabel aktiverer bagbremsen i venstre
side.

Den her fotograferede Yamaha TD2 tilhorer Er-
hardt Fisker og kores ved lob i udlandet af spnnen
Chris Fisker — glasfiberkaben er naturligvis afmon-
teret, og vi gir ud fra, at leserne ved, hvordan
sadan én ser ud, og foretraekker at studere de indre
detaljer.

Yamaha startede sin serie af production-racere
med modellerne TD1, TD1B og TD1C, men
nyhederne pa denne maskine er si omfattende, at
man med betegnelsen TD2 har villet markere
indledningen til en helt ny serie, der si kan
fortsettes med TD2B, TD2C o.s.v. Motoren er en
videreudvikling af TD1C, og den bygger altsa i stor
udstreekning pad komponenter fra standardmoto-
ren. Der er ikke spor eksotisk ved denne tocylin-
drede totakter, den er luftkolet og har stempelsty-
ret indsugning og fem-trins gearkasse. Boring og
slaglengde er 56 x 50 mm, det korrigerede
kompressionsforhold 7,6 : 1, og der anvendes to
30 mm @ Mikuni-karburatorer med centralsvom-
mer. Ved et minutiost tuningsarbejde er effekten
havet fra de 39 hk i TD1C til 44 hk ved 10.000
o/m (denne opgivelse er den officielle men er
erfaringsmaessigt pélidelig). Det er oplagt, at man
kun kan regne med den fulde effekt, hvis motoren
er i perfekt indstilling, bade i teending og karbure-
ring — selv mindre unejagtigheder her, eller blot
omslag i vejret, kan i en s hojtydende motor
betyde et vaesentligt effekttab.

Cylindre og topstykker er naturligvis af letmetal,
og som pa standardmotoren er der fire skyllekana-
ler. Til hojre pd krumtapakslen sidder en Hitachi-
magnet og til venstre traekkes tilbage til gearkas-
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sen, der skiftes i venstre side. Den totale udveks-
ling @ndres efter banerne ved udskiftning af det
forreste kaedehjul, men som en af mulighederne
kan naevnes: 11,84 — 9,08 — 7,31 — 6,23 — 5,62 i
de fem gear. Smoringen er en blanding af begge
systemer: Dels presses der olie til motoren fra en
tank i seedets bageste glasfiberdel, dels blandes der
2 1/2 % olie i benzinen.

Stellet er afgjort den storste nyhed pd denne
maskine, og det har givet veasentligt forbedrede
koreegenskaber. Det stammer fra Yamahas tocy-
lindrede drejeventilracer RD56 fra 1966 og er et
dobbelt, lukket rorstel af McCandless-typen med
de overste, vandrette stelror fort til den nederste
del af kronhovedet og de forreste stelror fort til
den overste del af kronhovedet. Hvor rorene
krydser hinanden, er der forsteerket med pasvej-
sede plader, og kronhovedet afstives desuden
foroven af en rorstraebe tilbage under tanken.
Forbremsen er en gammel kending, for det er den
260 mm @ dobbelte duplexbremse, der sidste &r
anvendtes pa de firecylindrede 125 ccm-racere.
Bremseeffekten er frygtindgydende, og ved hjeelp
af bl.a. ®ndrede belaegninger har man gjort brem-
sen noget mindre “’hysterisk”” — bagbremsen er en
simplexbremse med 220 mm diameter. Deekmon-
teringen er 2,75 x 18” for og 3,00 x 18” bag, men
de fleste vil nok foretraekke at udskifte de mon-
terede Yokohama Racing deek med Dunlops vel-
kendte “’triangulars” — dette har Fisker da ogsd
gjort pd denne maskine. Glasfibertanken rummer
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Slazgtskabet med standard-
motoren er tydeligt — selv
kickstarterakslen sidder der
endnu, og gearpedalen er
blot vendt en halv omgang.
Til venstre for den n@rmeste
af de to Mikuni-karboratorer
Igber slangen, der fgrer olie
fra tanken bag sadlen.
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23 liter og maskinens vaegt ligger pa 104-109 kg.
Forhjulets teleskopgaffel er af Ceriani-type, og i
venstre side er indskudt en hydraulisk styre-
demper mellem gaffel og stel. De to ekspansions-
kamre er af hensyn til vibrationer ophangt fjed-
rende bag fodhvilerne, og selve kamrene er skrat
affasede for at give bedre frihojde i sving. P4 denne
maskine er det imidlertid fodhvilerne, der gar forst
i asfalten, og de er af samme grund monteret pd
heaengsler, men en del vil nok foretraekke i stedet at
montere dem lidt hojere.

Motoren er normalt i stand til at traekke jeevnt helt
nede fra 6000 o/m, men virkelig effekt kommer
forst oppe omkring 7500 o/m — for maksimal
acceleration bor omdrejningerne holdes mellem
9000 og 10500. Tophastigheden afhznger natur-
ligvis af gearingen, men Yamaha opgiver op til
215-220 km/t. Bornesygdomme har der naturligvis
ogsa vaeret, men allerede naeste ars produktion vil
have draget nytte af de forste lobserfaringer. Bade
svenskeren Kent Andersson og englaenderen Rod-
ney Gould har heevdet sig fint med disse maskiner
ved storre lob, blot m& man her huske pd, at
Goulds maskine ikke er en standard TD2, men en
Daytona-udgave specielt tunet af fabrikken til
store amerikanske lpb og derfor en hel del hurti-
gere — omkring 48 hk er nok et meget godt geet.

* * *
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Arets verdensmester Jackie Stewart i Matra MS 80 i det hollandske GP pé& Zandvoort, juni 1969.

ATRNTEORMEIS]

De internationale GP-lgb og kerernes
verdensmesterskab er omgivet af me-
gen publikuminteresse og festivitas,
og Aarets mester kan veere sikker pa
beremmelse, langt ud over de egent-
ligt motorsportsinteresseredes kreds.
Der er ingen tvivli om, at den dertil
indrettede del af pressen nok skal
sorge for at viderebringe alle veesent-
lige og uveesentlige detaljer om
Jackie Stewart's barndom, privatliv
og fremtidsplaner. Konkurrencen om
fabrikkernes pokal, som der samles
points til i de samme lgb, foregar
mere ubemzerket af den store offent-
lighed. Forklaringen er nok, at ingen
af de fabrikker, der i gjeblikket kon-
kurrerer i formel-1, producerer stan-
dardvogne, der henvender sig til et
storre publikum. Gjorde de det, skulle
vi nok here mere om den side af
sagen.

Derfor kan der nok veere grund til at
notere, at det i ar for forste gang
siden krigen er lykkedes en fransk
vogn at sikre sig pokalen og dermed
den mest eftertragtede placering in-
denfor den internationale bilsport.
Hvad der tidligere forgaeves har veeret
forsegt af Talbot, Gordini og (meget
kortvarigt) af Bugatti, er lykkedes for
Matra, og det betegner forelebig hgj-
depunktet i en kort og usadvanlig
karrriere indenfor bilsporten.

Matra har ingen lang tradition som
bilproducent, men man skal ikke der-
af slutte, at det drejer sig om begyn-
dere: eller tekniske amatoerer. Firmaet
har et betydeligt navn indenfor raket-

og rumfartsteknik. Det er storleveran-
dor til det franske forsvar og sammen
med bl.-a. Hawker-Siddeley i England
og Saab i Sverige parthaver i et feel-
leseuropeeisk satellitprogram.
Bekendtskabet med bilindustrien star-
tede i 1964, da man overtog firmaet
René Bonnet, der i nogle ar havde
fremstillet ,Djet“-modellen, en bemaer-
kelsesvaerdig sportscoupe pa Renault-
basis, med centralt anbragt motor, ad-
skillige &r for dette konstruktionsprin-
cip for alvor kom i segelyset. | 1967
suppleredes produktionen med model
,530“, hvori centralmotor-princippet
var bevaret. Motoren var her en tysk
Ford V-4, der med sine kompakte di-
mensioner egnede sig til placering
foran bagakslen.

Med dette startgrundlag fulgte natur-
ligt visse sportslige forpligtelser. Bon-
net var aktiv kerer og tidligere med-
indehaver af firmaet ,DB“, der i man-
ge &r satte praeg pa de mindste vogn-
klasser i Le Mans-lgbet, og Djet-mo-
dellen havde allerede gjort sig fordel-
agtigt bemeaerket indenfor rallysporten.
Interessen for Le Mans og deltagelsen
i rallies fortsatte under det nye navn,
men Matra’s ambitioner pd omradet
omfattede ogsd andre lgbskategorier.
| 1965 praesenteredes en vogn til for-
mel-3, og éaret efter tog man skridtet
videre til formel-2. | begge tilfeelde
benyttedes engelske Ford-Cosworth
motorer, men i slutningen af 1966
etablerede Matra sin egen motorafde-
ling, ledet af ingenier Martin (tid-
ligere chef for Simca's motorudvik-

lings-afdeling). | lebet af 1967 blev det
abenbart, at malet var en fransk for-
mel-1-vogn, og i december begyndtes
afprevningen af en 3-liters V-12 mo-
tor (se SMJ maj 68, side 355-61).
Den mere nationalt betonede side af
sagen fik samtidigt en staerk under-
stregning. Allerede i begyndelsen af
1967 var der indledt et snaevert tek-
nisk-gkonomisk samarbejde med det
statsejede franske olieselskab ELF, og
i april samme ar bevilgede den fran-
ske regering fabrikken et statslan pa
6 millioner francs med direkte hen-
blik pa udvikling af formel-1-motoren.
Med Stewart's VM-titel og fabrikker-
nes pokal efter kun to saesoner i for-
mel-1 ma indsatsen siges at have béa-
ret frugt, og Matra kan fungere som
god reklame for fransk industris for-
maen. Det eneste skar i glaeden er,
at triumferne forelgbig er hentet med
en engelsk motor, mens fabrikkens
egen V-12 stadig er under udvikling.
Derimod er det nok mindre generen-
de, at det er en udenlandsk kerer, der
har hentet titlen hjem; pa det punkt
er man vant til, at GP-sporten er en
meget international affeere.

lovrigt har Matra banet vejen for en
ny generation af franske kerere, der i
stigende grad ger sig galdende i in-
ternational sammenhang. Jean-Pierre
Beltoise, Johnny Servoz-Gavin og
Henri Pescarolo har vundet det fran-
ske formel-3-mesterskab med Matra-
vogne, henholdsvis 1965, 1966 og 1967.
De har senere fulgt Matra til formel-2,
hvor Beltoise og Pescarolo blev nr. i
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og 2 i sidste ars Europamesterskab,
mens Servoz-Gavin vandt EM-titlen i
ar, og til formel-1, hvor bade Beltoise
og Servoz-Gavin har opnaet placerin-
ger i arets VM-lgb. Pescarolo, der nu
atter er aktiv efter en ulykke under
treeningen til Le Mans, har udover for-
mel-2 iseer koncentreret sig om sports-
vognslebene, hvor V-12 motoren hidtil
har givet de bedste resultater.

Da Matra’'s egen motorkonstruktion
blev praesenteret kunne man fastsla,
at den ikke rummede utraditionelle
eller radikalt nyskabende traek. Det
samme kan siges om GP-vognene.
Hvis man vil tale om noget avanceret
ligger det mindre i konstruktionsprin-
cipperne, mere i materialevalg og
fremstillingsteknik. Moderfirmaets in-
dustrielle erfaringer kan maerkes, og
der er i alle detaljer tale om en meget
hoj mekanisk standard. Det er ogsi
karakteristisk, at Matra udferer nojag-
tige arbejdstegninger for alle vognens
komponenter - en fremgangsméde,
der ellers ikke er normal for vogne
af denne karakter.

Mens V-12-motoren endnu-var pa pro-
vebzenk var afprevningen af Matra's
forste formel-1-vogn i fuld gang, og
vognen deltog i lgb fra 1968-saesonens
start. Den havde betegnelsen MS 10
og var udstyret med Ford-Cosworth’'s
V-8. Det var fra starten tenkt som en
,midlertidig® lesning, indtil Matra’'s
egen motor blev klar; senere blev den
af mere permanent karakter, og det
viste sig, at kombinationen Matra-
Ford var saerdeles effektiv.

Den beaerende konstruktion i MS 10 var
en traditionel ,monocoque“-opbygning
med to langsgaende lukkede kasse-
vanger, der rummede braendstoftan-
kene, i bunden forbundet med vogn-
bunden, i toppen med kraftige traver-
ser ved forhjulsopheeng, instrument-
bord og bag seedet. Konstruktionen
sluttede ved cockpittets bagkant, men
modsat Lotus og McLaren, der fra
starten benyttede Cosworth-motoren
som bezerende element, valgte Matra at
supplere med en ringformet travers
bag motoren, forbundet mod monoco-

Overst: Det torste skridt pa vejen til
formel-1 var Matra’s 3-liters V-12 mo-
tor, der her ses under de forste af-
prevninger | midten af december
1967.

Nederst: Matra MS 10 med Ford-
Cosworth’'s V-8 var fra starten taenkt
som en midlertidig model, men be-
nyttedes gennem hele 1968-sesonen
og bragte fabrikken adskillige GP-
sejre.




que-konstruktionen med en gitterror-
opbygning.

Hjulophaenget pa MS 10 fulgte det
gengse GP-monster, med ,inden-
bords” anbragte skruefjedre ved for-
hjulene, aktiveret af de overste tvaer-
svingarme, og for baghjulenes ved-
kommende dobbelte tvaersvingarme
med lange, fremadrettede reaktions-
arme. Gearkassen var Hewland’'s 5-
trins DG 300, og der benyttedes driv-
aksler med enkelte kardanled, hvor
den nedvendige lsengdevariation un-
der affjedringsbevaegelserne blev op-
taget af kraftige gummikoblinger mel-
lem differentialet og de inderste led.
Den nye vogn gjorde sig fordelagtiot
bemzerket allerede fra sasonens start.
Jean-Pierre Beltoise tegnede sig for
bedste omgangstid i det spanske GP
og i Belgiens GP var Stewart teet pa
sejren, men korte ter for braendstof
og sluttede pa fjerdepladsen.

| mellemtiden var V-12 motoren ble-
vet kereklar, og den fik sin debut i
arets andet europeiske lgb, Monaco
GP, i en ny vogn med typebetegnelsen

Jean-Pierre Beltoise i Matra MS 11.

MS 11 med fabrikkens egen V-12 korte forste gang i marts 1968 og benytte-
des resten af sasonen sammen med MS 10. Den adskiller sig fra denne i
den beaerende konstruktion, hvor karosseriets sidevanger er fort helt tilbage
til baghjulsophenget.
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QOverst: Matra MS 80 har breendstof-
tankene koncentreret neer vognmid-
ten, og Ford-Cosworth-motoren ind-
gar som beerende element i konstruk-
tionen. | modsetning til MS 10 og
MS 11 har forhjulsopheenget fritlig-
gende fjedre, og baghjulenes skive-
bremser er anbragt ved differentialet.

Nederst: Med MS 84 onsker Matra i
praksis at undersoge firehjulstreek-
kets muligheder. | modsatningen til
fabrikkens wvrige formel-1-vogne har
den en beaerende rorgitterkonstruktion,
der giver gode muligheder for at
foretage modifikationer. Firehjulstraek-
ket er udformet i samarbejde med
Ferguson, og kobling, gearkasse og
fordelerdifferentiale befinder sig lige
bag sedet. Herfra overfores kraften
til forhjuenes og baghjuelnes ditfe-
rentialer gennem langsgdende aks-
ler i hojre side af vognen.
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MS 11. Konstruktionen fulgte pa de
fleste punkter MS 10; den vaesentligste
nyhed var, at den bageste gitterkon-
struktion var forladt, og der benytte-
des en ren monocoque-konstruktion,
hvis sidevanger fortsatte langs med
motoren.

Rent organisatorisk var der sket en
opdeling, idet englaenderen Ken
Tyrell's racer-organisation fortsatte
lobsdeltagelsen med vogne med Ford-
motor under betegnelsen ,Matra-Inter-
national* og med Stewart som ferste-
korer, mens fabrikken selv deltog med

C

vogne med V-12 motoren. Ved det hol-
landske grand prix pa Zandvoort-ba-
nen fejrede Matra den forste triumf i
formel-1. | et leb, der for en stor dels
vedkommende gennemfortes i kraftig
regn, sluttede Stewart i en MS 10 pa
forstepladsen, mens Beltoise, der og-
34 noteredes for bedste omgangstid,
besatte andenplandsen i en MS 11.
Stewart hentede endnu to fersteplad-
ser i 1968-saesonen, og fik points nok
til en tredieplads i kerernes mester-
skab. MS 11 modellen gjorde sig knapt
5& steerkt gaeldende. Egenvaegten var
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joroget i forhold til modellen med
Ford-motor (ca. 480 kg mod ca. 440
kg for en MS 10), og V-12 motorens
cffekt, der tildels skulle kompensere
for den ogede egenvaegt, levede til-
syneladende ikke helt op til de teore-
tiske muligheder.

| 1969-szesonen forsvandt MS 11 ud af
billedet ,og V-12 motoren blev med
storre held udnyttet i fabrikkens
sportsvogns-prototyper. Samtidig duk-
kede en helt ny model, MS 80, op ved
arets forste lob. Stewart kerte den
under traeningen til det sydafrikanske
GP, men foretrak at starte i en MS 10.
| den uofficielle start pa den europeei-
ske formel-1 seeson, ,Race of Cham-
pions“ pa Brand Hatch i midten af
marts, startede han i vognen og
vandt.

MS 80 adskilte sig pa afgerende punk-
ter fra sine forgesengere. Mest igjne-
faldende var &ndringen i karosseriets
form. Mens brandstoftankene hidtil
havde udfyldt hele sidevangernes
lzengde var de i den nye model kon-
centreret mellem for- og baghjul og
karosseriets bredde var steerkt for-
oget omkring vognmidten, som péa
Ferrari's ,squalo“-modeller fra midten
af halvtredserne. Samtidig var spor-
vidden foreget til 1600 mm for og bag,
mod tidligere 1430/1480 mm.

En anden vigtig @ndring berorte for-
hjulsophaenget, hvor det hidtidige sy-
stem blev aflest af et konventionelt
ophaeng med dobbelte tveersvingarme
med fritliggende fiedre og dsempere.
Den nye konstruktion gav bedre ke-
ling af daemperne, men aerodynamisk
var den naturligvis en tvivisom for-
del; fabrikkens teknikere havdede
imidlertid, at selve karosseriets ud-
formning havde bevirket en sankning
i luftmodstanden, der kunne give en
vis modvaegt. Et positivt bidrag i den-
ne henseende var tillige reduktionen
af forhjulssterrelsen fra 15 til 13”.
Ford-Cosworth-motoren indgik denne
gang, ligesom hos de engelske kon-
kurrenter, i den baerende konstruktion.
MS 80 er et nyt eksempel pa den
konstruktionsfilosofi, der gar ud pa at
opné lavt ,poleert inertimoment” ved
at koncentrere hovedparten af vaegten
nzr vognmidten. Centralmotorprincip-
pet indbyder i sig selv til at valge
denne mulighed, der giver en meget
hurtigt reagerende (men ogsa mindre
retningsstabil) vogn. Desuden opnas
ved den centrale placering af tankene,
at den ojeblikkelige brandstofbehold-
ning ikke i navneveerdig grad pavirker
vognens vagtfordeling, og midtersek-
tionens store bredde gger konstruk-
tionens stivhed.

| den ophidsede diskussion, der fulg-
te efter den internationale sportskom-
missions beslutning lige fer Monaco
GP om at forbyde brugen af stabili-
seringsplaner, fremhaevede Matra, at
MS 80 var konstrueret til at benytte
planer, og beslutningen opfattedes
derfor som et attentat mod selve vog-
nens grundkonstruktion. Stewarts prae-
station under lgbet, indtil han matte
udgé med brud pa den ene drivaksel,
dementerede i og for sig pastanden,
og vognen har senere sikret Stewart
og Matra det nedvendige antal points
til verdensmesterskabet.

| sommeren 68 fremkom de forste ryg-
ter om at Matra eksperimenterede
med en firehjulstrukket vogn til for-
mel-1. Forst ved det hollandske grand
prix i juni i ar kunne de bekreeftes
med den nye model MS 84. En del
treek fra MS 80 gik igen i denne mo-
del, men i modsaetning til fabrikkens
hidtidige monocoque-konstruktioner
havde MS 84 en ,gammeldags"” gitter-
ror-ramme. Det skal nok ikke tages
som udtryk for en nye konstruktiv
tendens, snarere viser det, at model-
len er en overgangsmodel, hvor nye
ideer skal proves og endringer kan
forudses. lgvrigt henvises til beskri-
velsen i SMJ nr. 8/69 side 46-47.
Lige sa& lidt som de engelske vogne
med firehjulstreek (Lotus 63 og Mc-
Laren BM 9A) har Matra MS 84 hidtil
kunnet gore sig geldende overfor de
vaesentligt lettere vogne med kon-
ventionel transmission. Maske vil det
ske i lgbet af 1970. Efter visse be-
gyndervanskeligheder er der dog i s&e-
sonens sidste lgb opndet antagelige
resultater. | Canada’'s og USA’'s GP-
lgb har Servoz-Gavin saledes hentet
en sjette- og en syvendeplads med
MS 84 modellen.

Efter to seesoner i formel-1 kan Matra
se tilbage pa en ganske imponerende
resultatliste. Der er dog intet, der ty-
der pa, at man vil ngjes med at hvile
pa laurbzerrene. Hovedmaélet i 1970-
saesonen bliver efter alt at demme et
fremsted med fabrikkens egen motor.
Pa bilsalonen i Paris fornylig kunnc
man se en helt ny, revideret udgave
af Matra’s V-12. Vinklen mellem ven-
tilerne i de to cylinderraekker er blevet
reduceret, og der benyttes et enkelt
knastakseldaeksel, mens indsugnings-
rgrene, der pa den oprindelige kon-
struktion var anbragt mellem knastaks-
lerne, nu er flyttet til midten af V-et.
Til trods for at motorblokken er for-
steerket, sA4 den nu kan indga i den
baerende konstruktion. skulle den nye
V-12 veere lettere end sin forgaenger.
| Paris var den nye motor monteret i

en modificeret MS 10/11, men en helt
ny vogn kan ventes inden neeste sae-
son.
P4 det kgrermaessige plan er udsig-
terne mere tagede. Det skorter natur-
ligvis ikke pa fristende tilbud til en
nybagt verdensmester, og Matra’'s pla-
ner om ensidigt at satse pa den nye
V-12 kan friste Stewart til at se sig
om efter andre muligheder. Man kan
ikke forteenke ham i at tro, at der er
stgrre chancer for at genvinde mester-
skabet i en vogn med den effektive
og gennempregvede Cosworth-motor.
En af de muligheder, der har veeret
naevnt, er at Stewart bliver hos Tyrell,
men at denne skifter til Brabham-
Ford. Hos Matra vil man derefter
sandsynligvis std med et rent fransk
mandskab, nemlig Beltoise, Servoz-
Gavin og Pescarolo. Det er naturlig-
vis ikke darligt; spergsmalet er blot,
om det er godt nok til et nyt mester-
skab i 1970.
Mens vi er ved rygterne har ogsa sel-
ve grundlaget for Matra’s deltagelse
i bilsporten veeret i sogelyset. Efter
de Gaulle’'s afgang har den franske
regering vist mindre interesse for na-
tionale prestigeprojekter, og det kan
i yderste konsekvens betyde, at den
direkte og indirekte stotte herfra re-
duceres kraftigt eller forsvinder helt.
Forskellige andre financieringsmulig-
heder har veeret pa tale. Bl.a. har
forskellige udenlandske kapitalinteres-
ser veeret inde i billedet. GM og
Chrysler skulle saledes have vist in-
teresse, maske under indtryk af kon-
kurrenten Ford’s succes som sponsor
for bilsporten. Hvis denne form for
amerikansk infiltratiox biver en realli-
tet vil det nok for den afgédende pree-
sident og andre nationalt bevidste
franskmeend veere en makaber afslut-
ning pa det mest lovende franske
fremsted inden for bilsporten siden
Bugatti’'s glansperiode.

bc.

Jeg sagde: DER ER EN IRRITERENDE
RASLELYD | BAGTQJET!

47




hrevkasse

7 el teknisk

Jeg har noen sporsmal angaende min
Skoda 1000 mb 1965 mod. Jeg har
nemlig tenkt & montere Michelin X
dekk pa bilen, pa grunn av disse
dekks store slitestyrke, men na luver
jeg p4& om detta kan ha noen uhel-
dige sider.
I tilfelle jeg monterer disse dekk, hvor
stor spissing og hvilket dekktrykk skal
jeg ha? Standard er spissingen 4-6
mm, men er ikke dette for mye pa
radialdekk? Dekktrykket skal normalt
vaere 18 psi foran og 21 psi bak.
Da bilen er meget vanskelig & starte
i sterkere kulde enn -15° C, pa fross
av tenningssystemet, forgasseren og
bilen forovrig er i forsteklasses stand,
luver jeg pa om det hadde vare bed-
re med en Autonic spole?
Hvis en monterer en slik spole, kan
en da nytte samme kondensator, eller
ma en kjope en ny? Den som er, har
en kapasitet pa 0.23 mfd og bryter-
stiftene av holdt 50000 km v ten
nevneveerdig tapp og krater.
Forgasseren er utstyrt med avtomatisk
startforgasser, men automatikken er
utskiftet med manuell betjening. Kun-
ne en annen forgasser med ordinert
startspjeld ha hjulpet noe pa den déar-
lige koldstart, i tiltelle vilke type for
eks. Solex eller Weber skulle en da
nytte.
Bilen starter lett ned til ca. —-10° C, og
starteren drar lett selv ved tjue minus-
grader, det er bare det, at den ikk vil
starte under —15°.

K. F., Salsnes, Norge.

Forst vil vi sla fast, at der pa en
Skoda 1000 MB ikke skulle vaere seer-
lige grunde til at ga bort fra den ori-
ginale dsekmontering, tveertimod, pa
grund af dette koretojs lidt specielle
tilbejelighed til pludselige bagvogns-
udskridninger — men radialdek er jo
pa mode - sa hvorfor ikke — men nu
er De advaret .... (vi vil gerne be-
holde Dem som ivrig leeser af SMJ . . .)
Skulle De falde for radialdeekkene, ma
De nok reducere spidsningen maerk-
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bart, f. eks. omkring 0-1 mm, men om
dette punkt samt deektryk ber De lige
radfere Dem med forhandleren, der
formodentlig har eksakte verdier pa
disse omrader. Vi henviser i ovrigt til
tidligere artikler i SMJ om dette emne,
f. eks. SMJ 8/68.

Vi er ikke tilbojelige til at anbefale
Dem en ny karburator, ikke fordi De
ikke kan fa en bedre, men fordi vi
mener udgiften til en sadan ny ikke
star i rimeligt forhold til de fordele
eller mangel pa samme, der vil kunne
opnas ved koldstart under minus 15°.
Derimod er De inde péa det rigtige, nar
De foreslar en AUTONIC transformer
Denne kan bestilles hos JORGEN
SCHOU electronic transformers, Indu-
strivej 10, DK 2600, Glosirup.
AUTONIC transformerens 2 primeere
viklinger vil netop ved lave kuldegra-
der preestere den effekt, De ikke kan
opna med tendspoler, fordi batteriet,
hvis kapacitet i kulden er staerkt ned-
sat. Batteriet kortsluttes jo kort og
godt, nar startmotoren kobles til. Til
daglig under normale temperaturfor-
hold vil De tilmed opna en mere vel-
afbalanceret teending, samt sikker taen-
ding ved accelerationer under hgjere
omdrejningstal.

Den kondensator, der normalt benyt-
tes pa Deres Skoda kan udmeerket
anvendes, safremt den iovrigt er i or-

den.
X

Som fast leser av Deres biltests og
motorartikler tillater jeg mig & fore-
legge Dem et lite problem som jeg
her i landet ikke har klart & fa lost.
Jeg har for 2 md. siden kjopt en
bruktbil av mrk. ,Hillman Super Minx
arg. 1965. Den er utstyrt med en to-
kammer forgasser som jkke er be-

skrevet | bilens instruksjonsbok -
.Solex Automatic Twin“ B-32PAIA/2
LL.64.

Jeg syns bilen bruker for mye benzin
— 1.1 til 1.2 liter pr. mil — og effekten

av motoren er for liten, og da det her
ikke ftinns tilbake noen Hillmann-for-
handler har det ikke lykts mig & fa
fatt i noen spesifikasjon til denne
forgasser.
Det er spesielt kalibreringen pa dy-
sene jeg skulle hatt rede pa.
Hoved-dysen hadde originalt nr 117
og 120, og de er av bruktbilforhand-
leren skiftet ut til 115 og 130 uten at
det hjalp det minste.
Bilen har gatt 61 000 km og motoren
er ellers i utmerket stand.
Jeg ville vaere meget takknemlig om
De pa& en eller annen méte kunne
skaffe mig en tegning eller en arbeids-
beskrivelse, hvor alle dysemal (tom-
gang, hoved og luft) er angitt.

F. R., Tynset, Norge.

Vi har undersegt forholdene ang. kar-
buratoren p& Deres Hillman Super
Minx 1965 (Mk Il). Efter de oplysnin-
ger vi har faet skal SOLEX karbura-
toren 32 PAIA/2 veaere udstyret med
flg:

Hoveddyse 117,5 — 130
Luftkorrektionsdyse 160 — 160
Tomgangsrer 45 — 60

Tegninger eller anden illustration til
naevnte karburator har vi ikke kunnet
skaffe, men vi haber at ovenstdende
kan veare til hjeelp.

*

Jeg har tidligere skrevet til SMJ og
spurgt Dem om motorcykler, isar
Harley-Davidson’s Electra Glide 1200
ccm. Jeg skrev til fabrikken i Wis-
counsin, U.S.A., for at fa tilsendt bro-
churer om den, jeg fik tilsendt en hel
del om den. Nu er der kun én ting,
jeg ikke har faet at vide, og det er
prisen pa Electra Glide 1200 ccm og
900 ccm Sportster ch og h.
Desuden vil jeg ogs& meget gerne
vide prisen p& Honda 750 ccm 4 cyl..
P& forhand tak.

B. K., Egaa.

Priser er ofte noget vanskeligt noget
at beskeeftige sig med, isar nar det
drejer sig om maskiner, der ikke la-
gerfgres her i landet.

Og sa er der desuden det, at vi ikke
har en kommerciel brevkasse, men
kun denne rent tekniske . ...

Vi beklager, men Deres spergsmal lig-
ger uden for rammerne, som vi strengt
ma folge i en teknisk brevkasse.

*



Min Citroén 2 CV, som er s&rdeles
nydelig, ja faktisk naesten perfekt,
selvom den er tra '62, har et par skon-
hedspletter.
Det er 3 pletter p& udstadningssyste-
met som jeg ikke kan holde maling
péa. Jeg synes nu jeg har provet alt,
men der m& dog vere et eller andet
middel, der kan holde manifolden
over de to udstedningsventiler og det
.bojede ror ftor forste potte”, sorte,
som resten af ind- og udstedningssy-
stemet.
Kender De et effektivt middel
P.V.P., Virum.

Der findes et utal af metoder og farve-
nuancer, som kan finde anvendelse pa
varme udblaesningssystemr, de fleste
af dem er dog meget lidt rustbeskyt-
tende.

Da Deres udblaesningssystem korro-
deres kraftigst indefra, og da der ikke
er noget vaesentligt at stille op mod

denne kalamitet, m& den udvendige
maling af systemet vaere af kosmetiske
grunde.

Da man er interesseret i at komme af
med sterst maengde varme fra ud-
blzesningsmanifold og udblasningsrer,
ber disse dele principielt vaere sort-
farvede.

Sortfarvningen kan vel klares med al-
mindelig kakkelovnsvaerte, som man
endnu kan fa i de kvarterer af byen,
hvor kakkelovne er almindelige — den-
ne svaerte er stort set tilstraekkelig
robust til at kunne holde pa en 2 CV.
S& kan De pa gammeldags maner
sortbreende hele systemet, men det
kreever afmontering. De borster det
hele godt af med stalberste, hvorefter
De smarer et tyndt lag linolie iblan-
det lidt kenreg (carbon black) eller
sort sizefarve. Herefter varmes det
hele op til umiddelbart under redglode
(ca. 400°). Denne fremgangsmade vil
formodentlig kunne holde pa en 2 CVs
udblaesningssystem.

Sa kan man give systemet aluminiums-
farve, men sa afgiver det ikke sa
megen varme til omgivelserne.

Her er en vaskesegte metode, der kan
tale redglede, dersom den udferes
rigtigt, men heller ikke denne giver
nogen vasentlig rustbeskyttelse: Hele
systemet afbeorstes omhyggeligt med
stalberste, hvorefter det males med
ALUMINIT SPECAL nr. 3475 fra S.
DYRUP & CO. Det hele varmes derpa
op til 370-400°, hvorved aluminiums-
pigmentet smelter, sa sidder det fast
og kan tale redglede. Aluminit Special
er specielt, idet det indeholder store
mangder aluminiumspigment og nae-
sten intet bindemiddel. Almindelig
aluminiumsbronce eller aluminiumsfar-
ve kan ikke anvendes netop pa grund
af det store indhold af bindemiddel.
Aluminit Special skal have nzvnte op-
varmning, i modsat fald vil alumi-
niumspigment simpelthen blase af i
farten, selv om der er tale om en
2.GV ...

Et par rad om hjemmeopladning

Om vinteren korer de fleste relativt
meget med lys og hjelpeudstyr taendt.
Da de fleste dynamoer og generatorer,
iseer pa motorcykler, er underdimen-
sionerede, kan det vaere nedvendigt
med regelmeaessige, mindre opladnin-
ger af batteriet. Man kan ret et frem-
stille et ladeapparat selv, og dette kan
betale sig, hvis man i forvejen har la-
deapparatets hovedbestanddel, nemlig
en transformator. Denne kan f.ex. sid-
de i et lysbilledapparat, i hvilket til-
feelde man kan lave et udtag pa lys-
billedapparatet. Desuden behever man
en ensretter og en kondensator, der
seettes parallelt over ensretterens jeevn-
stremsudgang. der findes imidlertid
billige ladeapparater i handelen. Den
viste hjemmelader ,Boost" fra Reofon
koster ca. 130.- kr., og det kan man
ikke gore meget billigere selv, hvis
man ikke har nogle af de nodvendige
dele i forvejen.

Boost’ens ladestrom er ca. 1,5 amp.,

og dette er rigeligt. Man bor ikke lade
sig lokke til at kebe dyre ladeappara-
ter med stor ladestrem. Det har man
nemlig ikke brug for, hvis man ikke er
akkumulatorfabrikant. Hvis man ikke
kan holde batteriet i form med en la-
destrem pa 1,5 amp. natten over nu og
da, er der grund til at lede efter fejl
i det elektriske anleeg. Derimod kan
der veere grund til at gere opmaerksom
pa, at 1,5 amp. vil vaere for meget til
et motorcykelbatteri med en kapacitet
pa f.ex. 6 AH (amperetimer). Der geel-
der den handregel, at ladestremmen (i
ampere) skal veere en tiendedel af ka-
paciteten (i amperetimer). Er kapaci-
teten séledes 6 AH, er ladestremmen
0,6 amp., men denne veerdi er en mak-
simumveerdi. Man kan med fordel, isar
nar batteriet er ved at veere opladet,
anvende en lavere ladestrem. Herved
foreges batteriets kapacitet, lige som
chancen for overladning reduceres.
Da Boost’en faktisk er et af de mind-

ste ladeapparater, man kan fa, ma man
i dette tilfelde indskyde en passende
formodstand for at opna den korrekte
ladestrom. Man kan let klare sig uden
amperemeter, hvis man bruger en elek-
trisk paere som formodstand. Hvis den-
ne er beregnet til 0,6 amp. og f. eks.
3,5 volt, vil den lyse klart, hvis lade-
stremmen har den rigtige veerdi. Er
ladestremmen under 0,6 amp., vil pae-
ren glede gulligt. | dette tilfeelde ma
man velge en anden peere til 0,6 amp.,
men f.ex. til 2,5 volt. Brander peeren
derimod over, ma man anvende en
peere til samme stremstyrke, men en
hojere spaending.
Vidste 'De forevrigt, at der frigores ilt
og brint ved hhv. den positive og den
negative plade, og at disse luftarter i
det forhold, de udvikler i batteriet,
danner knaldgas i det bedst taenkelige
forhold? Dette er grunden til at man
altid skruer pafyldningsdaekslerne af
ved opladningen, sa knaldgassen kan
komme ud og blive fortyndet og der-
ved blive uskadeliggjort. Hvis en gnist
opstar, f.ex. nar man afbryder oplad-
ningen, og antender knaldgassen i
batteriet, eksploderer dette med stor
kraft og spreder spraengstykker og
svovisyre ud over omgivelserne. Man
boer derfor for en sikkerheds skyld af-
bryde stremmen pa et sted, der ligger
sa langt fra batteriet som muligt.

Ole Borg
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Jean-Pierre Beltoise i den vindende Matra
650 ved 1000-km Iobet p& Montlhery-banen
ved Paris. Betoise satte under sbet ny bane-
rekord med 175,882 km/t — 6,1 sekund hur-
tigere endl den hidtidige rekord, der var sat i
1968 af Vic Elford med en Porsche 908.

international
hilsport

naesten lammende ensartethed pree-
ger hovedparten af de deltagende
vogne. Ford-Cosworth's V-8 motor do-
minerer totalt, og ale arets GP-leb

Teknisk var arets mest spandende
indslag naturligvis de firehjulstrukne
vognes debut. Blandt dem synes Lo-
tus 63 og Matra MS 84 at have néet

Status for formel-1

Jackie Stewart's VM-titel var sikret
allerede med resultatet fra arets sid-

ste europaeiske grand prix pa Monza-
banen, og trods darlige resultater i
de tre amerikanske lob sluttede han
sasonen med lige sa mange points,
som de to narmeste konkurrenter
(lckx og MclLaren) tilsammen. Szso-
nens slutspurt savnede saledes den
spending, der praegede den sidste
ar, hvor det forst ved sidste leb blev
afgjort, hvem der skulle have titlen.
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et udviklingsstadium, hvor de under
gunstige omstendigheder kan gore
sig geeldende over for vogne af mere
konventionel konstruktion. MclLaren's
BM 9A har fert en mere tilbagetrukket
tilveerelse, og Cosworth's vogn néede
ingen gang frem til lebsdeltagelse.,
Ellers kan man ikke péasta, at 1§69
har budt pa sterre tekniske nyheder;
det ma tveertimod konstateres, at en

er blevet vundet med den, mens Ma-
tra’s V-12 har veeret helt ude af bille-
det, og BRM’s og Ferrari's motorer
har spillet en ret underordnet rolle.
Det kan veere sveert at bedemme, om
billedet bliver mere varieret i 1970.
Matra vil i det mindste seette ind med
en ny version af V-12 motoren, og der
tales stadig om, at Honda muligvis
vender tilbage til GP-sporten.

R I e e



POINTSFORDELINGEN | KORERNES VM (FORMEL-1) 1969
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Rich. Attwood (GB)
P. Rodriguez (MEX)
J. Servoz-Gavin (F)
Silvio Moser (CH)
Jackie Oliver (GB)

Chris Amon (NZ)
Vic Elford (GB)
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Ved nationalitetsbetegnelser for kerere, vognmaerker og lgb er benyttet folgende forkortelser:
A: @strig, B: Belgien, D: Tyskland, F: Frankrig, GB: England, I: Italien, CH, Schweiz, NZ: New Zea-
Jand, AUS: Australien, MEX: Mexico, S: Sverige og US: USA.

Rygterne om den kommende saesons
kombinationer af kerere og vognmeer-
ker er netop nu pa sit hojeste, og
mange speorgsmal star endnu &bne.
Seerlig speending er der selvfolgelig
om Jackie Stewarts valg. Det synes
fastlagt, at Ken Tyrell i den kommen-
de saeson ikke ter stole pad Matra’s
egen motor, og at han og Stewart en-
ten vil skifte til Brabham eller til det
helt nye engelske marke ,March”,
der (naturligvis) ogsd har Ford-Cos-
worth motor. Som fabrikskerer for det
ny meerke er der allerede tegnet kon-
trakt med Chris Amon, og som andre
kereemner for March eller Tyrell har
der bl. a. veeret geettet pa svenskerne
Reine Wisell og Ronnie Peterson.

1000 km Paris

P& grund af tdge matte det traditio-
nelle franske 1000 km lgb i ar afkortes
til 586 km. Matra dominerede billedet
allerede ved treeningen og fik en dob-
beltsejr foran en raekke privatanmeldte

vogne af fabrikaterne Lola, Porsche og
Ford GT 40.

Servoz-Gavin europamester

i formel-2

| arets sidste formel-2 lgb, Roma GP,
blev den meget jeevnbyrdige kamp om
arets EM-titel afgjort. Den franske ko-
rer Johnny Servoz-Gavin vandt lebet
og mesterskabet, mens hans naerme-
ste konkurrent Hubert Hahne matte ud-
ga allerede pa forste omgang med
en knaekket drivaksel. Den endelige
pointsstilling blev:

1) J. Servoz-Gavin(Matra) 35 points

2) Hubert Hahne (BWM) 28 points

3) Francois Cevert (Tecno) 21 points

4) Henri Pescarolo 13 points

Ferrari 512

Den nye Ferrari 512 med 5 liters motor
er i produktion i de 25 eksemplarer,
der er nedvendige for godkendelse i
sportsvognsklassen i 1970-saesonen. —

Fem af vognene vil blive benyitet af
fabrikken til arets VM-lgb, mens de re-
sterende tyve er solgt til private ko-
rere.

Resultater

USA grand prix

(VM formel-1)

1: Jochen Rindt (Lotus-Ford) 1.57.56.84
(203,313 km/t)

2: Piers Courage (Brabham-Ford)
1.58.43.83

3: John Surtees (BRM) 2 omg. efter

4- Jack Brabham (Brabham-Ford)
2 omg. efter

5 Pedro Rodriguez (Ferrari)
7 omg. efter

6: Silvio Moser (Brabham-Ford)
10 omg. efter

7: J. Servoz-Gavin (Matra MS 84)
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POINTSFORDELINGEN | FORMEL-1 1969, Mexico GP
OPGJORT EFTER VOGNMARKER (VM tormel-1)
1: Dennis Hulme (McLaren-Ford)
1.54.8,30 (170,84 km/t)
o 2: Jacky Ickx (Brabham-Ford)
— m 1.54.11,36
g & Q, 3: Jack Brabham (Brabham-Ford)
< —~ - 1.54.47,28
g 8 e 4 Jackie Stewart (Matra-Ford)
'E = ° LI'. R 1248 1.54.55,84
UO_ = u? GC) 8 = 5: J.-P. Beltoise (Matra-Ford)
& % 3 O~ 155.47,32
‘g < 3 T': E = 6: Jackie Oliver (BRM) 2 omg. efter.
= (] (5]
s m = = m L
Sydafrika GP 9 - 6 4 2 5 > Roma grand.prix (formel-2)
Spaniens GP 9 1 = 6 2 3 1. E11.4Sse7re\3/<?(zr;‘%§wtn (Matra) 1.42.43,4
Monaco GP - 6 9 2 - - 2: Peter Westbury (Brabham)
Hollands GP 9 2 6 3 - 4 1 omg. efter
Frankrigs GP 9 4 1 3 35 2 3: John Miles (Lotus) 1 omg. efter
Englands GP 9 6251 e v
TOTAL Blgb): 45 19 25 20 2 4 Paris 1000 km
1- Beltoise/Pescarolo(Matra 650)
3.27.23
Tysklands GP 6 9 3 4 - - 2: P. Rodriguez/Brian Redman
Italiens GP 9 2 6 3 = 1 (Matra 6_30-’650) 3.28.59,6
Canadas GP 3 9 4 2 & 3 3: David Piper/Chris Craft
USA's GP % 6 9 7 4 2 (Porsche 908) 3.29.44,9
Mexico GP 3 6 = 9 1 - : :
‘ Riverside
TOTAL: 66 49 47 38 7 7 (Can-Am)
1: Dennis Hulme (McLaren-Chevrolet)
61 omg.
2: Chuck Parsons (Lola-Chevrolet)
60 omg.
POINTSFORDELINGEN 3: Mario Andretti (McLaren-Ford)
| SPORTSVOGNSMESTERSKABET 1969 60 omg.
4: Dan Gurney (McLaren-Chevrolet)
T = 59 omg.
Soh R
° & e Stewart korer for March
Bite o s g @ i 1970
TRl e o | midten af november forela officiel
(i T bekraeftelse fra Ken Tyrell pa, at han
: for den kommende sezson har enga-
Daytona 24-timer (US) 3 -9 - - - - geret Jackie Stewart til at kere VM-
Sebring 12-timer (US) o o 1 [ s A S lob med den helt nye engelske March
BOACS00-miles (G8) 9 2 - 3 - - - R L Hbin e
n =
Monza 1000-km (1) et strukter Robin ngd, der tidligere
Targa Florio (I) 9 - - - - 2 - bl.a. har konstrueret McLaren’s Can-
Spa 1000-km (B) (2 i ELSC b MR ST, FRhe s Am og formel-1 vogne og sidste ars
Nurburgring1000km (D) 9 1 - - = — - firehjulstrukne Cosworth formel-1.
Watkins Glen (US) 9 2 - - 3 - -
Zeltweg (A) 9 =6
TOTAL: 76:26:1615., 63 1 aE
GALDENDE POINTS: 45251615 6 3 1
(5 bedste resultater)




Der er mange
fordele ved et
SMJ-abonnement!

X+ - De er sikker pa at fa Skandinaviens mest serigse motor-
tidsskrift ind ad deren den 10. hver maned.

De sparer 50 gre pr. nummer svarende til 6,— kr. om aret

¥ X

- og fremover giver Deres kvittering Dem ret til at opna
10 % rabat ved keb af varer hos

JORGEN ELLEK/AER RACING CENTER
Smallegade 42 - 2000 Kebenhavn F,

der bl. a. har et stort udvalg i tuningsudstyr og tilbehor.
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Hvorfor er den mand sa vred?

Naturligvis, han fik jo ikke sit SMJ-
abonnement i julegave - sidste ar.

Men i ar har De chancen. Den bro-
der eller svoger, De har, der holder
af biler. Eller den son eller gode
ven, der er motorcykelfan. Giv ham
sit &rsabonnement pd Skandinavisk
Motor Journal og fa julesmilet frem
pa hans ansigt.

Og det er nemt at arrangere. Tag
telefonen, drej

(01) 3594 09

og afgiv Deres bestilling. Vi sender
et gavekort, sa det er fremme for jul.
Prisen er 45— kr. inkl. MOMS for
12 numre.

Ring hellere i dag end i morgen -
s& er De sikker pa at na det.

Abonnementsafdelingen

Postbesarges

Skandinavisk Motor Journal

betaler
portoen

Rosengrns Allé 18
Kgbenhavn V

308

Reserveret postvesenet




g

i
s

i,
D

SVERIGE

Kinnekulle Ring

| november 1968 begyndte man an-
leegningen af banen i et gammelt
kalkbrud. Den 10. august i &r ind-
viedes banen med det ferste lgb. Den
2,5 km lange asfaltbane har en bane-
bredde pa 10 meter med eget bred-
de i svingene. Tillige er der langs
banen og pa serlige udsatte steder i
svingene anlagt et ca. 10 meter
bredt sand-balte, som skal tjene som
sikkerhedsforanstaltning.

Banen ejes af A/S Bratte-Fors Bruk,
men drives af den svenske motor-
sportsklub Goétene. Hele efteraret har
der hver week-end veeret afholdt klub-
lob, og da der ikke som herhjemme
skal dispensation fra politi eller fred-
ningsnaevn for at afholde disse lab,
regner man med, at banen naesten he-
le aret rundt vil veere besat af med-

lemmer fra interesserede svenske
klubber. | den forbindelse kan det
navnes, at man her til redaktionen

har sendt et brev, hvori man udtryk-
ker habet om, at danske klubber eller
klubmedlemmer vil veere interesseret
i at leje banen.

Banen er som folge af, at den er an-
lagt i et gammelt kalkbrud, naturlig
kuperet. Tilskuerne vil veere istand
til at overse omkring /4 af banen, nae-
sten uanset hvor de star.

Naturen ved Kinnekulle Ring er over-
ordentlig tillokkende, som den igvrigt
er det s4 mange steder i Sverige. Det

Kinnekulle Ring er, en kurverig bane beliggende i omgivelser, som nok kan

give lyst til at blive et par dage efter lobet. Under lobene har man, naesten
ligegyldigt hvor man star, mulighed for at overse 75 %o af banen, der er 2.070

meter lang.

blcmstrende bjerg kaldes Kinnekulle
Bjerget og er fra tidlig tid et yndet ud-
flugtssted.

Der er plads til omkring 40.000 til-
skuere pa tilskuerpladserne.

Se iovrigt omtale af banens geografi-
ske beliggenhed i SMJ nr. 8, side 53.

E: D.

Mantorp Park

| foraret 1967 blev det besluttet at ga
igang med projektet Mantorp Park, og
da man indviede banen den 30. august
med forste afdeling af Nordic Chal-
lenge Cup, kunne man af regnska-

berne se, at banen havde kostet 4
mill. kroner.

- : -

Et kig ind over pit-bygning og ryttergard fra dommertarnet pa Mantorp Park.

\

Til venstre for pit-bygningen den korte langside, som gar forbi dommertérnet
og lidt til venstre for denne banens store langside, der samtidig tjener som

start- og landingsbane for luftfartojer.
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Det fremgaér tydeligt af tegningen, at man med Mantorp Park star overfor en sardeles hurtig bane, som er velegnet til
afholdelse af de store VM-lob. At den sé tillige er en af de bedste baner rent sikkerhedsmeessigt for bade korere og
publikum er en anden og meget gledelig sag. En ting, som mange af de udenlandske VM-baner kunne lsere en masse
af, men mon ikke de ansvarlige ledelser en dag indser, at de har meget at lere endnu, — af svenskerne.

Det ville ogsa veere synd at sige, efter
2t man nzrmere har set pa banen, at
der er sparet pa udgifterne, men isaer
gelder det, at sikkerheden er blevet
sat i hojsaedet, ligesom det er tilfael-
det pa Anderstorp. Forinden tilladel-
ser til baneanlagningen forela, hav-
de man arbejdet med to andre projek-
ter, henholdsvis Malmslatt og Svie-
stad. Men ligesom vor hjemlige Ros-
kilde Ring ikke ligefrem har haft
myndigheder og andre kompetente
vaesener med sig, havde man heller
ikke heldet med sig i MK Scandia,
der star bag banen i den daglige le-
delse, og som har arbejdet med pla-
nerne om en bane lige siden 1957.
MK Scandia er Sveriges neeststorste
klub, som tidligere har haft arrange-
menter indenfor bade rally og isleb.
@konomisk drives banen som et selv-
steendigt aktieselskab ved navn Man-
torp Park AB.

Nar der ikke pa banen afholdes leb
eller treening for kerere, tjener anlaeg-
get trafiksikkerhedens sag. Der er sa-
ledes ligesom pa vor hjemlige Jyl-
landsringen undervisning i bade avan-
ceret koreteknik samt almindelig op-
treening for kommende bilister gen-
nem skoler pa banen.

Banen er med sin lzengde 4.093 meter
den lengste bane i Sverige. Som be-
kendt er Anderstorp, som tidligere var
den leengste bane, ,kun“ 4.000 meter
lang. Banen bliver med sine lange
lige strek en af Europas hurtigste
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permanente bilbaner med gennem-
snitshastigheder omkring de 160 km/t
og med tophastigheder pa den anden
side af de 250 km/t. Korselsretningen
er med uret.

Allerede til naeste ar fa man den nye

Formel 5000 klasse at se pa Mantorp.

Og maske allerede i aret 1971 bliver

det ti! en af afdelingerne i VM enten

i Formel 1 eller i Sportsvognsklassen;

men det vil tiden vise, ihvertfald har

man allerede ansggningerne parat.
E:. D:

Slutstillingen i Europacupen i Formel Vee 1969

1) Alfred Voglberger, D, Olympic
2) Peter Peter, AUS, Austro V

3) Per-Olof Bostrém, S, RPB

4) Max Johansen, SF, Vemax

5) Lasse Sirvio, SF, Austro V

6) Bernhard Goffinet, B, Austro V

7) Robert Boom, NL, Austro V

8) Erich Breinsberger, Aus, Kaimann
9) Freddy Grainal, B, Kaimann
10) Tommy Brorsson, S, Hansen FV
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| stedet for som normalt at give point i forhold til opnaede placeringer an-
vender man indenfor Formel Vee EM de opnéaede placeringer. Max. (min.)

er saledes her 2.

Lobskalender for Sverige og Finiand 1970

26. april: Ring Knutstorp, Sverige

3. maj: Anderstorp, Sverige

3. maj: Ahvenisto, Finland

10. maj: Karlskoga, Sverige

10. maj: Keiomola, Finland

23. 0g 24. maj: Anderstorp, Sverige
24. maj: Vainoélanniemi TT, Finland
24. maj: Kinnekulle Ring, Sverige

30. og 31. maj: Mantorp Park, Sverige

6. og 7. juni: Anderstorp, Sverige

13. og 14. juni: Ahvenisto, Finland

14. juni: Mantorp Park, Sverige

19. juni: Keimola, Finland

27. og 28. juni: Anderstorp, Sverige
5. juli: Mantorp Park, Sverige

2. august: Falkenberg, Sverige

9. august: Karlskoga, Sverige

15. og 16. august: Anderstorp, Sverige

i
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16. august: Ring Knutstorp, Sverige
23. august: Keimola, Finland

29. og 30. august: Mantorp Park,
Sverige

30. august: Ahvenisto, Finland

6. september: Dalsland Ring, Sverige
i2. og 13. september: Anderstorp,
Sverige

13. september:
20. september:

SM 1970

Séaledes ser klasseopdelingen ud for
1970 og 1971 pa de svenske baner:

Klasse 1:
Specialstandardvogne 0-1300 cc gr 2
Klasse 2:
Specialstandardvogne 1300-1600 cc
gr2
Klasse 3:
Specialstandardvogne over 1600 cc
gr2
Klasse 4:
Grand Tourisme 0-3000 cc gr 3
Klasse 5:
Formel 3
Klasse 6:
Standardvogne 0-1000 cc gr 2
Klasse 7:
Standardvogne 1001-2000 cc gr 2

Klasserne 6 og 7 er gr 2 biler fra
1969 og reglementet fra 1969 gzelder
for disse to klasser. Klasserne udgar
pr. 31. december 1970.

Der kores om det svenske mesterskab
pa nedenstdende baner pa anferte
datoer og i angivne klasser:

26/4 Ring Knutstorp, klasser: 1-2-4-6
3/5 Anderstorp, klasser: 3-4-5-7

10/5 Karlskoga, klasser: 1-2-5-7

24/5 Kinnekulle Ring, klasser: 2-3-4-6
14/6 Mantorp Park, klasser: 3-5-6-7

2/8 Falkenberg, klasser: 1-3-5-7

6/9 Dalsland Ring, klasser: 1-2-4-6
Der er séaledes fire lgb i hver klasse.
Ved arets slutning slettes det darlig-
ste resultat, og kun de tre bedste gi-
ver den endelige placering.

DANMARK

Tilfojelse til de nye klasser

pa bane.i 1970

Udover de i SMJ nr. 10 anforte nye
klasser for seesonen 1970 har DAU be-
sluttet at udskrive endnu en klasse,
hvori der skal keres om det danske
mesterskab.

Klassen bliver 0-1000 cc gr 2, hvor
reglementet for 1969 bliver gaeldende.
Kererne fra i ar har derved opnaet
en stor gkonomisk fordel ved ikke at

Itdharjunajo, Finland
Keimola, Finland
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skulle bekoste deres vogne endret
til den nye gr 2 klasse, som ligger
meget teet op af den i ar benavnte
gr 5 klasse.

Retteise

| sidste nummer af SMJ bragte vi pa
side 57 resultatlisten fra Ring Djurs-
land, hvor klassen over 1300 cc gr 5
ikke var helt rigtig. Vi havde pa grund
af fejl i den officielle resultatliste fra
banen faet Flemming Rasmussen an-
bragt pa en andenplads, hvor den
svenske Volvo-kerer — igvrigt ret sen-
sationelt — skulle have varet placeret.
Resultatet skal altsa veere: 1) Sven
Engstrem 2) Bo Emanuelsson 3) Flem-
ming Rasmussen 4) Charles Marbach

og pa femtepladsen kom, som rigtigt
anfert, Gunnar Henriksen.

National lgbskalender 1970

26. april: Jyllandsringen.

3. maj: Korskrobanen.

18. maj: Ring Djursland.

24. maj: Jyllandsringen.

14. juni: ,Roskilde Ring".

28. juni: Ring Djursland.

8. og 9. august: Ring Djursland:
15. og 16. august: ,Roskilde Ring*.
22. og 23. august: Jyllandsringen:
5. og 6. september: Korskrobanen.
13. september: ,Roskilde Ring".
20. september: Ring Djursland.

27. september: Jyllandsringen.

27. december: Jyllandsringen.

RALLY

Slutstillingen i SM i Rally 1969

1. Ustgoéta-Rally den 13.1.

2. KAK-Rally den 13.2.

3. Rally Bore den 28.2.

4. Varmland Rundt den 6.6.

5. Jamt-Rally den 22.8.

6. Smalands-Rally den 24.10.

Gruppe 1 1 2 3 4 5 6 Total
1. Lille-Bror Nasenis (Opel) 21 A28 v 28 | 22 18— 94
2. Jan Henriksen (Opel) — 26 19 24 20 22 92
3. Lennart Eliasson (BMW) D9 - A9y s Q4 Tl e 78l
4. J.E. Tonebrand (Opel) 19 21 15 18~ 14120 75
5. Curt Bristam (BMW) 15" 085 0 35 1 — BT — 73
6. P. E. Eriksson (BMW) 18:#429 D0 13950 i — 73
7. C. O. Sahlsten (Opel) 16 24 6 9 — — 55
8. Bror Danielsson (Opel) — — — 16 10 18 44
9. Gunnar Blomkvist (Opel) — — 21 20 — — 41

10. Rune Ahlin (Opel) e ona b 34

11. Arne Swartz (BMW) —_ - 12 — 8 14 34

Gruppe 2
1. Qve Eriksson (Opel) — 26 23 24 20 22 96
2. Hakan Lindberg (SAAB) 20 25 19 23 19 — 87
3. Stig Blomqvist (SAAB) 2 19 13 — — 20 74
4. Bjorn Waldegaard (Porsche) — 28 21 — — 20 69
5. Carl Orrenius (SAAB) ABEEAT AT == ORI T, 69
6. L. I. Ytterbring (Opel) o I3 s ly g2t AR B 1 T 66
7. Anders Kullang (Opel) 15 24 — — 17 — 56
8. Tom Trana (SAAB) - 21 21 — — 14 56
9. Per Tjernfeld (Vauxhall) 17 3 — — — 11 41

10. Rolf Andersson (Volvo) - %-n—=1"18 6 7 36

11. Sylvia Osterberg (Opel) 10 1 U —_ — 36

Smalandsralliet

Ove Eriksson (Opel Kadet) viste i det
netop kerte Smalandsrally, at han er
en veerdig svensk mester i gruppe 2.
Ved at kere pa hurtigste tid pa flere
af hastighedsetaperne kerte han sam-
menlagt en forsteplads og 22 betyd-

ningsfulde point til SM hjem, og han
bragte dermed det svenske mester-
skab i gruppe 2 i hus for aret 1969.

En regnefejl var arsag til en speen-
ding som er ret sjelden indenfor
rallysporten, ved den sidste del af
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relliet. Ove Eriksson |& naesten & point
med den kendte svenske Porsche-
kerer — sidste ars Monte Carlo Rally-
vinder — Bjern Waldegaard, og pa de
sidste prover 14 Waldegaard i spidsen
og var ogsa ner blevet udrabt som
vinder, hvis ikke det havde veeret for
kontrolholdet, som ved revision af
resultatlisterne opdage en fejl pa 30
prikker (sekunder). Det bevirkede, at
Ove Eriksson rykkede op pa forste
pladsen med 11 sekunders forspring.
Hen kunne derpa hente sit solvtej for
bade sejren i klassen og for sejren i
generalklassementet.

Det var 13. gang, ralliet blev kort. 96
vogne var tilmeldt til start, og af dem
blev de 36 derude, et eller andet
sted pa ruten. Opbledte veje, regn-
vejr og dis med heraf folgende dar-
ligt sigt var arsag til, at det var et af
de hardeste leb i Smalandsralliets
historie.

HAS Rally

Det sidste rally i 1969 inden Aarets
rally-mestre kunne kares, blev kart i
Nordjylland, nzermere betegnet om-
kring Holstebro. Det var Holstebro
Automobil Sportsklub, der stod som
veert, og det var formanden for klub-
ben, Oluf Kristensen med hustru, som
besatte forstepladsen i klassen og
dermed sikrede sig det danske me-
sterskab i klassen over 1150 cc gr 1.
HAS-ralliet strakte sig over en straek-
ning af 387 km med mange gode ha-
stighedsetaper indlagt. | den mindste
klasse var spzendingen om udfaldet
sarlig stort, idet Niels Jensen/Mogens
Bjerre 14 pa 48 point sammen med
Henning Christensen/Ib Hildebrandt.
Det blev Henning Christensen, som
fik den bedste placering og dermed
kerte sejren hjem.

| den store klasse (gruppe 2) var der
ligeledes point-lighed mellem Villy
Jensen/John Heegh og Jens og Alex
Nielsen, og her var det Villy Jensen,
som besatte ferstepladsen foran Vol-
vo-teamet fra Silkeborg, og mester-
skabet gik dermed til BMV-holdet.

Smalandsralliet

Gruppe 1

1. Jan Henriksson (Opel Rally K)
10.703

2. Jan-Eric Tonebrand (Opel Rally K)
11.021

3. Bror Danielsson (Opel Rally K)
11.060

4. Sylvia Osterberg (Opel Rally K)
11.123

5. Lennart Eliasson
11.123.
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Grupp2 2

1. Ove Eriksson (Opel Rally K)
10.168

2. Bjérn Waldegaard (Porsche 911)
10.179

3. Stig Blomqvist (SAAB V4)
10.362

4. Lille-Bror Nassenius (Opel Rally K)
10.463

5. Carl Orrenius (SAAB V4)
10.471

HAS Rally

0-850 cc gr 1

1) Poul Lund Jacobsen/J. Tonny Munk-
holm (Fiat 850) 16 point

2) H. C. Vestergaard/A. Houmaller
Beck (Fiat 850) 13 point

851-1150 cc gr 1

1) Preben Christoffersen/B. Aakjaer
Nielsen (Austin Cooper) 20 point

2) Henning Christensen/Ib Hildebrandt
(Toyota Corolla) 18 point

1151-1300 cc gr 1
1) Jan Gad/Erik Jorgensen

(Austin Cooper) 17 point
2) Jens J. Dynesen/Hans Kolly Hansen
13 point

1301-1600 cc gr 1

1) E. Pank Nielsen/Bent Mikkelsen
(Renault 16 TS) 15 point

2) Eli Jensen/Villy Kristensen
(Cortina 1600 GT) 12 point

1601-op gr 1

1) O. Vester Kristensen/Else B. Kri-
stensen (BMW 2002) 20 point

2) Henning Henriksen/Peter Singers
(Volvo 122) 18 point

0-1600 cc gr 2

1) Hans Falkner Jensen/Erik Hansen
(Austin Cooper S) 17 point

2) J. Nordahl Jensen/Lars Hjorth
Jensen (Datsun 1600) 16 point

Over 1600 cc gr 2

1) Villy Jensen/John Heegh
(BMW 2002 TI) 20 point

2) Jens Nielsen/Alex Nielsen
(Volvo 142 S) 18 point.

Vi har i resultatlisten anfert DM-point
i stedet for straf-point.

Slutstillingen i DM i rally, 1969

0-1150 cc gr 1

1) Henning Christensen/Ib Hildebrandt (Toyota Corolla) 20 20 8 18 66
2) Per Sandager Holm/Poul Kristensen (Opel Kadett R) 18 17 12 15 62
3) Niels Jensen/Mogens Bjerre (Austin Cooper) 17 18+513 1058
4) Poul Lund Jacobsen/Jens T. Munkholm (Fiat 850) 12 16 — 16 44
£) Preben Christoffersen/Bent Akjeer Nielsen

(Austin Cooper) — — 18 20 38
6) Johannes Serensen/Bertel O. Pedersen
(Austin Cooper) 16 15 6 — 37
7) Hans Chr. Westergaard/Allan Houmaller Bech
(Fiat 850) — 13 11 13 37
8) Palle Moller Nielsen/K. O. Jensby Pedersen
(Austin Cooper) — — 17 17 34
9) P. Munksgaard/E. Jensen (Austin Cooper) — 12 15 — 27
10) Th. Andersen/Erik Serensen (SAAB 96) — 14 10 — 24
Over 1150 cc gr 1
1) Oluf V. Kristensen/Else B. Kristensen (BMW 2002) 17 %1818 20+ 73
2) Henning Henriksen/Peter Singers (Volvo 122S) 14 16 20 18 68
3) Bjarne Kromann/Bent J. Petersen (BMW 2002) 9 20 16 16 61
4) Jan Glad/Erik Jorgensen (Austin Cooper S) 20515 57= 175559,
5) E. Pank Nielsen/Bent Mikkelsen (Renault 16 TS) — 12 15" 15} ‘42
6) Frederik Nielsen/Hans Jergen Moller (Fiat 124) 12 13 13 — 38
*7) Poul Pedersen/Robert Christensen (BMW 2002) 15 14 — — 29
8) Ole Hoyer/F. A. Christiansen (Alfa Romeo) — 17 11 — 28
9) Henning Jergensen/Jens P. Jensen (NSU TTS) 13 = gl leopl,
10) Ole Nielsen/Gregers K. Larsen (VW 1500) 18 — — — 18
O-opefter gr 2
1) Villy Jensen/John Heegh (BMW 2002 TI) — 13 13 20 46
2) Jens Nielsen/Alex Nielsen (Volvo 142 S) 10 8 8 18 44
3) Hans Falkner Jensen/Erik Hansen (Austin CooperS§) — 1 6 17 24
4) Flemming Hjersted/Chr. Skovgaard (NSU 1000 TTS) 13 8 — — 21
5) Morten Funch Hansen/Poul Funch Hansen
(Austin Cooper S) — — 4 14 18
6) Erland Christensen/Kurt Dose Mortensen
(Austin Cooper S) 4 — — 13 17




FOR RALLY- 0G
ORIENTERINGSK@RSEL

Man kommer ikke udenom, at
det rigtige udstyr, de rigtige
hjalpemidler, er vigtige faktorer
i et godt gennemfert Iob.
SPEEDWELL leverer 1 klasses
OR-udstyr i anerkendte fabrika-
ter og til fornuftige priser.
GEMINI TRIPTALLEREN er den nemmeste og mest
nojagtige pd markedet, den har tre tallevaerker, to
med 10 m taller og et med 100 m taller, og hvert
telleveerk 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 90 mm linse, indbygget belysning,
afbryder og lineal.
| KORTBORDE forer 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 afl@sning af afstande p3 alle
gengse  kortstgrrelser mellem 1:10.000 og
1:1250.000. LINEX GRADMALER er nem og han-
dy, og helt uundvaerligi OR-1gb.
| den nye SPEEDWELL K@RETIDSTABEL aflaeses
hurtigt de n@jagtige keretider for alle hastigheder
mellem 30 og 69 km/t. Praktisk format (A5) med
spiralryg og faneinddeling samt indbygget »hastigheds-
findern.
Nojagtigt og let aflaseligt 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 sportsk@rere, samt styrthjelme, sikker-
hedsseler og et stort program i tuningsdele.

end Olsen

Valhejs Allé 179, 2610 Redovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 3190 63

Send mig felgende illustrerede specialhaefter:

D BMC BMC W Alt for
mini 1100 sportsbilisten

Jeg vedlagger i frimarker kr. 3,— pr. hafte. S 12

Modificering af motoren
behgver ikke at t¢pmme
tegnebogen. SPEEDWELL
karburator tilbehor giver
maerkbar forbedring i vog-
nens ydelse, til en bemaer-
kelsesvaerdit];(lav pris.
RAMSTACKS o RAM-
PIPES er den billigste form
for Kdelses‘forbedring pa

markedet. De forgger karburatorens lufttil-

stromning og tillader motoren at "ande”

lettere, med op til 8 % forbedring i ydelsen.

RAMSTACKS leveres i splvblank udfgrelse for

1 1/4"-1 1/2"” og 1 3/4"” SU karburatorer.

RAMPIPES leveres i bld, rod eller splvblank for

alle karburatortyper med 52 mm, 58 mm og 65

mm luftindtag.

FLOJET fjerner proble-

mer med svemmerhgj-

den, hvilket i 80 % af

tilfeeldene erkﬁ'n_'sag il

usteringsvanskeligheder

LLOJE‘? passer: 85' eﬂ?e

SU karburatorer, ud-

skiftes direkte med den

originale svgmmerven-

til, men har med sin

VITON belagning pa

nalen lan tbbedre toet-

hedsegenskaber.

3 SPEEDWELL ANTI - FRIKTION
KABEL er et forbedret speederkabel
for BMC Mini og 1100/1300 model-
ler, der giver en bl¢d og ngjagtig
speederbevaegelse. Det bestdr af et

TFE behandlet indvendigt kabel
omgivet af et beskyttelseskabel i stal
med indvendigt nxlonror og udven-
digt plasticovertraek.

./end Olsen

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

Send mig folgende illustrerede specialhaefter:

D BMC BMC VW Alt for
mini 1100 sportsbilisten

N T g R T s s S e s
Adresse :

Jeg vedlezgger i frimaerker kr. 3,— pr. haefte. S 12




MOTORCYKELSPORTEN

JUGOSLAVIENS GP

Med et uhyggeligt sp@ndende opgor
mellem tre jevnbyrdige kgrere, hvor
verdensmesterskabet i 250 ccm-klas-
sen stod pé spil, sluttede sasonens
reekke af klassiske landevejsigb, og
den nye verdensmester i kvartliter-
klassen hedder Kel Carruthers!

Det jugoslaviske Grand Prix kertes i
&r for forste gang som VM-g¢b, og
den seks km. lange Opatija-bane er
noget for sig, dramatisk og meget
smukt beliggende p3 en bjergskraning
ud mod Adriaterhavet. Den naturlige
landevejsbane havde i dagens anled-
ning fdet helt ny asfaltbelagning,
men desvaerre var de hvide og gule
trafikstriber ogsé blevet opmalet, og
de var temmelig glatte i regnvejr,
hvad der overraskede flere korere.
Store dele af banen er utilgengelige,
nér Igbet er i gang, og til naste &r bor
de jugoslaviske arranggrer nok over-
veje at holde en helikopter i bered-
skab til eventuel ambulancetjeneste
under |gbet.

| to klasser skulle verdensmesterska-
bet afggres her ved sasonens sidste
18b, og den f@rste var 50 ccm-klassen,
hvor kampen stod mellem Aalt Toer-
sen (Kreidler), Angel Nieto (Derbi)
og Barry Smith (Derbi). Den af de
tre, der vandt lgbet, ville ogsé vinde
verdensmesterskabet, men da det
kom til stykket, var |gbets vinder en
helt fjerde, nemlig holleenderen Paul
Lodewijkx pd den hjemmebyggede
Jamathi. Aalt Toersen, der hele sz-
sonen havde fort i VM-tabellen, udgik
pd anden omgang med fejl i plejl-
stangslejet, og Barry Smith standsede
ligeledes, da stemplet satte sig i hans
Derbi. Men Angel Nieto gennemfgrte
og var tilfreds med en andenplads lige
bag Lodewijkx, og dermed var ver-
densmesterskabet i den lille klasse
sikret for ham og Derbi — i @vrigt
Spaniens forste VM-titel nogensinde.
Verdensmesteren Giacomo Agostini
(MV) stillede heller ikke op i Jugo-
slavien, og dermed var vejen aben for
en sejr i 350 ccm-klassen til den
firecylindrede totakts-Jawa ko¢rt af
Silvio Grassetti. Grassetti kom kun
dérligt fra start, men pd fijerde om-
gang overhalede han Heinz Rosner
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(MZ), hvis kobling som adskillige an-
dre havde svaert ved at fordgje de to
meget snavre hdrndlesving pé banen.
Efter at Rosner var udgdet, holdtes
andenpladsen en tid af Giuseppe
Vicenzi (Yamaha) og den hurtige
finne Martti Pesonen (Yamaha).
Begge udgik imidlertid med motor-
skade, og andenpladsen endte hos
Gilberto Milani (Aermacchi) foran
Franticek Stastny pa den anden fire-
cylindrede Jawa og Bohumil Stasa pd
den gamle én-cylindrede CZ.

Det efterfglgende 125 ccm-lgb gav
endelig en slags oprejsning til den
lange vesttysker Dieter Braun og hans
tocylindrede ex-Anscheidt-Suzuki,
som flere gange i &r har varet snub-
lende nazr ved GP-sejren, men som
hver gang er blevet svigtet af heldet.
Polakken Ryszard Mankiewicz (MZ)
forte den forste halvdel af Ipbet, men
derefter gik verdensmesteren Dave
Simmonds (Kawasaki) i spidsen. For

Dieter Braun var starten s dérlig som
teenkes kan, for han blev stdende pa
stregen med en kobling, der ikke ville
udigse — Braun brugte et halvt minut
til at justere den, og kom s afsted,
da feltet allerede (bogstavelig talt) var
over alle bjerge, men han k¢rte et
fantastisk I@b, og én omgang fgr mél
overhalede han Simmonds og holdt
foringen til mal. Simmonds blev s3 at
sige taget pd sengen, for han havde
nappe regnet med, at Braun efter
den darlige start kunne blive nogen
alvorlig trussel, og afpasset sit tempo
gennem |gbet herefter.

En let regn handicappede ved starten
til 500 ccm-klassen kgrerne med de
kraftigste maskiner, og Silvano Ber-
tarelli og Gilberto Milani tog fgringen
fra start pa fabrikkens opborede 382
ccm  Aermacchi‘er foran Godfrey
Nash (Norton). P4 femte omgang ud-
gik Bertarelli med t@ndingsdefekt, og
to omgange efter styrtede Milani og

Dieter Braun var pa den tidligere fabriks-Suzuki i stand til at vinde 125 ccm-
klassen ved det jugoslaviske GP. Maskinen er kabt af Hans-Georg Anscheidt,
og den har en tocylindret, vandkolet drejeventilmotor med omkring 37 hk ved
16.000 o/m. Som normalt for denne motortype gér udblasningsrorene direkte
bagud — i venstre side skimter man den tarre, fritliggende flerpladekobling
pa den ti-trins gearkasse. Egenveegten er ca. 90 kg og tophastigheden pé
f. eks. Nirburgring-gearing godt 210 kmit.




padrog sig arm- og benbrud. Pa grund
af banens natur métte han vente til
|pbets afslutning pd en ambulance —
afgjort ikke tilfredsstillende! Heref-
ter var Godfrey Nash i spidsen, og
skgnt han en overgang blev presset af
Giuseppe Mandolini (Paton), holdt
han positionen og blev vinket af som
GP-vinder. Den maskine, Godfrey
Nash kerer pd, er en 1960 Norton
Manx — ni & gammel . .. Mandolini
udgik halvvejs gennem Igbet med
koblingsskade og andenpladsen gik i
stedet til den anden fabriks-Paton
kort af Franco Trabalzini.

Banen var endnu fugtig, da kererne
stillede op til dagens sidste 1gb, 250
ccm-klassen, hvor afggrelsen om ver-
densmesterskabet nu métte falde. Tre
korere pd tre helt forskellige maski-
ner stod nasten lige i VM-points:
spanieren Santiago Herrero pa den
én-cylindrede drejeventil-Ossa, den
lille australier Kel Carruthers pd den
firecylindrede Benelli og svenskeren
Kent Andersson pd den tocylindrede
production-Yamaha TD2 — og ver-
densmesterskabet ville under alle om-
steendigheder ga til den af de tre, der
vandt Igbet.

Et uhgrt hardt tempo blev straks fra
starten ansldet af Santiago Herrero,
Kel Carruthers og Gilberto Parlotti,
der kg¢rte som en ny mand pd den
anden Benelli, medens Kent Anders-
son ikke kunne holde tempoet og
langsomt sakkede bagud pa fjerde-
pladsen. Herrero ka&mpede desperat
for at holde en spinkel fgring, men
med sin underlegne motorkraft kom
han gentagne gange i vanskeligheder,
og pa syvende omgang styrtede han
pa en temmelig dramatisk made lige
foran Carruthers i en hurtig kurve.
For Herrero var Igbet dermed forbi,
men hans styrt skremte 8benbart de
to Benelli-kgrere, for de satte tem-
poet ned, og det blev Kent Anders-
sons chance: Langsomt formindskede
han afstanden til ferergruppen, og pa
fjortende af de enogtyve omgange var
Andersson lige pludselig i spidsen!
Carruthers gav sig ikke sd let, og
foringen skiftede gentagne gange i
den sidste trediedel af Igbet, indtil
Kent Andersson to omgange for mal
et gjeblik mistede kontrol over sin

ham den samlede andenplads i VM-
tabellen foran Herrero. P3 en fjerde-
plads i Ipbet (og dermed en fjerde-
plads i VM-tabellen) kom Borje Jans-
son pd sin Kawasaki med Yamaha-
motor. Alt i alt en enestdende afslut-
ning pa en sp&ndende sa&son.

1.

VM PA LANDEVEJ 1969

Hvordan virkede de nye regler?

Den nu forlebne sason har veeret
proveklud for flere eendringer i FIM’s
reglement — den mest igjnefaldende
uden tvivl det nye pointsystem, hvor-
efter der gives VM-points til de forste
ti kerere i hvert leb mod tidligere kun
seks. Hensigten hermed var naturlig-
vis at opmuntre ,sliderne”, de talrige
jeevnt gode korere, der i saesonen

farter rundt i Europa og som regel

hejst opnar placeringer et stykke ne-
de i feltet, men til gengeeld pa grund
af egen iver eller maskinens palide-
lighed far samlet en hel del af disse
,halvgode"“ placeringer. Forseger man
at anvende sidste ars pointsystem pé
dette ars resultater, viser det sig, at
placeringerne i toppen af VM-tabellen
stort set ville veere de samme, me-
dens der laengere nede i tabellen ville
ske en del mindre forskydninger net-
op til ugunst for ,sliderne”., Man kan
altsa ikke sige, at det nye pointsystem
forfejler sit underforstdede formal,
men man kan maske sporge sig selv,
om de opnaede resultater er de ekstra
anstrengelser vaerd? En mere princi-
piel indvending er, at kgrerne jo ikke
kan betale deres rejse- og repara-
tionsudgifter med VM-points, hvor
erefulde sadanne ellers maétte veere
— den stotte, ,sliderne” har brug for,
gar mere i retning af en rimelig start-

Yamaha — han holdt den pé ret kol,
men de f8 sekunder, han derved tabte
til Benelli-kgrerne, var han ikke mere
i stand til at indhente. Kel Carruthers
vandt Ipbet og dermed verdensme-
sterskabet for Benelli, men Anders-
sons tredieplads var nok til at sikre

Angel Nieto vandt ganske vist verdensmesterskabet i 50 ccm-klassen, men i
125 ccm-klassen har Derbi ikke haft storre succes — Nieto ses her pé& fabrik-
kens 125 ccm-maskine, der har to selvsteendige, luftkelede cylindre beliggen-
de over hinanden i V-form; det nederste topstykke skimtes netop bag for-
hjulet. Indsugningen styres af drejeventiler i venstre side. Motoren har syv
eller otte gear og kan drejes til 16.000 o/m — Fontana forbremse og McCand-
less-stel.
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penge- og pramiepolitik, der ikke re-
serverer hele kagen for de i forvejen
velforsynede fabrikskorere.
Szesonens anden nyhed var, at Grand
Prix-arrangererne nu skal medtage
lgb for fem klasser, mod tidligere kun
fire — det betyder naturligvis storre
udgifter for arrangererne (og ogsa
storre indtaegter fra entré?), men det
, har til gengeeld betydet en opblom-
string for de ,forsemte" klasser 50
ccm og sidevogn. | ar kortes der sa-
ledes ti leb for 50 ccm (seks bety-
dende), medens 1968 kun bed pa fem
leb, hvoraf selle tre var afgerende!
Nedenstaende tabel giver for alle seks
motorcykelklasser det endelige resul-
tat af 4&rets verdensmesterskab pa
landevej — i hvert leb er der givet
points efter skalaen 15-12-10-8-6-5-4—
3-2-1, men er der i en klasse kort
f. eks. ti leb, medregnes for hver ko-
rer kun hans seks bedste resultater
0.8.V.

| 50 ccm-klassen har man for forste
gang kort efter de nye regler, der be-
greenser motorerne til én cylinder,
seks gear og maskinernes egenvaegt
til mindst 60 kg. Selv har jeg princi-
pielle betankeligheder ved pa kun-
stig made at haeemme den tekniske
udvikling, men bortset fra det, fru
Kammerherreinde, sa har det givet til-
treengt konkurrence i denne klasse
— endnu ved det sidste lgb stod hele
tre kerere med lige gode VM-chancer.
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Bade hos Derbi og hos Jamathi matte
man ombygge de vandkolede dreje-
ventilmotorer fra otte til seks gear,
men trods mindre zndringer i skylle-
diagrammerne viste det sig hurtigt,

at effektkurven stadig var for stejl til -

kun seks gear. Hos den hollandske
Kreidler-importer van Veen gik man
en anden vej, idet man tunede en
simpel luftkelet motor med kun fem
gear, og resultatet blev sa godt, at
Aalt Toersen vandt de forste tre leb
péa stribe. Midt i saesonen fandt Derbi
ud af, at en gennemgribende revision
af hele motorens skylning var ned-
vendig — effektkurven blev gjort fla-
dere, og da maksimaleffekten stadig
var sterre end hos Kreidler, fik Derbi
en fast hand om klassen midt i se-
sonen. Van Veen svarede igen med
kraftigere motorer og sekstrins gear-
kasse, men tiden var knap, og ingen
af delene var palidelige nok. Faorst
langt henne p& saesonen lykkedes det
Paul Lodewijkx at f& den nye Jamathi-
motor til at g& ordentligt - herefter
dominerede han de fire sidste lab,
men det var for sent til at forhindre
Angel Nieto i at vinde verdensmester-
skabet for Derbi. | evrigt en fortjent
belenning til den lille spanske fabrik
for de mange ars utreettelige indsats
pa motorbanerne.

At Dave Simmonds kunne vinde ver-
densmesterskabet i 125 ccm-klassen
pa sin forhenveaerende fabriks-Kawa-

Med en samlet anden-

Til venstre:
plads i 250 ccm-klassen pa en TD2
production-racer kan vel hverken Kent
Andersson eller Yamaha tillade sig at
vaere utilfredse med sasonens résul-
tat!

Til hojre: For Heinz Rosner, der her
ses pé sin 250 ccm MZ, blev aret no-
get at en skuffelse, for hans vandko-
lede drejeventilmotorer bred gang pé
gang sammen. Ved hjelp af storre
Amal karburatorer (35 mm ®) og bed-
re skylning havde MZ i ar bragt effek-
ten i den tocylindrede 250 ccm-motor
op pé& 58 hk ved 11.250 o/m, og den
nye syv-trins gearkasse kom ogsé i
anvendelse, men de ikke leengere helt
dugfriske motorkonstruktioner kunne
abenbart ikke holde til yderligere ef-
fektforagelse.

saki, ma& have overrasket adskillige
andre end mig. For det forste regne-
des motoren ikke for overvaldende
palidelig, for det andet er den lang-
sommere end i hvert fald Dieter
Braun’s Suzuki, og for det tredie var
det i foréret tvivisomt, om Simmonds
overhovedet ville fa rad til at stille
op i alle runder. Det med pélidelig-
heden viste sig hurtigt at vaere en
skrone: Simmonds stillede op elleve
gange og sikrede sig otte fersteplad-




ser og to andenpladser! Den tocylin-
drede, vandkelede drejeventilmotor
med otte gear er meget felsom og
temmelig hysterisk, og at Dave Sim-
monds har kunnet holde den i top-
trim praktisk taget uden hjelp fra fa-
brikken er en utrolig praestation. Die-
ter Braun pa den tocylindrede for-
henvaerende fabriks-Suzuki blev al-
drig nogen alvorlig trusel, forst og
fremmest fordi Suzuki’ens palidelig-
hed ikke viste sig bedre end sit ryg-
te, og hvis motoren endelig holdt, var
Simmonds normalt i stand til at vin-
de alligevel, simpelthen fordi han er
en bedre kerer end Braun. Det oko-
nomiske problem lgste sig ogsé af sig
selv, for allerede efter de farste sejre
steg Simmonds startpenge betyde-
ligt.

Den uden tvivl mest spaendende klas-
se i &r blev 250 ccm, hvor en hvilken
som helst af tre jaevnbyrdige kerere
kunne have vundet verdensmesterska-
bet. Kel Carruthers’ firecylindrede
Benelli har boring og slaglengde
44X 40 mm, syv gear og en maksimal-
effekt p4 48-50 hk ved 15.000 o/m,
og den er pa langsomme baner ikke
maerkbart hurtigere end f.eks. An-
derssons Yamaha. Tilmed blev Car-
ruthers forst optaget pa Benelli-holdet
til saesonens fjerde lgb, Isle of Man
TT, men derefter opnaede han place-
ring i samtlige resterende lgb og
vandt verdensmesterskabet takket vae-
re stor erfaring og glimrende kend-
skab til banerne. Svenskeren Kent
Andersson fik i ar sit internationale
gennembrud - selv om hans kore-
stil endnu behever en afpudsning, er
der ingen tvivl om, at der her er et
talent, det er vaerd at udvikle. En stor
del af eeren for det smukke resultat
ma ga til Anderssons tocylindrede
production-Yamaha, der i hele saso-
nen ikke svigtede ham en eneste gang.
En normal Yamaha TD2 har 44 hk ved
10.000 o/m, og nogle haevder, at Kent
Andersson kerer med Daytona-cylin-
dre, der giver en del mere, men erfa-
ringsmaessigt holder TD2-krumtappen
ikke til denne ekstra belastning, s&
indtil videre vil jeg betragte det blot
som en pastand. Af de tre kerere i
toppen er Santiago Herrero uden tvivl
den, der har ydet den sterste per-
sonlige indsats. Den éncylindrede,
luftkelede drejeventil-Ossa er med si-
ne 40-42 hk ved 10-11.000 o/m vee-
sentlig svagere end sine konkurrenter,
men den har til gengaeld godt mo-
ment helt nede fra 6500 o/m, lille
frontareal og egenvaegt og glimrende
kereegenskaber takket veere det seer-
preegede ,selvbaerende” stel af stebte
letmetalsektioner. Ved blandende ta-

lentfuld og af og til meget modig ker-
sel har Herrero placeret denne rela-
tivt simple konstruktion helt i toppen
af sin klasse.

| 350 ccm-klassen blev det ikke nod-
vendigt for MV Agusta at indsaette de
nyudviklede sekscylindrede rakkemo-
torer - Giacomo Agostini vandt alle
lgb, han stillede op til, med den vel-
kendte trecylindrede motor, der i ar
haevdes at udvikle 68 hk ved 14-15.000
o/m (det er nok i overkanten). Den
eneste alvorlige konkurrence kom fra
Jawa’s firecylindrede drejeventil-to-
takter, der med sine 70-74 hk ved
13.000 o/m nok er meget hurtig, men
endnu mangler den forngdne pélide-
lighed. Czech’erne arbejder imidlertid
med forst og fremmest de metallurgi-
ske problemer ved denne vandkelede
motor, og fremskridtene kan allerede
spores. Denne klasse er i avrigt —
som det fremgar af tabellen — hurtigt
ved at blive totakternes domaene, forst
og fremmest Yamaha's TR2 produc-
tion racer.

Om 500 ccm-klassen kan med hensyn
til MV Agusta siges det samme som
om 350 ccm-klassen: Den trecylindre-
de motor (nu opgivet til 85 hk ved
12.500 o/m) var mere end hurtig nok,
og ingen synes for alvor at ville gore
Agostini rangen stridig. Adskillige go-
de kerere har i ar anskaffet sig to-
cylindrede Linto'er, der som bekendt
er opbygget af Aermacchi-komponen-
ter. Maksimaleffekten er p.t. 64 hk
ved godt 10.000 o/m, og de har gen-
nemgéende placeret sig godt i klas-
sen - at de ikke i endnu hgjere grad
dominerer VM-tabellen skyldes kun

en serie fejlhaerdede primaer-tandhjul,
der bestandig gik i stykker og foréar-
sagede motorstop.

Nar Helmut Fath ikke som fortjent
genvandt sit verdensmesterskab i si-
devognsklassen pa den hjemmebyg-
gede firecylindrede URS, skyldes det
kun hans styrt i Finland, der satte
ham ud af spillet for sidste runde i
Ulster. Af BMW-koarerne har Klaus En-
ders klaret sig bedst, og hans mo-=
tor har holdt godt. Den keres i ar
med direkte benzinindsprejtning, som
pa papiret giver en effektgevinst pa
op til 8 hk, men desveerre kan BMW-
motoren med sine to hovedlejer kun
kortvarigt keres over 9400 o/m, og en
stor del af gevinsten kan altsad ikke
udnyttes - til gengeeld undgar man
de problemer med benzintilfarslen i
sving, som karburatormotorer har pa
grund af de store centrifugalkraefter.
Siegfried Schauzu har foretrukket at
bygge sin motor helt fra grunden, og
bortset fra navnet pa siden og en vis
ydre lighed har den intet med BMW
at gore. Boring og slagleengde er
uzendret fra BMW-RS 70X 65 mm, men
topstykkerne med to overliggende
knastaksler og fire radialt placerede
ventiler pr. cylinder er konstrueret af
Ludwig Apfelbeck. Da indsugnings-
rerene ligger diametralt overfor hin-
anden har hver cylinder to karburato-
rer og to udbleesningsrgr — motoren
har tre hovedlejer og kan derfor

drejes til 11.000 o/m, hvor effekten
er ca. 70 hk. For Schauzu har trans-
missionen vaeret det svage punkt i ar
— motoren behover en kraftigere gear-
kasse og frem for alt seks gear i ste-
det for de sadvanlige fem.

De tre-cylindrede MV Agusta’er var endnu en gang suverane i 350 og 500

ccm-klasserne, og ingen havde vel for alvor ventet andet. Giacomo Agostini
ses her p& den mindste af maskinerne under et kort ophold i pit'en.

63

¢ RIS e T R RN T e



6-DAGES TROPHY TIL DDR
Sidste ar lykkedes det, som man vil
huske, det vesttyske Zindapp-hold at
bryde det osttyske MZ-holds fem ar
gamle monopol pa det internationale
seks-dages trial, og det blev derefter
overladt vesttyskerne at arrangere det-
te efterars ISDT. Den knap 1500 km
lange rute var i ar lagt i terreennet
omkring Garmisch-Partenkirchen i det
sydlige Bayern, og det skal siges til
tyskernes ros, at organisationen af det
store arrangement klappede perfekt.
Ruten havde tilpas sveaerhedsgrad, sa
specialpreverne ikke fik den store be-
tydning, og ved hjzlp af datamaskine
havde man de enkelte dages kom-
plette resultater klar til opslag meget
kort tid efter, at den sidste mand var
kommet ind fra dagens etape.

De udpraegede favoritter var i ar
vesttyskerne, men osttyskerne satte
naturligvis alt ind pa en revanche, og
deres anstrengelser kronedes med
held, for det seks mand sterke MZ-
mandskab forte sikkert alle seks dage
og sluttede som eneste Trophy-hold
helt uden strafpoints. Den forste dags
etape var ikke overvzldende sveer,
og af de otte nationalmandskaber mi-

stede kun det sovjetiske en mand,
hvad der koster 100 strafpoints pr.
dag — den ene af dagens specialpro-
ver var et fem km bakkelgb pa grus-
vej, den anden en accelerationsprove
med tilherende stgjmaéling (maskiner-
ne skal veere indregistrerede!). P&
andendagen begyndte slagteriet: Dstri-
gerne mistede ikke mindre end tre
kerere, Sverige og lItalien hver én, og
englaenderne fik sig et strafpoint for
forsinket ankomst til tidskontrol — pa
trediedagen udgik vesttyskeren Heinz
Brinkmann, da hans 50 ccm Zindapp
fik fejl i gearkassen, og herefter var
kun osttyskerne og czecherne straf-
points-fri, men gsttyskerne havde hele
tiden en solid fering i bonuspoints
fra specialproverne, hvor Fred Willa-
mowsky (360 M2Z) adskillige gange
demonstrerede, at han har féet noget
ud af sommerens deltagelse i inter-
nationalt moto-cros.

P4 fjerdedagen blev tre vesttyskere
diskvalificeret, deriblandt et medlem
af Thophy-holdet, Andreas Brandt, der
havde ladet sig treekke af et par an-
dre deltagere, efter at ogsd hans
Ziindapp havde faet den samme fejl
p& gearkassen, og samtidig mistede

det engelske hold Colin Dommett,
hvis 504 ccm Triumph fik tendings-
problemer. Fredagen blev lidt mudret,
men derudover begivenhedslos bort-
set fra, at italienerne om aftenen
haevdede, at en Simson-kerer ulovligt
havde byttet maskine ude péa etapen,
og at man havde en filmoptagelse af
det hele — men natten gik og morge-
nen med, uden at filmen dukkede op,
og hele affeeren endte med at fuse
ud. Den sidste dag var som szdvan-
lig ganske let og skulle slutte med
seks omgange pa asfaltbanen ved
Ettal, men i den ellevte time fik det
czechiske hold alligevel tolv straf-
points, da Jaroslav Briza (422 Jawa)
kun fuldforte tre omgange pa grund af
svigtende knikserkontakt. Men for det
endelige resultat fik dette ingen be-
tydning: Det osttyske MZ-hold var
overlegen vinder og hjemtog for sjet-
te gang det internationale Trophy — i
kampen om Sglvvasen for firemands-
hold var ikke mindre end seks hold
uden strafpoints ved lobets slutning,
men de to vesttyske hold havde bed-
ste tider pa specialproverne, og som
en slags plaster pa saret gik Solv-
vasen séledes til veertslandet.
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RESULTATER

VM | SPEEDWAY (13.9.)
: lvan Mauger 14 points
: Barry Briggs 11
: Soren Sjosten 11
: Nigel Boocock
og Hasse Holmqvist 10
6: Ove Fundin
og Edward Jancarz 9
8: Jan Mucha
og Ken McKinlay
og Andrzej Pogorzelski 7

HWON =

Trophée des Nations (14.9.)
: Belgien 13 points

: Sverige 13

: Czechoslovakiet 24

: Holland 45

Finland 57

: England 62

: Danmark 67

: Italien 81

ONOORWN =

JUGOSLAVIENS GP (14.9.)

50 ccm (12 omg.)
1: Paul Lodewijkx (Jamathi) 36.11,2
(119,3 km/t)

64 .

2: Angel Nieto (Derbi) 36.11,6

3: Jan de Vries (Kreidler) 36.29,8

4: Martin Mijwaart (Jamathi) 36.52,1
5: Rudolf Kunz (Kreidler) 37.04,7

6: Jan Huberts (Kreidler) 38.37,9
Bedste omgangstid: Nieto (124,3
km/t)

125 ccm (17 omg.)

1: Dieter Braun (Suzuki) 49.40,6
(123,1 km/t)

2:Dave  Simmonds  (Kawasaki)
49.50,2

3: Ryszard Mankizwicz (MZ) 50.11,3
4: Laszlo Szabo (MZ) 50.28,9

5: Heinz Kriwanek (Rotax) 50.44,4
6: Fritz Kohlar (MZ) 51.36,6
Bedste omgangstid: Braun
km/t)

(130,1

250 ccm (21 omg.)

1: Kel Carruthers (Benelli) 57.46,5
(130,8 km/t)

2: Gilberto Parlotti (Benelli) 57.46,9

3: Kent Andersson (Yamaha) 57.53,0

4: Borje Jansson (Yamaha) 59.40,3
5: Silvio Grassetti (Yamaha) 59.59,9
6: Giinter Bartusch (MZ) 20 omg.
Bedste omgangstid: Parlotti (135,3
km/t)

350 ccm (26 omg.)
1:Silvio Grassetti (Jawa) 1.06.07,0

(141,5 km/t)

2: Gilberto Milani (Aermacchi)
1.07.28,2

3: Franticek S tastny (Jawa)
1.07.55,0

4: Bohumil Stasa (CZ) 1.08.20,9

5: Lewis Young (Drixton Aermacchi)
25 omg.

6: Adolf Ohligschlager (Yamaha)

Bedste omgangstid: Grassetti (146,1

km/t)

500 ccm (29 omg.)

1: Godfrey Nash (Norton) 1.21.29,0
(128,0 km/t)

2: Franco
1.22.51,9

3: Steve Ellis (Linto) 28 omg.

Trabalzini (Paton)




4: Lewis Young (Matchless)
5: Keith Turner (Linto)

6: Pennti Lehtela (Matchless)
Bedste omgangstid: Nash
km/t)

VM péa landevej 1969

50 CCM
10 leb, 6 bet.)

1: Angel Nieto (Derbi) 76 points
: Aalt Toersen (Kreidler) 75
: Barry Smith (Derbi) 69
: Jan de Vries (Kreidler) 64
Paul Lodewijkx (Jamathi) 63
: Gilberto Parlotti (Tomos) 31
: Santiago Herrero (Derbi) 28
: Rudolf Kunz (Kreidler) 26
: Ludwig Fassbender (Kreidler) 25
: Martin Mijwaart (Jamathi) 18
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125 CCM

(11 lob, 6 bet.)

1: Dave Simmonds (Kawasaki)
90 points

: Dieter Braun (Suzuki) 59

: Cees van Dongen (Suzuki) 51

&~ wn

36
: Heinz Kriwanek (Rotax) 33
: Ginger Molloy (Bultaco) 29
: Ryszard Mankiewicz (MZ) 27
: Laszlo Szabo (MZ) 24
: Fritz Kohlar (MZ) 24
: Kel Carruthers (Aermacchi)-20
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250 CCM

(12 lgb, 7 bet.)

: Kel Carruthers (Benelli) 89 points
: Kent Andersson (Yamaha) 84

: Santiago Herrero (Ossa) 83

HWN -

45 og
Renzo Pasolini (Benelli) 45
: Rodney Gould (Yamaha) 44
: Heinz Rosner (MZ) 28
: Frank Perris (Suzuki) 25
: Lothar John (Yamaha) 21
: Dieter Braun (MZ) 20
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350 CCM
( 10 lob, 6 bet.)

1: Giacomo Agostina (MV) 90 points
2: Silvio Grassetti (Jawa &
Yamaha) 47

: Giuseppe Visenzi (Yamaha) 45

: Heinz Rosner (MZ) 38

: Rodney Gould (Yamaha) 36

: Jack Findlay (Yamaha &
Aermacchi) 34

: Kel Carruthers (Aermacchi) 29

: Franticek Stastny (Jawa) 26

. Bill Ivy (Jawa) 24

: Bohumil Stasa (CZ) 23
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: ‘Kent Andersson (Maico & Yamaha)

: Borje Jansson (Yamaha-Kawasaki)

500 CCM
(12 lob, 7 bet.)
1: Giacomo Agostini (MV) 105 points

Gyula Marsovszky (Linto) 47

: Godfrey Nash (Norton) 45
: Billie Nelson (Paton) 42
: Alan Barnett (Matchless Metisse)

32

: Steve Ellis-(Linto) 26

: Ron Chandler (Seeley) 25

: Gilberto Milani (382 Aermacchi) 24
: Robin Fitton (Norton) 19

: John Dodds (Linto) 18 og

Terry Dennehy (Drixton-Honda) 18
og Brian Steenson (Seeley) 18

SIDEVOGN
(7 lab, 4 bet.)
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. Klaus Enders (BMW) 60 points

: Helmut Fath (URS) 55

: Georg Auerbacher (BMW) 40

: Franz Linnarz (BMW) 38

: Siegfried Schauzu (BMW) 38

: Arsenius Butscher (BMW) 34

: Helmut Linemann (BMW) 32

: Heinz Luthringshauser (BMW) 26
: Jean-Claude Castella (BMW) 16

: Richard Hawes (Seeley) 14

ISDT 1969
World Trophy:

13
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3
4:
5
6

DDR (Peter Uhlig 175 MZ, Klaus Hal-
ser 250 MZ, Werner Salevsky 250
MZ, Klaus Teuchert 350 MZ, Karl-
Heinz Wagner 350 MZ, Fred Willa-
mowsky 360 MZ)
ingen strafpoints

: Czecheslovakiet 12
: England 311

: Sverige 500

: Italien 500

: USSR 639

: Vesttyskland 700

: Ostrig 1904

ilver Vase:
: Vesttyskland A 0 strafpoints

(226,8 bonusponts)

: Vesttyskland B 0 (302,0)
: Czechoslovakiet A 0 (338,5)

Czechoslovakiet B 0 (459,0)

: Italien A 0 (1270,2)
: Italien B 0 (1349,6)

Klassevindere:

50 ccm:

75 ccm:
100 ccm:
125 ccm:
175 ccm:
250 ccm:
350 ccm:
500 ccm:
750 ccm:

H. Buder (Zindapp)
H. Trinkner (Ziindapp)
H. Dietrich (Puch)

D. Kramer (Ziindapp)
P. Uhlig (MZ)

W. Salevsky (MZ)

K. Masita (Jawa)

F. Willamowsky (MZ)
H. Schek (BMW)

Rubrikannoncer
Vi gor opmarksom p3, at det frem-

over vil

vaere muligt at indrykke

rubrikannoncer, vedrgrende ko¢b og
salg af biler og motorcykler samt
reservedele og lign. Prisen for disse

annoncer er 60 o¢re pr.

ord, dog

mindst 20 kr. pr. annonce.

Betalingen indsendes pr. chek eller
postanvisning, samtidig med annonce-
manuskriptet.

Rodekassen vil fremover vaere forbe-
holdt efterlysninger og tilbud af in-
struktionshdndbegger, som indrykkes
uden beregning.

AJS. 500
papirer
mangde

ccm. 2 cyl., argang 1953 med
szlges. Der medfolger en
nye reservedele. Stellet er

adskilt og sandblzest.

Viggo Moller

Hvilshej Mark

9700 Brgnderslev

TIf. (08) 82 17 44 efter kl. 17

RODEKASSEN

Instruktionsbog til Royal Enfield mo-
del CLIPPER argang 1955 kebes til en
rimelig pris; evt. blot lanes til afskrift.
Henvendelse til:

Telf.:

Olav V. Smidt

GKMP/SLFR, Kasernen
6100 Haderslev

(045) 2 63 33, efter kl. 17 dog
telf. (045) 7 51 72

Instruktionsbog efterlyses
til Ariel Square Four Mk. Il fra 1955.

Kr. 25,-
plar.

tilbydes for et pant eksem-

Uffe Lomholt Madsen
Sauntesvej 15

2820 Gentofte
Telefon: GE 35 90.

Vi vil gerne hore fra den annon-
cor, der tilsendte 25 kr. pa post-
anvisning med manuskript p& bag-
siden, da manus er bortkommet.

red.
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provekorsler (biler)
Audi 100
Austin Maxi
D atsun: 10000 Tt e n Thg e a s
Fiat 850 Special
Fiat 124 Special
Fiat 125 Special
Ford Capri 1600 LX 41T
Eordsl2Miien st i o i Lot et
Opel Rekord Coupe 1900
Opel GT 1,9 1tr.
Opel Admiral
Peligeot: 504, i o i o s st il Al
Saabl09 e e s e
VW 411
Volvo 164

provekersler (motorcykler)

BSA Shooting:Star 700 e vedinins iy
Kawasaki 90 SS
Kawasaki 500
MZ ETS 250 Trophy Sport . ..........
Yamaha Twin Jet

teknik - biler

Advarselslamper til tokredssystemer . . .
Aquaplaning — myter og realiteter . ...
Corvair'ens endeligt .. ...... ...

Firehjulstrakkets udviklingsmuligheder .
Husholdningsbiler — aerodynamisk set ..

Interessant dansk lyddemper-
konstruktion (,,J@rgensens potte“) A
Nye svenske bremsekrav . ..... S
Retningsstabilitet og styref¢lsomhed A
Sikkerhedsseler — Deres sidste chance . .
Sikkerhedsseler —2 .............oo0..
teknik — motorcykler
Hvor blev fremskridtet i grunden af? ..

66
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nr./side

INDHOLDET 1969

Mini-scooter . ... .. 7121
Motorcykeldek er mange tlng ........ 10/42
MotorcykleriMalmg ................ 5120
Rickman/MetisSe /i feiai bl dse o s 12/32
Nye MC-dzk fra Dunlop ............ 1/38

reparation og vedligeholdelse
Billigere og bedre karosserirep. . ...... 2/40

Bremsehydraulik og bremsevaske . . ... 9/16
Colortune 20 s SRR e N S R 2/36
Einilecea vt 6/24
Japanske ohepumper ................ 8/28
Lejeskader i forhjulsnav .............. 6/30
Min gamle bil og mig (motoranalyse) ..  7/16
do,—2s (dekafretning) e, o 8/10
do. — 3 (rustbeskyttelse) . .......... 1037
Montering af MC-d&ek . .............. 12/13
Olie og motorsmgring . .. ... 51241 6/22:45 i[E2
Punktering pa motorcykel ............ 2/14
Rustbeskyttelse (Motodan) . .......... 4/24
STP - sidan tabes penge . . ........... 635
(se ogsa redaktionelle strgtanker:) . . ... (8/4)
20.000 km pé en japaner . ............ 6/36
nye modeller — biler
AdisD0F s S R s e i 1127
AUSTINEM aXie o meie S S R s G 5138
Austin/Morris 1300GT .............. 1142
‘AutobianchisAsl1 2. S sh . et st b 11/41
BMW:2000 FLL .. o viaais s mae cei s 10/23
Gitroen AMILIR i s sl DT o o e A8 D
| oMY SRR e M IR T e i 5/41
Eint 130y . o el A M R S 4/51
Eord Capri e i ot s S S S 2/33
Ford 26M . ordn ST aw e 110/25
Mercedes 250 SE coupe .............. 1/26
Mercedes 3,5 Itr. L 10/24
MG 1300 MkeIl o e el Vi 3/26
Morris Monaco S . - v i il 3127




NSUK 70 s us0 e mesmesss swnyes wes
Opel KaPItani s o« v w s as im o = s s

peugeot 304

Triumph TR 6 .

vauxhall VX 4/90 ..................
VW-Porsche 14 s.0: avmmsmesnssessas

nye modeller — motorcykler

BMW R 50/5, R 60/5, R75/5 . ........
BSAI9T0: . o v smiin e im 5508 5 58 5 25003
Honda 750 . ..o viiii i e
Tawa SO CCI - vo v s Bl b8 s St s e
Motobeeane 125 ««: sswavws s vomsmmans
SUZTRL D00 = a0 woveriind o6 06 dniv bt s
Toumiph 1970 & - cq0 wemmisis somsamsms

historie
Klassiker med historie

(Excelsior ,,Manxman®) ...........

Levende veteranbiler

(Prags tekniske museum) . . ........

international bilsport

5 sportsvogns-prototyper . ...........
Focus pa formel-1 . ..................

Formel-1 med firehjulstrak

(Lotus 63 og Matra MS 84) .......

Matra formel-1

(MS 10, MS 11, MS 80, MS 84) ....
Pininfarina ,,Sigma GP* . ............

Porsche 917 «:vwawsin

Racerdak i computeralderen Boe. el Lo
Racing-car-showiLondon . ..........
Teknik og udviklingstendenser . .......
Vognene pa Le Mans s 05550 cnes
VM formel-1 1968 (pointsskema) . .. ...
VM formel-1 1969 (pointsskema) . .. .. .
Sportsvogns-VM 1968 (pointsskema) . . .
Sportsvogns-VM 1969 (pointsskema) . . .

Desuden i hvert nummer:
Igbsreferater og resultater.

skandinavisk bilsport

DM pa bane 1969 (p01ntsopg¢relse)
Kinnekulle Ring .

R ;nault 12 cssavses mosms sossemmsses

Mantorp Park ... :: ..o wsosswe
SM p4 bane 1969 (pointsopggrelse) . .. .
SM 1970 (Igbskalender) .........

(Desuden i hvert nummer:
lgbsreferater og resultatlister.)

rally

Slutstillingen i SM 1969 ... ...........

(Desuden i hvert nummer:
Igbsreferater og resultatlister.)

motorcykelsporten

Et blik i krystalkuglen . -
International 1¢bskalender 1969
Landevejsmaskiner fra 1968 .

Rickman/Métisse . ..............
URS 4, S00CEHT sowanasasansasn
VM-maskine til §alg « . cves cowenmss aee
VM palandevej 1969 ...........
VM 500 ccm motocross 1969 ...
VM 250 ccm motocross 1969 ...

(Desuden i hvert nummer:
Igbsreferater og resultatlister)

diverse
Aquaplaning — og darlige

undskyldninger : « o osamswsss
Bag kulisserne hos MZ ... ...........
Bremsningens psykologi . ............
Damkier om aquaplaning .......
Det ideelle instrumentbord . ..........
Excalibur —en klam fidus . .. .........
Kgrekursus pa Jyllandsringen ...
Lamborghini « «swvs oo wwmms sy |
Mini-jubilaum . .. ooewssoesnens
Motoreykler i Malm@ « .« s s ssmmsw e
Nye bileri Torino . .............
Nyheder fra Abarth . .ssuees0m9
Pa langtur med MZ . ...........
Rapport fra Frankfurt . .........
Sportskgrernes instrumentbord . ..
Zapato’s Lancia’er : .ume smss sess
Arets danske MC-udstilling .....

I hvert nummer:

Redaktionelle strgtanker og
Teknisk brevkasse

12/57
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Den storste nyhed pa Volvo 1800 E
ligger fortil.

(E star for elektronisk
braendstofindsprejtning.)

Den store nyhed: elektronisk breendstofindspregjtning. Giver ideel blan-
ding ved ethvert omdrejningstal. Derfor hojere effekt og lavere braend-
stofforbrug. Og endnu hurtigere reaktion fra den traeksteerke 130 heste-
kraefters motor. Gearkassen er blevet kraftigere - har 4 trin plus elektrisk
mangvreret overgear. Det avancerede servo-bremsesystem har vi ikke
lavet om pé&. Stadig to kredse, stadig triangeldelt. Skulle den ene kreds
fa en lek, mister De kun bremseeffekt pa ét baghjul. Betryggende.
Kig ind. Prav Volvo 1800 E - sportsvognen for voksne. 3

VOLVO 1800 E




