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Ogsaokonomien

taler staerkt
for Volvo
reservedele.

Alle Volvo-ejere vil helst have
reparationerne udfert med origi-
naldele. Ogsd De, ikke? Sa ved
De jo, at De far gode reservedele.
Men det er, som om mange tror,
at Volvo originaldele er dyrere.
De burde maske vere det, sa me-
gen forskning og kontrol, som
medgar til hver dels fremstilling.
Men De behover faktisk sjzldent
betale mere for en rigtig, trafik-

sikker originaldel. Visse original-
dele kan selvfolgelig vere en
smule dyrere. Men sa er de ogsd
det mere verd. De kroner, de
koster ekstra, tjener De ind pa
sikkerhed og holdbarhed.Og ma-
ske endda ogsa pa arbejdslennen.
For det gdr hurtigt at montere
en Volvo originaldel. Den passer
direkte!

For evrigt kan De jo spare, ved
at benytte Dem af Volvo’s om-

bytningssystem.Med dette system
kan De fi byttet f.eks. Deres
gamle motor med en fabriksreno-
veret. Som at kebe nyt - men bil-
ligere. Ombytningssystemet om-
fatter kelere, motorer, automati-
ske gearkasser, bremsesko og-
koblinger.

Og De kan vere sikker p4, at der
til dette eranvendt Volvo original-
dele.

VOLVO

originaldele




Den svenske kerer Ronnie Peters-
son, der er velkendt af det danske
motorsports-publikum, konkurrerer i

ar med den internationale elite i
Mo formel-1. Forsidebilledet viser ham

undervejs til en syvendeplads i den
nye March 701. Mere om lgbet un-
der bilsporten.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Den hovedsagelige fordel ved det demokratiske
samfund synes efterhnden at vare den, at in-
gen af samme samfunds menige medlemmer
udsazttes for korporlig overlast — medmindre
de selv i udpraget grad har veret ude om det.
Manglerne ved bade de fascistiske og kommu-
nistiske diktaturer er alt for velkendte til, at
man ¢gnsker at bytte demokratiet, men pa den
anden side ma man indrgmme, at det demo-
kratiske samfund pa det administrative omrade
har en nasten forferdende ringe virkningsgrad.
Dette skyldes ikke mindst, at politikere med
politik som hovederhverv er i stand til at albue
og mave sig frem fra geografiske yderpunkter
til centrum for den lovgivende forsamling, hvil-
ket i sig selv kan vere prisverdigt nok, fordi
det kraver en egen mentalitet, hvis man i det
hele taget skulle gide beskaftige sig med slige
emner, men det varste er imidlertid, at de sam-
me politikere far albuet og mavet sig ind pa
omrader, hvor de absolut ikke har noget at
gore. I kraft af en politisk »folkevalgt« stilling
kommer disse politikere ind pa fagomrader,
som de ikke har fjerneste forstand pa. og her
prgver de sa ikke alene — som mange tror — at
hyppe deres egne kartofler som grgntsager til
det ben, de nu har féet at gnave pa, men de
prever ogsé pa et rent politisk plan at forfagte
de grundanskuelser, der ggr sig geldende for
det parti, under hvis farver de har ladet sig op-
stille og i hvis navn de er blevet valgt — des-
verre altid ud fra gkonomiske synspunkter.

Et helt fortrinligt eksempel i s& henseende er
formanden for Justitsministeriets Feardselssik-
kerhedskommission, Axel Ivan Pedersen, der
fra Mors pa sedvanlig politisk made er kommet
frem til folketinget, og som fra folketinget er
blevet udpeget til ovennavnte formandspost.
Hvad er hans naturlige adkomst til at dirigere
og pavirke en sa alvorlig og indflydelsesrig
kommission, der omtrent som Vorherre selv
kan komme til at rade over liv og dgd? Jo, han
er fanatisk afholdsmand — vi har ladet os for-
telle, at han er formand for en lille motorklub
af ligesindede afholdsfanatikere, men om det
er rigtigt eller ikke, ved vi ikke, og vi har hel-
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ler ikke lyst til at undersgge det, men det kunne
dog vere en slags forklaring. Dette at kende en
mand, hvis fetters kusine er gift med en mand,
der har set et billede af Tordenskjold, kan jo i
dette vort af demokrati gennemsyrede samfund
give adgang til at blive direktgr for sgfarts-
museet eller chef for en afdeling i fyr-, vager-,
told-, fastlandssokkel- og havnevasenet.

Som det muligvis vil vere bekendt, var Axel
Ivan Pedersen sterkt inde for tanken om gene-
relle hastighedsbegraensninger stik mod al fag-
lig viden om emnet, og han truede endda med
at komme med en enmandsbetenkning, der gik
imod kommissionens gvrige betenkning. Hans
seneste genistreg bestar i en udtalelse til bladet
NB.

Det er godtgjort, at knapt hver femte danske
personbil er i forsvarlig stand, medens de gvrige
biler alle har mangler pa det sikkerhedsmassige
udstyr. Laeg nu marke til forholdet mellem sik-
kerhedsmassigt udstyr og Trafiksikkerhedskom-
missionen. Det er derfor ikke alene en naturlig,
men ogsa en temmelig pakrevet tanke at ind-
fgre tvungne tekniske syn af en art, som man
kender det fra bade Sverige og Tyskland, og
denne tanke er ret selvfglgeligt fremsat gentagne
gange af chefen for de kgbenhavnske bilinspek-
tprer, Frede Jensen. Forelagt dette emne udtaler
Axel Ivan Pedersen til NB, at der i spgrgsmalet
om tvungne tekniske syn af personvognsparken
ma tages et vist socialt hensyn, idet arbejdere,
der er afhzngige af deres bil, ikke har rad til at
betale, hvad disse syn vil koste.

Ikke s& markeligt, at Frede Jensen ifplge Ber-
lingske Tidende kun kan udlegge denne ud-
talelse pa den made, at visse befolkningsgrupper
skal kunne fritages for at holde deres biler i lov-
messig foreskrevet forfatning.

Har man nu set magen til mangel pa forstaelse
af et yderst vitalt og tilsyneladende ogsa akut
problem? Det skal da ikke vare en socialdemo-
kratisk kommissionsformands opgave at spare
sine velgere for et mindre belpb, medens han
giver pokker i, om disse valgere ganske ufor-
varende kommer til at sla sig selv eller andre
ihjel. Hvis man vil kgre i bil, mad man ogsd




holde bilen i teknisk forsvarlig stand, og sa er
det helt revnende ligegyldigt, om man tilhgrer
det ene eller det andet politiske parti, eller hvor
stor ens tr&kprocent er.

Det helt forrygende i denne historie er imidler-
tid, at det var samme Axel Ivan Pedersen, der
ved en af de grkeslgse panelkomsammener i
Domus Technica fglte sig oprgrt over den me-
gen spritkgrsel, og han fremdrog det eksempel,
at hvis en B & W arbejder drak to eksportgl og
begav sig ud i trafikken, hvor han underforstéet
naturligvis ville afstedkomme en ulykke, sa ville
det koste samfundet to millioner kroner i inva-
lideunderstgttelse og tabt arbejdsfortjeneste. I
dette afholdsspgrgsmal tog den samme formand
heller ikke hensyn til den menneskelige side af
sagen, rent bortset fra, at hans eksempel og
hans opfordring til pressen om at skrive artikler
med overskriften »To guldbajere, to millioner
kroner« er det rene nonsens, da det ikke er de
mindste mandspersoner, der arbejder pA B& W,
og der er neppe en arbejder fra samme arbejds-

Til SMJ’s leesere

De lzsere, der ogsa leser side 3, vil have
bemerket, at SMJ har skiftet adresse. Der
skjuler sig naturligvis noget bagved det, og
leeserne har krav pé en forklaring.

SMIJ har i de senere ar fort en noget om-
skiftelig tilverelse, adressemassigt set. Fra
den heroiske fortid pa Nikolaj Plads gik tu-
ren til Gentofte. I 1962 overgik ejerskabet
til Teknisk Forlag, og de felgende ar er,
redaktionelt set, et forholdsvis merkt kapi-
tel i bladets historie.

I 1967 overtog forlaget E. Suenson & Co.
udgivelsen, og siden er der sket en forbed-
ring, bade udstyrsmessigt og redaktionelt.
Overgangen til offset-teknik fra januar 69
var et radikalt og dristigt skridt, som lzser-
ne kom til at nyde godt af i form af et
panere blad — synes vi.

Imidlertid er det en kompliceret og kostbar
affeere at udgive et ménedsblad, iser hvis
det ikke kan kombineres med andre, lignen-
de opgaver. Det hidtidige forlags interesse i
at hellige sig andre arbejdsomrader har nu
fort til, at SMJ er blevet solgt til forlegge-
ren Arne Forsberg Clausen, der i forvejen
udgiver bladet »Bil-Nyt«,

Ejerskiftet har siledes i forste raekke veeret

plads, der vil kgre forrykt, fordi han har druk-
ket to eksportpilsnere. Mon pressen ikke med
stgrre ret kunne skrive artikler med overskriften
»En graverende fejl pa bilen, to millioner kro-
ner«.
Man ma uvagerligt spgrge sig selv, hvorfor en
mand som Axel Ivan Pedersen ikke henvises til
rent gkonomisk-politisk arbejde, nar hans syns-
punkter udelukkende slar frgnnede rgdder i en
urtepotte med gkonomisk kompost — pa det
punkt vil der altid vare forstandige mennesker,
der kan gribe ind og fa tingene til at glide. Nar
han derimod sidder pa posten som formand for
trafiksikkerhedskommissionen, bliver hans mar-
kelige udtalelser tillagt en vis autoritet, og hans
rent politiske interesse i foretagendet kan kun
virke hemmende pa en sund og nogenlunde
hurtig udvikling. Tilmed tjener han ikke sine
veelgeres virkelige interesse, for en politiker skal
vare vejledende og ikke spille for galleriets
mest tabelige publikum.

Mogens H. Damkier

bestemt af pkonomiske hensyn. Det er selv-
sagt en fordel at kunne sld administrations-
apparatet for to blade sammen, og en af de
forste gevinster ved den nye ordning vil for-
mentlig gavne SMJ’s lesere i form af kor-
tere produktionstid; det vil iseer komme mo-
torsporten og omtalen af nyheder til gode.
Ogsa pa andre punkter haber vi, vore lesere
vil fa glede af nyordningen. Hvis der er
skepsis med hensyn til samkeringen af to
blade med helt forskellig leserkreds og
redaktionel linie, kan vi maske berolige no-
get. De seneste ar har for SMJ varet pre-
get af en konsolidering af den redaktionelle
linie. Da bladets stifter og mangearige
redakter, Mogens H. Damkier, for knapt et
ar siden af praktiske grunde gnskede at
trekke sig tilbage fra den redaktionelle le-
delse, betpd det i realiteten kun en omfor-
deling af opgaverne inden for redaktionen,
og leserne har i den mellemliggende tid
ikke mattet undvere Damkier som skribent;
det vil de heller ikke komme til fremover.
Den stil og den kritiske og sagligt betonede
linie, der har kendetegnet SMJ siden star-
ten for snart 25 &r siden, vil blive fortsat.
redaktionen
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Nar man bliver stillet over for en nykonstruktion
som Triumph’s trecylindrede 750 ccm Trident,
ma man stille sig selv sporgsmalet: Hvad er fa-
brikkens hensigt med denne maskine, hvilke tan-
ker har konstrukteren gjort sig, inden han suttede
pa blyanten og tog fat? Svaret mé blive noget i
retning af, at Triumph har villet fremstille en me-
get hurtig landevejsmaskine til det amerikanske
marked, en maskine med et sportsligt preg, men
samtidig med en kultiveret og vibrationsfri motor-
gang og til en nogenlunde overkommelig pris
(den slags er jo altid relativt). Nu ved vi allesam-
men, at den konventionelle tocylindrede firetakts-
motor er slemt plaget af vibrationer, der bestemt
ikke bliver bedre, hvis slagvolumen og effekt far
endnu en tand opad. En trecylindret motor der-
imod, giver mulighed for mindre cylindre, storre
omdrejningstal og storre maksimaleffekt, og med
krumtapslagene forsat 120 °, kan den (pa papiret
i hvert fald) afbalanceres til en lige sa vibrations-
fri gang som en firecylindret motor. En firecylin-
dret motor ville for det ferste blive dyrere at
fremstille og for det andet blive relativt bred, hvad
der ikke er uden betydning, nar den skal placeres
pd tvaers i et almindeligt motorcykelstel. Tri-
dent'ens tre cylindre er séledes en art kompromis
— og heri ligner den enhver anden form for an-
vendt teknik — uden at der behover at ligge noget
nedszttende i ordet kompromis. Jeg kan skrive
under pd, at Trident'en pa mange mader er et
temmelig enestdende koretoj, som man kun nedigt
stiller fra sig igen.
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Motoren er stort set konventionel i sin opbygning,
og nar man ser den udefra, er man da heller ikke
i tvivl om, at det er en Triumph-motor. Blandt de
zdlere dele finder man ligeledes mange konstruk-
tionsdetaljer, som er fast praksis hos fabrikken.
Den udelte krumtapaksel er derimod fremstillet
pad en speciel made, idet den forst s@nksmedes
med de tre krumtapslag i samme plan. Derefter
opvarmes den igen, og det ene krumtapslag drejes
60 ° i forhold til de andre, hvorefter processen
gentages, saledes at man far en aksel med 120 °
mellem de tre slag. Motoren har fire hovedlejer,
og med en udelt krumtapaksel har man for sa vidt
bundet sig til at anvende glidelejer med lgse leje-
pander for de to midterste hovedlejer. Yderst i
treksiden sidder derimod et kugleleje og i knast-
siden (hojre) sidder et rulleleje. Krumtaphuset de-
les lodret efter to linier, og det bestar saledes af
tre sektioner, hvoraf den midterste er forlenget
bagud og danner hus for gearkassen. Lejebukkene
for de to midterste hovedlejer er ligeledes fastbol-
tet i den midterste sektion. Man kan undre sig
over, at Triumph ikke har benyttet lejligheden til
at gé over til et vandret deleligt krumtaphus, men
det er vel et sporgsmal om udnyttelse af eksiste-
rende maskiner.

Plejlstangerne er smedet i letmetal, og de har gli-
delejer forneden, medens stempelpinden er lejret
direkte i godset. Stemplerne har to kompressions-
ringe og en olieskraber bestiende af to smalle
ringe i samme not med en slags membranfjeder
imellem. Cylinderblokken er stobt af letmetal i ét




stykke, og de indpressede cylinderforinger rager
et stykke ned i krumtaphuset. Letmetaltopstykket
er ligeledes stobt i ét stykke med indstgbte ventil-
seder af stal.

Ventilmekanismen er Triumph’s sedvanlige med
én knastaksel foran og én bagved cylinderfoden,
blot er de begge lejret i tre lejer pad grund af den
forpgede lengde. Knastakslerne drives af tand-
hjul i hejre side via et mellemhjul fra krumtap-
akslen, og knastfelgerne er den velkendte lette
type i udskiftelige styr. Foran cylinderblokken lig-
ger to stedstangstunneller med én stpdstang og
knastfelger i venstre side og to i hojre — pa ind-
sugningssiden finder vi et tilsvarende arrangement.
Ventilerne har dobbelte fjedre, og de aktiveres
naturligvis over vippearme pd to aksler — to af-
lange daeksler pa topstykket giver adgang for ven-
tiljustering. Midt pa den forreste knastaksel sidder
et snekkedrev til omdrejningstelleren og tand-
hjulsoliepumpen.

I venstre side ligger den tredobbelte primarkade,
der kan strammes udefra ved hjelp af et gummi-
belagt fjederblad, men i primerkadekassen leder
man forgeves efter koblingen. I dens sted sidder
en transmissionstpddemper med gummiklodser,
medens koblingen ligger inden for forkedelinien
i et olietzt rum, idet der er tale om en tor enkelt-
pladekobling med membranfjeder leveret af Borg
& Beck (en vis lighed med koblingen i Morris
Cooper er ikke helt tilfzeldig). Den drivende plade
har bronzebelegning pa begge sider, og den arbej-
der mod to stalplader, der presses sammen af
membranfjederen. Udlgsningen foregér til en for-
andring ved hjelp af en trekstang. Gearkassen er
stort set magen til T120’s; den har fire udveks-
lingsforhold skiftet i hojre side.

Det elektriske system forsynes fra en 110 w Lu-
cas vekselstromsdynamo placeret i hejre side af
hensyn til motorens byggebredde. Den lader over
ensretter o¢ zener-diode (placeret under forlygten
med koleribber) akkumulatoren, hvorfra tendspo-
ler og ovrige forbrugere forsynes. Den tredob-
belte afbryderkontakt traekkes fra udstpdnings-
knastakslens hojre ende, og de tre kontakter kan
justeres hver for sig. Stroboskopisk tendingsind-
stilling ma meget kraftigt anbefales, og til den
ende findes afmerkning pa rotoren og et lille
daeksel i hojre side.

Smeresystemet er et konventionelt britisk ter-
sump system med en dobbelt tandhjulspumpe og et
udskifteligt fuldstr¢msfilter indskudt pa fremlpbs-
siden. I forbindelse hermed sidder som en meget
velkommen nyhed en kontakt, der tender en ad-
varselslampe ved svigtende olietryk. Returstrommen
sme¢rer vippearmene via en forgrening og passe-
rer dernaest igennem en oliekoler placeret forrest
under benzintanken. En sidste forgrening pé retur-
strommen gar til en indstillelig dribesmeoring for
bagkaden. Bade olietank og krumtaphus har ud-

luftning til primarkadekassen, der siledes selv op-
retholder sin oliestand — primerkedekassen har sa
igen udluftning til karburatorernes luftfilter for at
onfylde californiske bestemmelser.

Motoren er forsynet med tre 27 mm & Amal Con-
centric karburatorer, der henter luften fra det fal-
les, udskiftelige filter under sadlen — en regular
indsugningsstejdempning findes ikke. Karburato-
rerne er ophangt pa topstykket med korte gummi-
muffer af hensyn til vibrationerne, og de tre gas-
sojeld aktiveres over en felles, tvargiende aksel,
der har en returfjeder og en anslagsskrue for ind-
stilling af tomgang. Gasspjeldene er synkronise-
ret fra fabrikken og skulle normalt ikke behove
serskilt kontrol sidenhen bortset fra tomgangsind-
stilling, der som nzvnt foregar overordentlig sim-
pelt ved hjalp af en enkelt fingerskrue.

Hele udblasningssystemet er temmelig serpraget,
idet den midterste cylinders udblasningsrer straks
deler sig i to grene. der munder ud i de to yderste
cylindres rer, og det hele afsluttes med to flade
lyddempere, hver med tre sméa afgangsror. Smag
og behag kan jo altid diskuteres, men personlig
finder jeg de anvendte dampere billige og smag-
lese, rent bortset fra at de store kromflader hur-
tigt bliver snavsede og skemmer maskinen. Det
er muligt, at man med den anvendte forgrening
af udblasningsrerene kan opné en vis udlignings-
effekt mellem de tre cylindre, men for mig at se
vilie der ligge en megtig salgsappel i tre separate
lyddempere. Bide MV Agusta og Laverda har de-
monstreret, at den asymmetriske fordeling med to
rer i den ene og ét i den anden side pd ingen
made skemmer en maskine, s& mon ikke Triumph
folger trop pa et cller andet tidspunkt? I samme
forbindelse bedes man bemarke, at Trident’ens
lyddempere er ophengt med spinkle straebere fra
bagstellet. Disse kan veare tilbojelige til at knak-
ke pa grund af hejfrekvente vibrationer, men mi-
seren kan afhjzlpes ved at benytte selvliasende
bolte i begge ender af strazberne, idet boltene ikke
skal strammes mere, end at de stadig kan rotere
frit, ndr de er kolde. En eller anden form for
gummimontering af boltene giver naturligvis en
endnu elegantere lgsning pa problemet.

Stellet rummer ikke de store overraskelser, for
det tilhgrer Bonneville-familien, og er alts3 et en-
kelt, lukket rerstel med to underlobende ror under
motoren. Forgaflen er Triumph’s velkendte med

udstodnings-

@
I’Elu-lng
anlaeg
70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’S MOTOR CO.
HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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gummimuffer, og baghjulets svinggaffel er lejret i
fosforbronze-besninger og affjedret med Girling

fjederben, der har tre indstillingsmuligheder.
Bremserne er ligeledes gamle kendinge, for i for-
hjulet sidder en 8" Duplex-bremse med luftind-
tag og i baghjulet en 7" Simplexbremse med pa-
boltet tandkrans for bagkaden, ogséd kaldet »Den
Automatiske Kedefedtsmelter« — na, den sag har
vi vist bergrt ofte uden merkbart resultat, men vi
kan da supplere med en bemarkning om, at denne
konstruktion krever afmontering af bagkaden, for
baghjulet kan tages af. Altsai: Ny konstruktion
udbedes!

Forlygten er af en ny, flad type med 7" lysabning,
og bag den sidder i gummiophzngning den me-
kaniske omdrejningsteller og speedometer med
kilometerteller og tripteller. Olietanken ligger i
hejre side under sadlen, der kan vippes op, s&
man far adgang til pafyldningsdekslet og elektri-
ske komronenter. Bag et sidedeksel i venstre side
ligger varktojsszttet og akkumulatoren — dakslet
kan ikke aflases, men er til gengzld sa langsom-
meligt at fi op, at en normal tyveknagt nok giver
op for tiden. Til gengald fristes man heller ikke
ligefrem til at efterse akkumulatorens veskestand
alt for hyppigt, hvad der til alt held viste sig
overflodigt. Verktojssettet er af jevn kvalitet og
temmelig sparsomt, men der kan nu heller ikke
vaere mere pa den smule plads, der er sat af. Til
genezeld medfelger der en speciel negle til det
midterste tzndrer, som normalt ikke kan nids med
en almindelig tendrersnogle, og det fungerer rig-
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Den trecylindrede motor er naturlig-
vis ny p& mange mader, men folger
alligevel i det store og hele alminde-
lig praksis hos Triumph. P& billedet
er kun hojre del af det tredelte krum-
taphus afmonteret.

tig godt. Bagsedepassageren er velsignet med en
kraftig handbojle bag sadet, og det er virkelig
noget, der kan bruges til formalet, til forskel fra
de usle sporvognsstropper, Biltilsynet kraver
twinsadler forsynet med her i landet.

En elektrisk selvstarter findes ikke, og det er hel-
ler ikke noget stort savn, for takket vare de ret
smé cylindre er motoren mearkbar lettere at tra-
de over kompressionen end f. ex. en Bonneville.
Problemerne melder sig pd en anden front, for
motoren er sadan set startvillig nok, den skal bare
have det pa en ganske bestemt méade, d.v.s. rigeligt
benzin. Et par tip til fri afbenyttelse: Ved en
kold morgenstart om vinteren tippes de to yderste
karburatorer rigeligt (den midterste kan man sim-
pelt hen ikke na ind til), luftspjeldet lukkes og
man treder igennem to gange uden gas og ten-
ding. Derefter sluttes teendingen, gashandtaget ab-
nes en anelse, og sa starter den forste eller anden
gang. Den midterste cylinder kommer forst rigtig
med et ojeblik efter, og der er nappe tvivl om, at
starten kunne lettes noget ved en anordning, der
gjorde det muligt ogsa at tippe den midterste kar-
burator. Nar motoren er varm, starter den villigt
uden luftspjeld, blot skal man huske at tippe kar-
buratorerne, hvis maskinen har staet blot ti mi-
nutter eller mere. Dette skyldes antagelig, at den
ret varme motor far benzinen i svpmmerhusene
til at fordampe temmelig hurtigt. Med det samme
motoren er startet, kan man abne luftspjeldet
halvt, og det kan lukkes helt op et halvt minut
efter starten eller sid. Letmetalmotoren kommer




meget hurtigt op pa den rigtige driftstemperatur
og trekker godt igennem, men man ber ikke af
den grund fare af sted som en vanvittig med det
samme. Det ma indstendigt tilrides at tage den
med ro de forste fem-seks minutter, indtil smere-
systemet er i fuld funktion.

Sadlen har en god lengde og polstring, og bred-
den foran er tilfredsstillende, s& man faktisk sid-
der godt, men tverribberne kan dog ikke forhin-
dre, at man glider bagud under kraftig accelera-
tion, hvad man maske ikke kan bebrejde sadlen
i betragtning af accelerationstiderne. Mindre beha-
geligt er det, at siddefladen er perforeret, angive-
ligt for at man ikke skal blive klam i bagen pa
en varm sommerdag. Det bliver man heller ikke,
men til gengzld bliver man det, hvis maskinen
har staet ud i regnvejr, der jo er noget mere hyp-
pigt pa disse kanter, for den porgse overflade su-
ger regnvandet, og si bliver man ikke blot klam,
man bliver udpreget vad i sin dertil indrettede,
nar man satter sig op dagen efter. Om vinteren
kan sagen kompliceres yderligere, for hvis smelte-
vandet fryser, bliver sadlen hard som sten, og sa
korer man pa en isblok de forste 20-30 minutter.
Et lost overtrzk er altsd en god investering.
Fodhvilerne kan desvarre ikke indstilles, men til
gengzeld kan bremse- og gearpedal justeres, si
man opnar en udmearket og afslappet samlet kore-
stilling (i hvert fald med min hejst personlige
lengde pa 180 cm). Styret er relativt bredt og
hojt, hvad man har glede af ved langsomme ma-
novrer, og det giver en meget behagelig og afslap-
pet stilling ved de lavere hastigheder med fin kon-
trol over maskinen. Ke¢rer man hurtigere, glider

man automatisk lengere tilbage pd sadlen, men
ved hastigheder over 130 km/t bliver treekket i ar-
mene storre end behageligt er, og hvis man agter
at tilbringe lengere tid med hurtig landevejskor-
sel, vil et smallere og lavere styr nok vare en god
investering, idet man bade fir en behageligere
korestilling og lavere luftmodstand. Til gengzld
ma man sa selv hange lidt mere i ved f. ex. par-
kering.

Trident’'en er afgjort en tung maskine, og det er
man ikke i tvivl om, nar man skal manevrere
den ved héandkraft eller trekke den op pd mid-
terstativet. Det sidste kraver for det forste, at
man har lert det nedvendige trick, og for det
andet ikke s& fa armkrefter, s& normalt bruger
man kun sidestgttebenet, der da ogsa fungerer for-
treffeligt og stotter maskinen godt. S& snart ma-
skinen er i bevagelse, forsvinder det ret tunge
indtryk, og efter nogen tids tilvenning spekulerer
man overhovedet ikke pa vagten mere. Styrefel-
somheden er naturligvis ikke som pa en letvaegter,
men nogen bevidst kraftanvendelse er ikke ned-
vendig for at lagge maskinen ind i selv ret snazvre
sving. Selv i tat bytrafik foles vagten ikke som
noget sterre handicap, og man kommer godt
igennem, selv om pladsforholdene er trange. Ved
korsel i mellemhastighederne — f. ex. p4 mindre,
snoede veje — har man en udpreget fornemmelse
af retningsstabilitet, og ‘hurtig kersel under disse
forhold kraver en smule omtanke blandt andet
ved hurtige skift fra venstre- til hejrekurver. Ma-
skinen belpnner omhyggelig korsel ved at holde
den valgte linie fint uden svinkearinder af nogen
art, men det er altsd ikke et koretpj, der »selv

Den meget vellykkede torre enkelt-
plade-kobling fra Borg & Beck.
Koblingspladerne ses helt til hojre
og til venstre transmissionsstod-
demperen med gummiklodser.
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Under tanken er monteret oliekoleren (med sidereflekto-
rer efter amerikansk krav). P& trods af de tre cylindre
virker motoren ikke overvaeldende bred i det. Forgrenin-
gen af det midterste udblaesningsror ses tydeligt pé bil-
ledet — man kan levende forestille sig fabrikkens proble-
mer med at t& alle tre flanger pa udblaesningsmanifolden
i samme plan, nar der er tale om svejsning.

finder vej« — hvis man vil have det bedste ud af
Trident'en, skal den kores.

Affjedring og dazmpning foles fast og temmelig
hard, s& man af og til marker vejens ujevnheder
ved langsomme hastigheder. Ved hurtig korsel
passer pengene derimod, og det turde vel ogsd
vare det vigtigste for en maskine af denne art.
Hurtig landevejskorsel er simpelthen, hvad den
er bygget til, og under disse forhold kan man
holde meget store marchhastigheder, medens ma-
skinen ligger stot og roligt pa vejen under fuld
kontrol og med udprazget komfort. Ved hastighe-
der hinsides 140—150 km/t kan man under visse
omstzndigheder komme ud for »slangende« styre-
tendenser i hurtigt, blede kurver, hvad der kraver
hastighedsendring. Det enkle rorstel barer mulig-
vis sin del af skylden herfor, selv om jeg vil tro,
at en mindre unojagtighed i hjulenes sporing er
mere sandsynlig arsag — en minutips omhu med
sporingen anbefales under alle omstendigheder,
hvis man agter at udnytte maskinen fuldt ud.

1 ovrigt bedes man bemarke, at den provekorte
maskine var forsynet med Dunlops K81 dzk bade
pa for- og baghjul i modsetning til serie-maski-
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nerne, der korer med det ®ldre K70 pa forhjulet.
Grunden hertil kendes ikke — det kan nappe veare
for at spare et par ore, men der har vearet visse
problemer med at levere tilstrekkeligt mange
K81. Efter fagfolks opfattelse — og vi er tilbgje-
lige til at vare enige heri — er Trident’en ikke
tient med K70 fordakket, og vi vil derfor kraftigt
anbefale nye ejere straks at fi monteret et K81
fordek. Synes man ikke, man har rad til denne
ekstraudgift pa 120-130 kr., burde man maske
overveje, om man ikke var tjent med et mindre
ambitipst keretej. Under alle omstendigheder
opfoerte den provekorte sig upaklageligt pa
K81, og bagdekket viste ingen tegn pa ¢deleg-
gelse af gummiet pd trods af det magtige drej-
ningsmoment, som vi bestemt ikke sparede pa.
For at blive ved motorens prestationer, sa er in-
gen vel i tvivl om, at de var frygtindgydende.
Med 58 hk ved 7,500 o/m har man en hel del
flere heste, end man kan bruge i de allerfleste af
livets situationer. Motoren trekker godt og meget
kraftigt igennem helt nede fra det lave register,
men fra omkring 4.500 o/m tager den for alvor
fat, og sd drejer den med et kolossalt skub og
meget ren motorgang op i nerheden af 8000 o/m.
Det er faktisk temmelig hasblesende. Forste gear
trekker ud omkring 70 km/t, andet gear ved
100 km/t, tredje ved knap 150 km/t under fuld
acceleration, og der er ikke noget i vejen for, at
man kan holde en marchhastighed pa 180 km/t
i fjerde, hvis man ellers har kondition til den
slags. Der er alts3 tale om en motor, der skal
holdes pd omdrejninger for at prastere sit bed-
ste, men det betyder ikke, at den absolut skal ko-
res hysterisk. Den kan udmerket toffe afsted med
50 km/t i fjerde gear og accelerere derfra med
let hind pa gashandtaget, og under ganske al-
mindelig husholdningske¢rsel kommer man sjal-
dent meget over 5000 o/m, selv om man bestemt
ikke foler sig som nogen sinke.

Motorlyden er noget for sig — den minder faktisk
mest om en firecylindret racermotor eller noget
i den retning — og de tre cylindre gor, at man i
begyndelsen er tilbgjelig til at fejlvurdere moto-
rens omdrejningtal. Nar Trident’en ligger pa 5000
o/m, lyder den nzrmest som en twin-motor ved
7500 o/m, og hvis man udelukkende korer efter
oret og buksebagen er man fristet til at skifte
gear alt for tidligt. Omdrejningstalleren (der i ¢v-
rigt stod roligt og var let at aflese) er altsd ikke
bare til pynt, den er simpelt hen en ngdvendighed,
indtil man har lert motoren at kende. Mens vi er
ved instrumenterne, sa lad os nevne speedometret,
der var let aflaseligt, roligt og havde ca. 7 % op-
timisme, og amperemetret (placeret mellem de to
store instrumenter), der simpelt hen var for lille
og uprecist til at vere til nogen storre forngjelse.
Instrumentbordet kompletteredes af en kontrol-
lampe for olietryk og én for langt lys — begge ting




ganske udmearkede i og for sig, blot var de lidt
for svage til at man let kunne fi oje pa dem i
dagslys.

Motorens udblesningsstdj var godt dempet og
ma betegnes som tilfredsstillende — i hvert fald
afstedkom den ingen utilfredshed hos omkring-
stdende, hvad der selvfplgelig ogsd kan skyldes,
at der var tale om en relativ dyb brummen i mod-
setning til et diskant totakts-vrzl. En vis meka-
nisk st3j var der naturligvis (ellers var det ingen
Triumph)* den var ret behersket eg lod naermest
som en svirren i ventilmekanismen.

Gearskiftet var simpelt hen glimrende; det skifter
let og lydlest med korte, pracise skiftebevaegelser
— kort sagt: Seedvanlig engelsk standard. Der synes
at vaere et ret stort spring mellem andet og tredje
gear, men med det gode drejningsmoment spiller
det ingen rolle, og til gengeld ligger tredje gear
prisverdigt tet pa fjerde, hvad der giver over-
legen acceleration ved alle normale marchhastig-
heder. Udvekslingsforholdene m4 altsi karakteri-
seres som velafstemte. og efter nogen tilvaenning
finder man ogsa frigearet fra andet gear, selv om
det kraever nogen delikatesse. Som en kuriositet
ma navnes, at Triumph’s »adelsmarke« — et tyde-
ligt »crunch«, nar man gér i forste gear fra stil-
stand — er totalt forsvundet! Jeg har en mistanke
om, at den nye kobling er den »skyldige«.
Membrankoblingen er i det hele taget et behage-
ligt bekendtskab. Den er ikke serlig tung at be-
tjene, udlgser helt og optager kraften blpdt og sik-
kert ved tilkobling. Fra stiende start har man en
fornemmelse af, at koblingen skrider lidt, inden
den tager fat. og det er muligvis arsagen til, at
Trident’en ikke er vesentlig hurtigere end en
Bonneville op til ca. 100 km/t, hvorefter den
naturligvis tager fat. I betragtning af det mo-
ment, der skal overferes, ma koblingsfunktionen
altsd betegnes som et meset vellykket kompromis.

Her ser vi karburatorernes ophang-
ning pé topstykket med en kort gum-
mimuffe og to spendebdnd samt det
feelles Iuftfilter under sadlen. Lige bag
det overste af benzinslangen sidder
en fingerskrue til feelles justering af
tomgangshastigheden. Gashandtaget
gar meget let takket vere aktiverin-
gen via en feelles aksel, men bemaerk
i modsaetning hertil det alt for skarpe
kneek, luftspjeldskablet m& foretage
for at komme ind under sadlen.

Hvis man havde ventet vibrationsfri motorgang af
den trecylindrede motor (og det havde vi faktisk
ventet), er man demt til at blive skuffet. Der er
vibrationer i Trident'en, jevnt fordelt over det
meste af omdrejningsmomentet, men de er pi in-
tet tidspunkt virkelig generende og ligger vasent-
ligt under de tilsvarende i en twin-motor. En und-
tagelse er de hojfrekvente vibrationer, der optre-
der i fodhvilerne, nar motoren narmer sig 8000
o/m; de er meget karakteristiske og temmelig
generende, men kan pé den anden side betragtes
som en effektiv advarsel mod at overdreje moto-
ren, hvis man skulle have glemt at holde ¢je med
omdrejningstelleren. Der er dog for mig ingen
tvivl om, at denne motortype kan bringes til at
arbejde nasten vibrationsfrit, sifremt der ofres
den fornedne omhu pé afbalanceringen af krum-
tapakslen pa fabrikken. Her er altsd endnu noget
at tage fat pa for ingeniorerne.

I forbremsekablet er indskudt en kontakt for stop-
lyset, og det er en god ting, som forhibentlig
snart bliver lovbefelet herhjemme, al den tid for-
bremsen er en tohjulers hovedbremse. Muligvis
er denne kontakt skyld i, at forbremsen foles lidt
»gummiagtig« under aktivering, men bortset fra
det fungerer den fortreffeligt og er i stand til at
stoppe maskinen blidt men effektivt fra alle ha-
stigheder. Virkningen er tilpas progressiv, men
ikke mere end at man hele tiden er i stand til at
forhindre blokering. Som folge af den store vagt-
forskydning under opbremsning er det vasentligt
lettere at bringe baghjulet til blokering, hvis man
er uforsigtig. Normal bremseteknik pa en maskine
af denne art vil vare at indlede med en let akti-
vering af bagbremsen, der flytter anlagstrykket
over pa forhjulet, hvorefter dettes bremse overta-
ger hovedparten af bremsearbejdet.

Takket vere den felles aksel for de tre karbura-
torer gar gashandtaget meget let. og tomgangs-




justering kan bogstavelig talt foretages under
korslen, hvis man skulle fa slige markelige lyster.

I modsetning hertil gar luftspjeldene  meget
tungt, og kablet cr fort ad underlige krogveje ind
under sadlen, hvor det grener sig i tre kabler til
hver sin karburator. Her savner man en opfind-
som mand. der kan udtenke et arrangement i stil
med gasspjxeldencs.

De to horn, der er monteret pa bagstellet, lyder
rigtig kont og er da ogsd kraftigere end gennem-
snittet. men de har svert ved at trenge igennem
motorvejsstojen og burde under alle omstendig-
heder suppleres med ct lyshorn pd en si hurtig
maskine. Forlygten horer til de bedre af slagsen,
men ogsd her kunne man onske sig forbedringer
— den er faktisk kun forsvarlig indtil ca. 110 km/t
om natten. Hovedkontakten for lyset sidder pa
forlygtens venstre konsol: den er nem at betjene
selv. med handsker pid, men man skal lene sig
temmelig langt frem for at na den.

Pa den provekorte maskine havde en eller anden
klamphugger forsogt at afmontere oliefilterets let-
metaldeksel med noget i retning af en tre fods
rartang. Dakslet revnede naturligvis og medforte
et mistenkeligt olieforbrug, som var lidt sveert at
diagnosticere, idet olien fortrinsvis blev smidt pa
landevejen under korslen. Bedre blev det ikke af,
at motoren fra begyndelsen var pafyldt en SAE
30 olie, som anfort overst pd side 34 i instruk-
tionsbogen. Vi ma sterkt advare mod dette — den
rigtige olietype er som anfort pd side 37 en
20W/50 multigrade, der har den fornedne bere-
evne til de ret heje temperaturer. Efter pafyld-
ning af Castrol GTX 20W/50 faldt olieforbruget
til et acceptabelt niveau, men var dog stadig
mearkbart. Lobende kontrol med oliestand og olie-
tryk mé derfor tilrades.
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Den alt for velkendte britiske kon-
struktion med kaedehjulet boltet direk-
te pa baghjulets bremsetrommel vil
vi ga let henover. Bemaerk lyddem-
perens ophangning, som det nok kan
betale sig at gere lidt ved. | hojre
side af billedet ses det ene af de to
velklingende horn.

Den »automatiske« smoring af bagkaden funge-
rede ikke bedre end godt — skal den have nogen
effekt, vil man finde olie en hel del andre steder
end bagkaden. Vi mi stadig betragte en dben bag-
kede som en anakronisme, specielt pa en sa kraf-
tig maskine, og gore opmarksom pa, at den kree-
ver megen pleje, hvis den skal have en nogen-
lunde ordentlig levetid.

Benzintanken havdes at have en kapacitet pa 19 1,
hvad der i dette tilfzlde var i overkanten. Under
alle omstendigheder ma den betegnes som for
lille. nar man ikke kan regne med mere end 150-
200 km mellem hver optankning — der lgber fak-
tisk ikke si lidt benzin gennem motoren, hvis
man virkelig bruger hestekrefterne. Under prove-
kerslens 1500 km opndede vi i gennemsnit 12,5
km/l ved blandet korsel inclusive en stor del hur-
tig landevejs- og motorkersel med marchhastig-
heder omkring 140 km/t. Benzintanken viste sig i
ovrigt at have en uventet funktion, idet den sam-
lede regnvand, s& det lob lige ned pa de to yderste
tendror, hvad der afstedkom mystisk ujevn mo-
torgang ved vintertide.

Man skal ikke af den foregdende kritik af detaljer
lade sig forlede til at tro, at Trident’en alt i alt
var et negativt bekendtskab. Tvartimod, den er
pa adskillige omrader en imponerende maskine
med meget store muligheder. Hvis man bruger ho-
vedet, er den ikke specielt vanskelig at kore; dens
kraftreserver er til enhver tid tilstrekkelige til at
gore den overlegen pa landevejen, og den kan
over lange strzk holde marchhastigheder langt
over hvad en normal kerer vil finde behageligt.
Tophastigheden vi' normalt kun vare af teoretisk
interesse, hvorimod man har betydelig mere glede
af at kunne gi et gear ned ved 130 km/t og lyn-
hurtigt accelerere sig ud af en kritisk situation.




P& den anden side ma vi kraftigt understrege, at
der ikke er tale om noget legetpj, og at maskinen
kan vare farlig i ukyndiges hender, ikke alene pa
grund af de heje hastigheder, den kan prestere.
Motorens drejningsmoment er s& stort, at baghju-
let let kan provokeres til at dreje igennem ved
ufplsom behandling af gashandtaget pa bare en
let vad vej, for slet ikke at tale om sne- og is-
glatte vinterveje. En smule vaede pia en villavej
er tilstreekkelig til at baghjulet slingrer trods (sy-
nes man selv) ret behersket acceleration i andet
gear, oven i kebet med bagsedepassager! Samtidig
kraver Trident'en pa en del punkter omhyggelig
pleje og justering, sa man kan kun tilrdde begyn-
dere at holde fingrene langt vak for deres egen
og andres skyld og anskaffe sig noget lidt mere
héndterligt, men for en erfaren ke¢rer med paren
og handelaget i orden kan den blive et overor-
dentligt inspirerende keret¢j og abne muligheder
for hidtil ukendte oplevelser.

Til fabrikken kan man kun sige, at de har skabt
en sund grundkonstruktion med store udviklings-
muligheder — det sidste ma understreges, idet en
del detaljer kraever yderligere omtanke og forzd-
ling inden de kan siges at fungere til alles til-
fredshed.

P.S.: Pa grund af vanskeligheder med at finde en
malestrekning egnet for hastigheder omkring 200
km/t i forbindelse med, at travlhed pa vaerkste-
derne har stillet sig i vejen for en klargering af
maskinen til prestationsprover, har vi ikke selv
foretaget accelerations- og tophastighedsmalinger.
I malinger foretaget af vore kolleger rundt om i
Europa har vi dog konstateret en udbredt enighed
om resultaterne, og vi bringer derfor i stedet et
gennemsnit af europaziske malinger, idet vi dog
héber senere at kunne vend: tilbage til sagen og

bringe et supplement. [ ]
0— 40 km/t 2,0 sek.
0— 60 km/t 3,4 sek.
0— 80 km/t 5,0 sek.
0—100 km/t 7,0 sek.
0—-120 km/t 9,2 sek.
0—140 km/t 11,6 .sek.
0—160 km/t 14,2 sek.
0—400 meter 14,0 sek.

(omtrentlige angivelser)

specifikationer

Fabrikant: Triumph Engeneering Co. Ltd., Coventry.
Importer: C. Reinhardt A/S, GI. Kongevej 11, Ke-
benhavn V.

Motor: Tre-cylindret, boring: 67 mm, slaglangde:
70 mm, slagvolumen: 741 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 9,5:1, maksimal motoreffekt: 58 hk DIN
ved 7.500 omdr/min. Smeresystem: Tersump. Stem-
pelhastighed ved 7.500 omdr/min: 17,5 m pr. sek.
Transmission: Motor til kobling: Triplex kseede 3/8"
X82L. Kobling: tor enkeltplade med membranfjeder.
Antal gear: fire. Skiftemekanisme: fodpedal i hgjre
side. Udvekslingsforhold mellem motor og baghjul:
1. gear 11,95:1, 2. gear: 8,3:1, 3. gear: 583:1, 4.
gear: 4,89:1. Gearkasse til baghjul: Kade 5/8" % 3/8"
X107L. Dezekstorrelse for: 3,25—19, bag: 4,10—19.
Stelkonstruktion: Slagloddet enkelt rorstel.
Hjulophaeng: forhjul: teleskopgaffel, baghjul: sving-
gaffel. Stativ: i midten samt stotteben. Bagsaede:
dobbeltsadel. Benzintank rummer 19 liter, heraf ca.
1,5 liter pa reserve. Olietank rummer 3 liter.
Bremser: Forhjul: 203 mm (8") Duplex, baghjul:
177 mm (7"’) Simplex.

Elektrisk anlaeg: Fabrikat: Lucas, 12 volt. Ampéreti-
mer pa akkumulator: 10. Dynamo: vekselstrem, 110
watt. Teending: batteri. Teendrer: Champion N3. La-
dekontrol: ampéremeter.

Udstyr: Speedometer, omdrejningstzeller,
veerktej, oliekgler.

Dimensioner: ‘Akselafstand: 1429 mm. Sadelhojde:
813 mm. Fri hejde fra jorden: 165 mm. Egenvaegt:
219 kg.

Benzinforbrug: 8 liter pr. 100 km (12,5 km pr. litery
malt i gennemsnit over 1500 km blandet korsel.
Tophastighed: Ca. 195 km/t (liggende).

Pris: Kr. 9.753,00 excl. omseetning, kr. 16.995,00 incl.
omseetning, leveringsomkostninger og omdrejnings-
teeller.

Searlige bemaerkninger: Elektrisk anleeg med positiv
stelforbindelse.

Justeringsmal:

Tending: Kontaktafstand 0,38 mm. Fortending:
Stroboscope 38 ° for overste dedpunkt. Elektrode-
afstand i teendror 0,50—0,65 mm.

Karburatorer: Amal Concentric 626 i speciel udfe-
relse, dyse 150, stréleror .106, spjeeld 3, nalen an-
bragt i 2. hak.

Ventiler: Indsugning 0,006, udblaesning 0,008 (ved
kold motor).

Daektryk: Forhjul 25 p.s.i, baghjul 28 p.s.i, med
bagsesedepassager foroges trykket i begge hjul med
6 p.s.i., ved laengere tids kersel med hastigheder
over 160 km/t anvendes 32 p.s.i. for og bag.
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Hvis uheldet er ude... :

Kollision med en lysmast ved stor
hastighed vil som regel vaere dod-
bringende, men mange ofre kunne
reddes, hvis standerne var forsynet
med et specielt brudled, som er ud-
viklet i England.

Af Ole Borg

Forestil Dem, at De kommer korende med f. eks.
100 km/t, og der pludselig sker noget helt uventet.
Bag naste sving har en lastvogn maske tabt en
tromle med smeoreolie, som er rendt ud pa vejen,
eller helt uventede klimatiske betingelser har an-
bragt et islag pa vejen, eller begge, forhjul punkte-
rer, netop som De skal prove, om bilen stadig un-
derstyrer med de nye fordek. Kort sagt, der sker
noget af det, som vi forhabentlig aldrig kommer
ud for, men som alligevel kan ske for enhver.
Hvad enten den ene eller den anden situation fo-
religger, kan De forestille Dem, at De pludselig
beveger Dem med 100 km/t mod en 12 m hoj
stallysmast, der vejer langt over to hundrede Kilo.
Der er intet at gore, De m4 afvente Deres skabne
i Deres forhabentlig korrekt monterede sikker-
hedssele, som er aldeles stram. Den helt stramme
faste sele uden rulleled eller andre usikkerheds-
momenter givetvis det bedste varn, De har i en
sddan situation, men hvor varmt jeg end gér ind
for den faste sikkerhedssele, kan jeg ikke love
Dem, at De i ovennavnte situation far meget gavn
af den.

I kollisionsejeblikket bliver De udsat for en dece-
leration, der kan na helt op pa 50 til 100 G, og
det kan hverken De eller selen holde til. Det er
kort sag en forbandet situation.

Der er imidlertid en losning. Hvis lysmasten er
forsynet med det brudled, som er Konstrueret af
det engelske »Road Research Laboratory«, som er
en storstilet parallel til vort eget Vejlaboratorium
i Roskilde, ville De nemlig kun merke et let bump
i vognen, som De derefter kunne koncentrere Dem
om at bringe til sikker standsning. Det skal i sam-
me indedrag navnes, at der desvearre ikke er stor
udsigt til, at denne lykkelige udgang kan finde
sted i Danmark i de forste mange ar, hvis nogen
sinde.

Dette brudled, som man nu begynder at anvende
i England, er nemlig beskrevet i en rapport fra
1967, og ses afbildet pa fig. 1. De to flanger sam-
les med fire bolte, og udskeringer i flangerne til-
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lader disse at blive skubbet fra hinanden i et
vandret plan uden at boltene behe¢ver at blive
klippet over. Da samlingen befinder sig umiddel-
bart over jorden, vil en bil, der rammer masten,
let kunne skubbe masten fri af soklen og sammen-
stpdet svarer til et sammenstpd med en i luften
frit svavende mast. Desuden skal masten egentlig
ikke flyttes, men kun sattes i rotation, hvilket ty-
deligt fremgar af billedserien fra kollisionen. Pa
»Road Research Laboratory«s provearealer lod
man nemlig en fjernstyret Austin Cambridge pa-
kore en mast med brudled med en fart af 100
km/t. Med forskelligt udstyr anbragt i vognen og
pa provebanen registrerede man sammenstpdet
og optog bl. a. den viste fotoserie. Billederne er
taget med 0,16 sek mellemrum, det ferste 0,08
sek efter sammenstpdet. Man ser, hvordan masten
spendes som en fiskestang for derefter at rettes
ud og ramme jorden knap et sekund efter pa-
korslen. Bilen fortsetter uhindret og med alle vig-

Fig. 1
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tige installationer intakte og fuldt manevredyg-
tig. Pa fig. 3 ses bilen efter sammenstpdet. Natur-
ligvis ma den til pladesmeden, men den kan kore
dertil ved egen kraft, og indtrykningen har end
ikke naet k¢lerradiatoren. Masten falder i sporet
efter bilen og vil saledes ikke udgegre nogen selv-
stendig fare for omgivelserne.

Alternativet

Maleinstrumenter anbragt i vognen registrerede
pavirkningerne i kabinen, og disse md betragtes
som ubetydelige. Stedtiden var under 0,05 sek,
og i denne tid var middeldecelerationen 2,2 G,
hvilket reducerede bilens hastighed med ca. 3
km/t! Med sikkerhedssele er denne péavirkning
aldeles uvasentlig, og selv uden sele vil en kom-
plet uforberedt passager hojst fa ubetydelige
knubs. Decelerationsforlgbet er indtegnet pé fig 4.
I samme diagram er med stiplet streg indtegnet
accelerationsforlpbet for en mindre mast uden
brudled. Decelerationen antager her aldeles livs-
farlige veerdier, til trods for, at hastigheden kun
var 37 km/t. Her nas en maksimalverdi pd ca.
18 G, og det kan tilfpjes, at svenske undersogelser
med denne mastetype, udfert ved 60 km/t viser
ca. 50 G. Med lidt fantasi kan man forestille sig

udstodnings-

ebring

giver Deres vogn en merydelse pa 3 HK.
Holdbarhed op til 200.000 km.

KAAN’S MOTOR CO.

HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.
Tel. (01) GO 8133
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den tilsvarende verdi ved en kollisionshastighed
pa 100 km/t.

En kommentar

Problemet er for si vidt erkendt herhjemme, idet
Réadet for Trafiksikkerhedsforskning (ikke at for-
veksle med Radet for Sterre Feardselssikkerhed)
sidste ar udarbejdede et notat om sagen, uden
man af denne grund ter habe pa nogen sarlig
reaktion fra vejmyndighederne. Af notatet frem-
gik, at kollissioner med lystmaster, vejskilte m. m.
udgor ct reelt problem, ogsd i europzisk male-
stok. Herhjemme tegner lysmaster o. 1. sig for

5-10 % af trafikdedsfald, og andelen ma formo-
des at vare stigende i takt med etablering af vej-
belysnnig uden for byerne, hvilket udenlandske er-
faringer viser. Hvis man optimistisk antager, at
der vil ga ti ar, for de danske vejmyndigheder be-
gynder at vise interesse for sagen, vil masterne
altsd krave noget i retning af 1000 dede fra nu
af, indtil man begynder at gore noget ved tingene,
al den stund, trafikken herhjemme kraver ca.
1000 dedsofre om éaret.

Nok en kommentar

I den almindelige begejstring for det engelske
brudled (og alle de andre, for i USA arbejder man
ogsa virkelig seripst med disse problemer), méa
man ikke glemme, at selv brudledet er en ngdles-
ning. Fejlen herhjemme er ikke blot, at man ikke
forsyner lysmasterne med brudled, men at man
overhovedet anbringer lysmaster pa sddanne ste-
der, at de kan blive pakort. F. eks. anbringer man
konsekvent lysmaster i kurver langs kurvens yder-
side, for herved at oplyse denne bedst, og af sam-
me grund anbringer man masterne ganske taet pa
korebanen, altsd lige i skudlinien. P4 veje med
midterrabat valger man at anbringe lysmasterne
det vaerst mulige sted, nemlig i selve midterrabat-
ten. At man nogle steder rader bod herpa ved at
opsette autovern omkring lysmasterne, kunne
tyde pa, at man opfatter autovaern som et varn
mod biler. Hertil kommer, at selv ikke det mest
raffinerede brudled kan frelse en motorcyklist pa
afveje, og vi er dog stadig omkring 80.000! |

Fig 4: Dette diagram viser, med 20
fuldt optrukket streg, den malite pa-
virkning i kabinen pé& forsegsvog-
nen. Tiden er afsat ud af den vand-
rette akse, og akcelerationen (der
her er negativ, og pa diagrammet
kaldt deceleration), malt i G (tyng-
dekraften = 1 G) afsat ad den lod-
rette akse. Akcelerationen nar et
maksimum p& knap 5 G efter 0,02

Normal column
Height-25ft. (7-6m)

\ Speed -23 mile /h.(37km/h)
A

sek., men hele pavirkningen, der
straeekker sig over 0,045 sek., er sa
kortvarig, at bilens hastighedsre-
duktion blot andrager 3 km/t. Den
stiplede kurve viser en kollision
med en vasentlig mindre lysmast
uden brudled, hvor hastigheden kun
var 37 kmlt. Akcelerationen néar et
maksimum pé& ca. 18 G, men holder /
sig hoj temmelig lange, indtil bi- e

Deceleration (g)

Column with special joint '\\
Height - 40ft (12-2m) \
Speed - 62mile /h. (100km/h) \

b N o<
c4

len er stoppet helt (fremgar ikke af 0
diagrammet) efter 0,2 sek. Forudsat
personen i bilen sidder fastspaendt

0-10 020 0-30
Time (seconds)

i en helt stram sele, hvilket er en fast sele uden inertirulle, har man gode chancer for at slippe uden kvestelser, men
dette kreever, at kabinen er rummelig nok til at tillade selen at streekke sig, uden at personen steder pa noget. |
alle andre tilteelde er konsekvenserne alvorlige, i veerste ftald dodelige for personen. Havde masten veret af
samme dimensioner som masten med brudled, og havde hastigheden varet 100 km/t, havde selv ikke sikkerheds-

selen hjulpet.
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vorfor kerer nu ogsa de

skrappeste vogne ind til Gulf?

Gulf introducerer Formula G racing oil...Derfor!

Gulfpride Formula G racing motor oil er udviklet
specielt til hejkomprimerende sportsmotoreri GT-vogne,
rally-vogne og baneracere.

Formula G er usadvanlig varmestabil og
smorer effektivtved selvde hojeste omdrejninger.
Den danner ikke skum, som ellers vil nedsaette
olietrykket og mindske smoringen. Formula G
indeholder et specielt zink-additiv, der bl. a. ned-
saetter slitagen af ventilerne vaesentligt. Den fin-
des i SAE 30 og 40til rallies og banelob ogi SAE

Gulfpride Formula G har allerede vundet pa
bl.a. Le Mans, Monza og Nirburgring. En Gulf

Formula G vogn har endog praesteret at vinde bade
Svensk Grand Prix og South Africa Grand Prix - uden
mellemliggende motoreftersyn.Ogi 1970 vil
Formula G bringe Gulf Porsche 917 til sejr
i de storste internationale lob.

Det er sadan en olie, de skrappeste
vogne skal bruge. Nu far de den hos Gulf.
Og‘kun hos Gulf. ..

Gratis hos Gulf:
Farveplakater med
verdens skrappeste
racervogne.

Y&R 390




Porsche spiller en central rolle
1 arets sportsvogns-mesterskab.
Jon Winding-Serensen
fortzller her om historien

bag de sidste 6-7 ars succesrige
baneracere fra den tyske fabrik

Porsche’s 900-serie er en fabelagtig bilfamilie,
men historien bag den er ikke sa ligetil at finde
ud af, fordi de enkelte modeller griber ind over
hverandre.

Starten pa modelserien er klar nok. Det hele be-
gyndte i 1964 med Porsche 901, der var fabrik-
kens forste 6-cylindrede landevejsbil. Kort efter
dens debut foregik der en brevveksling med Peu-
geot, der har eneret pa typebetegnelser med et O i
midten af et trecifret tal. Resultatet blev, at mo-
dellen blev omdebt til 911, men Porsche's erfa-
ringer fra denne sag forhindrede ikke, at Daimler-
Benz lob ind i lignende problemer fem &r senere
med Wankelmotorprototypen C-111, der oprinde-
ligt hed C-101. 912 blev betegnelsen for samme
model med den gamle 4-cylindrede motor.
Peugeot's eneret gjaldt imidlertid ikke banebiler,
og man kunne derfor uden videre lancere 904-
modellen. Nar typebetegnelsen 903 blev sprunget
over, var det fordi der ogsd var muligheder for at
selge den i en landevejsversion; den skulle i si
fald have varet omdoebt til 913, og det var der
ingen, der onskede. Den nydelige aluminiums-
coupé — karosseriet var tegnet af Ferry Porsche’s
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Porsche 904 i Monte-Carlo rallyet 1965.

¥ -

-t ~1'¢»;,.‘-, " .‘:: ; &
e s oo ey - SRR IS 3 i
k hebicx R - B St
By ne o ‘» g o

L

P
<
)4
F 1 % ~ ey
» et D - FR T .

son — var dog kun en midlertidig lgsning, selv om
den vandt Targa Florio i 1964, og blev meget
benyttet som prototype med nedtrimmede udgaver
af den gamle 8-cylindrede GP-motor. I den nor-
male version havde 904 den gamle 4-cylindrede
Carrera-motor.

906 fulgte snart efter, og var Kklar til indsats i
1966-s@sonen. Den gik ogsd under navnet »Car-
rera 6« og blev efterhanden bygget i mere end
100 eksemplarer. Med en racertrimmet udgave af
den 6-cylindrede 2-liters motor og et meget let
karrosseri med en typisk »langheck« er vognen
stadig konkurrencedygtig, og mange begyndere
leerer meget godt af denne model. De fuglevinge-
tynde, opklaprelige dere og plexiglasbagruden,
der dekker maskineriet, er karakteristiske for 906.
Aret efter kom 910. Det var en helt ny bil, men
med samme motor som 906. Karrosseriet virkede
mere massivt, men der benyttedes mindre hjul end
pa 906, og disse var forsynet med centralmetrik,
i modsatning til 906, der havde hjul af samme
type som 911. De¢rene abnede pa normal made,
men gik lidt ind over taget. Selve taget kunne
fiernes, saledes at ogsé hoje korere kunne fa plads
til styrthjelmen. Indvendig var der meget mindre
plads end i 906. Ogsd denne model blev sat i be-
grenset produktion og blev, ligesom 906, homolo-
geret i gruppe 4.

Med disse modeller fortsatte Porsche sin heldige
politik med at salge konkurrencedygtige vogne til
private kerere, en politik som ogsd felges i dag.
Imidlertid kom de snart med type 907, som de
ville beholde for sig selv som rent udviklings-
koretoj. Den havde en 2,2-liters udgave af den
gamle Grand Prix motor, hvor den vandret an-




bragte ventilator blev drevet ved hjelp af tand-
hjul, modsat de 6-cylindrede motorer, hvor der
benyttes kileremtraek. Chassisc * var hentet fra 910,
men veagten og karrosseriets mal var reduceret til
det absolut minimale. I modsatningen til alle Por-
sche’s hidtidige lgbsmodeller havde denne rattet
i hejre side. Dorene var stadig hangslet i forkan-
ten, men nasten halvdelen af taget fulgte med
ved oplukningen. Hakpartiet lignede 910’s, med
en lodret bagrude lige bag ferersedet, siledes at
man undgik den lange hzk fra 906. Selv om 907
begyndte som en 2-liters vogn, blev motoren hur-
tigt forstorret, saledes at denne model konkurre-
rede om de regulere forstepladser, mens 910 kon-
centrerede sig om klassesejrene.

Da sportsvogns-prototypernes motorvolumen blev
begrenset til 3 liter i 1968, var Porsche klar med
type 908. Den havde en helt ny, 8-cylindret motor
med kileremdrevet, lodret keleluftbleser. Cockpit-
tet mindede om 907, men karrosseriet havde sam-
me lange hxk som 906. I lpbet af de 214 &ar, mo-
dellen har varet med i konkurrencen, har den
optradt i flere forskellige karrosserier. Bade i

coupé-versioner med kort og lang hzk og i for-
skellige spyderudgaver — den nyeste vandt Mille
Miglia i sidste maned. Desuden har fabrikken
bygeet en krydsning mellem en 907 og en 908
spyder til deltagelse i bjergmesterskabet. Erfarin-
gerne med den har utvivlsomt smittet af pad de
seneste 908-versioner.

Derpa kom den herostratisk bergmte 917, tidsnok
til at blive homologeret som sportsvogn for Le
Mans 1969. Motoren er udviklet af den, der be-
nyttes i 907, med 4 cylindre mere, og med til-
svarende vandret blaser. Karrosseriet er i familie
med 908, men efterhanden kraftigt modificeret.
Efter at fabrikkens lpbsafdeling blev nedlagt blev
en del 907- og 908-modeller solgt til private, lige-
som en del af de 25 917-modeller kores af privat-
korere.

I Frankfurt kom s& 914 som det nyeste medlem
af familien. Modellens detaljer er formentlig i
frisk erindring.

Hvad er der sa tilbage af disse 900-modeller? 908
fortsetter med at kere, bade i &ben og lukket
version, 911 har faet motoren forstorret til 2,2 li-

Porsche 910 dominerede i 1967 2-
litersklassen i de internationale
sportsvognsigb, og besejrede vog-
nene | den store motorklasse i
Targa Florio og pa Nirburgring.

Porsche 906 er bygget i over 100
eksemplarer og benyttes stadig, 5
ar efter dens forste preesentation,
med gode resultater af mange pri-
vate korere.




Porsche 907 med 2,2 liters, 8-cylindret motor.

ter, 914/6 er blevet homologeret i gruppe 4 i en
version med 210 DIN-HK og 912 er droppet. 917
har faet @ndret karrosseri, hvad der sdmand ogsé
var nedvendigt, og den findes ogsé i en spyder-
version til deltagelse i Can-Am serien. Den ny 4,9-
liters motor har netop haft sin debut. VM-titlen
kan meget vel vaere hjemme, allerede nar dette
nummer kommer ud til leserne, og i ar vil Por-
sche vistnok ikke vare tilfreds med at vinde Le
Mans; de vil ogsd gerne mede med den forste
vogn, der bliver malt til 400 km/t eller 250 mph
pa den lige Mulsanne-strakning.

Som bekendt deltager Porsche-Stuttgart ikke offi-
cielt i banelpb i ar. Indsatsen er overladt til Por-
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3-liters modellen 908 gav Porsche VM-titlen i 1969.

sche-Salzburg, der korer 917 og 908, og til John
Wyer/Gulf, hovedsageligt med 917-modellen. Can-
Am deltagelsen varetages af den amerikanske im-
portor, der kerer vognene under navnet Audi-Por-
sche. John Wyer har som bekendt snydt Porsche
for en del sejre i de seneste ar med sine GT-40-
vogne, men efter at de Ford-baserede vogne er
blevet forzldede, er det nye samarbejde sikkert
blevet til i falles interesse, og dets resultater har
indtil videre til fulde modsvaret forventningerne.
De eneste, der ikke er glade for det arrangement,
er formentlig Shell, der i alle de foregiende ar har
staet bag Porsche’s lpbsdeltagelse.

Den nye VW-Porsche 914/6 i en tunet
gruppe-4 version har allerede gjort
sig geldende. Den forste sejr for
den nye vogn blev hentet hjem af
amerikaneren Alan Johnson i ,Phoe-
nix Winter Sprint“.

Motorydelsen for gruppe-4 versionen
er gget fra 110 til 210 DIN-HK. De
normale letmetalcylindre med stobe-
jernsforinger er udskiftet med hard-
forcromede aluminiumcylindre, og
stempler, knastaksler og karburatorer
er faelles med fabrikkens Carrera-6
model.

Steddempere og hjulindstilling er
@ndret, og der benyttes bredere fel-
ge og racerdeek i dimensionerne 5,00
M-15 (forhjul) og 4,75/10,00 — 15 (bag-
hjul).
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Porsche 911 S er den nyeste version at Porsche’s 6-cylindrede landevejsvogn, og et godt kort p4d handen inden far
rally-sporten.

INFORMATION OM M-TUNING

Vore bersmte M-tuningssaet er nu faerdigudvik-
let tii MORRIS MONACO MK Il og MG B.

Til disse modeller er tuningssattene bygget op
omkring et M-manifold pasende til SU enkelt-
karburator i starrelserne 13/s” og 2" med tilsva-
rende specialluftfilter.

Herved opnas med enkle midler en forbavsen-
de hgj effekt uden de justeringsproblemer, som
kendes fra systemer med f. eks. 2 karburatorer.
Effekten giver sig udtryk i en kraftigt forbedret
accelerationsevne med et drejningsmement,
som er veasentligt hgjere end standardmoto-
rernes - ogsa ved lave omdrejningstal.

Folgende resultater er opndet med MONACO MK Ii:

SAE HK 0—80 km/t 0—100 km/t 0—120 km/t topfart pris excl. mont.
STANDARD 90 11.0 sek. 17.3 sek. 24.8 sek. 151 km/t
KOMB. | 96 9.5 sek. 14.6 sek. 21.3 sek. 156 kmjt kr. 573,30
KOMB. Il 102 9.1 sek. 14.1 sek. 18.2 sek. 160 km/t kr. 1072,80
og med MG B:
STANDARD 98 8.2 sek. 13.4 sek. 16.2 sek. 166 km/t
M-TUNING 105 7.2 sek. 10.5 sek. 12.6 sek. 168 km/t kr. 1069,65

MORRIS & MG TUNING CENTER

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 - 2200 Kebenhavn N — TIf. (01) 34 32 92
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Supplerende prevekersel:

Med sit udseende vil Commodore GS Coupé sikkert tiltale

e 5L

et stort publikum, men man skal se godt efter i tegne-
bogen, ter man bestemmer sig.

OPEL COMMODORE GS COUPE

Dzkmontering Michelin Xas

Provekarsel med Opel 19 liter sedan i SM] nr. 1/1967, prevekersel med Opel Re-
kord 1.9 liter S Coupé Automatic i SM]J nr. 4/1969.

Opel Commodore GS adskiller sig fra 1,9 Liter
S Coupé hovedsagelig ved motoren, der i Com-
modore er den seks-cylindrede konstruktion, som
benyttes i Kaptajn og Admiral, blot med lidt
mindre boring, der sztter slagvolumen ned under
2,5 liter. Desuden er der visse @ndringer ved ud-
styret, idet Commodore har omdrejningstzller, og
foruden kontrollamperne for ladestrom og olie-
tryk er der amperemeter og oliemanometer, der
sammen med et elektrisk ur er monteret pa mid-
terkonsollen foran gearvelgeren, og disse tre run-
de instrumenter er drejet i en vinkel mod venstre
siledes, at korcren kan afleese dem uden misvis-
ning og uden refleks i glassene — dette blev forste
gang benyttet pa produktionsmodeller i Toyota's
sportsvogne. Rattet er et sportsrat med tre staleger
og gummibeklaedt felg overtrukket med skind.
Hjulophangningerne er de samme som pa Rekord
1,9 liter, da denne model som standardudstyr leve-
res i Danmark med krangningsstabilisator bade
for og bag, men fjedre og dempere er kraftigere
i Commodore. [ det ydre adskiller de to modeller
sig gennem Commodorens plasticbekledning pa
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taget, og desuden har denne vogn to ekstra halo-
gen fjernlys. Begge de provekorte coupé modeller
var udstyret med tre-trins automatgearkasse, og
Commodore havde tillige som ekstra udstyr po-
wersteering og elektrisk opvarmet bagrude. Her er
altsi et udmarket sammenligningsgrundlag for
omtrent den samme bil med henholdsvis fire-cy-
lindret motor pa 90 hk og seks-cylindret motor
pa 130 hk begge malt efter DIN.

Det er unzgtelig en rummelig bil og ogsa en tem-
melig stor vogn, men den er let at handtere, hvil-
ket ikke mindst skyldes den udmerkede hjelpe-
styring med udvekslingsforholdet 15,7:1 trods den
tungere motor.

I modsztning til den fire-cylindrede motor er der
pa den seks-cylindrede indskudt hydrauliske ven-
tilloftere mellem knasterne og vippearme, og ven-
tiljusteringen klares derfor automatisk, hvilket un-
der alle omstendigheder er en lettelse, men navn-
lig ndr der som her er tale om motorer med over-
liggende knastaksel.. Nar man skal montere ben-
zinmaleapparat er det irriterende med benzinpum-
pens anbringelse helt nede ved bundkarret, hvor




Interier, instrumentering og betjening er overordentlig
tiltalende, blot skulle varmeapparatet veere lettere at ind-
stille for ikke at sige, at det skulle have en indstillings-
mulighed.

den kun er tilgengelig, nar man ligger pa ryggen
under vognen, og man spekulerer pa, hvorfor man
ikke har anbragt pumpen oppe ved topstykket ak-
tiveret direkte af knastakslen, men-det er selvfol-
gelig for at kunne benytte sd lavt undertryk pa
sugesiden som muligt, da man derved far mindre
mulighed for dampblarer. Den overliggende knast-
aksel trekkes med kade fra krumtapakslen, der
er lejret i syv hovedlejer. Motoren har et stort
kompressionsforhold og et fornuftigt specifikt for-
brug (malt i gram pr. hestekrafttime), men moto-
ren er ved en given hastighed ogsa lavere belastet
procentvis af maksimaleffekten, og da man tillige
korer forholdsvis hurtigt med denne vogn, bliver
det samlede benzinforbrug ret stort.

Selvfplgelig arbejder den seks-cylindrede motor pa
grund af den bedre afbalancering med farre vi-
brationer, men da der er et fortrinligt motorop-
haeng i en Rekord, er forskellen ikke fuldt s stor
som ventet. Den vasentligste og mest markbare
forskel kommer derfor til at ligge i den bedre
drejningsmomentkurve for den seks-cylindrede
motor, der afgiver det maksimale drejningsmo-

-

Der er fyldt godt op i motorrummet, men bortset fra benzinpumpen er alle vitale dele let tilgeengelige.

N

ment pa 19 kpm ved 4000 omdr/min mod den
fire-cylindrede 1,9 motor, der afgiver sit maksi-
male drejningsmoment pa 14,9 kpm mellem 2500
og 3100 omdr/min — som det fremgar af kurven
er den seks-cylindrede motor ogsa ganske godt
med i dette omrade.

Koreegenskaber

Commodore GS er endnu lidt mindre sidevinds-
folsom end Coupé 1,9 liter pa grund af sin sterre
vagt pa forakslen, men til gengeld kerer denne

353




vogn hurtigere, og s er man sadan set lige vidt.
S& lenge der er tale om en bestemt hastighed,
klarer Commodore sig bedst, men ved de storre
hastigheder markes sidevinden alligevel i betrag-
telig grad, og derfor m& man i kraftig sidevind
holde sig indenfor de hastigheder, der feles abso-
lut sikre. Det burde vare en selvfolge, men ingen
taber si let overblikket som bilisterne, der har
vanskeligt ved at opveje gevinst i tid med risiko.
Det er nemlig ikke nogen naturlig hastighed for en
bil, nar sidevinden far den til at slingre som en
anskudt and.

Bortset fra det har Commodore fortrinlige kore-
egenskaber med stor soorsikkerhed under normale
forhold. Korer man lidt hardere end normalt, vil
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styringen skifte fra neutral til let understyring,
fordi der sker en lille forvognsudskridning, og ko-
rer man hérdt i en bled kurve, vil vognen ogsd
virke understyrende pa grund af en jevn fire-hjuls
udskridning. Kerer man i et snavert sving for
alvor hardt, bliver der tale om en overstyrende
tendens, fordi bagvognsudskridningen bliver storre
end forvognsudskridningen. Vi har noget, der kal-
des cirkelpreven, hvilket vil sige, at man kerer
vognen stadig hurtigere pa en cirkel med en om-
kreds pa 100 meter, og s& ser man, hvad der sker.
Tophastigheden pé cirkelproven kan begraenses
af for stor krengning af dekkene ensbetydende
med, at man jager felgen i asfalten ved en for-
ogelse af hastigheden. Den kan ogsa begranses af
et drivende hjul, der letter fra vejbanen og bere-
ver vognen videre traekkraft. Under proven kan
man ogsa konstatere, at et forhjul pad en bil med
trek pa baghjulene letter fra vejbanen. P4 Com-
modore var alle hjul i kontakt med vejbanen, men
hastigheden begransedes af bagvognsudskridnin-
gen — vognen ville til sidst snurre rundt om sig
selv. For ovrigt en pragtfuld preve, nar den som
sedvanlig falder lige efter frokost. Den viser ikke
alene, om vognen er godartet, men ogsa om kore-
ren har en solid fordejelse og en stzrk mave.
Da GS star for noget i retning af Grand Sport,
fik Commodore ogsa en solid omgang pé bane,
hvor den skikker sig vel og med egenskaber, der
er sportbetonede. Den er desuden hurtig i en und-
vigemanovre, bremserne er pa alle mader tilfreds-
stillende, og vognen er fuldstendig stabil under
maksimal opbremsning. >

Tveersnit af motoren.
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Motorens omdrejningstal i o/m

Hestekraft- og drejningsmomentkurve for den seks-cylin-
drede motor i Commodore GS.

benzinforbrug

60 km/t 8,1 1/100 km
(12,35 km/liter)

80 km/t (10,1 km/liter)
9,89 1/100 km

100 km/t (8,86 km/liter)
12,28 1/100 km

120 km/t (6,9 km/liter)
14,3 1/100 km

140 km/t (5,76 km/liter)

17,35 1/100 km

accelerationsevne

0— 40 km/t 3,8 sek.
0— 60 km/t 6,1 sek.
0— 80 km/t 9,1 sek.
0—100 km/t 13,0 sek.
0—-120 km/t 19,4 sek.
0—140 km/t 28,9 sek.
0—400 meter 19,1 sek.

70—100 km/ med automatisk nedgearing 6,6 sek.

Morsomt nok havde vi forskellige oplevelser i
glat fore med 1,9 liter Coupé, og vi provede at
gore visse sammenligniger pad en krum glatfere-
bane. Det mindede lidt om det gamle ord: Et er et
spkort at forstd, et andet skib at fore. Det er helt
i orden, at man skubber den automatiske gear-
velger i neutral, nir man i god tid opdager et glat
sving som beskrevet under provekorslen med 1,9
liter Coupé, men nar man pa glatfprebanen provo-
kerer en bagvognsudskridning svarende til en ud-

skridning, der kommer bag pa kereren, har man
si travlt med rattet, at man ikke har en hand
tilovers til gearveelgeren, og bevar mig vel, hvor
man mangler en koblingspedal til at gere hjulene
»dpde« med. 1 forste forspg rog jeg sd sidelens
ud af banen, at en pyntering til det hejre forhjul
ikke ville folges med os lengere. Personlig vil jeg
ikke bytte min koblingspedal for den afslappede
korsel, som automattransmissionen kan give under
hverdagskersel.

specifikationer

Importer: General Motors International A/S, Alders-
rogade 20, Kebenhavn N.

Motor: Seks-cyl., overliggende knastaksel, vandko-
let. Boring 87 mm, slagleengde 69,8 mm, slagvolu-
men 2490 ccm, kompressionsforhold 9,5:1, maksimal-
effekt 130 hk (DIN) ved 5300 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 19 kpm ved 4000 omdr/min. Liter-
effekt 52,2 hk/l. Syv hovedlejer, hydrauliske ventil-
loftere.

Transmissionssystem: Automatgearkasse og mo-
mentomformer. Udvekslingsforhold i gearkasse:
2,4:1, 1,48:1, 1:1, gearveelger i gulvet. Bagaksel: hy-
pcidfortanding, udveksling 3,56:1. Daekstorrelse:
165 HR 14.
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Hjulophaengning: Forhjul i overliggende, tveerstille-
de triangelarme, underliggende lasker med reak-
tionsarme, skruefjedre. Baghjul i stiv bagbro, langs-
gadende reaktions- og momentarme, panharstay,
skruefjedre for og bag, kraengningsstabilisator og
teleskopdempere.

Bremser: Forhjul: 271 mm skivebremser, totalt be-
laegningsareal 159 cm2. Baghjul: Tromlebremser, to-
talt belaegningareal 405 cm2, to-kreds system med
servoforstaerkere.

Elektrisk anlaeg: 12 v, generator 490 w, akkumula-
tor 44 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4570 mm, total bredde
1750 mm, total hejde 1415 mm, akselafstand 2670
mm, sporvidde for 1410 mm, bag 1410 mm, fri hojde
fra vej 130 mm, benzintank rummer 70 liter, olie-
sump rummer 4,5 liter, kolesystem 9 liter. Egenvaegt
1220 kg. Effektvaegt 9,38 kg/hk. Tophastighed fabr.




Tidligere har vi omtalt, hvilken komfort absolut
runde hjul kan give, men her fik vi en ny erfa-
ring. Som sadvanlig var vognen i tip-top stand,
nar den udgik fra GM’s servicestation, men meka-
nikerne har direkte forbud. mod at afpreve biler
over en bestemt hastighed, hvilket lyder rimeligt,
nar man er en samvittighedsfuld arbejdsgiver. Der
var absolut intet unormalt at bemerke ved hastig-
heder op mod de 160 km/t, men s& indtradte
markbare rystelser, der skyldtes ovalitet i det ene,
drivende baghjul, der alts& ikke havde fuld kon-
takt med vejbanen. Af samme grund kunne moto-
rens fulde effekt ikke overferes, og tophastighe-
den manglede ca. 17 km/t i fabrikkens lpfter, men
170 km/t er ogsa en hel del. De lovede 187 km/t
har stort set kun akademisk interesse. Og her
kommer vi sa til sagens kerne.

Med min bedste vilje kan jeg ikke se, at man
far valuta for pengene, nir man sammenligner
1,9 liter Coupé og Commodore. Omdrejningstal-
leren vil jeg springe op og falde ned p&, men de
ovrige instrumenter vil jeg gerne have, og de kan
anskaffes for beskedne udgifter. Jeg kan ogsa
bedre lide rattet i Commodore, og det kan natur-
ligvis ikke leveres i en 1,9 liter Rekord, men si
kan det kobes som reservedel og monteres, og de
deraf forpgede anskaffelsesomkostninger vil kun
vare en brekdel af prisdifferencen mellem 1,9 liter
Coupé og Commodore.

Héanden pa hjertet, hvor kan man med blot no-
genlunde rimelig fordel udnytte hastigheder pa
over 160 km/t? I hvilke situationer betyder den
lidt bedre accelerationsevne noget som helst, hvis
man ikke selv som et keempefjols bringer sig i ufe-
re? Jeg kender dog de maksimale accelerations-
prastationer for de fleste biler, og det morer mig
tit at bruge stopuret under almindelig bykersel,
hvilket forteller mig, at bilernes accelerations-
evne kun sjeldent udnyttes med 50 % af den
maksimale prastation — 2 CV og lignende min-

187 km/t, malt 170,5 km/t. Standardforbrug 11,0 liter/
100 km. Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
31,5 km/t. Venderadius: 59 m Udveksling 15,7:1
(servo).

Pris: Med manuelt betjent fire-trins gearkasse: Kr.
59.081,—. Automatgear kr. 4.882,— ekstra. Power-
steering kr. 3.587,— ekstra.

Saerlige bemaerkninger: Bagagerum 331 liter, tilladt
nyttelast 420 kg.

Tekniske oplysninger: Karburatorer: 2 Register Ze-
nith 35—40 INAT. Teendrer: Bosch 200 T 35, AC 42
FS, elektrodeafstand 0,7—0,8 mm, kontaktafstand
0,3—0,4 mm, fortaending efter maerke. Daektryk for-
hjul 1,8—2,0 kg, baghjul 1,8—2,0 kg. Gearkasse rum-
mer 54 liter ATF DEXRON, servostyring 1,0 liter
ATF Type A. Differentiale rummer 1,25 liter SAE
90 EP.

dre biler undtaget. Kast sa lige et blik pa ske-
maet for acceleration og benzinforbrug og sig
mig, om der er noget rimeligt forhold mellem
disse differencer og differencen i anskaffelsespris.
Jeg vil gerne have en 1,9 liter Opel Rekord, jeg
vil ogsd gerne ofre lidt ekstra pd udstyret, jeg
satter stor pris pd Commodore, men jeg kan i
min vildeste fantasi ikke indse, hvad jeg skal
med den storre motoreffekt. Og det er absolut
ikke, fordi jeg er ved at gi i fro, for jeg har
spurgt flere forstandige og dygtige korere, der
giver mig ret i min betragtning, og enkelte vil
endda direkte foretrekke en 1,9 liter Rekord.
Godt, vi har provet en udmerket bil, og vi kom til
det resultat, at man kan fi en lige si udmarket
bil for ca. 40 % mindre i anskaffelsespris, og det
er jo da ogsd en form for resultat. ]

Scheel Alpina Sportssader

holder pa Dem - fra vogn til vogn

De absolut ferende sports- og langturssaeder. Vort
program bestar af 5 hovedtyper, med og uden indstil-
lelig ryg. Hvert seede er bygget over €t let, men vrid-
ningsstabilt stalskelet. Udover den normale justering
frem og tilbage kan alle sader justeres i hgojden, og
ycerligere kan ssedets vinkel @ndres. Pasformen er
anatomisk rigtig — store stotteflader i siderne —
lende- og larstotte. Alle seeder leveres normalt med
sort, fugtabsorberende betreek og med helt slorfrie
skinner (det kan nemlig godt laves). Faerdige kon-
soller leveres til mange vogntyper, bade

2- og 4-ders (56.- — 91,-). Sedet De ser

her er model 100 med affjedring med
gummigjorde og indbygget godkendt
nakkestotte. Vaegt ca. 6 kg. Pris
672,- kr. (incl. moms). Nakkestot-
ten koster 68,- (incl. moms).
Principielt monteres vore sa-

der via en konsol til vog-
nens originale monte-
ringshuller, uden an-
dring af vognen, en

stor fordel, nar vog-

nen en dag szlges.
Vi kan levere sz-
der fra ca. 500—
939,- incl. moms.
Moms =
12,5 %.

Den, der sidder godt, kerer bedre.

NB.: Har De motorbad eller flyvemaskine, kan vi
ogsd hjelpe Dem med Deres evt. sadeproblemer.
Neermere oplysninger® hos:

MOBILSERVICE

v. J. Clemens Pedersen
Roskildevej 274 - 2610 Redovre - (01) 70 01 82

Eneforhandler for Skandinavien.
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Hgjt omdrejningstal
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JSMITION

Omdrejningstaelleren nzermer sig det kritiske punkt
... Motoren afkraeves alle sine kreefter. Det gi'r
varme - varme, som ma og skal holdes i ave...

Det kreever fuld agtpagivenhed og forsigtighed - F
ogsa med, hvilken olie man veaelger! Har De sports-

vogn eller en vogn, der er bygget til sportspraget

korsel - s& vaelg motorolien, som er specielt »trim- g

met« til DERES korsel: BP Super Visco-Static !

SPORT. BP Super Visco-Static SPORT, som nu
ogsa fas i 1/2 liter plastic dunk, anbefales ikke
alene til motorer med hgjt omdrejningstal og hgj
arbejdstemperatur, men ogsé til motorer med stort
olieforbrug...

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

\ 3 l
overlegen i kvalitet - fAs ogsa i en udgave, som anbefales til |

alle 4-takts motorer, hvor fabrikkerne foreskriver SAE 10 W, -

s0 AR 1920-19870 /

\20 W, 30 og 40




A teknisk kommentar 33

Forh,]ulstraek radlaldzek
og styreegenskaber

Nye undersogelser fra Audi-fabrikkerne
kaster lys over deekkenes betydning for
et af de forhjulstrukne vognes klassiske

problemer.

Den forskning, der foregar i bilfa-
brikkernes laboratorier, eller ud-
fores for fabrikkernes regning pa
videnskabelige institutioner, er for
det meste lukket land for udenfor-
stdende. | bedste fald kommer
den fabrikkens kunder til gode i
form af forbedringer pa de nye
modeller, i vaerste fald arkiveres
resultaterne til ingen nytte, fordi
det i hojere grad er salgsafdelin-
gen end teknikerne, der bestem-
mer prioriteringen af nyhederne.

Af og til siver der dog noget ud,
der kan have almen interesse. |
de bilproducerende landes halv-
og helvidenskabelige publikationer
udveksles erfaringer mellem tek-

360

nikere og forskere pa tvaers af fa-
briksmurene. Nogle bemaerkninger
om den ny Audi 100 i et tysk tids-
skrift sidste ar antydede saledes,
at fabrikken havde beskeeftiget sig
indgdende med problemerne om-
kring de forhjulstrukne vognes sty-
reegenskaber. Kontakt med Audi’'s
teknikere bekreeftede formodnin-
gen, og de resultater, der kom
frem, kaster nyt lys over daekke-
nes rolle i den sammenhang.

Overstyring og understyring
De fleste bilinteresserede har nok
veeret indviklet i adskillige mere
eller mindre ophidsende diskus-
sion?r om over- og understyring.

-

Meget er sagt og skrevet om em-
net, og det dyrkes ogsa med flid
af pressens »testkorere«. Ironisk
nok synes nzesten alle mere grun-
dige underseogelser at vide, at
egentlig kortleegning af en vogns
styreegenskaber kun kan foreta-
ges med egnede maleinstrumen-
ter og pa en speciel provebane.
Retfaerdigvis ma det tilfojes, at
hvis manden bag rattet har den
forngdne erfaring, og hvis han
gar til opgaven med den forngdne
alvor, kan han alligevel komme et
stykke vej med handkraft. Nar
man hyppigt steder pa steerkt va-
rierende bedommelser af samme
vogns styrekarakteristik, bekreef-
ter det blot, at evner og vilje ikke
altid er til stede i lige stort om-
fang.

Flere metoder kan benyttes til tal-
maessigt eller grafisk at karakte-
risere en vogns styreegenskaber.
Til daglig brug kan man klare sig
ved at holde fast pa den simple
definition, at en overstyrende




vogn har tendens til at dreje skar-
pere end ratudslaget betinger,
mens en understyrende vogn drej-
er mindre. Ved gennemkarsel af
en kurve med konstant krumning
ma man slekke pa rattet (»styre
kontra«) i en vogn med tendens til
overstyring, mens en vogn med
understyringstendens kraever, at
ratudslaget oges efterhanden som
kurven passeres. Hvis kurven kan
gennemkores med rattet fastholdt
i samme stilling, betegnes styrin-
gen som neutral.

Diskussionerne om den ideelle
styrekarakteristik er i tidens lgb
ofte endt i noget, der lignede en
religionskrig. Alligevel kan der nok
nas til enighed om, at en styring,
der nzrmer sig den neutrale, er
onskelig til almindelig kersel. En
vis understyring kan accepteres,
mens overstyring ma regnes som
risikabel, med mindre det drejer
sig om specielle koretojer og ke-
rere med stor rutine.

»BAFUSS «

Hvis man skal felge en lerdom,
der er nedfaeldet i seldre bil-litte-
ratur, og som vistnok stadig over-
lever i kereundervisningens teori-
beger, er hele problemet méaske
lidt sveert at godtage. Her kan man
i omtalen af styretsjet endnu se
den klassiske illustration, der vi-
ser, at forhjulenes akser under
drejningen skaerer hinanden pa
bagakslens forlaengelse. Teoribo-
gens koretoj har altsa ideel, neu-
tral styring, men idealet lader sig
ikke realisere, medmindre der be-
nyttes fuldstaendig stive hjul og
deek.

Nar et deek udszettes for sidekraef-
ter, deformeres det, saledes at det
kommer til at danne en vis vinkel
(slipvinklen eller skralgbsvinklen)
med den gjeblikkelige bevaegel-
sesretning. Samtidig opstar pa
grund af deformationen et mo-
ment — »selvopretningsmomentet«
eller »tilbagefgringsmomentet« —
der forsgger at dreje hjulet, sa
det lgber lige. Hvis for- og bag-
hjulenes slipvinkler var lige store,
ville de ikke give anledning til
styretendenser, men det er de
sjeeldent og forskellen bestemmer
styrekarakteristikken. Hvis forhju-

lene har storst slipvinkel, giver det
tendens til understyring, hvis bag-
hjulenes slipvinkel er storst giver
det tendens til overstyring. Englaen-
derne husker det ved hjeelp af det
merkelige ord »BAFUSS« — der
hverken er et skaldsord, navnet
pa engelske bilisters specielle
skytshelgen eller pa pubveerten
om hjernet, men simpelt hen en
forkortelse af »Big Angle Front,
Under Steer, Stable« — eller pa
dansk: stor vinkel foran — under-
styring, stabil. Ved det sidste ord
har man samtidig bekendt kuler i
den tidligere berorte diskussion.
Det overlades til leeserne selv at
finde pa& en ligesd rammende
dansk huskeregel, hvis de ikke vil
huske Bafuss.

Slipvinkien

De enkelte hjuls slipvinkel pavir-
kes af adskillige faktorer. En del
af dem er velkendte og hyppigt
behandlede, ogsa her i SMJ: daek-
typen (radialdek giver sma slip-
vinkler, konventionelle daek storre,
vinterdek storst), daektrykket (la-
vere tryk giver storre slipvinkel),
hjullasten (stor belastning giver
stor vinkel) og endelig spiller side-
kraftens storrelse d.v.s. hastighe-

Korselsretning
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le-

den og kurveradien naturligvis en
afgerende rolle for slipvinklens
storrelse.

Ud fra disse helt elementaere ting
kan man allerede slutte en hel del
om forskellige koretojstypers sty-
reegenskaber. Vogne med stor
foraksellast vil have tendens til un-
derstyring, modsat vil hgj belast-
ning af bagakslen (hsekmotorvog-
ne) give overstyringstendenser.
Man kan ogsa slutte, at styreten-
denserne for et givet koretgj an-
dres med belastningen, og at de
kan @ndres ved montage af for-
skellige deek for og bag. Normalt
kan konstrukteren opna den on-
skede styretendens og holde den
nogenlunde uafhaengig af belast-
ningen ved at spille de enkelte
faktorer ud mod hinanden, ved
valg af deektryk og ophaengnings-
geometri. At det ikke altid har veae-
ret muligt, eller ikke altid er lyk-
kedes, rummer bade bilhistorien
og den aktuelle produktion eks-
empler pa.

Men problemerne er ikke over-
stdet med det. Flere af de navnte
faktorer, f. eks. deekegenskaberne,
er steerkt afhzengige af sidekraf-
tens storelse, og vognens styre-
egenskaber kan derfor sndre ka-

-/ Slipvinkel

\ »Centrifugalkraft«
\ \

Sidekraft

Ved kurvekorsel deformeres daekkene, séaledes at der optreder slipvinkler
ved det enkelte hjul. Slipvinklen er vinklen mellem hjulets plan og den oje-

blikkelige bevaegelsesretning.
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Beveaegelses-
retning ’ T

Sidekraft

Slipvinkel

Selvopretnings-
moment

P& nerbilledet af det enkelte hjul ses slipvinklen, sidekraften og det selv-
opretningsmoment, der opstar ved daekkets deformation.

rakter, alt efter det temperament,
der leegges for dagen ved kurve-
korsel. En vogn, der ved korsel i
normalt, roligt tempo er svagt un-
derstyrende, kan ved hard kurve-
karsel skifte til overstyring. Sadan-
ne skift, der i veerste fald optree-
der i en situation, der i forvejen er
unormal, f. eks. en undvigema-
novre, ma regnes for farlige, og
de lader sig ikke uden videre af-
daekke, med mindre vognen kores
til greensen pa et dertil egnet pro-
veterraen.

Styreegenskaber ved

forhjulstraek

Sagen kompliceres yderligere, nar
de langsgaende kraefter i dackke-
nes traedeflader tages i betragt-
ning; det viser sig da, at det ikke
er ligegyldigt for styreegenskaber-
ne, om vognen kores gennem
svinget med treek pa hjulene, med
fritrullende drivhjul eller med mo-
torbremsning. Det er en erfaring,
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der iser kendes fra de forhjuls-
trukne vogne. Her har man nor-
malt en klar understyringstendens
pa grund af den store vaegt pa for-
hjulene, men hvis gaspedalen slip-
pes ved hurtig kurvekgrsel, kan
tendensen skifte til overstyring. Alt
efter rutine og gemyt kan det be-
tragtes som en hjaelp til at fa vog-
nen rundt i svinget eller som et
faremoment. Generelt ma det nok
regnes for det sidste, og det er
da ogsd en skavank, konstrukte-
rerne forseger at reducere mest
muligt. Det lykkes ikke altid i lige
hoj grad, og hidtil har man mattet
nojes med at konstatere, at ten-
densen &benbart var staerk for vis-
se vogntypers vedkommende, me-
get svagere for andres. Audi’s un-
dersogelser, der dels er foregaet i
fabrikkens egne laboratorier, dels
pa Karlsruhe's tekniske hojskole,
kan maske give en del af forkla-
ringen.

Man fandt hurtigt ud af, at over-
styringstendensen tilsyneladende

.
-

reduceredes, hvis man skiftede fra
normale deek til radialdek. For at
dykke dybere ned i problemerne
undersggte man derefter de to
deektypers opforsel, nar de blev
udsat for samtidige langs- og
tveergédende kraefter.

Det forste af de viste diagrammer
angiver slipvinklens afhangighed
af drivende eller bemsende kreef-
ter p& hjulet. Den lodrette hjullast
og sidekraften holdes konstant pa
henholsvis 300 og 200 kg, svaren-
de til kurvekersel med en tveer-
acceleration pa lidt over 0,6 g. Nar
hjulet ruller frit, svarende til midt-
linien i diagrammet, er slipvinklen
for diagonaldaekket (fuldt optruk-
ket kurve) ca. 4,2°, mens den for
radialdekket (punkteret kurve) er
ca. 3,75° Ved en trekkraft pa
150 kg (t. h. pa diagrammet) vok-
ser den ngdvendige slipvinkel for
det konventionelle daek til 5°,
mens den for radialdaekket vokser
til ca. 4°. Hvis man gar t. v. i
diagrammet, svarende til brems-
ning, viser kurverne, at en motor-
bremsning, svarende til en brem-
sekraft pa 35 kg, giver en reduk-
tion af diagonaldsekkets slipvinkel
til ca. 4 °, mens slipvinklen for ra-
dialdekket holder sig pa omtrent
samme niveau som ved frit rullen-
de hjul.

Hvis man skifter fra treek pa hjulet
til motorbremsning ved at slippe
gaspedalen, kan man altsa i det
ene tilfeelde (diagonaldaekket) fa
en reduktion pa ca. 1° (fra 5° til
4°), mens man med radialdaekket
kun far en andring pa 0,25° (fra
4 ° til 3,75 °). Reduktion af forhju-
lenes slipvinkler betyder, som tid-
ligere skitseret, tendens i retning
af overstyring, i smuk overens-
stemmelse med de praktiske erfa-
ringer. Da vinkeleendringen for ra-
dialdeekket kun er en fjerdedel af
&ndringen for det konventionelle
daek, bliver sndringen i styreten-
densen tilsvarende mindre.

Det andet diagram viser, hvorledes
selvopretnings-momentet aendres '
med driv- og bremsekraefter. Slip-
vinklen er ved forseget holdt kon-
stant (5 °) og hjullasten er som for
300 kg. Ogsa her har kurverne for
de to daktyper forskellig karakter.
Mens radialdekkets selvopret-




ningsmoment holder sig naesten
konstant inden for det omrade, der
normalt er aktuelt, er mamentet
for diagonaldaekket meget afhaeng-
igt af leengdekreefterne. Skift som
for fra en traekkraft pa 150 kg til
en bremsekraft pd 35 kg giver for
diagonaldaekket en reduktion af
momentet fra ca. 7 kgm til ca. 4
kgm, mens det for radialdaekket
holder sig praktisk taget konstant.
Reduktionen af selvopretningsmo-
mentet for det konventionelle daek
giver, i sammenhaeng med styre-
tojets elasticitet, anledning til et
lille ekstra styreudslag, altsa til en
tendens til at dreje skarpere. Atter
overstyringen, som kendt fra prak-
sis.

Andre faktorer, der spiller ind, er
ikke taget med i billedet — det
geelder f. eks. forhjulsindstillingen
— men undersogelserne tyder pa,
at deekvalget og i nogen grad sty-
retojets udformning spiller en veae-
sentlig rolle. Sterst tendens til
skiftende styrekarakteristik kan
man vente at finde pa vogne med
konventionelle daek og forholdsvis
elastisk styretoj, mens tendensen
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er mindre pa vogne med stivere
styretej (tandstangsstyring), og re-
duceres yderligere ved montering
af radialdeek.
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Fra teori til praksis

Hvilket kontant udbytte kan man
fa af forsegsresultater som disse,
udover tilfredsstillelsen ved at vi-
de, hvorfor tingene egentlig sker?
For Audi var det umiddelbare re-
sultat, at 100-modellen fra fabrik-
ken leveres med radialdek som
standardudstyr. For bilister, der
kerer Audi 100, kan resultaterne
advare mod at forsege sig med
montering af almindelige de&k,- og
advarslen kan udvides til at galde
andre forhjulstrukne vogne, der le-
veres med radialdek som stan-
dardudstyr.

Man skal nok veere mere forsigtig
med at »forbedre« vogne, der fra
fabrikkens hand er udstyret med
normaldaek, selvom det ikke kan
udelukkes, at der kan opnas. re-
sultater ad den vej. Eksemplet vi-
ser imidlertid, at deekkene i stadig
hojere grad tages med som et in-
tegreret led i konstruktionen, og
at valget mellem markedets man-
ge muligheder ikke ber overlades
til tilfeeldigheder eller bestemmes
af sma prisforskelle, men foreta-
ges med den forngdne omtanke —
og helst i overensstemmelse med
fabrikkens anbefalinger — hvis de

da findes og kan findes.
be.
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MED VIKINGERNE L_,
PA LANGFART .....

Hvis De kommer kgrende hen ad en motorvej
et sted i Europa og overhaler, eller mere sand-
synligt, bliver overhalet af en bedaget Ford
Thames, der kgrer pataldende sterkt, og hvis
den er smykket med Castrol-markater og igvrigt
berer prag af let forfald, skal De begynde at se
efter den lille fyr, der er afbildet andetsteds pa
disse sider. Hvis De far gje pa ham, drejer det
sig nemlig om et eller flere medlemmer af Road
Race Klub Viking, der har hjemme i Kgben-
havn. Hvis De mgdte en sadan vogn i dagene
fra den 3. til den 11. april, har det uden tvivl
vaeret en Viking, der var pa vej til klubbens
treningstur til Zandvoort i Holland. 1 disse
dage fandt nemlig denne arligt tilbagevendende
begivenhed sted. | ar kunne SMJ ikke dy sig,
men tog med Vikingerne til Zandvoort!

Den lille mand og Castrol-merket er fast udsmyk-
ning pa klubbens biler.
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Zandvoort

Zandvoort-banen er en af de europziske grand-
prix baner. Med en samlet l&ngde pa 4,2 km
er den indtil for fa ar siden en af verdens leng-
ste, anlagte baner. Den ligger i umiddelbar til-
knytning til badebyen Zandvoort ved kysten ud
for Amsterdam, anbragt i de storslaede holland-
ske Kklitter, »dynerne«. Terrenet er temmelig
kuperet, og banen snor sig i blgde kurver mel-
lem og over klitterne. Foruden en langside pa
ca. 800 m bestar banen af to ret skrappe hér-
nalesving, hvor farten kommer helt ned omkring
70-80 km/t, men i gvrigt er banen meget hurtig
efter skandinaviske forhold. Banens direktgr er
en af verdens stgrste eksperter inden for begre-
bet racerbaner, John Hugenholtz, der bl. a. har
tegnet Roskilde Ring. Blandt hans mere kendte
projekter kan navnes den japanske Suzuka-
bane og den nye spanske Jamara-bane. Han er
desuden udset til at tegne den nye sjzllandske
bane, nar vi kommer sa vidt.

Til denne herlige bane begav Vikingerne sig af
sted i spredt orden 3. og 4. april med forventet
ankomst mandag den 6. april kl. 9.00, hvor
maskintilsynet fandt sted. De fleste ankom uden
alt for store forhindringer, selv om en maétte et
smut til Tiibingen for at hente en 125 ccm
Maico-racer, som alligevel ikke var ferdig, en
skulle til Rotterdam for at hente et eksemplar
af Fontanas nye mammut-bremse, for ikke at
tale om ham, der skulle til London for at hente
sin Vic Camp-Ducati 350 ccm. Han fik den,
men blev lidt uventet lettet for ca. 800 kr. i
fergepenge over Kanalen, s& her blev ikke rad
til ekstra kadehjul og andre stumper, som ellers
er rare at have. Formanden havde kgbt ny bil




dagen fgr han kerte, og oplevede et olieforbrug
af uventede dimensioner, men stort set kom
alle velbeholdne derned. Nar jeg vader lidt i
dette her, er det fordi det meste af Europa l&
begravet i sne i disse dage, af hvilken grund jeg
ogsa lod mig og den trofaste Suzuki transportere
did i en bil, oh tvi!

Den forste dag

Allerede om sgndagen samledes de fleste af
Vikingerne pa parkeringspladser og lignende i
banens narhed. Den store skandinaviske delta-
gelse udeblev, men nogle fa svenskere fandt da
vejen derned, sa da banen abnede mandag mor-
gen, var vi op mod et halvt hundrede stykker,
der myldrede ind og besatte depoterne efter
lempelige regler. Den helt store iver blev ikke
lagt for dagen, hvilket sikkert har skyldtes, at
en stiv kuling drev sneen hen over asfalten.
S@dvanligvis har man i Holland et dejligt sol-
skinsvejr pa denne arstid, men den hollandske
nation vandede sig svert under den om sig
gribende vinterkuller, og stemningen var da ogsa
noget afmattet i de forskellige pits.

Hen pa eftermiddagen stilnede blaesten lidt af,
og der begyndte at komme liv i motorerne.
Banen var stadig pjaskvad alt imens sneen
dalede. Vandet samlede sig med forkarlighed
til pytter pa kritiske steder, hvor man enten
bremser eller legger maskinen ned i en kurve,
eller begge dele pa en gang, og jeg kunne kgre
rundt og finde de steder, hvor Jacie Stewart
fortalte, at han aquaplanede under Hollands
grand prix 1 1968, som han vandt i @s-regn.
Stewart fortalte disse ting, da han besggte Kg-
benhavn i begyndelsen af 1969. De eneste, der
rigtigt tog fat denne dag, var Kurt Liljekvist,
der ene af alle havde monteret Dunlop K 81 pa
sin racer (Gilera Saturno), og Benny Lysen, der
trives under alle forhold pa sin udgdelige Aer-
macchi, og sa naturligvis Peter Krogsten, der,
ifprt regntet trial-tgj, cirklede rundt i timevis
pa sin Ducati, som skulle have en proper til-
kgrsel. Herudover befandt kun jeg mig taleligt,
men jeg havde ogsa to trgjer og drejlsbukser
under mit velforede touring-ledertgj og desuden
forsynet Suzuki’en med en bred touring-kébe,
et emne, jeg skal vende tilbage til i en anden
artikel. Endnu et problem néede vi at stifte be-

kendtskab med denne dag, nemlig @nderne og
fasanerne! Disse eftertragtede dyr, som nogle
betaler for at skyde, mens andre fodrer dem af
med brgd og andre sager, havde fundet sig et
naturligt hvilested i de smukke omgivelser, og
opholdt sig med forkarlighed pa banelegemet.
De lader sig naturligvis skremme op af en pas-
serence motorcykel, men da denne kommer
med en fart som en jagtfalk, kan man forsta,
at naturens orden har sgrget for at give jagt-
falken en rimelig chance for at fange krzet, og
det var netop hvad vi havde pid motorcykel.
Enhver kan forestille sig, at det ikke er nogen
spog at fa en and i hovedet med 150-200 kmy/t.
Selv 14 jeg i Igbet af de fire dage sa fladt hen
over tanken, som jeg aldrig fgr har gjort de to
gange, jeg var ved at fa en and i hovedet, men
det rapporteredes dog at have varet varre sidste
ar, da en eller anden havde lagt brgd ud i
Tarzansvinget for enden af langsiden. Her skaf-
fede Kurt Liljekvist sig en andesteg, som han
senere forterede i gode venners lag. Samme
Kurt er lidt af en dyreven. Ved samme lejlighed
nedlagde han en due, som han holdt i rekreation
i sin vogn i flere dage, fgr den atter svang sig
over Zandvoorts klitter.

Efter en sadan dag med snestorm maétte man
naturligvis hvile ud pa klubbens stamkro
»Scotch Inn«, som varmt kan anbefales. @llet
er godt og billigt, og nar Vikingerne invaderer
stedet, falder der gerne en omgang af pa husets
regning.

Sne og atter sne
Naste dag vagnede man tenderklaprende op til
den milde sne, der behersket, men ubgnhgrligt
dalede ned. Jordens temperatur var tilstrakkelig
hgj til, at sneen smeltede, men forholdene var
jo ikke just ideelle. Folk gik rundt, tomme i
gjnene, og fortalte hinanden, hvorledes de havde
gaet rundt med bar mave sidste &r og ladet
solen bage, dog, bgnnerne blev hgrt, og efter
en usikker periode med megen vejrmageri i
pit’erne, brgd solen frem, og minsandten, banen
begyndte at tgrre. Yamahaerne kom frem, her-
iblandt formandens splinternye TD2. Den fgrste
dag var der egentlig ikke blevet sd meget af
TT-skolen, for formanden asede frem og til-
bage hele dagen for at fa sin ombyggede Honda
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CB 350 til at starte. Om tirsdagen kom den i
gang, men kvitterede med at strejke med dyre
lyde, som dog senere viste sig at stamme.fra en
sprengt toppakning. Yamaha’'en, der heller ikke
havde varet startet fgr, var heller ikke for villig,
og Gosta Jensen, for det er ham, der er for-
mand, fik afprgvet de fleste af sine tendrgr og
gik rundt med en lille tordensky over panden.
Palle Hansen har overtaget formandens gamle
Honda Special, der i det vasentlige bestar af
en CB 77 motor, boret op til 350 ccm, forsynet
med femtrins gearkasse, og anbragt i et rgrstel
af egen konstruktion, var gaet igennem fra A
til Z, og kvitterede med at stille Palle frit for,
om han ville benytte fgrste eller andet gear, men
som viste sig adeles uvillig til at skifte de gvrige
gear ind. En komplet demontering af gearkas-
sen og lidt bistand fra Claus Tarum, som er
Honda-mekaniker, og som vi skal hgre mere til,
bragie gearene pa deres rette plads.

Min velvillige Suzuki, hvis stempler ikke er helt
sd lydlgse, som de var tilforn, viste sig fra sin
bedste side. Lyden og det dertil hgrende stem-
pelspillerum stammer hovedsageligt fra en kede-
lig lille affere, vi havde sidste ar, hvor en nys-
gerrig ejer inspicerede oliepumpen uden at ggre
sig tilstrekkeligt klart, at en oliepumpe skal
bgvse sdvel som noget smabarn. En luftlomme
i oliepumpen har kostet en del stempelmate-
riale, sa spillerummet flicter faktisk med fabrik-
kens yderste tolerancer. I almindelig gade- og
langtursjustering kunne jeg ganske vist ikke
kgre to omgange, fgr en faretruende glgdeten-
ding satte ind. Her priser man sig lykkelig for
at kgre pa en gadecykel, hvis lyddempning til-
lader en at hgre den slags protester fra mglle-
verket. Jeg havde naturligvis glemt mit dyse-
st pa arbejdsbordet derhjemme, men det lyk-
kedes dog at finde frem til et par ubeskeftigede
hoveddyser nr. 110, der erstattede de standard-
monterede nr. 95. Med et passende valg af
tendrgr var alt i orden. Dette er for gvrigt en
lille historie for sig. Fabrikken monterer NGK
B 77 HC, der efter Bosch’s skala har et glgdetal
pa 225. Disse rgr fungerer udmarket under alle
normale forhold og har en god holdbarhed (ca.
4000 km). Imidlertid har jeg en personlig svag-
hed over for KLG taendrgr, som sikkert stam-
mer fra en tidligere periode i mit liv, hvor jeg
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havde en hysterisk lille scooter, der ikke ville
kgre pa andet end KLG. Disse rgr havde her
en levetid pa ca. 500 km, hvilket ikke lyder af
meget, men dog var adskilligt bedre end de
fleste andre fabrikater, der kun holdt fa km,
fgr overslag og krybestrgm florerede. Af KLG
benytter jeg imidlertid F 100, som efter Bosch’s
skala har et glgdetal pa 280. Rgrene opfg@rer sig
dog nogenlunde ens og dur ikke pa Zandvoort.
Jeg havde hjemmefra forsynet mig med Cham-
pion racerrgr med glgdetal fra 290 til 310, og
just de sidstnavnte i forbindelse med de store
hoveddyser passede godt til lejligheden, omend
med tendens til det varme. Da jeg imidlertid
ikke agtede at blamere mig ved klubmester-
skabet, der gik over tyve omgange, var der
ingen grund til panik. Maskinen var i gvrigt i
aldeles standardtrim, selv hvad dekkene angik.
Jeg havde til lejligheden monteret Avon Speed-
master pa forhjulet: og Dunlop K 70 péa bag- _
hjulet. Hvad jeg mistede i vejgreb i forhold il
de andre gadecykler pa banen, vandt jeg mere
end ind igen i rolige og stabile kgreegenskaber,
som kom mig til gode i de hurtige sving omme
bag klitterne. Det kan ikke nagtes, at Suzuki’en
narmest »faldt dgd om« pa langsiden, hvor jeg‘
nappe naede 150 km/t, men de samme 140-150
km/t tog sig noget mere ud i de store sving. Det]
er jo for gvrigt ganske lererigt for en »civilist«
at blive sluppet lgs pa en racerbane. Udbyttet
er sikkert begrenset, hvis det drejer sig om en
af de hjemlige baner, hvor alle sving er harnéle-
sving med den alen, man bruger pa GP-baner-
ne. Selv om Zandvoort internationalt set absolut
ikke hgrer til de hurtigste baner, svarer om-
gangsrekorden, som indehaves af Hailwood med
den firecylindrede 500 ccm Honda, til ca. 148
km/t. Suzuki’en bevager sig ganske vist i et
noget andet leje, men jeg kunne alligevel gen-
nemkgre det meste af banen i sjette gear den
sidste dag. Den fgrste dag havde piben ganske
vist en helt anden lyd. Banens hurtige sving, der
for hverdagstrafikantens frygtsomme gje at se
vel kunne forceres med ca. 80 km/t, tog sig for
mig ud til at vare typiske 4. eller 5. gearssving,
men jeg blev rigtignok anderledes belart, da de
rigtige Vikinger lidt efter lidt kom ud pa banen.
Efterhanden kunne jeg blive i 6. gear med en
let hand pa gashandtaget, selv om jeg bed ten-




Benny Lysen pa sin trofaste Aer-
macchi. Det meste af lebsdagen
havde han den utaknemmelige rol-
/e at fore lobet fra starten for der-
efter at blive jaget af folk pa’ kraf-
tigere maskiner.

derne sammen i et af svingene, der udmarkede
sig ved at have et lille hop, netop hvor man
skerer kanten. Den sidste dag kunne jeg med
stor tilfredsstillelse spende gaskablet til briste-
punktet i samme sving, da jeg halsede efter
Benny Lysen, der havde lant en @ldre Honda
til formalet. Bevares, der var stadig steder, hvor
han lige pludselig var et par sekunder lengere
fremme, end han var for et gjeblik siden, men i
disse sager gzlder det om at fare med lempe og
ikke forcere en udvikling, der er inde i et roligt
genge. Ellers koster det skrammer bade her og
der. Treeningsturen var for gvrigt forskanet for
alvorlige uheld, selv om uszdvanlig mange
matte en tur i asfalten, nemlig fem. Pa skade-
stuen i Haarlem var vi gode kunder med en
finger af led, et breekket kraveben og et »gase-
@g« af sjeldne dimensioner. Andendagen af-
vikledes 1 @vrigt stort set efter planen med
mindre instruktioner og hyppige smastarter,
hvor man stillede op i den rekkefplge, man ind-
fandt sig i. Efter at startflaget var glet, kgrtes
tre omgang, svarende til 12,6 km, hvilket i
gvrigt svarer til et helt 1gb i Danmark. Denne
metode, at lade kgrerne starte i den rekkefglge,
de tilfeldigvis indfinder sig i, er i gvrigt typisk
for den gemytlige og afslappede stemning, der
herskede under hele turen, og som netop er
noget af det, der ggr en sadan tur til en virkelig
oplevelse. Et bedre kammeratskab og en stgrre
abenhed skal man lede lenge efter. Hjelpsom-

heden kender ingen grenser, hvad der da ogsa
viste sig under Vikingernes barske hjemfart et
par dage senere, men nu til trediedagen.

Klubmesterskabet
Den tredie dag var afsat til klubmesterskabet i
de forskellige klasser. Klassen for 125 ccm
matte aflyses, da kun klubbens nestor, Erhard
Fisker, og kassereren, Niels Vejle, kom til start.
Dan Jeppesen mgdte ganske vist med Honda’en,
men den kom aldrig rigtigt i gang.
Der findes ellers en del 125 ccm maskiner her-
hjemme efterhanden, men de var ikke klar sa
tidligt pa aret. | stedet kgrte man i 250 ccm
som planlagt og delte sa klassen over 250 ccm
op i en klasse til 350 ccm og en til 500 ccm.
Benny Lysen kgrte ganske vist med i alle lpbene
af hver tyve omgange, men det kneb med at
mgnstre de ngdvendige seks kgrere, som skal
vere til start, for at klubmesterskabet kan af-
vikles, men i et sadant tilfelde henter man blot
forsterkning i de mindre klasser.
Mesterskabet for 250 ccm var der pa forhand
mest interesse om, for her findes de fleste
maskiner. Foruden Chris Fiskers og Gosta Jen-
sens TD2 Yamaha’er, findes der en del TDI
C’er og en enkelt TD1 B, to Kawasaki AR1’er,
to Aermacchi’er, hvoraf kun en var til stede.
Hertil kommer en farlig outsider, nemlig Kurt
Liljekvists tunede gade-Montesa, pa hvilken
han vandt sidste &r, foruden nogle tunede CB
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72’ere. Montesa’en var ikke rigtig rask, men til
gengaeld havde formanden under treningen kgrt
pa klubbens interne banerekord for Zandvoort,
som indehaves af Kurt pad Montesa’en og lyder
pa 1:58, hvilket svarer til 128 km/t. Man kerte
op til start, hvilket stadig foregik efter den gode
regel, at den der kommer fgrst til mglle, her
startlinien, far de fgrste startpladser. Men tyve
omgange svarer il ca. 85 km, sa startplacerin-
gen har ikke den afggrende betydning her.

I bageste rickke holdt Claus Tarum, som med
rette er berygtet for sine hurtige starter, og
Igbet var da heller ikke et minut gammelt, fgr
han var i spidsen med Knud Mgller lige i
helene, begge kgrte Yahama TDIC. Pa tredie--
pladsen 1a Chris Fisker pa TD2, og denne for-
mation holdt sig nogle omgange. Benny Lysen,
som man ville have ventet at finde her pa sin
gamle Aermacchi, havde vanskeligheder og
matte ind og skifte tendrgr. Efter nogle om-
gange kom der for alvor liv i Montesa’en, og
Kurt Liljekvist ndede op pa en tredieplads, og
man begyndte at ane sensationer, men det
varede kun kort. Montesa’en, der kun kgrte
med en stempelring, efter at den gverste ring
var knazkket under trieningen og en ny ikke
kunne skaffes, kunne ikke holde til tempoet,
og Kurt matte igen afgive trediepladsen til
Chris Fisker. At denne igen fik travlt, hang
maske sammen med at situationen var ved at
udvikle sig lengere nede i feltet. Her 1a Mogens
Nielsen fint placeret pa feltets @ldste Yahama,
en TDIBer, forfulgt af Bjgrn Nielsen, der kgrte
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Claus Tarum pa sin 350 ccm
Honda, pa jagt efter Benny
Lysen. Opgaven komplicere-
des derved, at han tabte bril-
lerne, der skimtes bag ka-
bens glas.

sin nye Kawasaki AIR for fgrste gang. Et
stykke lengere nede 14 for gvrigt Erhard Fisker
pa sin 125 cc =~ Yamaha. Men allerl®ngst nede
l& formanden pa sin TD2. Den var nemlig ikke
meget for at starte, og sprang fgrst i gang efter
en lgbetur pa et par hundrede meter, sa de
fgrste var allerede langt ude i klitterne, fgr
Gosta Jensen kom af sted, men sa fik Yama-
ha’en ogsa pisken. Da en trediedel af Igbet var
tilbage, kunne formanden se Kurt Liljekvist og
Chris Fisker, sidstnazvnte fik travlt, men for-
gaves. Fa omgange efter pressede formanden
sig torbi, og under det indtryk, at han fgrte
lgbet, slappede han lidt af, men blev dog hur-
tigt anderledes informeret af folk langs banen.
Forude 1a nemlig stadig Claus Tarum og Knud
Mpgller. De havde fulgtes ad hele lgbet, skiftet
placering med je&vne mellemrum, og at en af
disse skulle Ipbe af med klubmesterskabet var
der ikke megen tvivl om. Den eneste, der tviv-
lede, var Gosta Jensen, der jagede kulskovlen
dybt i Yamahaen. Han naede ikke de to, men
havde lIgbet varet nogle fa omgange endnu,
kunne der vare blevet alvorlig tvivl om resul-
tatet. Pa sidste omgang noteredes da ogsa ny
Vikingrekord for Gosta pa 1:56,6, eller knap
130 kmyt.

Pa fjerdepladsen kom Chris Fisker, og lidt efter
ham kom Kurt Liljekvist. P4 samme omgang
kom ogsd Mogens Nielsen i mal som nr. 6. En
omgang efter disse kom Bjgrn Jensen, Kawa-
saki, Fleming Frandsen, Yamaha, Benny Lysen

- og Niels Vejle, Yamaha, og en omgang herefter




Erhard Fisker. Vindertiden var 40:45,3, svaren-
de til 121,9 km/t.

I klassen til 350 ccm mangtede et par mand for
at na op pa seks deltagere, men Benny Lysen,
der havde haft maskinelle problemer i 250 ccm-
Igbet, stillede op igen, foruden Fleming Frand-
sen. Claus Tarum skulle kgre sin Honda, der
af fabrikken havdes at udvikle 54 HK ved
10.500 omdr./min., hvad dem, der har set den
pa Zandvoort, dog nok vil sztte et spgrgsmals-
tegn ved. Varre var det imidlertid, at den var
temmelig uvillig til at starte, sa da den endelig
kom i gang, var Benny Lysen over alle bjerge.
Nu startede en fantastisk jagt. Selv om Benny
ikke kgrte helt til grensen, var tempoet dog
imponerende, og man gav ikke Claus mange
chancer. Honda’en var egentlig ikke vasentlig
hurtigere end den gamle Aermacchi, sa hvad
Honda’en skulle vinde ind, skulle vindes i Tar-
zansvinget og den derpa fglgende harnal, ved
acceleration, hvor Honda’ens stgrre slagvolu-
men afslgrede sig. Til gengeld matte Claus
regne med at s@tte noget af det vundne over
styr igen i de store sving omme bag klitterne,
for Honda’en, som nok efter almindelig male-
stok har gode kgreegenskaber, kan ikke lgbe fra
sin herkomst i disse sving, der stiller store krav
til stellet. At Honda’en var monteret med Dun-
lop KR 73 og KR 76 gjorde ikke sagen bedre.
K 81 havde sikkert veret mere egnet. Stopuret
viste imidlertid, at han vandt to-tre sekunder
ind pr. omgang, hvilket efter mine beregninger
skulle vere nok til at nd op. Om han sa ville
komme forbi, nar han var kommet op, var en
anden sag. Svaret pa dette spgrgsmal udeblev til
vor enorme skuffelse, Claus Tarum naede fak-
tisk op, da der var et par omgange tilbage, selv
om det gik meget traegt til sidst, men da de to
pa vej ind pa nastsidste omgang kom med fa
meters mellemrum hen ad langsiden, Igb Benny
Lysen tgr for benzin! Han var kommet med i
sidste gjeblik, hvor de gvrige holdt pa start-
linien og ventede pa ham, sa han havde glemt
at fylde tanken efter det foregaende lgb (250
ccm), som netop var afsluttet. Efter en lyntank-
ning kunne han dog hjembringe en sikker an-
denplads foran Fleming Frandsen, der ligeledes
var pa gasteoptreden pa en 250 ccm, en om-
gang tilbage. Pa samme omgang kom Palle

Hansen i mal som nr. 4, og kort herefter, endnu
en omgang efter vinderen, kom en af de hurtige
folk fra gaden, Mikael Schwen pé sin ind-
registrerede Honda CB 77, hvilket var en glim-
rende prestation al den stund, han aldrig havde
sat sine hjul pa en racerbane fgr.

Ogsa 500 ccm matte have forsterkning fra de
mindre klasser, og heller ikke her manglede
Benny Lysen og Aermacchi’en. Alt tegnede til
en gentagelse af 350 ccm, da starten var gaet,
idet Benny for over stok og sten. Denne gang
var det formanden, der var pa jagt efter ham.
Han stillede op pa sin TD2’er, der heller ikke
denne gang ville starte uden at vere trukket
hen til det fgrste sving. Den eneste, der var
lengere tid om at komme i gang, var Kurt Lilje-
kvist, der matte ind at skifte tendrgr pa Gile-
ra’en. Da nogle omgange var kert, var situatio-
nen den, at Gosta Jensen jagtede Benny Lysen,
mens den ene @gte 500 ccm racer i feltet, Gile-
ra’en med Kurt i sadlen, var pa jagt efter den
anden 500 ccm, nemlig Keld Hansens Triumph
Metisse, der blev kgrt af Bgrge Nielsen. Gosta
var en halv omgang efter Benny, og Kurt var
en hel efter Bgrge Nielsen. Yamaha’en er vir-
kelig hurtig, det fik man set, da Gosta ndede
Aermacchi’en i harnalesvinget. Ud af dette
sving skal der accelereres op ad en ret stejl
bakke, »Hunderyggen«. Halvvejs op ad bakken
fulgtes de ad, men sa tog pokker ved Yama-
ha’en, hvilket ville sige, at den néaede 9.000
omdr./min. i andet gear, og op over bakketop-
pen forsvandt den for os alle, Benny inklusive.
Kurt Liljekvist ndede ogsa sit mal, nemlig
Metisse’en, men ak, forgeves. En brakket ven-
til satte ham ud af spillet pa sidste omgang.

Efterspillet
Om aftenen fejredes klubmestrene pa »Scotch
Inng, og alt var fryd og gammen. Her var det
lige interessant, hvad der var foregaet blandt de
tre fgrste som de tre sidste. Her delagtigggr
man de andre i sine erfaringer, og de, der har
veret med lenge, har altid en god historie at
fortelle. Formanden fortaller maske om fg@rste
gang, han oplevede tagen pa Isle of Man, alle
kontinentale kgreres skrak. P& bjergsektionen
kan tagen, der optreeder med stor pludselighed,
ligge s& tet, at sigtbarheden kun er nogle fa
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En del var ude at prove sidevognsmaskinen | de
stille formiddagstimer. Her vakte isar Kurt Lilje-
kvist opsigt ved at kere med sin kone i sidevognen.
Som det ses, har hun et vist greb om tingene.

meter. Da formanden fgrste gang oplevede det,
hvilket skete under en traning, troede han na-
turligvis, at man stoppede op og trak, til man
kom ud af tagen, men han tog fejl, da englen-
derne og de mest erfarne af de kontinentale ryt-
tere kom forbi med nasten uformindsket hastig-
hed. Da treningen var forbi, var han selvsagt et
stort spgrgsmalstegn. Han styrede direkte hen
til den svenske veteran, Billy Andersson, og fik
forklaringen. Nar, og fgrst nar man kender hver
meter af hele bjerget, hvor tagen optrader, t@l-
ler man indenad, fra det gjeblik, man skifter til
hgjeste gear efter at man har forladt et sving, til
man begynder nedbremsningen til det naste!
Eller man teller til det naste store sving, hvor
man ikke bremser, men blot halder maskinen
over til den ene side. S& haber man blot, at de
andre ogsa ggr det, for hvis man i tagen kom-
mer farende med 200 km/t og mgder en, der
kgrer 20 km/t, er det ikke sikkert, at man kan
na at smutte udenom! I hvert fald skal de, der
ikke kan kunsten, fjerne sig selv og maskinen
fra banen, indtil tagen letter. Under disse be-
tingelser er en uerfaren kgrer pa banen til livs-
fare for de andre, en regel, der i gvrigt altid
gelder i hgjere eller lavere grad.

Turens strabadser for en Viking er dog aldrig
overstéet, fgr man er helt hjemme igen, hvad vi
ogsa i ar matte sande. Personligt var jeg tosset
nok til at kgre hjem pa motorcyklen. Det var
temmelig koldt, 3-4 grader, men kében hjelper
fantastisk her, og himlen var ganske skyfri, hvil-
ket dog senere skulle 2ndre sig radikalt. Kaben
har ogsa givet mig mulighed for at montere en

370 3

stgrre forlygte med lygterele, sa lyset var fuldt
pa hgjde med situationen ved natkgrsel. Da jeg
{grst startede om eftermiddagen, ville det blive
mgrkt omkring Hamborg, s& her ville Suzuki’ens
beskedne forlygte, spendingsfaldet gennem lan-
ge, tynde ledninger af dimensioner, som man
tinder i en radio, og overgangsmodstand i man-
ge samlinger taget i betragtning, vere aldeles
utilstrekkelige. Men mod en snestorm pa en
bzlgmgrk motorvej, hvor den halve strekning
er under ombygning, kan man intet stille op,
selv ikke med en kabe, sa jeg sggte ly for nat-
ten i baren pa en rasteplads, hvor der ikke var
senge. Her havnede jeg via en udgravning til
en ny vejbane og en del andre skarmydsler. Det
sidste stykke til fergen kgrte jeg naste dag,
hvor det fortsat sneede, i adstadigt tempo pa
den spejlglatte motorvej, alt imens gnisten til
hgjre cylinder fandt markelige veje. Jeg bad
stille bgnner, nar jeg ikke bandede og svargede,
alt imens jeg priste de tyske bilister, der over-
halede mig med stor n@nsomhed og under den
stgrste agtpagivenhed. 1 det hele taget fgler man
sig ikke jaget af bilisterne, nar man kegrer i vore
umiddelbare nabolande, i skarp kontrast til vore
hjemlige forhold. Til daglig kan man lgse dette
problem ved at kgre sterkere end bilerne, hvis
man har en maskine, hvor dette er muligt, men
nar der ligger 10 cm snesjap pa vejen, stiller
sagen sig anderledes. Da jeg drejede om det
sidste hjgrne ved fergelejet i Travemiinde, kvit-
terede Suziki’en ved at dg helt, hvilket dog var
et skansomt tidspunkt. Statsbanerne fik @ren af
at kgre maskinen det sidste stykke fra Gedser,
mens jeg tog med nogle kammerater, der skulle
over med samme ferge. Saledes endte turen
alligevel i en Thames.

Hvor utroligt det end lyder, s& havde flere af
Vikingerne bataljer pa hjemvejen, der stiller
mine i skygge, men dette hgrer med til en rigtig
Zandvoort-tur og giver mangfoldige samtale-
emner til de lange vinteraftener, selv om vi siger
stygge ting, mens det star pa. Jeg siger vinter-
aftener, for om sommeren er al selskabelig
klubaktivitet suspenderet. 1 disse tider gar der
ikke en uge, hvor der ikke er Vikinger pa
Europas veje, pa vej til et vaddelgb, eller pa
vej hjem. Se godt efter den lille fyr med sver-
det, hvis De ferdes pa de kanter! |




Bare et lille skub til den sportskorte gearstang
- sa er der skiftet. Det er en nydelse at bruge det preecise gear i en Viva.
Det gar lynhurtigt op og ned,
s& man kan udnytte den rappe motor 100 %.

(Gor det bare... der er masser af
vejgreb i Viva til frisk kersel). vn“x“nll vwn

-en vogn med skud i...




Man ma ofre szerlig op-
marksomhed pa brem-
sesystemet, nar man
skal have et ,sommer-
hus“ pa sleeb. Det er
ikke tilstraekkeligt at ha-
ve tillid til myndigheder-
nes bla stempel.

Af N. Thorlacius- Ussing

Atter i ar har FDM udsendt en lille nyttig pjece
om campingvogne, der til fuldkommenhed be-
skriver campingvognenes indretning og udstyr lige
fra kemiske toiletter til de forskellige bremsesy-
stemer, en campingvogn kan udstyres med.
Bogen er en grundig og vardifuld gennemgang af
alle sporgsmal omkring de rullende sommerhuse,
og den giver en masse sunde og fornuftige 1¢s-
ninger pa de problemer, der opstar nar familien
skal til at rulle ud med huset.

Sa vidt er alt sare godt — men efter vor formening
er der dog et meget betydende problem, der ikke
er berort i dette leseverdige skrift, nemlig »ho-
vedvognen«s bremser.

Disse horer ganske vist ikke organisk med til cam-
pingvognen — men alligevel . . .

Det er jo sadan, at selvom man tror, at bilens
bremser er i orden, kan de udmarket vere defek-
te — man har bare ikke opdaget det, fordi forrin-
gelsen er sket gradvist.

De glemte bremser

Bremsesystemet forer en aldeles updagtet tilverel-
se, regelmassig vedligeholdelse er ikke noget, dan-
ske bilister interesserer sig for.

Forst nar bremsesvigt har vist sig — altsi nar
det er for sent — kommer bilen pa varksted, repa-
ration udferes og enkelte defekte dele udskiftes.
Den fejl, der var skyld i bremsesvigtet, blev gan-
ske vist udbedret, regningen blev betalt og sam-
vittigheden »god« igen... men hvad med brem-
sernes almene tilstand? Blev den egentlig forbed-
ret? Kan en defekt ikke vise sig om kort tid et
andet sted i systemet?
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Vi har tidligere i SMJ (9/69) papeget nedvendig-
heden af regelmeassig udskiftning af bremsevee-
ske, cylindre, slanger og rer — for kun pa denne
made kan man opnd den storste sikkerhed mod
bremsesvigt — og den sterste sikkerhed er endnu
mere pakraevet, nir man i ferietiden skal ud med
campingvogn pa slab.

Campingvogn stiller store krav til bilen
Feriekorsel med campingvogn er en stor ekstra
belastning for bilen. Ikke alene motor og hjulop-
heng kommer ud for stgrre belastning end bilen
egentlig er projekteret til, ogsd bremserne skal std
for mere end til dagligt.

Bilen har maske lige varet til syn sammen med
campingvognen, og biltilsynet har konstateret, at
handbremsen kan blokere baghjulene, samt at der
ikke er nogen synlige defekter ved bilens bremser.
En prevestation har maske ved hjelp af en rulle-
bremseprovestand konstateret, at bremsekraftfor-
delingen ligger inden for de tilladelige rammer —
og alt tegner til at vare sire godt — pa papiret
altsa.

Ovennavnte hojt ansete institutioner — den ene
med en krone, den anden med &rlig kontingent-
opkrevning — har det til felles med katten, at
de gar uden om den varme bremsevaske allerede
inden denne bliver til grod.

Nar vi sa rabiat drister os til atter at henlede
opmarksomheden pé bremserne, henger det sam-
men med, at alt for mange biler med alt for usikre
bremser og med campingvogn pé slab i den glade
ferietid kommer pa et skraplan, der bogstaveligt
taget forer nedad!




Yderst fa varksteder er i stand til at foretage
trykprove af bremsernes hydrauliske del. Og alt
for fi varksteder kan ratiqnelt, hurtigt og med
den fornedne sikkerhed skifte bremsevasken.
Alt for fa bilister lader bremsevasken udskifte
regelmassigt eller beordrer hoved- og hjulcylindre,
slanger og ror udskiftet rettidigt. Var denne re-
gelmassige udskiftning mere pé mode, skulle
verksteder samand nok »fplge med«. For hvad
nytter det, at storre varksteder i en eller anden
serviceforskrift har en fornuftspraeget reparations-
og udskiftningsprocedure, nar kunden f. eks. kun
vil have hjulcylinderen pé hejre forhjulsbremse
udskiftet?

Ansvaret og initiativet er Deres

I denne rodede situation er det vaerd at erindre,
at ansvaret for bremsernes tilstand er DERES.
Initiativet til at kontrollere bremserne og evt.
bringe dem i orden, mi som folge deraf ogsa
ligge hos Dem. Og der er i virkeligheden ikke
stor hjelp at hente i den retning, hverken hos
myndighederne, motororganisationerne eller pa
verkstederne — den bedste hjelp har DE i DERES
samvittighed . . .

Bilens alder og km-tal giver vigtige fingerpeg om,
hvad der skal foretages, dersom bremsernes pé-
lidelighed fremdeles skal sikres.

Skift bremsevaske hvert ar eller hver

20.000 km

Er bilen 1 ar gammel eller har den kert 20.000
km, skiftes bremsevasken helt, og systemet tryk-
proves, hvorefter der pafyldes bremsevaske, der
tilfredsstiller specifikationen SAE 70 R 3 eller
SAE J 1703.

Bremsevasken suger vand og fugtighed fra luften
og er derfor af begrenset holdbarhed, idet dens
kogepunkt nedszttes og dens smorende evne gar
tabt i takt med det ¢gede vandindhold. Samtidig
forpges mulighederne for indvendig korrosion i
cylindre, ror og slanger.

Fornyelse af cylindre, ror eller slanger

Er bilen omkring 3 ar gammel eller har den kort
ca. 60.000 km og De ikke med sikkerhed ved, at
den regelmassigt har faet skiftet bremsevaske, er
der store chancer for, at bremsesystemets hydrau-
lik nu er pa vej ind i en periode, hvor driftssik-
kerheden sterkt forringes.

Noget sikkert billede af det hydrauliske systews
tilstand kan man ikke f& uden bekostelig adskil-
lelse, hvor stor erfaring har de inspicerende ¢jne?
osv. Der er stor usikkerhed, og alt taget i betragt-
ning ma den fornuftigste disposition pa dette sta-
dium af bilens levetid vere udskiftning af bremse-
ror og slanger samt hjul- og hovedcylindre, altsa
en komplet fornyelse af det hydrauliske system.
Er bremsevasken udskiftet regelmassigt ved de

anferte intervaller, kan man péregne lengere le-
vetid for hjul- og hovedcylindre, ror og slanger,
dersom ikke pévirkninger udefra i form af vej-
salt og den dermed forsterkede korrosion har sat
sine sprgelige spor.

En vinter, som den vi nys har oplevet, har ikke
alene nedbrudt bremsernes hydrauliske dele i
ekstra sterk grad, men det er ogsa gaet ud over de
mekaniske dele, hvor alvorlige rustteringer dels
har ¢get friktionen, s treeghed er opstaet, dels
har nedsat brudstyrken i betankelig grad.

De mekaniske dele kan dog inspiceres og kontrol-
leres udefra, men nedbrydningen her ma dog ikke
undervurderes.

Hvilken sikkerhed giver trykproven?
Trykproven giver et billede af, hvordan det hy-
drauliske system i afprevningsejeblikket kan mod-
std de pavirkninger systemet under driftbetingelser
kan komme ud for.

Trykproven er uhyre vigtig, idet den forteller
noget om systemets g¢jeblikkelige tethed, og den
har jo enorm betydning iser efter en adskillelse
eller partiel abning af systemet ved f. eks. bremse-
vaskeskift, udluftning og lign.

Trykpreven siger derimod intet om systemets
driftssikkerhed fremover, og er som fplge deraf
ikke nogen garanti for bremsernes bonitet.
Trykpreven er udelukkende den vigtigste kontrol
pé, at systemet er korrekt samlet og tilspendt.

Trykproeven

1) Lavtryksprove:

Med pedalstotten skabes langsomt et tryk i
systemet pa 2-5 kp/cm2. Det afleste tryk
noteres. Trykket skal derefter holde sig
uendret i 5 min. — Kan det ikke det, er sy-
stemet utaet.

2) Hojtryksprove:

Med pedalstotten skabes et tryk i systemet
pa 50-100 kp/cmz2. Det aflaste tryk noteres.
Er trykfaldet efter 10 min. storre end 10 %
af det afleste begyndelsestryk, er systemet
uteet.

3) Fortryk (resttryk):

Pedalstotten fjernes, hvorefter trykket i sy-
stemet skal vaere 0,5-1,2 kp/cm?2. Det afla-
ste tryk noteres. Trykket ma efter 5 min.
ikke vare faldet under 0,5 kp/cmz2.

Synker trykket til en verdi under 0,5
kp/cm? og viste lavtryksproven, at systemet
var utzt, er ventilen i hovedcylinderen i
uorden. (Ventilen findes ikke pad vogne med
skivebremser pa alle 4 hjul.)
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Fremgangsmaden ved trykprover kan afhangig af
de enkelte bremsesystemers opbygning variere
ganske lidt fra ovenstidende, men i almindelighed
vil den her skitserede trykprove vere tilstraekke.-
lig.
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En skrap Rover

De nyere Rover modeller er ikke
alene komfortable familiebiler, men
ogsa temmelig hurtige vogne med
solide koreegenskaber. Nu har
man imidlertid frembragt en mo-
del beregnet i nok s& hgj grad til
banekorsel som til familientrans-
port.

Grundlaget er Rover 3500 V8 mo-
tor, der gennem sterre boring har
faet foroget slagvolumen, og des-
uden er den tunet temmelig vold-
somt. Der er ikke mindre end fire
dobbeltkarburatorer, og ventildia-
grammet er andret totalt, hvilket
har medfeort, at motoreffekten er
blevet naesten fordoblet nemlig fra
standardmotorens 184 hk til 345 hk.
Samtidig er vognens vaegt blevet
reduceret saledes, at der kun er
3,1 kg egenvaegt pr. hk. Da stan-
dardmodellen har en accelera-
tionstid pa 9,5 sekunder fra sta-
ende start til 100 km/t og en top-
hastighed pa 180 km/t, er det ikke
vanskeligt at regne ud, at sports-
udgaven er en temmelig levende
vogn.

Bortset fra stivere fjedre og kraf-
tigere deempere er der ikke sket
andringer pa undervognen, men
der benyttes bredere falge - 10”
brede magnesiumfaelge - hvilket
har gjort det nedvendigt at ud-
bygge skaermene. | det ydre ad-
skiller denne model sig fra stan-
dardmodellen endvidere ved et
bredt luftindtag pa motorhjelmen
samt luftindtag til oliekeler under
grillen. Medens den almindelige
Rover 3500 V8 kun leveres med
automatgear, er sportsversionen
monteret med en manuelt betjent
fire-trins gearkasse af samme type,
som benyttes i Rover 2000. Sadan
noget som prisen tor man slet ikke
teenke pa.

Datsun 1200

Datsun 1200, der aflgser Datsun
1000, er nu kommet pa det danske
marked, og der kan overhovedet
ikke herske tvivl om, at denne mo-
del vil komme til at gore sig me-
get staerkt geeldende i sin klasse.
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Sportsversionen af Rover V8 ser temmelig hvas ud - og den er det! Bemaerk
udbygningen til oliekeleren under keolergrillen.

A

De fire dobbeltkarburatorer med otte indsugningstragte i Rover V8 Sport.

Bilisterne er som bekendt verdens
mest konservative folkeferd, og
der gér i reglen en halv snes 4ar,
for ti-oren falder — mand og mand
imellem er man nemlig altid mindst
ti ar bagud med hensyn til vur-
dering af bilerne og deres egen-
skaber, og med hensyn til japan-
ske biler herer man stadig den pa-
stand, at det er en darlig efter-
ligning af de europaiske. En Dat-
sun er lige s& meget en efterlig-
ning af f.eks. en Ford, som en
Ford er en efterligning af en Opel
eller omvendt, men nogen darlig
efter)igning er det sandelig ikke.

LY

Tvaertimod kunne man gnske, at de
europziske fabrikker ville leere lidt
af japanerne med hensyn til detal-
jernes praktiske udformning.

Noget, den almindelige bilist imid-
lertid kan vurdere rent umiddel-
bart, er en paen, mindre person-
vogn med en tophastighed pa 150
km/t til en anskaffelsespris pa kr.
21.312,— eller i en lidt mere luksus-
betonet udgave til kr. 22.223,—. Og
sd kan man endda fa forskelligt
ekstraudstyr inclusive en god ra-
dio for ialt kr. 508,— til de Luxe
modellen og kr. 672, til standard-
modellen, der pa den made tillige
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udstyres med en veesentlig del af
det udstyr, der normalt adskiller
den fra de Luxe.

Den fire-cylindrede raekkemotor
har 73 mm boring, 70 mm slag-
lengde, 1171 ccm slagvolumen,
kompressionsforhold 9:1 og mak-
simaleffekt 69 hk SAE ved 6.000
omdr./min. Det maksimale drej-
ningsmoment er 9,7 kpm ved 3.600
omdr./min. Krumtapakslen er lejret
i fem hovedlejer, der benyttes en
registerkarburator, og el-anlaegget
forsynes fra en vekselstremsgene-
rator.

Der er fire-trins gearkasse med
bundgear — for ovrigt overtaget di-
rekte fra model 1000. Forhjulene er
ophaengt i system McPherson og
baghjulene i en stiv bagbro med
langsgdende bladfjedre og tele-
skopdeempere. Der er tromlebrem-
ser pa alle fire hjul — to selvfor-
steerkende sko pa forhjulene.
Styretojet har en udveksling pa
15:1, og venderadius er kun 4,10
meter. Karrosseriet folger meget
ngje model 1000 med ganske sma
afvigelser fra denne models mal.

Karosseriet til Datsun 1200 er i det store og hele overtaget fra model 1000.
Den findes som fire-ders model, men leveres p& det danske marked indtil
videre kun som to-ders og som stationcar.

Hoveddimensionerne er folgende:
Lengde 3830 mm, bredde 1495
mm, hgjde 1390 mm, akselafstand
2300 mm, sporvidde for/bag 1240
mm/1245 mm. Egenveegten er 700

kg for de Luxe modellen. Datsun
1200 leveres forelobig som to-ders
sedan og som stationcar — sidst-
naevnte koster kr. 27.136,— som
fem-dors model.

Renault 12 er kommet

Renault 12 er kommet pa det dan-
ske marked, og vi. har haft lejlig-
hed til at kere ca. 600 km med
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den. Denne tur bekrseftede i no-
gen grad vore formodninger om, at
den i keoreegenskaber ikke star
fuldt p4 hojde med Renault's an-
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Renault 12 har udpreeget kileform, som man sikkert skal vanne sig lidt til.
Efter sigende skulle denne facon give lav luftmodstand, men det er ogsa
muligt, at den i nogle tilfelde vil give et uensket ,loft“ i vognen — et fee-
nomen man i stadig stigende grad ma beskeeftige sig med, efterhanden som
korehastigheden gér op, uden at vejbyggerne skanker friktionsforholdene
tilstreekkelig opmaerksomhed. Derimod er det helt indlysende, at denne ka-
rosseriform giver mulighed for god plads ved bagsedet.

dre konstruktioner. De to vaesent-
lige arsager til de helt anderledes
koreegenskaber sammenlignet med
bade Renault 6 og Renault 16 skal
sgges i motorens anbringelse og i
den nye baghjulsophangning.

| forhold til de andre forhjulstrukne
Renault modeller er motor- og
transmissionsaggregatet vendt en
halv omgang saledes, at motoren
kommer til at ligge foran foraksel-
linien og gearkassen bag, hvilket
yderligere skyder veegten frem pa
forhjulene, men samtidig geres
vognen mere styretreeg. Dette kom-
mer til udtryk pa den made, at
vognen bliver tungere i sine be-
vaegelser, nar man skal rundt i et
sving. P& den anden side har man
opnaet fortrinlige pladsforhold ved
forseederne

Den nye baghjulsophzngning be-
star af en stiv bagbro ophaengt i
langsgaende reaktionsarme og en
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triangelarm p& midten til stabili-
sering i sideretningen, da der be-
nyttes skruefjedre som affjedrende
elementer. Sammenlignet med de
andre modellers baghjulsophaeng-
ning med langsgaende svingarme
vil vi betegne den nye ophangning
som et tilbageskridt, og den giver
ikke helt sa fine kereegenskaber
som de langsgaende svingarme,
men til gengeeld lidt mindre
kreengning i sving. Sammenlignet
med andre baghjulsophangninger
med stiv bagbro har man dog fun-
det en fin afstemning, der giver
passende sporsikkerhed og god
komfort.

Vi skal lige repetere, at motoren
stammer fra 1100 serien, blot er
malene for boring og slagleengde
73 mm og 77 mm, hvilket giver
slagvolumen 1289 ccm. Med et
kompressionsforhold pa 8,5:1 ud-
vikler den 54 hk DIN (60 hk SAE)
ved 5250 omdr./min. Det maksima-
le drejningsmoment er 9,6 kpm ved
3000 omdr./min. Der er fire-trins
gearkasse med bundgear, tand-
stangstyretoj med udveksling 20:1,
skivebremser pa forhjulene og
tromlebremser med belastningsaf-
haengig regulatorventil pa baghju-
lene.

Da vi regner med hurtigt at kunne
bringe en provekorsel, skal vi ikke
ga naermere i detaljer, men blot
fastsla, at det er en rummelig og
praktisk familiebil. Prisen er kr.
25998, for model 12L og kr.
26.990,- for model 12 TL (udstyrs-
maessig forskel).

Plymouth Valiant Duster
Chrysler har hidtil kun markedsfert
Plymouth Valiant og Satellite i
Danmark, men tager nu Valiant
Duster pa programmet. Denne har
samme tekniske specifikationer
som Valiant bl. a. den seks-cylin-
drede raekkemotor pa 145 hk SAE,
men der er tale om et mere sporty
karrosseri lidt i stii med Mustang
og de andre ,se-ung-ud“ ameri-
kanske biler. Prisen er fastsat til
kr. 69.790,-.
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Interioret i Renault 12 er som i de eovrige Renault modeller fornuftigt i ud-
formningen og med et sving af fransk elegance i formgivningen.

Baghjulsophaengningen | Renault 12 - indsat den vagtafhangige reduktions-
ventil til baghjulsbremserne. Det heevdes, at denne baghjulsophangning
giver mere gunstig cambervinkel pa det belastede hjul i et sving, men dertil
skal siges, at cambervinklen nok er gunstigere end ved en ophangning i
langsgdende svingarme, men sammenlignet med mange andre hjulophaeng-
ninger og navnlig omtalt i forbindelse med sving-kersel mé& det vel vare
cambervinklen mellem hjulet og vejbanen, der er afgerende, og nogen ne-
gativ camber regnet i forhold til vejbanen kan ikke opsta ved det belastede
hjul. Hjulophaéengningen er geometrisk indrettet p& den méade, at den giver
let overstyrende tendens, der aftager med foreget belastning af bagvognen,
hvor en foregelse af baghjulenes slipvinkler giver foreget overstyringsten-
dens, og derfor bevarer vognen sin styringskarakteristik uanset den oje-
blikkelige vegtbelastning.

.
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Pa Vauxhall fabrikkernes proveba-
ne i Millbrook har man bygget et
nyt laboratorium for sikkerheds-
forskning, og her er den forste kol-
lisionslaede i sin art taget i brug.
Slaeden, der virker efter et temme-
lig drastisk katapultsystem, skal
supplere den sadvanlige og i lang
tid anvendte simulator, i hvilken
man korer hele bilen op i en fast
betonmur. Kollisionsleeden gor det
muligt at preve enkelte dele, kar-
rosserier og forerhuse eller blot
sedernes fastgerelse til bundpla-
den under betingelser, der svarer
til en yderst alvorlig frontalkolli-
sion. Man kan f.eks. spende et
karrosseri op pa slaeden, der ke-
rer pa 40 meter lange skinner ho-
vedsagelig beregnet for en beher-
sket afbremsning, og ved at give
sleeden en indledende acceleration
af helt ussedvanlig karakter kan
man simulere et sammensted.
Sleeden seettes i gang af et kata-
pultstempel med et tryk pa over
125 tons, hvilket i al beskedenhed
svarer nogenlunde til trykket fra 20
jetmotorer af den art, der benyttes
til en Super Caravelle - under start.
Man kan komme op pa 65 g sva-
rende til en acceleration fra 0 til
100 km/t indenfor en keredistance
pa kun én meter. Spaender man
karrosseriet op ‘med bagenden
mod keorselsretningen, svarer det
til en frontalkollision, og lader man
forpartiet vende mod korselsret-
ningen, svarer det til en pakersel
bagfra. Heendelsesforlgbet kontrol-
leres som i den mere almindelige
betonsimulator af kameraer, der
tager 1000 billeder pr. sekund. Kol-
lisionslaeden er hurtigere og billi-
gere at arbejde med, og selv en-
kelte konstruktionselementer kan
udseettes for forskellige kollisions-
pavirkninger i alle taenkelige vink-
ler.

sleeden i Vauxhall's laboratorium.

Den canadiske fabrik Tridon, der
er kendt for fremstillingen af slan-
gebindere i rustfrit stal, kommer
nu med et interessant blinkrelae af
seerdeles robust karakter.
Princippet er ikke det gammel-
kendte med den sensible varme-
tradd, der ikke taler vibrationer el-
ler endringer i belastningen —
ulemper, der er kendt fra de fleste
standardmonterede blinkrelzeer.
Tridons rela aktiveres af en solid
treekspole, der indvirker pad meget
kraftige kontakter af zedelt metal.
Relaeet taler derfor stor belastning,
og er yderst velegnet hvor mange
og kraftige blinklys skal blinke
samtidigt. Blinkreleeet kraever in-
gen »opvarmningstid« — det forste
blink i lamperne kommer i det gje-
blik blinklyskontakten slas til, hvil-
ket har stor betydning i hurtig og
teet trafik. Blinkfrekvensen, der lig-
ger pa omkring 85 blink pr. minut,
er szerdeles stabil savel ved store
som sma belastninger, og tempe-
raturforskelle pavirker ikke releeet
veesentligt, det arbejder fuldt be-
tryggende mellem -+ 40° og 80°.
De kraftige kontakter afgiver et
lydeligt smeeld ved hver slutning,
og man har derfor en akustisk til-
kendegivelse af, at blinklyset er i
funktion. Dette har iseer betydning
i dagslys i vogne med svag kon-
trollampe, og hvor den automati-
ske afbrydning af blinklysfunktio-
nen er sa som sa.

Blinkrelzeet er indbygget i en fug-
tighedsteet plasticbeholder, der
fastgeres i en standardbgjle med
eet-hulsmontering.

Prisen svarer til de almindelige
varmetradsrelzeers, sa der er altsa
masser af fordele at hente for de
samme penge. Importer: AUTO-
TEXTIL, Finlandsgade 27—29, Ar-
hus N., tif. (06) 16 38 11.

¥

Den danske importer har opgivet
vekselstramgenerator som stan-
dardudstyr i Mini-modellerne, og i
stedet bliver vognene monteret
med jeevnstremdynamo, hvilket gi-
ver en prisreduktion pa et par
hundrede kroner. Prisen for Austin
Mini bliver derefter kr. 16.996,— og
Austin  Mini 1000 koster kr.
18.708,-. Bilister, der gnsker vek-
selstremgenerator, kan f& dette an-
lzeg til den nuveerende anskaffel-
sespris, der altsd er et par hun-
drede kroner over de ovennavnte

priser.
%

Ifolge Volvo's arsberetning for
regnskabsaret 1969 steg omsaetnin-
gen 14°% i forhold til aret for,
og i penge omsattes 6,4 milliarder
danske kroner. Eksporten androg
godt 3 milliarder kroner svarende
til 7% af Sveriges samlede eks-
port. Ved arsskiftet var der 34.048
ancatte i koncernen, hvilket vil si-
ge, at der var 8.168 flere ansatte
end aret for. Samtidig kunne man
gore status over 60’erne, der viser
en tredobling af omsaetningen, me-
re end fordobling af produktionen
og firedobling af eksporten.

*
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Fra 1. januar i ar skal alle nye
vogne, der szlges i Vesttyskland,
vaere forsynet med en forbinds-
kasse, og om to ar ma ingen vog-
ne kore i Vesttyskland, medmindre
den er udrustet med forstehjeelps-

udstyr.
¥*

Vesttysklands sterste udlejnings-
selskab, Selbstfahrer Union, som
rader over 3.000 udlejningsvogne,
er blevet overtaget af VW. Det
svenske VW-Charter rader nu over
500 VW, og det danske VW Rent
a Car, der stadig er under udbyg-
ning, rader nu over 350 VW fordelt
pa 70 udlejningssteder over hele

Danmark.
¥

Taendror og »Tracking«
P4 Champion Spark Plug Com-
pany’'s laboratorier har man fore-
taget nogle interessante nye ma-
linger i forbindelse med det fano-

men, der kaldes tracking ignition,
hvilket vil sige, at gnisten sprin-
ger oppe i tendroret mellem iso-
latoren og teendrgrshuset i stedet
for mellem elektroderne. Dette kan
ske i forbindelse med aflejringer
indvendig i reret, og disse ledende
aflejringer kan give den hgjspaend-
te strom en lettere overslagsmu-
lighed, end det egentlige gnistgab
byder pa. Fenomenet er velkendt,
men mange bilister kan kere med
denne fejl uden at opdage den,
fordi motoren tilsyneladende ar-
bejder perfekt. | nogle motorer vil
et falsomt gre hurtigt opdage, at
der er noget galt, fordi faanomenet
kun sjeldent optraeder pa samtlige
ror samtidig, og da en gnist oppe
i teendroret vil give lengere for-
breendingsvej end en gnist mellem
elektroderne, vil ,tracking® svare
til for lav tending. Mange moto-
rer vil reagere ret kraftigt pa for
lav tending for en enkelt eller to
cylindre, da der kommer kludder i

indsugningsforlgbet. | en jsevnt
slidt motor eller i en motor med
for fed karburering kan fanome-
net dog optreede pa samtlige ror
nogenlunde samtidig, og man vil
da meerke en forringelse af accele-
rationen, ligesom en fuldgasprove
vil vise, at tophastigheden er gaet
betydeligt ned. En undersogelse
med maleinstrumenter vil ikke af-
slere fejlen, da gnisten jo springer
i det rigtige gjeblik, men oscilo-
skopet eller hgjspandingsmaleren
vil kunne vise, at rorene kraever
unormal lav overslagsspaending.
Hos Champion har man malt en
reekke forskellige motorer med
denne fejl, og som gennemsnit
svarer gnistdannelse oppe i roret
til en teendingsforsinkelse pa 6°,
men i nogle tilfelde svarede denne
fejl til ikke mindre end 18° for lav
teending, og hvad det betyder for
motorens trakkraft er ikke vanske-
ligt at forestille sig. Fejlen rettes
simpelthen ved at udskifte rorene.

teknisk brevkasse

NN

Uten a kjenne naermere til de sorte
plastikkannene som omtales i SMJ
5/70, vil jeg sette et sporsmalstegn
ved hvorvidt plastikkanner er & anbe-
fale til bruk som reservebensinbehol-
dere. - Jeg tenker ikke pa konstruk-
sjonen som sa&dan, men pa den stati-
ske elektrisitet som lett oppstar i sli-
ke plastikkdunker.

Om jeg ikke husker feil, har det
Norge forekommet flere eksplosjoner
(branner) nettopp p& grunn av dette.
- Den statiske elektrisitet har blitt ut-
ladet ved gnist i det kannene er blitt
tomt. Men na finnes det jo en meng-
de forskjellige utgaver av plast — det
en kanskje forskell med hensyn til
evne til & ,lagre" slik elektrisitet.
Da jeg som ingeniér i et flyselskap
daglig er i kontakt med problemene
rundt statiske elektrisitet, finner jeg
& matte papeke dette forhold.

Tror nemlig at en skikkelig jerrykan-
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ner av metall er bedre egnet enn
plastkanner. (Tar forbehold om egen-
skapene som plasten ellers ma ha).
Jeg har nemlig sett at en rekke men-
nesker kjorer rundt med plastdunker
med bensin pd, og da ofte slike som
aldri har veert beregnet til oppbeva-
ring av ildstarlige veesker.
Ser derfor gjerne at SMJ tar dette opp
til nermere vurdering.

J. K.-Stabelde - Norge

Spergsmalet om statisk elektricitet
nar man healder benzin ud af de i
Danmark sakaldte godkendte benzin-
dunke, har vi overvejet for tid tilbage.
Det resultat vi kom til var, at risi-
koen i forbindelse med de sorte
godkendte beholdere ikke var over-
vejende.

Dels vil den »plastic«, dunkene er
fremstillet af, ikke veere sa tilbojelig
til at fremkalde statisk elektricitet,

.
-

dels vil formen og konstruktionen af
dunkene i praksis virke hindrende
pa dannelsen af statisk elektricitet.
De godkendte dunke er jo udstyret
med en tud med indbygget udluft-
ningsror. Nar man skal haelde benzin
ud af dunken, skrues tuden fast i
lukkeanordningens gevind, og det er
derefter naturlig praksis, at tuden
stikkes ned i vognens pafyldnings-
studs, saledes at den hviler i pa-
fyldningsstudsen, og alts& har kon-
takt med denne, inden benzinen hzl-
des ud.

Derved bliver muligheden for opstaen
af statisk elektricitet staerkt nedsat.
Folk er altid omhyggelige med pa-
fyldning af benzin fra sddanne dunke,
dels for at der ikke skal g& noget til
spilde, benzinen er jo ukristelig dyr,
dels for at vognens emalje ikke skal
beskadiges omkring pafyldningsstud-
sen.




Dertil kommer den aldrig svigtende
menneskelige dovenskab, man gider
selvfglgelig ikke at std og baere de 5
liter benzin, nar vognen kan stotte
en pa dette omréde. _

Vi mener ikke udfra foranstdende, at
de godkendte dunke frembyder starre
risiko end tilveerelsen i almindelighed
byder p& netop pa dette omréde.
Risikoen bestar derimod, nar disse
dunke i fyldt og overfyldt tilstand lig-
ger og rutcher frem og tilbage i et
tomt bagagerum. Vi har veaeret ude
for, at masser af disse godkendte
dunke, simpelthen har faet skruelaget
slaet i stykker ved denne idelige rut-
chen fra side til side i bagagerum-
met.

Den ringe kvalitet og darlige kon-
struktion af de fleste lukkeanordnin-
ger pa disse af Justitsministeriet god-
kendte benzindunke ma indtil mere
hensigtsmaessige konstruktioner evt.
fremkommer opfordre til storste pa-
passelighed.

Dunkene ma aldrig fyldes helt op, og
man ber fastspzende dem i et tomt
bagagerum, eller pa anden maéade
sikre at de ikke udmattes ved slag-
pavirkning.

Det er ikke alene forkasteligt, men
ogséa forbudt at opbevare reserveben-
zin i ikke egnede beholdere.

Visse af Justitsministeriet godkendte
beholdere kommer sa afgjort ind un-
der betegnelsen ikke egnede, og der-
med er de mennesker, der ikke er i
besiddelse af viden og sund demme-
kraft pa teknologiske omrader rent
faktisk vildledt.

Det var jo netop den store kategori
af medborgere en justitsministeriel
godkendelse og godkendelsesmaerk-
ning af omhandlede dunke skulle
hjelpe — men BOH!

Jerry-cans af stal vil veere for dyre
i fremstilling, idet omhyggelig frem-
stilling af sadanne vil kreeve et ufor-
holdsmaessigt stort kontrolarbejde un-
der produktionen. Desuden vil stal-
materialer ved harde pavirkninger fa
blivende deformationer, der lettere
kan fore til utaetheder osv.
Problemet lgses nok bedst med eg-
nede plastic-materialer og frem for
alt egnede konstruktioner.

Desveerre fremkalder et ansvar, der
haeldes ud i sandet, ikke statisk
elektricitet i et sddant omfang at de
pagaldende embedsmaend risikerer at
fa sted!!

Motorstéy ved 40 km pa 2 gear
(kommer og gar)

Det er kun pad 2 gear, at det oppstar
en slags blanding av ulyder av la

o0ss si klapring og ekstra motorlyd,
nar jeg kommer opp i en fart pd 40-
45 km. P& de Ovrige gear hdéres in-
genting og kun i dette fartsomradet
pa 2 gear. Hva kan det veere? Jeg
kan ikke finne ut av det men har en
misstanke om enten lose deler et
aller annet sted, eller muligens det
kan veere ventilene, som ikke félger
med, men da skulle ulyden bli verre
ved stdrre omdrejningstall, skulle jeg
anta, men det gj6r den ikke. Tvert-
imot har den tendens til & forsvinne
ndr trutallet kommer enda hdyere
opp, og kan forsvinne helt av og til.
Da jeg har glede av & stelle og fikse
pa min Skoda 1000 MB 1966 modell
selv, ville jeg sette pris pa, om De
kunne gi meg og andre et tips om
slike ulyder. Eller kanskje det er
umulig for Dem & gi noen tipps om
akkurat slike ting. —
Det er doble ventilfieerer pa denne
bilen, og er kjort 25.000 km. og i god
stand. Kompresjon 160 pa alle 4 syl-
lindre. Syllinderlekasje 2,5°0 som er
bedre enn 2 takter. Toppfart 130 reelle
km. pa apparat.
Radialdekk pa alle nye Skoda
1000 MB siden 1968
| likhet med BMW sa er kjoreegen-
skapene pa Skoda 1000 MB blitt for-
andret fra darlige til gode, etterat de
skiftet over fra konvensjonelle dekk
til radialdekk. Jeg vil derfor anbefale
Dem & provekjore den nye Skoda 110
med radialdekk, da jeg og mange
andre har savnet provekjoring av den-
ne bil gjennom flere ar n& (1000 MB
og 110). Jeg synes bladet har en gan-
ske bra slagside til fordel for Fiat og
uttalelsene om denne bil. En uttalelse
om denne bil stemmer ikke her i
Norge, og det er, at den har store
startvanskeligheter i fuktigt og kaldt
veer. Forgasser og tenningsoppleg er
ikke konstruert for s& kaldt klima, et-
ter hva jeg har brakt i erfaring. Seer-
lig gjelder dette Fiat 1100.

1. @. Neerbo — Norge

Deres SKODA 1000 MB fra 1966 klap-
rer lidt i 2. gear ved 40 km/t.

Ja, det er jo altid vanskeligt med
lyde i en vogn, nar man ikke selv
har provet at kere i den — og sa kan
det endda vaere naesten umuligt . ..
Men vi vil antage, at den beskrevne
lyd muligvis kan stamme fra gear-
skiftets steenger, der jo gar pa langs
ned gennem vognen. Motoromdrej-
ningstallet ved 40-50 km/t i 2. gear
kan maske netop med gearskiftestaen-
gerne i denne stilling give anledning
til vibrationer.

Prov at ga& gummibgsningerne ved
denne skifteanordning igennem, for-

modentlig er der en fejl her, og en
udskiftning kan maske gere under-
vaerker. En gearskiftestang kan evt.
vere begjet ganske lidt, uden at det
har indflydelse pa gearskiftet og det
kan lige akkurat veere den bgjning,
der giver stgj.

| Danmark har vi givet ikke s& mange
startvanskeligheder med FIAT vogne,
som De giver udtryk for, at man har i
Norge, selv om brevkassen p.t. dis-
kuterer startvanskeligheder i FIAT
biler. Vi vil dog mene, at de artikler
vi i de senere numre af SMJ har
bragt, vil vere medvirkende til, at
startvanskeligheder ogsa i Norge vil
blive reduceret.

J. T. - Skive, har startvanskeligheder
med sin Fiat 1100, og Tekn. BrevKas-
se og LDA. Ballerup anbefaler at
koncentrere sig om karburering og
teendning. | den forbindelse kan jeg
oplyse, at jeg i den forlebne vinter
har haft et startbesveer uden lige med
min Fiat 850. Det opstod pludseligt i
jan. md. Jeg matte pludselig til at
aktivere starteren bade tre og fire
gange. Da vanskelighederne begynd-
te, gennemgik jeg pa det grundigste
bade karburator, rensning, nye pak-
ninger etc. og tsendningssystem, nye
ledninger, nye platiner, nye teendror
etc. Sluttelig fik jeg kontrolleret, at
den Magnetti Marelli spole, vognen
er forsynet med, var i orden. Men in-
tet hjalp. Det blev veerre og verre.
Til tider matte jeg helt opgive at fa
den startet ved startmotorens hjeelp.
Sa rettede jeg min opmearksomhed
mod ventilerne og konstaterede, at
samtlige havde for lille spillerum
(vognen var kebt brugt, og det var
forste gang jeg sa til ventilmekanis-
men, jeg har altsa kert temmelig
laenge med for stramme ventiler) et
0,10 mm sogerblad kunne ikke finde
plads i nogen af dem, og nar nu tole-
rancen opgives til 0,15 mm ved kold
motor, s& - - — .
En kompressionsprove viste da o0g-
sa&, at nr. 2 cyl. viste 50°%0 lavere
komprsn. end nr. 1 og 4, der til gen-
geeld var meget fine, mens nr. 3 kun
lige kunne registreres pa diagram-
met.
Altsd samtlige ventiler udskiftet. Nul
startbesveer.
Alt dette tog mig 2 md. at finde ud
af. Lidet flatterende for mig selvtal-
gelig, da vognens mere og mere ud-
talte modvilje mod acc. og haederlig
topfart straks burde have mindet mig
om ventilerne, som varende den
egentlige arsag til startbesveeret. Men
ndr man nu s& gerne selv vil — — —.
N. J. J. - Arhus
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Duellen mellem Porsche’s og Ferrari’s 5-liters vogne
kommer til at dominere arets lob.

Den 13. og 14. juni keres det klassi-
ske 24-timers leb pa banen ved Le
Mans, sydvest for Paris - uden dis-
kussion hejdepunktet blandt de lob,
der teeller til arets internationale
sportsvogns-mesterskab. Med sin pla-
cering midt i sasonen har lebet pa
den 13,5 km lange landevejsbane ofte
vaeret skueplads for spandende op-
ger mellem VM-favoritterne, pa et
tidspunkt, hvor alle muligheder end-
nu stod abne, og kampen om mester-
skabs-points var pa sit hejeste. | ar
savnes den del af spzndingen pa
grund af Porsche's pointsscoring i de
allerede korte lob. Men selv uden
spaending om mesterskabet er Le
Mans en vaesentlig begivenhed. En
sejr her kan veaere en god erstatning
for VM-titlen. Sidste ar var Porsche
sikker mester, men John Wyer's Ford
GT-40 sikrede sig ferstepladsen péa
L.e Mans. | &r ser det ud til, at Fer-
rari skal blive den besejrede part i
VM, og alt tyder pd, at den italienske
fabrik seetter noget ind pa at fa re-
vanche pa Le Mans.

Opgeret mellem Ferrari's og Por-
sche’s 5-liters vogne kommer utvivl-
somt til at dominere arets lgb, og
begge maerker meder med en sa tal-
staerk repraesentation, at der skal
usazdvanlige ting til at sikre de del-

380

tagende 3-liters prototyper mere end
en baggrundsrolle.

Begge de to hovedfavoritter meder
efter alt at demme med rene 5-liters
vogne. Porsche, der hidtil har kert
med 4,5-liters motor i 917-modellen,
meder formentlig med den nye 4,9-
liters motor, der sas forste gang pa
Monza. Maksimaleffekten er efter si-
gende 580 HK ved 8200 o/min.
Ferrari moder efter de forelobige del-
tagerlister med 4 fabriksanmeldte
vogne, og der deltager yderligere 7
privatanmeldte 5§12 S modeller (heraf
2 fra »North American Racing Team«
og 3 fra den schweiziske »Scuderia
Filipinetti«). Porsche meder med 3

Porsche 917 i normal karosseriudfo-
relse. Brian Redman tegnede sig for
hurtigste traeningstid i en vogn af
denne type. (Foto: Pierre Guex).

917-modeller fra John Wyer's stald,
3 anmeldt af Porsche-Salzburg og
yderligere 2 privatanmeldte vogne.
Reaekken af 5-liters »seriesportsvogne«
afrundes med to Lola T 70, der dog
nappe formar at gere sig seerlig geel-
dende.

Blandt 3-liters prototyperne savnes de
franske Alpine-Renault vogne i ar.
Den hidtil anvendte Gordini V-8 mo-
tor var ikke nogen serlig god basis
for videreudvikling, og de statsejede
Renault-fabrikker synes ikke at have
veeret interesseret i at investere i en
helt ny motorkonstruktion. Matra's 3-
liters vogne bliver derfor i ar alene
om at forsvare de franske farver. Der

give minimal opdrift ved de hastigheder p& op mod 400 km/t, der forekom-
mer pad banens lige strak.

.
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Ferrari 512 S er Porsche's hoved-
modstander pad Le Mans. V-12 moto-
ren yder ca. 560-580 HK. (Foto: Pierre
Guex).

var i efteraret rygter fremme om en
5-liters Matra, men den gkonomiske
baggrund for produktion af de for-
nedne 25 eksemplarer har abenbart
ikke kunnet fremskaffes. Autodelta har
anmeldt 4 Alfa Romeo 33/3, og 3-
liters klassen omfatter desuden 4 pri-
vatanmeldte Porsche 908.
Som en naturlig fortszettelse af de
foregdende ars udvikling er de sma
vogne nasten totalt forsvundet fra Le
Mans i ar. For nogle ar siden op-
trddte et stort antal — iseer franske -
prototyper i motorklasserne fra 750
til 1500 cm?3, ferst og fremmest med
henblik pad de sakaldte »index-kon-
kurrencer«, hvor resultatet beregnes
med hensyntagen til motorsterrelse
og benzinforbrug. | ar er der kun en
enkelt vogn med motor under,1,5 li-
ter — den franske Moynet. Udviklin-
gen er utvivisomt en fordel for sik-
kerheden, idet de hyppige overhalin-
ger af langsomme vogne tidligere ud-
gjorde et betydeligt risikomoment.
Bortset fra Matra's helt nye proto-
type, der far sin lebsdebut pa Le
Mans, rummer de deltagende vogne
hovedsageligt detailforbedringer i
forhold til de allerede kendte versio-
ner.
Hos Porsche koncentreres nyhederne
— udover 4,9-liters motoren — om kar-
rosseriformen. Ved sidste ars lgb del-
tog 917-modellen med bevagelige
»flippers«, der stod i forbindelse med
baghjulsophaenget, efter at det over
for arrangerer og internationale kom-
missionsmedlemmer var godtgjort, at
vognens stabilitet ville blive veesent-
ligt forringet uden dem. | a&r har man
haft tid til at indstille sig pa forbu-
det med anordninger af den art, og
resultatet kunne ses ved den offici-
elle treening 11/4 i form af et helt
nyt »langheck«-karroseri med mere af-
rundet form og endret placering af
luftindtagene. Det nye karrosseri skul-
le, uden seerlige aerodynamiske hjael-
pemidler, medfere mindre opdrift ved
hgj hastighed. Under traeningen fik

Matra 660 minder i det ydre om sia-
ste &rs 650-model, men teknikken
rummer adskillige nyheder. Den har
beerende centralsektion i nittet plade-
konstruktion, og motorblokken i den
nye V-12 motor indgadr som barende
element. Adskillige konstruktionsde-
taljer svarer til fabrikkens formel-1-
vogn.

den nye model ikke lov til fuldt ud
at vise sine muligheder. Brian Red-
man opndede bedste tid med en 917
i den hidtil gangse udgave med frit-
liggende baghjul — i folkemunde debt
»miniskert-versionen«.

Tiden 3.33,5 (227,111 km/t) pa vad ba-
ne forekommer opsigtsveekkende nok
sammenlignet med tiderne pa ter
bane fra sidste ars lgb (omkring 3.25
- 3.30). Vognen med det nye kar-
rosseri vil formentlig vaere endnu
hurtigere, og hastigheden pa de lige
streek, kan i ar meget vel komme
til at neerme sig 400 km/t.

For Ferrari 512 S ligger motorydelsen
sikkert nogenlunde i niveau med de
tyske konkurrenters. Forst pd saso-
nen blev den opgivet til 560 HK, og
trods en egenvagt der 14 op mod 100
kg hgjere end 917-modellens, var den
konkurrencedygtig over for Porsche'’s
4,5-liters vogn. Den nye 4,9-liters mo-
tor vil antagelig forrykke styrkefor-
holdet en smule i Porsche's faver.
Matra gor et haderligt forseg pa at
holde trit med de to motormaessigt

overlegne konkurrenter. | den helt
nye MS 660, der praesenteredes i
maj, kombineres konstruktionstraek
fra de tidligere prototyper (630 og
650) og fra fabrikkens GP-vogne.
Motoren er den samme V-12, der be-
nyttes i formel-1; ydelsen er dog re-
duceret til ca. 420 HK ved 11.000
o/min. (mod GP-udgavens ca. 440 HK
ved 12.000 o/min.).

Af ydre har den nye spider sterke
lighedspunkter med sidste ars 650,
men under overfladen er der sket en
hel del. | de tidligere prototyper be-
nyttedes en beerende gitterkonstruk-
tion. | MS 660 er den baerende kon-
struktion en centraldel, udfert i plade,
som pa GP-vognene; fortil suppleres
den med en gitterkonstruktion, der
beerer forhjulsophaenget, og bagtil
indgar motorblokken som _beerende
element. Karrosseriet er fortsat frem-
stillet i glasfiberarmeret polyester.
Konstruktionsaendringerne har med-
fort en noedvendig reduktion af egen-
vaegten, der nu opgives til ca. 650 kg
(sammenlignet med 740 kg for sidste




ars 650-spider, og 910 kg for 1968-
sasonens 630-coupe).

Sidste &ar blev Alfa Romeo’s vogne
trukket tilbage for Le Mans, og 1969-
sasonen gav i dct hele taget betyde-
lige vanskeligheder. En del af berne-

sygdommene synes nu at veere over-
staet, at demme efter indsatsen, bade
i Temporada-serien og de forste VM-
leb. V-8 motoren yder ca. 420 HK og
treeningstiderne forekom lovende, med
Zeccoli pa dagens trediebedste tid

Alta Romeo's 33/3 har 3-liters V-8 mo-
tor. Kolerelementerne er placeret for-
an baghjulene. (Foto: Pierre Guex).

(efter Redman i Porsche 917 og Jacky
Ickx i Ferrari 512).
Men under alle omstendigheder teg-
ner det til at blive 5-liter vognenes
styrkeprove. Lobet bliver derved end-
nu en bekreeftelse pad det uheldige i
det geeldende reglement. Kravet om
en produktionsserie pa 25 var sikkert
velment nok, men udviklingen har
vist, at det ikke forte til koretojer, der
i hojere grad end prototyperne havde
lighed med almindelige landevejs-
vogne. Den eneste forskel pa »serie-
sportsvogne« og »prototyper«er i rea-
liteten motorsterrelsen, og bestem-
melsens eneste sikre resultat er en
kraftig fortrinsstilling til de fabrikker,
der har rad til at fremstille 25 vogne,
uden at have sikret sig afsaetning for
dem pa forhand. Det er der forelebig
kun to af konkurrenterne, der har haft
- forst og fremmest fordi begge har
store bilkoncerner i ryggen (VW og
Fiat).

be.

Sidste ars verdensmester, Jackie Stewart, vandt -ére!s forste europziske
grand prix i den nye March-Ford. (Foto: Hruby).

Stewart i Spaniens GP

Det forste europaiske grand prix af-
vikledes, som de foregaende ar, i
Spanien, pad den korte og snoede
Jarama-bane. Allerede i lebets start
matte Jackie Oliver (BRM) og Jackie
Ickx (Ferrari) udga efter en alvorlig
kollision. De to kerere slap med over-
kommelige kvaestelser, men de to
braeendende vogne, udflydende ben-
zin og skum fra slukningsmateriellet
gjorde lobet besveerligt for resten af
feltet.

Jackie Stewart lagde sig i spidsen,
hardt truet forst af Hulme (McLaren),
senere af Beltoise (Matra) og sidst af
Brabham, der satte ny banerekord i
forseget pa at indhente Stewart, men
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matte udgd med maskinskade. Ste-
wart hentede forstepladsen, fulgt af
McLaren (MclLaren) og Andretti
(March).

Monaco grand prix

Jochen Rindt (Lotus 49C) vandt sin
anden GP-sejr i Monaco (den forste
var i sidste ars amerikanske GP), ef-
ter et underholdende lgb gennem
Monte Carlo’s gader. Stewart lagde
sig i spidsen fra starten og bevarede
foringen den forste fjerdedel af lobet,

Jocken Rindt pa vej til sejren i Monaco GP. Rindt korte sidste ars Lotus 49,
men visse detaljer, f. eks. stabiliseringsplanets udformning, svarer til den nye

Lotus 72. (Foto: Guex).

.
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men besveer med tandingen gav ham
et tre omganges depotstop, og tvang
ham senere til at opgive, Brabham
tog derefter foringen, taet fulgt af
Amon (March) og Rindt.

Amon matte udga efter 57 omgange
med brud pa baghjulsophaenget, og
lobets sidste omgange bed pa for-
rygende tempo og hard konkurrence
mellem Rindt og Brabham. En for sen
opbremsning og en let kollision med
autovaernet i et sving kostede Brab-
ham sejren, og Rindt passerede mal-
stregen med 23 sekunders forspring.
Vindervognen var en Lotus 49, modi-
ficeret bl.a. med stabiliseringsplan
svarende til 72-modellens. Den nye
Lotus kom ikke til start, fordi de for-
reste torsionsfjeder-elementer skal
udskiftes, og nye fjedre blev ikke klar
til Monaco. Matra’s nye MS 120 gjor-
de et sezrdeles godt indtryk; Beltoise
la i en lang periode pa fjerde- og
femte-pladsen, og da han udgik med
defekt differentiale, overtog Pescarolo
hans plads og sluttede pa tredieplad-
sen.

Kun 16 korere fik tilladelse til at star-
te i lobet, og fem af de tilmeldte vog-
ne kom ikke til start. Blandt de star-
tende vogne var en March, kert af
Ronnie Peterson, der sluttede pa sy-
vendepladsen, 2 omgange efter vin-
deren.

Porsche-sejr pd Monza

Ferrari’'s og det italienske publikums
hdb om en hjemmebane-sejr i 1000-
km Iebet pad Monza blev gjort til
skamme, da Rodriguez og Kinnunen
vandt deres tredie sejr i ar, og sik-
rede Porsche et solidt forspring i
VM-kaplebet. Den vindende vogn var
forsynet med den hidtil benyttede 4,5-
liters motor; Elford og Ahrens kor-
te en Porsche 917 med den nye 4,9-
liters motor. Chris Amon overtog
Giunti og Vaccarella’'s Ferrari i slut-
ningen af lebet og forsegte at true
Porsche-vognene, men han maétte ng-
jes med en andenplads.

Den bedste deltagende 3-liters pro-
totype var en Matra 650, kert af Brab-
ham og Beltoise.

- og i Targa Florio

Targa Florio — det traditionsrige, si-
cilianske landevejsleb, stiller krav,
der er helt forskellige fra arets ov-
rige VM-lgb. Porsche har tradition for
at vinde her, og traditionen blev i
ar fulgt op pa smukkeste made, med
Porsche-vogne pa bade ferste- og
anden-pladsen.

Den kurverige bane stiller specielle

Targa Florio. Den er baseret p& fabrikkens succesrige ,Bergspider"”.

krav til keretojerne, og John Wyer er-
stattede til dette brug de normale
917-modeller med en ny spyder-ver-

sion af den 3-liters 908. Den nye
vogn har karrosseri med fritliggende
baghjul - en del konstruktive traek
er hentet fra Porsches »Bergspider«
- 0g egenvagten er kun omkring 540
kg. Siffert/Redman og Rodriguez/Kin-
nunen tegnede sig for de to ferste
pladser, mens Ferrari med 512-mo-
dellen matte nejes med tredieplad-
sen.

Spa 1000 km -
og VM til Porsche

Porsche vandt arets femte forsteplads
ved sportsvognsiebet pa Spa, og af-
gjorde dermed verdensmesterskabet.
Brian Redman og Joseph Siffert ker-
te den vindende Porsche 917.

Straks fra starten var Siffert i spid-
sen, men ved depot-stop mistede Por-
sche-holdene tid pa grund af proble-

Vindervognen pa& Spa blev kort af Sif-
fert og Redman , og foruden denne
Porsche 917 kom fire andre Porsche
vogne blandt de forste 8 i mal.

mer med benzinpafyldningen. Derved
lykkedes det Ickx/Surtees at over-
tage feoringen med deres Ferrari
512 S, men halvvejs gennem Igbet
naede Brian Redman atter op forbi
Ferrarien, og derpa egedes forsprin-
get stot. Ogsa Rodriguez korte steerkt,
og han satte undervejs en fantastisk
omgangsrekord pa 3.16,5 min. der
svarer til 258,320 km/t! Men hans Por-
sche 917 matte senere udgd med
gearkasseskade. Ferrari-holdet beva-
rede dermed andenpladsen, men var
2'/> minut efter vinderne. Pa tiende-
pladsen kom svenskerne Jo Bonnier/
Reine Wissel i en Lola T 70, men de
var otte omgange tilbage (1000 km =
71 omg.).
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Noter:

Filmskuespilleren Steve McQueen
kommer efter alt at demme ikke til at
deltage i Le Mans, og den Porsche
917, han skulle kere sammen med
Jackie Stewart bliver nok trukket til-
bage. Det er McQueens selskab, der
har nedlagt forbud mod hans delta-
gelse. Hans plan om at optage en
film om lobet bliver dog ikke be-
rert, og en Porsche 908 er anmeldt
til lebet som kameravogn.

b

Efterspillet til Olivers og Jackie Ickx’s
uheld pa Jarama, hvor begge vogne
braendte ud, var ingen succes for ar-
rangererne og deres brandtjeneste.
Til gengeeld gav det en prove pa de
nye sikkerhedstankes veerdi. Da man
undersogte den udbraendte vogn var
der benzin i flere af tanksektionerne,
ti! trods for at den ene vogn havde
braendt i mere end en time.

*

En iojnefaldende deeknyhed i Monaco
var Dunlop’s nye, asymmetriske regn-
vejrsdaek, der benyttedes under tree-
ningen. Stewart opnaede bedste trae-
ningstid med de nye dak, kun 0,8 se-
kund over Rindt's rekord under selve
lebet (pa ter bane), men lobet blev
kort pa terbanedeek.
h*s
Blandt de vogne, der ikke kvalificere-
de sig til start i Monaco, var en MclLa-
ren BM7A med Alfa Romeo V-8 mo-
tor, kert af deAdamich. Motoren sy-
nes endnu at vaere den dominerende
Cosworth underlegen i effekt, men de
forelobige traeningsresultater har givet
mod pa at fortseette eksperimentet,
maske som forleber for en formel-1
vogn fra Alfa-Romeo.
Y

Jackie Stewart vandt den 3. maj den
japanske bilklubs grand prix pa Fuji-
banen i en Brabham BT-30 med 1880
cm?® Cosworth-motor. P4 anden- og
trediepladsen kom australieren Max-
well Stewart (Mildren Waggot) og ja-
paneren Kuniomi Nagamtasu (Colt).

RESULTATER:

Spanske grand prix
(VM formel-1)
1. Jackie Stewart (March) 2.10.05,5
(140,362 km/t)
2. Bruce MclLaren (McLaren)
1 omg. efter
3. Mario Andretti (March) 1 omg. efter
4. Graham Hill (Lotus 49) 1 omg. efter
5. J. Servoz-Gavin (March)
2 omg. efter
Hurtigste baneomgang (ny rekord):
Jack Brabham (Brabham BT 33) 1.24,3

384

Monaco grand prix

(VM formel-1)

1: Jochen Rindt (Lotus 49C)
1.54.36,6 (131,716 km/t)

2: Jack Brabham (Brabham BT-33)
1.54.59,7

3: Henri Pescarolo (Matra MS 120)
1.55.28

4: Denis Hulme (McLaren BM-14)
1.56.04,9

5: Graham Hill (Lotus 49C)
1 omgang efter

6: Pedro Rodriguez (BRM 153)
2 omgange efter

Hurtigste baneomgang (ny rekord):

Jochen Rindt: 1.23,2 (136,081 km/t)

Monza 1000 km
(Sportsvogns-VM)
1. Rodriguez/Kinnunen (Porsche 917)
4.18.01,7 (232,65 km/t)
2. Giunti/Vaccarella/Amon
(Ferrari 512) 4.19.27,6
3. Surtees/Schetty (Ferrari 512)
3 omg. efter

4. Amon/Merzario (Ferrari 512)
3 omg. efter
5. Brabham/Beltoise (Matra 650)
5 omg. efter
6. Pescarolo/Servoz-Gavin (Matra 650)
5 omg. efter
Hurtigste baneomgang (ny rekord)
Elford (Porsche 917) 1.24,8
(244,103 km/t)

Targa Florio

(Sportsvogns-VM):

1. Siffert/Redman (Porsche 908/3)
6.35.30,0 (120,151 km/t)

2. Rodriguez/Kinnunen
(Porsche 908/3) 6.37.12,5

3. Vacarella/Giunti (Ferrari 512 S)
6.39.05,2

4. Laine/Van Lennep (Porsche 908)
6.44.51,7

5. Attwood/Waldegard (Porsche 908/3)
6.45.01

6 Muller/Parkes (Ferrari 512 S)
1 omg. efter

Spa 1000 km

(Sportsvogns-VM)

1. Joseph Siffert/Brian Redman
(Porsche 917) 4.09.47,8
(240,459 km/t)

2. Jackie Ickx/John Surtees
(Ferrari 512 S) 4.12.23,3

3. Kurt Ahrens/Vic. Elford
(Porsche 917) 1 omg. efter

4. Giunti/Vaccarella (Ferrari 512 S)
3 omg. efter

5. Laine/van Lennep (Porsche 917)
3 omg. efter

6. Attwod/Herrmann (Porsche 917)
3 omg. efter

Hockenheim

(EM tormel-2),

(Jim Clark memorial)
1: Regazzoni (Tecno)
* Ikuzawa (Lotus)

: Bell (Brabham)

: Hahne (BMW)

. Fittipaldi (Lotus)
6 Stommelen (March)

ah N

Barcelona

(Montjuich)

(EM tormel-2)

1: Derek Bell (Brabham) 1.08.07,6

2: Henri Pescarolo (Brabham)
1.08.29,9

3: Emerson Fittipaldi (Lotus)
1 omgang efter

4: Robin Widdows (Brabham)

5: Dieter Quester (BMW)

6: Routemann (Brabham)

Eifel formel-2

(Ndrburgring)

1: Jochen Rindt (Lotus 69)
1.23.54,7 (163,1 km/t)

: Derek Bell (Braham) 1.24.14,8

R. Stommelen (Brabham) 1.24.46.4

- E. Fittipaldi (Lotus)

P. Westbury (Brabham)

: R. Widdows (Brabham)
Hurtigste omgang: Rindt (Lotus)
8.16,2 (165,7 km/t)
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LOBSKALENDER :g;‘:i
(10/6—15/7): 21/6:

21/6:
28/6:
28/6:
5/7:

5/7:

5/7:
11-12/7:
12/7:
12/7:
12/7:

Le Mans 24-timer (F) sportsvogns-VM
Rhein-Pokal (D) formel-2

Hollands grand prix (NL) VM formel-1
Mont Ventoux (F) eur. bjergmesterskab
GP Loterie (1) formel-2

Monza () formel-5000

Anderstorp (S) formel-£000

Rheims GP (F) EM formel-2

GP de France (F) VM formel-1
Césana-Séstriere () eur. bjergmesterskab
Hameenlinna (SF) formel-5000

Watkins Glen (USA sportsvogns-VM
Watkins Glen (USA) CAN-AM

Trento Bondone () eur. bjergmestersk.
Salzburgring (A) formel-5000




Jyllands Ringen

En lidt blandet forngjelse ma& nok
vare den rigtige betegnelse for arets
forste motorsportsarrangement pa as-

falt. Men det ville sikkert vaere for-
kert at laste arrangererne for det, og
lige sa forkert ville det veere at give
kererne skylden. Felterne i klasserne
var for spredte, tilslutningen til nog-
le af disse heller ikke som enskeligt,
og sidst gjorde regnvejret sit over for
de omkring 15.000 tilskuere, som var
medt op til lebet. Det var en kold
omgang.

| klassen 0-1000 cc gr. 1 s4 man en
ny kerer, Steffen Sylvester, lsegge sig
i spidsen fra starten af ferste heat
og slutte heatet med en sejr pa 15
sek. foran naermeste konkurrent.

| andet heat lagde han sig ligeledes
i spidsen af feltet, men kun to om-
gange fer sejren var hjemme, maétte
han kere i depot. Et tendrerskabel
var arsagen til den uheldige afslut-
ning. | stedet blev lgbet vundet af
Steen Mikkelsen (Fiat 850 Coupé) for-
an overraskelsen Jorgen Herlevsen
og John Nielsen pa trediepladsen,
begge Fiat 850 Coupé.

| klassen 1001-2000 cc gr. 1 over-

John Radén (Ford Capri 2000 GTX)
— helt ny mand pé& asfalten - korte
overraskende sejren hjem i den nye
klasse 1000-2000 cc gr 1. Selv om
Erik Hayer vandt andet heat i klassen,
var det ikke i stand til at rokke ved
Radén’s sejr totalt. Radén vandt for-
ste heat med 5,4 sek. foran Erik Hoy-
er. P& billedet, som er hentet fra for-
ste heat, ses Erik Hoyer umiddelbart
efter Radén.

raskede den helt nye kerer John Ra-
dén ved at vinde i en Capri 2000 GTX.
Rigtigt deekvalg, dristighed og god er-
faring med banen gennem utallige
treeningsbeseg og gennemgang af Jyl-
landsringens racerskole gjorde det til
en onskedrem for John Radén at
starte sasonen her. Selv regner han
ikke med at gentage preestationen
ved det naeste leb pa Djursland Ring,
som han i evrigt darligt kender. -
Jeg kerer efter trediepladsen, oply-
ser John Radén, bade Sven Engstrom
og Erik Heyer er for suverzne.
Andenpladsen i klassen (1001-2000
cc) gik til Erik Heyer og Benny Hall
besatte trediepladsen.

| de sidste tre ar har Sven Engstrem
demonstreret sin kunnen i den hvi-
de Porsche 911. Uvidende har sagt,
at det var vognen og ikke manden,
som vandt. — Ved 4&bningslebet pa
Jyllands Ringen gjorde han ordene til
skamme ved at besejre det samlede
felt i sin nye BMW 2002 Ti, endda s&
overlegent, at han i andet heat kun-
ne ligge og »lege« med sin narme-

Sven Engstrem forrest med Jens Win-
ther lige i haelene | andet heat péa
Jyllandsringen. Engstrom sejrede i
forste heat sa overbevisende, at han
kunne tillade sig at holde igen i an-
det heat, uden at narmeste konkur-
rent, Jens Winther, var i stand til at
fravriste ham sejren.

ste konkurrent, den absolut rutine-
rede BMW-kerer Jens Winther, som i
ar kerer Gunnar Henriksen’s BMW fra
sidste ar. Jens Winther besatte an-
denpladsen foran Age Buch Larsen
(Escort TC).

Kererne og baneledelserne blev i
begyndelsen af aret enige om, at
abne en klase, 0-1300 cc gr. 2, i
hvilken der sa& skulle kores om et
trofae, idet der ikke var udskrevet DM
for denne klasse. Der var stor tilslut-
ning til denne klasse, der sikkert og-
s& ma betegnes som dagens mest in-
teressante, selvom Erik Heyer be-
satte feorstepladsen 33.1 sek. foran
naermeste konkurrent.




Ring Djursland

| overveerelse af omkring 15.000 til-
skuere havde Ring Djursland premi-
ere pa den ombyggede bane. Den
nye indehaver, Ancher Larsen, kun-
ne efter lobet slappe af - adskillige
tusinde kroner rigere. -

Det var en succes bade publikums-
maessigt og motorsportsmassigt. Da-
gen bed pa en reekke spandende
dyster i sa godt som alle klasserne.
Men det var sa afgjort den store
standardvognsklasse, som var dagens
fuldtreeffer. Spaending, dramatik, over-
raskelser og dygtig kersel. Den inde-
holdt det hele.

Det blev til en populaer sejr til Age
Buch Larsen, som her viste sin helt
store stil. Jeg mener personligt ikke,
at Buch Larsen tidligere er set kore
bedre. P4 den gamle Roskilde Ring,
vil nogle maske sige, men der blev
jo ikke kert nser sad sterkt dengang.
Hvad fighter-d&nd angar, kan jeg ikke
erindre tidligere at have oplevet ham
bedre. Vognen havde faet en gen-
nemgribende omgang siden lebet pa
Jyllands Ringen, og der var ingen tviv|
om, at den gik som en drem.

Tom Belso viste igen sine fantastiske
styreevner, isar var det en oplevelse
at se ham gennem det nye sving ned
gennem »skoven«, hvor han valgte en
ideallinie, som ingen af de andre
kunne folge ham pa. Han vandt da
ogsa ferste heat, hvor han forte fra
start til mal. | andet heat matte han
keempe om placeringen, idet Buch
Larsen forte de forste fire cmgange,
indtil han glemte at holde oje med
Belso i bakspejlet. Belse »sned« ham
i venstresvinget lige for dommertar-
net og var forbi. | tredie heat matte
han udgd - med et edelagt speeder-
kabel. Sven Engstrem havde heller

ikke heldet med sig i denne klasse.
knaekkede udstedningcn

Forst helt

-

Sven Engstrem deltog for forste gang med sin BMW 2002 TI gr 1 vogn ved
lobet p& Ring Djursland. Det blev til en overbevisende sejr til den tidligere
go-kart korer, som for pvrigt helt fantastisk udnyttede sin leerdom fra go-kart
arene i venstresvinget lige for dommertéarnet. Til venstre bag Sven Engstrom
ses Flemming Rasmussen (Fiat 124 Coupé), som sluttede p& andenpladsen.

oppe ved manifolden, og dernast
knaekkede to af indsugningstragtene
under tidtagningen. Koblingsbesvaer-
ligheder i forste heat bevirkede, at
han sakkede laengere og langere
bagud i forhold til de ferende vogne.
Ved starten af andet heat blev han
stdende pa malstregen, da starten
gik, med motoren p& 6.500 omdr.
Koblingen var da helt feerdig, og han
sluttede endnu laengere tilbage den-
ne gang. Da han forsegte at kere ud
til tredie heat, viste vognen sig umu-
lig at starte, og han valgte i stedet
at deltage i gr-1 vognen. Sammen-
lagt opndede han en sjetteplads gen-
nem denne disposition.

| samme klasse vakte Jens Winther
stor beundring med sin BMW, og
han besatte da ogs4 sammenlagt an-
denpladsen.

Ellemann Jacobsen medte op i sin
gamle Volvo 122 S pamonteret 11”7
feelge efter bedste »Speed-Man stil«.
Gunnar Henriksen opgav totalt sin
nye Rallye-Kadett. Efter at have haft

vognen i Tyskland til et kostbart ef-
tersyn, modtog han den endnu mere
umulig, end han havde afsendt den.
Troldmanden Jens Winther, som tid-
ligere har veeret mekaniker for Gun-
nar Henriksen, provede forgaeves at
finde fejlen pa vognen, men det vi-
ste sig at veaere umuligt pd grund
af den manglende tid. Gunnar Hen-
riksen forsegte sig med vognen, som
den var, men det var ingen oplevelse.
| sidste heat begyndte den at smide
olie pa banen for til sidst at stoppe
helt op. Motoren var sdelagt.

Det er efterhanden almindelig kendt,
at vogne, som har vaeret pa den an-
den side af graensen pa specialvaerk-
steder, skal have en grundig gennem-
gang, nar de kommer hjem, men der
skulle jo gerne vaere greenser. Vog-
nen var stillet 0.60 i ventilerne, og
den skulle vaere 0.35. Nar en vogn
bliver behandlet sa skodeslest, at
ikke engang ventilerne er stillet kor-
rekt, kan man levende forestille sig,
hvor meget kererne mange gange er

Tom Belso, vinder af forste og andet
heat pa Ring Djursland, udgik af tre-
dje heat med odelagt speederkabel,
torer feltet med Aage Buch Larsen og
svenskeren Bo Emanuelsson lige efter
sig. Aage Buch Larsen sluttede som
vinder af klassen med Jens Winther
som to’er og Bo Emanuelsson som
tre'er.




tvunget til at efterse. Flere danske
kerere har vaeret udsat for denne
form for chikane, og det er ubegri-
beligt, at de danske importerer fin-
der sig i det. #
Gunnar Henriksen svor i hvert fald
efter lgbet, at han ikke korte s& me-
get som en baneomgang i den vogn
mere. Flere andre biimzerker var pa
tale i stedet for til sazsonens reste-
rende lob.

Den starke svenske lorer Bo Ema-
nuelson (Escort TC) kom hjem med
en tredieplads sammenlagt, endda
efter at han i tredie heat var gaet
i spin hele tre gange. Forste gang i
olien fra »Vognmanden«.

1 klassen 0-1300 cc gr. 2 viste Erik
Heyer sig igen helt suverzn. Moto-
ren har ikke veeret skilt ad siden
lobet pa Jyllands Ringen. Man har
kun skiftet olie. P4 andenpladsen kom
endnu en Austin-kerer, |b Velding, og
Steffen Nielsen, Austin, sluttede pa
trediepladsen. Det er forevrigt i cen
forbindelse bemaerkelsesvaerdigt, hvor
hurtigt Steffen Nielsen er kommet ef-
ter de forhjulstrukne vogne, som jo
kraever en helt anden kereteknik end
de baghjulstrukne, som han tidlige-
re kerte, men han er selvfolgelig hel-
ler ikke nybegynder. Tom Belso kor-
te fjerdepladsen hjem i sin »1300«.

| den lille klasse 0-1000 cc gr. 1 fik

SVERIGE

Falkenberg

Det var en blandet forngjelse at veere
til arets forste lob i Sverige, som
blev afholdt pa Falkenberg. Ring
Knutstorp skulle ellers have abnet
den svenske szeson 1970, men pa
grund af ombygningen af banen hav-
de man ingen muligheder for at gen-
nemfere arrangementet. Falkenberg
fik i stedet lobsdagen.

Bortset fra Formel Vee, som vi da
heldigvis herhjemme har indset ikke
har nogen publikumsinteresse, men
som svenskerne stadig fortsaetter
med, var der vel kun Formel 3 klas-
sen, som kunne interessere den frem-
medte entusiast, og det endda med
made.

Ulf Svensson vandt klassen med Rolf
Grondahl pa andenpladsen. Pa tre-
diepladsen kom Gustaf Dieden (alle
Brabram BT 28), og pa fjerdepladsen
Jean Johansson i Tecno (tidligere til-
hort Ole Vejlund).

Steffen Sylvester, Fiat 850 Coupé) re-
vanche for sit uheld pa Jyllands Rin-
gen, hvor et drilagtigt teendkabel fra-
tog ham en sikker forsteplads. Her
sejrede han imidlertid, om ikke over-
legent, s& dog med 0,5 sek. foran
maerkekammeraten John Nielsen og
Austin-kereren Poul Weinreich. Fem-
te- og sjettepladsen blev besat af
rallykererne, henholdsvis Kurt Schar-
fe og Ole Hoyer, begge Austin.

| 1001-2000 cc gr. 1 blev det til en
overlegen sejr til Sven Engstrem. Han
vandt begge heat og kom i mal sam-
menlagt 17.2 sek. foran »Maleren«
(Flemming Rasmussen), som nu er
ved at finde sin gamle stil, i sin nye
Fiat 124 Coupé. 1 sek. efter kom
Erik Hoyer i sin gamle gr. 1 bil fra
sidste ar. Vognen har ikke vaeret skilt
ad siden det andetsidste leb i 1969
Mon ikke det er lidt af en rekord.

| 0-1000 cc gr. 2 sejrede Jorgen Ko-
foed efter en meget jaevnbyrdig kamp
i starten mellem ham og Borch-Chri-
stensen. Kofoed's Fraser IMP var hur-
tigere i svingene, og selvom Borch-
Christensen (Fiat Abarth) var hurtigst
pa langsiderne, var det ikke muligt
for Fiat-kereren at fravriste Jorgen
Kofoed feringen, nar han forst var
kommet forbi. Kofoed vandt begge
heat, og Borch-Christensen blev toer
i begge.

Inden lebet havde skeptikere, under-
tegnede indbefattet, stillet et stort
sporgsmalstegn ved sikkerheden péa
banen og frygtet det vaerste under
lobet. Det var iszr tre ting: svinget
nede i »skoven« Castrol-svinget in-
den mal og det gamle hop pa lang-
siden.

Flere af kererne udtrykte angstelse
iseer for »skoven« inden lebet, og ef-
ter lobet var mange af den forme-
ning, at respekten for banen havde
faet fornuften i hejseedet hos kerer-
ne og bidraget til den elegante ker-
sel, som det forevrigt er lange si-
den, vi har set herhjemme.

| en samtale med Ancher Larsen ef-
ter lebet oplyste denne, at man i for-
ste omgang havde kikkerten rettet
mod hoppet pa langsiden. Dernast
star svinget i »skoven« for tur med
»sandgraven« langs asfalten, men det
bliver nappe for til naeste ar, fort-
satte Ancher Larsen, idet ekonomien
ikke tillader sterre udskejelser, for
sasonen er slut. Vi har allerede of-
ret lige omkring 85.000 kr. inden sae-
sonen abnede.

Man har saledes virkelig en for-
nemmelse af, at banens nye indeha-
ver bade har lyst og mod til at gere
noget ved banen i den rigtige ret-
ning.

E. D.

Ved abningslobet for den svenske motorsportsseson pa Falkenberg besatte
Robert Kvist (Escort TC) lidt overraskende forstepladsen i den store klasse
foran Rune Tobiasson (BMW 2002 TI).

Sten Gunnarsson havde problemer
med vognen og sluttede bagest i fel-
tet. Man savnede Torsten Palm, som
er absolut top-favorit til arets SM i
Formel 3 sammen med Ingvar Pet-
tersson, som heller ikke var blandt
de startende.

| standardvognsklassen gr 2/1970 -
den eneste standardvognsklasse i da-
gens lgb - blev det til en sejr til
Robert Kvist (Escort TC) efterfulgt af
Rune Tobiasson og Lennart Hall.
Formel Vee klassen se resultatlister-
ne andetsteds.
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Anderstorp

Det var nasten, som da Ronnie Pe-
terson og Reine Wisell korte i deres
formel 3'ere.

Torsten Palm og Ingvar Pettersson -
begge Brabram - brillerede i formel
3 klassen pa Anderstorp for ojnene af
de naesten 25.000 tilskuere.

Ronnie Peterson og Reine Wisell
kunne ikke have gjort det bedre.
Ustandselig skiftedes de to dygtige
svenske formel-korere til at ligge i
spidsen, og pa sidste omgang over-
tog Torsten Palm foringen for at kere
i mal nojagtig 1 sek. foran sin klub-
kammerat Ingvar Pettersson. Pa tre-
diepladsen kom Gustaf Dieden 2.1
sek. efter Palm, og endelig sluttede
Sten Gunnarsson 0.1 sek. efter pa
fierdepladsen. Sidste omgang blev
ogsa afgerende for Gunnarsson, idet
Dieden kort for mal kom forbi den-
ne.

| standardvognsklassen over 1600 cc
gr 2 (efter 1970 reglementet) var
Picko Troberg (Camaro) igen uheldig
med en diskvalifikation. Da vognene
korte frem til malstregen, fortsatte
Picko Troberg langsomt over mal-
stregen. Vognen gik kun pa de syv
cylindre, og han forsegte at fa den
sidste cylinder med. Lebsledelsen,
som han ikke forinden havde gjort
opmarksom pa sine hensigter, be-
tragtede imidlertid forseelsen efter
reglementet, og man takserede det til
en udelukkelse af konkurrencen.

Rune Tobiasson (BMW 2002 Tl) korte
forholdsvis ubesvearet en forsteplads
hjem i den store klasse pa Andertorp
efter at Picko Troberg var blevet dis-
kvaliticeret for at overskride mallinien
inden start (se ret.).
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Picko Troberg havde anden hurtigste
traeningstid i klassen.

Klassen blev nu vundet af Rune To-
biasson (BMW 2002 TI). P4 anden-
pladsen - naesten seks sekunder ef-
ter — kom Erik Berger (Escort TC)
fulgt til mal af den nye kerer Anders

Weiter (Alfa Romeo GTA). Anders
Weiter startede sidst pa saesonen i
1969 og naede kun at kere to leb.
Anders Weiter kerer i ovrigt i den
finske kerer Hans Laine’s gamle Alfa,
som han kebte pa det tidspunkt, hvor
Hans Laine og Leo Kinnunen blev
treette af »de almindelige standard-
vogne«.

Boo Brasta og Raine Johansson med-
te op i de nye Vauxhall Viva GT,
som de begge tidligere pa aret hav-
de hentet hjem. Raine Johansson ker-
te en niendeplads hjem som den
bedst placerede, idet Brasta ikke

kom til start pa grund af forkert valg-
te teendror. Ingen af de to kerere var
selvfolgelig videre tilfredse med re-

Torsten Palm er svenskernes nye kort
i formel 3 klassen, efter at bade Ron-
nie og Reine har forladt klassen.
Sammen med Torsten Palm vil det
vaere rimeligt at navne Ingvar Petters-
son. Begge karere er favoritter til
arets SM i formel 3 klassen, som hen-
holdsvis et'er og to'er.

sultaterne, men de ser hen til de
kommende leb med optimisme, da
vognen endnu er for ny til, at de ved
nok om den.

Standardvognsklassen 1001-2000 cc
gr 2 (efter 1969 reglementet) blev
vundet overlegent af Bengt Ekberg
(Porsche 911) foran Rolf Bergstrom
(Porsche 911) med hele 20,5 sek. for-
spring. Pa trediepladsen kom Bengt
Odelfors (BMW 2002 TI). Rallykereren
Bengt Soderstrom, som i ar gar ind
for banesporten, deltog i Porsche 911
L - Boo Brasta's fra 1969 - og slutte-
de pd syvendepladsen.

Resultater se andetsteds.




RALLY

Rallye Nordiand

28 af de 77 startende vogne udgik
allerede pa den ferste etape, Sct.
Petrus etapen, i det 1400 km lange
Rallye Nordland.

Sct. Petrus etapen bestod af i alt syv
forskellige hastighedsprever, hvoraf
de seks var sdakaldte sprintprover.
Samlet leengde pa preverne 20,7 km.
Samlet leengde pa etapen 394 km
incl. proverne.

Fire af de danske favoritter til DM
udgik pa denne etape. Villy Jensen/
John Heegh (BMW 2002 TI) - sidste
ars danske mester - udgik allerede
kort efter start pa forste prove. Flem-
m'ng Hjersted/Chr. Skovgard (Ford
Capri) fulgte efter pad den naeste pro-
ve. Alex Nielsen/Ib Hildebrandt (Vol-
vo 142 S) udgik pa en af de felgende
prover, og endelig udgik Jergen Jor-
gensen/Niels Harbo (Volvo 142 S) pa
en af de sidste inden slutningen af
Sct. Petrus etapen.

Pa dette tidspunkt forte Kenneth
Gram/Mogens Boesgard (Rallye Ka-
det 1900) i generalklassementet, og
de holdt denne stilling op gennem

Kenneth Gram/Mogens Boesgaard (Rally Kadett) pa vej til sejren i general-
klassementet i Rally Nordland. Det var anden gang et dansk hold besatte
den eftertragtede forsteplads siden Rally Nordland kertes for ferste gang 1
19671.

Jylland videre over Fyn til Sjaelland,
hvor lgbet sluttede i Kebenhavn, og
Kenneth Gram/Mogens Boesgard kun-
ne kares som vindere i generalklas-
sementet. For anden gang var det
lykkedes et dansk par at besztte
forstepladsen totalt. Rallye Nordland
blev forste gang kert i 1961. Sidste
ar lykkedes det Ole Heyer/Poul Chri-
stiansen - dengang i Alfa Romeo

1600 - som ferste danske hold. | ar
matte de nejes med en 11. plads to-
talt og en andenplads i klassen.
Resultatlisten forteeller i gvrigt om en
usadvanlig flot praestation af de dan-
ske korere, selvom fire af de bedste
hold udgik allerede i starten. Af de
10 bedste er 8 hold danske. Lobet
blev afviklet som anden afdeling af
DM i rally.

RESULTATER:

Jyllandsringen

0—-1000 cc gr 1 (2 heat)

. Steen Mikkelsen (Fiat 850 Coupe)
1961.5

2. Jorgen Herlevsen (Fiat 850 Coupe)
1963.5

3. John Nielsen (Fiat 850 Coupe)
1968.2

10071-2000 cc gr 1 (2 heat)

1. John Raden (Ford Capri 2000 GTX)
1923.2

2. Erik Hoyer (Austin Cooper S)
1927.6

3. Benny Hall (Austin Cooper S)
1943.9

0-1300 cc gr 2 (2 heat)

1. Erik Hoyer (Austin Cooper S)
1797.4

2. Knud Kristensen (Morris Cooper S)
1830.5

3. Son Borch-Christensen (Fiat Abarth)
1859.4

Over 1000 cc gr 2 (2 heat)
1. Sven Engstrem /BMW 2002 TI)
1772.8

2. Jens Winther (BMW 2002 TI)
1788.3

3. Aage Buch Larsen (Escort TC)
1803.6

Ring Djursiand

0-1000 cc gr 1 (2 heat)

1. Steffen Sylvest (Fiat 850 Coupe)
1012.5

2. John Nielsen (Fiat 850 Coupe)
1013.0

3. Poul Weinrich (Austin Cooper)
1018.9

4. Kurt Scharfe (Austin Cooper)
1019.2

5. Ole Heyer (Austin Cooper) 1026.2

1001-2000 cc gr 1 (2 heat)

1. Sven Engstrem (BMW 2002 TI)
952.5

2. Flemming Rasmussen
(Fiat 124 Coupe)
969.7

3. Erik Heyer (Austin Cooper S)
970.7

4. Ib Trusholm (BMW 2002 TI) 974.0

5. Gunnar Andersen (BMW 2002 TI)
977.7

0 1000 cc gr 2 (2 heat)

. Jorgen Kofoed (Fraser IMP)
904.5

2. Son Borch-Christensen (Fiat Abarth)
911.3

3. Poul Lund (Fraser 10G0)
933.7

4. Seren Meder (Sunbeam 900 sport)
940.5

Over 1000 cc gr 2 (3 heat)

1. Aage Buch Larsen (Escort TC)
1290.0

2. Jens Winther (BMW 2002 TI) 1311.0

3. Bo Emanuelsson (Escort TC) 1322.1

4. Ellemann Jacobsen (Volvo 122 S)
1377.9

5. Jorgen Juel (Volvo 122 S)
1423.1

0-1300 cc gr 2 (2 heat)

. Erik Heyer (Austin Cooper S)

868.5

Ib Volding (Austin Cooper S)

873.6

Steffen Nielsen (Austin Cooper S)

878.9

4. Tom Belse (Escort 1300)
886.8

. Leif Pedersen (NSU TTS)
898.4
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Falkenberg

Formel Vee (Sveriges Cup) (16 omg.)

1. Anders Burlin( Veemax MKIVE)
14.59.9
2 Bror Jaktlund (RPB)
15.10.3
3. Hans Lindfors (Austro)
15.10:3
4. Bertil Roos (RPB)
15.11.0

Formel 3 (24 omg.)

1. UIf Svensson (Brabham BT 28)
17.44.2

2. Rolf Grondahl (Brabham BT 28)
17.51.8

3. Gustaf Dieden (Brabham BT 28)
17.52.5

4. Jean Johansson (Tecno)
17.54.3

5. Rolf Skoghag (Tecno)
18.16.0

Standardvogne gr 2/1970 (20 omg.)
1. Robert Kvist (Escort TC)
16.50.2
2. Rune Tobiasson (BMW 2002 TI)
17.02.5
3. Lennart Hall (Escort)
19 omg.
4. Jan-Eje Persson (Chev. Camaro)
19 omg.

5. UIf Svensson (Brabham BT 28)
20.54.4

Standardvogne over 1600 cc gr 2/1970

1. Rune Tobiasson (BMW 2002 TI)
19.09.9

2. Erik Berger (Escort TC)
19.15.4

3. Anders Weiter (Alfa Romeo GTA)
19.16.6

4. Robert Kvist (Escort TC)
19.18.9

5. Bo Emanuelsson (Escort TC)
19.39.3

Standardvogne 1001-2000 cc gr 2/1969

1. Bengt Ekberg (Porsche 911)
19.22.6

2. Rolf Bergstrom (Porsche 911)
19.43.1

3. Bengt Odelfors (BMW 2002 TI)
19.45.2

4. Nisse Nilsson (Porsche 911)
19.45.8

5. Per Carlsson (Porsche 911)
19.54.1

Anderstorp

Formel 3

1. Torsten Palm (Brabham BT)
20.34.9

moms.

\~S¥end Olsen

. Ingvar Pettersson (Brabham BT)

20.35.9

. Gustaf Dieden (Brabham BT 28)

20.37.0
Sten Gunnarsson (Brabham BT 28)
20.37.1

Rally Nordland

Generalklassementet:

1

3.

NYHED TIL ALLE BILISTER -
RALLY- OG ORIENTERINGSK@RERE

Enkel enhands betjening med mulighed for afbrydelse. Effektiv
og handy ildslukker med kraftigt autobeslag. Kraftig, vidtreek-
kende slukkestrale. 1 kg ABCE pulverindhold, som foreskrevet i
DAU-reglement. Der medfglger maerkat til anbringelse uden pa
bilen, som angiver, at ildslukker er monteret.

RALLY ILDSLUKKEREN er selvfolgelig ogsa anvendelig i hjem-
met, sommerhuset og baden.

Pris under 78 kr. incl.
Nu ogsa 2 kg-model til banekersel

Kenneth Gram/Mogens Boesgaard
(Rally Kadett 1900) 5624 point

. Hans Hentschel/Kord P. Schult

(Opel Commodore GS) 5845 point
Seren Terp/Aage Olesen
(BMW 2002 TI) 6277 point

. Hans P. Falarzik/Manfred Hartisch

(BMW 1600) 6356 point

. Henning Henriksen/Peter Singers

(Volvo 142 S) 6369 point

. Mogens Johansen/Per Breons

(BMW 2002) 6456 point

. Preben Kristoffersen/Bent Askjzer

(Austin Cooper) 6526 point

. Carl Syberg/Ellen Syberg

(Rally Kadett 1900) 6684 point

. Hans F. Jensen/Jens P. Jensen

(Austin Cooper S) 6721 point

. Seren Thorsen/Hans Tenesen
6732 point

(Ford Capri 2300)

Valhgjs Alle 179 - 2610 Rgdovre, tif. 707711
City depot: Halmtorvet 13, Kbh. V., tif. 319063
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JYLLANDS RINGEN
(24. maj)

Med spaending og dramatik blev ba-
nesasonens tredie lgb afviklet pa
Jyllands Ringen i stralende solskin
for sjnene af 15.000 tilskuere.

Den store standardvognsklasse stjal
igen billedet, selv om man pa pro-
grammet havde Scandinavian Formel
Ford Cup, hvor 25 af Skandinaviens
bedste formel Ford kerere startede.
Aage Buch Larsen og Sven Engstrom
skabte gennem deres dristige og dyg-
tige kersel masser af spaending i de
to heat, som klassen kertes over.
Sven Engstrem vandt forste heat med
1/10 sek. foran Aage Buch Larsen og
forte ogsa en overgang i andet heat,
men et kikset gearskift hos Engstrom
benyttede Larsen omgaende til at
smutte forbi. Denne position holdt
han, til han kerte i mal 2/10 sek foran
Engstrem. Buch Larsen vandt der-
med lobet med en sammenlagt tid
1/10 sek. bedre end Engstrem, som
besatte andenpladsen. Pa tredieplad-
sen 21.2 sek. efter kom Jens Win-
ther.

Formel Ford klassen blev vundet af
danskeren Karsten Ree efter stralen-
de kersel i begge heat. P4 anden-
pladsen kom svenskeren Gregers
Kronegaard fra Cebea Racing, som vi
omtalte i forrige nummer af SMJ. Pa
trediepladsen Bjorn Steenberg og pa
fjerdepladsen Jac Nellemann.
Kererne i klassen korte hardt og for
urutineret, og det skabte flere gange
dramatiske situationer. Man havde

ikke rigtig fornemmelsen af, at alle
korerne var blevet klar over, at hju-
lene sad frit pa vognene og ikke som

Dagens dyst pa Jyllands Ringen (24. maj) var kampen mellem Aage Buch
Larsen (Escort TC) og Sven Engstrem (BMW 2002 Tl). Her forseger Engstrom
at slippe indenom, men der blev ikke givet ved dorene.

i standardvognsklasserne er gemt bag
skaerme.

Formel Ford lebet var i ovrigt forste
afdeling af Scandinavian Formel Ford
Cup, som keres over i alt syv afde-
linger. Den samlede pramiesum ud-
gor Sv.kr. 25.000,-. Neeste afd. kores
den 7. juni pa Anderstorp i Sverige,
hvor ogsa syvende og sidste koeres
den 13. september.

| klassen 0-1300 cc gr 2 vandt Erik
Heyer som sadvanlig suverznt. Le-
bets toer blev Steffen Nielsen, og pa
trediepladsen kom Ib Velding.
0-1000 cc gr 1 blev vundet af John
Nielsen foran Steen Mikkelsen og
Poul Weinreich.

1001-2000 cc gr 1 blev vundet af Sven
Engstrem kun 25 sek. foran Erik
Hoyer. Gunnar Andersen besatte tre-
diepladsen.

Jyllands Ringen (24. maj)

Over 1000 cc gr 2 (2 heat a 8 omg.)

1. Aage Buch Larsen (Escort TC)
896.2

2. Sven Engstrom (BMW 2002 TI)
896.3

3. Jens Winther (BMW 2002 TI) 917.4

Formel Ford (2 heat a 12 omg.)

1. Karsten Ree (Lotus) 1318.5

2. Gregers Kronegaard (Lotus) 1319.5
3. Bjorn Steenberg (Lotus) 1326.6

4. Jac Nellemann (McNamara) 1327.7

0-1300 cc gr 2 (2 heat a 8 omg)

1. Erik Hoyer (Austin Cooper S) 903.7

2. Steffen Nielsen (Austin Cooper S)
909.4

3. Ib Velding (Austin Cooper S) 918.7

0-1000 cc gr 1 (2 heat a 8 omg.)

1. John Nielsen (Fiat 850 Coupe)
1016.2

2. Steen Mikkelsen (Fiat 850 Coupe)
1021.4

3. Poul Weinreich (Austin Cooper)
1025.6

1001-2000 cc gr 1 (2 heat a 8 omg.)

1. Sven Engstrem (BMW 2002 TI)
992.3

2. Erik Hoyer (Austin Cooper S) 994.8

3. Gunnar Andersen (BMW 2002 TI)
1003.0

Den danske triumf i formel Ford:
Karsten Ree i spidsen med Jac Nel-
lemann lige i baghjulene.




MOTORCYKELSPORTEN

Vesttyskland GP
Verdensmesterskabssaesonen pa lan-
devej blev i ar abnet med det vest-
tyske Grand Prix, omdebt til ,Tyske
Tourist Trophy" eftersom det nu ke-
res pa Nirburgrings store bane,
knap 23 km lang, overordentlig van-
skelig og ikke helt ufarlig. Det sid-
sie kom desvaerre til at koste den en-
gelske veteran Robin Fitton livet, da
han under treningen styrtede med
sin Norton og ramte et af de helt uri-
melig farlige autoveern langs banen.
Arets arrangement ma betegnes som
mindre vellykket - saledes havde ko-
rerne kun to traningsperioder til at
lere den vanskelige bane at kende,
og da der partout skulle keres billob
ved samme lejlighed, var banen fuld
af gummiafrivning, der i forbindelse
med slud, regn, tage og isnende kul-
de gjorde livet temmelig surt for ke-
rerne.

Allerede om lerdagen kortes lobet
for 50 ccm-klassen, og her udnyttede
Rudolf Kunz sit kendskab til banen
og tog foringen forste omgang pa
sin private Kreidler. Senere matte
han se sig overhalet af Angel Nieto
(Derbi), og det var kun med ned og
naeppe Kunz holdt andenpladsen for-
an Gilberto Parlotti (Tomos). Aalt
Toersen havde her sin forste start
pa en Jamathi, men var ikke alt for
glad for banen og sluttede nede pa
ottendepladsen.

Verdensmesteren Dave Simmonds
havde ikke stort held med sin Kawa-
saki i 125 ccm-klassen, og han opgav
med taendrorsproblemer efter tredie
omgang. Laszlo Szabo (MZ) gik ret
hurtigt i spidsen fulgt af Walter Schei-

-

Giacomo Agostini og de tre-cylindrede MV Agusta’er var endnu en gang su-
veraene i de to store klasser — her ses han pa 500 ccm-udgaven.

mann (Villa), men Scheimann udgik
efter styrt i tagen, og pa sidste om-
gang gik Szabos motor i sta. Han fik
den i gang igen, men var da faldet
helt ned pa sjettepladsen, og sejren
gik i stedet til John Dodds pa en
lille Aermacchi foran estrigeren Heinz
Kriwanek pa den hjemmebyggede Ro-
tax.

Kent Andersson og Rodney Gould har
i ar narmest status som fabrikskere-
re for Yamaha, idet de kerer for
det hollandske, fabriksunderstottede
team, der har faet stillet seks-gears
motorer til radighed. Pa grund af et

To typiske BMW-ekvipager pa Nurburgring: Richard Wegener (26) og Maier

ot

(17), der sluttede p& henholdsvis tredie- og femtepladsen.
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styrt i Ostrig stillede Andersson imid-
lertid ikke op pa Nirburgring, og i
250 ccm-klassen udgik Gould pa fer-
ste omgang med motorskade. P& sin
egen Yamaha var Phil Read med i
forergruppen fra starten men faldt til-
bage pa grund af gearproblemer, og
heller ikke Borje Janssons Yamaha
holdt til mere end godt én omgang.
Verdensmesteren Kel Carruthers de-
monstrerede, at han udmeerket kan
vinde pa andet end fabriksmaskiner,
ved at tage feringen pa anden om-
gang og holde den sikkert til malstre-
gen. Tyskeren Klaus Huber (Yamaha)
holdt netop andenpladsen en maskin-
lengde foran den meget sterkt ko-
rende Charles Mortimer. Yamaha TD2
pa de otte forste pladser!

Klassen indtil 350 ccm kertes som
andet leb om lerdagen og gik som
ventet uanfeegtet til Giacomo Agosti-
ni pa den tre-cylindrede MV Agusta.
Phil Read kunne ikke fa sin Yamaha
til at g& rent og stillede ikke op, me-
dens Renzo Pasolini matte holde sig
til tilskuerpladserne pa grund af et
styrt under traeningen. Kel Carruthers,
der korte den anden fire-cylindrede
Benelli, havde sine vanskeligheder
med maskinen pa den glatte bane,
men korte dog en sikker andenplads
hjem foran Charles Mortimer (Yama-
ha TR2).




| den store klasse indtil 500 ccm
matte lengden afkortes pa grund af
vejrforholdene.  Vesttyskerne  Karl
Hoppe og Ferdinand Kaczor pa de
fire-cylindrede Minch-URS’er havde
det ikke let pa denne bane trods de
mange hestekraefter, og det blev af-
gjort de lette maskiners leb bortset
fra den tre-cylindrede MV Agusta,
som Agostini kerte til endnu en over-
legen sejr. Lebet igennem la de to
Seeley'er kert af Alan Barnett og
Tommy Robb pa anden- og tredie-
pladsen, og ferst herefter fulgte Hop-
pe. Bemzrk desuden femte- og sjet-
tepladsen, hvor Ginger Molloy og
Rungg kerte pa opborede maskiner —
henholdsvis Bultaco og Aermacchi.

Sidevognsklassen blev endelig velsig-
net med en smule sol, som dog ikke
ramte Helmuth Fath (URS), der ud-
gik med én cylinder ude af aktion.
Siegfried Schauzus' meget specielle

BMW med fire-ventilede Apfelbeck-
topstykker satte sig med et brag lige
foran tribunen, og for Klaus Enders,
der pa det tidspunkt & i sikker fo-
ring, endte lebet med en defekt kar-
burator, saledes at det blev vetera-
nen Georg Auerbacher, der gik forst
over malstregen.

Moto-Cross VM 500 ccm

| den store klasse har der ikke
vaeret de samme store omskiftnin-
ger i lgbet af vinteren, og saso-
nens forste VM-afdeling - det
schweiziske GP ved Payerne -
endte med en sejr til sidste ars
verdensmester Bengt Aberg (HVA).
| forste heat forte Aberg fra start
til mal, men i andet heat havde
han en kollision med Andy Rober-
ton (370 AJS), og det gav Paul

i 3

Den fire-cylindrede Miinch-URS havde premiere pa Ndirburgring, men for-
méede trods et stort kraftoverskud ikke at gere sig gaeldende under de van-
skelige forhold. Karl Hoppe ses her pa den ene af de to maskiner pa vej ud
at en tdgebanke — at der var tale om barske vejrforhold fremgar med al

tydelighed af korerens péklaedning.

Friedrichs en chance for at demon-
strere sin kunnen. For de to havde
faet sig filtret ud af hinanden igen,
havde Friedrichs opbygget en sik-
ker fering, som Aberg ikke mere
var i stand til at indhente. Den
osttyske CZ-kerer havde imidlertid
kun en niendeplads fra forste heat,
sa det blev kun til en samlet fjer-
deplads for Paul Friedrichs. Andy
Roberton korer ellers 250 ccm,
men hans anmeldelse til det span-
ske GP samme dag var ikke blevet
accepteret, og sa benyttede han
lejligheden til at give AJS’s store
maskine dens debut ved et VM-
lob - med en samlet tredieplads
blev resultatet da ogsa smukt.

Aberg oger

Med en sejr i den gstrigske 500
ccm moto-cross afdeling ogede
sidste ars verdensmester Bengt
Aberg (400 HVA) sit forspring yder-
ligere. Forste heat gik til Aberg,
medens Paul Friedrichs to gange
matte i depot og rette en bojet
gearpedal pa sin CZ, sa han matte
vaere tilfreds med en sjetteplads.
Andet heat gik derimod sikkert til
Friedrichs, men Abergs samlede
sejr kunne han ikke true, og den
samlede andenplads blev besat af
Arne Kring (400 HVA) med en tre-
djeplads i begge heats. Det ostrig-
ske GP har nu i adskillige ar vee-
ret kart i det samme udslidte spor
i Sittendorf banen, og der er man-
ge, der mener, at arranggrerne
forleengst burde have lagt banen
om - plads er der i hvert fald nok
af.

Kring i Holland

Tredie VM-runde i 500 ccm moto-
cross klassen kertes pa en hard, san-
det bane ved Lichtenvoorde i Hol-
land og blev en skuffelse for adskil-
lige af favoritterne. Ingen af de engel-
ske korere gennemferte, Paul Frie-
drichs (400 CZ) udgik med en motor,
der satte sig, og Bengt Aberg (400
HVA) maétte opgive i andet heat pa
grund af en smertefuld nervebeteen-
delse i hgjre arm. Med en tredie- og
en forsteplads i de to heat gik den
sammenlagte sejr til Arne Kring (400
HVA), medens sejrherren i forste
heat, Christer Hammargren (400 HVA)
i andet havde en kollision med Adolf
Weil (400 Maico) og havnede nede
pa niendepladsen.
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Kring tager foring

| 500 ccm-klassen var Bengt Aberg
(400 HVA) fortsat plaget af sin hgjre
arm ved det franske Grand Prix ved
Vesoul, og hans samlede placering
blev ikke bedre end nummer otte. Sid-
ste ars nyopdagede stjerne Arne Kring
(400 HVA) benyttede lejligheden til at
vinde begge heats pa den regnvade
bane og ferer dermed sammenlagt i
VM-tabellen, medens Aberg er reget
helt ned péa trediepladsen efter Jef
Teuwissen (400 HVA). Med en samlet
andenplads i Frankrig opnaede vest-
tyskeren Adolf Weil sin hidtil bedste
placering i serien — Weil kerer 400
ccm Maico for fabrikken.

Moto-Cross VM 250 ccm

Nu kommer japanerne for alvor i
moto-cross sporten! | ni ar har CZ
og Husqgvarna delt samtlige 250
ccm VM-titler mellem sig, men nu
er freden forbi: Suzuki har taget
det store spring og for den kom-
mende sason skrevet kontrakt med
ingen ringere end Joel Robert og
Sylvain Geboers, de to belgiere,
der sidste ar dominerede klassen
totalt pa deres fabriks-CZ’er!
Suzukis interesse for VM-moto-
cross startede for fem ar siden, og
den mellemliggende tid har fabrik-
ken brugt til at samle erfaringer og
forbedre maskinerne. | 1968 skrev
man kontrakt med Olle Pettersson,
der korte den enlige fabriksmaski-
ne til en sjetteplads det forste ar
og en samlet tredieplads i 1969.
Suzukis forste motorer havde en
imponerende maksimaleffekt, som
man ikke rigtig kunne stille noget
op med, eftersom et godt drej-
ningsmoment ved lave omdrejnin-
ger nu engang er mindst lige sa
vigtigt i moto-cross. | de to sidste
sasoner, hvor Olle Petterssons
maskine har fungeret som en slags
rullende provebaenk, har japanerne
imidlertid faet deres vanetsenkning
med hensyn til heje spidseffekter
revideret: Motorernes karakteristik
er blevet andret i retning af bedre
sejtraek, og ved en udstrakt anven-
delse af letmetaldele (bl.a. til
svinggaffel) er maskinernes egen-
veegt kommet helt ned pa 82 kg,
hvad ingen af konkurrenterne end-
nu har kunnet praestere.

| deres nuvaerende form mé& Su-
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zuki betragtes som fuldt konkur-
rencedygtige, og fabrikken ans&
derfor tiden for moden til det sto-
re kup: Med et kontrakttilbud, der
la veesentligt over, hvad bade CZ
og Husgvarna nogensinde har vee-
ret i stand til at betale, kebte Su-
zuki bogstavelig talt toppen af sid-
ste ars VM-tabel, nemlig verdens-
mesteren Joel Robert og hans
meerkefeelle og veerste konkurrent
Sylvain Geboers (begge tidligere
CZ). Da man samtidig beholder
Olle Pettersson, betyder det, at
Suzuki for cden kommende szson
rader over de tre bedste korere i
250 ccm-klassen, og det skal nok
sla gnister bade pa den ene og
den anden made!

Saesonens forste VM-lgb var det
spanske Grand Prix pa den sten-
harde og stovede Sabadell-bane
15 km nord for Barcelona, og med
Robert og Geboers pa de to forste
pladser blev det en ret sa over-
bevisende demonstration af det
nye Suzuki-holds styrke. De nye
japanske maskiner var ankommet
til Europa kun otte dage forinden
og var saledes temmelig uprevede,
men Robert (der ikke mere har
samme fysiske form som tidligere)
var meget tilfreds med den lette
maskines opfersel pa banen, og
han vandt sikkert begge heat, me-
dens Geboers tog andenpladsen
i forste heat og var tilfreds med en
tredieplads efter Torsten Hallman
(HVA) i andet. Med en samlet tre-
dieplads reddede veteranen Tor-
sten Hallman noget af aren for
Husqvarna, men for CZ var det en
sort dag med bedste mand (Roger
de Coster) helt nede pa sjetteplad-
sen.

Er dette nu begyndelsen til en ja-
pansk invasion af moto-cross spor-
ten, saledes som det skete med
landevejssporten i begyndelsen af
tresserne? Indtil videre har kun
Suzuki vist interesse, men de gvri-
ge fabrikker kan hurtigt f4 blod pa
tanden, og under alle omstaendig-
heder kan en succes i den lille

.
L

klasse opmuntre Suzuki til ogsa at
forsgge sig i 500 ccm-klassen. Til
dette formal har fabrikken allerede
motorer pa 370 ccm, der det sidste
ar har veeret kort forsegsvis ved
mindre lgb.

lhaerdige Torleif
Husqgvarna-kereren Torleif Hansen
stivede for seesonens start sin selv-
tillid af med en udtalelse om, at
han helt sikkert regnede med at
blive verdensmester i ar. Den sag
bliver der nu nok flere om at af-
gore, men at det ikke var munds-
vejr altsammen, beviste han ved at
vinde det franske 250 ccm moto-
cross GP ved Pernes-les-Fontaines
i nerheden af Marseille imod til-
syneladende hablese odds. Forste
heat blev vundet af czechen Mi-
roslav. Halm (CZ), men Torleif
Hansen form&ede trods to styrt
og et fladt bagdaek at arbejde sig
op péa tredjepladsen, og i andet
heat var det Halm, der matte nojes
med tredjepladsen, saledes at Han-
sen blev sammenlagt vinder med
en tid, der kun var otte sekunder
bedre end czechens. Suzuki-kerer-
ne Joel Robert og Sylvain Geboers
var forfulgt af mekaniske uheld:
Robert knakkede sit styr i andet
heat, og Geboers blev staende i
starten til forste heat med et dodt
teendror.

Belgiere pa hjemmebane

De staerke Suzuki-kerere Robert og
Geboers tog revanche for neder-
laget i Frankrig ved at beseaette de
to forste pladser i Belgiens 250
ccm moto-cross GP, der kortes
ved Paal. Forste heat gik knebent
til Robert, men i andet heat luk-
kede Sylvain Geboers helt op for
dampen og sikrede sig et afge-
rende forspring og dermed den
sammenlagte sejr. Med en tredje-
plads i begge heats sergede Roger
de Coster (CZ) for, at dagens re-
sultat blev et belgisk hat-trick.

Overbevisende

De to Suzuki-kerere Joel Robert og
Sylvain Geboers ligger nu igen nze-
sten side om side i kampen om 250




ccm moto-cross verdensmesterskabet,
efter at Robert med en overbevisende
demonstration af topform vandt fjerde
runde, det jugoslaviske GP. P& den
hurtige, greesfyldte bane ved Orehova
vandt Robert begge heats med om-
kring et minuts forspring, og som fol-
ge af en darlig start i forste heat
matte Geboers overlade andenplad-
sen til det czechiske talent Miroslav
Halm (CZ).

Scottish six days trial

Det skotske seks-dages trial er faorst
og fremmest et stiltrial (bedemt trial),
men der er ogsa et tidsskema at
overholde med gennemsnitshastighe-
der mellem 13 og 40 km/t, og ikke sa
fa af de bedre korere matte indkas-
sere strafpoints for forsinket ankomst
til tidskontroller. Det sene forar gav
ikke de sterste forhabninger om godt
vejr, men det viste sig faktisk fra sin
bedste side, og de byger, der var,
naede ikke at genere kererne.

Efter tre gange at have taget anden-
pladsen og tre gange trediepladsen
var heldet endelig i a&r med Mick An-
drews, der sluttede pa forstepladsen
med 26 points. Andrews korte en
splinterny 250 ccm Ossa for den span-
ske fabrik, prototypen til en hel serie
trialmaskiner, og en bedre start kan
man vel naeppe tenke sig. Efter den
forste dag 14 mesteren Sammy Miller
i spidsen med et fornemt nul, men
kun seks points skilte de forste tolv
kerere. Andendagen var darlig for Mil-
ler, der faldt tilbage pa fjerdepladsen,
medens Rob Edwards sejlede igen-
nem uden strafpoints og tog ferer-
positionen foran Malcolm Rathmell
og Andrews. Onsdagen bed pa den
leengste og hardeste rute med adskil-
lige points til de ferende, men Miller
arbejdede sig opad igen ferst og
fremmest ved at overholde tidsske-
maet, der voldte problemer for man-
ge, og efter torsdagens rute var Sam-
my Miller igen i spidsen foran Rath-
mell, Andrews og Edwards. Derefter
var det abenbart sket med mesterens
nerver; han satte en del dumme
points til, og i lebet af fredagen op-
byggede Andrews et forspring, som
Miller ikke var i stand til at indhente
- ja, om lgrdagen matte han endda
afgive andenpladsen til Rob Edwards,
og saledes sluttede det.

Vi kan gleede os over to udmeerkede
danske preaestationer: Preben Ander-
sen (250 Montesa) sluttede med 228
points og blev dermed naestbedste
udlaending efter estrigeren Luft — Jor-
gen lIversen (250 Bultaco) fik 360, og
begge sikrede sig First-class Awards.

500-MILE THRUXTON

FIM har igen i &r udsat en Coupe
d’Endurance for den samlede vinder
i en serie langdistancelob for let mo-
dificerede standardmaskiner, og for-
ste runde var »Motor Cycle«s 500-
Mile pa den engelske Thruxton-bane
- en distance pa godt 800 km med
to kerere skiftevis pa hver maskine.
BSA/Triumph har i ar besluttet at
koncentrere sig om amerikanske lgb
og stillede ikke op med fabriksma-
skiner ved europaiske lgb for stan-
dardmaskiner, idet de to reglementer
er sa forskellige, at man ikke mener
at kunne na at forberede maskiner
til begge typer lgb. Man kan habe, at
FIM og AMA (USA) setter sig ned
og finder frem til ensartede regler
for naeste ar, men under alle omstaen-
digheder vil BSA/Triumph's beslut-
ning nok vise sig uklog, i og med at
slagmarken dermed overlades til forst
og fremmest Norton og Honda.

Pa Thruxton var der flere mere eller
mindre private tre-cylindrede Triumph
og BSA'er, men deres chancer viste
sig mere end spinkle med Nortons
fabriksmaskiner. Vedvarende regn pa
den 3,8 km lange bane sankede gen-
nemsnitshastigheden betydeligt og
var anledning til ikke sa fa styrt. En

Triumph Trident kert af Peter Butler/
David Nixon holdt fgringen det meste
af tiden i lobets forste timer, men
udgik s& med en spraengt toppak-
ning. Paul Smart/Alan Barnett (750
Norton) havde en kort tid spidsen,
men Barnett styrtede, og omtrent
halvvejs gennem lgbet blev feringen
overtaget af de senere vindere Char-
lie Sanby/Peter Williams p& en 750
ccm fabriks-Norton Commando. Pa en
meget fornem andenplads 48 Frank
Whiteway/Stan Woods p& en 500 ccm
Suzuki Cobra - mod lgbets slutning
blev de overhalet af en BSA Rocket
3 kert af Brian Steenson/Pat Maho-
ney, men BSA’en satte ud pa én cy-
linder den sidste halve time og faldt
igen tilbage pa en samlet tredieplads.
Favorit i 250 ccm-klassen var vel nok
en Suzuki kert af Stuart Graham/
Ralph Bryans, men den udgik ret hur-
tigt med en utaet simmerring, og klas-
sen blev lebet igennem sikkert fort af
Charles Mortimer/Dave Browning pa
en meget hurtig Ducati Mach |. Morti-
mers fering var sa stor, at han mod
lobets slutning - da motoren begynd-
te at teende darligt — kunne tillade sig
at holde stille et par meter for mal,
afvente den ferende Nortons sidste
to omgange og dernast skubbe sin
lille italiener over malstregen!

Vesttyskland GP

50 ccm (3 omg.)

1. Angel Nieto (Derbi) 39.30,7
(104,0 km/t)

2. Rudolf Kunz (Kreidler) 40.20,8

3. Gilberto Parlotti (Tomos) 40.24,6

‘
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4. Salvador Canellas (Derbi) 42.06,2

5. Eugenio Lazzarini (Morbidelli)
42.37,0

6. O. Buscherini (Honda) 42.40,9

Bedste omgangstid: Nieto 12.53,3

(106,3 km/t)

| 250 ccm-klassen p& Nurburgring har Kel Carruthers allerede taget toringen,
medens resten af feltet her antores af Ginger Molloy (Bultaco - 226) og
Phil Read (Yamaha - 231), der senere udgik med gearproblemer.
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125 ccm (5 omg.)

1.

(o34, I VS B \V ]

John Dodds (Aermacchi) 1.02.32,9
(109,2 km/t)

. Heinz Kriwanek (Rotax) 1.02.39,2

. Walter Sommer (Yamaha) 1.02.57,7
. Toni Gruber (Maico) 1.03.13,8

. O. Buscherini (Villa) 1.03.40,9

. Laszlo Szabo (MZ) 1.03.59,2

Bedste omgangstid: Szabo 12.16,9
(111,6 km/t)

250 ccm (p omg.)

1

2
3.

4.
5. H. Rosenbusch (Yamaha) 1.11.16,7
6.

Kel Carruthers (Yamaha) 1.09.26,2
118,41 km/t)

Klaus Huber (Yamaha) 1.09.48,3
Charles Mortimer (Yamaha)
1.09.48,6

Walter Sommer (Yamaha) 1.11.11,5

J. Saarinen (Yamaha) 1.11.21,2

Bedste omgangstid: Huber 11.24,7
(120,1 km/t)

350 ccm (6 omg.)

1:

2%
3.

4.
5
6. Fred Curry (Aermacchi-Metisse)

Giacomo Agostini (MV) 1.07.45,7
(121,1 km/t)

Kel Carruthers (Benelli) 1.11.23,3
Charles Mortimer (Yamaha)
1.12.41,2

Karl Hoppe (Yamaha) 1.13.15,9
H.-D. Gorgen (Yamaha) 1.13.17,9

1.13.18,3

Bedste omgangstid: Agostini 11.03,9
(123,8 km/h)

500 ccm (6 omg.)

1.

a s wWN

o

Giacomo Agostini (MV) 1.04.55,7
(126,8 km/t)

. Allan Barnett (Seeley) 1.07.48,0

. Tommy Robb (Seeley) 1.08.43,5

. Karl Hoppe (Miinch-URS) 1.09.41,7
. Ginger Molloy (360 Bulaco)

1.10.00,5
W. Rungg (382 Aermacchi)
1.10.25,9

Bedste omgangstid: Agostini 10.41,9
(128,1 km/t)

Sidevogn (5 omg.)

i

2.

Georg Auerbacher (BMW) 56.44,8
(120,3 km/t)

Heinz Luthringshauser (BMW)
57.42,0

3. Richard Wegener (BMW) 58.42,2
4.

5. S. Maier (BMW) 1.00.52,2

6.

Tony Wakefield (BMW) 58.44,6

E. Schons (BMW) 1.02.17,3

Bedste omgangstid: Klaus Enders
(BMW) 11.09,3 (122,8 km/t)

Schweiz’ 500 ccm
moto-cross GP

1.

Bengt Aberg (400 HVA)

2. Jef Teuwissen (400 HVA)
396
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Andy Roberton (370 AJS)
Paul Friedrichs (400 CZ)
Christer Hammargren (400 HVA)
Ake Jonsson (400 Maico)

Ostrigs 500 ccm
moto-cross GP

1

SRR

Bengt Aberg (400 HVA)
Arne Kring (400 HVA)
Paul Friedrichs (400 CZ)
Ake Jonsson (400 Maico)
Keith Hickman (BSA)
Otakar Toman (360 CZ)

Hollands 500 ccm
moto-cross GP

o0h N =

. Arne Kring (400 HVA)
Jef Teuwissen (400 HVA)
Ake Jonsson (400 Maico)

. Christer Hammargren (400 HVA)
. Jaak van Velthoven (400 HVA)
. Frans Sigmans (380 Greeves)

Frankrigs 500 ccm
moto-cross GP

1 Arne Kring (400 HVA)
2: Adolf Weil (400 Maico)
3: Jef Teuwissen (400 HVA)
4:
5
6

Otakar Toman (360 CZ)

: Heinz Hoppe (360 CZ)
: 0. Hammarschmid (360 CZ)

Spaniens 250 ccm
moto-cross GP

corwp

Joel Robert (Suzuki)
Sylvain Geboers (Suzuki)
Torsten Hallman (HVA)
Bryan Wade (Greeves)
Malcolm Davis (AJS)
Roger de Coster (CZ)

Frankrigs 250 ccm
moto-cross GP

i
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Torleif Hansen (HVA)
Miroslav Halm (CZ)
Roger de Coster (CZ)
Olle Pettersson (Suzuki)
Sylvain Geboers (Suzuki)
Uno Palm (HVA)

Belgiens 250 ccm
moto-cross GP

e

Sylvain Geboers (Suzuki)
Joel Robert (Suzuki)
Roger de Coster (CZ)
Miroslav Halm (CZ)

Olle Pettersson (Suzuki)
Jef Teuwissen (HVA)

-

Jugoslaviens 250 ccm
moto-cross GP

DO A WN -

: Joel Robert (Suzuki)

: Miroslav Halm (C2Z)

: Sylvain Geboers (Suzuki)
: Heikki Mikkola (HVA)

: Uno Palm (HVA)

: Gennady Moissev (C2)

Scottish six days trial

DO WwN

Bedste

: Mick Andrews (250 Ossa) 26

: Rob Edwards (250 Montesa) 31

- Sammy Miller (252 Bultaco) 34

: Malcolm Rathmell (250 Bultaco) 36
. Geoff Chandler (250 Bultaco) 50

: John Hemingway (125 Alta Suzuki)

51

fabrikshold: Montesa (Ed-

wards, Gordon Farley, Lawrence Tel-
ling) 159

Bedste udleending: Walter Luft, Dstrig
(175 Puch) 194

500-Mile Thruxton

Samlet resultat:

1

2.

3.

Peter Williams/Charlie Sanby
(750 Norton) 120,3 km/t
Frank Whiteway/Stan Woods
(500 Suzuki) 117,9 km/t
Brian Steenson/Pat Mahoney
(750 BSA) 117,8 km/t

. Graham Sanders/Don Jones

(650 BSA) 111,2 km/t (skubbet i mal)

. J. Brett/A. Walsh (650 Triumph)

114,6 km/t

. Ron Wittich/Tony Melody

(750 Norton) 114,5 km/t

750 ccm:

1

. Steenson/Mahoney
2:
3

Sanders/Jones
Brett/Walsh

500 ccm:

1

Whiteway/Woods 117,9 km/t

2. R. Baylie/J. Kanka (500 Triumph)

3.

110,6 km/t
N. Rollason/P.Elmore (500 BSA)
110,5 km/t

250 ccm:

1

2.

3.

Charles Mortimer/Dave Browhing
(250 Ducati) 107,8 km/t

R. Guy/G. Dixon (250 Honda)
102,8 km/t

T. Lablans/H. Kist (250 Suzuki)
102,3 km/t

*




Hvoror sku’ jeg kebe en nyVo?
Min bil kerer da godt nok.

At fa en Volvo-ejer til at kebe en ny bil er ikke altid lige let. Hans Volvo
korer jo godt nok. Og skifter han ud er det som regel til en ny Volvo,
som han beholder i mange ar. Det kan han gere, fordi Volvo ikke falger

modelunerne og andrer bare for sndringernes skyld. Men forbedrer,
nar det er muligt.

VOLVO




Tést med/17 averd‘en‘s ‘
i ‘ |
Bilerne ovethaled
hurtigere med Chamj
Turpo-Action t:

Hvis De nodgensinde er blevet forsifiket af langsom trafik fordi Deres bil
manglede Kfaft til at overhale - bak de kende dette. Vi s@mmenlignede
overhalingsfraften i biler med Chanfpion Turbo-Action tendier med over-
halingskraf{en i biler monteret med Bimindelige Champion t@ndrer. 17 fo-
iske bilmzerker blev tetet. Alle biler overhalede en lastbil,
d en konstant fart af 60 km/t. Og hver gang var dgt bilen med
Champion §urbo-Action tendror der forst kiarede overhalin§en og kom
ind i sin vlignbane igen. Disse tests er kontrolleret og godk@ndt af »the
United Statls Auto Club« som er en forende instans ved bil-te§is. 2
Turbo-Actigh teendror er nojagtigt tilpasset den enkelte moto¥s kray, og
netop denn@ type er anbefalet til langt de fleste topventilede
Sporg eftefl Campion Turbo-Action tandrer til Deres bil. Jo h
bedre.




