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Historien om
Volvo og Camiille.

Amerikanerne keber en masse Volvoer.
De er helt tossede med dem. Faktisk er Amerika
den del af verden, der importerer flest
Volvoer.

For nogen tid siden stod pa kajen i Mobile,
Alabama 46 fabriksnye Volvoer og ventede
pa den lokale forhandler. Men hvad skete —
Camille kom forst.

Camille var en orkan. Hun sendte en
flodbelge af salt havvand og mudder ind over de
pane biler.

Da Camille var vk, gravede man
Volvoerne frem igen. De s& skrakkelige ud,
men da de var vasket, var de egentlig
ganske pzne — kun ikke pane nok til at
selge. Hvem vil have en Volvo, der har

.wx Men det er et f

vaeret druknet?

Hvad skal vi nu finde pé, spurgte
forhandleren. Og s& fik han en virkelig
amerikansk idé. Det er velkendt, at man kan
sxtte sig oven pa en aben Volvo-dor,
uden at der sker skade, og det er lige s&
kendt, at Volvoens tag kan klare, at vognen
ruller rundt flere gange. Men, sagde den
opfindsomme forhandler, det kunne da vare
morsomt at f& opklaret, hvor mange
Volvoer man kan stable oven pé hinanden,
for dorene i den nederste begynder at knirke.

Ved hjzlp af en kran anbragte han Volvo
oven pa Volvo. Der skete intet. Taget og de seks
solide stolper holdt. Og derene kunne frit
&bnes. Og lukkes igen.

Det gik magtigt. Syv Volvoer blev stablet,
uden at der opstod vanskeligheder.

Kranen var p& vej med nummer otte . . .

S& kom Camille tilbage. Hun pustede lidt til
stablen, og sa var det eksperiment forbi.

S3 den dag i dag ved ingen, hvor mange
Volvoer man kan stable oven pé hinanden.

Nu ved vi godt, at De ikke valger Volvo,
fordi taget kan tale, at der bliver parkeret nogle
andre Volvoer ovenpé. Men soliditeten er
typisk for Volvo. Sammen med styrken,
holdbarheden og sikkerheden. Det er kvalitet
alt sammen. :
Volvo-forhandleren vil gerne demonstrerc
vognen for Dem. Men han stabler ikke syy ~ ~

.vogne oven pé hinanden, 1}»&;&{0;:11 de e kan LD
tale det, for det kam dew ;Rﬁ:mﬁ = s %
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FORSIDEN:

Den nye Fiat 127 og en Suzuki 250 —
de to ftlotte hovedpraemier i SMJ's
store jubileumskonkurrence, der slutter
i dette nummer. (Se side 28).
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Endnu en
TV-flop

Ingen af vore leesere kan vaere i tvivl om,
at nok beskeftiger vi os ogsa med hur-
tige biler og motorcykler, men trafiksik-
kerhed ligger os i den grad pa sinde, at
dette emne gar som en rod trad gennem
vort arbejde, blot ikke holdt oppe af hae-
vede pegefingre, men af sund fornuft.
Derfor interesserer andres arbejde pa
dette omrade os ogsa, og med en vis
forventning steg man et sted i Jylland
ned i fjernsynskalderen for at se udsen-
delsen om emnet den 27. september. Vi
var endda nogle stykker fra bade FDM,
der ad omveje har medvirket til udsen-
delsen, freelance-folk og mig, sagde hun-
den.

Sandelig var der forventning til stede, for
det bedste massemedium til formalet
havde endelig taget sig sammen for med
sagkyndig bistand langt om leenge at go-
re noget ved denne meget naerliggende
og uhyre vigtige sag.

Ingenior Japp fra FDM/Jyllands Ringen
sad ved siden af mig, han skulle om et
gjeblik selv optreede pa skaermen, og
han kendte programmet i forvejen, sa

derfor nedstemte det forhabningerne no-
get, da han lakonisk meddelte, at det var
en udmaerket indledningsmusik - s& kun-
ne vi nogenlunde gaette os til resten.
Godt, programmet korte over skaermen,
og den feelles dom efter udsendelsen var
fra syv fagfolk: »Bwadr, vi greemmes.«
Medens jeg i mit stille sind matte kon-
statere, at et sadant dilettantisk rod kun
kunne skreemme delvis interesserede se-
ere s& langt bort, at de ikke ville drom-
me om at se flere af seriens udsendel-
ser, spirede samtidig en anelse om no-
get helt bagvendt.

Nemlig lige netop! Arbejdet udfert pa
den stik modsatte made af den logiske.
En producer finder ud af, at tiden ma
veere inde for at bringe nogle udsendel-
ser af denne art, og s& kontakter han
forskellige kapaciteter pa omradet, kom-
mer i kontakt med FDM og Jyllands Rin-
gen, og sd begar han den gredeovende
misforstaelse, at han benytter de folk, der
ved noget om sagen, som statister, me-
dens han selv stabler en »drejebog« pa

(Fortseettes side 5)
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Hvis De vil spare benzin-penge,
ber De ogsa tenke i teendrer.

Ved en arlig korsel pa ca. 15.000 km kan  forbruget. Den ene bil brugte Champion
De spare brandstof til ca. 400 km ved Turbo-Action tendrer. Den anden almin-
at skifte fra konventionelle tendrer til u delige Champion. For hver 1500 km blev
Champion Turbo-Action. - Beviset er L%; tendrorene skiftet mellem vognene. Og

f
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Champions Turbo-Action test.

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

hver gang havde den bil, der brugte
Turbo-Action, det mindste benzin-

forbrug.
chameioN

Be’ om Champion ’l'IIﬁO-AefI'OII naste gang De skal skifte tendror.
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benene efter veerste, men ogs& mest
sadvanlige meonster, idet han skal have
det hele med. Den nzermest forh&nden-
vaerende forvirrede, men velmenende
Falck-redder, den motorsagkyndige med
fortolkning af elementaer teoribogstof
o.s.v. — intet nyt, intet oplysende, ingen
interesse. Kostbar sendetid gaet totalt til
spilde.

Hvis en s&dan udsendelse skal gore nyt-
te og altsd virke oplysende og fremmen-
de for trafiksikkerheden, ma& fremgangs-
maden veere den, at produceren henven-
der sig til en raekke fagfolk med erfaring
og en fornuftig indstilling til emnet, og

derefter kan denne forsamling for lukke-
de dore holde rivegilde pa opgaven, ind-
til man finder frem til forsteprioritet, hvil-
ket vil sige det vigtigste emne, som dis-
se mennesker sa fremstiller i et skitse-
forslag, der skal gere samme emne til
genstand for en udtemmende og forstée-
lig forklaring, og forst da skal produceren
ind i billedet og rette til pa reekkefolge,
instruere fotograferne og serge for det
rigtige klip og den rigtige lyd saledes, at
udsendelsen far et kontant og professio-
nelt preeg med den rette psedagogiske
virkning.

Producere med mening om at have til-
streekkelig kendskab til alle emner har
vi overhovedet ikke brug for, da de med
deres tilbundsgdende mangel pa viden

om emnet kun er i stand til at forlene
dette med et markant treek af dilettan-
teri, som vil fa den mest velvillige ind-
stilling til at fuse ud i bitterhed over
spildt tid, og dermed er optakten til ud-
sendelserne i stand til at jage seerne sa
langt vaek, at nytteveerdien af alt senere
Aarbejder falder i alvorlig grad - ikke
mange gider lukke op for efterfalgende
udsendelser. Vi vil nok gere det af pro-
fessionel interesse, og jo bedre de efter-
folgende udsendelser er, des mere bitre
vil vi vaere over, at produceren med sin
manglende forstaelse allerede har jaget
seerne langt bort. Producere skal holde
sig passende i baggrunden og beskeaef-
tige sig med det, som vi andre ikke har
forstand pa. M.H.D.

-men nar TV
tager sig sammen,
odelaegger
POLITIKEN det

Dagbladet Politiken har endnu en gang
indlagt sig herostratisk beremmelse ved
at rode rundt i de fysiske begreber for
derefter at servere en sammenkogt ret
pa et fad af uvidenhed om selv de mest
elementzere emner.

TV viste en koreteknisk udsendelse, der
bl. a. omhandlede bremsning med en
knallert, hvilket selvfglgelig er det sam-
me som bremsning med en motorcykel.
Vi sa ikke udsendelsen, men vi kan da
forsta, at det ganske korrekt blev haev-
det, at man skal benytte forhjulsbremsen,
og ifelge Politikens referat blev det haev-
det, at man skal bruge forhjulsbremsen
forst. Hvis dette er blevet sagt i TV
udsendelsen, er jeg ikke utilbgjelig til at
give TV ret, fordi man gennem den pa-
folgende retardation kan gere sig et be-
greb om de gjeblikkelige friktionsforhold
og dermed ogsa bedemme, hvor hardt
man kan tillade sig at bruge baghjuls-
bremsen. Denne form for opbremsning
gelder selvfglgelig kun, nar man har til-
streekkelig tid, da man ved katastrofeop-
bremsning skal bruge begge bremser
samtidig, men det vil igen sige, at man
forsinker sin aktivering af baghjulets
bremsepedal s& meget, at de to brem-
ser kommer i funktion samtidig, da man
som bekendt med hgjre hand forst skal
lukke for gassen (idet mindste pa en
motorcykel og de fleste knallerter), inden
man kan aktivere bremsegrebet, og selv
om man i forvejen i en afventende situa-

tion har lukket for gassen, tager det al-
tid leengere tid at aktivere forhjulsbrem-
sen end baghjulsbremsen. | tert fore
med god friktion spiller det ikke s& stor
en rolle navnlig fra sterre hastigheder,
under hvilke det er umuligt at blokere
baghjulsbremsen med det samme, og un-
der den situation kan den begyndende
opbremsning med baghjulet give en
vaegtforskydning over pa forhjulet, der
altsa er klar til at udfere det helt store
bremsearbejde, nar forhjulsbremsen bli-
ver aktiveret. Saddan er sagen, nar den
skal pindes ud i de mindste smastykker,
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men det vigtigste er, at forhjulsbremsen
bliver benyttet som hovedbremse, hvilket
neppe kan veere noget nyt for dette
blads leesere. Det tor ogsa siges, at vi
har fort en hard kamp for at fa udryd-
det det gamle fjolleri om, at man kan
styrte, hvis man benytter sin forhjuls-
bremse - hvis jeg i dag skulle drive en
koreskole for motorcyklister, ville jeg de
forste fem lektioner simpelt hen koble
baghjulsbremsen fra, for den er nemlig
farlig, hvis den benyttes alene. Derfor var
det med en vis bitterhed, at vi kunne
leese flgende i Politiken:

ent

Vi har talt med politiassistent Viggo Kirk,
der er lige s& ked af artiklen, som vi er.
Hans udtalelser er, siger politiassisten-
ten, refereret forkert, og i samtalen med
Politikens medarbejder har han endda

henvist til SMJ’s grundbog »Ekspert pa pp
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(Fortsat fra forrige side)

Vej«, hvor alt om korrekt opbremsning
med to-hjulede koretojer kan leeses.
Lad os lige til slut fastsla én ting: Na-
turligvis kan man styrte ved en blokering
af forhjulsbremsen, men en forhjulsbrem-
se lader sig kun blokere ved et meget
stort aktiveringstryk fra lav hastighed i
fedtet fore, eller hvis der er en fejl pa
bremsen. En baghjulsbremse lader sig
derimod temmelig let blokere, og slipper
man ikke omgéende pedalen, er man
sikker pa at styrte. Forestillingen om, at
man kan stad pa hovedet ved kraftig brug
af forhjulsbremsen ved kersel ned ad
bakke er en fundamental misforstaelse
af de fysiske love. Hvis maskinen skal sla
en kolbotte, skal resultanten af veegt og
bremsekraft falde foran forakslen, og
selv med den bedste retardation skal ve-
jen veere sa stejl, at selv de stejleste al-
peveje ville minde om et fladt stuegulv
i sammenligning. Endelig m& man erin-
dre, at korsel ned ad bakke i sig selv gi-
ver en veagtforskydning mod forhjulet,
der gennem det tilsvarende forggede an-
leegstryk er vanskeligere at blokere, hvil-
ket ikke har noget med den beromte kol-
botte at gere, men derimod med maski-
nens stabilitet. Hvor er det dog uheldigt,
at den slags forkerte oplysninger kom-
mer pa tryk i dagbladenes store oplag.
Mogens H. Damekier.

i
modeller

Mercedes 300 SL
afloser en reekke modeller

Daimler-Benz praesenterer nu model 350 SLC
til aflesning for coupé og convertible model-
lerne i serien 220 SE, 250 SE og 280 SE.
Det er en sakaldt coupé, men da det er en
4-5 personers model, ville vi egentlig kalde
den en to-ders saloon eller sedan, men der

er mode og lidt snobberi i coupé-modeller-
ne for tiden.

Model 350 SLC er bygget pa basis af den
to-personers 350 SL roadster med en forggel-
se af akselafstanden pa& 350 mm. Men sam-
menlignet med model 280 SE er den nye mo-
del kortere, lavere og smallere. Frontpartiet
og kolergrillen er den samme som pa 350
SL roadster, og der benyttes den samme V8
motor med to overliggende knastaksler, der
udvikler 200 DIN hk ved 5.800 o/m. Topha-
stigheden er ca. 210 km/t, accelerationstiden
0-100 km/t opgives til 8,8 sekunder, og stige-
evnen med fuldt lees i topgear er 13,5 pct.
Der er selvfelgelig ingen, der kan veaere i
tvivi om, at det er en luksusbetonet vogn,
og fra roadsteren har man overtaget forskel-
lige finesser som f. eks. dorenes tilkobling
til varme og ventilationsanleaeg, hvilket giver
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afdugning af sideruderne og et behageligt
klima i vognen. Udstyret er temmelig omfat-
tende med halogenlygter og halogentagelyg-
ter, tagebaglygte indbygget sammen med de
pvrige baglygter, sidespejl indstilleligt fra
vognens indre o.s.v. — blot m& man undre
sig lidt over, at en vogn i denne prisklasse
ikke har to-kreds bremsesystem med begge
kredse fort til forhjulene, men kun en op-
deling af for- og baghjul, og desuden skal
en sa nyttig ting som el-opvarmet bagrude
bestilles som ekstraudstyr.

Der er et par sma nyheder. De udvendige
daorgreb har. hverken trykknapper eller no-
gen anden form for separat udlesermekanis-
me — man treekker blot handtaget til sig, og
s& abner deren. | motorrummet finder vi en
ny form for ventilator, der er en kombina-
tion af radial- og aksialblaeser, hvilket vil
sige, at halvdelen af koleluften pa& normal
made traekkes aksialt gennem ventilatoren,
medens den anden halvdel af radialbleeseren
pumpes ud i motorrummet, hvilket giver en
bedre udvendig keling af selve motorblok-
ken. Ventilatoren er monteret pa en kobling,
der kun bringer den med op til et omdrej-
ningstal pa 1.900 o/m.

Med to personer pa forsaederne og stor ba-
gage i det 303 liter store bagagerum eller
med fire personer og kun lidt bagage er der
lige stor vaegt pa for- og baghjul. Vognen er
ved kersel med let gas gennem svingene
understyrende, men traeder man gaspedalen
ned, s& gar den over i en let overstyring.
Nogen storre praktisk betydning far denne
model absolut ikke pa det danske marked,
hvor prisen vil komme meget taet ved de
200.000 kroner.

En dyr og kraftig sag fra BMW

Man behover blot at kere en tur pa de ty-
ske autobaner for at konstatere, at BMW har
overtaget rollen som den hurtige rejsevogn,
hvilket tilsyneladende i nogen grad er sket
pé& bekostning af Mercedes. Man mader ikke
s& fa 2500 og 2800 BMW, og for fremtiden
vil man ogsa treeffe den nye 3-liter udgave
BMW 3,0S og SI.

Den nye model er en videreudvikling af 2500
og 2800, men i forhold til sidstnaevnte er cy-
linderboringen sat op til 82 mm. Maksimal-
effekten med to registerkarburatorer er 180
DIN hk ved 6.000 o/m med et maksimalt
drejningsmoment pa 26 kpm ved 3.700 o/m.
| 3,0 SI med elektronisk styret benzinind-
sprojtning er maksimaleffekten 200 DIN hk
ved 5.500 o/m, og tophastigheden for de to
modeller er henholdsvis 205 og 211 km/t.
Accelerationstiden 0-100 km/t er henholdsvis
8,4 og 7,8 sekunder. Motorerne folger i ov-

rigt den kendte konstruktion med syv hoved-
lejer og 12 kontravaegte p& krumtapakslien.
| denne udgave er der skivebremser med
indvendig ventilation af skiverne péa alle fire
hjul. Karrosseriet er stort set det samme,
som benyttes til de andre seks-cylindrede
modeller, blot er der kommet en pynteliste
pa derene, og denne liste er monteret i gum-
mi for at forhindre parkeringsskader. Af-
gangskanalerne for ventilationsluften er ble-
vet eendret lidt, der er nakkestotter bade for
og bag, og der er kommet vinduesvisker med
intervalfunktion.

Nogen billig speg er det ikke at anskaffe en
af disse modeller, da prisen for 3,0 S er
kr. 105.981,- (med automatisk transmission
kr. 116.018,-) og for model 3,0 SlI, der kun
leveres med manuelt gear, bliver den kr.
117.101,-.

Rent bortset fra prisen forekommer det os

at vaere noget pjat med kaplebet om topha- pP>
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HELLA I
sleindsatse

H4 lygterne giver 100 % =lysere« Halogen lys, bade ved nzr- og fjern-
lys - fra én lygte, med én lampe.

(Lyset fra Hella H4-lygten er dobbelt sa kraftigt som fra normale lygter).
Dette betyder ved naerlys: Dobbelt oplyst kerebane - is@r af hojre vej-
side, hvor fodgangere og cyklister ofte dukker uventet ud af merket
Nu kan De se faren i rette tid - og derfor undga den. Hella H4 geor
moerke og natkersel mere sikkert.

Fordelene ved fjernlys: 100 %, mere lys. Kerebanen er oplyst som ved
normalt dagslys. Hella H4-halogen-lygter kan monteres i en handeven-
ding. Folgende biler med 7'' lygter kan monteres med Hella H4 lygte-
Lr!flsatse: Volvo, Saab, samt alle engelske, japanske og amerikanske
iler.

Vejledende udsalgspris pr, szt
(Med parkeringslys) kr.
(Uden parkeringslys) kr. .

ZELLR A/S A. FALKENBERG
=~ 6340 KRUSAA / 2650 HVIDOVRE

ST
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(Fortsat fra forrige side)

man kun kan bidrage med stadig sterre mo-
torer, der skal fordgje stadig mere benzin,
hvilket er den stensikre metode, der i sin
tid skaffede USA luftforureningsproblemet pa
halsen. Desuden er det ikke nogen stgrre
kunst at kere pa de tyske autobaner med ha-
stigheder omkring 200 km/t, men det giver
mange bilister en fornemmelse af at veere en
slags verdensmestre, hvilket de ret klart be-
viser, at de ikke er, s& snart de kommer ud
i lidt mere komplicerede opgaver pa en sno-
et vej. Det ville veere lidt sundere, hvis fa-
brikkerne ville beskeeftige sig lidt mere med
bilernes luftmodstand.

Ny Mazda model med og uden
Wankelmotor

En ny Mazda model med modepraeget kar-
rosseri er kommet pa markedet, og den lig-
ger i klasse mellem Mazda 1300 og 616, hvad
starrelsen -angar. Den felger den mode, som
blev grundlagt af Ford Mustang, altséd lang
motorhjelm og kort hzek. Den nye model
kommer under to typebetegnelser nemlig
Mazda 808 med konventionel stempelmotor
og Mazda RX-3 med to-kammer Wankel-mo-
tor med en maksimaleffekt pa 110 hk SAE.
Denne motor har et kammervolumen pa 2 X

febrin g

udstedningsanlaeg

® 12 mdr. garanti mod gennembraending
‘@ Fremstillet | 1,5 mm adelstal
@ Leveres til alle gengse meerker

Priseks.

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

@® 12 mdr. garanti mod gennembraending
Priseks.

................ kr. 185,00
.............. fra kr. 82,50

FP Sports-potter

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

KAAN’'S MOTOR CO.

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

8 smJ11/7

491 ccm, og den er altsad lidt mindre end
motoren i RX-2. Stempelmotoren er en lidt
forbedret udgave af motoren i Mazda 1300,
og den er altsd pa 1272 ccm, og med et
kompressionsforhold pa 9,2:1 udvikler den
81 hk SAE ved 6.200 o/m. Bade denne mo-
tor og Wankel-motoren er beregnet til stan-
dardbenzin.

De to typer fremstilles bade som fire-ders
sedan og som coupé, og type 808 tillige som
stationcar. RX-3 er lidt leengere end type 808,
og desuden har RX-3 fire runde forlygter,
medens 808 har rektangulere lygter. Samt-
lige modeller har skivebremser péa forhjulene
og tromlebremser pa baghjulene samt en fi-
re-trins gearkasse — undervognen er tilsy-
neladende for en stor del lant fra Mazda
1300.

RX-3 er 406,5 cm lang, medens type 808 har
en totalleengde p& 397 cm, men de gvrige
mal er feelles, hvilket vil sige 159,5 cm bred,
138 cm hgj, akselafstand 231 cm, sporvidde
for/bag 129,5/129 cm, fri hejde fra vej 17 cm.
Oplysningerne er indtil videre meget mangel-
fulde, og vi mangler bade veegt og daekdi-
mension. Priserne er heller ikke fastsat.

Rover 3500 V8 med manuelt gear

Rover 3500 med V8 motor har hidtil kun kun-
net leveres med automatgear, men der kom-
mer nu en ny model med tilnavnet »S« mon-
teret med fire-trins manuelt betjent gearkas-
se. Udvendig adskiller den sig fra den hid-
til kendte model ved at veere monteret med
vinylovertraek pa taget og andre pyntekapsler
pa hjulene — sidstnaevnte skal lede tanken
hen pa stebte aluminiumsfeelge og pa den
made give vognen et sportsbetonet praeg til
retfeerdiggerelsen af »S«-betegnelsen.

Da der imidlertid intet er sendret pa under-
vognen eller andre dele med vital betydning
for vognens kereegenskaber, ter enhver be-
tegnelse, der blot minder om sport, siges at
veere noget misforstaet. Da vi prevekerte mo-
del 3500 med automatgearkasse, matte vi
konstatere, at retningsstabiliteten var op-
brugt ved 140 km/t, skent vognens tophastig-
hed blev noteret til lidt over 180 km/t, og
den nye model med fire-trins gearkasse si-
ges at vaere god for 200 km/t, men man skal
altsa stadig ikke enske sig at komme over

Pa hjemmemarkedet har
Datsun preesenteret en ny
coupéversion af model
100 A. Coupé’en frem-
stilles i seks forskellige
typer med enten 1.000
eller 1.200 ccm motor
med en maksimaleffekt
op til 80 hk. Disse
modeller vil senere blive
frigivet til .eksport.

de 140 km/t, og vi kan derfor ikke kraftigt
nok anbefale interesserede i at holde sig til
den mere harmoniske og udmeerkede 2-liter
model.

Der er et par nyheder i 3500 S, idet motoren
er monteret med S.U. karburatorer af typen
HIF 6, der har centralsvemmer. Udbleesnings-
rorenes diameter er foroget, og de to ror
fra motoren samles nu bag gearkassen.
Gearkassen er i princippet opbygget som
den gearkasse, der benyttes i Rover 2000,
men den er forstaerket, og hovedakslens le-
jer er zndret fra nalelejer og kuglelejer til
dobbeltradede rullelejer. Desuden er der ind-
bygget en oliepumpe drevet af den udgéen-
de aksel, og den sender olie under tryk til
lejerne. Endvidere er oliekapaciteten sat op
til 2,0 liter, og gearkassehuset er forsynet
med keleribber.

Indvendig er der nye szder med ventilations-
huller i kunstlaederbetreekket, og aircondition
kan leveres som ekstraudstyr. Man ved end-
nu ikke, hvornar denne model kommer pa
det danske marked, og prisen er ikke fast-
sat, men den forventes at blive billigere end
automatic-modellen. Denne models egentlige
fordel ligger i accelerationsevnen, der opgi-
ves til 9,6 sekunder for 0-96 km/t (0-60 m.p.h.)
og til 8,2 sekunder for 80-110 km/t i topgear.

Capri med: kraftigere 3-liter motorer

P4 biludstillingen i London viste Ford for
forste gang engleenderne Escort Sport, der
allerede for nogle maneder siden blev frigi-
vet i Danmark. En anden nyhed fra Ford var
en kraftigere tuning af motorerne i Capri
3000 GT og 3000 E, idet denne motor nu ud-
vikler 138 hk DIN ved 5.000 o/m, hvilket gi-
ver en tophastighed p& 196 km/t, og accele-
rationstiden fra stadende start til 96 km/t (60
mph) er nede péa 8,0 sekunder. Endringerne
er sket ved hjelp af en anden knastaksel og
ny udformning af indsugningsmanifold samt
indsugningsporte, og desuden er karburato-
rens dyser @ndret i overensstemmelse med
de nye krav. Samtidig har man opnaet en
bedre forbraending, der giver lavere benzin-
forbrug og renere udblaesningsgas. Bagak-
slens udvekslingsforhold er zndret til 3,09:1
svarende til 35 km/t i topgear ved 1.000 o/m.




Vi provekorer TOYOTA CARINA : ; -

En serlig bil

med mange gode detaljer

ar man gennemgar denne vogn,
N kan man nikke genkendende

til neesten alt, og hvis man sta-
dig heefter sig ved japanernes tidligere
trang og evne til at kopiere europaiske
produkter, kunne man maske nok fristes
til at tale om en kopi, blot ikke af noget
bestemt forbillede. Men hvem kopierer
ikke hvem inden for bilindustrien? Selv
Citroén kan finde en lille brugbar detalje
hos de andre. Netop med Toyota Carina
kan det derfor veere ganske interessant
at drage en sammenligning mellem ja-
panske biler og biler fra den @vrige ver-
den.
Vi kan lige forst se pa hovedspecifikatio-
nerne. Der er tale om et ret almindeligt,
men let selvbzerende karrosseri, forhju-
lene er ophaengt efter system McPherson,
og baghjulene er monteret p& en stiv bag-
bro, der er ophzngt i langsgéende reak-
tionsarme, overliggende momentarme,
skruefjedre og panhardstav. Den fire-cy-
lindrede stodstangsmotor er opbygget ef-
ter det princip, som Peugeot har benyt-
tet i flere &r, bortset fra de udskiftelige
foringer, idet forbreendingskamrene er
halvkugleformede, og vippearmene er
derfor monteret pa to vippearmsaksler
séledes, at de skratstillede ventiler kan

aktiveres fra den samme knastaksel. Ski-
vebremser péa forhjulene og tromlebrem-
ser pé& baghjulene er standardudstyr. Alt-
s& en temmelig almindelig karet.

Vi kan s& forst pynte den op med opfyl-
delsen af de amerikanske sikkerheds-
krav, idet vognen ikke alene har to-kreds
bremsesystem og sikkerhedsratstamme,

Interioret er karak-
teriseret ved god
plads og hensigts-
maessig indretning.
Samtlige kontakter og
kontrolgreb er inden-
for bekvem raekke-
vidde, selv med
sikkerhedsselen kor-
rekt tilspaendt.
Ratkransen ligner
tree, men er plastic;
den er imidlertid ret
behagelig og frem
for alt ikke glat at
holde pé&. Instru-
menterne er forsynet
med kegleformede
glas, som sikrer ab-
solut refleksfri
aflaesning.

Af Mogens H. Damkier

men ogsa& nakkestetter indbygget i for-
saedernes rygleen og lamineret glas i for-
ruden. Bortset fra det laminerede glas,
der efterhanden er treengt noget tilbage
af det haerdede glas, er der heller ikke
noget saerlig usaedvanligt i det.

Sa& kommer imidlertid alle de smé& detal-
jer, som de fleste bilister ikke kan vur-
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(Fortsat fra forrige side)

dere, selv. om de ma betale for dem -
altsd detaljer som de hardt konkurreren-
de amerikanske og europaiske fabrikker
er tilbgjelige til at stryge. En bagatel som
et benzinfilter indskudt mellem tank og
pumpe kan redde bilisten for mange be-
sveerligheder, og det koster kun en lille
bagatel. Cirkulation af benzinen fra tank
tii pumpe og karburator og tilbage til
tank er ikke en nyhed, men de fabrikker,
der oprindelig benyttede systemet, bl. a.
Ford, har igen forladt det af gkonomiske
grunde, men ogsa denne detalje kan red-
de bilisten for mange besverligheder, da

SR 1111171
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man i varmt klima og selv med en porgs
benzinpumpemembran undgar damplas i
systemet, hvilket som bekendt er ensbe-
tydende med et motorstop af leengere
varighed, da karburatoren forst vil fa
benzin, nar trykket er gaet af systemet.
Man ensker ikke for stort spesendingstab
i ledningerne til stoplygterne, og man gn-
sker frem for alt ikke usikker virkning,
hvis der ikke er ordentlig gennemgang
i stoplygtekontakten. Derfor indskyder
man et stoplygterelee, der med et tyde-
ligt klik tilkendegiver, at der er spaen-
ding til stoplygterne — et relee koster og-
sa penge, og ingen bilist vil teenke neer-
mere over denne lille detalje. Hos rus-
serne har man lant en lille fidus i for-
bindelse med varme- og ventilationsan-
lzegget, idet man har en indstilling for
recirkulation, hvilket vil sige, at man
speerrer for frisk luft og treekker luften
fra vognens indre gennem varmeappara-
tet og sender den ud i vognen igen. P&
den made kan man ikke alene opvarme
vognen meget hurtigt, men man kan ogséa
fa hurtig afisning af en forrude. | venti-
lationsanleegget lader man afgangskana-
lerne foran bagruden udmunde i bagage-
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Motorrummet udmeerker sig ved en behage-
lig velordnet fordeling af de forskellige kom-
ponenter og en mangde bemserkelsesveer-
dige detaljer. Der er benzintilforsel med re-
turleb og filter, alle ledningssamlinger er
indkapslet i korrosionsheemmende nylonbgs-
ninger, og spandband, forskruninger o.lign.
er udfort i en kvalitet, som man sjaeldent ser
pa eurqpaiske biler.

' < En af vognens mange fikse detaljer er denne

fingerskrue med hvilken man simpelthen ju-
sterer handbremsens frigang.

rummet, der pad den made kommer til at
virke som en stejdeempende vindkedel,
og fra bagagerummet treekkes luften ud
gennem kanaler anbragt over baglygter-
ne. Da dette kunne medfore, at der ved
bestemte omsteendigheder kunne komme
stov, regn eller sne i bagagerummet un-
der parkering, er der indskudt nogle ven-
tildaser, der har gummirgrsafleb i bun-
den, og ventilklapperne (af gummi) &bner
kun ved en trykdifference mellem baga-
gerummet og luften bag afgangskana-

lerne.
Dertil kommer s& sma detaljer som
spaendeband, forskruninger, beslag og

lignende, der er af en kvalitet, som man
kun meget sjeldent ser p& europziske
biler. Motoren er fuldsteendig olieteet, og
det var ret typisk, at man under monte-
ringen af malegrej til benzinmalingen kun
blev stavet pa henderne, medens man i
reglen far heenderne syltet ind i stovmeet-
tet olie under dette arbejde. Monterings-
arbejdet og finishen er stort set pa hojde
med arbejdet i en VW, og den mekani-
ske finish er upaklagelig. Sa vidt vi kan
se, er det pa tide, at flere europeiske
fabrikker tager de steerke briller p4 og
leeser skriften pa veeggen. Der er nemlig
meget sandt i det gamle ord, »eerlighed
varer laengst«, og der er megen zrlighed
i de japanske bilkonstruktioner.

Rent bortset fra det er Toyota Carina en
mellemklassevogn med en temmelig kraf-
tig motor, der er lagt an pa en god gko-
nomi uden navneveerdig veegt pa et godt
drejningsmoment ved de lavere omdrej-
ningstal. Det er forgvrigt en meerkelig
motor at bedemme, nar man blot korer
vognen ng ikke kender de narmere spe-
cifikationer, for det virker ved moderat
hastighed, som om vognen er hgjt gearet,
fordi der ikke kommer nogen seerlig
bremsende virkning, nar man slipper gas-
pedalen, og man har p& fornemmelsen,
at man mangler lidt moment ved de la-
vere omdrejningstal, medens motoren ro-
terer kvikt nok ved de sterre hastighe-
der, ved hvilke der er et udmeerket mo-
ment. Ved en naermere udregning af to-
talgearingen kommer man imidlertid til
det resultat, at vognen i topgear teore-
tisk kerer 27,9 km/t ved 1.000 o/m, hvil-
ket ma siges at veere en temmelig lav
gearing til en motor p& 102 hk SAE i en
vogn af denne sterrelse og veegt. Igen
skal man passe pa ikke at lade moment-
kurven narre, da denne er optegnet pa
basis af fuld abning af gasspjeldet. Men
egentlig er der noget fornuftigt i den
tekniske filosofi bag denne motorkon-
struktion, for om man skal skifte gear
ved 5 km/t mere eller mindre ved de la-
vere hastigheder, hvor man alligevel er
indstillet pa et gearskifte, spiller ikke sa
stor en rolle, nar man samtidig har et
godt moment og derfor god accelera-
tionsevne ved normale hastigheder pa
landevejen, medens man tillige kan no-




tere en god braendstofgkonomi. Det méa
siges, at det er et temmelig seerpreeget
forhold, der gor sig geeldende i forbin-
delse med denne motor.

Den samlede konstruktion bevirker, at
der er en god veegtfordeling mellem for-
og baghjul, og forhjulene er trukket sa
langt frem, at disses skaermkasser ikke
virker generende i vognen. Der er i det
hele taget fortreeffelig plads ved forsae-
derne, og ved bagsedet er der tilstraek-
kelig plads til benene, men som i de fle-
ste andre japanske biler er afstanden
mellem bagsaedehynden og taget lige
netop s& beskeden, at hgje personer i
normal stilling kan bergre taget med ho-
vedet, hvilket kan veere sare ubehageligt,
hvis der er et sterre bump pa vejen.
Forerpladsen er yderst fornuftigt og hen-
sigtsmaessigt udformet. Over de runde
instrumenter er der kegleformet glas, der
giver absolut refleksfri afleesning under
alle betingelser. Samtlige kontakter og
kontrolgreb betjenes bekvemt, selv nar
en almindelig sikkerhedssele er stramt
tilspeendt. Viskerkontakten er anbragt pa
forpanelet, og man kan finde den i blin-
de, men vi foretreekker stadig en kon-
taktarm til hgjre under rattet. Kontakten
kan treekkes ud i to trin svarende til de
to hastigheder pa viskerne, og drejer
man den til hajre, aktiveres den elektri-
ske vindspejlsvasker. Foruden det lukke-
de handskerum er der smatingsbakke ved
gulvgearstangen, og det afbleendede ra-
diorum har tillige en lille hylde passende
til solbriller eller lignende.

Rattet er tilsyneladende af tree, men det
er en ualmindelig fin efterligning i kunst-
stof, og til forskel fra andre imitationer
af den art er dette rat behageligt og frem
for alt ikke glat at holde pé&. Der er en
tangent som hornkontakt pa hver af de
tre egre.

| varme og ventilationsanlaegget indgéar
et stort, indstilleligt jalousi pa selve var-
meapparatet, og pa en varm dag kan
man lade frisk luft i meget store meng-
der veelte ind gennem dette jalousi. Des-
uden er der separate, indstillelige frisk-
luftkanaler i forpanelet foruden de almin-
delige defrosterspalter, og der er bleeser
med tre hastigheder. Kort sagt en velud-
styret bil.

Koreegenskaber og funktioner

Karburatoren er udstyret med automatisk
choker, der overraskende nok er af den
zldre type, som opvarmes af udblaes-
ningsgassen. Den har en passende funk-
tion, og man meerker ikke meget til op-
varmningsperioden bortset fra det for-
ogede omdrejningstal i tomgang. Der er
en god koblingsfunktion, og gearskiftet
er perfekt med letgdende og preecise
skiftebeveaegelser. Som ventet er der og-
sd i denne japaner stor dgdgang om-
kring rattets neutrale stilling, men i den-

(Fortseettes naeste side)

Qverst: Der er tilstraeekkelig plads til benene
ved bagssedet, men som | de fleste japan-
ske biler er »lofthojden« s& beskeden, at
hoje personer bersrer taget med hovedet,
hvilket kan veaere ret ubehageligt. Til opfyl-
delse af de amerikanske sikkerhedskrav er
der bl. a. faste nakkestotter i forssederne.

Bagagerummei er pa& 250 liter, men reserve-
hjulet, der er placeret stdende i den ene
side, stjeeler som saedvanlig urimelig meget
plads. Kabinens luft-udtag munder ud i ba-
gagerummet og suges herfra ud gennem geel-
lerne over baglygterne.




En zerlig bil

(Fortsat fra forrige side)

ne vogn virker det ikke direkte generen-

de, hvilket dog ikke fjerner det gadefulde °

i denne udformning. Fiat benyttede sam-
me store dedgang i de gamle 1300 og
1500 modeller, og en italiensk tekniker
forklarede en gang, at man var ngdt til
at have en temmelig stor dedgang i sty-
retgjet, nar man hvert andet gjeblik skul-
le vende sig om for at bringe en samling
uvorne unger pa bagsaedet til orden,
hvilket forekommer os at vaere et noget
seerpraeget teknisk argument for ‘et styre-
tojs udformning.

Accelerationsevnen foles tilfredsstillende,
og stejniveauet er lavt indtil ca. 90 km/t,
men derefter gor vindstejen omkring kar-
rosseriet sig stadig mere meerkbart geel-
dende.

Man undrer sig lidt over, at der er gjort
s& meget for at deempe stejen fra venti-
lationsluften, nar man samtidig har be-
nyttet sig af s4& mange kanter og for-
sankninger ved vinduerne samt skarpe
tagrender ved vindspejlets sidesprodser,
hvilket alt i alt giver mange lufthvirvier
og en herlig vindstej. Til gengaeld meaer-

Sideliggende knast-
aksel, to vippearmsaksler og
v-stillede ventiler. — Peugeot har vist vejen.
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Carina’en er op-
bygget efter ganske
traditionelle principper.

ker man intet til stgj fra motoren, hjule-

ne eller transmissionen.

Carina er i besiddelse af stor retnings-
stabilitet lige til tophastigheden, og vog-
nen er ogsd sidevindsstabil indtil ca. 130
km/t. Ved starre hastigheder er der ikke
generende vinkeldrejninger af vognen i
héard sidevind, men der forekommer vi-
gende beveegelser, navnlig nar man kom-
mer fra sidevind ind i pludselig lee.
Trods den udpraegede retningsstabilitet
er vognen tilfredsstillende styrefalsom,
og man kan foretage en undvigemangv-
re ved storre hastighed, end de fleste bi-
lister magter, fordi de ikke reagerer hur-
tigt nok. Medvirkende til en hurtig und-
vigemangvre er i dette tilfeelde vognens
evne til at rette sig op fra krengningen,
da det kan veere vanskeligt at foretage
en hurtig dobbelt undvigemanovre sva-
rende til, at man gar over i en anden

vognbane og hurtigt tilbage til sin egen
vognbane igen, hvis karrosseriet ikke er
feerdig med at kreenge fra det forste S-
sving, nar man skal pabegynde det nee-
ste S-sving.

Bremserne er godt afstemt, og med 40
kp i pedaltryk kan vognen fra 80 km/t
bringes til standsning péa ter, god vej pa
28 meter under fuldstendig stabilitet.
Ogsa opbremsning pa glat vej er fuld-
steendig ukompliceret, blot er pedaltryk-
ket naturligvis vaesentlig lavere, og man
ber i glat fore foretage en preveopbrems-
ning for at konstatere den store diffe-
rence i pedaltryk. Har man blot faet en
fornemmelse af det lave pedaltryk pa en
glat vej, kan vognen hver eneste gang
bringes til standsning uden blokering af
hjulene.

Styringen har en svagt understyrende
karakteristik, der pa grund af en svag
forhjulsudskridning forsteerkes ved héard
korsel. Ved rent sportslig karsel bliver
der tale om en ret kraftig forhjulsudskrid-
ning, men ingen bilist vil g4 s& hurtigt
ind i et sving pa en almindelig landevej,
at han kommer ud for en sadan udskrid-
ning.

Ogséa affjedringen er godt afstemt, og
selv p4 meget ujeevn vej er der ingen
meerkbar tendens til steppen med bag-
hjulene. Ved hurtig kersel p& en beton-
vej med ujevnheder mellem de enkelte
betonfags sammenfojninger er der heller
ingen vanskeligheder. Under alle nor-
male omstaendigheder ma man i det hele
taget fastsla, at Carina er sporsikker, sta-
bil og komfortabel.

Som det fremgar af tabellerne har vog-
nen en fortrinlig benzingkonomi, da det
ikke ofte er foreckommende, at man med
en vogn af denne storrelse kan kare 12,5
km pr. liter ved 100 km/t. Helt igennem
en fornuftig og god bil uden unoder, méa-
ske nok lidt hverdagsagtig uden sprud-
lende charme pa grund af fremragende
egenskaber p& et enkelt punkt, men med
solid kunnen pa alle omrader og betryg-
gende i bade kereegenskaber og kvali-
tet. [ ]
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Toyota Garina

To-dors, fire personers sedan.

Importor: Erla Auto Import A/S, Dyna-
movej 10, 2730 Herlev.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 85 mm, slagleengde 70 mm, slag-
volumen 1588 ccm, kompressionsfor-
hold 8,5:1, maksimaleffekt 102 hk (SAE)
ved 6000 omdr./min., maksimalt drej-
ningsmoment 13,7 kpm ved 3800 omdr./
min. Litereffekt 64,2 hk/l. Fem hoved-
lejer. g

Transmissionssystem: Hydraulisk akti-
veret tor enkeltplade
ling. Firetrins gearkasse med synkro-
mesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,587:1, 2,022:1,
1,384:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel: hypo-
idfortanding, udveksling 3,9:1. Daekstor-
relse: 6,45-13 Radial.

Hjulophaengning: Forhjul i system Mc-
Pherson med underliggende triangel-
arme, krangningsstabilisator. Baghjul i

Effekt i hk (DIN)

Drejningsmoment i kpm (DIN)

Omdr. min. x 1000

— OPS

=

oL

1385

— 1280 -—

membrankob- .

stiv bagbro, reaktionsarme, momentar-
me, panhardstav, skruefjedre, teleskop-
dempere. :

Bremser: Forhjul: Skivebremser. Totalt
beleegningsareal 157 cm2. Baghjul: 288
mm tromlebremser, totalt beleegnings-
areal 348 cm2. To-kreds system, servo-
forstaerker.

Elektrisk anlaeg: 12 v, generator 480
watt, akkumulator 40 amp. timer.

Mal, veegt: Total lzengde 4135 mm, to-
tal bredde 1570 mm, total hejde 1385
mm, akselafstand 2425 mm, sporvidde
for 1280 mm, bag 1285 mm, fri hejde
fra vej 175 mm, benzintank rummer 50
liter, oliesump rummer 2,8 liter, kolesy-
stem 6,5 liter. Egenvaegt 870 kg. Effekt-
vaegt 8,6 kg/hk. Tophastighed 161 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr./min. i top-
gear: 27,9 km/t. Venderadius 4,8 m, ud-
veksling 18-20,5:1.

Pris: Kr. 31.965,-.

Szrlige bemaerkninger: Bagagerum 250
liter, nyttelast 400 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Regi-
sterkarburator. Taendrer: NGK W 20 EP,
elektrodeafstand 0,7-0,8 mm, kontakt-
afstand 0,4-0,5 mm, fortaending 10° ved
600 omdr./min., ventilspillerum, indsug-

ning: 0,20 mm, udblesning: 0,33 mm
ved varm motor. Daektryk forhjul 24
p.s.i., baghjul 28 p.s.i. Gearkasse rum-
mer 1,5 liter SAE 80. Differentiale rum-
mer 1,0 liter SAE 90 Hypoid.

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,8 sek.
0- 60 km/t 6,7 sek.
0- 80 km/t 10,3 sek.
0-100 km/t 158 sek.
0-120 km/t 22,5 sek.
0-400 meter 19,5 sek.
70-100 km/t i topgear 9,9 sek.
80-110 km/t i topgear 10,2 sek.

benzinforbrug
60 km/t 567 1/100 km
(17,7 km/1)
80 km/t 7.2 1/100 km
(13,9 km/I)
100 km/t 8,0 1/100 km
(12,53 km/I)
110 km/t 8,83 1/100 km
(11,37 km/lI)
130 km/t 10,9 1/100 km
(19,17 km/l)




baghjulsophaengningen

FUO MC er helt igennem et utraditionelt
projekt, og felgelig er baghjulsophaeng-
ningen eller baghjulets affjedring ogsa
absolut utraditionel, men skent FUO star
for »Fantasiens uhammede overdrev, er
det utraditionelle ikke ensbetydende med
det urealisable. Vi holder os inden for
det muliges rammer, og sa er vi jo uden
skyld i, at vi pa den made saetter det tra-
ditionelle i et relief, der viser, hvor umu-
lige nutidens konstruktioner i grunden er.
Al zre og respekt — de nuvarende kon-
struktioner har gennem utallige prover
bevist deres duelighed, medens vore me-
re avancerede konstruktioner endnu ikke
har veeret udsat for bornesygdommene.
Dermed star FUO ved sit navn, for skont
vi ikke blot tegner lgs pa papiret, men
virkelig foretager beregninger, der bevi-
ser det mulige og endda det fordelagti-
ge ved vore konstruktioner, har vi begge
tilstraekkelig praktisk erfaring til at vide,
at der hen ad vejen opstar prcblemer,
som man i konstruktionsarbejdet ikke
»har taget hojde for«. Prototypen kunne
derfor med rette kore under betegnelsen
CEMC, der dakker begyndelsesbogsta-
verne i den latinske version af »And og
hand i samarbejde«. Man siger nok, at
teori er én ting, og praksis er noget an-
det, men det er noget vrovl, for teori er
kun en forklaring pa, hvad der sker i
praksis, og er der forskel pa teori og
praksis, er det teorien, der ikke var fuld-
staendig nok. Der sker imidlertid kun me-
get fa fremskridt pa grundlag af ren
praktik - teorien er derimod en manife-
station af, at man i det mindste har tenkt
sig om forst, og derfor leger vi videre
med vort teoretiske arbejde, der gennem
praktiske forseg sikkert ville vise, at vi
endnu ma rette lidt her og der, men til
gengald ville den teoretiske tankevirk-
somhed meget hurtigt dokumentere, at vi
er pa rette spor.
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Na ja, det var en lille filosofisk og ori-
enterende udredning, men inden vi gar
videre med baghjulsophangningen pa
FUO MC, skal vi lige se lidt neermere pa
motorcyklernes baghjulsophaeng i al al-
mindelighed.

Som s& mange andre nyskabelser stam-
mer ogsa baghjulsaffjedringen fra motor-
sporten. Motorcyklen og ogsa racermo-
torcyklen var oprindelig udstyret med en
eller anden form for affjedring af forhju-
let (vi set bort fra de helt gamle motori-
serede cykler), medens baghjulet simpelt
hen var monteret ved hjzlp af en stiv ak-
selforbindelse til det stive bagstel.

Nar dette i det hele taget kunne lade sig
gore, skyldtes det, at man overlod bag-
hjulets affjedring til forhjulsophaenget,

Nar det i det hele taget lod sig gere at kore
en motorcykel uden affjedring af baghijulet,
skyldes det, at en loftning af baghjulet ved
korsel over en ujevnhed vippede hele ma-
skinen omkring tyngdepunktet, hvorefter for-
hjulets affjedring overtog den affjedrede op-
gave.

idet hele motorcykelstellet vippede no-
genlunde om tyngdepunktet mod forhju-
lets affjedringssystem, og da koreren pa
en motorcykel desuden sidder omtrent
over tyngdepunktet, maerkede han ikke
meget til denne tekniske maerkveerdig-
hed. Desuden var sadlerne pa datidens
motorcykler affjedret mere eller mindre
hensigtsmeessigt i forhold til stellet, og
komforten var derfor acceptabel.

Kun under virkelig vanskelige forhold
markede man noget til det »stive bag-
hjul«, og det var ikke mindst under ak-
tivering af baghjulsbremsen, hvilket kun-
ne medfgre, at baghjulet hoppede som
en skade over korebanen med forgget
bremseleengde til folge. Under hard ac-
celeration med en kraftig motor kunne
det pa ujeevn vej ogsa knibe med at slip-
pe af med hestekraefterne, fordi baghju-
let ikke havde solid kontakt med vejba-
nen.

Disse uheldige forhold blev naturligvis
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Ved baghjulets stive montering i stellet hav-
de man naturligvis ingen vanskeligheder med
kaedespaendingen, da afstanden mellem gear-
kasseakslen 3 og bagakslen 1 var konstant.
Derimod var der vanskeligheder under op-
bremsning, hvilket fremgar af det lille kraft-
diagram. Kraften F er anleegstrykket og B
bremsekraften, medens R er resultanten af
disse to kreefter. Jo kraftigere der bremses,
des mere skrdt bagud vil resultanten pege
bade som resultat af foraget bremsekraft og
reduceret anlaegstryk. Den resulterende kraft
vil derfor fa en stadig storre veegtarm at ar-
bejde pda — man kan blot forlaenge resultan-
ten (den sorte pil) indtil den skeaerer den
vandrette linie gennem de to aksler. Baghju-
let kan blive loftet nezesten fri af vejbanen,
og under opbremsningen vil det pa grund af
aflastningen miste sit greb i vejbanen, hvilket
igen vil give nedsat retardation og dermed
aflastning af baghjulet, og s&dan skifter det,
indtil maskinen naesten holder stille. | prak-
sis vil det sige, at baghjulet hopper over ko-
rebanen. Noget lignende, men knapt s& ud-
talt kan ske med teleskopisk affjedring. Med
en svinggaffel vil aflastningen betyde, at
svinggaflen vil heenge ned, omtrent som néar
maskinen star pa stativ, men samtidig vil re-
sultanten stadig f& en sterre arm at arbejde
pa, og derfor vil krefterne have lettere ved
at presse svinggaflen op. Nér konstruktionen
er rigtigt afstemt, vil de to tendenser udlig-
ne hinanden, og baghjulet vil veere i ro un-
der opbremsningen.




forst maerkbare i motorcykelsporten, der
en overgang var meget betydningsfuld
for fabrikkernes salg af standardmaski-
ner. En sejr i Isle of Man TT var ens-
betydende med foreget salg det neeste
ar. Bogstaverne TT star som bekendt
for Tourist Trophy, altsa touringmaski-
nernes mesterskab, og oprindelig var der
ikke megen forskel pa de sejrende ma-
skiner fra det verdensbergmte lgb og fa-
brikkens serieproduktion. Efterhanden
som racermaskinerne blev mere speciel-
le og kraftigere, opstod der imidlertid
problemer, som man ikke kendte i for-
bindelse med de almindelige touring mo-
torcykler. Netop pa den krogede bane pa
Isle of Man blev det snart lige sa betyd-
ningsfuldt at kunne bringe bremselseng-
den ned til et minimum, som det var at
have tilstraekkeligt kraftoverskud i moto-
rerne. Forste skridt pa vejen blev derfor
storre og mere effektive forhjulsbremser,
men den kraftigere opbremsning gav en
yderligere aflastning af baghjulet, der fik
udpreeget tilbgjelighed til at slippe sit
greb i vejen under opbremsning. Ved
hurtig kersel gennem sving med ujaevn
belaegning opstod der ogsa stabilitets-
problemer, og dette medferte det ned-
vendige i brugen af baghjulsaffjedring,
hvis man skulle have en chance i de
store lgb.

Den forste form for affjedring af baghju-
let bestod af den teleskopiske affjedring,
hvilket vil sige, at man skar den bageste
trekant af baggaflen og indsked en fast-
saende lodret eller skrat fremadhzlden-
de glidestang, pa hvilken en glideklods
med akselbeslag kunne glide op og ned
indspaendt mellem en skruefjeder for
oven og en i reglen kortere fjeder forne-
den. Et sadant aggregat fandtes natur-
ligvis i hver side, og baghjulsakslen blev
boltet fast i de to akselkonsoller. Pa ra-
cermaskinerne lukkede man over fjedre
og glideklods med gummimuffer, men da
konstruktionen senere blev almindelig pa
standardmaskinerne, lukkede man med
to teleskopiske rorstykker, der gav navn
til dette affjedringssystem.

Manglen ved dette affjedringssystem var
ikke alene den eendrede kaedespaending
under affjedringsbevaegelserne, men og-
sa en tilbgjelighed til kantende beveegel-
ser gennem svingene. En andring af kee-
despaendingen kunne naturligvis ikke
undgas, da bagakslen og dermed baghju-
lets kaedehjul under affjedringen beteg-
nede en ret linie, men man kunne for-
bedre forholdet lidt ved at heelde affjed-
ringsaggregaterne lidt fremover.

Blandt de klassiske racermaskiner var
Velocette alene om at ga direkte il
svinggaflen, som blev indfert i 1937, og
svinggaflen er i dag eneradende. Da gaf-
len svinger om et punkt meget teet ved
gearkassekadehjulets centrum, bliver va-
riationerne i kaedespaendingen meget
sma, men desuden viser dette baghjuls-
ophaeng sig at give veesentlig bedre ko-

reegenskaber, hvilket ikke er s& vanske-
ligt at forsta. Lad os teenke os, at et bag-
hjul med teleskopaffjedring meder en
skarpkantet forhejning pa kerebanen -
hjulet ruller mod forhgjningen og mod-
tager derved en pavirkning rettet bagud
i bergringsfladen mellem deek og frem-
spring pa kerebanen, men affjedringsbe-
veegelsen er lodret eller naesten lodret.
Hjulet kan derfor kun optage et stod i
daekket i leengderetningen, og den egent-
lige affjedringsbeveegelse kommer forst,
nar hjulet tvinges op over forhindringen,
medens maskinens uaffjedrede vaegt ikke
er tilbgjelig til at felge denne bevaegelse,
og s& har vi affjedringen som en héard
og pludselig bevaegelse af baghjulet. Fae-
nomenet kender man, hvis man har for-
sogt at kere en trillebor eller en barne-
vogn med skub mod en skarpkantet for-
hgjning — man meerker et stod, koretgjet
gar naesten i std, og sa svipper det op
over forhindringen, blot man maser pa.

Gentager vi nu samme eksperiment med
et baghjul monteret i en svinggaffel,
modtager deekket ngjagtig det samme
stod bagud, og det vil samtidig rulle over
forhindringen, men analyserer vi kraefter-
ne og frem for alt den beveegelse bag-
akslen ma foretage i forhold til den vand-
rette korebane, vil vi se, at denne bevee-

gelse er i harmoni med svinggaflens dre-
jende beveegelse, og vi far ikke det kraf-
tige sted. Hvis vi treekker en trillebar over
en ujavn vej, vil hele trilleboren fungere
som en svingarm, og vi marker ikke de
harde sted.

Da baghjulsaffiedringen blev almindelig
pa motorcykler i standardproduktion, var
man absolut ikke ukendt med disse fae-
nomener, for man havde erfaringerne fra
motorsporten, men alligevel indforte de
fleste fabrikker den teleskopiske affjed-
ring, fordi denne form for affjedring af
baghjulet ikke kreevede sterre @ndringer
af stelkonstruktionen. Man méa erindre, at
korsel med sidevogn var almindelig, og
derfor skulle baghjulet veaere stift i side-
retningen, hvilket den teleskopiske af-
fiedring umiddelbart drog omsorg for.
Skulle man benytte svinggaffelaffjedring,
méatte man ikke alene zndre hele bag-
stellet, men man matte ogsa sorge for sa
stiv — det vil sige bred — en lejring af
svinggaflen, at den ikke kunne give sig
i sideretningen under korsel med side-
vogn.

Velocette gik igen direkte til svinggaflen
i sin standardproduktion, medens Tri-
umph allerede for krigen segte en anden
losning af problemet ved at indfgre det

fiedrende bagnav. Motivet til denne kon- b P>

P& denne 1952 Ariel er baghjulet ophaengt i
det sarlige fjederaggregat, der omtales i
teksten. Bemeerk den korte svingarm, der ak-
tiverer fjederaggregatet.

En snit gennem Ariel's affjedringssystem, i D>

hvilket svingarmen aktiverer glideklodsen un-
der skruefjederen.
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> > struktion var igen tydeligt nok ensket om
at bevare den oprindelige stelkonstruk-
tion, der ved brug af det fjedrende nav
overhovedet ikke skulle aendres — Teisen
beretter om lidt om denne konstruktion.
Endnu en sarpreeget form for affjedring
skal naevnes nemlig Ariel’s forste affjed-
ringssystem, der betegnede en mellem-
ting mellem den teleskopiske affjedring
og svinggaflen. | stedet for at anbringe
bagakslen direkte i glideblokkene, mon-
terede man den i ganske korte sving-
arme, der pa midten aktiverede et affjed-
ringsaggregat, der meget minder om den
teleskopiske affjedring. Med dette system
opnaede man tilstreekkelig stivhed i side-
retningen, minimal zndring af den op-
rindelige stelkonstruktion og en lidt mere
harmonisk beveegelse af baghjulet.
Vi kan navne forbedrede udgaver af
svinggaflen, som vi finder den i Maico
Taifun, i hvilken svinggaflens drejnings-
center falder sammen med gearkasseak-
slens centrum, og i denne konstruktion
er keedespzndingen altsa konstant under
affjedringsbevaegelserne. Det bortforkla-
rer imidlertid ikke, at alle svinggaffelop-
hangninger med separat lejring af sving-
gaflen lider af en skavank bestidende af
en vis planethjulsvirkning under affjed-
ringsbevaegelserne, hvilket kan give me-
get store pavirkninger i transmissionen
samt de uheldige virkninger af variatio-
ner i baghjulets omdrejningshastighed
under affjedringsbevaegelsen. Teaenker vi

os en svinggaffel eller en svingarm fort
ud péa siden af maskinen saledes, at den
kan drejes som et handsving hele vejen
rundt, medens kseden er monteret til bag-
hjulets keedehjul og et stillestdende gear-
kassekadehjul, vil stadig nye keedeled
rulle pa og af keedehjulene svarende til
en samtidig rotation af baghjulet. Under
affjedringsbevaegelserne sker det samme,
hvilket giver ret drastiske pavirkninger af
transmissionssystemet.

Denne skavank slap man helt uden om,
da man pa mindre motorcykler og scoo-

tere byggede motor, transmission og
baghjul samme som en svingarm og lod
hele historien dreje under affjedringsbe-
veegelserne, men systemet lader sig ikke
anvende i forbindelse med store, tunge
hjul og en stor motorblok, da man vil fa
s& stor en svingende masse, at den ikke
uden videre kan bringes i ro.
Nar vi derfor har valgt et utraditionelt og
delvis nyt affjedringssystem, skyldes det
onsket om at fa alle fordele uden nogen
af ulemperne. — Teisen har ordet.
Mogens H. Damkier

Dette eksempel pa teleskopisk affjedring af
baghijulet viser, at Horex savel som andre
fabrikker kun behovede at foretage minimale
@&ndringer at det »stive« stel for at fa plads
til den teleskopiske affjedring.

Da man gik over til aftjedring af baghjulet D>

ved et ophaeng i en svinggaffel, matte stel-
konstruktionen endres totalt. Dette er til
sammenligning Horex med svinggaffel.

EER

Baghjulsaffjedringen

| beskrivelse af FUO-»kakkelovnsragret« i
SMJ’s augustnummer blev det omtalt, at
denne »fantasimaskine« var udstyret med
et fjedrende baghjul, hvis stikaksel &
fast i forhold til det rgrformede stel. En
sadan fast aksel simplificerer i hoj grad
hele maskinens konstruktion, og op til
midten af trediverne byggede man sim-
pelt hen cyklerne uden anden baghjuls-
affjedring end den, bagdsekket kunne
preestere. Det gik som bekendt meget
godt, selv pa datidens darlige veje, men
de fabrikanter, der teenkte dybere over
problemerne, var alligevel klare over, at
systemet trods alt var for primitivt. En
af disse pionerer var ingenior Fisker, der
allerede omkring 1920 indforte en agte
baghjulsaffjedring og endog kombinerede
den med noget s& fornemt og moderne
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som et helt indkapslet kardantreek! Det
er egentlig som en hyldest til ham og
hans nu 50-arige »kakkelovnsrgr«, at
Damkier og jeg kom pa& den tanke at
»brodere« en helt moderne og meget
avanceret videreudvikling af hans fun-
damentalt rigtige idé. Fiskers egen fabrik
gik imidlertid den modsatte vej, for i den
»nye« Nimbus var kakkelovnsreret erstat-
tet med et simpelt stel af nittet fladjern
og baghjulsaffjedringen var helt udeladt!
Den nye model var veesentlig billigere at
fremstille og ojensynlig god nok for sin
tid, men nogen pionerkonstruktion var
den ikke.

Affjedringens opgaver
| ethvert (motor)keretoj har affjedrings-
systemet to veaesens-forskellige opgaver,
idet det bade skal skaffe den bedst mu-
lige kerekomfort og den bedst mulige
kontakt mellem hjulene og vejbanen. |
teknisk henseende stiller disse to opga-
ver delvis modsat rettede fordringer til
affjedringssystemets funktion, og det vi-
ste sig i begyndelsen temmelig vanskeligt
at n& til et tilfredsstillende kompromis
navnlig for motorcyklernes vedkommen-
de. | modsaetning til bilerne var komfort-
kravet det letteste at klare, for bare sad-
len var affjedret og dens fjederbevaegel-
ser fulgte de rigtige baner, kunne rytte-
ren let opné lige sa gode eller bedre for-
hold, end han havde p& hesteryg, hvor
han jo ma szette sig selv i lodrette pa-
rallelbeveegelser for i det hele taget at
udholde den travende hests sezrpraegede
»affjedringskomfort«.

(Fortszettes side 18)

FIG:1

Perspektivtegning af Triumph’s fjedernav.
Selve navet, der har en diameter pa 228 mm,
er stobt i letmetal og forbundet med falgen
med almindelige tradeger. Midt p& bagakslen
(der er fastspaendt i stellet) sidder en hul
stélblok (1) med firkantet tveersnit og svagt
krummet leengdesnit (se fig.2). Den omslutter
to saet skruefjedre, der begge stotter mod
bagakslen. Det overste bestar af en enkelt
fieder til optagelse af hjulets nedslag, og det
nederste af to koncentriske fjedre, der bee-
rer den egentlige belastning. Fjedrenes yder-
ender stotter mod et todelt letmetalhus (4)
der (med glidepasning) sammenboltes om (1),
s& man far to plane foringer, der hindrer
hjulet i at keentre. Der er ingen rigtige daem-
pere, men et par gummibuffer (5) tager
smaekket, ndr fjedrene gar i bund (eller top).
Hvert af letmetalhusets halvparter er stobt i
ét med en stor hul akseltap, der fra ydersi-
den beerer bagnavets kuglelejer, hvis yder-
ringe er indpresset i letmetaldaeksler boltet
til navtromlen. Inden i de hule akseltappe
sidder et par svagt krummede stallinealer
(3), der glider pé& firkantede blokke (2) pa
bagakslen og pa denne maéade sikrer en cir-
kuleer affjedringsbeveegelse med konstant kee-
delengde som vist pa fig. 2. Et par gum-
mimembraner (6) taetner navet udadtil, sa
det kan holde pa en passende smgremiddel-
fyldning.

Hvis De
virkelig for
alvor vil vide
nogetom biler,
skal De lese
Mogens H. Damkier's|

MIN BIL 0G JEG

Nar De er ferdig med sidste kapitel,
har De tilegnet Dem et stof, De vil
have glade af, sa leenge De korer bil
eller har med biler at gere. De kan
klare et motorstop, De kan finde en
fejl, De kan tale om tingene pa lige
fod med Deres mekaniker, De kan for
de mindste udgifter f& den bedste
gkonomi, holdbarhed og treekkraft ud
af Deres motor, og De ved tilstraek-
keligt om biler til at veelge den rig-

MIN BIL OG JEG er pa 302 illustrerede
i ; sider, og prisen svarer til en enkelt time pa
tige, naeste gang De skal have ny bil. et vaerksted, nemlig kr. 31,65 incl. moms.

for bilister og motorcyklister, der vil opna fuldendt
koreteknik
Man har et forerbevis, man kender feerdselsreglerne,
og man har en del erfaring og rutine; men det er
faktisk ikke tilstraekkeligt i nutidens hurtige og teette
- - ,— trafik. Og det er slet ikke tilstraekkeligt, hvis man
TEORIBOG | KORETEKNIK FOR VIDEREKOMNE vil kegre bade hurtigt, sikkert og korrekt efter fysik-
kens love. | Ekspert pa vej far man klar besked om
friktionskreefter, over- og understyringen, slipvinkler,
i sidevind, bremseteknik fra alle hastigheder og i alle
ﬂ‘ + situationer, daekkenes indflydelse pa kereegenska-
Y A berne, aquaplaning og kereteknik i det hele taget.
% Hvis De selv er hjemme i stoffet, kender De sikkert
en, der vil treenge til at fa den som gave.
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STADDAMPERE

Standard stoddampere - Twin leveler -

Fjederben indsatse

Rally-holdet Morten Spiro og Per Brons, BMW 2002 Tl har kert hele szso-
nen 1971 med Duke stoddaempere og udtaler:

»Vi har provet flere forskellige steddeempere, men har valgt Duke
som den absolut bedste. Har vi haft specielle gnsker med hensyn
til hardhed m.v. er disse altid blevet udfert til vor fulde tilfreds-
hed. Vi kan derfor anbefale Duke steddempere bade til hver-
dagskersel og til konkurrencekarsel.«
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PER BRONS MORTEN SPIRO

DUKE MANUFACTURING CO. Sgborg Hovedgade 31 —
2860 Seborg — TIf.: (01) S@ 5707
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(Fortsat fra forrige side)

Men ridning var — navnlig i England — en
anerkendt og fornem sport og analogien
til motorcykelkgrsel blev ofte fremhaevet:
man gouterede saledes de teknisk primi-
tive V-motorers uregelmaessige teendfol-
ge, fordi de led som en gallopperende
hest! Det blev derfor kravet om en bedre
kontakt mellem hjul og vejbane, der slut-
telig fremtvang den baghjulsaffjedring,
som alle motorcykler har i dag, og har
man blot én gang set en motorcykel uden
denne anordning kgre pa en toppet sten-
bro, vil man forsta hvorfor: baghjulet svee-
ver i 90 pct. af tiden i den frie luft, hvor
det jo naturnedvendigt er bergvet enhver
mulighed for at overfgre styrende, brem-
sende eller drivende kreefter. Det funda-
mentale krav er derfor at holde hjulet i
uafbrudt kontakt med vejbanen og helst
med et nogenlunde konstant tryk. Det ly-
der meget simpelt, men er i virkelighe-
den en sa vanskelig og kompliceret op-
gave, at intet motorkeretoj i dag har lost
det pa en teknisk helt tilfredsstillende
made! Damkier har andetsteds beskrevet
de forskellige konventionelle baghjulsaf-
fiedringer, og for dem alle geelder det, at
de giver et meget ugunstigt forhold mel-
lem den affjedrede og den uaffjedrede
veegt. Eksempelvis er BMW’s baghjul
med tilhgrende bremse og indkapslede
kron- og spidshjul tungere end mange
bilhjul samtidig med, at cyklens affjed-
rede veegt er mindre end en femtedel af
bilens!

Nar man tilstreeber at f& hjulene (og de
masser der folger deres affjedringsbevee-
gelser) sa lette som muligt i forhold til
resten af koretgjet, er det — med eng-
leendernes udmaerkede forklaring — for at
hindre, »at halen logrer med hunden,« og
det er tydeligvis en langt vanskeligere
opgave i en motorcykel end i en bil. Alle

FIG. 2

Triumph-navets geometri giver en korrekt
cirkelbevaegelse (8) med centrum i kaedehju-
lets akse (7). Den samlede slaghojde (9) er
ca. 50 mm. Baghjulsbremsen, hvis tromle er
i é6t med kadehjulet, er indbygget i navet,
og reaktionsmomentet optages af en arm (10)
som af pladshensyn er lidt kortere end ra-
dius i affjedringscirklen. Dens fremadven-,
dende ende mé& derfor stottes med et lille
leenkeled (11) for at sikre fri bevaegelighed
af hele mekanismen.




FIG. 3

Snitbillede af Triumph-navet i en lidt nyere >

udforelse end fig. 1 (»rigtige« kuglelejer og
andret udforelse af tetningssystemet).

moderne motorcykelkonstrukterer er der-
for pa konstant udkik efter konstruktio-
ner, der nedbringer hjulets uaffjedrede
masser radikalt, og de har storst udsigt
til at finde dem i den klasse af mekanis-
mer, som patentveesenet kalder fjedrende
hjul.

Fjedrende hijul

Patentlitteraturens talrige beskrivelser af
fjedrende hjul kan stort set deles i tre
hovedgrupper. Den ene er krigstidernes
erstatninger for luftgummiringene, og de
er jo heldigvis ikke aktuelle i gjeblikket.
Den anden er de systemer, hvor man
forsgger at indbygge de klassiske affjed-
ringselementer: foringer, fjedre og sted-
deempere i navet, og som pa udmeerket
made repraesenteres af det Triumph-fje-
dernav, der beskrives nedenfor.

Det blev introduceret i 1947 og havde
forst og fremmest den (kommercielle) for-
del at kunne anvendes i de eksisterende
(stive) stel. Det var specielt egnet for
keedetraek, men ganske uegnet for kar-
dantraek, og da den uaffjedrede masse
stadig androg henved 20 kg, var bespa-
relsen ikke imponerende. Den samlede
fijedervandring (summen af op- og ned-
slag) var kun 50 mm, men forbedringen
af accelerations- og bremseevnen var al-
ligevel szerdeles bemarkelsesveerdig, og
cyklen havde meaerkbart bedre koreegen-
skaber ved hgje hastigheder og bedre
korekomfort ved lavere, sa alt i alt he-
rer Triumph-navet til blandt de konstruk-
tioner, der fortjener at mindes med re-
spekt! Navet var imidlertid for dyrt og
forsvandt derfor hurtigt til fordel for bil-
ligere konstruktioner, der i visse hen-
seender (storre slaghejder og reguleer
deempning) var bedre, men som til gen-
geld »flyttede« ret alvorlige konstruktive

_problemer over pa det hidtil ret problem-

frie stel.
Den tredie gruppe af fjedrende hjul er
de »zegte«, der er kendtegnet ved, at feel-
gen (med dak og slange) kan bevaege
sig i forhold" til navet. Dem findes der
ogsad mange forslag til i patentlitteratu-
ren, og ét af dem — det sakaldte Mant-
zel-nav (efter den tyske opfinder af sam-
me navn) — var i begyndelsen af 50’erne
ret omtalt, fordi det ved omfattende pro-
ver pa bade biler og motorcykler viste
sensationelle forbedringer i vejkontakten
(og i tilgift helt kunne eliminere den hjul-
(Fortseettes side 30)

FIG. 5

Mantzel-bilhjul med ventileret daekplade, tv. >

ubelastet, t.h. under maximalt udslag over
en 50 mm tyk treklods.

FIG. 4

Tveersnit i et Mantzel-gummifjedernav til en
bil. Gummifjederelementerne, der har form
som korte, tykveeggede rorstykker med stor
diameter, bliver under montagen strakt be-
tydeligt, s& de far en passende stor forspan-
ding. Som det ses p& tegningen er begge
ender af »fjedrene« vulkaniseret til profilpres-
sede stalpladeringe, og det er formentlig
denne »gummi-metal-svejsning«, der er det
meget simple og elegante systems »Akilles-
heel«. Den grafiterede gummibelaegning (som
man i dag ville erstatte med Teflon) giver
sammen med de plane foringsflader pa den
affjedrede del af navet en sardeles robust
og meget sikker parallelfaring af hjulet. Det
meerkelige, »skaeve« faelghorn tjener til at
fastholde en stor perforeret daekplade; der
som vist pa fig. 5 skjuler den uskenne ex-
centricitet, der er en folge af fjedernavets
statiske belastning.

Fzlg
Fastspandingsbolt

Gummifjederelement

Foringsring

Fastspazndingsskruer

Navskive — |

Grafiteret gummi ~ |

Gummiring
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Kleededragten betragtes ofte som et vig-
tigt element i beskrivelsen af en kultur.
Man gjner efterhanden, at motorcyklis-
men i Danmark er ved at udvikle sig til
en motorcykelkultur som man kender
det fra visse nabolande. Jordbunden
skulle veere beredt for at indfore pas-

sende kladedragter for motorcyklisterne

en mest almindelige indvending
D mod motorcykelkersel i Danmark

er givetvis, at vort klima ikke eg-
ner sig til det, undtagen i &rets varme-
ste maneder! Folk af denne mening be-
tragter &benbart en motorcykel som en
tohjulet aben bil, og ud fra denne forud-
satning er det vanskeligt at argumentere
for at kere pa motorcykel. Mange bilister
betragter da ogsa motorcyklister som ar-
me taber, der ikke har rad til en bil
Nogle motorcyklister skaever givetvis og-
s& misundeligt til bilisterne, der i skjor-
tesermer og med ild i piben damper af til
arbejde.
Har man imidlertid ferst opdaget hemme-
ligheden ved motorcykelkersel, kan man
kun fele medlidenhed med ovennavnte
bilist, nar han i aergrelse bider hul i pi-
bespidsen, fordi han i myldretiden er et
kvarter om at tilbageleegge to kilometer
i Kebenhavns centrum. Hemmeligheden
er nemlig passende pékledning. Men
hvad er sd passende pakledning?
Som sa ofte, nar det geelder udviklingen
af dagligdags foreteelser, ma vi vende os
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- 0g motorcyklister!

til motorsportsfolket, og her mod de to
grene af motorsporten, der har mest re-
levans for almindelige motorcyklister,
nemlig trialkererne og landevejskorerne.
Disse to kategorier opfattes ofte som de
to yderpunkter i sporten, og er ogsa de
grene, der er svagest repreesenteret her-
hjemme. Men alligevel er det her, vi
skal hente vor inspiration, saledes at for-
st4, at vi hverken skal kleede os ud til
trial eller landevejslgb, men til noget, der
naermer sig disse to yderpunkter.
Trialkereren skal danne forbillede for
den, der korer langt hver dag hele aret
rundt, og som skal benytte sin motorcy-
kel under alle, iseer darlige klimatiske be-
tingelser, mens landevejskoreren danner
forbillede for fritidsmotorcyklisten, der
kun kgrer, nar vejret er godt, og som
ikke medbringer andet end en lille sum
penge til iskager og en kold pilsner. Som
man ser, kan en motorcyklist meget vel
falde i begge kategorier, i hvilket tilfeel-
de det kan veere en klog investering at
anskaffe munderinger i begge kategorier,
men herom senere.




»Tjeerehabit« som overtrek

Lad os forst se pa trialkgreren. Han kan
enten kore stilrent (engelsk trial) eller
langdistancetrial, f. eks. International Six
Days Trial. Bortset fra, at den sidstneevn-
te har lommerne fulde af teendrer og lap-
pegrejer, er der ikke meget forskel i pa-
kleedningen, blot at sidstnaevnte gerne
baerer styrthjeelm, mens forstneevnte tra-
ditionelt beerer six-pence eller strikket
tophue. Under alle omstendigheder spor-
ger man ikke om vejret, men bliver til
gengaeld grundigt svinet til med mudder
og sand (eller snesjap).

Den traditionelle bekleedning er »tjaere-
habitten«, maske bedre kendt som Bel-
staff eller Barbour suit efter de to mest
kendte fabrikater. Seettet er et over-
treekstoj bestaende af et par bukser uden
lommer og en halvlang jakke, overdadigt
forsynet med store lommer. Stoffet er
drejl, behandlet med tjere, af hvilken

At kore pa motorcykel i Lodenfrakke og
strikket hue, ifort et halsterklaede, der er pa
vej ind i kaeden, kan vi ikke anbefale. Bedre
lesninger anvises her: Laederdragten til veed-
delobsbrug (her en hesteskindsdragt fra Le-
wis), giver den fulde bevagelsesfrihed, nar
man starter sin maskine. Dragten er forsynet
med forsterkninger p& udsatte steder.
Nylondragten i to stykker er ideel til hver-
dagsbrug. Den er ret varm og praktisk taget
vandtaet. Stovlerne er her taget udenpé, men
baeres normalt under bukserne for regnen.
Man bemearker den sarlige engelske pas-
form, som ogsé findes p& denne Kett-dragt,
hvor beaeltet sidder halvvejs oppe om livet.
Man kan dog flytte stropperne.

grund man dufter som en nylagt asfalt-
vej, sé& lenge tojet er nyt.

Tojet slutter naturligvis tet ved ankler,
albuer og ved halsen, af hvilken grund et
torkleede er overfledigt, og tojet er i prak-
sis vandteet, selv om man gerne bliver
lidt klam i lzengere tids regnvejr pa grund
af smautaetheder ved syningerne. Savel
jakke som bukser er foret, hvilket er en
simpel nedvendighed for at undga afsmit-
ning pa tejet inden under.

Af yderligere udrustning kraeves blot et
par handsker og et par fedtleederstovler,
som skal veere vandteette op til skafter-
nes overkant.

Formalet med trialbeklaedningen er altsa,
at man skal kunne beare sit almindelige
tej inden under og bevare dette rent,
selv om man kerer gennem en mose, for-
uden at den stadig pakleedte trialkorer
skal kunne lade sig spule ren under en
vandslange efter endte strabadser.

Laeder teet til kroppen

For landevejskoreren har man en noget
anden malseatning: Hans bekleedning er
lige sa traditionelt bestemt som trialke-
rerens, og med lige s& god grund. Be-
kleedningen bestar af en leederdragt ud i
et stykke, som er syet saledes, at den
sidder stramt ind til kroppen, nar man
sidder pa en racercykel, og ellers ikke.
Dragten er gerne uforet, men er polstret
pa udsatte steder, idet dens fornemme-
ste opgave er at beskytte kereren mod
hudafskrabninger ved et styrt, hvilket er
en yderst vigtig funktion. Dels er hudaf-
skrabninger ikke ufarlige, hvis de daek-
ker et stort omrade, dels er de yderst
smertefulde. Laederdragten fremstilles
naesten altid af hesteskind, som er me-
get steerkt og relativt vandtaet. Rensdyr-
skind, som gerne er noget tyndere, fore-
kommer af og til og er ogsa velegnet,
men kalveskind, fareskind og evt. gede-
skind, som iovrigt anvendes meget til
skindtgj, er uegnet.

Foruden hjelm og briller anvendes et par
lette handsker og stovler, der af hensyn
til komforten beeres uden pa dragtens
bukseben, modsat trialkereren. Dragtens
vigtigste formal er som naevnt at beskyt-
te koreren mod folgerne af et styrt, men
dragten skal naturligvis ogsa veere be-
kvem at baere under korslen og tillade
koreren steorst mulig bevaegelsesfrihed.
Derimod leegges der ikke seerlig veegt pa
beskyttelse mod vejret, da landevejslagb
kores i sommerhalvaret. Et veeddelgb i
regnvejr er saledes altid forbundet med
vade sokker, da stovlerne af bekvemme-
lighedshensyn sidder uden pa buksebe-
nene. Styrthjelm og briller har en gan-
ske seerlig vigtig mission her, hvad de
fleste nok vil finde indlysende.

Hvad kan vi bruge?
Hvad kan vi bruge af dette? Det er givet,
at trialpakleedning eller en landevejspa-

(Fortseettes naeste side)
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LEWIS-SKINDDRAGT

(sort)

kan pa
bestilling
ogsa leveres
i farver

kr. 550,-

Skindjakke
kr. 350,-

Skindbukser
kr. 350,-

GOLDTOP- og ASHMAN

lzederstovier

fra kr.

150,-

BELSTAFF-motorcykeltoj
kr. 152,-
kr. 240,-
kr. 372,-

Bukser
Jakker
Hele seet

STYRTHJELME

Globemaster
kr. 83,-

TT-hjelm
kr. 115,-

Racemaster
kr. 130,-

Maxmaster kr. 240,-

lovrigt alt i tilbeher. Ring eller

skriv efter vort katalog.
Alle priser er excl. moms.

JYDSK MOTOR LAGER
Nr. Alle 84
8000 Arhus C.
TIf. (06) 12 18 18
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(Fortsat fra forrige side)

kleedning ikke kan veere fuldt tilfredsstil-
lende for motorcyklisten pa vore veje,
hvad enten han blot lader sig transporte-
re fra et sted til et andet, eller han ko-
rer en tur for sin forngjelses skyld.
Trialp&kleedningen har visse igjnefalden-
de ulemper. Den er ikke tilstreekkelig
varm om vinteren, og smitter af til hajre
og venstre, is;er om sommeren, nar drag-
ten varmes op i solen. Desuden er stov-
lerne gerne besveerlige at fa pa, omend
de er af en bedre kvalitet end alminde-
lige turstevler.

Tjeeretojet kan naturligvis anbefales, hvis
man har brug for noget virkelig robust
tej og er indstillet pa at finde sig i dets
ulemper, herunder behovet for at have
varmt toj pa& inden under i vinterhalvéaret,
og er man pa vej til et mc-treef i en
fiern afkrog af Europa og indstillet pa at
overnatte i en hostak eller en lade, er
tjeeretojet naturligvis sagen.

Men de fleste vil sikkert vaere bedre tjent
med den »civile« udgave af tjeretojet,
nylondragten. Jakke og bukser er af no-
genlunde samme snit som tjaeretajet, men
er forsynet med lunt for. | nylon fas imid-
lertid ogsé overtreeksdragter i ét stykke
uden for, men dette kan absolut kun an-
vendes med varmt tej under, f.eks. lee-
dertgj.

Der anvendes nemlig stadig en del la-
dertgj til turbrug, og leedertoj, indrettet
til dette formal, hvilket vil sige, at tajet
er lidt rigeligt og foret, har da ogsa man-

Her ses nogle at detaljerne fra et Belstaff
Trialmaster seat, en »tjeerehabit«. Lukket ved
ankler og handled; og den kan lukkes helt
teet. Bukserne beres uden p& de langskaf-
tede stovler, mens handskerne baeres uden
péa dragten.

ge fordele. Leaedertojet er, alt andet lige,
den varmeste beklaedning, og er samti-
dig behageligt at baere. Ladertojet fas
badde som et szt af jakke og bukser,
hvilket er mest almindeligt, eller som en
dragt ud i ét stykke, hvad der er mest
formalstjenligt, i hvert fald sa leenge, man
sidder pa motorcyklen. Dragten ud i ét
adskiller sig fra veeddelgbsdragten ved
at veere rummelig og foret, evt. forsynet
med lommer. Ladertojet har blot en
ulempe, som man ikke kan tillade sig at
overse i vort klima, det er ikke vandtaet.
Ved at vedligeholde leederet med lejlig-
hedsvis indgnidning i fedtstof, fortrinsvis
om vinteren, kan man opna at gore lae-
deret vandteet sa lsenge en byge star p3,
men laengere tids regn nar altid igennem.
Man beor ikke lade sig friste til at over-
drive indgnidning i fedtstof, da dette s&
vil harske og derved morne leederet. Tre

(Fortszettes side 27)

Trialstovierne, her »Ekspertstovien«, ma vae-
re af bedste kvalitet, og de her viste kan
holde vandet ude i flere dage. Salen er rand-
syet laeder, lidt upraktisk, men varmt og
vandtaet. Stovlen er lovlig besveerlig at fa pa
til hverdagsbrug, hvor man kan klare sig med
en enklere stovle, lukket med lynlds langs
bagsemmen.




&7,

N

eres vogn lever
et hardt 1iv...

- veer lidt god ved den ...

BP harudviklet en smareolietil alle de
biler,som ma leve et hardt liv - kreeven-
de stop-og-start kersel - lange streek
i topfart - drenende varmt arbejde for
motoren... BP har kaldt den SUPER

VISCO-STATIC SPORT. lkke _ g™

fordi den er »reserveret«
sportskarere - men fordi
sportsvogne ogsa har

BP SUPER
VISCO-STATIC SPORT
SAE 20W-50

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

sigt den mest gkonomiske
Q&\\ specialolie - ikke mindst
til erhvervsvogne, der har
seerlig kreevende korsel.

N




ULD 1937/38 — Husqvarna 500 2-cyl. 1935 — Moto Guzzi 250
1935/37 — Motosacoche 350 M 35 1928 — NSU 350 kompr.
1939 — Puch 250 med ladepumpe 1931 — Rudge 250 »TT-
Replica« 1934 — Velocette KTT.
(Copyright: Motorbuch-Verlag, Stuttgart).

Benelli 250 1939 — BMW Kompr. 500 1938/39 — DKW 250
-fra vort album

SKANDINAVISK ! ‘ Den smukke tegning er udfort af Helmut Krackowizer, og den
= A stammer fra en stor mappe med 12 reproduktioner i samme
Mmon- ournal o S w/ kvalitet i storrelsen 38 x 48 cm. De ovrige maskiner i mappen,
0 0 n 350,500 19 i v der kan kebes i Tyskland for 12,80 DM, er: AJS 350 R7 1938 —

(& At :

Norton med overliggende knastaksel truk- ~ Guthrie til, og han indledte sin lange og fel. Norton dannede pa mange punkter — overlod »markedet« til italienerne og si- man skulle for resten have hele knast-
ket af en taktaksel er simpelt hen den glansfulde karriere som Norton’s faren- forbillede, og en direkte aflegger af den til japanerne, men Norton's ry kan akselhuset af for at skifte det ene af
klassiske engelske racer. Allerede i 1927 de kerer med endnu en dobbeltsejr. | Manx raceren var Norton International, ;. atl stadig leve hojt pa en naesten endeles teendrorene. Indtil 1936 var motorens
fik Norton’s racere den overliggende 1935 métte Norton se sig slaet af Moto der var en hurtig touringmaskine, som NS o reekke betydningsfulde sejre. slagvolumen 490 ccm, derefter foregede
knastaksel (stregtegningen). Guzzi, der havde baghjulsaffjedring, og hurtigt kunne konverteres til klub-racer. "\ SI\W I 1932 fik Norton’s racere topstykker —man boringen lidt for at komme op pa
Konstruktionen blev forbedret i 1930, folgelig stillede Norton i 1936 med bag- | de klassiske landsvejsleb for den an- N\ o) stebt i aluminiums-bronze legering, og cy- 499 ccm. Efter 1937 gik det lidt skaevt
men det var forst i 1931, at Norton som hjulsaffjedring, hvorefter man genoptog den verdenskrig var Norton's sejre nee- EUENG linderen fremstilledes som en stobejern- for Norton, da Velocette var blevet for
indledning til en bastant reekke sejre foringen i de to store soloklasser. | 1937 sten monotone, 0g man begyndte sa " <= \ LA foring med péastobte koleribber i letmetal.  hurtig i 350 ccm klassen, og BMW med
overlegent vandt bade Junior og Senior fik den klassiske langslagsmotor med smat at finde den gamle rytme efter kri- A | |G = \\\\\;\\Q‘“ I 1934 gik man over til ventilfijedre af har- kompressor var overlegen i 500 ccm klas-
TT med Percy Hunt i sadlen. De to fol- 79 mm boring og 100 mm slagleengde to  gen, indtil Gilera og navnlig MV Agusta 0 ' LA néletypen, der kom megafon pa udblees- sen, men man reddede dog sejren i Se-
gende ar vandt Norton igen dobbeltsejr overliggende knastaksler, og senere kom gjorde den rangen stridig. De engelske N N\l ) b ningen, og man benyttede to teendrer og  nior TT i 1938 — og s& kom man efter kri-

kert af Stanley Woods, og i 1934 kom J. den beremmelige »Road-holder« forgaf-  fabrikker gik ud af landevejssporten og 2 ST o Ll magnet med dobbelt sekundervikling — gen alvorligt igen. M.H.D.
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Man korer ikke race
i en Volvo 164E '

Man overhaler bare.

Den store 6-cylindrede, 3-liters Volvo fas

nu i en version med helt ny motor. Sd hedder den
Volvo 164 E og har 175 hk tavs styrke.

E’et star for elektronisk styret braendstof-
indsprojtning. Det betyder endnu hurtigere
overhalinger ved enhver hastighed. Og mulighed
for endnu hejere marchhastigheder.

Men Volvo 164 E er ikke alene overlegen, nar det
geelder acceleration og fart. Den tilfredsstiller

ogsé alle krav med hensyn til gennemfort langturs-
komfort og diskret luksus. Blandt meget andet

er indtrackket i gte leeder. Forsederne individuelt
indstillelige. Bagseaedet dybt, bloedt, bredt.

Og instrumenteringen sober, overskuelig og
refleksfri. Naeste gang De moder en 164’er, sa se om
det er E-versionen. Det star bagtil — dér, hvor

De oftest vil komme til at se det.

VOLVO164 E




Hvor meget kbsler tojet?

1. Trialdragten. Tjeeretoj, kraftige stovier
og handsker. Velegnet for langturske-
reren, der ofte anvender en leeder-
dragt indenunder. Dragten er tilstraek-
kelig vandtet og dertil temmelig sik-
ker ved styrt, men ikke szerlig synlig.
Robust og holdbar, og relativ billig,
ca. 400 kr.

2. Nylondragten. Har de fleste af tjsere-
tojets fordele (er varmere) og lugter
ikke. Er ligeledes nzesten vandtaet, og
kan fremstilles i kraftige farver (im-
porteres sjzldent). Yder kun ringe
beskyttelse ved styrt. Pris ca. 400 kr.

3. Overtrasksdragt i nylon. Som ovenfor,
men uforet og derfor tilbgjelig til at
samle kondensvand i regnvejr. Let at
transportere og velegnet til overtreeks-
dragt for ledertoj. Billig i indkab.

4. Foret leedertgj. Laedertojet har mange
gode egenskaber, er varmest, sikrest
(hesteskind eller rensdyr), men des-
verre ikke vandteet. Er desuden tem-
melig dyrt, ca. 800 kr. En eller to dele
efter behag (jakken i den todelte skal
veere sa lang, at leenden ikke blottes
i korestilling!)

(Fortsat fra side 22)
til fem arlige behandlinger er maksimum
for leedertoj, der bruges dagligt.

Sikkerheden er en vigtig faktor

Rigtig bekleedning er foruden en behage-
lighed ogsé& en vigtig sikkerhedsfaktor.
For det forste skal bekleedningen gerne
yde beskyttelse ved et styrt. En lseder-
dragt af hesteskind eller evt. rensdyr-
skind er som naevnt mest velegnet i sa
henseende, mens gedeskind og fare-
skind, der desveerre ofte benyttes til mo-
torcykeltoj, er sa som sa Ogsa tjere-
tojet giver en god beskyttelse, mens ny-
lontgjet ikke er bedre end andet over-
tej. Under alle omstaendigheder ber man
ikke lade sig friste til at kere i skjorte-
&rmer eller f. eks. nederdel, hvis man er
en dame, uanset hvor dejligt vejret er.
Gor man dette, bliver ethvert styrt bade
farligt og smertefuldt.

For det andet ber bekladningen med-
virke til at gere motorcyklisten synlig
for andre trafikanter, og det er nok det-
te punkt, det kniber mest med at op-
fylde. Motorcykelbeklaedning er traditio-
nelt holdt i sort eller, navnlig tidligere, i
brunt, hvilket ikke er sarlig heldigt, set
ud fra denne synsvinkel. Man ser dog en
voksende tendens til, at motorcykelbe-
kleedning fremstilles i kraftige farver, hvil-
ket forst og fremmest gaelder lzedertojet,

5. Uforet TT-dragt. Speciel, men ideel til
lystpraeget sommerkeorsel. Storst mu-
lig sikkerhed og komfort, hvis det ikke
regner. En dragt af hesteskind er tem-
melig varm, selv om den bzres pa
det bare skind. Sort skind er derfor
ulideligt i hoj sol. Ret kostbar, 600-
700 kr., uden for og lommer.

Stovler koster omkring 150 kr., og hand-
sker ca. 50 kr.,, nogenlunde uanset ty-
pen (lidt mere med for). Generelt ma
man vist sige, at motorcykelbeklaed-
ning er relativt billig, hvis man sammen-
ligner med anden konfektion af samme
kvalitet. Priserne kan variere noget lan-
det over, saledes at man kan kebe bil-
ligere i Kebenhavn, men i evrigt er pri-
serne noget ustabile, hvilket skyldes, at
den enkelte motorcykeludstyrsforhandler
ofte keber sine varer direkte fra produ-
centen. Den store forhandler kan kobe
sterre partier og kan seelge billigere,
mens den mindre forhandler til gengaeid
har et hurtigere gennemlgb og derfor of-
te er mere med pa noderne. Vort almin-
delige indtryk er, at pris og kvalitet fol-
ges meget pant ad, sdledes at en todelt
leederdragt til 800 kr. er af en bedre kva-
litet end en til 600 kr., og at man meget
vel kan fa mere valuta for de sidste 200
kr. end de ferste 600 kr.

som lige godt kan fremstilles i alle far-
ver, men ogsa de mere moderne drag-
ter i tekstil fremkommer i let synlige far-
ver. Dette geelder imidlertid forst og
fremmest de tyske dragter, som endnu
ikke har vundet indpas pa& det danske
marked, der beherskes af engelske pro-
dukter.

Det forekommer os umuligt at lave en
egentlig markedsoversigt med vurdering
af kvalitet og pris, for udbudet aendres
hele tiden, men ovenstdende kan forha-
bentlig tjene som en rettesnor for den,
der skal i byen for at kebe motorcykel-
tej. Afslutningsvis kan vi bemeerke, at de
munderinger, der er vist pa disse sider,
kun udger en lille del af udbuddet, og at
der er mange andre brugbare alternati-
ver. ]
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Konkurrencens flotte forstepraemie er den nye forhjulstrukne
FIAT 127 - formentlig arets mest spaendende bil-nyhed, som netop
er ved at komme her til landet. Dens tveerstillede motor er pa

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

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

Denne bil kan blive Deres. Veegtafgift og forsikring er betalt for
et &r, og forstepraemiens veerdi er saledes ca. 24.000 kr.

Andenpramien er den dejlige motorcykel, SUZUKI T250.

En tocylindret, to-takts kraftkarl, der udvikler 33 hk ved 8.000 o/m.
Tophastigheden er op mod 160 km/t, og accelerationsevnen er
forrygende. Af de mange tekniske finesser kan vi fremhave

6-trins gearkasse, og direkte oliesmogring af lejer og stempler.
Skat og forsikring er betalt for et ar, og desuden medfalger

det komplette koreudstyr til den heldige vinder: Barboursuit-dragten,
en H.A. styrthjelm, Hailwood stevler, Climax briller og
skindhandsker. Veerdi i alt ca. 10.000 kr.
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\ autoradio-specialisten
-
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Sanyo autoradio (model F-8061V)

med mellem- og langbgolge samt

FM. Trykautomatik med fastlas-

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

»Den lille vinkaelder« — 6 x 6
flasker dejlig vin fra »TA-
STER WINE« af fglgende
meerker: Blanc de Loire
(Nicolas), Beaujolais Villages (Nicolas),
Cotes de Provence Rosé (Nicolas), Cha-
teau de Malleret 1964 (de Luze), Crozes
Hermitage 1969 (Nicolas) og Chabljs 1969
(Nicolas). — | alt 36 flasker, veerdi 750,- kr.

EV MWMARCHAL

szt S. E. V. Marchal hjel-
pelygter — 2 tage-, fjern-
eller langtlys-lygter efter
onske. Lygtehus og rand i

hejglanspoleret, rustfrit stal. Indvendig dia-
meter (lysdbning) 160 mm. Leveres med
H2 jod-kvarts lamper. Hjalpelygter forager
sikkerheden og burde monteres pa alle
biler. Vaerdi pr. sset ca. 320,- kr.

Her er sidste runde i jubileumskonkurrencen, og nu gelder det om at finde de
femten rigtige svar og sende alle fem kuponer ind til forlaget i en lukket kuvert
inden den 10. december - sa er De automatisk med i lodtreekningen om de veer-
difulde praemier. Konkurrencen startede i SMJ 7/71, og skulle De mangle en
eller flere af de fem kuponer, kan det eller de pageeldende numre af bladet sta-
dig leveres gennem Deres bladhandler eller direkte fra forlaget.

OBS! Da der desvaerre havde indsneget sig en trykfejl i kupon 4 (SMJ 10/71)
gentager vi denne kupon her. (Ordet forsat i spergsmal 3 var blevet »fortsat«).

e e

Jubilazumskonkurrencen »SMJ - 25 ar« KUPON 4

] Med betegnelsen »short-motor« mener man

[ en sezrlig kompakt motorkonstruktion,

O en ombytningsmotor bestdende af krumtapaksel, plejlsteenger og stempler,
[J en »skrottet« (havareret) motor.

2 Né&r loven kreever mindst 1 mm dybde i slidbanemeonstret,
er grunden ftorst og fremmest

O at et sadant deek altid giver tilstraekkelig friktion,

O at risikoen for aquaplaning derved begreenses til et nogenlunde
forsvarligt niveau,

O at faren for punktering derved er minimal.

3Hw’s fordelerknasten til den bageste cylinder p& en tocylindret
motorcykel er fortsat bagud, er det fordi

[ dette forhindrer torsionssvingninger i krumtappen,

[ kelingen er darligere pa den bageste cylinder,

O stremmen skal lgbe laengere.

1 en shelfiydende bagbro« er KUPON 5

[0 en bagaksel med hydraulisk kraftoverforing,
O en konstruktion, der udelukkende anvendes til amfibiekeretojer,
[J en stiv bagbro, hvor akslen kun overferer drejningsmomentet.

2 Nar en sikkerhedssele af rulletype betegnes »dobbeltvirkende«, betyder det
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| O at det er en af de nye seler, der monteres, s& den kan benyttes samtidigt
| af bade foreren og forseedepassageren, 3 :
O at selen foruden ved trak fastldses ved hastighedsaendringer af en hvis
! storrelsesorden,

| O at det er en specielt kraftig kvalitet, som kan tale mindst to sammenstod
| med pavirkninger op til 5g.
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3 Et hypoid vinkelgear er kendtegnet ved
O

at det drivende tandhjuls teender er laengere end det drevne
tandhjuls taender,

[0 at gearet kun kan overfore kraft den ene vej,

O at tandhjulenes omdrejningsakser ikke skaerer hinanden.

Nar De har sat kryds ud for det rigtige svar pa alle 15 spergsmal,
sendes de fem kuponer (som er nummeret fra 1 til 5) i en lukket kuvert, i
maerket »Jubilzeumskonkurrencen« til:
FORLAGET SKANDINAVISK MOTOR PRESSE
Gladsaxe Mollevej 26
2860 Seborg
s& de er os i haende senest den 10. december 1971.

Adresses it i Lo i (S s e S B
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De kan se forskellen
selv med slukkede lygter:

H4 lygteindsats

AMPLILUX lygteindsats

1. lyskegle fra traditionel gledelampe
2. lyskegle fra S.E.V. MARCHAL H4 og
AMPLILUX lygteindsats.

Marchal er suveran.
Sammenlign punkt for punkt:

glasset: krystalklart, perfekt prisme-
slibning, maksimal lysabning

parabol: spejlblankt (fejlfrit)
stor dybde - stor refleksflade

paereholder: trykstobt metalholder,
varmeabsorberende, jodkvartspaeren
“falder” pa plads, perfekt pasform

pere'holdefjeder: nem at spaende,
bevarer holdeevnen

focuseringen: perfekt, korrigeres ved
kontrol af hver lygte under fabrika-
tionen

paereskaerm: antirefleksbehandlet,
sikrer mod strejflys i det asymmetri-
ske lys.

S.E.V. MARGHAL

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S
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S.E.V. MARCHAL H4 lygteind-
satsen er en helt ny konstruktion
beregnetfordenny H4 jodkvarts-
paere med kort og langt lys.
Denne lygte giver ud over det for
S.E.V. MARCHAL helt specielle
asymmetriske lys et helt usaed-
vanligt langtreekkende lys med
seerlig stor spredning.

AMPLILUX lygteindsats er en
"to-i-én” jodkvartsindsats med
langt og kort jodkvartslys ind-
bygget i hvert sit specialparabol.
Denne konstruktion ger det mu-
ligt at kere med kort og langt lys
samtidig. AMPLILUX giver det
mest perfekte asymmetriske lys,
der kan opnas.

De kan ogsa fa AMPLI-
LUX med langt og kort
jodkvartslys som ekstra-
lygte. Lige til at montere
bag kofangeren.

5 - ogsa

sportskorere
foretraekker
Marchal

(Fortsat fra side 19)

stgj, der senere blev et alvorligt problem
i biler med selvbaerende karrosserier og
ballondzek). Navnlig preverne med motor-
cykler med Mantzel-bagnav var szrdeles
overbevisende, dels fordi hjulet kunne
»vige« ngjagtigt i stedretningen uden at
veere bundet til nogen mere eller mindre
velvalgt »bane«, og dels fordi navet gav
en meget bled torsionsaffjedring af driv-
og bremsemomenterne samtidig med, at
hjulet var fuldsteendig stift i tveerretnin-
gen, sa dets preecise lgb under alle om-
steendigheder var sikret. Mantzel-navet
var til overflod billigt at fremstille, og
mange verdenskendte firmaer kobte li-
cens pa det, men det star ikke helt klart,
hvad det var, der hindrede dets kommer-
cielle gennembrud.

Man kan imidlertid geette pa, at »svejse-
semmene« mellem metaldelene og det
traekpavirkede gummifjederelement ikke
har haft varighedsstyrke og palidelighed
som er et ufravigeligt krav til et masse-
fremstillet produkt. Derfor har et hol-
landsk patent (der at demme efter an-
meldelsesdatoen kan veere inspireret af
Mantzels konstruktion) betydelig interes-
se, for her er de »mistenkelige« gummi-
treekfjedre og deres »svejseforbindelser«
erstattet af to elementer, der teknisk set
er identisk med sidevaeggene i et almin-
deligt daek, og som ved hjeelp af velkend-
te (og velafprovede) kanttrade, og speend-
ringe er forbundet med det hermetisk
lukkede nav, som er pumpet op med luft
af samme (eller omtrent samme) tryk som
selve daekket! Det giver en konstruktion,
hvis palidelighed ingen tekniker vil dra-
ge i tvivl, og som tilmed er tettere og lo-
ber med mindre hysteresetab end de tyk-
vaeggede gummirgr, der i fire Mantzelnav
pa en forsegs-VW bevirkede et tab i
tophastighed pa ca. 5 km/t. Til gengeeld
er deempningen af selve affjedringsbevae-
gelserne af samme grund tilsvarende
mindre i den hollandske konstruktion,
men det kan naeppe f& maerkbar indfly-
delse i en motorcykel, hvor hele demp-
ningsarbejdet alligevel ma praesteres af
teleskopdamperne i forhjulsophaenget. Vi
mener derfor, at den hollandske konstruk-
tion ma veere ideel for anvendelse i bag-
hjulet pa vor FUO-MC, og vi vil foretreek-
ke at udforme den saledes, at deekket og
navet har samme lufttryk indpumpet gen-
nem en faelles ventil, s& bade daktryk
og affjedringshardhed samtidigt kan til-
passes belastningen (bagsaedepassager!)
Det vil veere gavnligt for bagdaekkets le-
vetid, og samtidig vil dets luftvolumen pa
nyttig made indga i den »vindkedel«, hvis
storrelse har indflydelse pa hele hjulets
affjedringskarakteristik.

FUO-MC'’s tredie kapitel, der bringes i et
af de folgende numre, omhandler den
hgjst usaedvanlige motorkonstruktion og
dens »pumpelgse« benzinindsprgjtnings-
system. M. Teisen




Gummi

FIG. 6

Mantzel-navets virkemade, t.v. ubelastet, t.h.
belastet. Ved fuldt udslag »bunder« forings-
pladen mod akselreret, og stedet optages af
en tyk gummisnor med cirkuleert (sort) tveer-
snit. Som man ser, er hjulets uaffjedrede
masse reduceret til et neesten absolut mini-
mum, og med moderne teknologi kunne man
(som i en helt ny formel 1 vogns hjul) tenke
sig feelgen og feringspladen fremstillet af to
ens presninger og magnesiumplade sammen-
kleebet om en flad ring af stift plastic-skum.
En séadan superlet konstruktion ville have
bedre chancer her end i Grand Prix-vognen,
fordi savel de baerende kreefter som drej-
ningsmomenterne overferes (fint fordelt) helt
ude ved faelgen.

Holleenderen H. C. Brinkers fjedrende hjul.
Hjulets parallelforing sikres p& samme made
som i Mantzels konstruktion, idet feringspla-
den (1), der er fremstillet af presset stalpla-
de og sammensvejset med felgen (2) glider
mellem to Teflon-ringe (3) pa navets affjed-
rede del. Et par gummiringe (4) tager sto-
det, nar hjulet slar i bund. Et par »daeksider«
(5) med kanttrade (6) (og armering som et
seedvanligt dek) er med to seet spsendringe
(7) tfastspeendt til henholdsvis hjulet og na-

v

vet, s& der inden i dette dannes et luftteet
rum. Det pumpes op til samme (eller omtrent
samme) tryk som selve dakket, og den der-
ved fremkomne luftpude er det egentlige fje-
derelement. Da »dazksiderne« nsermest har
bedre arbejdsbetingelser end i et almindeligt
daek, vil de utvivisomt f& en meget lang le-
vetid, og risikoen for, at de punkterer er pé
det naermeste lig nul. Skulle det endelig ske,
er det ikke seerlig farligt, da hjulets parallel-
tering jo stadig er sikret.

Gesomttast

I
g ==
[iE —
| 3 5z
3 e
a3 .
il o
Y ' /
‘, >
| //
| §
3 b
| 3 >
1l
B Tien 7L
Gesomlweg V6 mm LR BN
FIG.7

Fjederkarakteristik for et Mantzel-nav til en
Porsche-vogn.

Hjulet kan tjedre 46 mm radialt i alle ret-
ninger svarende til en samlet slaghojde pé&
92 mm. Den statiske belastning giver godt
10 mm nedbgjning. Forseg med motorcykler
har vist, at hjulets centrum ved passage af
en enkelt bule (et 50 mm tykt brset) bevee-
gede sig i en kurve, der minder om et hénd-
skrevet lille e med hovedtangenter, der heel-
dede ca. * 22° — skrat bagud i opspringet
og skrét fremad i nedslaget. Denne »stad-
rige« bevagelse formindskede stedene pa
stellet i ganske vaesentlig grad, og de useed-
vanlig sma, uaffjedrede masser og den ejen-
dommelige karakteristik -bevirkede sammen
med daekkets deformation, at selve cyklens
bagende praktisk taget ikke loftede sig!

|
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Historien
bag
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Af Benny Christensen

(1960 -66)

I sidste nummer berettedes om
Colin Chapman’s Lotus-vogne, og
om halvtredsernes udvikling fra
hobbyvirksomhed til bilindustri.
Tressernes mangfoldighed af mo-
deller spzaender lige fra vogne til
GP-sporten og Indianapolis over
klubracere og F 3-vogne til stan-
dardmodellerne »Elan« og »Euro-
pa«. Under 1,5-liters GP-formlen
(1961-65) vandt Lotus to verdens-
mesterskaber, og det var natur-
ligt nok udviklingen pa GP-fron-
ten, der praegede de ovrige kon-
struktioner.

en fortlebende nummerering af
D Lotus-konstruktionerne geor det

ikke blot let at holde rede pa
dem; den giver ogsa et ganske godt bil-
lede af foretagendets ekspansion. | pe-
rioden fra den spaede start i 1948 til
1959 kom typenumrene op pa 17, men
det tog kun fem ar at na op pa det dob-
belte tal. Den nzeste 5-ars periode (fra
1965-69) gav atter en fordobling, og i
1970 lancerede man - meget passende,
men helt tilfaeldigt — Lotus nr. 70.
| 1959 havde Lotus udviklet sig fra hob-
byvirksomhed og fritidsarbejde til en lil-
le, men forholdsvis velkonsolideret bilfa-
brik. Colin Chapman’s racersportsvogne
spillede en dominerende rolle i engelske
klublgb, og »Elite<-modellen var sat i
produktion som den forste der med sit
udstyr henvendte sig til et publikum
uden for bilsportskredse.
| formel-1 og formel-2 gik det knapt sa
stralende. Den forste enkeltssedede Lo-
tus-racer (Lotus 12) praesenteredes pa
London-udstillingen i 1956, og den vide-
reudvikledes senere til 16-modellen, der
optradte bade i F1- og F2-versioner,
uden at have seerligt held. Landsmanden
John Cooper havde mere medvind. Hans
vogne benyttede samme Climax-motorer
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som Lotus, men de var anbragt centralt,
hvad der helt kontant beted lavere front-
areal, mere kompakt konstruktion og la-
vere veegt. Indlysende fordele, som en
konstrukter af Chapmans type naturlig-
vis ikke i leengden kunne overse. At for-
delene ikke blot var teori, men ogsa
praksis viste de mange GP-sejre, der i
1959 skaffede Jack Brabham og Cooper
VM-titlen.

Lotus 18

Chapman’s svar pa udfordringen kom ved
nytarstid 1960, da den forste Lotus med
centralmotor blev praesenteret. 18-model-
len var i sin fgrste udgave udstyret med
en 1100 ccm modificeret standardmotor
og bygget til den nye »Formel Junior«.
Alle regnede dog med, at den var for-
lober for noget sterre, og en méanedstid

efter dukkede en 18-model med 262 hk
Climax-motor op ved Fi-lgbet i Buenos
Aires. Imens lIreland tegnede sig for
naestbedste treeningstid, men matte efter
et uheld pa forste omgang ngjes med en
sjetteplads.

Begyndelsen var imidlertid gjort, og man
kom til at here mere til Lotus’ nye for-
mel-1 vogn senere p& 1960-sasonen -
den sidste, hvor der kertes med 2,5-li-
ters motorer. Den 3. juni vandt Stirling
Moss Monaco Grand Prix i Rob Walkers
privatanmeldte Lotus 18, og skaffede
maerkets dets forste GP-sejr. Fabrikkens
egne vogne, kort af Ireland, John Sur-
tees og den nye, lovende, skotske kaorer
Jim Clark begyndte ogsa at gere sig
geeldende, selv om det ikke blev til far-
stepladser den saeson.

Motorplaceringen var naturligvis den af-

Lotus 18 markerede overgangen til centralmotor. Her ses tre 18-modeller, kort af Innes Ire-
land, Stirling Moss og Alan Stacey i Hollands GP p& Zandvoort-banen i 1960.

25-modellen var banebrydende som den ftorste GP-vogn med monocoque-konstruktion, og
den sikrede Lotus VM-titlen i 1963. Her korer verdensmesteren Jim Clark sresrunde pa
Brands Hatch med Colin Chapman som passager, ubekvemt placeret p4 motoren. Bag dem
ses et felt af fabrikkens ovrige modeller. | anden rakke tre formel-vogne, bag dem Elite,

Elan og Seven og bagest Lotus-Cortina.




gorende nyhed pa Lotus 18. Men ogsa
baghjulsophengningen var ny, og for-
tiener opmarksomhed. | princippet var
der tale om en konstruktion med dob-
belte tvaersvingarme. | bedste Lotus-tra-
dition indgik drivakslerne som de gver-
ste svingarme, mens de nederste var
triangelformede, med spidserne af tre-
kanterne vendt mod hinanden og hang-
slet teet ved vognens midtlinie. Hvert
hjul var fastgjort pa en kraftig konsol
med en nedadrettet arm, der dannede
fastgorelse for den nederste triangel-
arms grundlinie. Bremse- og drivkreefter
blev optaget af to lange, fremadrettede
reaktionsarme, der var fastgjort ved
cockpittets bagveeg, og der benyttedes
lange skruefjedre; der var fastgjort til de
nederste svingarme ved de yderste
haengsler, kun en halv snes centimeter
over vejbanen.

| sit grundprincip var den nye hjulop-
haengning meget tet pa den, der i den
kommende halve snes ar skulle blive
naesten enerddende pa GP-vogne og to-
neangivende for de fleste andre af bil-
sportens vognklasser.

Resten af vognen var forholdsvis meget
i trdd med de tidligere modeller. Den
barende konstruktion var en simpel og
overskuelig gitter-ramme i 1” stélror, nee-
sten kvadratisk i tveersnit og afstivet med
diagonalrer i for- og bagsektionerne.
18-modellen blev benyttet med samme
grundkonstruktion i formel-1, formel-2 og
formel-junior, og der blev bygget ialt 150
eksemplarer, de fleste selvsagt i junior-
udforelse.

19, 20:

Monstret fra de enszedede 18-modeller
blev hurtigt basis for en ny sportsvogns-
serie med centralmotor, med typenum-
meret 19. Den produceredes i 1960-62
og ogsa her var udvalget af motorer om-
fangsrigt, og speendvidden i effekt gan-
ske imponerende, fra Climax 1,5 liter, til
2,5-liters Maserati og store, amerikanske
V-8 motorer. 19B var en specialversion
med Ford V8 til den amerikanske korer
Dan Gurney.

Lotus 20 var en videreudvikling af 18-mo-
dellen til junior-formlen. Motoren var en
997 eller 1098 ccm Ford 105E, mens
model 20B havde 1,5-liters Ford-motor
og skivebremser.

21:

Den nye GP-formel, der tradte i kraft i
1961, med reduktion af slagvolumen fra
2,5 til 1,5 liter og med overgang fra de
hidtil benyttede specialbraendstoffer til
almindelig superbenzin, vakte ikke be-
gejstring hos de engelske fabrikker. For
de mere traditionelle, Vanwall og Aston
Martin, der var hardt traengt af de nye
hakmotor-konkurrenter, blev den et pa-
skud til at sige farvel til formel-1. Og for
Lotus og Cooper, der hidtil havde haevdet
sig i kraft af deres lette konstruktioner,

kunne formlens minimumvaegt pa 450 kg
ikke affede saerlig entusiasme.

For Lotus satte formel-andringen dog
alligevel skub i udviklingen, fordi man
med F2-erfaringerne bag sig startede péa
nogenlunde lige fod med konkurrenterne.
Den nye GP-vogn, Lotus 21, var en di-
rekte videreudvikling af 18-modellen, og
mens man ventede pa en ny GP-motor
fra Coventry Climax benyttedes en modi-
ficeret Climax F2-motor. Med 160 hk mod
Ferrari’'s 190 var der ikke meget at stille
op, men lIreland vandt dog saesonens
sidste VM-lgb pa Watkins Glen (hvor
Ferrari ikke deltog).

| hjulophzengningerne skete der betyd-
ningsfulde endringer. Bagtil blev driv-
akslerne befriet for deres problematiske
dobbeltrolle, idet der kom reguleere
svingarme foroven. Og i Monaco lance-
redes et nyt forhjulsophaeng, hvis over-
ste svingarme, fremstillet i svejst plade
med lukket, oval profil, var forleenget ud-
over deres inderste haengsler og aktive-
rede »indenbords« anbragte skruefjedre
og dempere. En ny Lotus-konstruktion,
der skulle blive »klassisk« og danne
skole.

22, 23:

Lotus 22 var en modificeret junior-vogn,
mens 23-modellen var dens pendant pa
sportsvognsfronten, som vanligt med et
bredt udvalg af motorer til samme grund-
konstruktion.

At det ogsd kunne give problemer, sés
for Le Mans-lgbet 1962, hvor Lotus blev
offer for de officielle kontrollanters he-
roiske, men stort set resultatigse kamp
for at opretholde et nogenlunde auten-
tisk praeg af »standard-sportsvogne« hos
de deltagende modeller. Jim Clark og
Trevor Taylor skulle have kort en fabriks-
anmeldt 23-model med 1000 ccm Ford-
motor, men ved den forste kontrol nogle
dage for lgbet blev den kasseret, fordi
forhjulene var speendt fast med 4, bag-
hjulene med 6 bolte. Som de skarpsin-
dige kontrollanter bemaerkede kunne det
obligatoriske reservehjul derfor kun pas-
se enten for eller bag, og det var sa
temmelig illusorisk (hvad det naturligvis
i alle tilfeelde var). Den dybere mening
med den kraftigere fastspaending af bag-
hjulene var, at samme vogn senere skul-

Elan-chassis’et er en vridningsstiv, svejset
centralrors-konstruktion i stalplade. Baghjuls-
ophanget har tveersvingarme og McPherson-
tiederben af Ford-oprindelse, og drivaksler-
ne har hver 2 gummikoblinger, der tillader
12-13 mm lseengesndring under affjedrings-
bevasgelserne.

Motoren er en Ford 1,5-liter med Lotus-top-
stykke. »Twin-cam«-motoren er konstrueret i
1962 af Harry Mundy (fortid hos Jaguar og
Coventry Climax, og indtil 1970 produceret
i 25.000 eksemplarer. 13.500 af dem er be-
nyttet i Elan-modellerne, og resten fordeler
sig pa Ford’s specialversioner at Cortina- og
Escort-modellerne, og p& Lotus egne racer-
sportsvogne 23 og 47.

Lotus-fabrikken i Norwich, etableret pa& en
tidligere RAF-base fra anden verdenskrig, er
et veaesentligt fremskridt i forhold til hobby-
vaerkstedet, men enkeltfremstillingen og det
héndveerksmeaessige praeg er bevaret.

le videre til et bjergleb i Sydfrankrig,
hvor den skulle udstyres med en BRM
V8-motor.

Dagen efter stillede man igen til kontrol,
efter at baghjulenes fastgoring nu var
&ndret, s& den svarede til forhjulenes.
Denne gang blev vognen kasseret, fordi
man mente, at fastgeringen bagtil var
for svag. Sagen var nu ved at vokse til
principielle dimensioner, og Chapman og
Frank Costin tog til Frankrig i et forgae-
ves forspg pa at fa tingene bragt i or-
den. Det blev til et to timers beveeget
mgde, hvor Costin bl.a. med blyant og
papir paviste, at sikkerhedsfaktoren pa
det pagzldende sted var 16, men man
matte tage afsted med uforrettet sag, og
vognen kom ikke til start. Som en slags
revanche besatte to af fabrikkens »Elite«-
modeller forste- og anden-pladsen i 1300
ccm-klassen, og vandt lgbets gkonomi-
konkurrence (I'indice au rendement éner-
gétique).
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GP-vognen Lotus 43 med BRM’s H-16 motor> pe

mé neermest tages som et udtryk for mang-
len p& egnede motorer, da den nye 3-liters
formel tradte i kraft i 1966. Hverken BRM
eller Lotus havde serlig succes med den
komplicerede motor, men Jim Clark tegnede
sig dog for en enkelt sejr (i USA’s Grand
Prix 1966), den eneste vundet med denne
motor.

Model 23B benyttede en nyudviklet mo-
tor med Ford »Anglia« blok og specielt
Lotus-topstykke med to overliggende
knastaksler. »Twin-cam«-motoren frem-
stilledes i 1000-ccm og 1500-ccm udga-
ve, den sidste ydede 105 hk ved 5.900
omdr./min.

24:

Udviklingen inden for GP-sporten gik i
retning af motorer med flere cylindre, og
Coventry Climax havde, som allerede
naevnt, en V-8 undervejs som aflgser for
den 4-cylindrede FPF. Lotus byggede en
ny vogn til den; typebetegnelsen var 24,
og der var adskillige modifikationer i
forhold til 21-modellen. Ifglge Chapman
selv var gaspedalen den eneste del, der
var undret. Lotus 24 var klar allerede i
1961, men Climax-motoren lod vente pa

sig, og forst i marts 1962 fik vognen sin
debut. Jim Clark gav den en god start
med forstepladser i Fi-lab pa Aintree og
Snetterton, mens Trevor Taylor kerte den
i arets forste tre GP-lgb. Imidlertid hav-
de forsinkelsen veeret sa lang, at Lotus
allerede havde nye og opsigtsvaekkende
ting undervejs.

25:

Hvad det egentlig var, Lotus arbejdede
med, forblev en velbevaret hemmelighed,
indtil Jim Clark dukkede op ved Hol-
lands GP med en ny vogn, Lotus 25, der
i det ydre ikke afveg synderligt fra 24-
modellen. Under overfladen var der imid-
lertid sket vaesentlige ting. Mens dati-
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dens GP-vogne, Lotus inclusive, hidtil
havde benyttet rumgitter-rammer, var den
barende konstruktion i Lotus 25 udfort
i tynd aluminiumplade. 'Hovedelementer-
ne var to langsgaende kassekonstruktio-
ner, 30 cm hgje og 15 cm brede. Kas-
serne indeholdt benzintankene og var
anbragt pa hver side af forersaedet; bag
det fortsatte de med reduceret hojde
langs motoren. Vognbunden, der ogsa
indgik i den bzerende konstruktion, var
ligeledes af aluminium, mens traverser-
ne, der holdt kasse-elementerne sammen
ved for- og baghjulsophaeng og ved in-
strumentbreettet, var af stal.
»Selvbaerende« konstruktioner eller »mo-
nocoque«-konstruktioner havde tidligere
veeret benyttet pa racervogne, men ofte
havde det veeret outsider-ideer, og de
praktiske egenskaber havde ikke altid
levet op til de teoretiske muligheder. Lo-
tus lancerede konstruktionen pa det rig-
tige tidspunkt i den teknisk rigtige form
og kom til at danne skole for de folgen-
de ars konstruktioner.

Bortset fra monocoque-konstruktionen
svarede 25-modellen ret ngje til sin for-
gaenger. Hjulophaengene var uandrede,
og motoren var fortsat en Climax V-8,
der ydede 182 hk ved 8200 omdr./min.
Debutlgbet blev ingen succes for den
nye vogn, men allerede i det folgende
VM-lgb, Belgiens GP, lagde Clark sig i
spidsen pa de ferste omgange og vandt
en klar sejr. Han gentog successen i
Englands, USA’s og Mexico's GP samme
ar, og kun et enkelt point skilte Lotus
fra VM-titlen.

| 1963 var kombinationen Jim Clark/Lo-
tus 25 til gengeeld suverzen med 7 sejre
i VM-lgb og fabrikken vandt sit forste
verdensmesterskab.

26 (»Elan«):

De gode resultater pa banerne var en
naturlig baggrund for @get indsats pa
salgssiden. »Elite«-modellen med selv-
baerende plast-karrosseri havde kun vae-
ret en begreenset succes, fordi konstruk-
tionen var for avanceret, udstyret for
spartansk og komforten for ringe. »Elan«-
modellen, der preesenteredes 1962, var




mindre kompromislgs i sin udformning,
og levede i hgjere grad op til publikums
krav til en sportsvogn. Motoren var en
1,5-liters Ford med Lotus »twin-cam« top-
stykke, det to-sadede cabriolet-karros-
seri var som pa Elite af glasfiberarmeret
plast, men det baerende element var
denne gang en kraftig centralrgrs-kon-
struktion i stalplade.

Ogséa det var en nyskabelse; det ville
naturligvis have lignet Lotus darligt at
lancere en triviel lgsning pa problemer-
ne. Centralrgret havde en hgj, rektangu-
leer profil, og delte sig foran cockpittet
i en gaffel, der dannede basis for mo-
torophaeng og for forhjulenes tvaersving-
arme. Bagtil dannedes en kortere gaffel
med hgje konsoller, der dannede faeste
for baghjulenes skruefjedre. Ophanget
var her en ny variant af et klassisk Lo-
tus-monster, med lange skruefjedre og
tvaersvingarme.

27-32:

Nar en del af tressernes vogne kan om-
tales i telegramstil, og nar der er len-
gere mellem de virkelig epokegerende
konstruktioner, skal det ikke tages som
tegn pa stilstand eller tilbagegang.
Tveertimod kom modellerne i en jaevn
strom fra fabrikkens konstruktionsafde-
ling, og de skiftende typenumre daekke-
de over konstruktioner i vidt forskellige
genrer. Blot var der i de foregdende ar
fyret s& mange gode ideer af, at man i
en periode med fordel kunne ngjes med
at udbygge og forfine dem.

Type 27 var en junior-formel-vogn med
monocoque-konstruktion og 1100-ccm
Ford-motor, mens typenummeret 28 daek-
kede over »lLotus-Cortina«, der havde
motor med Lotus-topstykke i en let mo-
dificeret Cortina-model der solgtes gen-
nem Fords forhandlerorganisation.

Med 29-modellen gjorde Lotus i 1963
springet til Indianapolis, hvor Jim Clark
tegnede sig for en andenplads. Indiana-
polis-konstruktionen var baseret pa GP-
modellen 25, og motoren var en 4,2-liters
Ford V8. Lotus 30 dakkede over en
sportsvognskonstruktion med 4,7-liters
Ford V8 og centralrgrschassis, mens 31
var en F3-vogn med gitterramme og 32
en monocoque-konstruktion til formel-2.

33:
| 1964 var der efterhanden foretaget sa
mange andringer pa den to ar gamle
GP-konstruktion, at en ny typebetegnelse
var pa sin plads, og det blev til 33 i ste-
det for 25. 33-modellens forste szeson
blev ikke alt for stralende, med tredie-
pladser i VM-konkurrencen til Jim Clark
og Lotus. Til gengeeld sikrede Clark sig i
1965 en ny VM-titel med forstepladser i
6 af sasonens GP-lgb.
Under den nye 3-liters formel, der tradte
i kraft i 1966 benyttede Lotus fortsat 33-
(Fortsettes nzeste side)
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modellen med 2-liters BRM- og Climax-
motorer. Der var ingen ny, konkurrence-
dygtig 3-liters motor for handen, og Co-
ventry Climax trak sig ud af bilsporten,
efter at fabrikken var blevet overtaget af
Jaguar.

33-modellen overlevede ogsd i den
australsk-newzealandske Tasman-serie,
hvor den i 1967 benyttedes med 2-liters
Climax V8 af Jim Clark.

34-37:

Modellerne 34-37 var alle modificerede
udgaver af tidligere konstruktioner. Lo-
tus 34 var en ny Indianapolis-vogn til lg-
bet i 1964, baseret pa 29-modellen, men
med en nyudviklet Ford V8 med 4 over-
liggende knastaksler og 425 hk. De to
vogne, der kertes af Jim Clark og Dan
Gurney, udgik begge. 35-modellen var
beregnet til F2 og F3, og byggede videre
pad Mk 32. | formel-2 benyttedes Cos-
worth SCA og BRM motorer, i formel-3
Cosworth’s MAE eller Holbay’s R-65. Lo-
tus 36 var en coupé-version af Elan-mo-
dellen.

Kontinuiteten i fabrikkens program de-
monstreres maske bedst af 37-modellen.
Sidelebende med de mere avancerede
modeller levede den oprindelige »Seven«
videre og udgjorde et solidt grundlag
for de populeere engelske klublgb. Mk
37 var en specialmodel baseret pa den
oprindelige 7-konstruktion, men med 1,5-
liters Ford-motor og uafhaengig baghjuls-
ophangning.

38:

| 1965 forsegte Lotus sig for tredie gang
pa Indianapolis, og denne gang korte
Jim Clark den nye 38-model til sejr. Det

Lotus »Europa« var frugten af et usaedvanligt
engelsk-fransk samarbejde. Centralmotoren
og transmissionssystemet stammede fra Re-
nault 16, og vognen karakteriseredes af tem-
melig opsigtsveekkende prastationer i for-
hold til motoreffekt og pris.
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var en videreudvikling af de to foregéa-
ende ars vogne, og havde ligesom dem
monocoque-konstruktion og assymme-
trisk opbygning (Indianapolis-banen har
kun venstresving). Hjulophangenes tvaer-
svingarme havde uens lengde i hgjre og
venstre side, og vognens tyngdepunkt
blev derved forskudt 76 mm til venstre
for midtlinien. Ford-motoren pa 4,2 liter
havde nu en ydelse pa 495 hk, svarende
til 118 hk/liter. Det blev opnéet ved hjeelp
af 4 overliggende knastaksler, 4 ventiler
pr. cylinder, specielt alkoholbreendstof,
indirekte indsprgjtning og transistortaen-
ding. De bedste europziske GP-motorer
ydede pa samme tid omkring 130 hk/li-
ter p& almindelig hegjoktan-benzin. Blot
naevnt for at saette tingene i et rimeligt
perspektiv. Den europaiske indtraengen
i det klassiske, amerikanske lgb beted
noget af en omvaltning, og Lotus gjorde
sit til at seette tingene i gang.

39, 40, 41:

Lotus 39 skulle have veeret lanceret som
fabrikkens sidste GP-model under 1,5-li-
ters formlen i 1965, og var konstrueret til
Coventry Climax’ 16-cylindrede boxermo-
tor. Der blev sat en effektiv stopper for
planerne, da Coventry Climax indstillede
racermotor-produktionen, og den blev
senere ombygget til Tasman-serien i
1966, hvor den optradte med en 2,5-liters,
4-cylindret Climax-motor.

40-modellen var en videreudvikling af
V8-sportsvognen Mk 30, mens 41 var en
F2/F3 vagn med gitterramme. | 41B-ver-
sionen fra 1967 benyttedes den nye Cos-
worth 1,6- liters motor (baseret pa Cor-
tina-blokken.

42:

Til Indianapolis 1966 forberedte Lotus
Mk 42, der skulle have en 42-liters ud-
gave af BRM'’s nye, komplicerede og am-
bitisse H-16 motor. Det, der kunne veere
blevet en interessant konfrontation mel-
lem europzisk og amerikansk motor-
konstruktion, blev ikke til noget. | stedet
deltog Lotus med det foregdende ars
model, og Jim Clark sikrede sig anden-
pladsen efter Graham Hill i en Lola-
Ford. Amerikanske motorer og europaei-

Jackie Oliver i Lotus 47 pé& Brands Hatch.

ske chassiskonstruktioner var stadig den
gengse kombination.

42-modellen dukkede op péa Indianapolis
i 1967, men var denne gang forsynet med
den vanlige Ford V8 (42F-versionen).

43:

Climax-motorens forsvinden aendrede i
nogen grad styrkeforholdene i formel-1,
og i 1966 var manglen pa egnede moto-
rer til de engelske GP-vogne igjnefalden-
de. BRM var den eneste fabrik, der hav-
de tradition og ambitioner p4 motorom-
radet, og her satsede man dels pa den
vidtlgftige 16-cylindrede H-motor, dels
pa& en mere traditionel V12. De ovrige fa-
brikker klarede sig pa forskellig vis, Coo-
per med en opkvikket Maserati-motor fra
2,5-liters perioden, Brabham med den
amerikansk-australske Repco, og MclLa-
ren med en formindsket udgave af Ford’s
Indianapolis-motor.

Hos Lotus satsede man i sin radvildhed
pad BRM’s H-16, og konstruerede 43-mo-
dellen til den. Hverken BRM eller Lotus
fik succes med den komplicerede meka-
nik, men det lykkedes dog Clark at hale
en enlig sejr hjem sidst pa 1966-saeso-
nen (i det amerikanske GP pa Watkins
Glen).

44, 45:

44-modellen var en F2, baseret pa Mk 35
og Mk 41, med 1-liters motor til 1966-
formlen, mens Lotus 45 var en modifice-
ret cabriolet-udgave af Elan-modellen.

46, 47:

Siden den banebrydende 18-model fra
1960 havde langt den overvejende del
af Lotus-konstruktionerne haft centralmo-
tor. Eneste undtagelser var seriemodel-
len Elan og en enkelt videreudvikling af
den gamle »Seven«. Det var derfor en
nzrliggende ide at praesentere en serie-
produceret centralmotormodel, der kun-
ne supplere »Elan« og »Seven« i fabrik-
kens almindelige program.

| begyndelsen raf 1966 tog ideen mere
fast form, og de forste lgse skitser blev
udkastet. Det var fra starten klart, at
vognen nok skulle baseres pa bane-erfa-
ringerne, men den mekaniske side af sa-
gen skulle samtidig veere forholdsvis
ukompliceret og robust. Motoreffekten
skulle holdes pa det moderate, og prae-
stationerne skulle opnas i kraft af lav
veegt og effektiv aerodynamisk udform-
ning — de traditionelle Lotus-kvaliteter.

| maj 1966 tog Chapman og hans chef-
konstrukter lan Jones til Frankrig for at
forhandle med Renault, der aret for hav-
de praesenteret den forhjulstrukne 16-mo-
del. Aluminium-motorens lave vagt var
et sympatisk treek, og konstruktionen med
den hgjtliggende knastaksel bed pa pas-
sende tunings-muligheder. Endelig var
motoren sammenbygget med gearkasse




og differentiale til en enhed, der vendt
180° passede udmeerket til en centralmo-
tor-konstruktion. Resultatet af forhandlin-
gerne var at den nye Lotus 46 overtog
Renault-16's motor og transmission, og
modellen debtes »Europa«, meget pas-
sende p& baggrund af det fransk-engel-
ske samarbejde.

Motoreffekten blev haevet fra 55 til 82 hk
ved hjelp af sterre ventiler, @ndret
knastaksel, hgjere kompression og dob-
beltkarburator. Den barende konstruk-
tion bestod af et centralrgr i stadl som
pa Elan-modellen, forhjulene var op-

hzaengt i dobbelte tveersvingarme og bag-
hjulene havde tveersvingarme og skra re-
aktionsarme. Det forste karrosseri havde

samme luftmodstandskoefficient som
Elan (0,36), men ved yderligere forfinel-
se af formen kom den laengere ned, og
opgives af fabrikken til 0,29. Sammen
med en egenveegt pa lidt over 600 kg
sikrer det ganske bemeaerkelsesveerdige
preestationer (tophastighed ca. 190 km/t,
accelerationsevne 0-80 km/t pa 6,9 se-
kunder og benzinforbrug ved landevejs-
korsel — med 70-80 km/t i gennemsnit —
omkring 13 km/liter).

Praesentationen fandt sted i februar
1967, og i de forste to &r var modellen
udelukkende forbeholdt eksportmarkedet.
Racerudgaven Mk 47 med 1,6-liters Ford
»twin-cam« motor dukkede op allerede i
slutningen af 1966.

Europa-modellten gav Lotus endnu et
skub fremad i de veletablerede bilfabrik-
kers raekker, og to VM-titler, en Indiana-
polis-sejr og utallige triumfer i sports-
vognslgb gav en solid baggrund for fa-
brikkens sportslige »image«. Netop i
1966 stod det ganske vist ikke sa godt
til i den mest prestigebetonede del af
den internationale bilsport, formel-1. Lo-
tus havde med sine chassiskonstruktio-
ner lagt sig i spidsen for udviklingen, og
sat sit praeg pa den. Men selv det bedste
chassis kan naturligvis ikke gore sig geel-
dende uden en egnet motor, og pa det
punkt havde Lotus problemer. Motorud-
vikling og motorbygning kraever ganske
betragtelige investeringer, og Lotus hav-
de hverken ambitioner i den retning el-
ler kapacitet til at tage sig af den side
af sagen. Heldigvis dukkede der ogséa
andre muligheder op, og i 1967 kom Lo-
tus atter i forgrunden takket vaere en helt
ny GP-motor, udviklet af specialfirmaet
»Cosworth« med financiel stotte fra Ford.
Men den side af sagen vender vi tilbage
til i den afsluttende artikel, der behand-
ler Lotus-konstruktionerne fra 1967 til

i dag. =

DO-IT-
YOURSELF

péakorsel og uheld.

HELIA
halogen lagelvgter

Tége betyder en drastisk nedszttelse af sigtbarheden -og langsom ko-
lonnekorsel med stor risiko for uheld. :
De kan mindske risikoen ved at bruge Hella halogen-tigelygter, hvis
intensive lys som en kile trenger ind under tigeteppet og oplyser
vejen langt ud over kanterne. oL

Det betyder, at De kan kore i selv steerk tdge med minimal risiko for

HELLA halogen-tagelygter fis i folgende udferelser:

GRAND PRIX / 182 ZNWH-CC / 182 mm lysibning
RALLYE / 168 ZNWH-CC / 168 mm lysabning
SPORT / 132 ZNWHCC / 130 mm lysdbning
PRESIDENT / 149 ZNWH-CC / 140x140 mm lysabn!ng
NY MODEL / INE 002 537-01 / 182x100 mm lysibning

A/S A. FALKENBERG

6340 KRUSAA / 2650 HVIDOVRE
HEEEER
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VIC-SPORTEN

Hvornar far vi

»rigtige«<TT-leh?

Det er nu over to maneder siden det sidste
leb om Danmarksmesterskabet i Road Ra-
cing blev kert pa Ring Djursland. Det vil
derfor vaere pa sin plads at komme med en
kritisk vurdering af arrangementerne, idet det
er en nyskabelse indenfor den danske mo-
torsport, vi her star over for. Denne gren af
sporten er jo meget udbredt uden for lan-
dets greaenser, og vi kan da heldigvis drage
nytte af de erfaringer, man der har faet.
Lad det veere sagt med det samme, vi har,
set med internationale gjne, ingen motorba-
ner i Danmark. Ring Djursland beerer kraftigt
preg af at vere ombygget flere gange, og
er med sine tre harnalesving indenfor kun
400 meter udpreeget motorcykelfjendsk. En
motorcykels force ligger absolut ikke i ned-
bremsninger — man kan nemlig ikke tillade
sig sa lille sikkerhedsmargin som med en
bil, for motorcykelkereren er nedt til at be-
holde en smule friktionskraft til at holde ba-
lancen med. Til gengeeld kan han i hurtige
sving drage nytte af sit keretejs ringe bred-
de og skare svinget pa den gunstigste ma-
de, ligesom motorcykler kan overhale pa ste-
der, hvor det er umuligt for bilerne.

Pa Djursland er der ingen hurtige sving,
hvorfor problemet med at vinde pa& denne
bane kan snzevres ind til det ganske enkle
at bremse og at accelerere. At bremse sent
er kun et spargsmal om at kebe den rette
bremse, og sa naturligvis at turde bruge den
som den skal bruges. En racer-motorcykel
har i sagens natur en ganske formidabel ac-
celerationsevne, der er blot den hage ved
det, at effektkurven har et meget hysterisk
forleb. Masser af »heste« ved hgje omdrej-
ningstal og absolut ingen ved lidt lavere om-
drejninger. Dette gor dem yderst vanskelige
at beherske i snavre sving, hvor man er
nedt til at fire pa koblingen for i det hele
taget at holde motoren i gang. | det gjeblik
man sa nar effektomradet, far man smidt over
50 hk ned pa baghjulet pa én gang. Forestil
Dem, hvordan det er, nar banen sa ydermere
er yderst ujeevn og beleegningen af mange
forskellige slags.

Leobene som sadan var gode med speending
om resultaterne og mange overhalinger. Blot
var det synd, at de bedste lgb blev afholdt
ved en lukket afdeling uden publikum, og
for ovrigt uden biler. Men arrangementet!
Det er uheldigt at kere bil- og motorcykel-
heats ind mellem hinanden, og afviklingen
behover naeppe at forega i det haesblaesende
tempo. Og hvorfor kere sa korte heats pa
8-10 omgange? For det forste er det ikke
godt for materiellet at blive varmet op fra
kold s& mange gange — en motor gar nu
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engang bedst nar den er varm. For det an-
det er man fuldsteendig tabt, hvis man far
en darlig start — ja, hvis motoren ikke star-
ter aldeles omgaende, kan man ligesa godt
opgive med det samme. Hvis man kerte feer-
re heats af flere omgange, kunne man kere
en darlig start op, ligesom det ville vaere
muligt at fere nervekrig under lgbet. Publi-
kum ville ogsa drage fordel af det, fordi det
ville give bedre mulighed for at skille de
enkelte kerere ud fra hinanden og kommen-
tatoren ville fa mere tid til at give de nad-
vendige informationer, hvis ellers vedkom-
mende vidste, hvad han stod og talte om.
Ved lgbene i ar kom kommentatoren péa in-
tet tidspunkt hen og talte med korerne, det
eneste han vidste og kunne sige var det, der
stod i programmet, og det kunne folk jo nok
laese selv.

Det korte af det lange ma ganske enkelt bli-
ve, at man ma se frem til den dag, da et

Dobbelt Danmarksmester Borge Nielsen, her
péa Ring Djurslands jaevne stykke.

MC leb kan bezere sig selv, s& man slipper
for at skulle kere sammen med et billgb.
Motorcykelpublikummet er nemlig ganske an-
derledes fanatisk end bilpublikummet — ho-
vedparten har set udenlandske lgb med en
lengde pa en times tid. Samtidig ville man
kunne stille med egen speaker (en tidligere
kerer er villig til at patage sig hvervet), som
ikke behever at kigge i programmet, hver
gang et navn skal findes, men som kender
kereren af udseende. Med den kraftige til-
gang af nye kerere er et selvstaendigt leb
nok ikke sa langt ude i fremtiden som troet
ved sasonens begyndelse. En enkelt klasse
har féet en tilgang pa ikke mindre end 12
keorere, der alle har investeret i nyt materiel.

Hailwood pa Benelli

Efter den udmeerkede indsats pa John Coo-
per's Yamsel ved Race of the Year pa Sil-
verstone i England, tilbed Benelli Mike Hail-
wood en firecylindret 350’er, magen til den
Renzo Pasolini kerte sidste ar. Den skulle
kores ved et lgb i Pesaro i ltalien, hvor Ago-
stini ogsd medte med den trecylindrede MV.
Efter treeningstider ca. 1 sek. darligere end
Agostini ventede Hailwood ikke store resul-
tater, ja udtalte, at Coopers Yamsel var hur-
tigere end Benelli’en. Under lgbet var der nu
immervaek nogen disputs om, hvem af de to
der skulle have @ren af at komme forst
over stregen, men det endte da med, at Ago-
stini vandt.

Alligevel ma resultatet have veeret tilfredsstil-
lende for Benelli, for bagefter fik Hailwood
tilbudt 1'/4 million kroner for at kere for fa-
brikken nzeste ar. Det er dog et stort spargs-
mal om han ger det, for efter nogle magre
ar som Formel 1 korer, ser det ud til at ga
godt nu. Selvom belgbet skulle veere stort
nok — det er noget i retning af det, han fik
fra Honda — er det ikke sikkert, at »Mike
the Bike« forlader bilerne. Det har aldrig rig-
tigt huet ham, at folk kerer fra ham i bil, nar
de ikke kunne pa motorcykel.

Mallory Park International

Der var lagt op til det helt store pa Mallory
Park, da alle spidserne fra VM plus de bed-

ste kortbanestjerner Mike Hailwood og Gary
Nixon stillede op til start. | modsatning til
normal praksis startede man med gaende
motor, og Agostini (MV) og John Cooper 750
(Triumph) tog straks feringen. Barry Shee-
ne (Suzuki Daytona), Percy Tait, Paul Smart,
og Ray Pickrell alle p& Triumph 1& dog va-
nen tro ganske kort efter.

Efter 6 omgange lykkedes det Cooper at
komme forbi Agostini og holde feringen til
15. omgang. Derefter overtog Agostini ledel-
sen igen, men gleeden skulle blive kortvarig.
Kun to omgange senere gik Cooper atter for-
bi og denne gang for ikke mere at blive pas-
seret. Efter lgbet udtalte Agostini, at han
havde veeret handicappet af for mange hk i
motoren, men dertil kan man jo kun sige, at
han ikke har haft ret mange flere end Coo-
per, for Triumphs Trident racer giver 88 hk
og hvis MV's 500 giver 90 hk, er det vist
hojden. | ovrigt havde han 350’eren med, sa
den kunne han jo have brugt.

Historien gentog sig i evrigt ugen efter pa
Brands Hatch. Her var det blot Derek Chat-
terton, der tog sig af sagen. Chatterton slog
ogsa Agostini i foraret pa Cadwell Park, sa
mon ikke man efterhanden kan sige, at det
mé anses for bevist, at Agostini pa trods af
sine elleve mesterskaber, knapt er sd suve-
reen, som det kunne se ud. Sa snart konkur-
renterne far lige sa hurtige cykler, bliver han
immervaek holdt godt til ilden, og nu er det
fierde gang i ar han er blevet sldet regu-
leert.




Ny Yamaha under opsejling

Der har deltaget flere overborede Yamaha’er
i 500 ccm klassen i ar. Nu mener flere saed-
vanligvis palidelige kilder, at Yamaha i Hol-
land sysler med en agte 500 ccm totakter.
Det skulle ikke veere en prosaisk 2 cylindret,
men intet mindre end en firecylindret efter
samme retningslinier som de gennemprovede
modeller fra 66-67.

Mike Hailwood atter pa to hjul

Mike Hailwood, der de sidste par ar har
kert formel 2 og formel 5000, var igen ude
p& to hjul ved et internationalt lgb pa Sil-
verstone. Han kerte pa en 350 ccm Yamaha
udlant af fabriksholdet. Efter at have startet
som sidste mand, i en enorm bla regsky,
kerte han sig op pa 13 pladsen. Men da der
var kort seks omgange, kom han tilbage i
det gamle spor og passerede pa én omgang
9 mand deriblandt Phil Read og John Coo-
per, for at slutte pa fierdepladsen. Vinder af
klassen blev Agostini med Saarinen pa& en
andenplads. Efter lgbet blev han tilbudt et
femcifret beleb af Benelli for at kere deres
firecylindrede 350’er og 500 i Pesaro, hvilket
han accepterede og sluttede pa andenplad-
sen efter Agostini. Efter Pesaro er han ble-
vet tilbudt 750.000 kroner for en hel Grand
Prix sseeson — plus start- og pramiepenge.

Spaniens Grand Prix

Det spanske Grand Prix, der normalt keres
pa Montjuich Parks snoede bane midt inde i
Barcelona, var i ar flyttet til Jarama i Madrid.
Dette skabte en del kaos, da funktionaerer
og officials ikke viste sig opgaven voksen
og havde problemer med at holde publikum
ude fra banen. Veerst var det i 125 ccm, da
Nieto kerte over malstregen som verdensme-
ster, hvilket fik hans landsmeend til at fare
ud p& banen i stort tal, medens resten af ko-
rerne ikke var flaget af. Bade Kent Anders-
son og Charles Mortimer kerte ind i publi-
kumsmeangden med styrt til felge, og en til-
skuer reddede sig et braekket ben. Efter lg-
bet fik Kent udbetalt 50 pund til reparation
af skaderne p& cyklen, hvilket jo ma tages
som en yderst rimelig undskyldning fra ar-
rangeren, en ting, der ellers er nzesten umu-
lig at fa.

Men bortset fra det var der ikke mindre end
tre verdensmesterskaber, der stod for deres
afgorelse her. | 50 ccm mellem Angel Nieto
og Jan de Vries, i 125 ccm mellem (igen) Ni-
eto og Barry Sheene og 250 ccm, hvor bade
Rodney Gould og Phil Read kunne lgbe med
laurbeerrene.

| 50 ccm s& det ud til, at det skulle lykkes
for Nieto at vinde over de Vries, men efter
fire omgange gik det lidt for steerkt og han
styrtede i udgangen af et sving.

Det fik daempet hjemmepublikummet alvor-
ligt ned og resten af Igbet kortes i tavshed.
Det var der sadan set ingen grund til, for
der var nok at se pa. De Vries tog foringen,
med Barry Sheene pa en lant Kreidler pa
andenpladsen, trediepladsen var ogsa Kreid-
ler kert af Saarinen, og Jos Shurgers var pa
den fjerde van Veen Kreidler pa fjerdeplad-
sen. S& stor en triumf blev det dog ikke, for
bade Sheene og Schurgers matte udgd med
maskinskade. Vinder blev de Vries med Saa-
rinen et lille minut efter.

Som seedvanlig udviklede 125 ccm klassen
sig til en firemands affaere. Sheene (Suzuki),

(Fortseettes naeste side)

MC-TILB

Climax motorbriller med splintfri glas er
en af de fineste kvalitetsbriller og fores
i 3 modeller. Den afbildede er 513 S og
koster kr. 52,90 incl. moms.

Motorhandske i
gte skind og hel-
foret med lamme-
skind samt med
skra lynlas.
Handsken er den
populzre lange
model der gar
godt op over hand-
leddet, kr. 74,75
incl. moms.

Virkelig lakker
motorcyklestovie
foret med zgte
lammeskind og
med lynlas hele
vejen ned bagpa er
nu atter pa lager

i str. 39-47 til
kr. 224,25 incl.
moms.

HA styrthjelm fra
Japans ferende
fabrik leveres
alle med hage-
beskytter og
skygge i farver-
ne: red, bla, hvid

og orange.
Pris kr. 115,00
incl. moms.

Overtrekstoj be-
staende af jakke og
benkleder. Det nye

»Rufryda« er med

garanti vandtaet, jak-
ken forsynet med

-  mange lommer med
> overslag, og det
bedste af det hele —
prisen, kun kr. 299,00
incl. moms.

Farver: sort eller

lysebla.

Fedtimpraegneret.

NB »Barbour six

days« overtraek la-
gerfores stadig, pris
kr. 402,50 incl moms.

Ogsa her er en Ru-
fryda nyhed, over-
treekssaet af vind-

vandtaet nylon, ind-

vendig forsynet med
dejligt rodt vatteret
for. Prisen er kun
kr. 299,00 incl.
moms.

Farver: bla eller
rod.

Alle Rufryda szt le-
veres i 5 forskel-

lige storelser.

Tuningskatalog pa 56
sider pa engelsk, men
rigt illustreret fra »Boy-
er of Bromley« om-
handlende medellerne
1965-71, kr. 17,25 incl.
moms.

Forlang det

store udstyrskatalog
med prisliste, tilsendes
mod kr. 2,- forud i
frimaerker, eller gratis
med ordre pa dele.

Triumph!ﬂinmg

Ansigtsmaske beskytter
effektivt hage og

naseomradet i det
kolde vejr, kr. 17,25
incl. moms.

C. REINHARDT

Gl. Kongevej 11 - 1610 Kebenhavn V. — TIf. (01) 310175
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D> D Nieto (Derbi) og Braun (Maico) 1& i en teet
klynge fra start og efter 5 omgange var de
kert ind af Borje Jansson ogsa pa Maico.
P& 19. omgang trak Braun sig ud af legen,
da Maico'en spraengte en toppakning, og
Jansson fran hinsidan tog en fering, der sa

ud til at ville holde til mal. Saddan skulle det
dog ikke ga, for med fire omgange tilbage
bred baghjulslejerne sammen, og Sheene og
Nieto havde teten for sig selv, sa de i fred
og ro kunne afgere, hvem titlen skulle til-
falde. Den kom til at tilfalde Nieto, da Shee-
ne overbremsede, og det var mere end de
patriotiske tilskuere kunne tage. En spansk
verdensmester pa en spansk cykel vundet pa
en spansk bane. Resultatet blev da ogsa som
ovenfor skitseret.

Phil Read og Rodney Gould kom samtidig
fra start i 250 ccm, men efter den forste
omgang var Read en smule foran. Efter 2
omgange fik Gould problemer med tsendin-
gen, og Read’'s mesterskab var sikret, med
mindre ogsa han udgik. Det var han udmeer-

MC-UDSTYR

Koni stoddeempere

(o) e lSre ] R b RS A kr. 299,00
Girling stoddeempere
PraiySaetfeis matis n Rty kr. 195,50

Engelske racerkaber fra kr. 632,50
Motorcykelstyr — Alt til

Hi-rider
Clip-Ons pr. saet ......... kit 51575
Lygteholdere pr. set ... kr. 46,00

Kett & Belstaff nylondragter, vind-
og vandteette pr. seet ... kr. 368,00
Engelske og japanske motorhand-
sker, meget varme, fra kr. 46,00
til kr. 92,00.

Med lang foret krave kr. 97,25
Styrthjelme

HA (japansk) .............. kr. 109,25
Cromwell (engelsk) .... kr. 126,50
AGVIAG ... ) s kr. 201,25
AGV X 80 Integral kr. 575,00

Motorstovier (Kett & Mike Hail-
wood) m/ og u/ for fra kr. 172,50
til kr. 201,25.

Postordrer ekspederes samme dag

Fa. JORGEN AAGESEN
Jagtvej 5-7,

2200 Kgbenhavn N. -
TIf.: (01) 343292
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<l Nieto har god grund til at gremmes, det var

et verdensmesterskab der tabtes ved dette
styrt. Skaderne pa cyklen betyder intet, der
er flere hvor den kom fra.

stregen som verdensmester i 125 cem.

ket selv klar over, for han tog det hele me-
get afslappet og lod Saarinen vinde sit for-
ste Grand Prix i 250 ccm. Andenpladsen til-
faldt Charles Mortimer, mens Renzo Pasolini
gav Aermacchi arets bedste resultat med en
femteplads.

Finnen Teuvo Laansivuori vandt ogsa sit for-
ste Grand Prix i Spanien, da han leb med
sejren i 350 ccm. Det var dog Read, der for-
te de forste omgange, men han matte udga,
da motoren satte sig. Derefter var sagen klar
for Laansivuori, der i ensom majestaet kunne
keore over maélstregen. P4 andenpladsen kom
den svenske mester Kurt-lvan Carlsson, der
ogsa tilherer klanen af helt nye kerere, der
har haft stor succes i ar.

Dave Simmonds tog fra starten en ganske al-
vorlig fering med sin Kawasaki i 500 ccm,
men matte til sin og mange andres overra-
skelse se sig helt alvorligt truet af Kurt-lvan

Carlssons Yamaha TR2, der til

lejligheden
var pa 354 ccm. Pa 11. omgang kom sven-
skeren foran, men seks omgange senere, da
Simmonds havde opgivet kampen, reg Yama-
ha'ens gearpedal af, og det kostede 2 om-
gange i depotet. Carlsson kerte dog ud igen
og satte dagens hurtigste tid for en omgang,
for, som han selv sagde, at vise at han hav-
de den hurtigste cykel.

En skam det ikke lykkedes for ham at vin-
de, for det ville have veeret det forste Grand
Prix i mange ar uden en engelsktalende vin-
der. Men med de mange nye navnes overbe-
visende korsel kan man vel sige, at genera-
tionsskiftet omsider er sladet igennem ogsa
her.

Resultater:

50 ccm — 18 omgange — 65 km

. Jan de Vries (Kreidler) 36.47,2

Jarno Saarinen (Kreidler) 37.37,2

Heinz Meyers (Jamathi) 38.18,8

Rudi Kunz (Kreidler) 38.23,6

. Jan Bruins (Kreidler) 38.48,4

L. Commu (Jamathi) 17 omg.

Hurtigste omg.: de Vries 2.00,0 — 101,47 km/t
(rekord).

N

125 ccm — 30 omgange — 109 km

. Angel Nieto (Derbi) 56.23,8

. Charles Mortimer (Yamaha) 57.24,3

. Barry Sheene (Suzuki) 57.31,4

Dave Simmonds (Kawasaki) 57.41,1

. Kent Andersson (Yamaha) 57.49,3

Otto Buscherini (Derbi) 57.54,1

Hurtlgste omgang: Nieto 1.49,4 — 111,20 km/t
(rekord).

oabwn =

250 ccm — 35 omgange — 128 km

. Jarno Saarinen (Yamaha TD2B) 1t 3.28,1

. Phil Read (Yamaha TD2B) 1t 3.31,1

. Charles Mortimer (Yamaha TD2) 1t 3.56,7
. Walter Pfirter (Yamaha TD2B) 1t 4.00,5
Renzo Pasolini (Aermacchi) 1t 4.07,2

John Dodds (Yamaha TD2) 1t 5. 136
Hurtlgste omg: Saarinen 1.46,3 — 114,56 km/t
(rekord).

O UTsWN

350 ccm — 38 omgange — 139 km

1. Teuvo Laansivuori (Yamaha TR2B) 1t 10.23,8
2. Kurt-lvan Carlsson (Yamaha TR2B) 1t 10.37.3
3. Walter Pfirter (Yamaha TR2B 11t11.33,5

4. Karlo ‘Kuparinen (Yamaha TR2) 1t 11.53,9

5. Bo Granath (Yamaha TR2) 37 omg.

6. Jack Findlay (Yamaha TR2) 37 omg.
Hurtigste omgang: Saarinen 1.48.6 — 112,3 kmj/t
(rekord).

500 ccm — 40 omgange — 146 km

1. Dave Simmonds (Kawasaki H1Ra) 1t 4.53,0
2. Kaarlo Keivunieni (Seeley) 11t 16.25,7

3. Eric Offenstadt (Kawasaki H1R) 11t 16.28,5
4. Benjamin Grau (Bultaco) 1t 16.29,2

5. Keith Turner (Suzuki) 11t 16.39,4

6. Jack Findlay (Suzuki) 3¢ omg.

Hurtigste omg: Carlusson 1.47,9 — 113,17 km/t.

Slutstillingen VM Road Racing
50 ccm

1. Jan de Vries, Holland (Kreidler) 75 p.
2. Angel Nieto, Spanien (Derbi) 69 p.

3. Jos Schurgers, Holland (Kreidler) 42 p.
4. Heinz Meyers, Tyskland (Yamaha) 41 p.
5. Rudi Kunz, @strig (Kreidler) 36 p.
6. Aalt Toersen, Holland (Jamathi) 36 p.

125 ccm

1. Angel Nieto, Spanien (Derbi) 87 p.

2. Barry Sheene, England (Suzuki) 79 p.

3. Borje Jansson, Sverige (Maico RS) 64 p.
4. Dieter Braun, Tyskland (Maico RS) 54 p.
5. Charles Mortimer, England (Yamaha) 48 p.
6. Dave Simmonds, England (Kawasaki) 48 p.

250 ccm

. Phil Read, England (Yamaha TD2B) 71 p.
Rodney Gould, England (Yamaha TD3) 68 p.
Jarno Saarinen, Finland (Yamaha TD2B) 64 p.
. Dieter Braun, Tyskland (Yamaha TD2B) 58 p.
Guyla Marsowsky, Schweiz (Yamaha TD2R)

. Silvio Grassetti, Italien (MZ) 43 p.

D os eIk

350 ccm

1. Giacomo Agostini, Italien (MV-Agusta) 90 p.

2. Jarno Saarinen, Finland (Yamaha TR2B) 63 p.

3. Kurt-lvan Carlsson, Sverige (Yamaha TR2B)
39 p.

4. Theo Bult, Holland (Yamaha TR2B) 36 p.

5. Paul Smart, England (Yamaha TR2B) 34 p.

6. Walter Pfirter, Schweiz (Yamaha TR2B) 33 p.

500 ccm

Giacomo Agostini, Italien (MV-Agusta) 90 p.
. Keith Turner, Sydafrika (Suzuki) 58 p.

Rob Bron, Holland (Suzuki) 57 p.

Dave Simmonds, Engl. (Kawasaki H1Ra) 57 p.
. Jack Findlay, New Zealand (Suzuki) 45 p.

. Eric Offenstadt, Frankrig (Kawasaki H1R) 32 p.

R

Sidevogne 500 ccm

1. Owesle/Kremer/Rutherford (Minch-Urs) 69 p.
2. Butscher/Huber (BMW RS) 57 p

3. Schauzu/Kalauch (BMW RS) 5 p

4. Auerbacher/Hahn (BMW RS) 55 p.

5. Wegener/Heinrichs (BMW RS) 50 p

6. Luthringhauser/Cusnik (BMW RS) 4 p.




Endnu en Stewart-sejr

Jackie Stewart (Tyrrell) vandt sin sjette GP-
sejr i ar pa den regnvade canadiske Mo-
sport-bane. Verdensmestertitlen var forlaengst
i hus, og Stewart forsvarede sin position i
suveraen stil,
Peterson (March), der forte lgb i tretten om-
gange, men ikke formaede at klare sig lige
sd stot igennem som Stewart. Amerikaneren
Mark Donohue, kendt fra Can-Am lgbene, fik
sin debut i formel-1 og besatte overraskende
trediepladsen i en MclLaren.

BRM, Matra og Ferrari havde en uheldig dag;
Siffert (BRM) havde naestbedste traenings-
tid og kom godt fra start, men blev bleendet
af sprejt fra en forankerende vogn, beska-
digede vognens karrosseri ved den pafelgen-
de udskridning, og matte ngjes med en ni-
endeplads. Hos Matra udgik Beltoise efter et
korselsuheld, og hverken Ickx' og Andretti’s
Ferrari-vogne eller Amon’s Matra syntes at
vaere pa toppen af deres formaen.

- og Francois Cevert i sidste lgb

Det blev ogsa en Tyrrell, der vandt arets sid-
ste leb, USA’'s Grand Prix, selv om det den-
ne gang ikke var Stewart, der sad bag rat-
tet. | stedet vandt den unge, lovende fran-
ske korer Francois Cevert sin forste GP-sejr.
Jackie Stewart havde som szdvanligt bedste
startposition, og i begyndelsen af Igbet 14 de
to Tyrrell-vogne klart i spidsen, indtil Ste-
wart faldt tilbage efter forskellige vanskelig-
heder med vognen. Han matte nejes med en
femteplads.

BRM stillede med ikke mindre end 5 vogne,
kort af Siffert, Peter Gethin, Howden Ganley,
Helmut Marko og canadieren John Cannon.
Siffert sikrede sig andenpladsen og Ganley
blev nr. fire. Ronnie Peterson havde daek-
problemer, men n&ede alligevel en tredie-
plads, og befaestede dermed sin solide an-
denposition i VM.

kun for alvor truet af Ronnie -

Joseph Siffert f

Pa slutningen af en saeson, der har
givet BRM et godt skub fremad, men
som ogsa har kostet en af maerkets
topkerere, Rodriguez, livet, mistede
man endnu en. Joseph Siffert blev
dreebt ved det uofficielle F 1-lgb, der
afholdtes i England som »erstatning«
for det aflyste mexicanske Grand Prix.
Siffert, der blev 35 ar, var fedt i
Schweiz, og kerte fra 1961 privatan-
meldte F 1-vogne (Lotus og Cooper).
Forinden havde han kert MC-lgb og
formel-junior) og senere gjorde han
sig iser geeldende i sportsvognsleb,
hvor han i 1969 vandt 6 VM-sejre for
Porsche med 917:modellen. | ar sik-
rede han BRM sejren i @strigs Grand
Prix, efter at have opnaet bedste trae-
ningstid, og uden at Stewart kunne
rokke ved hans position. Hans alsi-
dighed som korer demonstreredes
ogsé i 1969, da han fik en fjerdeplads
i Can-Am mesterskabet.

pa hane og i rally

Szesonen 1971 har indenfor banesporten lige
fra begyndelsen staet i protesternes tegn, og
de udeblev da heller ikke ved saesonens sid-
ste lgb. Det bevirkede, at man ikke kunne
kare en dansk mester i den lille klasse, for
teknikerne havde efterset visse vogne neer-
mere.

| alle dagens tre heat i denne klasse (0-1150
ccm gr. 1) havde Aage Mathiasen lagt sig i
spidsen fra begyndelsen, og han przesterede
hver gang at holde afstand til de efterfelgen-
de Mini’er, indtil mallinien var passeret. Det
gav ham den sejr, som var nedvendig for at
fa mesterskabet i hus.

Der blev imidlertid nedlagt en protest- eller
skal vi snarere sige en mappe med prote-
ster fra fem Austin-kereres side. Det var pro-
tester nedlagt mod sa at sige hele vognen.
Aage Mathiasen svarede igen ved at nedleeg-
ge en protest mod sin naermeste konkurrent
Preben Kristoffersen fra Team Austin. Vog-
nene blev transporteret til Teknologisk Insti-
tut i Arhus, hvor en narmere undersegelse
viste, at ingen af dem var rene gruppe 1 bi-
ler. Preben Kristoffersens vogne havde en
forleengelse pa oliergret (for at bevare fuld
smoring pa motoren i hegjresvingene) og
manglede samtidig oliefilteret. Aage Mathia-
sens NSU var monteret med en ikke homo-
logeret gearkasse, som efter Teknologisk In-
stituts udtalelser skulle have veret saerdeles
velvalgt til Jyllands Ringen. Begge kaorere
blev derefter frademt deres placeringer.
Herefter s& det ud til, at Kurt Schéarfe, Austin
Cooper, skulle vaere arets mester, men Pre-
ben Kristoffersen ankede protesten pa olie-
rorets forlaengelse, og anken blev godtaget.
Til g?angaald havde DAU’s delegerede i mel-
lemtiden fundet ud af, at Kristoffersens ven-
tilatorvinge afveg fra homologeringsattesten,
og han skulle inden en vis frist dokumentere,

DM-protester hade

Resultater:
Canadas Grand Prix

VM formel-1)

. Jackie Stewart (Tyrrell)

. Ronnie Peterson (March 711)
Mark Donohue (Mclaren)

. Denis Hulme (McLaren)
Reine Wisell (Lotus)

. Francois Cevert (Tyrrell)

—

ons LN

USA Grand Prix

(VM formel-1)

1. Francois Cevert (Tyrrell) 1.43.51,9

2. Jo Siffert (BRM P 160) 1.44.32,05

3. Ronnie Peterson (March 711) 1.44.36,06

4. Howden Ganley (BRM P 160)

5. Jackie Stewart (Tyrrell)

6. Clay Regazzoni (Ferrari) 1.45.08,41
Hurtigste omgang: Jacky Ickx (Ferrari) 1.43,4.

| den lille gruppe 1 klasse blev der endnu
en gang kort betydeligt over evne. Forrest
Aage Mathiasen, som fik trakendt sin place-
ring og dermed sit DM.

at den var godkendt. Den endelige afgerelse
forela saledes ikke ved redaktionens slutning,
og hele affeeren synes efterhdnden at vaere
lidt latterlig.

Klassen var igvrigt som szdvanlig krydret
med halsbreekkende kersel. En ting, man ma
habe, de delegerede vil tage fat pa med en
langt fastere hand til naeste ar. Det har til
tider veeret naesten uhyggeligt at felge denne
klasse, som neesten for rammende har faet
betegnelsen »begynderklassen«, netop fordi
den udelukkende bestar af korere, som ikke
har haft banelicens til asfaltleb i over to ar.
Viljen til at kere steerkt har veeret der, men
evnen sa sandelig ikke!

| den store gruppe 1 klasse vandt Steen E.
Mikkelsen i Opel Commodore en forholdsvis
ubesveeret sejr over BMW-kererne i kraft af,
at Jac. Nellemann ikke var mgdt op til tree-
ningen og derfor ikke fik lov at deltage. Det
fik nu ingen betydning for den endelige stil-
ling i DM-opgoret, idet Nellemann allerede
forinden havde sikret sig tilstraekkeligt med
points for at blive Danmarksmester.

| klassen 0-1300 ccm gr. 2 blev Erik Hoyer
traditionen tro Danmarksmester — eller vin-
der af »Danmarkstrofeeet«, da klassen ikke er
udskrevet officielt. Men forinden havde en
drabelig kamp imellem Erik Hoyer, Flemming
Rasmussen, Escort 1300 GT, og Steffen Syl-
vest ligeledes i Escort 1300 GT fundet sted.
Steffen Sylvest var ligesom Flemming Ras-
mussen usadvanlig godt kerende, men han
blev dog sat ud af spillet allerede i forste
heat, hvor han efter en andenplads fik fra-
domt sin placering, fordi officials mente, han
havde sat Erik Heyers hardeste konkurrent
til DM-titlen (Leif Petersen, NSU) ud af spil-
let allerede ved indgangen til »Handelsban-
kene.

Flemming Rasmussen & i en fin fererposition
et godt stykke foran det ovrige felt, da han
to omgange fra mal blev sat ud af spillet
pa grund af et fleekket teendror. Han maétte
»halte« i mal og nejes med andenpladsen.
Samtidig beted det, at hans placering som
toer i den samlede stilling om mesterskabet
reg. Det var en meget skuffet Flemming Ras-
mussen, der forlod banen efter pramieover-
raekkelsen.

| den store gruppe 2 klasse var Jens Win-
thers DM ligesom Hoyers allerede sikret ved
sidste lgb. Og det hjalp ikke meget, at Aage
Buch Larsen karte en overbevisende sejr
hjem foran Winther og Robert Kuvist.

| Formel Ford sas en szrdeles velkerende
Thorkild Thyrring, mens mesteren 14 lengere
nede i feltet og lurede p& sin varste kon-
kurrent. Det var Jorgen Herlevsen, som blot
skulle sgrge for at komme over mallinien for-
an Karsten Ree, sa ville han ogsa kunne ke-
re fra banen som arets mester — og det
gjorde han. ]
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Austin Maxi Rally

Under de darligst taenkelige forhold med ta-
ge og regn blev sjette og sidste afdeling af
Danmarksmesterskabet i rally 1971 afviklet.
Vinder af generalklassementet blev ligesom
sidste ar Bjarne Kromann BMW 2002 TI, som
derved sammen med sin observater Bent Jor-
gen Pedersen sikrede sig andenpladsen i det
samlede DM-opger i klassen over 1600 ccm
gruppe 1.

I klassen 0-1150 ccm gr. 1 vandt Aage Skov/
N. E. Pedersen, Opel Rallye Kadett foran
Erik Christiansen/Ib Christoffersen, Austin
Cooper. Mange diskussioner fandt sted efter
denne placering, idet man efter at have set
Kadett-holdes tid pa en af proverne og sam-
menlignet med andre korere p4 samme pro-
ve blev mere og mere overbevist om, at der
matte vaere sket en fejl ved tidtagningen. En
efterfelgende protest mod Kadettholdets op-
ndede tid sendrede ikke pa resultatet, og det
bevirkede, at Austin-kgrerne Erik Christian-
sen/lb Christoffersen ikke som ventet slutte-
de som danske mestre. Titlen gik i stedet til
Erik Pank Nielsen/Bent Mikkelsen, Renault.
| klassen 1151-1600 ccm gr. 1 tydede alt pa,
at Datsun-holdet John Nordahl Jessen/Lars
Hjorth Jensen skulle lgbe af med mesterska-
bet, men midt i lobet matte holdet udgé ef-
ter et ufrivilligt ophold udenfor vejen. Mor-

DM-resultater i banelob

ten Spiro og Per Brgns, som denne gang
deltog i gruppe 1, lgb derefter af med sej-
ren, og Toyota-holdet Henning Christensen/
Poul Erik Mgller sluttede pa andenpladsen
og fik dermed mesterskabet i hus.

Klassen over 1600 ccm gr. 1 blev, som tid-
ligere omtalt, vundet af Bjarne Kromann/Bent
Jorgen Pedersen, BMW 2002 TI. Det endre-
de dog ikke pa det samlede resultat i denne
klasse, hvor leereraegteparret Else og Oluf
Vester Kristensen, BMW 2002 TI, allerede
havde mesterskabet i hus og som felge her-
af heller ikke deltog i denne afdeling, men
nojedes med at kere hjzlpevogn for de gv-
rige BMW-korere. Det var igvrigt tredie ar i
treek, det populeere BMW-hold vandt Dan-
marksmesterskabet.

| gruppe 2 klassen 0-1600 ccm vandt Kolby
Hansen/Ib Hildebrandt, Ford Escort TC. Det
hjalp dog ikke meget pa den samlede stil-
ling, for ligesom i klassen over 1600 ccm gr.
1 var mesterskabet allerede afgjort ved sid-
ste lgb. Jan Glad og Peer Glad var inden
lgbet danske mestre i denne klasse. Over
1600 ccm gruppe 2 blev vundet af Arne Hgj-
gaard/ Mogens Boesgaard, Volvo 142 S, men
her var mesterskabet ligeledes afgjort ved
forrige lgb. Jens Nielsen/Jorn Iversen havde
allerede sikret sig de nedvendige points og
deltog da heller ikke i denne afdeling.

(Forelabig)

Lahed

: 1) Jyllands Ring

NB! Kun de fire bedste resultat

g 20/5 — 2) Ring Djursland 31/5 — 3) Ring Djursland 7-8/8 —
4) Jyllands Ringen 21-22/8 — 5) Ring Djursland 26/9 — 6) Jyilands Ringen 3/10.

5

Standardvogne 0-1

150‘ ccm, gruppe 1

"1 Preben Kristoffersen, Austin Cooper 5 6 (4 6 - 8 25

2 Aage Mathiasen, NSU 1000 TT 4 4 6 — Bt 2
Kurt Scharfe, Austin Cooper 8 A e (3) T 5 20

" 4 Carl Hansen, NSU 1000 TT T TS R e S S) R e AR,
|~ 5 Jens Erik Mplgaard, Austin Cooper 6 2 - - — 6 AN

Standardvogne over 1000 ccm, gruppe 1

"1 Jac. Nellemann, Chevrolet Camaro Z 28 6 6 6 AR TR
| 2 Steen E. Mikkelsen, Opel Commodore GS/E (O e 4 4 14
3 Poul H. Petersen, BMW 2002 TI 3 P - DR RO REE T
4 Knud Limschou Rasmussen, Chevrolet Camaro 228 — - 4 6 - - 10

| 5 Hans Segaard, BMW 2002 TI - 1 3 1 - 6

Standardvogne 0-1300 ccm, gruppe 2

1 Erik Hoyer, Austin Clubman 1275 8 6 (5) 8 - 8 30

2 Leif Pedersen, NSU 1000 TTS - 4 6 5 8 3 23
3 Flemming Rasmussen, Ford Escort GT ST R et e e T

4 Benny Hall, Austin Cooper S 4 - (3) 6 G 5 20

5 Steffen Nielsen, Austin Cooper S 5 — - 3 6 2 16

Standardvogne over

1000 ccm, gruppe 2

1 Jens Winther, BMW 2800 CS - 6 4 6 4 (4) 20
2 Aage Buch Larsen, Ford Escort RS 1600 BDA 4 3 2 - = 6 15
3 Sven Engstrem, Steinmetz — Opel Commodore 6 4 - - - - 10
4 Mette Kruuse, Ford Escort RS 1600 BDA 3 2 (1) - 2 3 10
5 Steffen Christiansen, Alfa Romeo GTA 2 - - 4 - - 6

Formel Ford

Lobsdage: 1) Jyllands Ringen 20/5 — 2) Ring Djursland 31/5 — 3) Ring Djursland 7-8/8 —
4) Ring Djursiand 26/9 — 5) Jyllands Ringen 3/10.
NB! Kun de fire bedste resultater telles sammen.

1 Jorgen Herlevsen, Hawke 2 - 4 4 4 14
2 Karsten Ree, Palliser WDF 3 4 6 - 1 3 14
3 Thorkild Thyrring, Palliser WDF 3 - - 2 3 6 M
4 Dan Schilling, Brabham - - - 6 - 6

Kare Vejlund, Merlyn Mk 17 - 4 - 2 - 6
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Jyllands Ringen

Standardvogne 0-1150 ccm gr. 1 (begyndere)*
1. P. Kristoffersen, Austin Cooper, 16.52,8

2. Jens E. Mglgaard, Austin Cooper, 16.57,2

3. Kurt Schéarfe, Austin Cooper, 17.07,6

4. Carl Hansen, NSU 1000 TT, 17.09,2

* Pa grund af protester og anker, som ikke var
feerdigbehandlet ved redaktionens slutning, kan
det endelige resultat forst bekendtgeres i naeste
nummer af SMJ.

Standardvogne over 1000 ccm, gr. 1.

1. Steen E. Mikkelsen, Opel Commodore, 16.05,9
2. Poul H. Petersen, BMW 2002 TI, 16.07,6

3. Hans Sggaard, BMW 2002 TI, 16.17,9

Standardvogne 0-1300 ccm, gr. 2

1. Erik Heyer, Austin Clubmann, 18.17,0

2. Flemming Rasmussen, Escort GT 18.21,3
3. Benny Hall, Austin Cooper S, 18.30,8

Standardvogne over 1000 ccm, gr. 2

1. Aage Buch Larsen, Escort BDA, 18.13,7
2. Jens Winther, BMW 2800 CS, 18.18,1

3. '‘Robert L. Kvist, S, Escort TC, .18.28,6

Formel Ford

1. Bengt Gilhorn, Lotus 69 F, 17.52,9

2. Bjorn Steenberg, Lotus 61 M, 17.53,6

3. Thorkild Thyrring, Palliser WDF 3, 17.53,8

Austin Maxi Rally

0—1150 ccm gruppe 1

1. Aage P. Skov/N. E. Pedersen, Opel Rallye
Kadett

2. Erik Christiansen/Ib Christoffersen, Austin
Cooper

1151—1600 ccm gruppe 1

1. Morten Spiro/Per Brens, BMW 1600

2. Henning Christensen/P. E. Mgller, Toyota Co-
rolla Coupé SL

3. Seren Mikkelsen/Bent Vestergaard, BMW
1600 TI

1601 ccm gruppe 1

1. Bjarne Kromann/B. J. Pedersen, BMW 2002 TI

2. Holger Hansen/Jgorgen Nielsen, BMW 2002 TI

3. J. Due Andersen/Erik Stenbak, BMW 2002 TI

0—1600 ccm gruppe 2

1. H. Kolby Hansen/lb Hildebrandt, Ford Escort
T.Ci

2. H. Falkner Jensen/J. P. Jensen, Austin Coo-
per S

3. Jan Glad/Peer Glad, Austin Cooper S

1601 ccm gruppe 2

1. Arne Hojgaard/Mogens Boesgard, Volvo 142 §

2. Poul Nielsen/Leo Pihl, Volvo 142 S

Generalklassement

1. Bjarne Kromann/B. J. Pedersen, BMW 2002 TI

2. Arne Hojgaard/Mogens Boesgéard, Volvo 142 S

3. H. Kolby Hansen/Ib Hildebrandt, Ford Escort
T.C.

4. H. Falkner Jensen/J. P. Jensen, Austin Coo-
per S

5. Morten Spiro/Per Brens, BMW 1600

Forelebige resultater i DM i Rally 1971:

Gruppe 1 0-1150 ccm Points
1. E. Pank Nielsen/Bent Mikkelsen 75
2. Erik Christiansen/Ib Christoffersen 74
3. Aage P. Skov/N. E. Pedersen 69

Gruppe 1 1151-1600 ccm
1. Henning Christensen/Poul E. Moller 74
2. John N. Jensen/Lars Hjorth Jensen 73
3. Ole Nielsen/Erik Juul Nielsen 66
Gruppe 1 over 1600 ccm
1. O. Vester Kristensen/Else B. Kristensen 76

2. Bjarne Kromann/Bent J. Pedersen 69
3. Esben Oxhgj/Inge Oxhgj 67
Gruppe 2 0-1600 ccm

1. Jan Glad/Peter Glad 78
2. H. Falkner Jensen/J. P. Jensen 72
3. P. D. Weinrich/Erik Graversen 64
Gruppe 2 over 1600 ccm

1. Jens Nielsen/Jorn lversen 80
2. Arne Hojgard/Mogens Boesgaard 70
3. Paul Chr. Olsen/Karsten Richardt 69




Tirestone

gratulerer danmarksmestrene

Erik Hoyer
Danmarksmester 1971
i gruppe 2 0-1300 ccm
i Austin Clubman 1275

pa Firestone

Jens Winther
Danmarksmester 1971

i gruppe 2 over 1000 ccm
i BMW 2800 CS

pa Firestone

454
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udkhommer drbogen

g\ DE BEHOVER IKKE AT KLIPPE!
GIV den som gave! Som De vil se, er der i midten af dette nummer indhzftet et specielt bestillings-

kort pa hvilket De kan rekvirere den flotte arbog »MOTORSPORTEN i tekst

N S og billeder«. Desuden kan kortet benyttes til bestilling af abonnement pa savel
men hUSk Ogsa Skandinavisk Motor Journal som BIL-NYT, og der er endda et sezertilbud i den

o forbindelse: Ved tegning af et arsabonnement eller halvars-abonnement + MOTOR-

at fa en selv! SPORTEN i tekst og billeder 71/72 kan De ganske gratis modtage en stor, flot
farveplanche, der vil gore lykke mange steder som vagdekoration.

Arbogen giver en komplet over-
sigt over de mest speendende
motorsportsbegivenheder i ind-
og udland. Reportager, kommen-
tarer, orientering og vurdering -
altsammen illustreret med mas-
ser af dejlige billeder, hvoraf
mange er i farver.
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