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Ford er med i ca. 90 % af alle vaeddeleb og rallies
verden over. Utallige sejre er kort hjem.

Det gi'r en erfaring, der er uvurderlig, nar vi forbedrer
vore biler.

staerker, gjort endnu mere sikker og lettere at kere. Og mere
komiortabel og luksugs for passagererne.

Capri '73.

Det er en helt ny fornemmelse at kere Capri '73.

Escort '73 og Capri '73 er tilsammen fornyet pa 226
punkter. Til glaede for dig og til gavn for din sikkerhed og
komfort.

Escort '73.

Siden Escort'en kom frem i 1968, er dens ry som
rally-vinder blevet forsteerket med sejren i Safari-rally '72.

Dens holdbarhed og gkonomiske kersel betyder en
ilge sa stor sejr i den daglige trafik.

Escort '73 er med 75 forbedringer, bl. a. bremsefor-

Kraftoverskuddet er nojagtigt sa stort, som den fraekke mo-
torhjelm lover. En sandhed mange bilister vil erkende, nar
Capri viser dem sine nye baglygter.

Ogsa forlygterne er forbedrede. GXL modellen har
dobbelte halogenlygter.

Den nye Capri '73 gor den mindste smuttur til en stor
oplevelse.

Prov fuldblod hos din Ford-forhandler.

=

Ford Capri '73: 2-ders
sportssedan med plads til 4 voksne.
e Motorer: 1300 cc pa 57 HK DIN, 1600 cc
m. overl. knastaksel pa 72 HK DIN, 1600 GT
m. overl. knastaksel pa 88 HK DIN og 3000 GT
V6 pa 138 HK DIN.Mange udstyrsversioner.
Fra kr. 36.089,- ex. lev.

Ford Escort '73: 2- og 4-dors sedan
og 3-ders stationcar. Motorer: 1100 cc
pa 48 HK DIN, 1300 cc pa 57 HK DIN og
1300 GT péa 72 HK DIN. Mange udstyrsversioner.
Fra kr. 26.688,- ex. lev.

Bliv dus med Ford
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FORSIDEN: Den nye sportsvogn »FIAT X 1/9«, som netop er prasenteret i
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ceret lige foran baghjulene med treek péa disse. Vi har provet vognen, se
rapporten side 18-21.

Strotanker
af Mogens H. Damkier

En offensiv
med gode
forsyningslinjer

B Sa har vi praesteret endnu en lille ommeblering i vore blade. Man
kan jo ikke arbejde med industrielle emner uden at tage lidt ved
laere, og det geelder altsd om at vaere forud for udviklingen, hvis man
vil klare sig. Mon ikke vi efterhdnden selv var begyndt at tro pa de
preedikater og etiketter, som var blevet heaeftet pad de to blade og
deres medarbejdere? Den gamle redakter af Skandinavisk Motor
Journal er utallige gange blevet udnzevnt til ypperstepreest for en
menighed af mekanikbegejstrede sjeele, medens leserne af BIL-NYT
skulle veere en slags sportsbegejstrede legebern. Vi har imidlertid
set os selv og laeserne i kortene, vi har ganske kynisk analyseret de
to blades fremtid, og ligegyldigt hvordan man ser pa tingene, pegede
alt pa at sla de to blade sammen til ét stort blad, der pludselig ad
forskellige kanaler havde mulighed for et langt sterre oplag end sum-
men af de to gamle blades. Alt i alt betyder det noget meget veesent-
ligt; nemlig sterre mulighed for en forbedret kvalitet — beviset vil
komme i 12 afdelinger gennem aret.

Selviglgelig ved vi, at man ikke kan gere alle tilfredse, hvilket vi
kan give et meget klart eksempel pa: Lad os sige, man fremstiller et
ganske udmeerket blad pa f.eks. 48 sider. S& udvider man f. eks.
med 16 sider motorcykelstof — uden at szette prisen op. Godt, sa har
man det gamle blad pa 48 sider med 16 sider gratis tilleg om mo-
torcykler, men der vil aldrig ga ret lang tid, for billeserne kunne
ognske sig motorcyklerne smidt ud- til fordel for ekstra bilstof, og
motorcyklisterne kunne teenke sig noget af bilstoffet erstattet med
mere motorcykelstof. :

Der er selvfglgelig greenser for, hvor alsidig man kan vaere i et
fagblad. Dagbladene sk al veere alsidige, og derfor har de ikke mu-
lighed for at ga i dybden indenfor de enkelte rammer - det er det,
man har fagbladene til. Vi skaber nu et fagblad med bred daekning af
det tekniske stof indenfor biler og motorcykler og de tilsluttede
sportsgrene, og vi vil beskeeftige os med enhver, der har en logisk til-
knytning til dette stof, men heller ikke andet. Der skal ikke veere
nogen fast fordeling af stoffet, da det er vor opfattelse, at et emne
kreever det forngdne antal linier — hverken mere eller mindre. Til
gengzeld er vi overbeviste om, at den indvundne tid ved udgivelsen
af et enkelt blad gor det muligt for os at koncentrere stoffet — na ja,
rent ud: at skrive bedre. Enhver forfatter kan jo med fordel holde sig
den aldre romer Plinius’ ord for gje — som De maske vil erindre,
sluttede han en gang et brev med ordene: Undskyld mig, men jeg
har ikke tid til at skrive kortfattet. Nogle husker det maske som: Jeg
har ikke tid til at skrive kort. Men det var altsd ikke postkort, der
var tale om. | min familie havde vi en katoisk onkel, der under sine
besgg i Rom udsendte en svaerm af postkort til familien — der stod:
Jeg beder for jer (plus underskriften) og det var fem ord, hvilket i
ltalien géar for en billigere takst, men det var altsad ikke den slags
oplysende meddelelser, vi har i tankerne.
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En OHEHSIV (Fortsat fra forrige side)

Med det storre oplag far vore ord maske ogsa lidt sterre vaegt. De
tanker, der gennem mere end 25 ar er kommet pa tryk i Skandinavisk
Motor Journal, har for en stor del stadig aktuel interesse, og fra tid
til anden bliver de genoptaget i dagbladene, der med de store oplag
pludselig giver gamle ord mere vaegt. Der er stadig grund til at
drage en lanse i den zgte trafiksikkerheds og den reelle oplysnings
tjeneste, og det omrade vil vi heller ikke forsomme.

Det er vel i grunden ogsé et fagblads mission at videregive alle
nye iagttagelser og erfaringer, og hver gang vi har fundet ud af noget
nyt og betydningsfuldt, er det altid vort hab, at dagbladene vil ci-
tere os og bringe ny viden ud til det sterst mufige antal trafikanter
— jeg teenker her pa tilfeelde som montering af radialdek pa en bil
med et bremsesystem, som er dimensioneret til diagonaldzek, hvilket
kan veere ensbetydende med, at man aendrer en tilforladelig bil til et
livsfarligt keretoj. Det er da indlysende, at nar vi ved eksperimenter

" indenfor vort specielle omrade finder ud af den slags ting pé tveers
af kommercielle interesser eller vel snarere kommercielt slgseri, sa
er det ikke tilstreekkeligt, at vi giver oplysningerne videre til en
snzever kreds.

Vi har nemlig den opfattelse, at den sékaldte bladded kan bekaem-
pes gennem den saglige oplysning, som radio og navnlig TV oftest
forssmmer. Vi kan tillade os at give fyldestgerende besked om et
emne som det ovennavnte, og dagbladene kan fiske pointen og ad-
vare sine lasere mod forkert deekmontering. Hvor dagbladet kan
bringe nyheden aldeles omgaende, kommer vi som manedsblad no-
get senere, men da vi ikke skal brede os over alverdens emner, kan
vi uddybe historien, og det er overkommeligt at gemme 12 fagtids-
skrifter, der senere gennem et register kan gore nytte som opslags-
bog.

Vi tror ikke p& den endelige bladded og det skrevne ords henvis-
ning til lerebager og skenlitteratur, og derfor skal MOTOR-Journalen
ikke opfattes som en ngdlgsning, men som en offensiv, der har for-
syningslinierne i orden. Mogens H. Damkier

De nye komponenter
til Datsun 180

Kritikken hjalp

kardantunnelen, og det forun-
derlige er, at bolthulierne til
stottelejet findes i vognbunden,

B Da vi provekerte Datsun 180B,
kom vi til den overbevisning, at
vognen var uanvendelig ved de

storre hastigheder pa grund af
en helt ulidelig larm, der ligefrem
kunne smerte i grene. Denne
oplysning kom unzgteligt til at
bremse salget noget, men im-
portoren var da ogséa i fuld gang
med nogle eksperimenter og
lagde desuden pres pa fabrik-
ken for at fa problemet Igst.
Denne lgsning foreligger nu i
al sin enkelhed. Gummiklodser-
ne i motorophanget udskiftes til
et bledere materiale, og den
lange udelte kardanaksel udskif-
tes med en to-delt kardanaksel.
En forsterkning til kardan-
akslens stotteleje indbygges i

hvor de blot var lukket med et
par gummipropper. Noget kunne
altsa tyde pa, at vognen oprin-
delig var beregnet til den to-
delte kardanaksel, men man har
s& muligvis fundet at denne var
overfledig luksus til de eksport-
markeder, hvor man har hastig-
hedsbegransninger.

Andringen bliver nu foretaget
pa samtlige de vogne, der er pa
lager, og i fremtiden kommer
Datsun 180 naturligvis i den &n-
drede skikkelse. Vi har provet
vognen med de foretagne aen-
dringer, og stajniveauet er nu
ganske normalt. |

SPEEDWELL
rally

instrument
serie

Olietryksmaler, vandtemperaturmaler,
olietemperaturmaler, vacuummeter,
amperemeter og omdrejningsteeller.

Vor nyhed i serien er omdrejningsteelle-
ren »Sidewinder« — en laekkerbisken for
enhver rallykorer.

Med den nye opbygning af skalaen gi-
ver den hurtig og preecis afleesning.
Leveres med skala til henholdsvis 8.000
og 10.000 omdr.

Alle instrumenterne leveres med ekstra
red viser, der med fingerskrue kan ind-
stilles udefra.

SPORTS
LYDDZAMPERE

Det storste og mest komplette
program i stajkontrolierede
sportslyddaempere.

Leveres til:
AUSTIN . BMW
DATSUN . FIAT
FORD . MG
MORRIS . NSU
OPEL . PEUGEOT
RENAULT
SAAB . SIMCA
SUNBEAM
TOYOTA
TRIUMPH
VAUXHALL
VOLVO

.

De finder hele det store program og en
masse andet spandende udstyr for bil-
sport og hverdagskersel i handbogen
»Alt for sportsbilisten«, der sendes over-
alt mod porto kr. 6,-.

./end Olsen

Valhgijs Alle 179, 2610 Radovre. TIf. (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13. TIf. (01) 3190 63

SPORTSRAT

Det storste og mest komplette program
i lederrat og treerat. Alle selvfolgelig
med ubrydelig sikkerhedsstalring.

Lagerfores til:

AUSTIN, BMW, DATSUN, FIAT, FORD,
MAZDA, MORRIS, NSU, OPEL,
PEUGEOT, RENAULT, SAAB, SIMCA,
SKODA, SUNBEAM, TOYOTA,
TRIUMPH, VAUXHALL, VOLVO.

r————_—————————-
| Send mig omgaende

i »ALT FOR SPORTSBILISTEN«

| Jeg vedlag. belgbet kr. 6,- i [] Frim. [J Check

' Navn

|

| Adresse

i
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Nu f3r de fleste

andre bilister
140-50.000 kr. klassen

noget at zergre siq Over...

Fiat 132 1600/1600 Special
98 HK (DIN)
Tophastighed: 165 km/t.
Acceleration 0-100: 12,5 sekund.
71000 meter m. staende start: 34,1 sekund.
Pris kr. 41.647. Special kr. 44.988.

Nu er den nye Fiat 132 endelig
kommet til Danmark.
Med helt ny kereglede, komfort
og pladsudnyttelse
i 40-50.000 kr. klassen.
Oplev den selv.
Med den hurtige 1600 motor
med 2 overliggende knastaksler
og vertikal dobbeltkarburator
- eller med den magtfulde 1800
motor. Med 4 eller 5 gear.
Eller automatgear.
Glaeed Dem over det elegante og
funktionelle udstyr og den
bekvemme placering af
betjeningsgrebene. Over den
lydlose, afslappede méde,
De passerer klassens ovrige biler
pa motorvejene pa. Og over de
konsekvente sikkerhedsdetaljer.
Jo, De har noget til gode.

Se den hos Fiat-forhandleren.

Fiat 132 1800 Special
105 HK (DIN)
Tophastighed: 170 km/t.
Acceleration 0-100: 11,2 sekund.
7000 meter m. staende start: 32,8 sekund.
Kr. 47.230.
Alle priser er incl. ratlds og excl. lev.
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March tester pa Goodwood
Jean Pierre Jarier har testet den
nye March BMW med sYor succes.
Jarier keorte mange omgange pa ti-
der omkring 1 min. 11 sek., hvilket
er meget fint for en F2 vogn. Gra-
ham Hill provede ogsa den nye
March, og meget tyder pa at han
til naeste ar skal kere en vogn af
denne type med det tyske firma
Jagermeister som sponsor, March
havde ogsa deres 721 G model
med, og i lgbet af de fire omgange
Chris Amon kerte, inden motoren
bred sammen, opnaede han en hur-
tigere tid, end nogen tidligere har
faet pa Goodwood.

John Watson i den Hexagon-sponsorede Eifelland March under Victory Race,

hvor han fik sit gennembrud.

5 3

John Watson til MRD

Den 24-arige John Watson har teg-
net en tre-arig kontrakt med Ber-
nie Ecclestone fra MRD. Watson
skal i forste omgang kere den helt
nye Brabham BT 40 F 2, men efter
hans fine koersel i »Victory Race«
pa Brands Hatch er der store chan-
cer for, at han ogsa vil fa mulig-
hed for at preve F 1. Watson har
siden 1969 kort i F2 klassen, men
han har altid veeret forfulgt af
uheld, og det er sikkert grunden
til, at der er gaet sa lang tid, in-
den hans talent blev opdaget.

Hailwood i Ford Capri

Ligesom Amon skal Mike Hailwood
ogsa kere EM for standardvogne.
Det er Ford i Koeln, der har tilbudt
Mike en plads i teamet, som alle-
rede bestar af Dieter Glemser, Jo-
chen Mass, Gerry Birrell og John
Fitzpatrick. Ford vil ogsa i 1973
satse pa deres 2,9 liter V6 Capri,
som efter de sidste modifikationer
skulle komme op pa en ydelse pa
over 300 hk.

Fem-trins gearkasse til Lotus

Lotus, der som andre, mindre en-
gelske bilfabrikker startede med at
bygge sine vogne af modificerede
standardvogns-komponenter, er ved
at vokse til et pezent format. Og
samtidig bliver en stadig sterre del
af Lotus-modellerne bygget op af
originale komponenter. Fra 1. okto-
ber i a&r er man ogsa blevet gear-
kasse-producenter, idet man har

praesenteret en ny, 5-trins gearkas-
se, der kan leveres som alternativ
til den hidtidige 4-trins i modeller-

ne »+ 2« og »Europa Special«.
Den nye gearkasses 5. gear er over-
gear, og udvekslingsforholdene er
for »+2«: | 3,20:1, Il 2,00:1, Il 1,37:
1, IV 1,00:1, V 0,80:1. Den nye ud-
gave af Lotus »Europa« har fabrik-
kens »twin cam« motor i den nye-
ste udferelse med sterre ventiler.
Ydelsen er gget fra 105 hk ved 6000
o/m til 126 hk ved 6500 o/m. Med
5-trins gearkassen er tophastighe-
den ca. 200 km/t og vognen acce-
lererer fra 0-80 km/t pa knapt 5 se-
kunder.

Den nye Lotus 5-trins gearkasse,
her i den udgave, der benyttes
pa »+2«-modellen, og som
senere vil kunne leveres

X7 pa »Elan Sprinte.

Lotus »Europa Special«, der kan
leveres med 5-trins gearkasse,
adskiller sig fra forgengeren ved en
rekke ydre detaljer og stafferinger.

6 MJ 1/73
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Sadan kan det ogsa gores

P4 en ophugningsplads ved Min-
chen viste Hanomag fornylig, hvor-
dan man nemt og effektivt far de
mange bilvrag til at fylde mindre.
En af firmaets bulldozere, som er
beregnet til udjeevning af haver, an-
leeg og lign. blev sendt en tur hen
over en stribe udslidte vogn. Den
vejer 23 tons, og bilerne blev, som
det ses, ret meget fladere. De fo-
rekommer os dog stadig at veere ret
uhandterlige.

Hanomags kraftige dozer »j@vner« en
stribe bilvrag.

En dansk bilmand har faet en en-
gelsk orden. Hendes Majestat Dron-
ning Elizabeth Il har hzdret direktor
Svend Nellemann, D.O.M.Il. A/S, med
ordenen Honorary Commander of the
Civil Division of the Most Excellent
Order of the British Empire (CBE)

Janspeed tuner Datsun 100 A
til gruppe 2

Det kendte engelske tuningsfirma
Janspeed som i mange ar har la-
vet tuningsudstyr til BLMC og Ford,
er startet pa at tune en Datsun
100 A til gruppe 2. Vognen vil blive
forsynet med en 5 trins close-ra-
tio gearkasse og speerredifferentia-
le samt specielle feelge. Disse dele
fremstilles hos det kendte firma
Jack Knight Ltd., som tidligere har
lavet gearkasser til Mini’erne. Mo-
toren tunes hos Janspeed, og Vil
blive forsynet med TJ indsprojt-
ning, og da topydelsen bliver ved
10.000 o/m, vil krumtap og plejl-
staenger blive fabrikeret i stal. Gir-
ling er igang med at udvikle et nyt
bremsesystem, da vognen skal for-
synes med 10'/2” skiver pa forhju-
lene og 8'/2” pa baghjulene. Deter
meningen at bygge fire vogne,
hvoraf de to skal keres af private,
og de to med stotte fra Janspeed.
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Sjeellands Cup 1972

Efter at Sports Motorklubben Ros-
kilde havde afholdt sjette og sidste
afdeling af Sjeellands Cup i manev-
reprover, kunne man kare de seks
klassevindere. Der vil ogsé& blive
kert om Cup’en i 1973, og det er
de samme seks klubber, der star
for arrangementet. De seks klasse-
vindere blev folgende:

Dameklassen:
1. Vibeke Barskov, ASK, Porsche 911.
2. Eva Serensen, SAK, Renault Gordini.

0—850 ccm:
1. Jan Larsen, KOA, Morris Mini.
2. Jens Jensen, KOMO, Austin Mini.

851—1000 ccm:
1. Niels Johansen, HMK, Morris Mini.
2. Alfred Mindegard, KOA, Morris Mini.

1001-1200 ccm:
1. Jan Mortensen, SAK, Cooper S.
2. Niels Kofoed, SAK, Cooper S.

1300—1600 ccm
1. John N. Jensen, HMK, Toyota.
2. Age P. Skov, SAK, Ascuna.

Over 1600 ccm:
1. Torben Barskov, ASK, Porsche.
2. Erik Berth, HMK, BMW 2002.

LTI
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Hi-Fi stereoradio med FM. STG 250,

kr. 1825,

<] Erik Berth i BMW 2002 ved sidste leb

i Sjellands Cup turneringen.

Emerson vandt i Sydamerika

Med en sejr, en andenplads og et
motoruheld i tredje afdeling af den
sydamerikanske F 2 serie, sikrede
Emerson Fittipaldi sig den endelige
sejr med 15 point. Mike Hailwood
blev nummer to efter sejren i sid-
ste afdeling med 13 point og Tim
Schenken blev nummer tre med 12.
Alle tre lgb blev kert pa Interlagos

banen, der ligger i narheden af
Sao Paulo. Det var meningen, at
serien skulle have talt fire lab,
men den argentinske afdeling blev
aflyst, og det var ikke muligt at fin-
de en erstatning. Carlos Pace var
med til at preege alle tre afdelin-
ger, men mekaniske uheld bevirke-
de, at han kun fik ni point og mat-
te nojes med en 4. plads. Ronnie
Peterson deltog for forste gang pa
Rondel teamet, men det blev ikke
nogen succes, idet han udgik i alle
tre lob,

Triumph Huricane X-75.

Under denne betegnelse preesente-
redes pa Londons motorcykeludstil-
ling en ny version af Triumph Tri-
dent. Det drejer sig om et stilstu-
die fra den amerikanske kunstner
Wetter, der med dette indlaeg vil
deltage i debatten om fremtidige
motorcyklers udseende.

Det tekniske grundlag er dog nok
sd jordbundet, idet motoren er en
ordineer 5 gears, 750 ccm Trident
motor, forsynet med oliekoler. Stal-
tanken rummer 12,5 | (!) og er stobt
i et med glasfibersadlen.

Produktionen er selvsagt begraen-
set og tager sigte p4d USA. Firma
H. Reinhardt oplyser, at der pa
MC-udstillingen i Bella Centret til

marts vil veere et enkelt eksemplar.

Modellen vil ikke blive lagerfort her-
hjemme, men safremt nogen skulle
veere interesseret, kan den hjemta-
ges pa bestilling. Prisen vil blive
24-25.000 kr. incl. afgifter.

LU it
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Den ret aparte specialversion af Triumph

vil f& den at se til foraret.

Et luksus HI-Fi
2x 60 watt musikydels
kr. 2745,

Trident, som produceres til USA. Vi

Granada, en stereoradio med
helt ny teknik, kr. 1275,

v Mere end 200.000 danskere
_har allerede en Blaupunkt...
' Ja—der er mange, der ved, hvad de gor

-og sa valger Blaupunkt.

Teenk blot pa, hvor mange Blaupunkt autoradioer, der underholder

er. Kvalitet.

' Flere og flere finder nu ogsa frem til alle de andre Blaupunkt produkter, TV, radio,
. og kassette-bandspillere. Gennemarbejdet kvalitet. Den velassorterede

ar de eftertragtede Blaupunkt apparater.

godt set-godt heri

® BLAU
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B Det harde angreb, Ib Hansen
rettede pa& Automobil Sports Klub-
ben i sit laeserbrev i BIL-NYT nr. 12
har vakt megen harme og debat om
dansk motorsports sterste problem,
den manglende bane péa Sjelland.

Der har igennem nogen tid veeret
stilhed om ASK's arbejde for at
skaffe en aflgser for Roskilde Ring.
MOTOR-journalen er blevet gjort
bekendt med, at det hidtidige ud-
valg er blevet oplest, og at der
15. april 1971 er blevet dannet et
baneudvalg bestaende af reprae-
sentanter fra ASK, Sports Motor-
klubben Roskilde og en raekke pri-
vatpersoner og firmaer. Dette ud-
valg har udpeget en tremandsgrup-
pe bestdende af Kristian Lund-
steen, Aage Hjorth og Kjeld Bjorn-
holt. Det er disse tre, der nu er de
direkte ansvarlige for undersegel-
sen af arealer og projekter.

MOTOR-journalen har talt med
Lundsteen, der er formand for den
lille gruppe, og som bruger 10 ti-
mer om ugen i gennemsnit pa at
arbejde med det store og hidtil
uleste problem. Vi spurgte: Hvori
har dette arbejde bestiet og hvad
er der kommet ud af det?

Kristian Lundsteen: Primzert be-
star mit arbejde i at tage ud og se

— Hvilke konkrete projekter har
man for tiden?

K. L.: Vi arbejder for tiden side-
lgbende pa ikke mindre end 6 pro-
jekter. Det drejer sig om Nr. Jaern-
logse, hvor der foreligger tilladelse
til at g4 i gang. Men da arealet er
for lille til en bane pa 2 km, er det
nedvendigt at erhverve mere jord,
men kebet blokeres for tiden af de
tilstedende grundejere. Projekt 2
ligger i nezerheden af Verlese Fly-
veplads, hvor vi kan erhverve 80
tonder, men da prisen ligger et
sted mellem 3 og 4 millioner kr.,
er sagen af helt naturlige arsager
sat i bero! Projekt 3 er ved Ejby i
naerheden af Kege, men her er are-
alet for lille, idet vi skal regne med
at anvende ca. 50 tender land til
banen og i hvert fald 30 til parke-
ring. Projekt 4 er ganske nyt. Det
er et skont og velegnet areal ved
Hegnsholt i Nordsjeelland, men vore
forhandlinger med ejeren er endnu
ikke slut. Projekt nr. 5 er Nisserin-
gen, og nr. 6 er Hedehusene grus-
grav. Det sidste er meget interes-
sant, for her vil vi givet f4 de ned-
vendige tilladelser, og det er et me-
get stort areal, hvor vi kan salge
en del fra. Men det kan vi desveer-
re godt glemme, for det kan ikke

” .08 Vi er hverken

gamle eller traette,
men vi er ved

at blive f!‘edet ihiel i siger Kristian Lundsteen, ASK

pa arealerne. Jeg kender fra min
tid som aktiv kerer sa godt som
hver eneste grusgrav pa Sjzlland,
og dem har jeg provet at kigge
naermere pa, ligesom en raekke en-
tusiaster har ringet og fortsat rin-
ger mig op for at foresla mulige
arealer. Den slags henvendelser er
altid velkomne, for lokalfolk har of-
te det kendskab som vi andre har
matte savne. N&r jeg har studeret
arealerne traekker jeg et stort kort
frem, hvoraf de fredede omrader
fremgar, og s& er det desveerre ho-
vedreglen, at jeg godt kan pakke
sammen med det samme, for enten
er der fredet eller ogsa skal der
fredes.
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overtages feor april 1976 og hvad
der er veerre, til en pris af 6 millio-
ner kr.!

»Vi skal ikke have nogen
losseplads her!«

— Hvordan er indstillingen hos
myndighederne?

K. L.: Jeg kan merke, der er en
voksende forstaelse for, at vi som
alle andre grupper i samfundet og-
sa skal have et sted, hvor vi kan
udfolde os. De lokale myndigheder
er som regel velvilligt indstillet
overfor de muligheder, en bane kan
give. Det samme geelder Kulturmi-
nisteriet, hvor jeg har haft flere
meder. De mest positive er dog sa

afgjort af finde i Egnsplanradet,
som har veaeret os en uvurderlig
stotte.

— Hvad med fredningsmyndighe-
derne?

K.L.: Det er vort sterste pro-
blem. De er i bedste fald ligeglade
med at hore pa os, i veerste fald
totalt afvisende og negative. Derer
i hundredvis af fredede arealer her
pa Sjzlland. Man forteeller mig, de
er fredet af hensyn til offentlighe-
den, men er vi maske ikke en del
af denne? Vi repreesenterer trods
alt 10.000 aktive motorsportsfolk og
100.000 tilskuere pr. &r. Har vi ikke
krav pa, at der tages hensyn til 0s?
Det ville jo intet betyde om motor-

sporten fik stillet et enkelt fredet
areal til radighed. Men nar man ef-
ter at have opnaet alle andre myn-
digheders godkendelse fremlagger
sit projekt for de lokale frednings-
myndigheder bliver man brutalt af-
fejet med: »Vi skal ikke have no-
gen losseplads her!« Det er en hen-
visning til, at naturfredningslovens
hojteerede feedre i § 43 har sat mo-
torbaner i bas med lossepladser.
Fredningsmyndighedernes  adfeerd
er simpelthen det mest udemokra-
tiske, jeg har oplevet i dette land.

— Kan denne holdning ikke skyl-
des, at motorsporten ikke forstéar at
s@lge sig selv og det den star for
pé rette made?



K. L.: Det ville jeg gerne tro, men
det er desveaerre min erfaring, at der
fredes for fredningens skyld, ikke
for befolkningen, der ofte ikke har
mulighed for at komme ind pa de
fredede arealer.

Hvad angéar vor evne til at szlge
vore projekter, s& kan jeg oplyse,
at det center, vi ensker at bygge,
er andet og mere end en motorba-
ne. Der skal dels veere en asfalt-
bane pa 2-2,5 km med et fuldsten-
digt kereteknisk anleeg til brug for
FDM, der er steerkt interesseret.
Endvidere skal der veere go-kart
bane, knallertbane med veerksteder,
hvor den lokale ungdom selv kan
reparere deres koretsjer m. v.

— Hvordan forestiller man sig
dette anleg skulle finansieres?

K. L.: Det er en udbredt opfattel-
se, at Automobil Sports Klubben
selv vil binde an med dette, men
det er ingenlunde tilfeeldet. Der vil
blive dannet et aktieselskab, hvor
alle Sjeellands motorklubber og in-
teresserede organisationer og en-
keltpersoner kan tegne aktier. For
det er simpelthen alt for stor en
opgave at binde an med for en en-
kelt klub, idet vi regner med en an-
skaffelsessum for jorden pa ca. 1'/2
million og bygning af bane og de
nodvendige faciliteter 2 millioner
kr. Den sportslige ledelse af cen-
tret skulle udpeges af selskabet,
men igvrigt have en raekke selv-
steendige befojelser.

— Er De sur over den kritik, der
er blevet rettet mod det hidtidige
resultatlose arbejde for at fa en
bane?

K. L.: Nej, jeg forstar godt, at en-
tusiasterne er kritiske og utalmodi-
ge. Det er vi ogsa ofte selv. Men
jeg er ked af, at der i det pageel-
dende laeserbrev var et angreb pa
ASK’s formand Detlev Schenwandt.
Skal der skydes pa nogen, sa er
det mig, for jeg har hovedansvaret
for det arbejde, der er gjort.

— Hvilke af de 7 projekter er der
starst mulighed for at realisere?

K.L.: Det vil jeg meget nedig
svare pa, for undertiden dukker nye
aspekter op, mens man arbejder
med sagen. Men jeg kan sige, at
Tollose projektet ved Hgjholte gard
ikke er skrinlagt, for vi har her det
steerke argument, at arealet ikke er
fredet, og som folge af hgjspaen-
dingsledningerne sikkert ikke vil
blive fredet. Hvis vi skal have no-
gen chance for at komme igennem
med vore planer hos myndigheder-
ne, er det imidlertid nedvendigt, at
vore anstrengelser koordineres,
saledes at der ikke kommer hen-
vendelser om den samme sag fra
flere forskellige klubber. Vi vil me-
get gerne samarbejde med alle bil-
sportsklubber pa Sjzlland, og jeg
skal gerne patage mig hvervet som
koordinator, hvis man er interesse-
ret i det.

Derfor er mit nytarsgnske for
dansk motorsport, at vi kan fa be-
veeget fredningsmyndighederne til
at overfore tilladelsen fra Nr. Jeern-
lese til Tollese, og sa kan vi g4 i
gang.

— Det var et fromt onske, men
er det realistisk?

K. L.: Hvis jeg ikke var optimist,
s& havde jeg greemmet mig ihjel
over den fanatiske modstand, jeg
har medt hos sakaldt ansvarlige
myndigheder! [ ]

Igeni1972blev

BORRIS DM-mester!|

o~
b
2
=
3
&
=
P
o
=5

o b

STEEN E.
DM pa jordbane
0-850 ccm, grp.

Ogsé i 1973 er BORRIS-batterier med i dansk motorsport — fordi vi kan
pelthen ikke satte vore batterier pa en hardere prove — det er her,

forsegene pa vort laboratorium afproves i praksis. Bedre kan det ikke gores.

Forlang derfor BORRIS naste gang De skal skifte batteri. De er sikker

pa kvaliteten — den bygger pa mange ars erfaring, for BORRIS-batterier
kommer fra Skandinaviens a&ldste og mest moderne akkumulatorfabrik.

-en stabil forbindelse

IKKELSEN

2

sim-

MJ 173 9

AR



o GORY..,
a W Sadan
9€§ B gor man
Iet vil undga

start-pro- i A S
et allervigtigste er faktisk, at motoren og spe-
cielt tendingssystemet er rent, sa fugtigt snavs

e' I 'e r ikke giver anledning til krybestrom. Udvendigt er
petroleum og varmt vand uforligneligt, men til
de sarte indvendige dele som f. eks. stromforde-

=—=¥ @ npar man
e gerne helt
leren star man sig ved at nojes med en ren Kkiud. I’

Af Frank Jerichau

Startbesvaer er en forbandelse, som heldigvis o
bade kan forebygges og helbredes. Det bliver s d

hverken dyrere eller mindre interessant af, at a an
man sagtens selv kan klare zrterne. MOTOR-

journalens »gor-det-selv-departement« giver gar man
her anvisningerne — De sparer tid og penge.

Hvis ingen af disse tips alligevel hjalper, ma
de hellere kontakte mekanikeren.

nar
motoren

B Startbesvaer en merk og rakold vintermorgen
er simpelthen verdens mest irriterende oplevelse
— sporg blot én, der sidder og malker fortviviet
pa sit stakkels uskyldige batteri. Og sa er det
endda sa let at undga: Anvend et par af de gan-
ske vist sa sparsomme lyse timer forstkommende
sondag og folg de enkle vejledninger pa disse si-

alligevel

der, sa er der mindst 75 procents chance for, at [ s

vinteren gennemleves uden hjertetilfeelde eller Ikke VI I

hvad der ellers kan felge af hidsighed over »den )
radne kasse«. Hvis der alligevel ikke skulle blive Hvis motoren efter de forste fa startforsog stadig |
tid, viser vi for en sikkerheds skyld, hvordan man Sta r‘te ::::10‘::;‘;\ t:ggel’: ::h (e'r e?:; ”::;lme«ol::edd:;\
Klarer sig i en snaever vending, nér situationen e ﬂl? L ';“eyr B oﬂe) me: sm:'g“
er opstaet, og »dyret« naegter at reagere pa et- cone, men det er to helt forskellige ting, og de ?

hvert oplivningsforseg. har slet ingen langtidsvirkning.

Fjenden hedder »fugtigt snavs«

Start med en rigtig rengering af motoren (petrole-
um og varmt vand) specielt af teendingsanlagget
med tilherende ledninger. Mens det hele tarrer,
er der tid til at efterse kelesystemet, pafylde

o
antifrostvaeske og frostsikre rudevaskeren. Dg- sadan
renes lase og gummilister kan sikkert ogsad na at

fa en omgang, fer vi atter er klar til at tage fat
i motorrummet. Nar det hele er tort, far det en
god gang Silicone fra en spray-dase. Det hele
skal have en omgang: tendror, -haetter, ledninger,
stromfordelerdzekslet indvendigt og udvendigt og o
teendspolen. Hvis det er for fugtigt i vejret kan na r m a n
det blive ngdvendigt at tage stremfordelerdzekslet

og ledninger med ind pa et varmeapparat. Nar nu =
deekslet er taget af, var det maske en idé at kon-

trollere kontakterne og deres afstand og eventuelt V| l Va re

justere. Faktisk er alle de forebyggende ovelser
aldeles illusoriske, hvis motoren er darligt juste- f

ret — det geaelder foruden teending, ogs& karbu- Or ere t
rator og ventiler. o 4

Hvis man ikke vil overlade disse justeringer til
et vaerksted, kan vi henvise til side 62, hvor vi
har provet et par fornuftige hjelpemidler til hjem-

memekanikeren, sa disse arbejder kan overstas Den forste betf:tga:‘s% for ;‘ho::;ne?ek:nm::mo
lidt lempeligt. Derefter er der faktisk kun batteri- Va e rn e m:;n:: Pa .:mel?vmmgm kan

et tilbage, og er det endnu ikke rengjort er det kebe en lille flaske med et middel, der hold
mildt sagt pa tide. En syremaling fortaeller om det fugt og dermed is ude af lasetojet. Olie og iig
er helt opladet og velforberedt til vinterens stra- skal undgas — det ger mere skade end gavn

badser.
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For at sikre tandingsanlzegget mod fugten sprej-
tes med en god siliconespray indvendig og ud-
vendig, mens det hele er knasttort. Samtidig un-
dersoges stromfordelerdzeksel, rotor og kontak-
ter for revner og altfor kraftig forbreending. Er
man | tvivl, er en udskiftning sikkert pakrevet.

Har man ikke en fugtfortrengende spray ved
handen, eller er teendrorene allerede drivvade af
benzin (indvendigt, naturligvis) er en zterblan-
ding, »startgas« maske en hjzlp. Den sprojtes ind
i luftfilteret eller direkte i indsugningen, s4 mo-
toren et ojeblik kan teende uden en kraftig gnist.

Gummilister kan have en kedelig tendens til at
fryse fast. En god siliconeotie athjmiper denne
gene, men lad vare at bruge spray-flasken —
der kommer for meget ved siden af, og det er
fantastisk sveert at fjerne igen. Brug hellere en
lille pensel.

Kontaktszettet (»platinerne«) lever | det daglige
en temmelig upaagtet tilveerelse, men spilier en
vasentlig rolle for en sikker start. Skil dem ad
med en finger eller skruetrmkker og undersag
kontaktfladen. Er den sort eller meget ujevn, er
en udskiftning nedvendig.

Hvis intet hjelper, prover man om der kommer
speending til tandrorene. Et af tendrorskablerne
(uden hastte) holdes med en kiud ca. 1 cm fra
motorblokken, mens starteren aktiveres. Nu skal
der springe en kraftig, bl gnist. Ellers m& kon-
taktszet og ledningsforbindelse kontrolleres.

1 gamie dage var teendror noget, man rensede og
justerede med jeevne mellem rum. Moderne typer
behover ikke s& meget omsorg og glemmes der-
for ofte, men sikker start opnas kun, nar elek-
troderne er skarpkantede og har det rigtige spil-
lerum. Her ses det rigtige veerktoj!

Fungerer tendingsanizegget, er sporgsmalet, om
motoren far benzin. Afmontér tilfersien til karbu-
ratoren, hold en kiud under, og aktiver starteren
(ved mekanisk pumpe) eller tilslut teendingen (ved
el-pumpe). Kommer der ingen benzin, undersoges
pumpen — for der er vel benzin i tanken?

Vil man vare velforberedt tif de mange krazvende vinterstarter, bor man pakke en »nedhjelpskasse« af disse
udmerkede hjeipemidler. Fra venstre er det: Antidugmiddel enten som spray eller i en klud, frostsikker
sprinklervaeske, hjelpestartkabler (om ikke andet, sa til den mindre forudseende nabo). Fugtfortrengende
spray, siliconespray og silicone til gummilister og lign., starigas, en skraber eller opteningsmiddel til de
tilisede ruder, et traektov, en lygte, der samtidig kan virke som katastrofeblink, og sidst men ikke mindst en

stor ren kiud til afterring I motorrummet og af fingrene.




Hvad

Af Mogens H. Damkier

skal vi

med den?

B Datsun 200 L vil nzeppe kom-
me pa bilernes hitliste her i lan-
det, da den blandt andet vil fa
meget hard konkurrence fra den
kun lidt mindre Datsun 180B -
navnlig nu da stejen er dempet
pa denne vogn. Sammenlignet
med Datsun 180 B er 200 L nok
lidt storre og en bagatel mere
rummelig med lidt mere bagage-
plads, men den er knap s& kvik
i accelerationen, og den har
betydelig sterre benzinforbrugd.
Spergsmalet er sa, om der vil
veere ret mange, som er tilbgje-
lige til at betale de ca..13.000
kroner ekstra for de lidt bedre
pladsforhold.

Hvis det endelig er plads,
man er ude efter, er der jo et
temmelig godt udvalg indenfor
de 57.670 kroner, som Datsun
200 L koster.

Datsun 200 L findes bade som
sedan og coupé, og det maerke-
lige er, at sedan’en har stiv bag-
aksel, medens coupé’en har
skratstillede svingarme - deter
sedan-udgaven, vi har provekeart.

Den folger i sin opbygning de
tidligere modeller, og motoren
pa 1990 ccm har stadig en kee-
detrukket, overliggende knastak-
sel, men til forskel fra de evrige
motorer fra denne fabrik, har
den V-stillede ventiler og ind-
sugning og udbleesning pa hver
sin side af topstykket. Som tid-
ligere omtalt er det til 200 L mo-
toren, man benytter den nye,
transistorstyrede benzinpumpe.

Medens forhjulsophanget tra-
ditionen tro er system McPher-
son, er det overraskende at fin-
de en stiv bagaksel pa en ny
Datsun sedan - men den fun-
gerede nu udmeerket.

Interigret er nydeligt i udforel-
sen, og betjerlingen er hensigts-
meessig. Bilernes indvendige be-
lysning Hjeelper ikke altid til at
finde teendingslasen, men i Dat-
sun 200L kan man blot dreje
kontaktarmen til stilling for posi-
tionslys, og samtidig bliver ten-
dingslasen belyst.

Samtlige kontakter findes un-
der rattet. Viskerkontakten er an-

Instrumenteringen bestar af et kombi-instrument med temperatur- og benzin-
maler samt kontrollamper, i midten speedometer og til venstre en afblending,
hvor et ur kan monteres — det burde have varet standardudstyr til den pris.

Motoren fylder ikke meget i det store badekar af et motorrum, der egentlig er
beregnet til en 6-cylindret enhed. Det store ror mellem koler og ventilator in-

deholder ikke andet end luft.




bragt som en cylindrisk dreje-
kontakt til hejre under rattet, og
nar man trykker ind pa kontak-
tens endestykke, seettes den
elektriske vasker i funktion. Den-
ne kontakt kunne man imidlertid
med fordel have gjort lengere
og eventuelt forsynet den med
en lille vinge, da den s& kunne
betjenes, medens man stadig
havde handen pa rattet.

Varme- og ventilationsanlaeg-
get omfatter separate friskluft-
dyser i begge sider af forpane-
let, og midt pa forpanelet sidder
et par indstillelige luftdyser. Nar
handtaget stilles pa »Bi-level«
sendes der opvarmet luft mod
gulvet og uopvarmet luft gen-
nem dyserne midt i forpanelet.

Man ma indremme, at der er
fortrinlige pladsforhold i denne
bil, og det skyldes ikke mindst,
at man er fri for generende
skeermkasser. Szederne er ogsa
velformede og bekvemme, be-
trukket med vaevet stof og kunst-
stofforsteerkninger.

Man kan imidlertid ikke sige,

Datsun 200 L er kendetegnet ved vir-
kelig gode pladsforhold i kabinen, og
dorenes store abningsvinkler giver be-
kvem adgang bade ved for- og bag-
saderne.

@[ﬁ[ﬁ]@] ey

at det er nogen rasende interes-
sant bil, skent den i det store
og hele opferer sig paent. Der er
som i de fleste andre japanske
biler lidt for stor dedgang i sty-
retajet, og vognen er heller ikke
seerlig styrefglsom. Den dobbel-
te undvigemangvre kunne klares
med 85 km/t, hvor man med en
mere styrefelsom og mangvre-
villig bil kan komme op over de
100 km/t, og ganske mange bi-

ler er ukomplicerede ved godt

og vel 90 km/t under denne
standardprove.
Retningsstabiliteten  er  til-

fredsstillende, og vognen er
passende sidevindsstabil op til
ca. 110 km/t, men ved stigende
hastigheder bliver den ret plud-
seligt mere folsom.

Ved de lave pedaltryk, der
kreeves under opbremsning pa
glat vej, fungerede bremserne



Den
tekniske
side af

DATSUN 200L

Type:

4-dors, 4/5-personers sedan med selvbee-
rende karrosseri, front motor og baghjuls-
traek.

Motor:

4-cylindret, vandkolet reekkemotor place-
ret over foraksellinjen. En overliggende
knastaksel drevet af duplexkeede. V-stille-

de ventiler. Krumtapaksel i 5 hovedlejer. .

Boring: 89 mm. Slaglaengde: 80 mm. Slag-
volumen: 1990 ccm. Kompressionsforhold:
8,3:1. Maksimaleffekt: 114 hk SAE (100 hk

DIN) ved 5.600 o/m. Maksimalt drejnings-

moment: 17,2 kpm SAE (16,1 kpm DIN)
ved 3.200 o/m. Litereffekt: 50,1 hk/I DIN.

Transmission:

Tor enkeltpladekobling. 4-trins manuel
gearkasse med syncromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,592:1. 2,246:1, 1,415:1, 1:1. Tilbagetrukket
gulvgear. Drivakseludveksling: 3,889:1. Hy-
poidfortanding. Feelge: 4'/2J X 14”. Deek-
storrelse: 165 SR 14. Hastighed ved 1.000
o/m i topgear: 28,5 km/t.

Hjulophzengning og affjedring:
Forhjul i system McPherson, kreengnings-
stabilisator. Baghjul i stiv bagaksel, affjed-
ret med langsgdende bladfjedre dempet
med teleskopdeaempere.

Bremser:

2-kreds-system med reduktionsventil til
baghjulene. Vakuumforsteerker. Forhjul:
254 mm skivebremser, totalt belagnings-
areal: 155 cm?. Baghjul: 228 mm tromle-
bremser, totalt belaegningsareal: 351 cm2.
Handbremse: Mekanisk, virkende pa bag-
hjulene.

Styretoj:
Styrehus: Kuglekredslob. Udveksllng 19,8:
1. Vendediameter: 11,6 m.

Elektrisk anleeg:
12 volt Vekselstromsgenerator, 600 watt.
Akkumulator: 50 Ah.

Mal og veegt:

Lengde: 4,50 m. Bredde: 1,67 m. Hojde:
1,42 m. Akselafstand: 2,67 m. Sporvidde,
for/bag: 1,35/1,34 m. Frihgjde fra vej: 0,18
m. Vagt, kereklar: 1125 kg. Godkendt to-

talveegt: 1550 kg. Nyttelast: 425 kg, sva-
rende til 5 personer a 70 kg + 75 kg ba-
gage. Effektveegt, kereklar: 11,25 kg/hk
DIN.

Tekniske oplysninger:

Benzintank: 60 liter (oktanbehov: 94). Olie-
sump: 3,7 liter. Gearkasse: 1,6 liter SAE
80/90/140 EP. Bagtej: 1,0 liter SAE 80/90/
140 EP (afhaengig af temperatur). Kolesy-
stem: 8,2 liter.

Dzektryk, for/bag: 1,7-2,0/1,7-2,0 ato (24-28/
24-28 p.s.i.). Karburator: Hitachi DCK 340
register. Teendrer: NGK BP 5 ES ell. tilsva-
rende. Elektrodeafstand: 0,8-0,9 mm. Kon-
taktafstand: 0,45-0,55 mm Forteending: 8°
ved 600 o/m. Ventilspillerum, indsugning/
udblaesning: 0,25 mm ved varm motor.

Serviceintervaller:
10.000 km. Olieskift: 5.000 km.

Importor:
A/S Datsun Danmark, Egeskovvej, 3490
Kvistgard.

Pris: 57.670 kr.

AR ——eA

Datsun 200 L Hardtop: 62.887 kr.

Malinger:

0- 40 km/t: 3,4 sek.

0- 60 km/t: 6,4 sek.

0- 80 km/t: 10,3 sek

0-100 km/t: 16,8 sek.

0-120 km/t: 24,9 sek.

0-400 m: 20,2 sek.

70-100 km/t i topgear: 11,6 sek.
80-110 km/t i topgear: 13,0 sek.

Tophastighed: 156 km/t.

Benzinforbrug

ved konstante hastigheder:

60 km/t: 7,95 1/100 km (12,7 km/I)
80 km/t: 9,71 1/100 km (10,3 km/l)
100 km/t: 10,10 1/100 km ( 9,9 km/l)
110 km/t; 11,25 1/100 km ( 8,9 km/l)
130 km/t: 15,45 1/100 km ( 6,5 km/l)
Gennemsnit efter DIN 70030 :8,6 km/I.
Reekkevidde pa fuld tank: 520 km.

Hastighed i km/t

Acceleration
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perfekt, og fra 60 km/t kunne
vognen pa glat bane bremses
hver gang pa mellem 40 og 45
meter. Ved de hgjere pedaltryk
under katastrofeopbremsning pa
tor vej blokerede den hgjre for-
hjul gjeblikkelig — dette anfores
blot for at understrege, at man
nzesten aldrig ser en provebil
uden en eller anden fejl pa
bremserne.

Affjedringen er komfortabel og
tilfredsstillende, og kun pa me-
get ujeevn vej kan der underti-

den opstd baghjulstramp. Sty-
ringen ligger mellem neutral og
understyring skiftende til svag
overstyring, hvis man slipper
gassen midt i et sving.
Stojniveauet er rimeligt lavt,
men man har pa fornemmelsen,
at denne bil vil vinde en hel
del ved at fa et femte gear eller
et overgear. En totalgearing, der
giver en hastighed pé& 28,5 km/t
pr. 1000 omdr./min. virker ikke
urimelig lav, men det fremgar af
mellemaccelerationerne i top-

facon, men lasse-
hojden er for stor.
Om man bryder sig

er naturligvis en
smagssag.

< sSazderne er velfor-
mede og bekvemme.
De er betrukket med
vaevet kunststof, der
kan ande og er let
at rengore, og kan-
terne er forsterkede.
Forsaderne er des-
uden forberedt for
montering af nakke-
stotter.

Det store bagagerum [>
har en meget regular

om det bageste »grin«

gear og af benzinforbruget, at
en hgjere totalgearing til lande-
vejskersel ville veere en udpree-
get fordel. Det skal dog naev-
nes, at vognen pa det japanske
hjemmemarked leveres med dia-
gonaldeek af dimensionen 6,45-
14, der giver en hgjere gearing
end de benyttede radialdzek.
Datsun 200 L giver ikke anled-
ning til nogen seerlig kritik, men
der er heller ikke noget, der
haver den over maengden. Nar

man ikke rigtig kan tage den
helt alvorligt, er det fordi pri-
sen er for hgj. Man kan nemlig
fa en lige s& rummelig bil, der i
egenskaber absolut ikke star til-
bage for Datsun’en - snarere
tveertimod — hvis man f. eks. veel-
ger en Opel Rekord 1,9 liter de
Luxe, der er 9.000 kroner billige-
re end Datsun 200 L med manu-
elt gear, og sa kan vi faktisk
ikke indse, at den nye Datsun
har sa mange chancer. u

Nogle
be°8

ko
bil-de

fri for rim og fugt.

kan
deen
morgeni
endejlig varm
haren...

...Eberspéacher bilvarmer. Det betyder meget for helbredet
vinteren igennem og for trafiksikkerheden, fordi ruderne holdes

Der findes en Eberspéacher bilvarmer til alle biltyper, benzin sa-
vel som dieseldrevne.Alle modeller kan leveres med kontaktur,
der kan indstilles op til 20 timer i forvejen. Priser fra ca. kr. 1500.-
excl. moms og montering.

Eberspiacher szlges og monteres af Bosch filialer og
servicevaerksteder over hele landet. (01) 97 86 11 opgiver
, nermeste forhandler.

N EBERSPACHER

P bilvarmer fra

¥ BOSCH




Sports - tilbehor
til Volvo 142/144

Har De sporgsmal i forbindelse med
nogle af MOTOR-journalens emner, en
kommentar eller en mening, der ber
frem til debat, sa skriv tii MOTOR-
journalen. Breve af almen interesse
o bringes her i bladet — gerne under
T T e marke, men anonyme breve medta-
/ > S \ ges dog ikke. Onsker De svar direkte,
ma frankeret svarkuvert vediaegges.

Kan De ikke tzlle?

Hvordan kan det veere, at der i po-
int-tavien i Motorsporten i tekst og
billeder 72/73 side 32 star, at Jac-
kie Stewart har faet 45 points og
Francoise Cevert 15, hvilket tilsam-
men er 60 points, nar der under

konstrukterernes verdensmester-
- -~ skab star, at Tyrrell har faet 51 po-
ints?

Ib Seby, Erritse.

Ved tildelingen af point i kampen
om konstruktor-mesterskabet, folger
man den regel, at kun merkets
bedst placerede vogn taeller med.
Det er da meget retfeerdigt, for el-
lers ville de store teams med man-
ge vogn have stogrre chancer end
de sma.

I-rat
G Foruden dialogen med Ilaserne i

»Skriv til os« behandles alle de tek-

Understreger bilens

- ] sporty  udseende.

5 tommers letme-

¥ talhjul — Volvo er

den eneste, der har
dem.

Ry Mindre end det szd- niske sporgsmal i en szrskilt brev-
25 ;?llearkeretiélek- vanlige rat. Sort. kasse. Vi ger alt, hvad der er muligt
9 Frakt. Med GT- for at lose problemerne, men prov al-
trobad. | fluorise- meerke midt i. N f AT

Har desuden for- e ety Endigitabiotbes ligevel forst om ikke en bilimportor,
kromede  stalrem- | ; rende — opfyl- et benzinselskab eller en anden ser-
me ogdstamavkatm s eL:\:efi"f der selv USA's viceorganisation har svaret lige ved
sel med 5 smarte, z /, strenge sikker- A

forkromede motrik- slagfast, holdbart materiale. Gar ikke 4 hedsbestgmmaser, handen

ker rundt om. los. Monteringsvejledning medfolger.

GT-instrumentbrzt |, Gearstangs- | GT-steddempere | Z2 teknisk brevkasse
Enkle, runde instrumenter. Omdrejnings- hoved A

teeller, speedometer, benzinmaéler, tempe- 3
raturmaler samt seks kontrollamper. Hele litet ved hér_dere
instrumentbraettet er lige til at seette ind korsel, fordi de

Nodrab fra Norge

i stedet for standardpanelet. ’ stoddaempende Hvilke grunner kan det veere til at
SRinckledi s med kreefter oges det lekker olje fra bakerste lageret

p's;";g:e?'h;iiir S’“ei‘? Sepd“‘la‘?f il i en Ford V8 motor ca. 19347
Findes 7o Tarakeiligs stempelhastig- Hvor kan jeg f4 nye og brukte de-

udferelser. Begge Zteoddeéérﬁllgreflre ler til Ford 1928-40 i Danmark?

med smart Volvo- B udsk?ftes o E. N., Oslo.
mazerke. en gang.

Grunden til utetheden méa vel ret
indlysende veere en utethed ved
Vi kan nu igen levere det origi- RESERVEDELE & TILBEHOR: pakdasen. Det kan sd skyldes de-
nale Volvo 150 hk tuningsseet fekt i selve pakdasen, eller der kan

veere meget stort slor i hovedlejer-
fqr 520. : ne — sidstnavnte giver i reglen en
Kik ind — og se vort udvalg, hvis rumlende lyd fra motoren under let

De onsker specielt rally udstyr belastning.
til Deres Volvo, f.eks. forster- Enkelte nye dele kan man endnu

Wads ot og bagfjedre St opdrive rundt omkring hos Ford for-

; el handlere, og brugte dele kan fas
deempere, anti-spin, instrument- ‘ ’o. ‘ ’O hos bilophuggerne.
bordsindsatse, daek m. v.

Ogsa hvis De onsker rad og vej-
ledning vedrerende enhver form Send et foto med!

for specialtrimning af Deres - z Det vil ofte lette forstieligheden
vaivo, or De veikommen u ot =€ Staerk kombination | .o e
SE ind ?“er LNgeivl SEsPEClas GLADSAXE: Dynamove; 8 -Tit. 9133 33- NORREBRO: Jagtvej 16 -Tif. 3914 83 fotos, tegninger eller skitser med
lister pa omradet. (Abent lordage til kl. 12,00) relation til de indsendte breve.

Vi skal gerne returnere materialet
efter brugen, hvis det onskes.

16 MJ 173



Danmarks
smukkeste bil.

De ved, hvad registreringsafgifterne betyder for bilpriserne
her i landet.

De ved méske ogsé, at afgiften er mindre for varevogne.

Men ved De, at De takket vare det,kan f& en Renault4 Van
for kun kr. 17.994?

Er det ikke smukt?

Denerikke kun billig at kebe, den er ogsa billigat kere. Man
behover bare at skifte olie for hver 5000 kilometer. Og man kan
kere op til 17 kilometer pa literen.

Er det ikke smukt?

Den har individuelt oph@ngte hjul og torsionsaffjedring,
som far de fleste af vejens ujevnheder til at forsvinde. Man
sidder desuden i et typisk fransk sede, som det er nasten
umuligt at blive tret i. Og den har et varmeanlag, som ingen
vinter kan fa bugt med.

Er det ikke smukt?

Men rust pé en bil er absolut ikke smukt. Derfor er Renault 4
Van Dinitrol-behandlet. Og det er gjort sa grundigt, at De far
5 ars skriftlig garanti mod rust.

Hvis De nu dbner bidde deren og ekstraklappen bag i bilen,
vil De opdage, at ingen anden bil i denne klasse kan gabe lige s&
hgjt som en 4 Van. Og hvis De blot een gang har forsegt at fi en

kasseindien bil, hvor deren er to centimeter for lille, sa ved De,
at en bil bliver smukkere jo hgjere den kan gabe.

Har De forresten nogensinde provet at kore en forhjulsdrevet
bil med radialdek? Ved De, hvad det betyder for vejbeliggen-
heden og kereegenskaberne?

Postvasenet, som skal frem hver dag uanset vejr- og vejfor-
hold, har anskaffet Renault 4 Vans.

Og Landmandsbanken, som ved, hvor man placerer sine
penge med mest udbytte, har investeret i et antal 4 Vans.

Og det er smukt. Ikke mindst for os.

Men man behever jo ikke at have et firma for at fa glede afen
4 Van. Flere og flere anskaffer sig Renault 4 Van til privat brug.
Det er en fuldt ud lovlig made at slippe for en del af registre-
ringsafgiften.

Er det ikke smukt?

@ RENAULT

Brdr. Friis-Hansen A/S — 2600 Glostrup — tIf. (01)965200

N
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FIAT har gjort et kunststykke:

d

d,en nye:SPOrtSvogn »X 1/9« er en l . l

< Interigret er udfort med Bertones
szdvanlige elegance og sikre stili-
stiske sans. Rattet er la@derbetrukket,
meget behageligt og har en fiks
handy storrelse, som passer til den
direkte, kontante styring. Gear-
stangen er lige ved handen, og man
kan ogs4 nemt betjene kontakterne
pa konsollen i midten. Over denne
sidder et par stilbare luftspjeeld
for varme og ventilation, og desuden
er der tilsvarende friskluftdyser i
siderne af panelet. Saderne er nok
ret skalformede, men yder dog
ikke megen sidestotte og slet
ingen landestotte.

En frek, skarp front med bugspoiler [>
og vippelygter er et kendetegn for
den nye sportsvogn fra Fiat.
Bertone har tegnet karrosseriet, som
folger hans elegante, let kantede
stil med tendens til kileform.
Taget kan pa en fiks made afmon-
teres og anbringes under front-
klappen som »lag« pa det forreste
bagagerum. Bagruden og en kraftig
styrtbajle bliver staende tilbage
ligesom pa Porsches Targa model.

5

3
i
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B Det har naeppe veeret den
fremskredne arstid alene, der in-

en er afkortet til ca. 70 km

& @
spirerede Fiat til at preesentere
sin nye spiderversion af Fiat 128
pa Sicilien. Den valgte  prove-
streekning var nemlig Madonie-
ruten til Targa Florio, og skent
d

Instrumenterne er samlet bag et svagt buet glas, hvor man
ogsa finder en masse kontrollamper. Speedometer og
omdrejningstaller er desvarre rykket fra hinanden til fordel
for en lille benzinstandsmaler i midten med det resultat,
at man alt for nemt daekker over dem med handen.

Det samme gelder olietryksmaler og kelevandstermometer,
der sidder i venstre side. lovrigt sidder hele gruppen

for lavt for mere velvoksne personer.

med det mest barske skaret fra,
er det stadig en af de mest

Af Mogens H. Damkier snoede og vanskelige straeknin-
ger, man kan forestille sig. Fiat
X 1/9 som nyheden kaldes, er
netop skraeddersyet til sadanne
forhold.

18 My 1773

I stralende sol ad Siciliens snoede bjergveje, som hvert
ar benyttes til det beromte landevejslob Targa Florio,
har vi provet den nye, sensationelle sportsvogn »FIAT
X 1/9«. Den var ment som en Fiat 128 Spider, men har
faet den noget kryptiske betegnelse pa grund af sin
spaendende konstruktion med motoren umiddelbart for-
an bagakslen. Et lille mesterveerk bade med hensyn tii
udseende, indretning og koreegenskaber. Bertone har
tegnet det elegante karrosseri og bygger ogsa vognene
med en produktion pa 20.000 pr. ar. Prisen er maske
det mest sensationelle: ca. 55.000 kr. med det nuvae-
rende prisniveau i Danmark.
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Endnu en gang ma jeg kon-
statere, at de motorer, der har
faet en ekstra keerlig hand pa
fabrikken, gar omtrent som tur-
biner — helt uden vibrationer og
mislyde. Gearskiftet er let og
pracist, styringen sker med sma
bevaegelser i handleddene, og
bremserne virker overbevisende.
| nogle tunneler tender jeg ly-
set uden synligt resultat og be-
gynder sa smat at blive halvar-
rig over, at en sa vigtig detalje
ikke er i orden, indtil vippelyg-
ternes eksistens rinder mig i hu

— med en kontakt til venstre pa
forpanelet vippes forlygterne op
og ned.

Vi starter med et stykke mo-
torvej, og vi kan fastsla, at ret-
ningsstabiliteten er god - bleest
er der ikke, og indtil videre ma
vi sa stole pa forsikringen om,
at sidevind naesten ikke maerkes
i vognen. Tophastigheden pa
170 km/t er ogsa hjemme, og
den opgivne accelerationstid pa
18,5 sekunder for 0-400 meter
kan vi sige god for. Vi sammen-
ligner vogne med taget p& og

vogne i &ben tilstand, hvilket
kun giver minimal forskel i ac-
celerationstiderne for en staen-
de kilometer, hvorimod topha-
stigheden gar naesten 10 km/t
ned, nar taget er pillet af vog-
nen.

Den kan simpelthen

det hele

Det sagen egentlig drejer sig
om er den snoede strekning
over Madonie-banen, og bevar
mig vel, hvor det er en forngjel-

se at kere vognen her. Sporsik-
kerheden er faktisk imponeren-
de, og styrefelsomheden er et
godt stykke ud over det almin-
delige.

En gang imellem moder man
et skilt, der kundger et vinkel-
ret knzek pa vejen forude, og det
varer lidt, inden man opdager,
at der ikke er tale om 90°, men
derimod om 180°. Na ja, der er
selvfglgelig ikke andet at gere
end at styre igennem - en gang
imellem tenker man ved sig
selv: »Sa kom vi ellers nogen-

4

P4 denne snittegning ser man vognens opbygning med mo-
toren umiddelbart foran bagakslen, benzintanken

bag forerszdet og bagagerum bade for og bag. Vand-
koleren sidder helt fremme med en termostatstyret
el-ventilator. Der er skivebremser pa

alle fire hjul, og ratstammen
er leddelt.

mJ 1773 19
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< Provekorsien foregik pa
Sicilien i sommersol og
bjerglandskab. Turen
indeholdt foruden
motorvej og bykersel
den vanskelige rute
fra det beromte lande-
vejsleb Targa Florio.

abnes via to forsen-
kede greb i dor-
karmen, og man finder
bagest et ret rumme-
ligt bagagerum og
motoren foran detle.
Trods placeringen er
den forholdsvis let
tilgeengelig, men il
storre operationer
skal man nu helst
vere akrobat.

De to klapper bagtil >

4

drommebil

ting rundt her.« Szederne giver
ikke nogen imponerende side-
stotte, og ofte ma man have al-
buen som stette mod siden af

ryglenet.
Trods de voldsomme side-
krefter er der kun minimal

kreengning og styretojet er un-
der alle forhold legende let,
helt praecist og med neutral sty-
ring.

Da man ikke rader over noget
enormt drejningsmoment, kan
man ikke uden videre provoke-
re en bagvognsudskridning pa

ter vej — i et snaevert sving og
fuldtreek i andet gear lader det
sig gore. Et enkelt sted var ve-
jen fedtet, og der kunne man
fornemme, hvor varsomt man
skal behandle denne levende
vogn i glat fore.

Uden overdrivelse kan man
sige, at det var en forrygende
koretur, men vi prgvede natur-
ligvis ogsad promenadekorsel og
almindelig landevejskorsel. Det
kunne konstateres, at der kun
ved meget lave hastigheder kun-
ne optrade en rumlende hjul-
stoj i vognen, men ved alle nor-
male korehastigheder var der
tale om et lavt stojniveau — nar
taget er loftet af, optreeder der
naturligvis vindstg;j.

Motor mellem hjulene

Fiat har altid haft forskellige
sportsvogne pa programmet, og
»X 1/9« hgrer til disse. Den no-
get usaedvanlige typebetegnelse
stammer fra projektet, og man
ka!der den ikke 128 Sport eller
Spider, fordi den pa et meget
vaesentligt punkt afviger fra de
gvrige modeller i 128-serien. Der
er nemlig tale om en tveerstillet
centralmotor og felgelig bag-
hjulstraek.

Ved det forste blik pa en snit-
tegning ma man uvaegerligt fo-
restille sig en temmelig side-
vindsfalsom vogn, da man ikke
kan lade veere med at drage vis-
se sammenligninger med NSU,
der ogsa benytter en fire-cylin-

dret tveerstillet reekkemotor ved
bagakslen. P4 NSU sidder moto-
ren ganske vist lige bag akslen
og heelder ind over denne, me-
dens motoren sidder lige foran
bagakslen pa Fiat’en.

I X 1/9 har man sogt at sam-
le de tunge dele indenfor ak-
slerne — benzintank og reserve-
hjul ligger mellem ryglaenet péa
de to sszder og motorrummet,
og saderne ligger midt mellem
akslerne med den virkning, at
en passager ved siden af fore-
ren kun endrer veegtfordelingen
med- 1 %.

Da akselafstanden tilmed er
ret beskeden, skal man ikke ha-
ve den helt store erfaring for at
regne ud, at man her har med

De mekaniske komponenter i fugleperspektiv.

Man ser motoren pa tvaers foran bagakslen.
Koleren er placeret i fronten og ledningerne hertil
ligger sammen med handbremsekabel og gear-
skiftestzenger beskyttet i en tunnel midt gennem
vognen. Af vagtmassige grunde er ogsa batteriet
trukket frem i vognen, men alligevel hviler

58 % pa baghjulene.

20 MU 1/73




<] Hovedlygterne vipper let og elegant
op, nar man trykker pa en knap pa
panelet, men skulle el-motoren
hertil svigte, er der ogsa mulighed
for manuel operation. Nar lygterne er
slaet ned, savner man overhalings-
lys.

Vognen kreenger lidt ved voldsom
kurvekorsel, men holder hjulene
i fornem kontakt med vejen.

en meget styrefgslsom vogn at
gore. Bagsiden af medaljen for-
teeller, at man skal passe pa ud-
skridning pa fedtet vej, da vog-
ne af denne type snurrer tem-
melig hurtigt rundt. For at imo-
dega sadanne snurreture er sty-
retojet hurtigtvirkende. Inden vi
drager af sted kan vi lige fast-
sla, at motoren har samme tu-
ningsgrad som i 128 Coupé med
max. 75 hk DIN ved 6.600 o/m,
der er McPherson ophaeng og
skivebremser ved bade for- og
baghjul og lidt andre udveks-
lingsforhold i fire-trins gearkas-
sen.

Karrosseriet fremstilles hos
Bertone. Mellem vindspejlet og

lige tag fremstillet af plastic, og
man kan altsd kere i en aben
eller lukket vogn efter onske.

Ved rundsporge mellem de
forskellige korere fandt vi ud af,
at tagarrangementet egentlig ik-
ke var beregnet for personer med
en hejde over 180 cm, da man sa
meerkede fartvinden i pande og
nakke. Der var ogsa i vognens
indre taget hensyn til personer
med mere beskedne mal - for
mit vedkommende var instru-
menterne skjult af ratkransen.
Udsynet var derimod godt, og
kun ved udkersel pa anden veji
en spids vinkel, kunne den dede
vinkel skrat bagud virke gene-
rende stor.

oner som den motor, der anven-
des i 128 Coupé, men drejnings-
momentet er blevet forbedret
lidt gennem brug af en anden
karburator og andet udblees-
ningssystem. Af hensyn til moto-
rens placering er stromfordele-
ren flyttet op i direkte forleen-
gelse af den overliggende knast-
aksel.

Raffineret teknik

Oprindelig havde man taenkt
sig at benytte ngjagtig sammme
hjulophaeng for og bag, men det
gik ikke — man matte i det mind-
ste foretage en endring ved
baghjulene, for at opna den en-

fremgéar af skitserne, er det en
McPherson konstruktion —med
fijederbenet boltet til hjulkonsol-
len og med den tveerliggende
triangelarm koblet til hjulkon-
sollen med et kugleled. Fra hjul-
konsollen gar en bagudrettet
arm, der er haengslet til en tveer-
stillet arm med sin anden lej-
ring i den bageste del af trian-
gelarmen. Den tveerstillede arm
har gevindskaret justeringsmu-
lighed til indstilling af baghjule-
nes spidsning. Med dette system
far man meget beskedne cam-
bervariationer under affjedringen
og baghjulenes stilling under
kreengning i sving bidrager til
den ensartede styring.

‘ en kraftig styrtbjle er det aftage- Motoren har samme specifikati- skede styregeometri. Som det (Fortszettes side 40)
o
Baghjulsophangningen set i N —==
fra oven. Det er en McPher- = seer oo
son konstruktion med {
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Det kompakte motoraggregat fra den forhjulstrukne
Fiat 128 er her anvendt ved baghjulene.
Motor, kobling og gearkasse er placeret aksialt
efter hinanden, mens differentialet ligger bagved
gearkassen. Karburatoren er placeret lige over
udstedningsmanifolden, og det gav i forbindelse
med motorens ret indeklemte placering
med damplommer i benzintilforsien.
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A propos Sicilien:

Som naevnt pa de foregaende
sider var provekorslen af den nye
sportsvogn henlagt til Targa Florio
streekningen pa Sicilien, og vi
benytter anledningen til at genop-
friske historien om dette beromte,
men oprindelig vanvittige og
livsfarlige vaeddelob, som kreaevede
umenneskelige strabadser. Lobet
kores endnu hvert ar, og meget

af den oprindelige stemning

og atmosfare er bevaret. Nutidens
skrappe racervogne farer stadig
gennem landsbyer og mellem bjerg-
sider, som er taet besat med
begejstrede tilskuere.

</ En Bugatti er her kommet

gel Koft ¥
1o er sOmM re coknint
panen, rindelid 9 6-700 mer

gennem et af de utallige
sving efter en lille bjerg-
landsby. Bugatti vandt en
lang rzkke sejre i dette lob.
De lette og velkonstruerede
vogne egnede sig godt til
den vanskelige bane.




<1 1922 vandt grev Masetti
Targa Florio med denne Mer-
cedes. Han tilbagelagde de
432 km med en gennemsnits-
hastighed pa 62,9 km/t —
imponerende i betragtning af
koretojet og de vanskelige
jordveje, der med utallige
sving snoede sig gennem det
vildsomme bjergterraen.
Bemark den enorme stovsky,
som rejser sig bag vognen.
Stovet hang ofte sa lenge i
luften, at det nasten skjulte
banen for kererne og gjorde
deltagelsen til en temmelig
risikabel affere.

wort  Madonie
14
eknin{ “:e 140 km

ra\m\ﬂe

o mer 9 \ebet Ved narmere eftersyn fin-
te gate © der man pa denne Alfa
angs yste™ Romeo et mzrke med en

springende hest, og kaereren
er da ogsa selveste Enzo
Ferrari, som i sine unge
dage deltog i lebet. Han
opnaede dog aldrig en sejr,
men Alfa Romeo hjembragte
laurbaerrene seks gange |
treek i arene 1930-35.

v

. Dawkier T 2
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M | dag forestiller mange sig, at billeb mellem arhundredeskiftet og
den forste verdenskrig var en ret fredelig omend larmende dyst mel-
lem maerkelige apparater, der rullede af sted pa hgje hjul. Man kan
maske streekke sig til at forestille sig noget i Gog og Gokke-stilen,
men sandheden er en ganske anden.

Bilerne var nok ret primitive sammenlignet med vor tids konstruk-
tioner, men ofte var de udstyret med gigantiske motorer, der bevir-
kede en tophastighed, som kereegenskaberne absolut ikke kunne
leve op til — bremserne var ofte af narmest symbolsk karakter.

lkke desto mindre var det ikke sma opgaver, man kastede sig ud
i. Et Grand Prix var skam en alvorlig sag, men endnu mere Kkree-
vende var langtursiebene pa uafskaermet landevej - for ikke at tale
om Targa Florio.

| 1906 matte en vantro verden opleve, at Cavaliere Vincenzo Flo-
rio udskrev et lgb i de sicilianske bjerge. Man vidste nemlig ud-
meerket, hvordan vejene var - selvfelgelig uden ringeste afspzerring
mod ofte svimlende afgrunde, med masser af sving og med tonsvis
af tort stov, der lagde sig over landskabet som et tagesler, hvis en
bil blot kerte med almindelig hastighed. Vincenzo Florio havde imid-
lertid bestemt sig for en bane, der i al beskedenhed ma siges at
veere den veerst tenkelige, for nu agtede han at se korernes feerdig-
heder og bilernes holdbarhed efter i sommene. Le Madoni-banen
ved Palermo talte pa sin 149 km lange rundstreekning i al beske-
denhed 1006 sving, af hvilke de fleste var skarpe harnalekurver med
los grusbelegning og ikke til sportsautomobiler. P& rundturen kom
man ud for en hgjdeforskel pa ca. 1.000 meter. Florio mente, at tre
omgange pa denne bane ville vere passende, og til sejrherren ud-
satte han et skjold - en Targa.

Mange regnede s& smat med, at den ekscentriske herre nok kom
til at beholde sit skjold selv, da der ikke var store chancer for at
gennemfore et sadant lgb.

Ti modige korere stillede til start, og 9 timer 32 minutter og 22
sekunder efter starten kunne Cagno kere sin 40 hk Itala i mal som
vinder. Det mest forunderlige var imidlertid, at seks af vognene gen-
nemfgrte, samt at ingen mistede livet ved det vovelige forsag.

Det skaerpede straks interessen, og naeste ar startede ikke min-
dre end 43 korere i 19 forskellige bilmeerker. Madonie-banen er ikke
ulig Isle of Man pa den made, at man pa grund af lngden og de
mange sving ikke har store chancer for at lzere den at kende, og
de smalle veje gor det nedvendigt at starte vognene enkeltvis og
med passende tidsintervaller — stovet skulle gerne lsegge sig! Der
skulle mere end szedvanlig dristighed til at overhale en konkurrent
pa vejen, for man skulle forst indhente centrum i en stevsky, og
s& matte man foretage overhalingen uden at kunne se en hand for

)
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sig — pa en ukendt vej med masser af sving. Foruden at passe den
yderst vanskelige korsel métte korerne tillige benytte en navigati-
onsteknik pa den méade, at de matte foretage overhalinger pa ste-
der, hvor vinden var gunstig. Undertiden skjulte massive stovskyer
et sving for de nzeste korere, s& man kom aldrig til at savne dra-
matik i Targa Florio.

Ogsa i 1907 gik det godt uden alt for afskreekkende ulykker, og
Nazarro vandt foran Lancia — begge i F.I.LA.T. med fire-cylindrede 40
hk motorer. Vinderens gennemsnitshastighed var 53,9 km/t.

Det stod dog klart for de fleste konstrukterer, at der kreevedes no-
get seerligt for at gennemfere og navnlig for at vinde dette Targa
Florio. For de fleste fabrikker var det ensbetydende med, at man
matte fremstille specielle modeller til lgbet, og sa fandt man det
mere lgnsomt at bygge GP-modeller, der kunne benyttes mange ste-
der. De fabrikker, der gik ind for Targa Florio, kom til at yde mange
vigtige bidrag til forbedrede konstruktioner af bade bremser, gear-
kasser og motorer, og med hensyn til koreegenskaber matte man
pludselig spekulere i helt andre og mere kraevende baner.

De felgende &r var der svigtende interesse for Targa Florio, skent
man forsggte at puste nyt liv i lebet ved at forlade Madonie-banen
for i 1912 at kere Sicilien rundt, hvilket var en tur pa 1943 km. Hel-
ler ikke dette arrangement blev det store sus, undtagen for karerne,
der havde hznderne fulde p& den snoede kystvej. Da den forste
verdenskrig udbrgd, var der ingen, der rigtig regnede med Targa

Florio som en sportsbegivenhed — det havde vaeret et interessant

eksperiment, der nu ville ga over i historien.

Men om forladelse. Det forste lgb, der overhovedet blev kart ef-
ter vabenstilstanden, var Targa Florio den 23. november 1919. Det
blev et Igb, der kom til at std gny om. Madonie-banen blev atter
benyttet i lidt forkortet udgave, men kererne skulle dog tilbagelaeg-
ge 430 km pa de fire omgange, der hver havde ca. 1500 sving.

Det var et broget selskab, hvad bilernes storrelse og konstruktion
angik, men kgrerne var nu heller ikke helt almindelige. Fiat stillede

Her kommer selveste Fangio i
den avancerede Mercedes 300
SLR gennem et af de utallige
sving under Targa Florio |
1955. Bemerk hvordan befolk-
ningen har taget opstilling
langs ruten og i kiipperne.

Grev Masetti i vindervognen
fra 1921 en FIAT (S. 57/14 B).
Han vandt med en gennem-
snitshastighed pa 58,2 km/.

En situation fra 1952, hvor
Musitelli med sin Ferrari kom
lidt for hurtigt ind i et sving
og skred ud i en jordvold.

Befolkningen strommer stadig
til, nar der kores Targa Flo-
rio. Her er en situation fra
1972, hvor Hezemans passerer
et tet besat sving i sin Alfa
Romeo.

Vindervognen fra 1907 var
knapt sa avanceret, men Fe-
lice Nazzaro tilbagelagde dog
med denne 40 hk FIAT de 450
km pa 82 time.

med tre 4,5 liter GP-racere fra 1914, en ny otte-cylindret 4,9 liter
Ballot, der udviklede 140 hk, blev kort af René Thomas, og Peugeot
stillede med to af deres lette 2,5 liter racere fra 1914 kort af Ré-
ville og André Boillot — deres motorer udviklede 80 hk. For blot at
nzvne hovedpersonerne.

Da lgbet startede, var man helt fri for stov, fordi det havde os-
regnet hele natten, og var der undertiden fedtet pa de lavere streek-
ninger, sa ventede der et tykt lag sne oppe i hgjderne. René Tho-
mas spillede straks pa sine hestekraefter, og trods startnummer 7,
var han den forste, der gik ind pa anden omgang. Man kan ikke
sige, at vognene kom strygende efter hinanden i teet reekkefelge,
men de mange og lange pauser nede ved tribunerne skyldtes utal-
lige ture i greften ude pa banen — Antonio Ascari nejedes nu ikke
med en greft, for han kerte ud over vejen og havnede i en slugt.
Flere andre vogne udgik.

Den anden vogn, der fuldfgrte fgrste omgang, var André Boillot's
lille Peugeot, og det viste sig endda, at han var flere minutter hur-
tigere end Thomas. Allerede pa dette tidspunkt var det ved at ga
helt galt for den iltre franskmand, for kort efter depoterne skred
hans vogn voldsomt ud, og det s& ud, som skulle den til at sla en
kolbotte, da den som ved et dobbelt mirakel blev grebet og bragt
pa ret kol af en skaervebunke, der ellers plejer at have en helt an-
den indflydelse pa en lgbsk vogn. Samtidig forhindrede skaervebun-
ken meget belejligt vognens videre fremfaerd med den kurs — den
forte nemlig ud over kanten til en 60 meter dyb afgrund. Boillot og
hans mekaniker, der selvfolgelig kerte med i vognen, fik trukket
Peugeot’en fri og fortsatte det vilde ridt, medens vejret sa smat kla-
rede op, og vejene begyndte at torre.

Boillot kunne nok regne ud, at de bedre veje ville give Thomas
mulighed for at slippe endnu nogle flere hestekrsefter fri, og for
ikke at tabe sit forspring p4 omkring 10 minutter, tankede han ikke
op, da han gik ind pa tredje omgang — han satte hastigheden sé&
meget ned, at mekanikeren kunne gribe en dunk benzin, som det sa



var hans opgave at fa heeldt pa tanken, medens det i bogstavelig-
ste forstand gik over stok og sten.

Pa den folgende omgang medte han Thomas, der havde afsluttet
sin deltagelse mod en vejsten, men det fik ikke franskmanden til at
mindske tempoet. Efter et hurtigt hjulskifte begav han sig ud pa sid-
ste etape, som han ogsé fuldferte med glans, men da han jog op
mod malstreekningen, fandt han pludselig vejen til selve mallinjen
blokeret af begejstrede tilskuere. For at undgd en pakorsel knal-
dede han bremserne i med det resultat, at vognen snurrede tre
gange rundt og drenede bagleens op i tilskuertribunen. Tilskuermas-
sen ilede nu til for at hjzlpe franskmanden fri, og han matte sam-
men med mekanikeren fore en veritabel krig for at undga fremmed
hjeelp, der ville diskvalificere ham. Vildt keempende fik han og me-
kanikeren vognen vendt og startet og kom de sidste fa meter frem
til og over malstregen som vinder — hvorefter han med ordene
»C’est pour la France« sank besvimet sammen. Alt sammen sa
skrupforvirret, temperamentsfuldt og melodramatisk, som kun syd-
lendinge kan preestere det, nar de tager sig sammen.

Nu begyndte de store navne og fabrikker at gore deres indtog
pa Madonie-banen i Targa Florio. | 1920 stiller Alfa Romeo forste
gang, og en ung mand ved navn Enzo Ferrari korer den ind pa an-
denpladsen. Endnu nogle ar er det de gamle merker Nazzaro og
F.I.A.T. der vinder lgbet, men i 1922 kerer Masetti en Mercedes til
sejr, Alfa Romeo vinder det fglgende ar, Mercedes kommer igen,
men de folgende fem ar vinder Bugatti. | 1930 tager Alfa Romeo fat
for alvor ved at sejre seks ar i treek, men her finder vi ogsa nav-
nene Varzi og Nuvolari. Bugatti's eneherredemme kunne forst bry-
des, da Alfa Romeo satte deres P2 GP-model ind — den udviklede
med kompressor 165 hk, som Varzi kunne tumle tilstreekkeligt til at
holde Bugattierne nogle minutter fra livet. ;

Nuvolari sejrede de to felgende &r, og i 1932 kerte han den sam-
lede straekning — dette ar pa 576 km — med en gennemsnitshastig-
hed pa 82,5 km/t, hvilket er det hurtigste, der er blevet kert pa den
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klassiske Madonie-straekning i &arene for den anden verdenskrig.

Da 750 kg GP formlen blev indfert i 1934 mistede man i nogen
grad interessen for Targa Florio. | 1936 udskrev man lebet for
sportsvogne indtil 1500 ccm, og det blev uden at veekke opsigt vun-
det af Lancia.

Fra 1937 til og med 1940 korte man pa rundstreekningen ved Pa-
lermo og her sejrede Maserati hver gang - det sidste lob i 1940
blev udskrevet for sportsvogne, og bade dette ar og aret for sad
Villoresi ved rattet i den sejrende Maserati.

Targa Florio gik heller ikke i glemmebogen efter den anden ver-
denskrig, men da blev lobet udskrevet for sportsvogne, og ruten
gik Sicilien rundt, hvilket vil sige en streekning pa 1088 km. Da Bi-
ondetti vandt det forste af disse lgb i 1948 i en Ferrari, kunne man
ud fra hans gennemsnitshastighed pa 88,8 km/t regne ud, at han
havde vaeret gennem ca. 16 alvorlige sving hvert minut.

| 1951 gik man tilbage til Madonie-banen, der ikke var blevet me-
get mindre kreevende — af 25 startende vogne gennemfgrte kun syv.

N&r man kerer Madonie-straekningen rundt, kan man kun beun-

dre de gamle korere og de gamle biler, der har dystet her. Rundt
omkring finder man sma mindesten for de biler eller korere, der
afsluttede lobet eller deres karriere her.
“Man ma ogséa sende en beundrende tanke til den tjekkiske kvinde,
Elli Junek, der er den eneste kvinde, som har fuldfert det gamle
Targa Florio. | 1927 matte hun udgd med defekt styretsj, men aret
efter stillede hun op igen og startede sa hardt, at hun efter de for-
ste 150 km 14 i spidsen med bedste tid — og vel at meerke i spid-
sen for et bemarkelsesvaerdigt felt af kerere med bl. a. alle tiders
Nuvolari, Chiron og Campari. Hun kerte sin private Bugatti, og hun
forte stadig lgbet, da hun gik ind pa sidste omgang, men sa blev
vandpumpen utaet — vand er ikke lige ved handen netop pa Mado-
nie-banen. Kostbar tid gik tabt, indtil Bugatti'en igen var kereklar,
og hun sluttede pa femtepladsen. Dette var vel egentlig en af de
storste sportspraestationer.
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Vi har omsider haft lejlighed til at provekere Suzuki
T 350, der ma betegnes som en dejlig og hurtig cykel.
Men ved sammenligning med forgaengeren T 20, som
nzermest var en halvracer, falder den noget igennem
med hensyn til kereegenskaber. Det er synd, for der er
ingen tvivli om, at man sagtens til samme pris og med
stort set samme komponenter kunne have holdt dampen
oppe. Man foler, at den kommercielle succes automatisk
forer til teknisk forringelse. Fundamentet er dog »sundt,
der er mange fine detaljer, og bremserne er f. eks. nogle

a4r man i nasten seks ar
N privat har bevaeget sig
rundt pa forgeengeren il

denne model, nemlig den af SMJ-
leesere velkendte »redaktionelle«
model T20, og har oplevet lidt af
hvert pa den lige fra stiltrial til
landevejslob, kan det ikke undre,
at man imedeser den nye model
med en vis interesse. Nu har Su-
zuki ikke for vane at lade den ene
model aflgse den anden med kor-
te intervaller, og vi erindrer, at
T20 blev produceret fra 1965-69
(herunder i en opboret version pa
305 ccm) hvorefter den blev aflgst
af model T250 og en opboret ver-
sion pa 315 ccm, nemlig den fore-
liggende T350, som altsa ikke er
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af de bedste, man kan finde.

en agte 350'er. Siden de nye mo-
dellers fremkomst har Suzuki dog i
stigende grad underlagt sig det
kommercielle markeds pres, ikke
mindst efter en langvarig afseet-
ningskrise, som nu er overvundet,
og har ladet modellerne underga
ydre sméaaendringer fra ar til ar.
Den eneste andring af storre
omfang har veeret montering af en
ny forgaffel med indvendig fjeder
— en konstruktion, som lader til at
have sterre kundeappel, men som
i ovrigt ikke byder pa fordele.
Denne historiske lyngennemgang
af Suzuki's indsats i kvartliterklas-
sen kan nok veere pa sin plads,
idet Suzuki har veeret noget ure-
gelmaessigt repraesenteret her i lan-

Ole Borg provekorer
SUZUKI T 350

Saledes har
ikke veeret
hjemtaget og de ferste T250/350

det indtil for nyligt.
den opborede T20’er

med den gamle forgaffel heller
ikke. Man vil derfor nok undskylde,
at vi ikke fer nu ser os i stand til
at provekere Suzuki, netop som
T250/350 imedeser sin afloser. Det-
te bliver nu ikke, som nogle havde
ventet, de trecylindrede modeller,
men en, efter alt at demme, mo-
derniseret version med skivebrem-
se.

Gammel vin pa nye flasker

T350 fremtraeder temmelig forskel-
lig fra den gamle T20’er, men hvis
man blader rundt i tegningerne, vi-
ser det sig, at forskellen ikke er
s4 stor endda. Stel og hjul (incl.
bremser) er uzndret, hvilket vil
sige et dobbelt Iukket rerstel med
en gennemgadende besning til bag-
gaflen og 7” bremser med to péa-
lobende sko foran. Tank og sadel
er forandret til ukendelighed, hvil-
ket viser os, at den nye designer
ikke nedlader sig til at kere pa
produkterne, ellers ville karestillin-
gen sikkert have veeret bedre.

Motoren har for sa vidt ikke an-
dre dele felles med den gamle mo-
tor end gearpedal og kickstarter-
pedal, men i ovrigt er de to mo-
torer meget lig hinanden, hvilket vil
sige felgende:

Motoren er en 180 graders twin
med tre hovedlejer, hvor det mid-
terste smores fra gearkassen, mens
de to yderste smores af motoroli-
ens doseringspumpe, saledes at
olien ledes ind i motoren gennem
hovedlejerne og videre gennem en
slyngskive til krumtapselen og
plejlstangslejet, samt ved en for-
grening ogsé& til indsugningskana-
len. Krumtappen treekker koblingen
over skratskarne tandhjul, og kob-
lingen igen den indgaende gear-
kasseaksel, der har seks. udveks-
linger til den udgéaende aksel.
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Tidligere udmeerkede koblingen
sig ved at blive udlest direkte fra
koblingsdeaekslet, idet en ekstra
bagplade »vendte« trykket fra kob-
lingsfiedrene. Denne konstruktion
er nu forladt til fordel for en tryk-
stang gennem en udboring i ak-
slen. Trykstangen aktiveres sa af
en skrue i et flerlgbet gevind i mo-
torens anden side, og dette er for
sa vidt ganske normalt. Det kede-
lige er blot, at vejen fra koblings-
grebet til koblingen er veesentligt
forlenget og udvekslingen ma pa
grund af sterre fjedring i udlgs-
ningsmekanismen formindskes. Der-
til kommer, at friktionen i den nye
mekanisme er betydelig sterre, sa-
ledes at koblingen, der for notorisk
kunne udlgses af et tre-arigt barn
(mit eget), nu kreever mere kraft
end for de fleste andre cykler af
samme art. Begrundelsen er sik-
kert, at udskiftning af koblingska-
bel, herunder afmontering af moto-
rens hojre sidedeeksel, var for be-
svaerlig p4 den gamle motor.

Ogsa gearskiftet er zndret. P&
den gamle motor var gearskiftet ud-
formet som pa en Albion gearkas-
se, som kendes fra de engelske to-
taktere med f.eks. Villiers motor,
hvor skiftegaflerne er lejret direkte

pa den cylindriske skiftekulisse, og
hvor denne er i direkte indgreb
med gearpedalen. Dette giver det
lettest mulige gearskifte, og T20
var ogsa kendetegnet ved et gear-
skifte som en kniv gennem smgr.
Det sendrede gearskifte, hvor skif-
tegaflerne er lejret pa selvstendige
aksler giver mindre tilbgjelighed til
fastlasen mellem gearene, men gear-
skiftet er blevet kendeligt tungere.

Man bemaerker, at lejedimensio-
nerne overalt er foreget, hvilket ma
ses som udtryk for, at man nu an-
ser den opborede version for at
vere den egentlige salger. Den
gamle motors mest udbredte »syg-
dom« — at drivhjulet p&4 krumtap-
akslen havde tendens til at rasle
los pa den cylindriske aksel, s&
den kun var fastholdt af en enkelt
halvméanenot — har man tilsynela-
dende ikke gjort noget effektivt for
at kurere. Men akseldimensionen
er blevet foreget med to millime-
ter og fabrikkens serviceteknikere
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haevder, at dette har veeret tilstreek-
keligt. Hvis ejere ikke skulle veere
enige heri, er Locktite til fastgorel-
se af tandhjul med enkelt not at
anbefale (evt. nummeret steaerkere
til fastgerelse af tandhjul med pres-
pasning uden not). En drabe Lock-
tite forhindrer effektivt tandhjulet i
at ga lgs, samtidig med at tand-
hjulet stadig kan afmonteres med
en tandhjulsaftreekker.

T350 motoren pa 315 ccm opgi-
ves at udvikle sin maksimaleffekt
ved 7.500 o/m, hvor effekten efter
visse opgivelser er 39 hk. Der er
nogen uenighed om maksimaleffek-
ten, og dette skyldes utvivisomt, at
der findes forskellige versioner, alt
efter modtagerlandenes stojbestem-
melser. Den danske version udvik-
ler sikkert 39 eller 40 hk ved 7.500
o/m, og for denne version er det
maksimale moment 4.0 kpm ved
6.500 o/m, hvilket er ganske be-
maerkelsesvaerdigt for en motor,
hvis litereffekt neermer sig 130 hk/I.
Det effektive middeltryk ved 6.500
er da ogsa sa hejt som 8,0 ato.,
hvilket er det hgjeste, vi har regi-
streret for en konventionel totakter.
Det kan altsa ikke undre os, at vi
har at gore med en serdeles ener-
gisk motor med en god moment-

kurve, og vi ma straks konstatere,
at denne motor ingenlunde behg-
ver en sekstrins gearkasse, at det
maske var en fordel, om man lige-
frem strog det ene.

Gearingsproblemer

Dette leder os ind pa gearingspro-
blemet. For T20 var en sekstrins
gearkasse velanbragt (og den er
det méaske ogsa for T250, som jeg
ikke har preovet), men for T350 vil
man, hvis man overtager denne
sekstrins gearkasse, hvilket stort
set er sket, opna et urimeligt lavt
forste gear, nar man afstemmer to-
talgearingen efter sjette gear, hvil-
ket maske er grunden til at T350 er
noget overgearet fra fabrikken. Pa
den anden side giver de seks gear
en gevinst ved maksimal accelera-
tion, men den er nu ikke stor. Med
de leverede 14 teender pd gearkas-
sen og 38 bagpa er sjette gear
narmest et overgear og femte det
direkte gear, omend en smule lavt.

Forbremsen er (heldigvis) uzndret siden 1965, og er sik-
kert den bedste tromlebremse pa markedet i sin nuvee-
rende udferelse. Bremsen er komplet utilbgjelig til at
blokere og har passende hgjt aktiveringstryk ved lave
hastigheder. Ved opbremsning fra hoje hastigheder er
der praktisk taget ingen fadingstendens.

< Sidedaksiet dakker over olietanken, og umiddelbart der-
under ses oliepumpen. Denne sad tidligere under side-
dakslet pa motoren, men flytningen har bevirket, at den
nu arbejder i vandret position. Dette giver betydelig
mindre sandsynlighed for at fa luft i oliepumpen. Dens
stoppeknast styrcs af kablet, der kommer ud foran pa
pumpen, mens omdrejningstalleren trazkkes af kablet pa
oversiden.

Instrumenter og betjeningsorganer byder ikke pa overra-
skelser i forhold til markedets ovrige maskiner i denne
klasse. Instrumenterne er lige sa store og ulaselige, og
forstyrres af vibrationer ved hoje omdrejningstal, og alle
kontakter er samlet i venstre side i et syndigt virvar.
Kronen pa varket er et par spejle, hvori man hele ti-
den kan se, om der kommer folder pa jakkezrmet. Det
hangslede benzindzksel er dog en god detalje — man
kan simpelthen ikke gl 1e deakslet! v
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Vi skiftede til 13 teender foran og
fandt, at accelerationstiden over
400 m faldt fra 15,1 sek. til 14,8
sek., hvilket ikke kan siges at veere
nogen afgerende forbedring. Til
gengeeld blev sjette gear et over-
ordentlig anvendeligt topgear, hvor
motoren kunne treekke ud til 7.500
o/m, hvilket svarer til ca. 145 km/t;
vel at bemeerke med kgreren i op-
rejst stilling. Med den hojere gea-
ring var cyklen ikke til at drive
over 140 km/t i oprejst stilling, men
ndede til gengeeld ca. 155 km/t i
liggende stilling. Den ideelle gea-
ring ville sikkert veere noget i ret-
ning af 14:40, altsd en svag over-
gearing i siddende stilling.

Trods den hoje litereffekt virkede
motoren driftssikker (redaktionens
medlemmer har tilbagelagt mere
end 4.500 km pa cyklen), men det
er givet, at der skal tages med
flojlshandsker pa motoren under
tilkerslen.

Det er interessant at sammenlig-
ne Suzuki T350 med den nzerme-
ste konkurrent, nemlig Yamaha RS,
som er en agte 350'er. Suzuki'en
har noget hojere effekt (maksimal-
effekt), og er da ogsa en ubetyde-
lighed hurtigere, nar det geelder
topfart. Til gengeeld accelererer
Yamaha'en klart hurtigere, uanset
hvordan man gearer Suzuki’en, selv
om Yamaha R5 kun har fem gear.
Det kan man nok undre sig over,
men forklaringen ligger hovedsage-
ligt i, at Yamaha'ens gearkasse er
bedre afstemt efter motorens karak-
teristik end Suzuki’ens.

Den mest interessante forskel er
imidlertid, at Suzuki’en helt savner
Yamaha’ens utrolige gangkultur. Det
viser os, at Yamaha betraeder en
sundere vej ved at nedfore en a&g-
te 350’er til 250 ccm, end Suzuki
ved at opbore en 250’er s& meget,
som man finder forsvarligt, her til
315 ccm. Vi er dog her ude, hvor
fornemmelserne begynder at spille
en vesentlig rolle, for pa papiret
star Suzuki sig glimrende i regn-
skabet.

Maksimalmomenterne udvikles
ved samme omdrejningstal (6.500
o/m) og er nogenlunde lige store,
Suzuki'ens maksimaleffekt 500 o/m
hojere end Yamaha's (7.500 o/m),
hvorfor man ville forvente at finde
Suzuki’en mere smidig og omdrej-
ningsvillig, men man Kkonstaterer
faktisk det modsatte. Suzuki'en er
ikke til at drive op over 8.000 o/m
(og hvis det lykkes, vibrerer styret
sa kraftigt, at det begynder at dre-
je sig i konsollerne), hvor Yama-
ha’en snurrer frit og vibrationslost.
Man ma konstatere, at selv om et
middeltryk pa 8 ato. er en impo-
nerende teknisk bedrift, ville vi vee-
re bedre tjent med en nykonstrue-
ret, segte 350’er. Det ville sa veere
interessant at sammenligne Suzuki
T250 med Yamaha DS7, som er den
lille version af R5. Her ville regn-
skabet maske ga mere lige op.

Konklusionen er noget i retning
af, at forgeengeren T20 var kon-
strueret for et forholdsvis lille og
eksklusivt publikum, der enskede
en halvracer, der samtidig var ud-
styret til dagligdags persontrans-
port, og at denne cykel ikke sa
let lader sig udvikle til et bredt
publikum.

Man ville forvente stort set de
samme koreegenskaber hos T350

som hos T20, da vigtige kompo-
nenter, herunder stellet, er identi-
ske, og det er ganske lererigt, at
der alligevel er forskelle, idet ko-
reegenskaberne afgjort er forrin-
gede. Den veasentligste grund her-
til er sadelhgjden, som er foroget
med 7-8 cm, hvilket giver en vee-
sentlig forringet kontrol over ma-
skinen.

Dertil kommer to ting, hvor japa-
nerne lader til at have en opfat-
telse, der géar stik imod den her
gangse. Det er nemlig en generel
tendens blandt de nye japanske
maskiner, at maskiner med en hoj
topfart forsynes med brede deek og
stive fjedre og hard deempning,
hvilket f.eks. for de trecylindrede
Kawasaki'er giver sig groteske ud-
slag. Det skal straks bemeerkes, at
Suzuki’en absolut ikke er ondartet,
men alligevel har stivere affjed-
ring/deempning og bredere deek gi-
vet en irriterende forringelse af
T20’'s koreegenskaber, saledes at
T350 ma betegnes som acceptabel,
men uinspirerende med hensyn til
kereegenskaber.

Alt dette, inklusive sadelhgjden,
er naturligvis ting, som den ind-
sigtsfulde ejer kan rette for sterre
eller mindre summer, men det er
zrgerligt, at en ejer med smag for
inspireret korsel skal bruge tid og
penge pa dette, nar fabrikken kun-
ne have fremstillet cyklen med dis-
se egenskaber, uden at det havde
kostet en ore ekstra.

Som man vil se, handler denne
rapport ikke blot om en eller an-
den japansk motorcykel, men ogsa
om det almindelige forfald, der til-
syneladende folger ubrydeligt i hee-
lene pa kommerciel fremgang, men
vi ma jo heller ikke glemme, at det
netop er den slags tilstande, der
nu i en menneskealder har sam-
mentomret og fastholdt MOTOR-
journalens gamle leserskare, sé&
det er selvfolgelig godt for noget.

Lad os vende os til de lyse si-
der og ikke glemme, at Suzuki
T350 trods alt er en dejlig cykel.
Pa landevejen bliver man hurtigt
klar over, at man har at gere med
en cykel med kreefter. Et usvigeligt
tegn herpa er maskinens opfersel
ud over en bakketop. Pa en be-
stemt straekning, hvor jeg gerne
korer, findes en sadan bakketop,
hvor de fleste cykler vil lette og
sveeve omkring et sekund ved ca.
120 km/t, hvilket pa grund af bak-
kens godartede natur i reglen kun
bemaerkes ved at omdrejningstallet
stiger i det neevnte tidsrum.

Her skiller T350 sig klart ud som
en kraftig cykel, idet baghjulet hol-
der kontakten med vejen, nar man
giver gas ud over bakken, mens for-

‘hjulet holder sig svaevende et styk-

ke tid. Dette er forevrigt noget me-
re risikabelt end et reguleert svaev
med begge hjul, hvilket herved er
sagt til mindre kyndige leeseres ori-
entering. Forskellen viser sig i sar-
deleshed i sving, hvor det er bety-
delig mindre dramatisk end man
skulle tro at sveeve i kort tid, selv
ved en betydelig hzldning af ma-
skinen. Derimod behever man vist
ikke meget fantasi for at kunne fo-
restille sig, hvad der kan ske i et
sving, hvis en bakketop slar for-
hjulet op, uden at baghjulet folger
efter. Dette slipper man kun godt
fra ved lave hastigheder, hvor for-
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hjulet momentant letter pa grund
af ren og sker acceleration. Denne
ubehagelige situation undgéas effek-
tivt, hvis man lukker ned, evt. helt
af for gassen, mens man passerer
det kritiske sted.

Dette er ikke sagt for at lzesere
med kraftige cykler skal fare ud
til et egnet sted og efterprove teo-
riens holdbarhed, men fordi man
uventet kan komme i situationen og
har en storre chance for at geore
det rigtige, hvis man ved, hvad det
rigtige er.

Glimrende bremser
Et af de lyse punkter ved T350 er
bremserne. De er egentlig besked-

. ne af dimension (180 mm), men er

forbleffende virksomme og giver
anledning til et par betragtninger
over bremser i almindelighed. For
det forste siger loven om varmens
mekaniske ekvivalent, at der ud-
vikles s& og s& mange kalorier
varme ved at bringe en motorcykel
af en given veaegt og kerende med
en givet hastighed til standsning,
hvilket f. eks. for os vil sige, at to
lige store bremser, fremstillet af
samme materialer vil blive nojag-
tig lige varme under ens betingel-
ser. Ganske vist vil en racerbremse
med luftindtag kele hurtigere ned
igen, men koelingen har ikke meget
at sige under selve opbremsnin-
gen, der f.eks. fra 150 km/t naep-
pe vil overstige 8-10 sek., forudsat
at bremsen ikke gar op i reg un-
dervejs.

Vi noterer os nu felgende: 1) Den

opnéede temperatur afhaenger vee-
sentligst af bremsens storrelse, idet
en stor bremse opvarmes mindre
af den samme mangde varmekalo-
rier. 2) Den temperatur, bremsen
kan tale (gerne 400-500 grader)
uden at friktionskoefficienten mel-
lem belaegning og tromle reduce-
res faretruende, og anlaegstrykket
ikke leengere kan eges tilstreekke-
ligt, afnanger af belegningen. El-
ler sagt i jeevne vendinger, nar
bremsen begynder at ryge kraftigt,
slipper fingerkreefterne op. Den
umiddelbare leosning er at velge
en passende stor bremse og be-
leegning, der kan tale en hgj tem-
peratur. En sadan belsegning har
imidlertid en friktionskoefficient,
der ved alle temperaturer er ret lav
— et forhold, man ofte afhjelper
ved at udfere bremsen med to for-
steerkende sko.
At en bremsesko er forstaerkende
vil sige, at den er haengslet bagtil
i forhold til tromlens omlgbsretning,
og at tromlen derfor hjeelper til
med at treekke skoen udad, jo me-
re, jo lengere inde mod centrum,
skoen er haengslet. Det er klart, at
man ikke ustraffet kan overdrive
denne effekt, da den forsterkende
virkning snart vil overtage hele ar-
bejdet og lase hjulet totalt fast,
blot bremsen aktiveres let.

En anden vej til at opna det ned-
vendige hgje anlaegstryk er en stor
udveksling mellem handtag og
bremsesko, men her satter brem-
setromlens varmeudvidelse hurtigt
en grense for udvekslingens stor-
relse, idet en stor udveksling giver
utilstraekkelig vandring for bremse-
skoen til af folge efter tromlen, nar
den udvides.

Man ser, at der er to faldgruber,
nar man skal lave en effektiv
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bremse, idet det jo forst og frem-
mest er forbremsen, der her er tale
om, da den dels udferer langt det
storste arbejde, dels har den mind-
ste kraft til radighed, da handen er
svagere end foden. For det forste
kan man overdrive den forstaerken-
de virkning, s& bremsen bliver
ukontrollabel og tilbgjelig til at
blokere. For det andet kan man
overdrive udvekslingen, sa hand-
taget nar styret, nar man bremser
fra hgj fart og bremsen tilfores me-
get varme pa kort tid.

Disse faldgruber har Suzuki und-
veget. Det har naturligvis sin pris,
og prisen er et hojere aktiverings-
tryk, end man er vant til ved japan-
ske bremser. (Man kunne selvfalge-
lig lave en storre bremse, men det-
te er dyrere, og forringer ogsé vej-
kontakten pa grund af den sterre
uaffjedrede veegt). Bremsen fore-
kommer derfor den uerfarne kerer

mindre imponerende end de fleste
andre i samme klasse, nar en op-
bremsning fra 70 km/t med hyl fra
fordekket ikke lader sig foretage
med en finger pa handtaget og to
fingre ikke kan fremkalde en kort-
varig lasning af forhjulet. Den er-
farne kerer, derimod, finder brem-
sen imponerende, nar han med et
kraftigt, men konstant tryk kan
stoppe maskinen fra 140 km/t uden
at sidde med en svamp i handen
omkring 110 km/t.

Man ma dog erkende, at man
beveeger sig pa det muliges green-
se, nar man vil stoppe 200 kg fra
140 km/t med en 7” tromlebremse,
og det er vesentligt, at bremsen
holdes i orden. Dette vil sige, at
den udover den szedvanlige vedli-
geholdelse med omhyggelig smg-
ring af alle beveegelige dele, (som
skal veere frie for slgr) og passen-
de afstevninger, aldrig ma na at

blive blankslidt pa tromlens over-
flade, i hvilket tilfeelde tromlen ma
afdrejes, eller, nar dette ikke mere
er forsvarligt pa grund af svaekkel-
se af godset, udskiftes. Hvis man
bruger bremsen flittigt, sker dette
temmelig hurtigt, f. eks. efter 10.000
km’s kersel, hvorunder bremsen er
afdrejet en, hojst to gange.

Ubrugeligt »gedebukkestyr«

For endnu en gang at vende tilba-
ge til udgangspunktet, Suzuki T350,
skal jeg fortszette lidt endnu med
at brokke mig. Jeg kan f. eks. ikke
forstd, at en cykel som denne, der
trods det tidligere indfarte, allige-
vel har sportslige intentioner, skal
forsynes med et gedebukkestyr af
enorme dimensioner, der tilmed er
gummiophzengt, saledes at styret i
handtagenes hgjde bevaeger sig ca.
10 cm frem og tilbage under op-
bremsning og acceleration. Det er
derfor komplet uegnet til at tjene
det formal, som styret har, nar man
korer pa asfaltveje, nemlig at til-
lade kereren at anbringe sine haen-
der i en ‘behagelig stilling i umid-
delbar kontakt med forgaflen. Der
er Aabenbart stadig nogen, som
tror, at man bruger styret til at
dreje forgaflen og forhjulet med.
Nu er det selviglgelig ikke helt
skudt ved siden af. Styret har selv-
folgelig sadanne funktioner, nér
man triller ind til kantstenen eller
vender pa en vej, men bevager
man sig mere end 50 km/t, ville de
faerreste vel enske at tiltvinge sig
indflydelse péa forhjulets stilling ved
hjeelp af styret! Formalet med gum-
miophaenget er formodentlig at hin-
dre vibrationer fra stellet i at n&
styret, hvilket ogsa er muligt, men
s& skal styret, som har en ganske
ringe masse, nermest haenges op
i elastikker. Da det jo er begreen-
set, hvor meget styret kan dingle
frem og tilbage, ma& gummiophan-
get alligevel veere ret kontant og
kan selvfglgelig ikke levere nogen
synderlig deempning, hvilket under-
streges af, at styret ved ca. 8.200
o/m pa den provekerte cykel be-
gyndte at rotere modsat hjulenes
omlgbsretning med uimodstaelig
kraft. Det originale bajads-styr blev
hurtigt udskiftet med et fladt styr,
hidrerende fra en MZ ETS150, som
blot led af den skavank, at det var
10-15 cm for bredt til at give en
sikker karestilling, men alligevel
ikke bredere, end at de to nydelige
spejle hovedsagelig viste koreren
hans albuer. Spejle hgrer efter min
opfattelse overhovedet ikke hjem-
me pa en motorcykel, hvor man
snart leerer at kaste et hurtigt blik
bagud og orientere sig vaesentlig
bedre, end man ger pa den fire-
dobbelte tid i to spejle.

Den sidste beklagelse galder
nok en gang lysets omskifterkon-
takt, der sidder mindre end 1 cm
fra blinklyskontakten og er af ngj-
agtig samme ydre beskaffenhed,
hvilket let leder til forveksling!

Nar jeg nu har brokket mig side
op og side ned, skal man dog ikke
forledes til at tro, at Suzuki T350
er nogen darlig cykel. Den har et
sundt »fundament« og kan opvise
mange fine detaljer. Det er bare
rgerligt, at denne cykel kunne
veere blevet noget ud over det
sazdvanlige, uden at den havde ko-
stet en krone mere.




Den praestationer
teanSke (med gearing 15:38):
side af $3§3a$ig;:é2,s§:(adende; 138 kmit.

» liggende: 155 km/t.

Suzuki
T350

(med gearing 13,38):
0-400 m 14,8 sek.

forbrug

Benzinforbrug,

gen.snit malt over 1670 km: 16,2 km/I
Olieforbrug,

gen.snit. malt over 1560 km: 0,83 1/1000 km

Motor: 180° stempelstyret totakter. Boring:
61 mm, slagleengde: 54 mm, slagvolumen:
315 ccm. Korr. kompressionsforhold: 6,94:1.
Max. effekt: 39 hk v. 7.500 o/m. Max. mo-
ment: 4,0 kpm v. 6.500 o/m. Sterste effek-
tive middeltryk: 8,0 kp/cm2.

Smoring ved doseringspumpe til yderste
hovedlejer og plejllejer samt forgrening til
cylindre. Midterste hovedleje smgres fra
gearkassen.

Transmission: Primzer, tandhjul, 3,05:1 (61/
20). Vad flerpladekobling. 1. gear 2,33, 2.
gear 1,50, 3. gear 1,16, 4. gear 0,90, 5. gear
0,78, 6. gear 0,71. Sekundzerudveksling: rul-
lekzde 2,71:1 (38/14).

Stel: Dobbelt lukket rorstel.
Hjulophzengning, forhjul: Teleskopgaffel m.
hydrauliske dzempere, baghjul: Svinggaffel
med gennemgdende bolt. Hydrauliske deem-
pere.

Bremser, forhjul: 77 med 2 palgbende sko.
Baghijul: 77 med 1 palgbende sko.

Elektrisk anleg: Vekselstromsgenerator.
Batteri: 12 volt, 5 Ah. Tzendingsindstilling:
2,88 mm for top, svarende til 24° for top.
Kontaktafstand: 0,35 mm. Teendrer: NGK B-
77HC. (Pa den afprovede maskine gav det
koldere B-9H bedre motorgang ved hérd be-
lastning).

Dimensioner: Lazngde: 1,975 m. Bredde:
0,825 m. Hojde: 1,08 m. Akselafstand: 1,29
m. Egenvaegt, tor: 142 kg. Dzekmontering,
for: 3.00-18”, bag: 3.25-18”. Deektryk, for: 1,6
ato. (23 p.s.i.), bag: 2,0 ato (29 p.s.i) - 23
ato (30 p.s.i).

Fabrikant: Suzuki Motor Co, Ltd., Hamamat-
su, Shizouka, Japan.

Importer: C. Reinhardt A/S, GIl. Kongevej
11, Kgbenhavn V.

Pris: 10.119 kr.

Kor professionelt

med & ¥
pracisions-
instrumenter

VDO er Europas storste fabrik for auto- og bad-
instrumenter. Her er vist omdrejningstzeller,
vacuummeter og voltmeter fra cockpit serien,
der er en del af det righoldige program. For-
lang specialbrochure hos Deres forhandler.
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Vi holdt disse viskere gaende

Ti dage og ti neetter. Non stop.

Det svarer til fem ars gennemsnitskaorsel.

Da viskerbladene herefter stadig viskede helt
rent — sagde vi OK. De var gode nok til at
baere navnet Motorcraft.

Det geelder for en hvilken som helst reserve-
del, at for den bli'r indlemmet i Motorcraft’s
udvalg, skal den kunne tilfredsstille de

Forst da sagde

strengeste specifikationer og den hgjeste
standard af ydeevne. Iszr fordi Motorcraft er
originaludstyr pa alle Ford-vogne Vi hos
Motorcraft vil gerne hjeelpe Dem til at holde
Deres vogn i bedste kerende stand. Derfor
sikrer vi os, at Motorcraft-delene kan sta for
det veerste. Og siden viskerblade og -arme
skal kunne sta for stev, snavs, is, sne, bagende
sol og regn aret rundt, ma de veere virkelig
solide.
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Mr. Motorcraft ja!

1 million gange frem og tilbage uden at
svigte viser, hvor holdbare Motorcraft
viskerblade og -arme er. Forlang Motorcraft
naeste gang De skal skifte.

Motorcraft passer til alle populeere bilmaerker
og serger for, at De altid har helt klart udsyn.

gange uden stop.

FMC 9

Teendror,
filtre,
teendingsdele,
»tune-up« seet,
ventilator-
remme,
viskerblade,
kolerslanger,
autolamper,

termostater. =

Reservedele, der gor biler bedre korende.
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Med en facon, der
minder om en Ford Capri
og med Fords 2,6 liters V6-motor
som det mekaniske grundlag har racingafdelingen
hos Ford i K6ln skabt denne »fuldblods« racervogn,
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som i de sidste to ar har hjemfort en lang raekke fornemme sejre.

B W Har De lyst til at »peppe« Deres Ford Capri, kan De se pa
denne l=kre, detaljerede tegning, hvordan man ger. Ja, De behaver
samand darligt nok eje en Capri i forvejen, for hvis man saetter sig
for at »modificere« som her, er den ydre skal et af de mindste pro-
blemer. Denne racingversion fra Fords tuningsafdeling i Kéln er ef-
terhanden en fuldblods racervogn, og den er i stand til at hamle
op med verdens hurtigste sportsvogne. Hvad mener De om en ac-
celerationstid for 0-100 km/t pa 4,8 sek. eller en tophastighed pa
270 km/t? Det kommer man ikke ud for hver dag.

Motoren er oprindelig baseret pa Fords 2,6 liters V6 maskine.
Men den er boret op til 2940 ccm og med et kompressionsforhold
pa 11,5:1 yder den 290 solide DIN-hestekraefter ved 7.200 omdr./
min. Topstykkerne stammer fra tunings-eksperten Harry Weslake, og
der er elektronisk benzinindsprojtning. Men der skal ogsa noget
breendstof til. Allerede ved 100 km/t bruges en liter benzin for hver
tredje kilometer, og nar det gar rigtig steerkt, render »suppen« nar-
mest lige igennem.

For at kunne gore brug af de kolossalt mange kraefter er hjule-
nes letmetalfeelge forsynet med 30 cm brede racingdeek, og hjulop-

heeng, affjedring samt bremserne er bygget helt specielt til de enor-
me pavirkninger. Kabinen er forsteerket med et kraftigt stalrorsgitter,
ssderne er skalformede og det lille rat har en tyk laederbetrukket
krans.

Kort sagt: Denne Ford Capri RS »Rennausfihrung« ligner ikke en
Capri, medmindre den tilfeeldigvis holder parkeret, og man ser den
pa lang afstand i modlys. Men den ligner en racervogn, 0g som sa-
dan gor den sig godt. Vi har herhjemme set Dieter Glemser tumle
den pa Jyllands Ringen sidste ar, men det var dog ikke den helt
store triumf. Derimod har vognen hjembragt en lang og fornem
reekke sejre pa de store internationale baner, hvoraf de fornemste
var en 1-2-3 sejr i 24-timers lgbet pa Spa sidste ar, og placeringen
som nummer 10 og 11 pa Le Mans i &r blandt sportsvogne fra bl. a.
Porsche, Ferrari og Matra.

Hvis De nu har mistet lysten til selv at ga i gang, kan De kobe
vognen feerdig i Kéln formedelst 65.000 DM eller ca. 150.000 kroner.
Og vil De s& have den pa danske nummerplader til promenadeturen
op ad Strandvejen, bliver den samlede udgift nzer en halv million —
og turen bliver garanteret ingen nydelse.

i it



Denne dejlige rontgentegning viser ge af racervognens
specielle detaljer. Vi kan fremhave benzinindsprojtningssyste-
met med de seks kobberrer, og pumpen, som trekkes af

en tandrem fra krumtapakslen. Der er ventilerede skivebremser
bade for og bag, og den solide affjedring er justerbar.

| stedet for standardudgavens bladfjeder finder man bagtil et
reguleert racervognsophang med fremadrettede streebere

og fjederben.

To af de skrappe Capri RS i spidsen for et stort felt under
det eftertragtede 24-timers arrangement pa den franske
bane Paul Ricard.




Dan-Block er med,
hvorder sker noget...

i banelab, i rally og ikke mindst i den
daglige trafik, der med sin stadig stigende
teethed og hgjere gennemsnitshastighed

stiller storre og storre
krav til bilernes sikkerhedspunkt
nr. 1. -bremserne.

For sikkerhedens skyld . ..

[JAN-BLOCK

BREMSEBE%GN/NGEH QUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FABRIKER
A/S ROULUNDS FABRI‘KER ® 5260 ODENSE - HJALLESE




Vi ma have et nyt

standardvogns
reglement .....

VM for sporisvogne bor erstattes af et mesterskab for
gruppe 2 standardvogne. Til gengzld ma gruppe 1 klas-
sen suppleres med en ny standardvognsklasse, hvor tu-
ning i begraanset omfang er tilladt.

Mzerkeklasser er-et sidespor og ber ikke blive andet end
et forbigdende kuriosum i dansk banesport.

B Dansk Automobilsports Union
har for leengst fastsat klasseind-
delingen til den kommende ba-
nesportsseeson, og man har af
hensyn til korernes investering
klogeligt valgt at udskrive DM i
de samme klasser som i 1972,
d.v.s. 0-1300 ccm grp. 1, 1300-
3000 grp. 1, 0-1300 grp. 2, og over
1300 grp. 2 samt Formel Ford.

Men her ved arsskiftet er det
naturligt at seette spergsmals-
tegn ved det formalstjenlige i pa
leengere sigt at bibeholde den
enorme forskel, der er mellem
grp- 1 og grp. 2, hvor den forst-
navnte er en klasse for utune-
de standardbiler, mens den an-
den er for regulere specialbyg-
gede racervogne med standard-
vognskarrosserier. Den rigtige
klasseinddeling ma opfylde to
fundamentale betingelser, nem-
lig dels at give tilskuerne god
valuta for pengene med spzn-
dende og farverig racing, og
dels stimulere tilgangen af nye
karere.

1972 var ikke noget helt dar-
ligt ar for dansk banesport, men
speending og fornyelser var det
smat med. En helt utrolig kon-
servatisme preeger underligt nok
banesporten. Rally/auto-cross
ideen fusede hurtigt ud, ingen
kendte navne udover Belsg og
Nellemann har endnu villet saet-
te sig i Formel Ford, Special sa-
loon cars vil ingen binde an
med, og det samme gelder se-
rieproducerede GT og sports-
vogne, der for nogle ar siden
nod publikums bevagenhed pa
Roskilde Ring.

P& den baggrund er det des-
veerre spild af plads at foresla
en klasse for hjemmebyggede
sportsvogne eller clubracere,
som man har i England, f.eks.
med Ford GT 1600, Twin Cam
eller BMW 2002 motorer. Det vil-
le ellers veere langt mere til-
fredsstillende og kreativt at byg-
ge sin egen racer i stedet for at

ar med at stable et godt felt pa
benene, og det vil ikke overra-
ske nogen, hvis Ford og BMW i
Danmark treekker sig ud af den-
ne dyre spog. For sagen er, at
denne klasse pa internationalt
plan er blevet enormt professio-
nel med store fabrikshold fra
Ford, BMW og Alfa Romeo.
Med dette engagement fra fa-
brikkernes side m& man forven-
te, at den nuveerende grp. 2
klasse i en ikke fjern fremtid vil
erstatte de 3-liter sportsvogne,
der nu deltager i kampen om
VM. Denne klasse, der jo ikke
har noget at gere med sports-
vogne, trives i forvejen ikke seer-
lig godt pa grund af store om-
kostninger, og man har allerede

BANESPORTE! mmm

Det der er i vejen med den
eksisterende klasseinddeling er,
at der er for f& begrensninger i
grp. 2. Dermed stiger omkost-
ningerne til tuning, ombygning
af undervogn, specialfeelge, ra-
cerdek m.v. helt fantastisk. Man
behover blot at nzevne, at den
flotte Koln-byggede Capri 2600
RS, der kan ses pa midtersider-
ne, koster ikke mindre end
150.000 kr. i racertrim!

Hvad angéar grp. 1, s& har vi
set en del gode lgb i den store
klasse i den forlebne saeson,
men mon ikke det er en udbredt
opfattelse hos publikum, at der
mangler lidt rigtigt race og larm
i den, hvis den skal bzre dansk
banesport alene?

Den store gruppe 2 klasse domineres nu af kostbare fabrikstunede racervogne som Erik Hoyers Ford Escort RS og Jens
Winthers BMW 3.0 CS. De koster op mod 150.000 kr. og det har ingen private kerere rad til. Vi ma have en betydelig
billigere losning.

kobe en delvis uegnet standard-
vogn, og det er givet, at vi har
bade den tekniske viden og den
faglige kunnen til at realisere
sadan en klasse. Den udger sel-
ve rygraden af engelsk motor-
sport, og de sma racere, den
lile mand far flikket sammen
hjemme i garagen ved gode na-
boers og den lokale smeds

"hjeelp, er nogle aldeles herlige

vidundere.

Men da det er og bliver rent
dagdremmeri at tro, at man kan
argumentere overbevisende for
en sadan klasses indforelse,
vender vi os derfor til de bar-
ske realiteter, der siger at de
danske standardvognslegb i 1973
bliver for grp. 1, grp. 2 og to
meerkeklasser (Ford og Volvo).

Gruppe 2 er uegnet

til danske forhold

Hvad angéar den store grp. 2
klasse ma det anses for tvivl-
somt, om den kan overleve 1973.
Det kneb allerede steerkt sidste

R e B G rate,

nu tilladt grp. 2 vogne at veere
med i VM-lgbene for at bode lidt
pa de tynde felter. Man vil sik-
kert erindre, at Ford Capri 2600
RS besatte 7. og 8. pladsen pa
Nurburgring og 10. pladsen i 24
timers lobet pd Le Mans.

Gruppe 2 som den er nu, er
derfor en velegnet klasse til det
opger mellem bilfabrikkerne,
som FIA har tilsigtet med at ud-
skrive VM for sportsvogne, og
fabrikkerne er mere end villige
til at investere i denne klasse,
fordi publikum kan identificere
vindervognen med de biler, der
findes pa markedet.

Man ma derfor konkludere, at
der i og for sig ikke er noget i
vejen med grp. 2 klassen, blot
egner den sig slet ikke for dan-
ske korere. Denne betragtning
geelder ogsa den lille grp. 2, idet
de danskejede vogne ingen
chance har mod fabrikstunede
Escort GT og Alfa Romeo 1300
GTA. Det matte Erik Hoyer san-
de i 1971, da han forsegte sig i
EM med sin Mini Clubman.

Meerkeklasserne er et
sidespor

De rene mearkeklasser vil sik-
kert skabe »close race«. Men
sporgsmalet er, om publikum gi-
der at se et ensartet felt forst
med Escort’er, sa Volvo'er og
senere maske med BMW og
Datsun.

Ford og Volvos initiativer til
den kommende sason er natur-
ligvis paskennelsesveerdige, hvis
de kan skabe en fornyet tilgang
af banekorere. Men alligevel er
det vor opfattelse, at det er et
sidespor at komme ind p& rene
markeklasser, og at hverken
DAU eller banerne ber slutte op
om tanken.

Det tiltreekkende ved stan-
dardvognsleb er jo for den en-
kelte tilskuer bl.a. om hans
vognmeaerke kan sl& naboens.
lkke om den ene Escort Igber
hurtigere end den anden. Mo-
torsporten er en kamp mellem
en kombination af forskellige ke-

(Fortseettes side 65)
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B GP-sporten regnes normalt for
den yderste tekniske frontlinje; ste-
det, hvor tingene sker og nyheder-
ne lanceres. Men GP-sporten har
ogsa haft sine tekniske glansperio-
der og sine svagere argange. Ved
slutningen af en saeson, og fer vi
tager fat pad en ny, kan det veere
rimeligt at geore en slags status.
Var 1972 en af de »gode argangec,
og hvordan bliver 19737

Det ser ikke alt for lyst ud. Gan-
ske vist synes pengene at flyde ret
problemfrit til sporten. Nye spon-
sorer er kommet til, og flere har
meldt deres ankomst neeste ar,
nogle af dem endda med ny »vogn-
meerker«. Men de fleste sponsorer
interesserer sig mere for effektive,
rullende reklameskilte end for epo-
kegerende teknik. Og paradoksalt
nok har de maerker, der repreesen-
terer den storste tekniske selvsten-
dighed, ikke rigtig faet del i den
ogkonomiske hojkonjunktur; det geel-
der i storre eller mindre grad bade
BRM, Matra og Ferrari.

Det hele begyndte i det sma for
nogle &r siden, da forskellige fir-
maer — efter amerikansk meonster
— fik deres navn hzftet et eller
andet sted pa& vognen. | starten var
det i hovedsagen reklamer for fir-
maer, der havde leveret dele til
vognen: dak, teendror, bremser etc.
Der var ogs& normalt tale om en
eller anden form for ekonomisk
stotte i form af gratis leverancer el-
ler direkte financiel stotte. Senere
voksede reklamepaskrifterne, og
»kundekredsen« udvidedes til fir-
maer og produkter, der ikke havde
noget med sagen at gore: cigaret-
ter, halspastiller, harvand og bar-
bersprit. Der tegnedes ikke alene
kontrakter med bestemte vognmeer-
ker, men ogsd med kererne, der
skaffede sig en peen ekstraindteegt
ved at reklamere for mere eller
mindre besynderlige produkter, ba-
de pa banen og udenfor.

Nzeste skridt var, at hovedspon-
soren stillede krav om, at firmanav-
net ikke blot optradte pa vognen,
men ogséa indgik i selve typebeteg-
nelsen. Pa den méade blev RRM til

Yardley-BRM og March til STP-
March. | den seneste fase gled
vognmarket helt ud. Betegnelsen
Lotus 72 forsvandt, og i stedet fik
vi en »John Player Special«.

GP-vogne efter standardopskrift
Man kan maske mene, at alt dette
ikke har noget med teknik at gore,
men udviklingen har bade en sym-
bolsk og en praktisk betydning.
Den nzeste og formentlig afslutten-
de fase i spillet er, at sponsorer-
ne slet ikke henvender sig til de
etablerede vognmeerker, men ska-
ber deres eget nye »maerke«. Det
er blevet muligt, fordi GP-vognene
i stadig hejére grad er blevet op-
bygget af identiske komponenter,
som er sat sammen pa stort set
samme made. For ikke s& mange
ar siden kunne man regne med, at
en GP-vogn var del i en udvikling,
og udtryk for en speciel tradition
og en serlig konstruktionsfilosofi.
Og den »filosofi« varierede meget
fra fabrik til fabrik.

| dag er det enklere at skabe en
»ny« GP-vogn. Man tager en V-8
motor (som leveres kereklar og
konkurrencedygtig af Cosworth),
kombinerer den med en flerplade-
kobling (Borg & Beck er leverings-
dygtig) og en 5-trins racergearkas-
se (henvendelse hos Hewland). Der-
naest allierer den interesserede
sponsor sig med en chassiskon-
strukter. | England findes der en
handfuld af den slags, som er i
stand til at lave en vridningsstiv
monocoque-konstruktion og et ei-
fektivt hjulopheeng indenfor de —
ret snaevre — rammer, de moderne,
brede racerdak seatter. Resten af
teknikken bestar af lidt aerodyna-
mik — som ikke sjeldent behand-
les ret tilfeeldigt og uden dybere
teoretiske overvejelser. Og sa er ti-
den ellers inde til at tegne kontrakt
med en effektiv team-manager 0g
en eller flere korere. De tekniske
lgsninger, der kommer frem ad
denne vej, afviger sjeeldent i seerlig
bemaerkelsesveerdig grad fra dem,
vi har set for, men dermed er ikke
sagt, at de ikke er effektive nok.

Af Benny Christensen

En slags teknisk status ved arsskiftet, for en saeson, der
byder pa flere nye sponsorer og »merker«, feerre selv-
steendige konstruktioner samt nye sikkerhedsregler.

A

Matra, der i nogle ar har keempet bravt for Frankrigs prestige pa
GP-banerne, traekker sig ud i 1973 af financielle grunde.

De nye bestemmelser for benzintanke, pladetykkelse og beskyt- > ‘

telse af tanksektionen fremgar af denne skitserede Formel 1 vogn. :

De skal vaere overholdt i denne klasse fra nytar og i sports- |
vognsklassen fra 1974.

< Standardkomponenter til halvfjerdsernes GP-vogne: Ford Cosworth’s
V8 motor og Borg & Becks treplade-kobling.




Uden den »standardisering«, man
har kunnet iagttage, uden effekti-
ve komponentleverandorer som
Cosworth og Hewland ville vi for-
mentlig kun have 3-4 konkurreren-
de vognmeerker i GP-sporten. Flere
ville neeppe have rad til at ofre et
selvsteendigt udviklingsarbejde pa
at bygge motor og transmission til
en konkurrencedygtig GP-konstruk-
tion. Men prisen for de mange
vognmzerker og navnenes mangfol-
dighed er det lidt ensformige, tek-
niske billede, vi ser i dag. Seks af
de ni vognmeerker, der hentede po-
ints i VM-lgbene 1972, benyttede
Ford-Cosworth-motorer (Lotus, Tyr-
rell, McLaren, Surtees, March og
Brabham) og syv af dem (de 6 for-
nzevnte + Matra) har hentet gear-
kassen hos Hewland. Dertil kom-
mer, at resten af konstruktionen —
pa enkelte detaljer naer — folger
samme mgnster.

De selvstendige

Enkelte af de konkurrerende fabrik-
ker arbejder endnu efter »gammel-
dags« menster. Ferrari og BRM
fremstiller selv bade motor og
gearkasse til deres GP-vogne, og
Matra har selv fremstillet sine mo-
torer. Men i 1973 forsvinder Matra
fra GP-sporten, og BRM skerer
sine aktiviteter ned. Ferrari fortseet-

ter dog nogenlunde uzendret. Ens-
artetheden breder sig endnu videre.

Som et enkelt teknisk lyspunkt
optradte den italienske fabrik Tec-
no i 1972 med en selvsteendig GP-
motor — en 12-cylindret boxer, der
har et vist sleegtskab med Ferrari’'s
tilsvarende, men man skal nappe
vente at se den spille en serlig
fremtreedende rolle.

Den succesrige og dominerende
Cosworth V8 blev praesenteret i
1967, og med mere end 5 ar bag
sig, kunne man forvente at den
omsider var ved at blive overhalet
af den tekniske udvikling. P& papi-
ret skulle de 12-cylindrede konkur-
renter byde pa sterre udviklings-
muligheder, bl.a. i kraft af det
storre stempelareal. De aktuelle ef-
fektal synes ogsa at antyde, at mu-
lighederne er ved at blive udnyttet,
og hvis 12-cylinder-motorerne hol-
der, hvad de lover i 1973, og chas-
sis-konstruktionerne kan folge med,
kan det give Cosworth-meerkerne
noget at tenke pa. Nogle af dem
kan méaske overveje at skifte hest
i sesonens lgb. Og aflaseren? Ma-
ske er der muligheder i den nye
Weslake-Ford, der i forste omgang
er bestemt til sportsvognsbrug. En
GP-udgave er annonceret, og kan
blive et fristende alternativ til Cos-

worths V8. (Fortseettes nzeste side)

Fra radikale eksperimenter til-
bage til det normale. Tre sta-
dier i udviklingen hos March.
Overst 711-modellen fra 1971
med sarpreeget aerodynamik,
sidejuftindtag og Indenbords
forhjuisbremser. | midten 721X,
der prasenteredes i begyn-
delsen af 1972-szsonen, og
som havde nye, utraditionelle
treek, bl. a. i transmissionssy-
stemet. Men forhjulsbremserne
er anbragt ved hjulene. Ne-
derst den enkle og traditionel-
le 721 G, baseret pa F 2-mo-
dellen, og sat ind i GP-spor-
ten i 1972-seesonens sidste lob.

<] Kun fa af de senere
ars GP-merker har
benyttet selvstaendige
motorkonstruktioner.
Her er den forste
version af Matra’s V12,
der har givet succes
i sportsvognsiebene,
men er blevet brugt
med mindre held i
Formel 1.

> Inderside af
Monocoque-vaeg

Fiberforstaerket,
polyester el. Epoxy
mindst 1,5 mm tykt

Beskyttelseslag af
papir (bolgepap) eller

¥
il

(Covnvenn

Pininfarina’s »Sigma Grand Prix« blev bygget i 1968 | samarbejde med det
schwelziske tidsskrift Automobil Revue, og har vzeret inspirationskilde til

nogle af de nyeste sikkerhedsforskrifter p4 GP-fronten.




(Fortsat fra forrige side)

Ogsa en anden sportsmotor, der

kommer i 1973, kan blive en aktu-
el mulighed. Det er Alfa Romeo’s
12-cylindrede boxer; man skal gan-
ske vist nzppe vente et GP-come-
back for det italienske meerke, men
man har tidligere set Alfa’s sports-
vognsmotorer i GP-vogne fra McLa-
ren og March.
Men nye, selvsteendige GP-motorer
skal man nzppe vente sig. Dertil
er omkostningerne ved udviklings-
arbejdet for store. Ford ofrede
mange millioner pa Cosworth-mo-
toren, og der er ikke noget at sige
til, at de fleste GP-konkurrenter fo-
retreekker at kebe en feerdig motor
til et par hundrede tusinde.

Kan teknisk fornyelse

betale sig?

Den sponsordominerede GP-sport
er blevet en kontant affeere, hvor
det alene er resultaterne, der teel-
ler. Der er ikke rad til at fascineres
over tekniske outsiderpraestationer,
og derfor skal man nok ikke vente
nogen revolutionerende fornyelse
lige om hjernet. Sidst, der var til-
lgb i den retning, var i 1969, da
der eksperimenteredes med fire-
hjulstreek. Lotus og Matra var iheer-
digst, men begge matte efter min-
dre end en sason erkende, at fire-
hjulstreek nok havde fordele, spe-
cielt pa vad bane, hvor det kneb
med at fa motoreffekten overfort,
men at komplikationerne alligevel
ikke betalte sig. Firehjulstreekket
blev maske i en vis forstand over-

halet af den tekniske udvikling pa
andre fronter — nye, effektive deaek
og forskellige aerodynamiske hjel-
pemidler, der gav sterre tryk pa de
drivende hjul. Men samtidig illu-
strerer eksemplet, at alt for radi-
kale tekniske fornyelser ikke altid
lever op til de teoretiske fordele.
Og at det i de senere ars GP-sport
stort set har kunnet betale sig at
blive pa sikker grund.

Det er dog en sandhed med vis-
se modifikationer. Lotus 72, der har
sikret fabrikken to VM-titler, var en
radikal fornyelse, da den blev pree-
senteret i 1970, og den er stadig et
hestehoved foran konkurrenterne.
Ganske vist er det mekaniske ud-
gangspunkt det samme, som for de
fleste andre: Ford-Cosworth V8,
Hewland gearkasse, men fornyel-
sen ligger i chassiskonstruktionen.
72-modellen lancerede »inden-
bords« forhjulsbremser, og skrue-
fijedrene var skiftet ud med en spe-
ciel, kompakt torsionsfjeder-kon-
struktion (en idé, der var hentet fra
Mercedes’ GP-vogne fra 1954-55).
Vognens ydre afveg ogsa fra kon-
kurrenternes, med udpreeget kile-
form og med sidemonterede kole-
re. Det sidste traek er det eneste,
der har dannet skole; resten af ny-
hederne har man faet lov til at

Matra MS 84, der
vogne fra Lotus, McLaren og Cosworth, for-
sogte at lancere firehjulstraek i Formel 1

1 med lig de

veere ene om, og de er stadig med
til at sikre Lotus den overlegenhed
i koreegenskaber, der tilsyneladen-
de skiller den fra de motormeaessigt
jeevnbyrdige konkurrenter.
Lotus-konstrukteren Maurice Phil-
lippe er iovrigt engageret til at
konstruere en af 73-ssesonens nye
vogne — en »American Express
Special«. Maske kan man der ven-
te lidt ud over det sedvanlige —
hvis han da far frie heender...
March har ogsa forsegt sig med
fornyelse, men har haft mindre
held. Efter en ret fantasiles start
med 701-modellen preaesenterede
man i foraret 1971 »711«, der havde
lant flere treek fra Lotus 72, bl. a.
indenbords forhjulsbremser og si-
demonterede kolere. Karrosseriets
aerodynamiske  udformning med
vidtgaende afdeekning af motoren
afveg ogsa fra konkurrenternes. Pa
motorsiden eksperimenterede man
bade med Cosworth’s og Alfa Ro-
meo’s V8. Den nye model fik ingen
bemarkelsesvaerdig succes, men
linjen fortsattes i 1972 med »721 X«.
Her havde man ganske vist igen
flyttet forhjulsbremserne ud til hju-
lene, men til gengezeld medte man
med et utraditionelt transmissions-
layout, med gearkassen anbragt
mellem motor og differentiale. Det

komplette aggregat var hentet hos
Alfa Romeo's sportsvognsmodel 33
TT 3. Heller ikke X-modellen fik
medvind, og sidst pa 72-seesonen
tiltradte man det tekniske tilbage-
tog og preesenterede en let og
ukompliceret model »721 G«, base-
ret pd meerkets F 2-vogn.

Nye sikkerhedsbestemmelser
Den lobende tekniske udvikling fin-
der til stadighed sted indenfor de
rammer, GP-reglementet seetter. |
1973 er der indfert en reekke regle-
mentsandringer, der iszr tager
sigte pa at oge sikkerheden pa ba-
nerne.

Forskrifterne  for  karrosseriets
yderméal byder pa enkelte zndrin-
ger. Den maksimale bredde mellem
hjulene er @ndret fra 110 til 140
cm. Foran forhjulene méa bredden
maksimalt veere 150 cm, stabilise-
ringsplanet ved baghjulene ma
hejst veere 110 cm, og hgjden her
maksimalt 80 cm. Omkring breend-
stoftankene  foreskrives  anvendt
sandwichmateriale i mindst 10 mm
tykkelse med yderbekleedning af 1,5
mm aluminium. Breendstofkapacite-
ten begraenses til 250 liter. Den til-
ladte minimumsvaegt, der i 1966
fastsattes til 500 kg, er senere ste-
get i takt med de vaegtkraevende
sikkerhedsforanstaltninger. | 1970
blev den 530 kg, i 1972 550 kg og
i 1973 vil den vezre 575 kg. En del
af de nye forskrifter er inspireret af
den »sikkerhedsracer«, Pininfarina
byggede i samarbejde med det
schweiziske blad Automobil Revue
i 1968, men man er ikke géet helt
sa radikalt til vaeks. Ogsad pa
sportsomradet bliver der ofte tale
om kompromislgsninger.

GP-sporten kunne maske, med
lidt god vilje, ogsa blive et prove-
omrade for ny sikkerhedsteknik,
men sa vidt skal man ikke forsta
de nye bestemmelser. Og sporten
gar videre — med hamningsles
kererforgudelse og hardkogt re-
klame som dominerende elementer.
En vis teknisk interesse kan GP-
vognene vel aftvinge, men man
skal ikke satse pa 1973 som en
»god &rgang«, snarere som en af
de jeevnere i en jeevn periode. |

drommehil

(Fortsat fra side 21)

Veegtfordelingen med én per-
son i vognen er 42 % pa forhju-
lene og 58% pa baghjulene.
Med fuld belastning bestadende
af to personer og bagage bade
i forreste og bageste bagage-
rum er der 43 % pa forhjulene.
Vognens egenveegt er 880 kg
kereklar, og den tilladte nytte-
last er 200 kg.

Radiatoren til kolesystemet
ligger foran i vognen, og der
benyttes naturligvis en termo-
statstyret  elektrisk ventilator.
Foran pa vognen under luftind-
taget sidder en spoiler, der skal
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forhindre, at forvognen lgfter sig
ved de storre hastigheder.

Selviglgelig er det en sakaldt
egoistvogn med plads til kun to
personer, men det er bade en
hyggelig og forngjelig bil, og un-
der normale betingelser ogsé en
sikker bil. Pa glat vej skal man
veere ekstra forsigtig, men jeg
tror nu ogsa den er til at tumle
pa en vintervej, blot man ikke
bzerer sig helt tabeligt ad. Ifal-
ge de italienske priser skulle
prisen i Danmark ogsa ligge
mellem 128 Coupé og 124 Cou-
pé, formentlig ca. 55.000 kr.

Den nye FIAT sportsvogn er forholds-
vis lille, som det fremgar af disse mal-
skitser, men pladsen i kabinen er
meget passende. Dog kan det knibe
med lofthejden for de granvoksne,
som nemt kommer i beroring med
styrtbgjleris kant.




Simpelthen suveraen!

Toyota Corolla
nu Danmarksmester

Danmarks bedste bil
til under 30.000 kr.

Ved hurtig beslutning kan De gore et kup og fa en
Corolla til gammel pris - eneste bil til

kr. 29.974 kr., med fuldt sikkerhedsudstyr. 73 heste,
150 km/t, el-opvarmet bagrude, vekselstroms-
dynamo. FDM’s testrapport vil overbevise-Dem.

B

1971

Det er aldrig sket for.

At DM for 4. gang er gaet
til samme bilmzerke.

Men TOYOTA COROLLA
med Henning Christensen
og Poul Erik Mgller
blev igen i ar nr. eet.

(%

Vinderlisten for de 4 ar
ser sadan ud:

1968

Gruppe 1: 0-1150 cc

Nr. 1: TOYOTA COROLLA
Nr. 2: Austin Cooper

Nr. 3: Austin Cooper

1969

Gruppe 1: 0-1150 cc

Nr. 1: TOYOTA COROLLA
Nr. 2: Austin Cooper

Nr. 3: Austin Cooper

1970

Ingen deltagelse

Gruppe 1: 1150-1600 cc

Nr. 1: TOYOTA COROLLA
Nr. 2: Datsun 1600 SS

Nr. 3: Alfa Romeo 1600 Super

1972

Gruppe 1: 1150-1600 cc

Nr. 1: TOYOTA COROLLA
Nr. 2: Ford Escort Sport
Nr. 3: TOYOTA COROLLA

TOYOTA

COROLLA




P

e s e \ — — T W — Q\hii'\\ ;
AN AN ‘-“ ! o & s

B

B Porsche’s 5-liters »917«, der preesenteredes i foraret 1969, og sik-
rede meerket VM-titlen de to felgende &r, gled definitivt ud af sports-
vognsmesterskabet, da motorernes slagvolumen fra nytar 1972 blev
begreenset til 3 liter. Mange var dengang tilbgjelige til at afskrive
modellen og overlade resten til historien. Dens overlegne praesta-
tioner i to sasoners VM-lgb var ogsa nok til at sikre den en pree-
sentabel plads pa det sted. Porsche trak sig officielt ud af bane-
sporten, og overlod det til privatkerere at benytte de tiloversblevne
917-modeller i Can-Am-lgbene og i den europziske »Interserie,
hvor der var frit slag for motorsterrelsen. Noget skulle vognene jo
bruges til ...

Men i det lange lgb kunne fabrikken alligevel ikke lade det blive
ved det. Sa tidligt som i agust 1969 havde man fremstillet en spe-
ciel, aben »spyder«-version til Can-Am serien. | 1971 sikrede Jo Sif-
fert sig flere pane placeringer, trods vognens underlegne effekt
overfor konkurrenternes 7- og 8-liters V8 motorer, og i 1972, da
sportsvogns-VM var lagt pa hylden, kunne fabrikkens teknikere kon-
centrere anstrengelserne om at tage kampen op for alvor.

Resultatet s4& man pa den canadiske Mosport-bane i juni, hvor
Mark Donohue stillede til start med en helt ny 917-version. Moto-
rens slagvolumen var stadig 4,5 liter, men effekten var ved hjalp af
to turboladere eget fra 560 til 850 hk, og Porsche var for forste
gang jeevnbyrdig med konkurrenterne. Den nye vogn tegnede sig
for den bedste treeningstid foran de hidtil naesten altdominerende
McLaren-vogne, og kun et langvarigt depotstop tvang Donohue til
at nojes med en andenplads. | sssonens andet lgb, Road Atlanta,
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vaegt pa 8-900 kg har Porsche’s
seneste turboladede 917-model

gigantiske GP-racere og der er
mere effekt i vente til 1973- 917- 10
sa@sonen. Men der er andet —_—

\—
TEKNISK
Med omkring 1000 hk og en vogn- W

placeret sig hinsides tredivernes P Or SChe

braekkende accelerationsvaerdier i den nye »turbo-917«.
Den placerer sig ogsa teknisk som en af de senere
ars mest bemzerkelsesvaerdige konstruktioner.

blev Donohue sat ud af spillet af et treeningsuheld, og en ny og i
denne sammenhang uprovet korer, George Follmer, méatte overtage
vognen. Han korte den til gengeeld til en sikker sejr, og det blev
indledningen til en lang raekke triumfer, der endte med at give Foll-
mer og Porsche en sikker sejr i arets mesterskab.

P& den europziske front deltog Leo Kinnunen og Willi Kauhsen
med tilsvarende vogne, og Kinnunen sikrede sig Interserie-mester-
skabet.

Turboladeren

Kompressormotorer herer med i bilsportens lidt zldre historie, men
har veeret treengt i baggrunden i en arreekke pa grund af de gel-
dende begraensninger og regler for motorstorrelsen. Turboladeren
betegner i virkeligheden en ny udgave, hvor kompressoren ikke dri-
ves mekanisk, men er koblet sammen med en turbine, der traekkes
af motorens udstedningsgas. Turboladere er ogsa set for, bl. a. pa
Indianapolis, men Porsche’s vaesentligste fortjeneste i den sammen-
haeng er, at man har afstemt turboladeren saledes, at motoren er
blevet anvendelig til baner med »landevejskarakter«, med mange
sving og hyppige gearskift.

Den side af sagen, og turboladerproblematikken i det hele taget,
vender vi tilbage til i en artikel i neeste nummer; her skal det blot
navnes, at Porsche’'s hemmelighed gjensynligt er et moderat lade-
tryk (1,0-1,4 atmosfeerer) og et noje afstemt system af overtryksven-
tiler, der afbeder noget af den treege reaktion pa gaspedalen, som
ellers er turbolader-motorens vaesentligste svaghed.

Fabrikken opgiver selv en maksimaleffekt pa 850 hk ved 8.000
o/min. og et maksimalt drejningsmoment pa 85 kpm ved 6.600 o/
min, men det forlyder ogsa, at effekten ved passende indstilling af
ventilerne kan presses op pa omkring 1050 hk; formentlig gar det
s& i nogen grad ud over drejningsmomentet i den nederste del af

Her ses ror-
forbindelserne

til overtryksven-

tilen pa udsted-
ningsrerene (mel-

, 2 lem de to turboladere).
| *"; i . : T Ol 2 Pa indsugn!ngslside:é:r
by focengily, ey, g L g e : - der overtryksventiler e

‘ : T"t‘ - B — E e i pa forbindelsesrorene mellem
g > . i ——— W turbolader og indsugningsmanifold og pa
ol L —_— ’ : P — 5 den forreste ende af selve manifoldreret (t.v.).
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Efter reglementet er
disse vogne 2-per-
soners, men der er nu
ikke meget plads |
det lille »badekar«
foran den store motor.

Sadan sidder turbo-
laderne monteret |
hver side bag mo-

toren. Bemaerk ogsa

gittervaerket til stabi-
liseringsplanet, som A »
er justerbart. g

Motor: 12-cylindret boxer, boring 85 mm, slagleengde 66 mm,
slagvolumen 4494 ccm. Motoreffekt 850-1000 hk. Luftkeling.
4 overliggende knastaksler, 2 ventiler pr. cylinder. 2 stk.
Eberspacher turboladere, direkte benzinindsprgjtning.
Transmission: Tor tre plade-kobling, 4-trins gearkasse med
Porsche ringsyncromesh. Speerredifferentiale. :
Chassis: Gitterramme i aluminiumrgr. Forhjulsophaeng med
- dobbelte tveersvingarme, baghjulsopheeng med tveersvingarme
og langsgéende reaktionsarme. Skruefjedre ved alle 4 hjul.
Tandstangsstyring. To-kreds bremsesystem med skivebrem-
ser pa alle hjul.
Mal og vaegt: Akselafstand 2316 mm, sporvidde 1620 mm/1586
mm, totallzengde 3950 mm, bredde 2100 mm, hojde (u. styrt-
bojle) 730 mm, frihgjde 100 mm. Vendediameter 13 m. Veegt
(tor) 750 kg. Brzendstofbeholdning 300 liter.

St G e YT TR BT
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Stabiliseringsplanet bag pa Porschen rager
langt ud og giver et meget stort tryk pa de
drivende baghjul. Til gengzld er vog-

nens »nase« udformet, s& den modvirker en
leftning af forvognen.

/ (Fortsat fra forrige side)

omdrejningsomradet. Til 1973-seesonen regner man med at have en
ny 5,4-liters version klar, og 1200 hk skulle i sa fald veere indenfor
reekkevidde.

Da vognvaegten samtidig er holdt nede pa omkring 750 kg (i tom
tilstand) eller 900-950 kg med korer og braendstof, kommer der ret
uszdvanlige preestationer ud af det. Fabrikken angiver nogle (be-
regnede) accelerationstider, som ikke helt ligner dem, man er vant
til at se i mere fredelige provekersler her i bladet eller andetsteds:

0-100 km/t: 2,2 sekunder
0-200 km/t: 5,3 sekunder
0-300 km/t: 11,2 sekunder

Tophastigheden er med den normale udveksling 330-340 km/t og

benzinforbruget ligger pa lidt over 1 km/liter.

Aerodynamisk assistance

Det siger sig selv, at en sa hoj motoreffekt ikke lader sig overfore
til vejbanen helt uden problemer. Selv om en vassentlig bid af vog-
nens 8-900 kg hviler pa de drivende baghjul, kan det veere lidt nok,
nar effekten skal udnyttes fuldt ud. Derfor har man her, som andre
har gjort det tidligere, mattet gribe til aerodynamiske hjeelpemidler
for at fa det forngdne tryk pa drivhjulene. Et karakteristisk treek ved
den nye 917 er det velvoksne »stabiliseringsplan«, der er anbragt
allerbagest, et godt stykke bagved baghjulene. Ved denne placering
langt tilbage opnar man, at det ekstra tryk ved baghjulene bliver
storre end den pavirkning, der virker pa selve planet under karslen.
Til gengeeld vil kreefterne pa planet ogsa pé& denne made forsgge
at vippe forhjulene i vejret, og der ma derfor sgrges for en omhyg-
gelig aerodynamisk udformning af frontpartiet for at sikre, at der
ogsa bliver ved med at veere tilstraekkelig megen belastning pa de
styrende hjul.

Ved 250 km/t giver »planet« en ekstra baghjuls-belastning p& om-
kring 600 kg, ved 300 km/t er den omkring 1000 kg - altsad hgjere
end vognens egenvaegt. Og som vanligt er 'de tal, Porsche opgiver,
ikke blot udtryk for formodninger. Tingene er provet i vindtunnel.

Dakkene er ogsa et kapitel for sig, og vistnok indehavere af gje-
blikkets bredderekord med 19 tommer — eller knap en halv meter.

Gammelkendt konstruktion

Trods den voldsomme effektforagelse er det bemeerkelsesvaerdigt
lidt, der har mattet sendres pa konstruktionens grundbestanddele.
Det afspejles ogsa i veegten, der ikke er navneveerdigt hojere end
for den forste Can-Am vogn fra 1969. Den bzerende rygrad er fort-
sat en gitterkonstruktion i svejste aluminiumrer, hjulopheengene fol-
ger det geengse mgnster. Gearkassen, der har 4 trin, er blevet for-
steerket, og det har nodvendiggjort en beskeden foregelse af aksel-
afstanden (fra 2300 til 2316 mm). Men disse kendsgerninger siger
ogsa en hel del om de reserver, der 1a i den oprindelige 917-kon-
struktion.
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se fuldtstop tavien

Nej vel? Men den er der. Lengere fremme
og lengere ude i siden end Deres lygter
rekker. Med S. E.V. Marchal ekstralygter
kan De nd at se cyklisten, fodgengeren,
vejsvinget, ferdselstavlen osv. - i tide.

Det er ekstra sikkerhed.

S.E.V. MARCHAL

- ogsa sportskerere vaelger Marchal

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN

1. Kurve/tagelygte: Med ekstremt godt lys, stor side-
spredning pa 122°.

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

3. Langtlyslygte: Langtreekkende lys med stor side-
spredning. 42° lysvinkel, reekkevidde 400 m.
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Castrol GTX 20W/50 med flydende Wolfram. Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kebenhavn K.
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En iskold og tilsneet bil er noget af det, bilister frygter
mest. Det er bade ubehageligt, usundt og farligt at
skulle kere med sadan et »apparat«, men pa vore bred-
degrader er det uundgaeligt, hvis man ikke tager sine
forholdsregler. En opvarmet, ventileret garage er natur-
ligvis en god lgsning, men problemerne kan ogsa klares
med en bilvarmer. Laes her hvilke muligheder, der er.

Af H. Raahauge

Mange har sikkert skulet misundeligt

til den forudseende bilejer, der
selv i den strengeste frost kan satte
sig ind i en varm vogn hver morgen.

B Har De problemer med kold-
start? Er De treet af at skulle seet-
te Dem i bilen med overfrakke pa?
Kniber det med at holde vinduer-
ne fri for is? Hvis disse eller lig-
nende problemer forfelger Dem om
vinteren, er det maske veerd at
overveje, at fa installeret en motor-
eller bilvarmer i vognen.

Onsker man blot en lettere og
blidere start for motoren, og har

man 220 volt til sin radighed, hvor
man parkerer, er et elektrisk var-
melegeme i kglevands-systemet en
lgsning. Det d@r forholdsvis billigt,
men afhaengigheden af stromforsy-
ning er en veesentlig ulempe.

En mere effektiv, men unzegteligt
ogsa noget dyrere lgsning er en
rigtig bilvarmer, der ved forbreen-
ding af benzin eller dieselolie sen-
der opvarmet luft ind i kabinen og
samtidigt opvarmer  kelevandet.
Denne udferelse virker udmeerket,
men er ret pladskrevende med si-
ne tykke forbindelsesror; derfor har
man ogsa udvikler bilvarmere, der
opvarmer kglevandet og sender en
del af det gennem bilens alminde-
lige varmeapparat, mens resten
sendes til motorblokken. Derved
fylder de mindre, idet man undgar
luftslangerne til og fra kabinen.

En vigtig forudseetning for en bil-
varmers funktion er, at der er stram
pa& bilens batteri. Bilvarmerens
stromforbrug er 50-100 Watt, altsa
svarende til et par forlygter. Dette
ekstraforbrug, som falder sammen
med det gvrige starre stremforbrug
om vinteren, kan medfore, at op-
ladning af batteriet er nedvendig af
og til. Af gvrige vedligeholdel-
sesforanstaltninger pa bilvarmeren
kan naevnes et arligt service-efter-
syn, hvor dyserne og glederoret ef-
terses og renses.

En bilvarmer tager temmelig meget
plads op, og det kan vere vanskeligt
at fa fort den tykke varmluftslange
(t.v.) ind 1 kabinen pa en fornuftig
made. Den viste model (Bahco 3500)
opvarmer bade kabinen og motorens
kelesystem. ;
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Risiko for bilbrand?

| de senere ar har der veeret en del
tale om en mulig forbindelse mel-
lem nogle bilbrande og benzin-
drevne bilvarmere. Statens Biltilsyn
oplyser, at det drejer sig om 83-4
brande pr. ar alene i Kgsbenhavn.
Disse brande optreeder som regel
altid efter et bestemt menster: Il-
den bryder ud 15-30 minutter efter
at varmeren er gaet i gang, og det
drejer sig neesten altid om ukor-
rekt installerede anleeg, hvor ben-
zintilferslen er udfert med gummi-
slanger, uden at der er taget hen-
syn til risikoen for gennemgnav-
ning, hvor de feres gennem stal-
pladerne.

Selve anleeggene er godkendt af
Statens Biltilsyn, men det behover
installationen ikke. Nye anlaeg in-
stalleres dog kun af veerksteder,
som importgren har godkendt, og

af et ikke-autoriseret veerksted.

Hos Statens Biltilsyn anbefaler
man et frivilligt syn, hvis folk er i
tvivl om installationen er foretaget
forsvarligt. Man ger endvidere op-
meerksom pé&, at brand ogsad kan
opstd under kerslen, hvis anleegget
er defekt.

Er man villig til at ofre et vist
belgb for at f& en varm velkomst
af sin bil hver morgen, er dette
altsd i dag muligt. Man skal dog
vaere klar over, at bilvarmere kree-
ver regelmassig service, og at det
kan vaere vanskeligt at finde plads
i de fleste mindre biler.

Sammenholdes lejen for en op-
varmet, ventileret garage med ud-
gifterne til en bilvarmer, vil disse
over 3-4 ar blive de samme, 0g
herefter vil bilvarmeren veere billi-
gere end garagelejen. Samtidig har
man jo med en bilvarmer sin »ga-

b

J
7
1

man skal derfor navnlig veere pa  rage« med sig overalt.
vagt overfor anleeg, der er installe-

ret for nogle ar siden eller flyttet

Andre hjelpemidler i kulden

| de senere ar er der kommet an-
dre hjeelpemidler for bilisterne, sa
vinteren bliver lettere at komme
igennem. Det drejer sig forst og
fremmest om varmetradde i bagru-

<l Her har man undgaet de tykke luft-
slanger til kabinen ved at lade bilens
eget varmeapparat serge for »den
indre varme« (Webasto WP 1020).
Pilen viser branderens placering.

Termokontakt A
| Bahcos nyeste model 4000 har man
overladt kabineopvarmningen til
\
|

Doseringspumpe

Overhedningssikring
Fra breendstoftank Skt \

Glederor

bilens eget varmeapparat. Der ind-
gar faktisk en forfeerdelig masse dele
til en bilvarmer, og det vil sikkert
veere de farreste, der selv tor ga |
gang med monteringen.

Blaesermotor

Varmluft |
I

Friskluft

Her illustreres princippet i en bil-
varmers funktion. (Eberspéacher).
Forbrzendingsluftbleeseren sender
Juften ind i braendkammeret, hvor den
blandes med brzndstof og antendes
af glodergret. | varmeveksleren

sker selve forbreendingen, og herfra
ledes udstedningen bort.
Friskluftblaeseren sender den friske
luft hen over varmeveksleren,
hvorefter den ledes ind i kabinen.
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Forbraendingsluft

Udblaesning
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den. Der er kommet flere forskel-
lige seet til eftermontering pa bag-
ruden af biler, der ikke har ind-
stobte varmetrade.

Det sidste skud p& stammen er
et el-opvarmet bilsaede. Saab lan-
cerede de opvarmede szder sidste
ar, men nu er der ogsa kommet et
sedeovertrek, Hos Spot, som hav-

Som eksempel pa et 220 volts varme-
legeme til opvarmning af motorens
kolesystem vises her en Q-varmer.
Pilen angiver selve varmelegemet,
som afleverer varmt vand til top-
stykket gennem den narmeste slange,
og trazkker koldt vand fra kelerens
nederste vandkasse gennem den
anden slange. En stikdase til 220 volt
er fast monteret pa vognen.

des at kunne varme sadet op.
Feelles for disse varmeanordnin-
ger er, at de kraver meget strom,
og det er derfor helt nodvendigt, at
motoren er igang, nar de anvendes.
Man skal alts& stadig ind og sid-
de pa det kolde sade ved start om
morgenen, men man behover ikke og varmeveksler, luftslange til

at varme sedet op med sin egen kabineopvarmning, og brandstof-
ryg = pumpe og elektriske tilslutninger.

En Eberspédcher bilvarmer giver et
godt indtryk af storrelsesforholdet
mellem de indgaende komponenter.
Fra venstre mod hojre ses brander

De far mange fordele

& Flere muligheder at vaelge mellem:
” ved at tegne abonnement pd& MOTOR-journalen

Q-varmer

Universal motorvarmer til lysnettilslutning (220 volit vekselstrem). Fin-
des i 2 storrelser 500 watt til 460 kr. og 1000 watt til 603,75 kr. (excl.
montering). Hovedforhandler: Hans Lystrup, Herlev Hovedgade 197,

2730 Herlev. Vi haber, De er blevet sa begejstret for MOTOR-journalen, at vi kan

regne Dem blandt vore faste leesere; og vi vil garantere Dem, at
bladet bliver endnu bedre og endnu mere omfattende. Derfor synes
vi, De skulle tegne et abonnement med det samme. S& kommer
bladet automatisk med posten hver maned, sa snart det er trykt, og
De risikerer ikke at ga glip af et nummer. Det er tilmed billigere:
Kun 50 kr. for et helt ar (12 numre), si De sparer nzsten en tier.
Nedenstaende kupon kan benyttes til bestillingen. Klip den ud, ud-
fyld bagsiden og send den i dag. Vi betaler portoen. (Hvis De ng-
dig vil klippe i bladet, kan De blot sende et brev eller brevkort).

Bahco type 3500

Motor- og kabinevarmer til benzindrift. Varmekapacitet: 2700 kcal/
time, heraf 1900 kcal/time som varmluft til kabine og 800 kcai/time
til kolevand. Benzinforbrug ca. 0,5 l/time. Tidsur med indtil 18 ti-
mers gang. Pris: kr. 2.052,75 excl. montering.

Bahco type 4000

Motor- og kabinevarmer til benzindrift. Varmekapacitet: 3500 kcal/
time afgives til kolevandet, der cirkuleres med indbygget pumpe.
Kabinen opvarmes af vognens eget varmeapparat. Benzinforbrug:
0,55 Istime. Tidsur med indtil 18 timers gang. Pris kr. 2.052,75 excl.
montering.

Bahco type 3000 D

Motor- og kabinevarmer til dieseldrift. Varmekapacitet: 3000 kcal/
time, heraf 2100 kcal/time som varmliuft til kabinen og 900 kcal/time
til kelevand. Olieforbrug: 0,5 I/time. Tidsur med indtil 21 timers gang.

rl-l-l-l-l-l-l-I-I-I-I-I-I-I-l-

Pris: kr. 2.387,25 excl. montering.
Importer: A/S Bahco, Gladsaxe Meollevej 21, 2860 Soborg. Postbesarges

ufrankeret.
Eberspacher BN 2 og BL 2 ZW Modtageren
Motor- og kabinevarmer til benzindrift. Varmekapacitet 8200 kcal/ s
time, heraf 2000 kcal/time som varmluft til kabine og 1200 kcal/time -
til kalevand. Benzinforbrug: 0,58 I/time. Tidsur med indtil 22 timers porioen;
gang. Pris: Ca. 2.400 kr. excl. montering (afheengig af vognmeerke). Forlaget

| Importer: Robert Bosch A/S, Telegrafvej 1, 2750 Ballerup. 5 2
Skandinavisk Motor Presse 64

Webasto WP 1020-04

Motor- og kabinevarmer til benzindrift. Varmekapacitet: 4500 kcal/
time afgives til kolevandet, der cirkuleres med indbygget pumpe.
Kabinen opvarmes af vognens eget varmeapparat. Benzinforbrug:
0.85 I/time. Tidsur. Pris: kr. 2.095,30 excl. montering.

Webasto 2350-02

Motor- og kabinevarmer til dieseldrift. Varmekapacitet: 3500 kcal/
time afgives til kelevandet, der cirkuleres med indbygget pumpe.
Kabinen opvarmes af vognens eget varmeapparat. Olieforbrug: 0,50
I/time. Tidsur. Pris: kr. 2.756,55 excl. montering.

Importar: Brodrene Vestergard, Stamholmen 165, 2650 Hvidovre.

Gladsaxe Mgllevej 26
2860 SABORG

Reserveret postvasenet
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y sider!

— ellers er det
skam pa hgje tid.

»MOTORSPORTEN
i tekst og billeder«

giver en dejlig oversigt

over bade den danske og den
udenlandske motorsport i det
forgangne ar, og med sine resul-
tatlister og saglige informati-
oner er den meget veerdifuld som
opslagsbog. Den ma De ogsa have i
Deres »motor-biblioteks«.

Se arhogen hos

.- gﬁ;:s bladhandler rets racerplakat
i o A s T CL
| indsend kuponen - S S

I Undertegnede bestiller herved

! stk. MOTORSPORTEN i tekst og billeder 72/73 & kr. 14,75.
[J arsabonnement pa MOTOR-journalen fra nr. ......... 197  kr. 50,-

............... stk. »Arets racerplakat« a kr. 15,-.

| Belobet er [] vedlagt i check d indbetalt pa giro 62507
O onskes opkraevet (ikke i Norge!) .
OBS. Opkraevnin oster 5 kr. ekstral ina. Arets racerplakat er en speendende situation fra Jyllands Ringen, hvor Danmarks-

pRiavming Hgptal o aligpar dem.ved forudbetaling mesteren Erik Hoyer | sin Ford Escort RS 1800 gar forst ind i »Handelsbanken-
svinget« foran bl. a. Jens Winther, BMW 2800 CS og Aage Buch-Larsen, Ford Escort
RS 1600. Planchen er trykt pa krideret papir | l=kre farver og stort format (6490
cm). En flot vaegdekoration — en dejlig gave til enhver motorsports-interesseret.

Navn

Gade/vej

Postnummer, by

Send kuponen i dag! Den er lige til at
leegge i postkassen — vi betaler portoen.

o

,’ ,vd
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 trods dine fiaskoer
var det en fin debut!
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Vi kan tilbyde indbinding af BIL-NYT og Skandinavisk
Motor Journal i et solidt og fornemt bogbind med kunst-
leder og guldtryk for 29,50 kr. (+ porto). Derved bliver
Deres blade en holdbar og veerdifuld opslagsbog, som
tilmed pynter pa reolen. Ogsa tidligere argange medta-
ges, og vi kan supplere med manglende numre siden
1966. Send Deres blade godt emballeret og med tydelig Ogsa =ldre argange
afsender til SKANDINAVISK MOTOR PRESSE, Gladsaxe som naevnt medtager vi ogsa zldre argange til indbinding, men vi
lelevei 26, 2860 Soborg. Bladene ma veere indsendt Vil pa forhand gere opmarksom pa, at Skandinavisk Motor Journal
s 1969 har varierende storrelser, sa de ikke kan renskeres til en paen
inden den 15 februoar' Bageme, returmeras '_“_)rma!t ple bog med lige store blade, uden at noget af teksten forsvinder. Vi har
efterkrav — og der ma regnes med en ekspeditionstid pa  haft en del reklamationer pa grund af dette, men indbindingen kan
et par maneder. ikke gores pznere.
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Vinderne ved,
de skal veaelge Firestone,
nar sejren skal kores hjem...

Firestone




RALLVSPORTEN

B De italienske FIAT-fabrikker
er for alvor pa vej ind i rally-
sporten, og til det kommende
Rallye Monte Carlo fra den 19.
til 29. januar er FIAT en af de
fabrikker, der satser mest. Dog
folges man teet af sidste ars
vinder-fabrik Lancia, der igvrigt
ejes af den italienske Fiat-kon-
cern, samt de franske Renault Al-
pine fabrikker, der tog sig sej-
ren i 1971 med svenskeren Ove
Andersson bag rattet.

Derimod stiller de tyske Por-
sche-fabrikker ikke med officiel-
le fabrikshold. Baggrunden er, at
Rallye Monte Carlo ikke er ud-
skrevet for prototype-klassen, og
da Porsches nye 911 Carrera-
model endnu ikke er homologe-
ret i gruppe IV, holder man sig
altsa borte. Dette rammer ogsa
Lancia, der havde planer om at
lade den nye Stratos f& sin ral-
ly-debut i Monte Carlo-lgbet. Nu
ma man i stedet »ngjes« med
Fulvia HF modellerne, men det
er et spergsmal, om de kan gen-
tage sidste ars sejr, der til dels
blev kort i hus pa de andres
uheld.

Waldegard i Fiat

til Monte Carlo

At Fiat-fabrikkerne virkelig me-
ner det alvorligt, ses bl.a. af, at
man har kapret den svenske ral-
lykonge og flerdobbelte Monte
Carlo vinder Bjorn Waldegard til
at kere en af fabrikkens rode
rally-biler. Bjgrn Waldegard, der
far Hasse Thorszelius som mak-
ker, er allerede begyndt trenin-
gen, og efter Monte Carlo er det
meningen, at Waldegard pa free
lance-kontrakt skal kere Det ma-
rokkanske Rally og det portugi-
siske TAP-rally for Fiat. TAP-
rallyet er i ar flyttet frem til marts
maned, idet lgbet nu indgér i se-
rien af VM-lgb.

| Porsche og BMW
bagefter

Bjern Waldegard har dog ikke
helt svigtet Porsche-fabrikkerne
i Stuttgart. Til Det Ostafrikanske
Safari Rally er han atter tilbage i
en Porsche og skal danne team
med den polske Europamester
Zasada. Porsche vil denne gang
satse meget pa at fa en vogn
ind pa forstepladsen i det barske
lob. Noget, der igvrigt var ved at
lykkes i 1971-lgbet, hvis ikke en
personlig dyst mellem Waldegard
0g Zasada var sluttet med, at
Zasada fik kert Waldegard af
sporet under en overhalingsma-
novre.

Men gensynet med Porsche
bliver dog kun kort. BMW’s nye
racerchef Jochen Neerpasch, der
kom fra et tilsvarende job hos

—

Af Jan Warkentin

Danske korere svigter
det kendte lob

Fiat satser pa
Monte Garlo

Fiat har haft stor succes det sidste ar med anvendelsen af model 124 Sport Spider | rally. Der er tale om en speciai-
version fra Pininfarina med hard-top. Her er fabriksholdet Paganelli/Russo pa vej mod det italienske mesterskab.

tysk Ford, har nemlig skrevet
kontrakt med Bjern Waldegard
om at kore hele seks lgb i 1973-
sasonen for de tyske BMW-fa-
brikkers nye racer- og rally-team,
der omfatter en service- og eks-
perimentafdeling med 33 ansatte.

Rally-debut hos BMW far den
svenske rallykonge i det greeske
Akropolis-rally, og blandt de ov-
rige lgb han skal kere for BMW
er bl.a. Det Qstrigske Alperally
og det engelske RAC-rally. Men
Waldegards forste rally-opgave i
1973 bliver altsd for Fiat i en
fabriksanmeldt 124 Sport Spider
i Rallye Monte Carlo.

Dette klassiske lgb vil igvrigt
for forste gang i naesten en halv
snes ar blive fort gennem Dan-
mark. De deltagende hold, der
har valgt Oslo som starsted, skal
folge en rute over Goteborg,
hvorfra de med ferge skal til
Frederikshavn for at fortszette
ned gennem Jylland til den
dansk-tyske greenseovergang og
Flensborg. | Viborg bliver der
rutekontrol, og det var ventet, at
der ville blive rekordanmeldelse
af danske hold.

De danske holid

De danske rally-kerere har

imidlertid svigtet Rallye Monte
Carlo i 1973. Kun to hold har
anmeldt sig. Jens Winther fra
Roskilde skal kgre sammen med
Ebbe Lous, Roskilde, ligesom tid-
ligere. Holdet starter i den grp.
2 BMW 2002 ti, som Bent Seren-
sen, Helsinge, i ar vandt DM
med i den store gruppe 2 klas-
se.

Det andet danske hold korer
under pseudonymet Marius
Carlsen og meder til starten i
Oslo med en Opel Ascona 1,9
SR gruppe 1. Tillige starter Ro-
bert Nellemann/Carlo Nielsen,
Randers, i en Ford Escort Mexi-

co i det seerlige »Old Fellows
Rally«.

| rally-kredse var det ventet,
at Oda Dencker Andersen i en
fabriksanmeldt bil ville stille til
start sammen med en tysk rally-
pige, og hun ville i sa fald have
haft store chancer for at gentage
sin Ladies Cup sejr fra 1971.
Nu er den franske rallypige
Beaumont i Opel og Pat Moss-
Carlsson i Renault Alpine favo-
ritter til denne titel. Til gengeeld
mé& de danske deltagere vere
tilfredse — blot de kommer igen-
nem lgbet, der faktisk i dag er en
dyst for fabrikshold.

Bjern Waldegéard, som alle har bud efter — nu ogsa Fiat.




rallysporten
pa hylden

W Rally-veteranen Jens Nielsen,
Silkeborg, har besluttet at leg-
ge rally-sporten pa hylden i 1973-
sesonen, og han har solgt sin
hurtige gruppe 2-tunede Volvo
142 til Jergen Bindner, Ruds Ved-
by, der hidtil har kert Austin
Cooper S.

Til gengeeld far man sikkert
bade Jens Nielsen og sgnnen
Alex Nielsen at se i den nye
Volvo gruppe 1'/2>-klasse, som
Jyllands-Ringen har besluttet at
kere i den kommende saeson.
Tillige ventes det, at Alex Niel-
sen fortsat ogsa vil deltage i
rally-dysten, og det er pa tale, at
han i 1973-seesonen skal stille
til start i en Volvo 164, der bli-
ver homologeret med sparredif-
ferentiale i gruppe 1.

Om baggrunden for at sige
farvel til rally-sporten siger den
54-arige Jens Nielsen: — Jeg er
blevet traet af rally-sporten. Dan-
ske rallies er nemlig de sidste
par ar blevet for farlige, hvis
man satser pa at vinde et dansk
mesterskab. | internationale stor-
lob ville ingen topkerer drem-
me om at drgne en hastigheds-
prove igennem uden forst at
have noteret de farlige steder
ned i sine noter.

Herhjemme skal der satses for
hardt, hvis man vil til tops i
DM, og det mener jeg er for far-
ligt, s& hurtige som bilerne er
blevet i dag. Noget andet var
det, hvis man matte treene forud
pa de afspezerrede hastigheds-
prover, men det er jo ikke til-
ladt.
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Veteran l®gger

Vil man til tops,
er danske rallies
for farlige, siger
Jens Nielsen,
Silkeborg.

Jens Nielsen er Volvo-forhandler og
har varet god reklame for sit merke.
Nu l=gger han rallysporten pa hylden.

- ——

Forbud mod pigdaek
i vinterrally

Pr. 1 januar kommer der nye
regler for kersel med pigdaek un-
der rally-kersel i Sverige. Hidtil
har det veeret tilladt at have ba-
de 500 og 700 pigge i hvert deek,
men nu har Svenske Bilsports-
férbundet besluttet, at man kun
vil tillade 250 pigge pr. dek.

| det internationale KAK-Vin-
terrally gar man endnu sa langt,
at der er totalforbud mod pig-
deek. Flere af de internationale
top-korere har protesteret her-

P4 billedet ses Saab’s forstekerer
Stig Blomqvist sammen med daek-
specialister under provekerslen af for-
skellige typer daek.

imod, da lgbet indgar i 1973-see-
sonens serie af VM-lgb. Man
mener helt enkelt, at det er alt-
for farligt at kere et vinterrally
pa dak helt uden pigge.

De svenske Saab-fabrikker har
netop afsluttet en raekke deek-
forseg forud for den kommende
rally-seeson, og man har fundet
frem til, at uden de mange pigge
pr. dek gaelder det om at have
s& smalle deek som muligt.

NOTER

B Dansk Automobilsports Union
vil skeerpe kursen for, hvem der
far tilladelse til at starte i uden-
landske og internationale rallies.
DAU har saledes modtaget en
klage over, at flere tilmeldte dan-
ske hold udeblev fra Rallye
Wartburg uden at melde afbud.

W Politimesteren i Silkeborg har
efter et mgde med repraesentan-
ter for Dansk Automobilsports
Union ophaevet sit generelle for-
bud mod rallykersel i Silkeborg
Politikreds. Der vil dog kun blive
givet tilladelse til rallies omkring
Silkeborg i meget begraenset om-
fang i 1973.

B Det forste rally herhjemme i
1973 bliver Kgge og Omegns
Automobilklubs »Bridgestone
Mini-rally«, der afvikles lgrdag
den 6. januar.

B Dansk Automobilsports Unions
orienterings- og rally-udvalg har
udpeget Steen Borup-Nielsen til
delegeret ved Rally Monte Carle-
bo, der bliver 1973-s@sonens
forste DM-lgb i dagene 9. til 11.
februar.

®m | Sverige vil der i 1973 blive
kort en speciel VW-Cup i rally.
Det er Svenske Volkswagen i
samarbejde med Svenske Bil-
sportsforbundet, som star bag.

Den samlede preemiesum er pa
30.000 svenske kroner, og klas-
sen er aben for alle VW type 1-
modeller i gruppe 1.

Maske en idé, som kunne ta-
ges op herhjemme enten med
VW — eller et andet interesseret
meerke?

® Hans Kolby Hansen, Lem, DM-
vinder i klassen 0-1600 ccm
gruppe 2, har planer om at stille
op i den store gruppe 2 klasse
med en Opel Commodore GSE
Coupe. Vandt sit DM i ar med
en Opel Ascona 1,6 SR, som
han nu annoncerer til salg.

H Henning Christensen, Herning,
flere gange dansk mester i ral-
ly, overvejer at skifte bil med
henblik p4 den kommende se&-
son. Vil gerne springe fra sin
gruppe 1 Toyota i klassen 1151
til 1600 ccm op til gruppe 2-
klassen fra 0 til 1600. Til denne
klasse har de japanske Toyota-
folk nemlig en vogn, der i rally-
trim yder 170 DIN-HK.

B Brodrene Jan og Peer Glad,
Kalundborg, der i 1971 blev DM-

vindere i gruppe 2 klassen ind-
til 1600 ccm med en Austin Coo-
per S, skifter i 1973-seesonen til
en Opel Ascona 1,9 SR tunet til
gruppe 2. Brodrene har i 1972
kort en Austin Clubman 1275
gruppe 2, og blev nr. 3 i DM.

B Det er foresldet, at den nor-
diske 4-landskamp i rally i 1973
skal finde sted i Finland omkring
Abo i dagene 4. til 16. septem-
ber. Nationshold vil fa frit op-
hold, og alle udenlandske hold
fri start.

B Foruden de officielle motor-
klubber under Dansk Automobil-
sports Union findes der herhjem-
me en rakke rally-klubber af
mere privat karakter. Mest kendt
er nok Dansk Rally Club, der nu
far selskab af den nystartede
Dansk Rally Monte-Carlo Club.

Klubben har netop holdt stif-
tende  generalforsamling, og
som formand valgt Monte-Carlo-
veteranen Robert Nellemann,
Randers, mens Kristian Lund-
steen og Knud Erik Jensen blev
valgt til bestyrelsen.

| klubben kan optages alle,
som har deltaget i Rallye Monte-
Carlo, og som har gennemfaort
mindst et rally, d.v.s. vaeret op-
taget pa den officielle resultat-
liste.

————
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Opel Ascona er lige sé stille
rendt med det danske rally-mesterskab

Og det svenske
Og Tour dEurope

771_[,”\“(5./

Hans Kolby Hansen,
Per Asser Nielsen og
»rally team Opel«.

Her er lidt at tygge pa for alle dem, der troede,
at Ascona bare er en god familievogn:
Danske mestre 1972, gruppe 2:
Opel Ascona 16. Hans Kolby Hansen/
Per Asser Nielsen (det er dem pa billedet til hojre)
Svensk mester 1972, gruppe 2:
Opel Ascona.Anders Kullang/Donald Karlsson

Tour d’Europe 1972 (Europas laengste

rally -13.000 km) Totalvinder:

Opel Ascona 16 SR. Waldner/Boekmann
Olympia Rally 1972: 2 gruppesejre og

4 klassesejre til Opel Ascona. (Der var 5

Opel Ascona 19 SR mellem de farste 10 vogne)

OPEL

NN



1970: 2 Danmarksmesterskaber til BMW
1971: 2 Danmarksmesterskaber til BMW

3 Danmarks

mesterskaber
i 1972 - det er ingen tilfzldighed

DM i rally:
gr. 1, over 1600 ccm
'0. Vester Kristensen/Hans Toudal

DM i rally:
gr. 2, over 1600 ccm
Bent Sorensen/H. Petersen

OM pa bane: |
r. 1 g._';:,’f‘ JUUR. CCM

— Men selvom De hverken kerer rally eller baneleb
er BMW ogséa vognen for Dem.

De skulle prove at kontakte en af vore forhandlere for at here
narmere om det store BMW-program vi i dag kan tilbyde Dem.

En provetur vil overbevise Dem! BMW er vognen for Dem!

BMW IMPORT A/S
Carlsbergvej 34 — 3400 Hillered — TIf. (03) 26 52 44

1 1




Endelig engelsk sejr

@ Den 33-drige englender Ro-
ger Clark vandt med Tony Ma-
son som makker i en fabriksan-
meldt Ford Escort 1800 RS det
32.000 km lange engelske RAC-
rally, der var arets sidste VM
lob. Hans forspring foran sidste
ars vindere, svenskerne Stig
Blomqvist/Arne Hertz i en Saab
V4, var Hele 3 minutter og 25 se-
kunder. Ogsé péa lgbets 3. plads
kom en svensker, nemlig Anders
Kulang i en Opel Ascora 1,9 SR.
Han var i mal 9 minutter og 25
sekunder efter Clark.

Roger Clark, der er en af rally-
veteranerne i Fords Rally-team,
som nu arbejder pa free lance
basis, er den forste englender
siden 1959, der vinder det briti-
ske storleb. Men totalt var det
svenskerne, som klarede sig
bedst. Ikke mindre end 7 sven-
ske hold var blandt de ti forste
pa resultatlisten.

Lobet var spaendende fra start
til mal. Da der saledes kun
manglede 64 km, fik Clark mo-
totproblemer, men disse blev
hurtigt klaret af Fords dygtige
service-team. Ogsa Stig Blom-
qvist havde problemer. Pa en
etape havde han nemlig en min-
dre kollision med en havebank.

Stig Blorhqvist kerte ellers et
bravt Igb. Efter hastighedsprove
nr. 25 ud af 70 var han rykket
op pa anden-pladsen kun 50 se-
kunder efter Roger Clark, der tog
foringen alletede pa den anden
hastighedsprove.

Det svenske eonske-vejr med

i HAGI‘H“VEt ¢

-

N,
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sne- og is-glatte veje, der kan
vaere sarligt slemt i RAC-rallyet,
hvor det ikke er tilladt at benytte
pigdeek, udeblev, og Stig Blom-
qvist havde nok at gore med blot
at »haenge pa« Clark, hvis Ford
Escort var langt kraftigere i mo-
toren end Saab’en, der har sin
force i darligt fore.

Den eneste, der virkelig kunne
true Roger Clark, var svenskeren
Hakon Lindberg i en fabriksan-
meldt Fiat 124 Sport Spider, men
Lindberg méatte udga efter ha-
stighedsprove nr. 14.

Tidligere to gange RAC-vinder
Harry »Sputnik« Kallstrom, Sve-
rige, i en fabriksanmeldt Lancia,
blev nr. 4, mens sejren i dame-
klassen gik til den franske rally-
pige Marie-Claude Beaumont i
en Opel Ascona 1,9 SR.

Roger Clark og Tony Mason runder
en kurve med deres Escort under det
lange, krazvende RAC rally.

LINDEBJERG

CAR-PARTS

Mini 1000 synkr. 4 gear kr. 1.600,- kr-t1.]
1100/1300 synkr. 4 gear kr. 1.600,- kr. 1.
(670 ToT o) P S R A N kr. 1.600,- kro 1.
Cooper S stalkryds

og synkr. 4 gear ...... kr. 1.800,- kr. 1.
MGB 5 hovedi. ........ kr. 1.600,-  kr. 1.
Cooper S fortaj komplet
Cooper S topstykke med ventiler .. kr.

Priserne er excl. moms.

Gunderodvej — 2980 Kokkedal
TIf. (03) 18 02 64

Ombytn.
Motorer: basis:
Mini 850 .. . kr. 2.000,- kr. 1.600,
Mini 1000 . . kr. 2.000,- kr. 1.600,
Cooper 998 . kr. 2.400,- kr. 2.000,
Clubman 1275 GT . kr. 2.400,-  kr. 2.000,
Cooper S 1275 ........ kr. 3.800,- kr. 3.200,
MGB, 5 hovedlejer .... kr. 2.600,- kr. 2.200,
Gearkasser:
Mini 850 c.cosoiecnsans kr. 1.600,- kr. 1.200,

Cooper S 1275 krumtap cross drilled kr. 900
Cooper S udstedningsmanif. comp. . kr.
Cooper S plejlstangsaet ............. kr. 300
Cooper S dobbelt forkeedesat ..... kr. 200~
Cooper 998 topstykke med ventiler . kr. 400,
Cooper udstedningsmanifold

competition til mek. benzinpumpe .. kr. 250,-
Cooper gearskift (remote) .......... kr. 300,-
Cooper svingningsdemper for

krumptap ............. 65,-
Cooper oliepumpe ... 60,-
Cooper primaergear .. 100,-
Knastaksel C-AEA 648 med '2” lofter kr. 300,-
Knastaksel C-AEA 731 med '»” lefter kr. 300,-
Knastaksel AEG 510 med /2" lefter . kr. 200,
Knastaksel for Cooper 997 (88G229) . kr. 150,-
Bremseforstarker Lockhead ........ kr.  300,-
Oliekoler 12 rakker ...... kr. 200~
Oliekoler 18 raekker .... kr.  300,-
1 st slanger for oliekel kr. 100,
Cooper S stremfordeler kr. 200,
Cooper S vippetej kompl. . kr. 200,
Kardankryds, gummi ................ kr 45,
Ford:

1600 GT-motor komplet ............ kr. 3.600,
Knastaksel helrace A6 kr. 450,
Knastaksel halvrace A2 . kr. 400,
TOPSIYKKE 1600 -G T . < o i bt ies ol kr.  300.

Tuning og reparation udferes — indhent tilbud

DM - rally
ASCONA1,6S

Min DM vogn szlges p.g. a.
vognskift: grp. Il tunet motor
m. 40 DCOE Weber og close
ratio gearkasse.

Diff. speer. — lav baggearing,
undervognsforsterkninger  og
Bilstein dempere — Recaro
szder — leederrat — fuld in-
strumentering — styrtbgjle —
hovedafbrydere — 80 | alu-
benzintank — alu-bundskjold.
Evt. bytte og/el. finansiering.

HANS KOLBY HANSEN
TIf. (07) 341333

STORRE
SIGTBARHED
MERE SIKKERHED

abning.

TRitm

N
FEK

TIf. (01) 647222

— med focuseret halogenlampe,
der giver det kraftigste lys med
den mest effektive lysspredning.
136 mm - nu ogsa 155 mm lys-,

TRANSPORTMASIHINEN EXPORT-IMPORT

BER DIUTSIMEN DEMSKRATISINEN REPUSLIN  BOE 188 BESUN

SCEHRADER & SEN

Roskildevej 76 . Albertslund/Kbhvn.
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journalen

-fra vort album

baggrund for flere af GP-historiens »klassiske« kon-

struktioner, bl. a. Millers »91 inch« og Delage’s 8-cylin-
drede 1927-model. Men der var samtidig andre vogne, der for-
svandt igen, uden at efterlade sig dybere spor, selv om de var
spendende nok, teknisk set. Blandt de mest interessante af
dem var den forhjulstrukne Alvis — forste og eneste forseg i
denne genre fra den engelske fabrik.

Alvis’ personvognsproduktion lagde ellers ikke op til de
usadvanlige tekniske praestationer. Forste sidespring kom i
1925 med en forhjulstrukket »special« konstrueret af V. M.
Dunn. Den havde letmetalchassis, de Dion-foraksel efter det
princip, der introduceredes pa de amerikanske Miller-vogne et
par ar tidligere, og forhjulsbremserne var anbragt »indenbords«
ved differentialet.

De fleste af dens radikale konstruktionstreek (= aluminium-
chassiset) dukkede op det folgende ar i en mere »officiel« GP-
vogn. Den benyttede en helt ny 8-cylindret motor med useed-
vanligt ventilarrangement. Indsugnings- 0g udstedningsventi-
lerne var anbragt vandret overfor hinanden, og aktiveredes
gennem vippearme fra to knastaksler i toppen af motorblokken.
Der var en Roots-kompressor med drev fra bageste krumtap-
ende, mens motorens forende var bygget sammen med kob-
ling, gearkasse 0g differentiale. Forhjulsopheenget fulgte igen
Miller-traditionen. De to hjul var forbundet med en stiv aksel,
der bestod af to parallelle ror (hos Miller var der kun et en-
kelt), og affjedret med 4 fremadrettede, kvartelliptiske bladfjed-

Den 1,5 liters formel, der var gzldende 1926-27, dannede

MOTOR | En at W
pionererne

Alvis 1,5-liter GP 1926-27

Af Benny Christensen

re. Den stive bagaksel havde ogsa kvartelliptiske fjedre, og de
store pladehjul var et lidt fortidigt treek i en tid, der ellers pree-
gedes af tradhjulene.

Den nye GP-model svarede ikke til forventningerne. | det en-
gelske Grand Prix kom den ikke til start, og to vogne, der del-
tog i 200-miles lgbet pa Brooklands, udgik begge. Til 1927-s&-
sonen var en ny motor klar, med mere traditionelt ventilarran-
gement; to overliggende knastaksler og skratstillede topventi-
ler med 90° indbyrdes vinkel. Det bedrede dog ikke meget pa
situationen, og efter endnu en nedslaende szeson forlod Alvis
atter GP-banerne.

Erfaringerne blev imidlertid udnyttet i de felgende ars sports-
modeller, der blev populere bade pa banerne og pa landeve-
jen. De normale produktionsmodeller havde en 4-cylindret, 1,5-
liters kompressormotor med overliggende knastaksel. Der var
ligesom pa GP-modellen forhjulstreek og indenbords bremser,
men alle 4 hjul var nu uafhangigt ophaengt; fortil benyttedes
tveergaende bladfjedre. | 1929 blev ogsa fremstillet en 8-cylin-
dret model, hvor det motormaessige sleegtskab med den to ar
2ldre GP-model var abenbart.

En vanskelig gkonomisk periode for fabrikken i begyndelsen
af trediverne satte en stopper for de tekniske eksperimenter,
og Alvis vendte tilbage til de kendte og prevede lgsninger. Der
var egentlig ikke meget i tredivernes og fyrrernes traditionelle -
og lumsk kedelige Alvis-modeller, der afslerede, at fabrikken
havde en spzndende fortid blandt forhjulstreekkets forste alvor-
lige pionerer.
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Beklager-vi laver ikke skosaler

Vi har nok at gere med at producere
og videreudvikle det dzk, der af det
store tyske motorblad »Auto, Motor &
Sport« har faet betegnelsen:

Hurtigst og mest skridsikkert i
sin klasse.

Kléber V 10 radialdek hedder det.

Helt suverznt Europas mest testede.

Den seneste ildpreve sendte test-
holdet ud pé de mest halsbrakkende

6.000 kilometre, Europa kan byde en
bil. 5 dages non-stop fra Sicilien
op gennem Alperne til Hammerfest \

im
\
i

i Nordnorge, med hastigheden konstant
presset til det maksimale.

Ring efter den detaljerede
test-beretning.

Og lad Deres kunder prove, hvor
trygt det feles, nar man er naet ind bag
rattet i en bil med Kléber radialdzk.

LARIE L B RN

Generalrepraesentant: Brdr. Friis-Hansen A/S, Kornmarksvej 12-20, 2600 Glostrup. TIf. (01) 96 51 43
Brdr. Friis-Hansen A/S, Depot Esbjerg, Havnegade 81, 6700 Esbjerg. TIf. (05) 13 36 00
Depot Odense, Faborgvej 149, 5250 Fruens Bgge, TIf. (09) 17 00 80




Det er helt utroligt sa detaljerede man efterhanden

kan fremstille plastic-byggeset, og masse-
produktionen har holdt priserne nede pa et naesten
rerende niveau. Her kan vi praesentere noget helt nyt i
denne genre: En laekker, stor model (skala 1:9)

af en beromt, tysk militzer motorcykel BMW R 75 fra
Den anden Verdenskrig, og det er blot den forste

i en serie med. den slags veteran-modeller.

Harley Davidson WLA skulle vare naeste
punkt pa programmet fra samme fabrik.
Den egner sig ogsa til at bygge i en mere
civil version.
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Nar man ser bort fra det krigsbetonede, kan man
fryde sig over den fantastiske udforelse pa denne plastic model.
Gengivelsen er s naturtro, at man skulle tro,

disse billeder viste origi-
nalen i fuld sterrelse,
men det er kun skala 1:9.

iden BIL-NYT for nogle ar si-
S den preesenterede det forste

superdetaljerede plasticbyg-
ges=t til en Honda Formel 1, er
mange fabrikanter kappedes om at
overga hinanden (og sig selv) med
mere og mere interessante enkelt-
heder og spzndende forbilleder for
deres koretgjer.

Efterhanden er motorcykler ogséa
blevet emner savel i almindelige ci-
vile udgaver som i racer- og politi-
versioner. Den allernyeste idé er et
italiensk firma, Esci Modellistica,
mester for: Veteranmotorcykler fra
Den anden Verdenskrig.

Endnu er kun den ferste model
sendt pa markedet, men 3 »nye«
modeller ventes at folge hurtigt ef-
ter hinanden i 1973. Her kan vi vise
Dem modellen af den BMW R75,
som tyskerne anvendte bade i Af-

rika og pa de nordlige fronter, og
byggesaettet, der indeholder ca. 250
dele, kan efter tegningerne modifi-
ceres, s& man selv kan bestemme,
hvilken udgave man gnsker. Ja,
mange har allerede kobt to bygge-
s®t og lavet begge versioner.

Med byggesettet folger alle de
forskellige overfgringsmeerker, som
muligger endog endnu flere typer
af samme model, idet bade hzren,
luftvabnet, afrikakorpset og andre
specialenheder blev forsynet med
dette, efter datidens normer, pragt-
eksemplar af et koretgj.

BMW R75 blev udviklet af chef-
ingeniogr Rudolf Schleicher og hans
medarbejdere A. Boning og Alex
von Falkenhausen udelukkende for
de vabnede styrker i Tyskland. |
arene 1941 til 1945 leveredes ialt
ca. 16.500 stykker, og BMW R75

d



 krigsveteraner

Tekst og fotos: Mogens Bodholdt.

bliver med rette omtalt som en af
de mest bergmte veteraner i mo-
torcyklens  udviklingshistorie og
naevnes som en af de vigtigste del-
tagere i Den anden Verdenskrig. |
hvert fald pa tysk side.

Den var udstyret med en 745 ccm
firetaktsmotor med traek pa to hjul
— baghjulet og gennem et kardan-
trek ogsa pa sidevognshjulet. Net-
tovaegten var 400 kg og den hgjest
tilladte totalveegt 820 kg, begge tal
er incl. sidevogn. P4 gade og vej
var 4 fremadgéende gear disponib-
le, mens man i uvejsomt terreen
matte nojes med 3 gear. Cyklen var
ogsa forsynet med bakgear.

Motoren ydede 26 hk ved 4.400
omdr./min, og keretgjet kunne kg-
re sa langsomt som 3 km/t vedva-
rende. Maksimumhastigheden var
92 km/t. Maskinen klarede fint en
kort stigning pa 40% og en len-
gere pa 35°%. Benzinforbrug pa
landevej: 6,7 liter pa 100 km ved
en hastighed af 61 km/t, i terree-
net 9 liter pa& 100 km. Raekkevidde
(benzinmaessigt): 360 km.

Byggesattet, som er i skala 19
er et af de mest detaljerede bygge-
szt til motorcykler, vi har set.
Trykker man ned pa sadlerne, fjed-
rer de pa nojagtigt samme made
som pa originalen, og bagageklap-
pen pa sidevognen kan lukkes op,
de tre firkantede tasker kan hzegtes
af og pa, ligesom de naturligvis
kan abnes. Teleskopforgaflen er
korrekt affjedret og beskyttet afen
baelg, og fodhvilerne til bagsaede-
passagereren kan naturligvis slas
ned og op.

Ogsa mellem maskinen og sidevognen er der en masse fine detaljer,

transmissionen til sidevognens hjul,

Motoren er bygget op med alle
detaljer og kabler, og virker helt
fascinerende, bremser og lygter li-
gesa, ja, om det s& er en veerktgjs-
kasse ' fuld af veerktgj, sa& er den
der ogsa, lige til at samle og leeg-
ge i bagagerummet.

Maskingeveeret, der er monteret
pa sidevognen er ikke i stand til
at skyde, men nar man ser hvor
naturtro det er, og hvor mange de-
le, det er samlet af, skulle man be-
stemt tro det. Til afrikakorps-versio-
nen findes et specielt luftfilter, som
naesten ligner en tysk stalhjelm fra
den tid, og monteres ovenpa tan-
ken.

Som naevnt kan motorcyklen ud-

bl. a.

som man ogsd havde trek pa. Klappen

bagest under reservehjulet kan abnes. og man kan her anbringe den medfol-

gende verktojskasse.

fores i flere versioner, men med
hensyn til bemaling kun i to for-
skellige. For afrikakorpsets ved-
kommende males cyklen hovedsa-
gelig med Humbrols »Dessert Yel-
low« nr. HM 2 og for de gvriges
vedkommende med »Panzer Grey«
nr. HM 4. Motor og maskingevaer
kan med held males med Humbrols
»Gun Metal« HM 17. Desuden skal
anvendes nogle fa andre farver,
bl. a. en leederfarve HM 21 til sad-
lerne.

De mennesker, der har set faer-
dige modeller af BMW R75 har sim-
pelthen veeret henrykte, og de, som
allerede har lavet den, gleeder sig
allerede til de nzeste modeller i

Forst nar man kommer helt teet pa de mange detaljer, kan man se, at der
er tale om en plastic model.

samme serie. Det bliver en Harley
Davidson WLA-45, som amerikaner-
ne og deres allierede brugte i Eu-
ropa og i Osten under Den anden
Verdenskrig. (Denne model vil
uden sterre vanskeligheder kunne
bygges om og males som en civil
Harley af de gode gamle).

Dernaest skulle komme en tysk
Zindapp SK-750 med sidevogn fra
samme epoke og endelig en Tri-
umph 3HW, som englenderne og
deres allierede fra Commonwelth
brugte pa alle fronter i den store
krig. Alle maskinerne i denne se-
rie er i samme skala: 1:9.

Prisen for byggesattene er for ti-
den 86,50 kr. |

Byggeszettet bestar af ca. 250 dele,

sd man far en hel del fritidsbeskeftigelse for de 86,50 kr. det koster.

Denne skitse giver et ind-
tryk af detaljerigdommen. Sa
mange dele gar der til sty-
ret alene.

®12

14

MJ 1773 61

NN



Kighul til motoren

B Colortune 500 er en ny og bety-
deligt revideret udgave af den for-
ste model, der pudsigt nok hed »2«,
og blev beskrevet i Skandinavisk
Motor Journal i 1969. Princippet er
imidlertid stadig det samme — et

vaesentlige, d.v.s. forbraendings-
flammens farve. Denne forteeller
nemlig meget nejagtigt, hvordan det
ojeblikkelige blandingsforhold mel-
lem luft og benzin er, og kender
man den kraftige og rene bla farve
der kaldes »bunsen-bla«, er det kun
et gjebliks sag at justere sin tom-
gangsblanding optimalt. Ydermere
kan »dimsen« bruges til at under-
sgge hoveddysens og chokerens
funktioner samt til kontrol af acce-
lerationspumpen, og Vil man vide
om ens luftfilter giver for stor mod-
stand, er det jo enkelt at forsege
med dette afmonteret.

De enkelte komponenter i Color-
tune 500 virker gennemtaenkte og
hensigtsmaessigt udfert og prisen
pa 142,60 kr. kan ikke siges at vee-
re hgj i betragtning af den tid,
man indvinder ved selv at kunne
udfgre dette meget veesentlige ju-
steringsarbejde.

Colortune 500 bestar af et gennemsig-
tigt teendrer, et langt, sort ror med et
stilbart spejl i den ene ende, s& man
kan se forbraendingens kulor selv |
steerkt dagslys, en tiislutningsledning
samt rensevaeske og borste til rengo-
ring.

| spejlet ses tydeligt om karburatoren >

er rigtigt justeret nar det almindelige
teendror udskiftes med det gennemsig-
tige.

gennemsigtigt teendror, s& man kan
se den enkelte cylinders forbreen-
ding, mens man justerer sin karbu-
rator. Det er faktisk lige sa genialt
som det er enkelt, og den nye ver-
sion kan anvendes under nasten
alle teenkelige forhold, ogsa i steerk
dagslys, idet det lange, sorte ror
med det indstillelige spejl er en
yderst effektiv skeerm mod indfal-
dende lys, og giver en mulighed for
helt at koncentrere sig om at se det

Slagfeerdig hjzlper

»Klods Hans« er ikke, som man
kunne forledes til at tro, beregnet
for folk med ti tommelfingre. Det er
tvaertimod et fornuftigt stykke vaerk-
toj, hovedsageligt beregnet til af-
montering af genstridige bremse-
klodser, men som med forskelligt
tilbehor kan anvendes til afmonte-
ring af besninger og kuglelejeringe
m. v. Det er konstrueret og udviklet
af mekaniker J. Clemens Pedersen,
Roskildevej 274, 2610 Redovre, og
bestar helt enkelt af en stang, hvor-
pa en vagt kan forskydes mod et
anslag. | den anden ende paskrues
saerligt udformede gribevaerktojer.

Det er en szrdeles veerkningsfuld
indretning, der vil veere til stor nyt-
te, hvad enten man er indehaver af
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et storre veerksted eller »bare« er
amater, og prisen kan vist ikke vir-
ke afskreekkende — man far faktisk
ikke alverdens gedigent veerktoj for
132 kr. (incl. moms) i dag, og har
man bare én gang veeret ude foren
skivebremseklods med lidt rust pa
kanten, vil man satte pris pa at
undga alle edeleeggelser, det let fo-
rer med sig i form af senderbanke-
de vandpumpe- og rortaenger samt
de klemmelus og bla negle, der
gerne folger med.

Klods Hans er meget snedigt ud-
fort med to bevaegelige arme, hvori
de sma stifter, der griber fat i
bremseklodsens to huller, er an-
bragt — det betyder, at udover at
passe til nasten alle markedets ty-
per klodser, er det ikke kritisk om
slagretningen er helt pracis.

Denne udmarkede indretning er

»Klods Hans« kaldes
dette vaerktsj, som kan
vaere en nyttig hjel-
per til mange aftreek-
nings-opgaver.

En genstridig bremse-
klods klares som
regel med en rask
forskydning af den
tunge klods mod an-
slaget i stangens
ende.

sikret lang levetid gennem en for-
nuftig overfladebehandling, der ba-
de gor den rustfri og let at holde
ren, og den kraftige klods, der er
systemets hele idé er rulleteret, sa
man har et godt greb om den.

P& bagsiden af den papplade,
Klods Hans leveres p4, findes nogle
udmarkede tabeller over tolerancer

og tilspeendingsmomenter, samt en
vejledning i korrekt skivebremseser-
vice.

Det mest overbevisende er imid-
lertid sikkert den 12 méaneders ga-
ranti mod fejl og brud, der geel-
der for dette veerktsj — det siger
noget om konstruktorens tillid til
udfgrelsen af hans fortreeffelige idé.

Kun for amaterer

»Colortest« er et miniature-sat til
batteri- og antifrostvaeske-kontrol.
Det har den store fordel, at man
ikke skal slas med nogle kompli-
cerede skalaer og tabeller. Syste-
met bygger nemlig pa smé plast-
kugler med forskellig farve og
vaegtfylde, og trods den spinkle ud-
forelse vil de kunne gere udmeer-
ket fyldest i enhver husholdning
med bil, men det er helt givet, at
det ikke er noget for de mere pro-
fessionelt indstillede bilentusiaster
— dertil er det trods alt for ungj-
agtigt.

Kan man imidlertid nojes med at
fa at vide, om ens batteri er helt
eller halvt opladet eller helt fladt
(hvilket sidste man jo nok har op-
daget pa forhand), og er det til-
straekkeligt for ens sjeelefred at vi-
de, at kelesystemet er f. eks. frost-
sikkert til mindst tyve minusgrader
kan man roligt ofre de 28,50 kr.
seettet koster.

for antifrostvaeskekon-

Undersogelse
centration. Flyder den lille kugle er
kolesystemet sikret til mindst +-20° C.

Problemet melder sig nemlig
forst, nar den enlige plastkugle i
pipetten til kelerundersegelsen ikke
flyder i veesken, for s& aner man
simpelthen ikke om ens keler inde-
holder det rene vand eller eventuelt
er sikker nok til eksempelvis <+ 10
grader, hvilket nok kan spille en
afgerende rolle for ens pengepung.

En indvending af mindre betyd-
ning er, at den ganske fornuftige
vejledning, der felger med settet,
er affattet pa engelsk. Men princip-
pet er sa enkelt, at har man forst
faet det forklaret ved kebet, er der

ikke store chancer for, at man
glemmer test-proceduren.
Hver akkumulator-celle undersoges

for sig. En smule syre suges op i pi-
petten, og man ser, hvor mange kug-
ler, der flyder. Jo flere, jo bedre la-
detilstand.

¥ B e



Sdadan naede jeg 10 lzenger’
pa 12 nemme tankninger:

»Tidligere kunne jeg ikke dy mig. Jeg brugte
alt pd benzin. Jo mere, jo bedre.

Men s& opdagede jeg, min umadeholdne
forslugenhed var symptom pa et alvorligt pro-
blem. Jeg havde snavs i brendstofsystemet. Sik-
ke’ chok for en smuk, smakker sag som mig.

Heldigvis herte jeg om Chevron med F-310.
Benzinen, der renser ud.

Jeg provede. Efter 12 tankfulde folte jeg
mig faktisk yngre og renere. Mit brendstofsy -

Bevis

15 biler med jevnt snavsede pa dynamometret, var benzin-
motorer fik deres benzinforbrug forbruget nedsat fra 1,2 % til
malt pa et chassis-dynamometer. 12,3% pa 14 ud af de 15 biler.
Derefter fik de pafyldt Chevron Gennemsnittet blev 5,7 %.

med F-310*).Chevrons rensende
evne blev prevet under normal-

tankfulde.

Chevron med F-310. Den gor rent underveys.

Benzinforbruget nedszttes betydeligt.

Selvfolgelig vil andre biler
kersel, til hver bil havde brugt 12 og andre kerere opné andre tal,
sa prov selv, hvor meget De kan
Da vognene igen blev malt opnd med Chevron med F-310.

*) F-310, Chevrons indregistrerede varemarke for Polybutene Amine Gasoline Additive.

stem blev rent. Og s strakte mine pafyldninger
lengere. Vel 10 % lengere. Det bed jeg mer-
ke i. Sddan ka’ man osse spare.

Hvor det letter at vare ren indvendig. Og
min ejer er tem’lig lykkelig over de penge, jeg
sparer ham. Sa glad, at han har kebt mig en
kassette-bandoptager.

Mon ikke jeg holder en rum tid endnu.”

Prov Chevron med F-310. For en raskere
motor.

efter 12 tankfulde.

N
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Folkevognen er popul®r. Sa populer,
at verdens sterste tendrersfabrik har
konstrueret et helt specielt tendrer
til Folkevognen. Champion L-88A.

Champion L-88A passer til alle Folke-

vogne. Bade person- og varevogne
uanset argang (dog ikke 411 serien
og VW-Porsche 914).

Selv den mest palidelige bil er ikke
bedre end de tendrer, der sidder i den.
Champion L-88A lader Folkevognen
yde sit bedste.

G

Den ideelie bil

e )
TR AT
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|

for Champlon L-88A

Brug Champion L-88A
i Deres Folkevogn.
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Her kan lzserne gratis fa optaget en

lille annonce med keb, salg eller bytte

af ting, der hgrer under bladets stof-

omrader. Der ma dog ikke vare tale om

erhvervsmassig handel. Send teksten
inden den 5. i maneden.

Biler og tilbehor

Formel Ford, kun kert to lgb sazlges,
samt byggeset til samme 7.850 kr. Mi-
nilite feelge, 4 stk. 13”7 i 107 bredde
szlges. Jac. Nellemann, Gudenéavej
39, 2720 Vanlgse. TIf. (01) 1032 32.

Morris Mascot 1000 Mk Il -68, 65.000
km, skal ikke synes. Fin stand. Nye
dek og udb|. Pris 10.800 kr. kontant
(evt. afbetaling). Ole Hag, Bymidten
39, 3500 Veerlpse. TIf. (01) 858585 lok.
385 (8-16,30).

Opel Rekqrd Coupé P Il, red med
sort tag, i god stand szlges. Ligele-
des salges nyafbalanceret kardanak-
sel til Triumph Spitfire Mk Ill. Jorgen
Linde. TIf. (04) 521313, lok. 33.

Opel Commodore GS/E gr. 1 til salg.
Carl Hansen, Horsens. Telefon (05)
62 66 00.

Renault 8 gr. 2 tunet, motor kert 4000
km, monteret med 5'2” Delta Mag-
nesiumfeelge, nye dzk, styrtbojle, m.v.
szlges grundet for fa husholdnings-
penge. Eva Serensen, Vordingborgvej
19-21, 4773 Stensved. TIf. (03) 78 61 89.

Fiat 500 Monza 650 ccm, Abarth gear-
kasse og bagtgj. 5 X 10”7 Campagnolo
feelge, m. m. som ny 6.000 kr. (Synet
jun. 72). Desuden szlges Abarth 695
ccm og Fiat 500 ccm motor, racerdaek
m. v. Ib Christiansen. TIf. (01) 95 02 91.

Til Mini szlges ny 1275 top med ven-
tiler samt fint karrosseri med for- og
bagramme til Cooper. Evt. byttes med
god krumtap til Cooper 998. John
Holleender, Under Lien 15, 9000 Al-
borg.

Cooper 970 S motor, komplet med ge-
arkasse salges. Specialtunet i Eng-
land til ca. 105 hk, monteret med
Downton topstykke, Weber 45 DCO,
648 knastaksel m.v. Sealges evt. ad-
skilt. To nye PAC styrtbojler til Mini
seelges for 300 kr. pr. stk. Bjarne An-
dersen, Studstrup, 4200 Slagelse. TIf.
(03) 58 40 43, lgrdag mellem 1 8og 19.

Sexlges: Garanteret fejlfri gearkasse
til R8, komplet hovedrep. 1100 ccm
motor, R 16 koler med el-ventilator,
samt 4 stk. R16 felge. 1 nav til le-
derrat samt Suzuki 250 ccm. Henning

Andersen, Heom, 6760 Ribe. TIf. (05)
4213 24.
Til imp: Styrtbejle, Dunlop fzlge,

stalfelge, 4 vinterdek som nye, Se-
bring potte, Brabham potte, 80 mm
Speedwell omdr. 2 Cibie tagelygter
m.v. salges. Steen Bendix P, Ege
Alle 15, 2650 Hvidovre. Telefon (01)
78 21 08.

Til NSU 1200 sezlges Formel 1 lzeder-
rat med nav for 175 kr. samt 1 for- og
1 bagkofanger af rustfrit stal for 85
kr. pr. stk. 1 kardanboks for 10 kr.
og et katastrofeblink for 25 kr. Jens
Laursen, Gyvelparken 25, st. 8464 Gal-
ten. TIf. (06) 9438 41.

4 stk. 5'2 X 13” feelge m. dek (Good-
year GB800). Stalbzelte 185-13 80 %
gummi. Original sportsfeelg til Manta,
passer pa Simca og Fiat, nypris 2400
kr. selges billigt. Thorkil Lund
Tangsmose 24, Hgruphav, 6400 Sgn-
derborg. TIf. (04) 44 51 06.

16 stk. 32”7 Cooper S feelge salges
for 20 kr. pr. stk. 10 stk. 3'2” Mini
feelge szelges for 15 kr. pr. stk. 16
stk. Dunlop regnvejrsracingdaek 165X
10, let brugte szelges for 50 kr. pr.
stk., keredragter 225 kr. pr. stk. J. J.
Dynesen, Mejlgade 78 A, 8000 Arhus
C. TIf. (06) 137080 mellem 8 og 9.

Til Amazon s&lges bagtej, arg. 69,
og 1 deek (Michelin 165-15X) nzesten
nyt samt ¢ tagelygter (Lucas). Jergen
P. Nielsen, Torvet 2, 6823 Ansager.
TIf. (05) 2971 96.

MC, knallerter og go-karts

Bridgestone 90 ccm, drejeventil, 7.8
hk, 75 kg, kert 20.000 km, nem bycy-
kel, men let defekt, reservedele og
handboger medfolger, szlges for 650
kr. Leon @stergaard. TIf. (01-54) Mi
8988, lokal 45.

Honda 90 ccm, arg. 68-69 med defekt
motor, i evrigt velholdt, saelges for
hojeste bud over 300 kr. Peter Chri-
stensen, Reva Klinikken, Hold Ege,
8800 Viborg.

Kreidler Florett R.S. 5 gear, 6,5 hk
motor, 1 ar gammel, fantastisk vel-
holdt, omdr.teeller, blinklys, kompres-
sorhorn + meget andet udstyr szlges
billigt kontant. Danny Serensen, Eng-
havevej, 7361 Ejstrupaolm. TIf. (05)

77 23 60.
Kobes: En boret cylinder til NSU
Quickly og et tuningsset til Kreid-

ler Florett, 5,3 hk. Pris helst under
500 kr. Eigild B. Nielsen, 6934 Skar-
rild.

Brugt go-kart, Chrismo Minikart seel-
ges for 700 kr. Tommy Pedersen, Kir-
ketoften 5, 6500 Vojens. Telefon (04)
5419 97.

Hobbyartikler

Szlges: 2 Monoperm Super + Ri-
chard gearkasse (lidt defekt) + 4
MaBuChi motorer + kardanled +
stor 2 bladet skibsskrue + mindre
trebladet + lidt Ingenior szet, samt
Lotus Ford F1 kompl. m. motor og
gearkasse, scala 1:12. TIf. (05) 55 17 53.

Minirace szlges: 10 m 4 sporet 1:32
bane, opbygget meget flot pa plade
med 10 hurtige biler szlges samlet
eller delt under halv katalogpris. Sv.
Age Jorgensen, Lavbrinkevej 5, 6400
Senderborg. TIf. (04) 4212 61 efter 18.

Kereklar Fleischmann racerbane, som
ny, kun kort f& timer salges m. irans-
formator, stejlkurve og omgangstell.
i original aeske for 400 kr. Per Lau
Jensen, Landsebakken 13A, Holte. TIf.
(01) 4209 94.

Fleischmann racerbane m. 3 biler, 1
trafo, 15 m. bane, 2 handspeedere,
samt mange andre reservedele sel-
ges for 900 kr. Bjarne Rasmussen,
Beldringe 5482 Lumby, Fyn. TIf. (09)
95 51 90.

Til Mini seelges 4 pigdek pa falge,
tilkert 200 km, aldrig kert lgb, men
velegnede. Pris 600 kr. Veerksteds-
handpog til MINI/Cooper/S. Pris 60
kr. Otto Kristensen, Mimosevej 18,
Tune, 4000 Roskilde. TIf. (03) 13 86 59.

Til Fiat 600 szelges kontant: Abarth
850 ‘ccm motor (km garanti 25.000).
Pris 1.000 kr. (nypris ca. 6.000 kr.).
Evt. bytte med Fiat 600 motor. G. He-
delund, Seest Miss. hus, Kolding. TIf.
(05) 522094 mellem kl. 18 og 18,30.

4 deek 15”7 og 4 dek 14”7 selges for
10 kr. pr. stk. samt slanger for 10 kr.
pr. stk. »Mustang« motor (300 hk)
5.200 kr. 12 volts akk. 25 kr. m. m. m.
Henning Sund, Barsevej 26, 2650 Hvid-
ovre. TIf. (01) 782619 el. (01) 1076 87.

Marklin tog seelges for 500 kr. 2 loko-
motiver samt en del godsvogne +
vogne m. lys samt en del huse m.
lys. P. E. Ravn, Park Alle 25, 9600
Ars. TIf. (08) 62 20 82.

Komplet Graupner fjernstyring 8 ka-
nal sender, modtagere til 6 kanaler
monteret i bad (Graupner nr. 2117).
Kun sejlet fa gange, ny pris ca. 3.200
kr. salges for 1800 evt. bytte m.
spejlreflekskamera eller billard. TIf.
(05) 80 50 33.

standardvogns
reglement

(Fortsat fra side 37)

rere i forskellige vogne, og nar
bilfabrikkerne tager denne ud-
fordring op, s& ma de bevise
deres modellers motorkraft og
koreegenskaber i lige og fri
konkurrence med hinanden. Det
turde da veaere den eneste mu-
lighed sporten har for at pavir-
ke bilfabrikkerne til at udvikle
affjedring, styretej, bremser og
motorer. Alt andet tilslorer jo
blot det enkelte maerkes mang-
ler og utilstraekkelighed.

Vi ma have en

»gruppe 1'/2«

Da vi saledes p& leengere sigt
mé& afskrive gr. 2 klasserne som
urealistiske for danske amato-
rer, og grp. 1 ikke opfylder alle
betingelser for god publikums-
sport, er det vor opfattelse at
den nuveerende grp. 1 bgr sup-
pleres af en standardvognsklas-
se, der tuningsmaessigt skulle
ligge mellem grp. 1 og 2.

Dens reglement skulle ngje
specificere, hvad der er tilladt
og hvad der er forbudt ved tu-
ning, @&ndring af ophseng, daek
og feelgdimensioner o.s.v. Disse
restriktioner vil naturligvis give
en risiko for, at vi far et hav af
protester, men dels matte et tek-

e e ———

nisk udvalg sege at gore be-
graensningerne sa enkle som
muligt, f.eks. som i Formel 3
med  indsugningsbegraensning,
og dels matte man ret nemt
kunne foretage stikprevekontrol-
ler med moderne maleinstru-
menter.

Tilbage star det vigtige pro-
blem at fa skabt geher for en sa-
dan ny gruppeinddeling, primeert
i Skandinavien, men helst ogsa i
FIA. Tiden er ved at vaere mo-
den til en sendring savel i Sveri-
ge som i England, for begge
steder lider man under det sto-
re spring, der er nu mellem den
ultraprofessionelle og kostbare,
men spandende grp. 2, og den
ikke sezerligt ophidsende grp. 1.

Til Ford Capri 69-72 szlges veerk-
stedshandbog + reservedelskatalog
for 35 kr. Svend Ajstrup, Tranekzervej
19, 7400 Herning.

Instr.bog eller veerkstedshandbog til
DKW 250 ccm 1954 sgges. Kebes eller
lanes til affotografering. Venligst hen-
vendelse til Hans J. Suadicani, Inge-
vej 28 A, 2740 Skovlunde. TIf. (01)
94 69 50.

Til VW 1200, arg. 65 og Renault 16,
arg. 72 selges to bagruder i fin
stand. TIf. (01) 8108 88.

Bytte: Faller HO minirace, veerdi ca.
1.000 kr. byttes m. go-kart, med ell.
uden motor. P. Jeppesen, Ved Kirke-
bjerg 26, 2. Glostrup. TIf. (01) 96 31 67.

Ca. 40 danske mc blade szlges for
40 kr. og 10 motorsportsbilleder sel-
ges for 10 kr. format 40X25 cm. Jorn

Olsen, Tvedvej 91, 5700 Svendborg.
TIf. (09) 2157 59.
4 arg. -71, 6 arg. -72 Bilen/Baden

selges samlet for 40 kr. Flemming
Sorensen, Alborgvej 81, 9700 Brender-
slev.

12 v kassettebandoptager med 2 hgjt-
talere 2X4 w incl. 6 band, marke Mi-
ni 8 szlges for 400 kr. Kurt Sgrensen,
Landskronagade 43, 2. tv. 2100 Keben-
havn @.

Vi er 4, som skal pd en 6 mdr's. bil-
tur til Asien. Vi soger rejsefelle m.
motorkendskab, dele-basis. TIf. (01)
39 37 93.

2 kerere seger arbejde, savel natio-
nale som internationale rallies har in-
teresse. Erfaring med treening og
planleegning af service haves. Per
Brons, Langagervej 11, 2600 Glostrup.

Problem
loseren
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Det tar
under 10 min.

at fordoble
bilens nar-og fjernlys

_ — men det kan tage
| uger, nar forst skaden
{ er sket. Derfor skift nu
tii HELLA H4 neer- og
fiernlys — sa far De
| 100%0 mere lys pa de

morke efterars- og vin-
| terveje uden at genere

modkgrende trafikan-
ter. Hella H4 er forsy-
net med specielle stra-
lefangere, der sikrer
mod bleending og uhel-
dige reflektioner. For
=¥ Deres egen — og an-
dres skyld: HELLA H4.

Brev fra Belso:

Jeg skal kore F5000!

Umiddelbart for redaktionens slutning fik vi et begejstret brev fra Tom
Belsg, der som bekendt har slaet sig ned i England som vor eneste in-
ternationale racerkgrer pa bilfronten. Han har gennem 72-szsonen forsagt
sig i den skrappe Formel 2 klasse, og opnaede et par virkelig peene re-
sultater, men var forfulgt af problemer — tekniske og skonomiske. Da
hans danske hovedsponsor, Roulunds Fabriker, for nylig sprang fra, sa
det sort ud, men nu skriver Tom:

»En lille hilsen her fra England med lidt godt nyt: Jeg har netop til mor-
gen modtaget en kontrakt fra Jackie Epstein, der i '73 kerer et 2-vogns
fabriksteam med den helt nye Lola F 5000. Chautfererne bliver Le Mans
vinderen Gijs van Lennep og — hold fast — unge Belso!!!

Vi skal kore 17 leb, hvoraf 12 er her i England, 2 p& Zandvoort 0g des-
uden Hockenheim, Barcelona og Misano — en ny bane i ltalien. Samti-
dig haber jeg stadig at finde sponsorer til deltagelse i Formel 2. Jeg kan
kore 10 lob, som ikke falder sammen med mine F 5000 engagementer, 0g
nu ved jeg en hel del mere om, hvad sagen gelder.

Mange hilsener, Tom.

Glaed Dem
til nseste nummer!

Vi kan allerede nu afslore lidt om indholdet i MOTOR-
journalen nr. 2, der udkommer torsdag den 25. januar.
Det tegner til at blive alle tiders motorblad — her er blot
nogle smagsprover pa det alsidige og spsendende ind-

hold:
*k *

Provekorsel af Sadan fik man fat i de

A/S A. Falkenberg
6340 Krusa - tif. (04) 67 14 00
2650 Hvidovre - tif. (01) 49 1500

66 mJ 1/73.

AUDI 80

Mogens H. Damkier har te-
stet den tyske nyhed, som er
karet til »Arets Bil« af en
stor, international jury.

¥

Nyt fra Londons
Racing Car Show

stor reportage i tekst og bil-
leder om nyhederne blandt
racervognene.

S

Sadan bygger Ford
deres vindervogne
Racing Manager Stuart Tur-
ner gennemgar for MOTOR-
journalen tuningen punkt for
punkt i en artikelserie.

1000 hestekreefter

Benny Christensen gennem-
gar aspekterne i forbindelse
med genoptagelsen af kom-
pressorer pa racermotorer.

*

Bag rattet af den
skrappe Fiat Abarth 124
Vi har haft lejlighed til at
prove rallyvognen, som Fiat
satser pa til Monte Carlo.

¥

Desuden: Teknisk Brev-
kasse — Rally- og bane-
sport — Motorcykelstof
— og masser af prakti-
ske gor-det-selv tips.

HUSK: MOTOR-journalen den 25. januar. Bestil den hel-
lere hos Deres bladhandler — eller endnu bedre: Tegn et
abonnement! (Se kuponen side 50).
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Erik Hoyer sejrer med Ford Escort.
Eller omvendt.

DM-sejren i den store gruppe 2 klasse bekrafter kombinationens
elegante styrke.

Bade kgreren og vognen er noget ner det perfekte.

Hold gje med dem ogsa internationalt i *73-s@sonen. Sadan et par er der mere i.
Det er der nu altid, hvor Escort’en er med. Prgv selv at blive en bedre halvdel.

Ford Escort sedan fra kr. 26.688,- ex. lev.

BLIV DUS MED DANMARKSMESTEREN

memmroameel
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