


Gor som de forende otorsportsfolk:
Kor hurtigt... ker sikkert... kor Dunlop..!

o %é

Verdens forste radialdaek
med Aqua-jets.

Dunlops sensationelle, patenterede daek-
konstruktion fierner effektivt regnvandet
under korsel og opbremsning. .. ved at
sprojte overskydende vand veek fra slid-
banen.

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

> DUNLOP
A SPORT




Forsiden viser Jackie Stewart og
su“n'" AVISK Graham Hill — henholdsvis nr. 1 og 2
i opggret om VM-titlen — under

traening med de nye firehjulstrukne
formel-1 vogne Matra MS 84 og
Lotus 63 pd Zandvoort-banen.
Danish Motor Press
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det er ikke alene mange, men ogsd mangeartede
tanker, der er giet gennem ens hoved, siden SMJ
nr. 6 udkom. I dette nummer blev givet en
redegorelse for, hvad STP egentlig er.

Fra STP i USA 14 ved hjemkomsten fra en rejse et
brev, og fra den danske importor af STP 14 et brev
med forlangende om, at jeg skulle offentliggore det
amerikanske brev, samt at ieg skulle offentliggore
mit analysemateriale med tydelig kildeangivelse.
Jeg svarede den danske importor, at disse to breve
sammenholdt gav en forklaring pa, at STP blev
importeret til Danmark, siden man kritiklest for-
langte en offentliggorelse af det amerikanske brev.
Det ville simpelthen vare spild af plads at offent-
liggore alt materiale vedrorende denne sag, men pa
den anden side vil jeg forsikre om, at jeg eller
nogen anden absolut ikke onsker at tilbageholde
noget som helst af betydning i STP’s eller andre
firmaers favor. I korthed gér det amerikanske brev
ud pd, at man er chokeret over, at et si velreno-
meret blad som SMJ vil angribe et bestemt

produkt og komme med oplysninger, der ikke er:

sandfaerdige eller rigtige (pa engelsk sound) set fra
et fagligt synspunkt (from a petroleum stand-
point). Dernaest kommer der et afsnit, som ikke
helt er relevant, og det vil i hvert tilfaelde kunne
fortolkes pa en made, der absolut ikke er korrekt
fra et petroleumsmaessigt synspunkt, s det udela-
der vi, men det vil til enhver tid veere tilgengeligt
hos os. Maske husker vore laesere, at vi skrev, at
man kunne forbedre en basisolie, hvis man tilsatte
den STP, men basisolier kan ikke kobes pa danske
servicestationer, hvorimod de overraskende nok
stadig forhandles i USA, og vi fandt i denne
omstendighed forklaringen pé, at produktet sael-
ges i USA, men finder ingen begrundelse for at
benytte det i europaeiske lande. Dertil siger det
amerikanske STP-firma folgende: Det er ikke vort
formdl at fd folk til at bruge basisolier tilsat STP
for at eendre produktet til en multigradeolie. Det
skal indrommes, at vort produkt hovedsagelig er
baseret pd en viskocitetsindeksforbedrer (viscosity
index improver), der i den endelige analyse giver
fordelagtige resultater. Siden det er meget kost-
bart, bruger de fleste olieselskaber det i minimale
meengder, der er tilstrekkelige til at omdanne en
almindelig olie til en multigradeolie. Det er dog
indlysende, at et olieselskab mad tage hensyn til den
endelige forbrugerpris for at opnd et tilfredsstil-
lende salg. Lidt senere hedder det, at vi tilsyne-

4

ladende ikke er tilstraekkeligt informeret om
smoremidler pa det amerikanske marked, og derfor
vil man oplyse, at der kun szlges sma mangder af
basisolie, og at der er dusinvis af multigradeolier pa
markedet.

Til disse afsnit vil vi bemzerke, at en analyse af STP
viser, at det bestar af det tilsaetningsmiddel (addi-
tiv), olieselskaberne tidligere benyttede til at
a&ndre en almindelig olie til en multigrade olie,
men desuden tilsat en fosforforbindelse med
hojtrykegenskaber. Det var det billigste middel pa
markedet, men senere er olieselskaberne giet over
til bedre, men ogsad dyrere midler. Nér der er et
hojtrykadditiv i STP, mé& dette siges at vaere
naturligt, for idet man tilsetter det rene viskoci-
tetsindexforbedrende additiv til en motorolie, der
ogsd er tilsat hojtrykadditiver, vil man rent
procentvis reducere mangden af hojtrykadditiv, og
det m3 man si ride bod pa. Derimod rdder man
ikke bod pa fortyndelsen af de andre additiver —
»selvrensende’ f.eks., skont dette er et yderst
uheldigt ord, da olien er motorrensende og ikke
selvrensende. Nar vi naevner basisolier, og giver
STP den kredit, at produktet kan forbedre en
basisolie, sd skyldes det udelukkende, at STP i sine
forspg fremlagt i reklamer selv henviser til basis-
olier. Sort pa hvidt sammenligner man forsog med
ren basisolie og basisolie tilsat STP. Men man
henviser ikke til forspg med en nutidig, ren
multigrade olie med API specifikation DG og
samme olie tilsat STP, og det er noget af det
veesentlige i hele denne sag. Det er faktisk det, vii
vor artikel skrev om, idet vi pépegede, at de
nuvaerende olier af hojeste kvalitet kan imode-
komme alle krav, de nutidige motorer kan stille, og
de kan ikke give bedre resultater ved tilsetnings-
midler. Det er nemlig sagens kerne. Det amerikan-
ske brev afsluttes med en beklagelse af, at man
ikke har tid til at give et mere udforligt svar.

Det kom derefter til vor kundskab, at den danske
STP-importor udsendte en pressemeddelelse til
samtlige blade med undtagelse af SMJ. Flere
kolleger sendte denne pressemeddelelse til os, og
den skal vi vende tilbage til om et ¢jeblik.

Hvis et tilseetningsmiddel skulle give nedsat frik-
tion under alle forhold, skulle en motor med
gennemvarm motorolie fd forpget tomgangs-om-
drejningstal efter tilsaetning af det navnte middel.
Dette forsog gjorde vi med en SAE 20 W — 40
motorolie, der var gennemvarm, og motoren fik



ALFA ROMEO OG CASTROL

sejrede
idet7.inter-
nationale

RALLY
NORDLAND?®®

De danske mestre i rally 1968 (1150—1600 ccm) Team
Castrol, Ole Hoyer og Poul Arne Christiansen, Odense, blev
overlegne vindere i Alfa Romeo 1600.

80 vogne startede torsdag middag i Kgbenhavn. Castrol
GTX pa motoren. 600 km svenske asfalt-; grus- og skovveje
samt 3 racerbaner blev gennemkgrt. Fredag middag restart i
Frederikshavn. Kontrol af motorolien. Ned gennem Jylland
pé grus- og biveje over Jyllandsringen og flere flyvepladser.
Lgrdag morgen fremme ved graensen i Krus3. 1400 km. Kun
en vogn uden “prikker” p3 ruten. Alfa Romeo. 20 andre
vogne allerede faldet fra. Lordag formiddag i Bad Oldesloe i
Tyskland. Forste hvil siden starten. Efterfyldning med
Castrol GTX — minimalt forbrug trods strabadserne. Lgrdag
aften start pa Sct. Petrus-etapen i regn, tage og fedtet fore.
Efter ca. 1 times korsel endnu 10-15 vogne mindre i feltet.
Videre frem, tiden er knap s8 endnu flere vogne m4 opgive.
Sendag morgen kl. 9 styrer Ole Hgyer med Poul Arne
Christiansen ved sin side “Alfa’en” sikkert over malstregen
som overlegne vindere af det godt 2000 km lange inter-
nationale Rally Nordland 1969. Kun 35 af 80 vogne
fuldferer.

Hjem med bilen — frisk Castrol GTX motorolie pé, og parat
til naeste rally.

Esplanaden? 1263 KabenhavnK TLF.(01)54 Minerva 505 Importgr: A/S Sgren Tranberg, Kolding
TIf. (05) 52 45 44. Kgbenhavn, tif. (01) 96 62 66.

Leverandor til det kongelige danske Hof




lov til at kere tomgang i 10 minutter under
kontrol af konstant omdrejningstal med en fint-
folende elektronisk omdrejningstzller. Tomgangen
var indstillet til magreste blanding for at sikre, at
en tilsodning af taendrorene ikke skulle fi ind-
flydelse piA omdrejningstallet. Da man var sikker
p3, at omdrejningstallet var konstant, tilsatte man
10 % STP (en dase) og lod motoren arbejde videre
i 20 minutter (motoren blev ikke stoppet under
pifyldningen). I lobet af denne periode faldt
omdrejningstallet 10 omdr/min, hvilket vi er stor-
sindede nok til at se bort fra, men vi konstaterer,
at det ikke steg.

Umiddelbart efter denne prove (der kun var en
gentagelse af en tidligere prove med samme resul-
tat) fik vi besog af en ung journalist, der skulle
léne en teknisk bog. Jeg bebrejdede ham, at man i
hans blad kunne lase, at omdrejningstallet efter
pafyldning af STP steg, for det kunne ifplge mange
samstemmende analyser og undersogelser ikke
passe, medmindre man benytter en olie, som ikke
kan kobes pid nogen dansk servicestation. Jeg
brugte ordret denne vending: ”Mon ikke vi kan
blive enige om, at I aldrig har foretaget noget
forsog i den retning”. Svaret var en dobbelt
indrommelse, idet den unge journalist oplyste, at
det var ham, der havde skrevet artiklen, men at
man aldrig havde provet at heelde STP p& en motor
under kontrol af omdrejningstallet. Ikke desto
mindre stér der i det ene blad,der er mindst lige s&
stort som SMJ, at omdrejningstallet stiger, medens
vi havder, at det ikke stiger, men hvordan skal
leeserne kunne bedpmme denne meningsforskel —
hvordan skulle man vide, at det ene blad virkelig
foretager forsog, medens det andet blad kun
foretager en afskrivning af reklametekster?

STP foreslar et andet forsog, idet man skal heaeve
de drivende hjul fra jorden, indstille motoren pa et
omdrejningstal svarende til 30 km/t og derefter
tilseette STP i en maengde pa 10 % til motorolien. I
lobet af kort tid skulle man si kunne registrere en
forogelse af hastigheden pa mellem 3 og 8 km/t.
Dette forsog har vi udfort i to udgaver. Forst korte
vi lidt rundt med vognen i almindelig by- og
nertrafikkorsel i ret varmt vejr. Motoren var
forlengst oppe pa drifttemperatur ifolge kole-
vandstermometeret, og da vi havde en god multi-
gradeolie pA motoren, regnede vi ikke med at opné
mindre friktion ved en yderligere gennemvarmning
af motoren. Baghjulene blev haevet fri af kore-
banen, STP blev tilsat, og motoren korte videre i
20 minutter med baghjulene snurrende i luften. I
slutningen af denne periode var hastigheden steget
til 32 km/t — altsi fuldsteendig i overensstemmelse
med pastanden, blot altsi med en hastighedsfor-
ogelse i underkanten af det lovede. Forsog num-
mer to viste noget andet. Da korte vi motoren og
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transmissionsolien gennemvarm ved lengere tids
hurtig korsel pA motorvej, og blot ’handspéleg-
gelse” af gearkasse og differentiale godtgjorde, at
olien disse to ret vigtige steder nu var oppe pa en
helt anden temperatur. Vi tilsatte s& motoren de
10 % STP, medens den gik med et omdrejningstal
svarende til 30 km/t med baghjulene heevet fra
jorden og topgear i funktion ganske som tidligere.
Efter 20 minutter var speedometeraflaesningen
nzermere 29 end 30 km/t. Dette var den prove,
STP foreslir uden nsermere specifikation, men
bortset fra, at den for os beviste, at STP naeppe
kan have den onskede virkning, si vil vi invitere
STP’s danske importor til en lidt mere relevant
prove.

Vi tager en vogn med en motor, der er i god stand,
hvilket vil sige, at en laekageprove viser 90 % eller
mere. Motoren kores gennemvarm, al olie aftappes,
og en god multigrade olie som Esso SAE 10W — 50
eller Castrol GTX péfyldes. Vi kan ogsd tage
Duckham 20 W — 50 eller en hvilken som helst
”50 olie” pa markedet. Betingelsen for at benytte
STP m4 vaere den, at man ikke narer tillid til en
SAE 50 olies baereevne ved de storre hastigheder,
og SAE 50 olier er i ren tilstand eller som
multigradeolier tilgeengelige overalt — skulle man
ikke kunne f& dem pa den ene servicestation eller
vaerksted, si kan man fa dem lige i nserheden pé en
anden servicestation. Vi korer si ca. 25 km med
normal hastighed, hvorefter vi korer vognen ind pa
et rullefelt, som vi belaster med en beregnet
koremodstand svarende til 80 km/t og lader
vognen kore pa rullefeltet ved denne hastighed i
f.eks. fem minutter eller si lang tid, at vi har
sikkerhed for, at hastigheden ved blokeret gas-
spjeeld ikke sendrer sig. Sa tilsetter vi STP og lader
vognen kore videre under kontrol. Hvis STP kan
give en forbedring, skal hastigheden foroges, hvis
der ikke er nogen forskel er pengene til STP tabt.
Vi er villige til sammen med STP at foretage denne
prove under kontrol af FDM, af et udvalg fra
automobilbranchen eller hvem som helst, man kan
blive enige om. Proveresultatet kan udsendes un-
derskrevet af STP og af SMJ til offentliggorelse i
pressen.

Medens vi taler om pressen — og navnlig dagspres-
sen — ma det fastslas, at den pé visse punkter har
vanskelige betingelser. Et dagblad ma nedvendigvis
rent redaktionelt fremstilles af folk med en jour-
nalistisk uddannelse, og man kan nzppe forlange,
at en journalist skal veere topekspert pé alle
omrader fra motorteknik til udenrigspolitik. Nok
finder der en specialisering sted, men ligegyldigt
om man beskaftiger sig med motorstof, havebrug
eller skibsfart, bliver man fra tid til anden nodt til
at forhore om visse forhold hos de fagfolk, der er
helt hjemme i emnet, nojagtig som der ustandselig



ma stilles sporgsmal i samarbejdet mellem motor-
og olieindustri.

Nar f.eks. STP udsender en pressemeddelelse fra
Phoenix Chemical Laboratory (Chicago), Univer-
sity of Queensland samt udtalelser af dr. L.J.K.
Setright (fra en artikel i Cars and Car Conversion),
mé det uvaegerligt virke meget overbevisende. Lad
os se lidt nsermere pa disse ting.

Laboratoriet i Chicago oplyser, at STP tilsat en
mineralolie modvirker dennes tendens til at blive
tynd og tabe viskocitet ved opvarmning (hvilket vi
aldrig vil benagte). Som et typisk eksempel
fremfores, at olien i et bundkar med rumindholdet
5 quarts havde et viskocitetsindeks pad 83. Ved
100" F var viskociteten ca. 45 cs, medens den faldt
til 6,05 ved opvarmning til 210" F. (Vore lasere,
der har fulgt de foregaende olieartikler, vil vide, at
disse temperaturer indgér i standardmaélingerne).
Nér den samme olie blev tilsat 1 quart STP (altsi
20 %), ville olien ved 100° F have en viskocitet pi
184 cs, og ved opvarmning til 210° F ville den kun
falde til 22,0 cs, og blandingens viskocitetsindeks
var 128,3.

Dette er helt korrekt og ogsd i overensstemmelse
med de oplysninger, vi gav i den lille artikel. Men
vi stiller sd blot stadig det sporgsmal: Hvad er det
for en olie, man benytter til forspget?

Lad os gore det samme forspg med en SAE 30
HD-olie, som i ren tilstand har en viskocitet ved
100° F pa 120 cs, ved 210° F falder den til 11,9,
og viskocitetsindekset er 95. Vi tilsetter s3-20 %

STP, og viskociteten ved 100° F (= 37,8° C) stiger
til 210 cs (altsd en tykkere olie, som vi har
pastéet), og ved 210° F falder viskociteten kun til
25,1 — viskocitetsindeks 129. Som det fremgér af
ovenstdende, opndr man ved tilseetning af STP til
en almindelig olie nogle af de fordele, man har i en
multigradeolie, men samtidig er vor SAE 30 olie
blevet svaerere end en SAE 50 olie. Og hvordan ser
sagen ud, hvis man tilsetter en SAE 50 olie 20 %
STP? Det turde dog veere en uomtvistelig kends-
gerning, at jo hojere viskocitet, des storre indre
friktion i motoren. Omvendt kan man sige, at er
viskociteten for lav ved hoje temperaturer, mister
olien sin bsereevne, og man risikerer rivning. Men
ndr man til en motor, der ifplge fabrikkens
forskrift arbejder tilfredsstillende med SAE 30
motorolie, kan deekke sig fuldt ind ved at kobe en
multigrade olie pa f.eks. SAE 20W — 50, hvad vil
man s& forlange mere? Hvis man foretraekker en
multigrade olie frem for en monograde — altsd
f.eks. en SAE 20W-40 frem for en SAE 30 —
skal man betale 25 til 50 ore mere pr. liter, og
onsker man en af de nye olier pd SAE 20 W-50,
skal man regne med en merudgift pé ca. 75 ore pr.
liter i forhold til monograde olien. S& er det blit vi
har stillet det sporgsmal, hvorfor man skal erstatte
en merudgift pad kr. 2,25 til tre liter olie med
prisen pd en dase STP, der koster naesten kr.
14,00 — eller rettere to daser til kr. 28,007
Beviserne pa bedre smoreevne i forhold til gode
motorolier f.eks. ved brug af radioaktive stempel-

MA VI SA VARE FRI

I det store og hele ma det siges, at vore bilinspek-
torer er ved at finde ud af, hvad det hele drejer sig
om, og der arbejdes med sund fornuft de fleste
steder. Ind imellem kommer der dog sager, som
viser, at en del paragrafryttere har nedsat sig som
en art bureaukratbestyrere, der uden omtanke eller
fornuft holder sig til en eller anden forskrift, selv
om den i pigeldende tilfzelde kan have stik
modsat virkning end den tilsigtede.

Et eksempel er blevet forelagt os af en laser i
Virum, der med sin vogn blev stoppet af politiet
ved en rutinemassig kontrol. Man fandt da ud af,
at vognen var monteret med en af ’’Jorgensens
potter”, og vognen blev beordret til syn i Frede-
rikssund, hvor bilinspektoren kasserede den med
henvisning til et cirkuleere, *’Vejledning om trim-
mede biler”. I dette stdr under Udstodssystemet
(forovrigt et maerkeligt udtryk og et yderst darligt
dansk): Udstedssystemet mé& normalt ikke sndres.
Husk de nye stojbestemmelser.

Os bekendt er der i de nye stojbestemmelser
praecise forskrifter for stojmaling, men den slags
beskaftiger man sig Abenbart ikke med i Frederiks-
sund. Det er jo ogsd meget lettere at szette en stor
pegefinger pa en paragraf, der i ovrigt kan fortol-
kes pa rette méade af en fornuftig mand, og si blive
feerdig med den sag. Nar der netop henvises til de
nye stpjbestemmelser, virker det temmelig tabeligt
at forbyde et udblaesningssystem, der giver mindre
stoj end det originale system. M vi si blive fri for
den slags, og da der tilsyneladende endnu findes
mindre tekniske mindede bilinspektorer, mi Sta-
tens Biltilsyn veere s& venlig at aendre det péageel-
dende cirkulaere séledes, at meningen kan forstis
af enhver bilinspektor. Der ma hojt og tydeligt sta,
at en sendring af udblasningssystemet er tilladt,
nar det uoriginale system ikke giver mere stoj end
det originale system. Teenk at vi stadig skal
udseettes for den slags.

MHD
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ringe mangler. Derimod kan det bevises, at tils@tter
man en brugt motorolie STP, vil tilsetningsmidlet
ikke sendre oliens ovrige egenskaber — der tilfores
ikke additiver til erstatning for de opbrugte.

Det er indlysende, at man ved tilseetning af STP
eller en anden VI-improver fir mindre olieforbrug
da en tyktflydende olie giver mindre forbrug end
en tyndtflydende. Fredericia Dagblad har gjort
forspg med to biler tilsat STP ved olieskift, og i
begge tilfelde gik olieforbruget ned. Bladet skri-
ver: Om vi er ingeniorer eller teknikere betyder i
dette tilfeelde ikke en dojt. For man behover ikke
at veere en hojt estimeret tekniker for at mdle
olieafstanden pd den dertil indrettede oliepind i
vognens motor. Nej, det er sandelig rigtigt, men er
man blot en smule af en tekniker, gider man
nappe gore forsoget, for man kender resultatet pa
forhand. Fredericia Dagblad kunne til en afveks-
ling prove at gore det samme forspg med en ren
SAE 50 olie og udregne prisforskellen.

M3 vi i den forbindelse minde om, at et normalt
olieforbrug ikke bor reduceres ved hjelp af tyk
olie. Hvis man f.eks. bruger en liter motorolie pa
1000 km hurtig korsel, kan det kun siges at veere
en fordel, nir motoren fér en liter (eller bedre to
gange en halv liter) frisk motorolie med friske
additiver.

Er olieforbruget derimod unormalt stort, er moto-
ren i darlig mekanisk stand, og man kan udsatte
en hovedreparation ved at benytte en olie med hoj
viskocitet, da dette vil reducere olieforbruget
betydeligt, men motoren bliver naturligvis ikke i
bedre stand af det. Blot skal vi erindre om, at STP
ikke selges som en nodhjeelp til slidte motorer,
men anbefales som tilseetningsmiddel til alle moto-
rer og til alle olier med lofte om nedsat friktion i
motoren.

Medens vi er inde pad den motortekniske side af
sagen, skal vi minde om, at en motors smoresystem
inclusive oliepumpe og reduktionsventil er dimen-
sioneret til bestemte olietyper. Gor man motor-
olien vaesentlig svaerere, vil oliepumpen opbygge et
storre tryk. Trykket kan som bekendt blive for
stort, og derfor har vi reduktionsventilen, der
sender en del af olien fra pumpen direkte tilbage
til bundkarret. Hvis man gor olien ekstra tyk-
flydende ogsd ved de hojere temperaturer, kan
man risikere, at reduktionsventilen stir aben i
forholdsvis lang tid og méske endda konstant. Da
oliens opgave tillige bestir i at borttransportere
varme gennem en livlig cirkulation i smoresyste-
met, burde det vaere indlysende, at der er graenser
for, hvor tykflydende en motorolie mé vare.
Fredericia Dagblad har ogsa gjort sig den ulejlighed
at fremskaffe et eksemplar af artiklen ”New Oils’
af dr. Setright — en artikel som i uddrag bringes i
STP’s presseudsendelse. For os er det helt ubegri-
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beligt, at bade dagbladet og STP tager denne
artikel til indtaegt, da den faktisk kun yderligere er
en understregning af det, vi har skrevet. Artiklen
handler om grunden til de stadig flere og forbed-
rede additiver i motorolien samt om de nye
forskrifter for SAE-malingen ved de laveste tem-
peraturer. Alt dette vil bevirke en veesentlig for-
bedring af motorolien fra 1. januar 1969, “men
der er lang tid til 1. januar 1969” skriver Setright i
sin artikel fra maj 1968. Det, STP kan — eller
tilsyneladende kan — tage til indtaegt er den
afsluttende bemserkning, der kort og godt lyder, at
olieselskaberne nu i naer fremtid vil kunne levere
sidanne resultater, som racermekanikere, bilister
og Bentley-korere har veeret i stand til at opna i
arevis, blot ved at haelde en dase STP i motoren en
gang imellem. Lad os se helt bort fra det angribe-
lige i denne péstand — en ekspert fra olieindustrien
kunne nok have et par bemarkninger til den — og
lad os i stedet betragte denne udtalelse som helt
uangribelig. Den drejer sig om de olier, der
leveredes for den 1. januar 1969, efter hvilken
dato de ifplge overenskomst skulle deekke kravene
til de nye malemetoder, medens de i realiteten
kom p# markedet tidligere. Vi taler derimod om de
nye olier. Setright fastsldr altsd, at man ved
tilszetning af STP skulle kunne omdanne den gamle
olietype til den nye olietype, men nu er den nye
olietype pa markedet, og hvad si?
STP skriver i sin presseudsendelse: Det er naturlig-
vis kedeligt, at SMJ har en keephest ved navn
olieadditiver, siledes at vi konsekvent bliver mis-
forstdet, og senere hedder det: Vi hdber, ved at
tilsende motorsagkyndige journalister over hele
landet dette materiale, at undgd referat af en
artikel skrevet med det mdl for aje at angribe
begrebet olieadditiv uden hensyntagen til kends-
gerninger.
Dertil kan vi kun sige, at vi kun har én kaephest her
p& SMJ nemlig grundighed og eerlighed i tekniske
sporgsmal og netop under fuld hensyntagen til
kendsgerningerne.
Det eneste, vi i denne sag har foretaget os, er en
indledende undersogelse af produktet STP, si vi
kunne forklare dets virkning. Derefter har vi
efterprovet de pastande, som gives i STP’s reklame-
materiale, og vi har under disse forsog ikke fundet
nogen forbedring ved tilsaetning af STP. Derfor
efterlyser vi stadig videnskabeligt udarbejdet bevis-
materiale for midlets fordele i sammenligning med
de olier af bedste kvalitet, der kan kobes pa
servicestationerne, og ikke i sammenligning med
basisolier. Forspg i timkenmaskiner og lignende
har ingen interesse, da de der benyttede tryk og
pavirkninger ikke er relevante i forbindelse med
almindelige bilmotorer.

Mogens H. Damkier
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mingamie bil og mig 2

Hjulene er bilens »knudepunkt« og derfor helt afgerende
for sikkerhed, koreegenskaber og komfort. En teknik, der
endnu kun er i sin vorden, bringes i anvendelse med godt

resultat

Af Mogens H. Damkier

I forrige artikel omtaltes laekagemaleren, der afslo-
rede to darlige cylindre i motoren, og vi fik ved en
hovedreparation den fulde traekkraft og pkonomi
igen, men ingen har hidtil vaeret i stand til at
forklare, hvorfor de to midterste stempler og
cylindre havde rivninger, medens cylinder 1 og 4
var i udmaerket stand. Hvis de to defekte cylindre
skulle have varet udsat for overhedning pa grund
af for mager blanding gennem en utathed ved
indsugningsmanifolden, skulle denne defekt kunne
pavises, og de pégeldende stempler skulle ogsd
have vist tegn pad hoj temperatur. Vi har altsd
stadig ingen forklaring pa feenomenet.

Det skal lige bemarkes, at rakkefolgen i denne
artikelserie er i orden og geldende for min gamle
bil, men kender man ikke vognen til bunds i ordets
bogstavelige forstand, vil man naturligvis begynde
med en afrensning af undervognen inden den
rustbeskyttende behandling, da man efter afrens-
ningen kan kontrollere den baerende konstruktions
forfatning, hvilket er afgorende for, om vognen i
det hele taget er ”noget at samle pa”.

I denne omgang skal vi beskeaftige os med hjulene,
der for ojeblikket slet ikke er i nogen tiltalende
stand. Som et eksperiment monterede jeg for
nogen tid siden radialdaek pa vognen, hvilket ikke
har vaeret udpraeget lykke, da det af deekfabrikan-
ten opgivne daektryk ikke havde noget med virke-
ligheden at gore, hvis man ogsd skulle regne med at
komme helskindet hjem. Hverken paralelle forhjul
eller en spidsning pa 1,0 mm har vist sig at veere
rigtig, da der forekommer unormalt slid pa venstre
fordaeks inderste del af slidbanen. Hverken daekfa-
brik eller bilfabrik kan opgive noget mal for
forhjulsindstillingen.

Desuden er der typisk ovalitet i hjulene — de er
simpelthen ikke runde. Dette betyder nedsat stabi-
litet, rystelser svarende til hjul med ubalance og et
forpget stojniveau — naevnt i rsekkefolge efter
betydning.
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Sadan noget vil jeg simpelthen ikke kore med, og
altsd skal deekkene slibes runde, og jeg mé finde ud
af den rigtige forhjulsindstilling. Jeg kommer bare
til at teenke pa, hvad man i grunden gjorde
tidligere, da man endnu ikke havde afslibnings-
eller afskaeringsmaskiner til at rette hjulene af, s&
de blev runde?

Det skal indrommes, at det er forste gang, jeg har
bemarket denne fejl pad min vogn, og skent det i
dette tilfaelde er oplagt, at ovaliteten stammer fra
daekkene, s skal dakfabrikanterne ikke have
skylden hver gang, og de skal frem for alt ikke
have skyld for at fremstille mindre runde deek nu
end tidligere. De sma skaevheder har utvivisomt
altid veeret der, men det er forst nu, de bliver
maerkbare, fordi vejene er blevet jeevnere og bedre.

Som bekendt har vi i Danmark noget af det bedste,
man kan opvise i veje med hensyn til javn
overflade og god vedligeholdelse, men efterhdnden
er man kommet godt med i det ovrige Europa,
skont der stadig er mange harske vejstraekninger
rundt omkring.

Det er jo en bade kendt og forstelig sag, at man
meerker ubalance og andre former for slagagtige
pavirkninger fra hjulene mere pa en ganske jevn
vej end pa en vej med ujevn belaegning, pa hvilken
hjulene ma arbejde konstant i affjedringsbevee-
gelserne uden dog helt at kunne holde rystelserne
borte fra karosseriet. Derfor er det heller ikke si
meerkeligt, at man skal finde to pionerer pé
dakafdrejningens omrade i Danmark.

Volvo-forhandleren i Hillerpd, Lars Larsen, der
horer til den fornemme kategori af “legeborn”,
kan simpelthen lide at lave “ting” — mangler han
specielt veaerktoj eller apparater, si fremstiller han
dem selv, men han gér heller ikke af vejen for at
fremstille helt nyttelost “legetoj” blot for at
konstatere, hvor preecist han kan arbejde, men det



er en historie, vi senere skal komme tilbage til.
Lars Larsen afskyr imidlertid reklamationer over
udfort arbejde, da der efter hans urokkelige
mening kun er en enkelt made at udfore et stykke
arbejde pa: den rigtige. Nar der blev reklameret
over darlig afbalancering af hjul, blev sagen under-
sogt, og det viste sig, at hjulet faktisk ikke kunne
afbalanceres bedre, og fejlen skyldtes ovalitet i
daek eller feelg. Forpvrigt skal det naevnes, at Lars
Larsen ikke er tilhaenger af de mange og store
balanceklodser, for hvis man kan fi hjulet i
balance blot ved at dreje deekket i forhold til
faelgen, hvorfor skulle man s bruge balancekloder,
skont sidstnaevnte metode er hurtigere.

Nu kan man jo ikke uden videre sztte et hjul med
daek i en drejebaenk og tage en spén af for at gore
det rundt. Altsd manglede man en maskine til
dette specielle arbejde, og nir man hos Lars Larsen
mangler en maskine, s& fremstiller man den. Om
denne afslibningsmaskine blev den forste, tor vi
ikke med bestemthed sig, men den har gennem
lang tid veeret i funktion, og selv Volvo’s ingeni-
orer far deres deek slebet runde i Hillerod. Under
sine eksperimenter fandt Lars Larsen ud af, at der
kunne vaere himmelvid forskel p& en lastvogns
opforsel, nar der var en lille ovalitet i forhjulenes
deek og nér disse var runde. Chaufforen blev ikke

Z ® l

Man kan ved ret enkle hjaelpemidler selv danne sig et begreb om slag eller ovalitet i faelgen og ovalitet i dekket.

leengere rystet og gynget af sted, han fik derimod
personvogns-komfort. Desuden opdagede han, at
en del stej i personvogne forsvandt ved en afslib-
ning.

Den anden pioner pd omréddet er Filip Pedersen
(I/S Filip Pedersen & Co., Skjern), der er specialist
i diesel og bremser. Filip Pedersen angreb sagen
mere fra et videnskabeligt og sikkerhedsmaessigt
synspunkt, idet han péviste, hvad der egentlig sker,
nar hjulene ikke er runde, og hans underspgelser
forte ogsa til konstruktion af en afslibningsma-
skine, der gennem nogen tid har vaeret i seriepro-
duktion. I denne benyttes en roterende fraeser med
den rigtige daekprofil, medens Lars Larsen benyt-
ter forskellige slibesten med profil til forskellige
daekstorrelser. En tredje metode finder vi pa den
tyske Bartelt maskine, der med roterende kniv
skeerer den overflodige del af slidbanen bort. Nu
skal man jo endelig ikke tro, at det er en ordentlig
del af slidbanen, der forsvinder, for det drejer sig
oftest om brokdele af en millimeter, hvilket er
tilstraekkeligt til at give rystelser, men man har dog
ogsd set dek — og navnlig vinterdek — med
radiusvariationer pa 3,0 mm.

Under forseg og med modeller har Filip Pedersen
pévist, at en lille skaevhed i et hjul ved langsom
korsel vil bevirke, at hele vognen gynger let, nér
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den humper af sted pa det ekscentriske hjul, men
denne situation er ikke altid serlig meerkbar. Nér
hastigheden sezttes i vejret treeder affjedringssy-
stemet i funktion for alvor, og der vil rystelserne
maerkes, nojagtig som nar et hjul er ude af
dynamisk balance. Satter man s yderligere hastig-
heden i vejret, vil fjedrenes og daempermes sving-
ningstal blive overskredet, og affjedringssystemet
kommer i ro, medens vognen simpelthen loftes
lidt, idet det ekscentriske hjul kun berorer kore-
banen pa sin ”hojeste” del — altsd kun med et lille
udsnit af deekkets periferi.

Dette er en absolut farlig situation, fordi kereren
vil fole alt normalt, men i det ojeblik han skal
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Filip Pedersen viser i denne skematiske fremstilling, hvad
der sker, ndr dakkets slidbane er ekscentrisk. Ser vi fgrst
p8 den gverste skitse, betegner den gverste linie karosse-
riets bane, den neeste linie affjedringssystemets bane, den
tredje linie fra oven er hjulakslens bane og den nederste
linie er korebanen, som i alle tilfeelde er ret og altsd
betegner en javn vejbelegning. P& den gverste skitse er
linierne for karosseri og affjedring bglgeformede, fordi
hele koretgjet ved langsom korsel vil gynge af sted pa det
eller de ekscentriske hjul uden nogen affjedringsbevee-
gelse. P& den midterste skitse er hastigheden sat op, og
karosseriet kommer i ro, fordi affjedringssystemet nu
treeder i funktion. P& den nederste skitse er hastigheden
yderligere sat i vejret, og bade karosseriet og affjedringen
er nu i ro. Hjulet vil derimod hoppe over kgrebanen, fordi
hjulakslen ogss er i ro (den folger selvfpigelig affjedrings-
systemet), og hjulet vil kun komme i kontakt med
korebanen ved hjulets “hgje” punkt.
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bremse eller kore hurtigt gennem et sving, har han
steerkt nedsat friktion mellem det pagaeldende hjul
og korebanen, og drejer det sig om flere hjul med
denne skavank, kan situationen blive meget kritisk.
Der er ikke tvivl om, at man skal finde arsagen til
flere uforklarlige ulykker i denne mangel pi
friktionskraft pa grund af ovalitet i daekkene, for
sker der en ulykke eller blot et uheld, vil en
narmere underspgelse af vognen vise, at béde
bremser og styretoj var i orden, og man vil da ofte
sige, at koreren tabte herredommet over vognen,
fordi han kerte for hurtigt gennem svinget, idet
han uden tvivli md have kort hurtigere, end han
oplyser, eller han ma have foretaget en tébelig
fejlmanovre. Den eneste fejl, bilisten i virkelighe-
den har begiet, er at regne med, at hjulene er
runde — og har vi i grunden ikke alle regnet med
det gennem mange ar? Vi har vel neeppe tidligere
tillagt den lille ovalitet storre betydning, hvis vi
trods alt opdagede, at hjulet ikke var helt rundt.
Filip Pedersen har ogsd beskaftiget sig med slag i
feelgen, hvilket desvaerre er blevet meget alminde-
ligt. Dels er der tale om unojagtig fabrikation med
mangelfuld eller for tolerant kontrol, dels kan en
feelg med tiden sld sig, fordi metallet arbejder.
Egentlig skulle en faelg fremstilles med et overskud
af gods, og dernaest skulle den laeegges palageriet ar
under skiftende temperaturer, og si skulle den
drejes til korrekt mal i en drejebzenk, hvis man
skulle vaere nogenlunde sikker pa, at faelgen ikke
med tiden vil sl& sig. Det siger sig selv, at denne
fremgangsmade overhovedet ikke lader sig prakti-
sere i moderne bilindustri — taenk blot pa et bjerg
af 5 millioner faelge pé lager!

Hvis en feelg er meget skeev med stort sideslag, kan
man med fordel udskifte den, da den ojeblikkelige
udgift sa rigeligt bliver tjent hjem gennem reduce-
ret deekslitage. Er der tale om en mindre skaevhed,
kan den rettes pd et apparat, som ligeledes er
konstrueret af Filip Pedersen. Hvis der er sideslag i
et hjul, kan man afbalancere det til en bestemt
hastighed, men ikke foretage en perfekt dynamisk
afbalancering, der passer til alle omdrejningstal.
Der sker nemlig det, at centrifugalkraften pa hjulet
vil spge at rette dette op, og da falgen og navet
ikke kan give sig, bliver det daekket, der vrider sig
lidt pa felgen. Afbalancerer man hjulet ved et
storre omdrejningstal i balancemaskinen, vil man
foretage en afbalancering med daekket i en let
forskudt stilling, men da deekket ved lavere om-
drejningstal naermer sig teet til normalstillingen, vil
den dynamiske afbalancering ikke langere passe.
Man kan undertiden konstatere, at en bil har en
unormal stor bremseleengde fra storre hastighed,
og prover man at foretage si kraftig en opbrems-
ning, at der sattes tydlige trykspor, vil man kunne
konstatere, at man i stedet for et ubrudt tryk- eller
bremsespor fir en punkteret linie eller endda en



Qverst: Her ser man det afbrudte bremsespor fra ekscentriske hjul. Sporene viser samtidig, hvor ustabil vognen har veeret
under opbremsningen. Det oplyses at dsemperne samtidig mé have veret defekte, men det er ikke ganske afgjort.
Dzemperne kan sédan set vaere i orden, men n3r et ekscentrisk hjul til stadighed saetter deemperne i konstant bevaegelse,
kan deemperolien danne skum, og sé reduceres deempervirkningen meget betydeligt.

Nederst: Dette afbrudte spor stammer ikke fra bremsning, men fra maksimal acceleration med en kraftig vogn monteret
med et ekscentrisk drivhjul. Afstanden mellem de enkelte spor svarer til 2/3 af dakkets omkreds.




Ogsé disse maerkelige spor stammer fra hard kgrsel med
ekscentrisk drivhjul.

serie spor med store mellemrum. Denne fejl kan
fores tilbage til enten udpraget ubalance eller til
ovalitet i daekket. Ogsd ved hérd acceleration med
en kraftig vogn, der har et af de drivende hjul
monteret med et ekscentrisk daek, kan man af-
sette sidanne brudte spor, og ved en maling af
afstanden mellem sporene sammenholdt med daek-
kets ekscentricitet kan man fa syn for sagen,
hvilket fremgar af illustrationerne, der stammer fra
Filip Pedersens forsegsarbejde.

Sporgsmalet er si, hvad man kan gore ved sagen.
Forst kan man selv underspge sine hjul pd en
meget enkel mide. Med donkraften lofter man
hjulene fri af korebanen, og med en fikseret dorn,
skruetrakker eller lignende maéler man faelgen for
sideslor og for ekscentricitet, og pd samme made
maler man daekkets slidbane for ekscentricitet.
Selvfolgelig er det lettest, hvis man har en lille
mobil skruestik, som man spander pa en kasse
eller noget andet i passende hojde, men uanset
hvilke hjelpemidler, man bringer i anvendelse, er
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det vigtigt, at milepinden star helt stille, medens
man drejer hjulet. En méling pa fri hand f.eks.
stottet mod en Kklods eller skaermen er ikke
tilstreekkelig nojagtig, da der her er tale om sma
mal. Under provekorslerne har vi fundet faelge med
helt op til 7,0 mm sideslag, hvilket forklarede, at
hjulet ved bestemte hastigheder var helt ude af
balance, skont det blev forsikret os, at hjulet netop
var afbalanceret. Et par millimeter i radiusforskel
mélt ved deekkets slidbane gav pa en anden vogn
helt umulige accelerationstider indenfor et bestemt
hastighedsomrade, fordi dette drivende hjul gav sig
til at hoppe som en skade over vejbanen.

Ved udmaling af mine feelge finder jeg disse
tilfredsstillende omend ikke perfekte, men der er
ekscentricitet i deekkene. Desuden bliver det ene
forhjul ved med at gd ud af dynamisk balance,
hvilket er ganske indlysende, da daekket slides
mest p& den indvendige side. Man mé erindre, at
dynamisk balance opndr man ved en ligelig vaegt-
fordeling pd begge sider af hjulets lodrette midt-
linie, og nar noget af slidbanen forsvinder pi den

Det ekscentriske drivhjul, der afsatte accelerationssporet.
P3 dekket er med hvidt markeret det udsnit af slidbanen,
der havde ikke mindre end 3,0 mm mindre radius end den
ovrige del af slidbanen.



ene side af denne midtlinie, kommer hjulet natur-
ligvis ud af balance. Hvis et hjul begynder at ga ud
af balance og forholdet gradvis forvaerres, er det
naesten altid ensbetydende med, at forhjulenes
sporing ikke er korrekt, hvilket medforer uensartet
slitage pd det ene eller begge fordaek. Nar man
betragter de ofte ret smad blyklodser, vil man
forstd, at der ikke skal stor ubalance til, for der
kommer rystelser i vognen. Den statiske ubalance
kan fremkomme pa grund af uensartet deekslitage,
der igen kan skyldes forkert forhjulsindstilling eller
ovalitet i hjulet, og da kraften fra hjulet vokser
med kvadratet pa hastigheden, kan man komme op
pa ret betragtelige pavirkninger. Tager vi f.eks. et
hjul med en diameter pd 600 mm og en statisk
ubalance pa 60 gram, hvilket er ganske almindeligt
forekommende, vil denne lille vaegt ved 100 km/t
vaere vokset til slagagtige pavirkninger pd 15 kg, og
gar man op til 160 km/t vil der blive tale om en
ubalance pa 40 kg, hvilket selvfolgelig vil give
meget store pévirkninger pa savel lejer som hjulop-
hangning. Det vaerste er imidlertid, at ubalancen

kun for alvor maerkes i vognen, ndr rytmen falder
sammen med fjedrenes egensvingningstal, og seetter
man hastigheden op eller ned, forsvinder de
rystende tilbojeligheder, men det er selviplgelig
ikke ensbetydende med, at ubalancen forsvinder,
og det vil ga ud over den opnéelige friktionskraft
ved det pagaeldende hjul.

P4 en rejse gennem de tyske autobaner lagde jeg
konsekvent maerke til de andre bilers hjul, og det
var i grunden utroligt si mange vogne, der korte
med hoppende og dansende hjul, hvadenten dette
skyldtes mangelfuld afbalancering eller ovalitet.
Inden jeg skrider til handling med min gamle bil,
konstaterer jeg lige, at der ikke er slor i hjullejerne,
for det siger sig selv, at enhver indstilling af
forhjulene og enhver afslibning eller blot kontrol
af deek og feelge er temmelig hables, hvis der er
slor i hjullejerne.

-Til afslibningen eller rettere afskaeringen benyttes

en Bartelt maskine, der som navnt med en
roterende kniv afskaerer overflodigt materiale pa
det roterende hjuls slidbane.

P3 dakkets “hoje side” vil man bemarke, at store stykker gummi er blevet revet af slidbanemgnsteret — disse defekter
vises i narbilledet til hgjre.Bemaerk i gvrigt de store balanceklodser, der skal afbalancere det skave dek, der lader sig
afbalancere i maskinen, men det fjerner jo ikke ovaliteten.
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Til apparatet horer en raekke skabeloner til forskel-
lige daektyper, og man finder den skabelon, der
passer til deekkets profil. Denne skabelon har et
nummer, og nir man med et handtag p& maskinen
indstiller til dette nummer, vil kniven automatisk
blive beveeget i den rigtige kurve over deekkets
profil. Det viste sig, at to af deekkene havde over
1,0 mm i ovalitet, og da deekkene var skaret runde,
skulle der ved den efterfolgende afbalancering af
hjulene kun bruges meget sma balanceklodser.

Hele arbejdet inklusive afbalancering kan gores pa
mindre end en time, og resultatet var i grunden
temmelig bemaerkelsesvaerdigt. Man tror neesten
ikke, at det er den samme bil, for den har faet
dette luksuspraegede “’gliden frem”, som man ellers
kun sjeldent finder pd nutidens biler. Desuden
blev stojniveauet betydelig reduceret, fordi disse
gong-gong-gong-lyde er forsvundet, og en del af de
vibrationer, der sammen med motorvibrationer
kan give hojst ubehagelig resonans i karosseriet, er
ogsa borte. Jeg har da gjort op med mig selv, at jeg
aldrig nogensinde skal montere nye daek pa min
bil, ufen forst at slibe eller skaere dem runde.

Der er overhovedet ikke tvivl om, at dette bliver en
sag i rivende udvikling, og afrundingsapparater af
den ene eller den anden type vil utvivlsomt blive
lige s& almindelige som afbalanceringsapparaterne,
for i virkeligheden vil man ikke have det fulde
udbytte af et afbalanceringsapparat, medmindre
man har garanti for, at dekket er cirkelrundt.
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Filip Pedersens dakafretter fremstil-
les bade som stationzr og transporta-
bel type.

Bartelt dekafretteren med roterende kniv benyttes som
stationzert apparat til personvognshjul, og til lastvognshjul
tages selve apparatet ned fra bordet, og de store hjul
skaeres, medens de sidder pa vognen.



Filip Pedersen har konstrueret dette apparat til afretning
af falgen, hvilket sker ved en-precisionsforarbejdning af
bolthullerne.

Da SMJ i udstrakt grad leeses i fagkredse, skal vi
lige gore rede for apparaterne. En forhandler eller
et specialveerksted for et bestemt maerke vil kunne
arbejde hurtigst med apparater monteret med
slibesten eller en roterende rasp, da der kun er et
begreenset antal daektyper indenfor det pageel-
dende marke, og man skal derfor kun have et
begraenset antal slibesten og raspprofiler. Vulkani-
sorer, verksteder og servicestationer, der kommer
ud for alverdens daktyper, kan derimod med
fordel anvende den roterende kniv, der nok er lidt
langsommere at arbejde med for hvert enkelt deek,
men til gengeld kan den ogsd betragtes som
universal til alle deektyper med det samme skaere-
vaerktoj.
Det er jo indlysende, at jeg ikke vil f& langvarigt
godt resultat af operationen, hvis ikke jeg finder
den rigtige forhjulsindstilling, si derfor bliver
vognen kort over en HPA sporingskontrol, der
viser fejlen i forhjulsindstillingen, og sa er den side
af sagen i orden.
Det naeste, der sa skal ske med min gamle bil, er en
ordentlig rustbehandling. Rustpletterne pa siden
foran den forreste dor i den ene side skyldes, at
der ved tidligere rustbehandling kritiklpst er
sprojtet beskyttende materiale oven pa den gamle
belegning, der fra fabrikken var lagt indvendig i
skaermkasserne. Denne belsegning har imidlertid
losnet sig, og sa har man rustangrebet inde bag ved.
Nér jeg tager rustbeskyttelsen for afbalancering af
kardanakslen, skyldes det, at lidt rustbeskyttende
materiale pad kardanakslen kan sette den ud af
balance.

MHD

MOGENS H. DAMKIER

EKSPERT PA VEJ

for bilister og motorcyklister, der vil opnd fuldendt koreteknik

Man har et forerbevis, man kender feerdselsreglerne, og
man har en del erfaring og rutine, men det er faktisk ikke
tilstreekkeligt i nutidens hurtige og taette trafik. Og det er
slet ikke tilstreekkeligt, hvis man vil kore bade hurtigt,
sikkert og korrekt efter fysikkens love. I Ekspert pd vej
far man Kklar besked -om friktionskraefter, over- og
understyringen, slipvinkler, sidevind, bremseteknik fra
alle hastigheder og i alle situationer, dekkenes indfly-
delse pa koreegenskaberne, aquaplaning og koreteknik i
det hele taget. Ekspert pd vej er pa 128 illustrerede sider,
pris incl. moms kr. 12,70.
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Der har vaeret lidt legetoj i Opel’s konstruktions-
afdeling, da man besluttede sig til at bygge en GT
model. Man kan ligefrem se, hvordan der er blevet
rodet i legetojsskuffen, fra hvilken der er hentet
motor, gearkasse og hjulophangninger, og si er
man blevet enige om, at “’alt det der” ma kunne
seettes sammen pa en morsommere made.

De ting, man fandt frem, var slet og ret Opel’s
udmaerkede 1,9 liter motor med tilhorende kob-
ling og gearkasse samt hjulophangningerne fra
Opel Kadett. Hvis man s& undlader at tune
motoren og nojes med de 90 hk DIN, har man en
driftsikker maskine, der ikke er kostbar at vedlige-
holde, og bygger man et karosseri med beskedent
frontareal og en ret lav luftmodstandskoefficient,
vil man med en tilsvarende lavere egenvaegt f& en
forpget tophastighed, forbedret accelerationsevne
og nedsat benzinforbrug. Disse vaerdier er si til
gengaeld afhaengige af den totaludveksling, man
veelger, og her har man lagt sig fast pa en ret hoj
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Opel GT er en temmelig rd vogn at se p3, og man
forestiller sig ikke, at den i det store og hele er fremstillet
af standardelementer fra skikkelige personvogne. Hjulenes
pynteringe er ikke monteret pa dette billede.

totalgearing med det resultat, at man fir en
acceleration over middel uden udpreeget tendens
til hjulspind, men dog sddan, at hjulspind kan
fremkaldes i de laveste gear. Til gengzeld fir man
en vasentlig forpgelse af tophastigheden og et
yderst moderat benzinforbrug. Havde man valgt en
lavere gearing, kunne man selvfplgelig have frem-
bragt noget i retning af en sprinter, men sé var det
giet ud over de ovrige egenskaber. Naeste skridt pa
vejen var sa at fremskaffe koreegenskaber, der ikke
stod tilbage for en almindelig sportsvogn, og s
kunne man med rette sige, at man havde fremstil-
let en virkelig GT model.

Det gamle romerske slogan, giv folket brod og
skuespil, er nu i nogen grad overtaget af industrien,
medens den politiske verdens ledere halder mere
til den anskuelse, at menneskeheden er tilfreds
med logn og lofter. Lidt skuespil undgér vi ikke i
Opel GT, da man ved en overfladisk betragtning
kommer til det resultat, at hjulene har stobte



feelge, men en narmere undersogelse vil vise, at et
ganske almindeligt hjul er daekket af en stor
pyntekapsel, der antagelig er billigere at fremstille
end en stobt faelg, men alligevel! Med det udse-
ende kunne man vel ogsa vente skivebremser bade
for og bag, men man nojes med tromlebremserne
pa baghjulene, og to-kreds systemet er delt op
mellem for- og baghjul, hvilket heller ikke er nogen
helt lykkelig losning. Men bortset fra det er
resultatet absolut vellykket og ogsd temmelig
saerpraeget.

Karosseriet

Man kommer ikke uden om, at Opel GT er en
temmelig ’ra” vogn at se pa, og den vakker ogsd
almindelig opsigt, hvor den kommer frem. Det
lange forparti med den steerkt nedadbuede front
og den udpraegede fastback efter Kamm’s skole
kunne snarere minde om et produkt fra en hojt
specialiseret italiensk karosserifabrik end om en
vogn, der kommer fra et samleband hos Opel.

Man har reduceret frontarealet ikke alene ved at

bygge en lav vogn, men ogsd ved at give den
overste del af kabinen steerkt buede og skrdnende
sider sdledes, at vognens tag (malt over derene)
kun andrager ca. 2/3 af vognbundens bredde.
Luftmodstandskoefficienten er senket ikke alene
gennem vognens facon, men ogsi ved at fjerne
udvendige fremspring og ujaevnheder. Hovedlyg-
terne kan drejes ind under hjelmen, og nar de ikke
er i brug, ser man kun to glatte plader pd deres
plads. Dette indebaerer tillige den fordel, at lygte-
glasset ikke tilsmudses under dagkoersel, og nar
lygterne skal tendes, vippes de frem ved hjalp af
et handtag anbragt pa kardantunnelen.

For at lette indstigningsforholdene er dorene fort
et stykke op i taglinien, hvor man vil bemaerke et
ret ipjnefaldende mellemrum mellem dor og tag.
Dette benyttes som tagrende, idet en stor gummi-

“vulst foretager den egentlige taetning — heller ikke

ved vindspejlets sidesprosser er der tagrende. Vind-
spejl og sideruder er anbragt i plan med karosseri-
pladen uden naevnevardige fremspring.

Nar man &bner den fronthangslede motorhjelm,

Den afstumpede bagende er sidan set en ngdlgsning pa stromlinieproblemet. Hvis tagliniens haldning skal fortsztte
bagud, bliver vognen meget lang, og man kan da med fordel skaere den lange tilspidsede bagende af i et lodret plan,
hvilket professor Kamm péviste allerede i begyndelsen af trediverne, men det er fgrst i de seneste r, man har gjort denne
udformning almindelig. Det skal dog lige bemarkes, at en bils underside er lige s3 vigtig som den gverste del af
karosseriet, og det er navnlig pa dette punkt, man forsynder sig i de moderne strgmliniekonstruktioner, der derfor ikke
bliver slet sd stréamlinede, som udseendet kan formode.




vil man se, at den forreste del af motorrummet er
lukket af en bund ned mod vejen og af en vaeg ind
mod motoren, blot udger radiatoren en del af
denne vaeg. I rummet foran radiatoren er akkumu-
latoren og bremsesystemets hovedcylinder med
servoforsteerker anbragt — hovedcylinderen akti-
veres fra bremsepedalen af en lang stodstang.

P3 flere andre punkter finder man specielle 1osnin-
ger pa ofte akutte pladsproblemer. Viskerbladenes
arme er lejret et godt stykke under vindspejlet,
mellem motprhjelmen og vindspejlet er der derfor
en abning til viskerarmene, og gennem denne
dbning kommer der ogsd luft til ventilationssy-
stemet. Mellem luftindtaget og det egentlige mo-
torrum er der en gummipakning, der skal forhindre
dunster fra motoren i at komme ind i ventilations-
anlaegget, hvilket er en fremgangsmade, man meget
naturligt finder pd mange biler, medens andre
overraskende nok har fri passage fra motorhjel-
mens bageste kant til ventilationsanlaeggets indsug-
ningsabning — ikke nogen stor passage, men man
kan ofte lugte, at den er der, hvis motoren ikke
holdes pinlig ren.

Opel GT er en udpraeget egoistvogn, for der er kun
plads til to personer, og bagagepladsen findes pa en
lille forhejning bag bagsederne. Bagsiden af denne
forhojning er lukket med et stykke vinyl pd
trykhaegter, og bag dette ligger reservehjul og
vaerktpj — der er altsd ingen udvendig adgang til
noget bagagerum. Benzintanken er anbragt bag

bagaksellinien i bunden af vognen, og pafyldning
sker gennem en studs med aflaseligt deeksel an-
bragt midt for og under bagruden.

Motor og hjulophangninger

Det kan maske se lidt maerkeligt ud, at man slér
motor og hjulophsengninger sammen i samme
rubrik, men ingen af disse dele behover nermere
preesentation, da der er tale om velkendte elemen-
ter. Derimod udger disse dele tilsammen et bygge-
princip i denne vogn. Man vil nemlig bemaerke, at
motoren er anbragt bag foraksellinien, og den er
med kobling og gearkasse trukket ret langt tilbage i
vognen. Da personvaegten er ret praecist fikseret til
forsaederne, har man en vagtkoncentration mod
midten af vognen, men dog med tyngdepunkt i
dennes forreste halvdel.

Dette bevirker, at man opnar meget stor styrefol-
somhed, der sammen med det hurtigtvirkende
styretoj giver en overordentlig levende vogn. Alt
dette hjelper imidlertid ingenting, hvis styrings-
karakteristiken, sporsikkerheden og vejkontakten
ikke er i orden, og det er her hjulophangningerne
kommer ind i billedet. Disse gennemprovede hjul-
ophangninger kan lgse de stillede opgaver pa
tilfredsstillende made. Det skal lige bemaerkes, at
vognen leveres fra fabrikken med en del valgfrit
udstyr, og eksempelvis kan den leveres med eller
uden kraengningsstabilisator ved baghjulene. GM i
Danmark har valgt et bestemt udstyrsnummer”

Denne situationsplan for motor og hjulophaengninger viser, at motoren ligger bag forhjulslinien, og gearkassen kommer
derfor til at optage nogen plads i vognens indre. Differentialets spidshjulsaksel er forlaenget og omsluttet af et kardanror,
der indgér i hjulophaengningen. Bemaerk den leddelte styrestamme.
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Interigr, instrumentering og indretning i det hele taget er praktisk i udformningen. Bemaerk hindtaget til hovedlygterne
— det er anbragt til venstre p§ midterkonsollen og ses bag ratkransen.

som standardudgave, og i dette indgar kraengnings-
stabilisator ved baghjulene, hvilket giver neutral
styring. Hvis der ikke er krzengningsstabilisator ved
baghjulene, vil vognen antagelig blive svagt under-
styrende.

De to smé halogenprojektorer er ogsa standardud-
styr, og de reddede sddan set mig fra at veere hel og
total idiot. Min forste tur med vognen ramtes
nemlig af et skybrudlignende regnvejr, netop som
jeg korte ud pd motorvejen til Helsingor, og rent
rutinemaessigt tendte jeg lygterne, medens jeg
undrede mig over alle de fjolser, der korte uden
lygter, skont sigtbarheden var meget darlig. Forst
pé et langt senere tidspunkt gik det op for mig, at
jeg havde glemt at sld lygterne ud, hvilket for-
klarede den meerkvaerdighed, at jeg med omskifte-
ren (blinklyskontaktarmen) kun kunne fremkalde
overhalingslys (markeret pa den bla kontrollampe),
men ikke skifte til fjernlys. Jeg korte imidlertid
ikke uden lygter, for de ret kraftige halogenlygter
teender uafhsengigt af hovedlygterne, og det er
ogsd dem, man benytter som overhalingslys. Det
vil ogsa sige, at man i det sydlige udland ikke skal
sld hovedlygterne ud, hver gang man skal gennem
en tunnel, for man klarer sig med hjelpelygterne.

Interigr

Interipret svarer nogenlunde til det ydre. Der er et
lille, godt rat med traefeelg, men jeg mé immervaek
undre mig over, at man fjerner hele idéen med et
treerat ved at give traeet en ordentlig gang lak eller
plastic. S& er det nemlig nojagtig lige s& glat og
ubehageligt som et almindeligt rat, og kun udseen-
det er tilbage som forskel — altsd skuespil, der
forvraenger en praktisk virkelighed.

Pa forpanelet sidder pa hver side af ratstammen
henholdsvis omdrejningsteeller og speedometer
med kilometertaller. Omdrejningsteelleren er i
dette tilfselde pa sin plads, da motoren ikke ma
drejes op over 6100 omdr/min, hvilket den meget
let kan i de indirekte gear — tophastigheden nis
ved et omdrejningstal pa godt og vel 5900 omdr/
min, s& den er teet pa.

Med hensyn til de ovrige instrumenter har man
taget ved leere af japanerne, idet disse instrumen-
ter, der er anbragt midt pd forpanelet er drejet
mod koreren siledes, at han ikke far refleks i
glasset, og der bliver ingen misvisning pa grund af
den skré indfaldsvinkel, som uveegerligt opstér, nar
instrumenterne er forskudt til siden for kereren
men vendende lige bagud. De kender sikkert Deres
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kones protester, ndr hun konstaterer, at de korer
130 km/t, medens De kun kan aflaese speedome-
teret til 108 km/t. Hvis viseren er uden pé skalaen
er det omvendt, og sa vil hun antagelig jamre over,_
at man aldrig nar den faerge, skont De kan se, at
der er masser af tid.

De tre runde instrumenter omfatter et elektrisk ur
og to dobbeltinstrumenter med benzinstandsméler,
olietryksmanometer, kolevandstermometer og
amperemeter. Desuden er der de sedvanlige kon-
trollamper for blink- og fjernlys samt ’hovedlygter
udsvinget” samlet mellem de to instrumenter foran
ratstammen.

Kontakterne, der ogsd omfatter en kontakt til
katastrofelys og ensidig parkeringslys (stadig for-
budt i Danmark uden paviselig grund) er sammen
med cigaretteenderen anbragt pd en konsol midt
under forpanelet, hvor ogsd reguleringshindtagene
til varme- og ventilationsanlaeg sidder. Bag denne
konsol er der en plade med imiteret traebelsegning
— det vi kalder bornholmsk dndenod — og i denne
plade er askebager og gearstang anbragt. Bag
gearstangen mellem forsederne sidder handbrem-
sen.

Foruden det almindelige varme- og ventilationsan-
leeg med afgangskanaler ved den elektrisk opvar-
mede bagrude er der to separate luftdyser i hver
side af forpanelet, men disse har ingen indstillings-
mulighed, og nér der kun tilfores kold luft, far
koreren en strile kold luft mod den venstre hahd,
hvilket ikke virker behageligt selv pd en lun
sommerdag. Desuden er der to separate friskluft-
kanaler ved fodpladsen. Luftgennemgangen foles
ikke helt tilstreekkelig, og det er nodvendigt at
have blaeseren gaende pé laveste hastighed omtrent
konstant, men til gengaeld er blaeseren lydlos ved
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Forhjulsophaengningen kender man
fra Kadett. Den tvargiende bladfje-
der har intet med hjulophaengningen
at gore, og den Igser kun affjedrings-
problemet.

denne hastighed — nar den korer for fuld kraft kan
den hores.

De to separate stole har meget hoje ryglen, der
samtidig gor det ud for nakkestotter. Ryglenet
ligger ret skrat tilbage, og skont jeg ikke havde
mulighed for en stejlere stilling uden at f& hovedet
for taet ved taget, kunne mindre hoje personer
muligvis taenke sig en stejlere stilling end indstil-
lingsmuligheden giver. Med korrekt tilspaendt sik-
kerhedssele kan man nd alle kontakter og hand-
taget til hovedlygterne.

En alvorlig anke mé rettes mod bakspejlet, der i
den grad generer udsynet skrdt fremefter, at det
graenser til det uforsvarlige. Forseg med et lomme-
spejl viser, at det enten kunne placeres veesentligt
hojere eller helt nede pa forpanelet. Ingen af
delene vil give sé stort et udsynsfelt bagud som den
nuvaerende placering, men med supplement fra
sidespejlet i hvert tilfaelde tilstraekkeligt.
Forseedernes rygleen kan ved udlgsning af et
handtag laegges noget fremover for at lette adgan-
gen til bagagepladsen. Szderne er skalformede og
temmelig hirde, men man indtager alt i alt en god
korestilling, skont det skal indrommes, at jeg blev
godt om i bagdelen efter en laengere tur. P4 grund
af det skrd rygleen har man ogsé nogen tilbojelig-
hed til at glide frem pa szedet, indtil man bremses
af selen, hvilket — navnlig umiddelbart efter
frokost — ikke er ret behageligt.

Der er god plads til benene, men det kniber lidt
med pladsen til pedalerne, fordi gearkassens bred-
de gor sig geeldende midt i vognen ved fodpladsen.
Derfor kan man med almindelige sko meget let
ramme gaspedalen utilsigtet, ndr man traeder pa
bremsen. Jeg valgte et par laerredssko, der passede
meget godt i play-boy stil til vognen, og si kunne



Baghjulsophangningen genkender
man ogsé fra Kadett. Det virker lidt
overraskende, at man p& en vogn af
_ denne art ikke benytter skivebremser
ogsa ved baghjulene.

jeg selv bestemme over pedalerne, der for ovrigt er
anbragt pa en sidan méde, at man uden vanskelig-
hed kan give mellemgas ved nedgearing med
dobbelt udkobling, medens man bremser, hvilket
kan have sin berettigelse i en bil af denne art.

K¢reegenskaberne

Det er simpelthen en forrygende morsom bil at
kore. Slet ikke pad grund af noget overveaeldende
kraftoverskud eller opsigtsveekkende accelerations-
evne, men simpelthen pa grund af dens almindelige
koreegenskaber. Styringen er overmade preecis og
kontant, skont der er storre udveksling end i en
almindelig sportsvogn. Man placerer denne vogn
netop, hvor man vil have den, og nir man
efterhinden arbejder sig op til maksimal hastighed
rundt i et skarpt sving, bliver man temmelig
imponeret, for uden udskridningstilbojelighed eller
tunge bevaegelser smutter den rundt om hjernet.
Forevrigt er den psykologiske del af sagen ved en
sddan bil ikke den mindst interessant, for alle
mulige bilister skal haegte sig op og vise, at de kan
kore lige si steerkt. Man kan simpelthen redde
dagen for mange bilister, hvis man p4 et passende
sted holder f. eks. 125 km/t og lader en anden
vogn som f. eks. en VW med denne tophastighed
holde trit med en. Hvis man korer med lidt mindre
hastighed og lader ham overhale, kan man ligefrem
se lykke og stolthed strale fra ham. Men netop i en
kampagne med ”Hold Afstand” kan det blive lidt
for meget, nar en @ldre Volvo lagger sig nogle fa
meter bag en, ligegyldigt hvilken hastighed man
holder. I en sddan situation skulle jeg ned ad en
sidevej, og pa hans blinklys kunne jeg se, at han
skulle samme vej, og si lod jeg den lille GT smutte
om hjornet i den bedste stil, den kunne opvise, og

si tabte min folgesvend et par hundrede meter,
hvorefter han totalt mistede interessen for mig.
Mit store nummer er ellers modet ved rodt stoplys
med en gut, der spaender sig sammen til det store
tigerspring for at vise, at hans vogn accelererer lige
sd godt som sddan en rad spand. I dette tilfzelde
kobler jeg ved gront lys ganske forsigtigt til ved ca.
1000 omdrejninger, og jeg glider blodt og langsom
frem, medens han hvaser ned ad gaden snydt for
dagens oplevelse. Taenk at man i grunden kan veere
sd ond!

Men skal det veere, s& kan man ogsa vise en anden
side ved denne vogn. Det er navnlig ejerne af tre
bestemte vognmaerker, der ikke alene foler sig
overbeviste om, at de har verdens bedste vogn,
men ogsé den hurtigste. Nar sddan en gut overhaler
og derefter saetter hastigheden ned til mindre end
det, man selv korer med saledes, at man tvinges til
overhaling, hvis man vil holde sin marchhastighed,
sd bliver jeg gram i hu, nar fjolset setter hastig-
heden op, netop som man er midt i overhalingen.
Den slags barnagtigheder star jeg ikke model til, og
da der pd en motorvej var plads, fulgte jeg
accelerationen op side om side med den accelere-
rende herre, og da det til slut gik lidt smat med
hastighedsforogelsen for hans vedkommende, gav
jeg GT’en gas og lagde ham bagud med overbe-
visende fart. Da jeg sd gik ned til lidt under den
hastighed, jeg korte for vort moede, holdt han sig
stadig en kilometer bag mig — sa var det pludselig
ikke morsomt lengere. Det er absolut ikke fordi
jeg er gaet i fro, men det er en mentalitet, jeg
simpelthen aldrig har forstiet, og jeg laerer aldrig at
forstd den. Vil man kore konkurrencekorsel, kan
man lgse licens gennem en klub, og man kan
udfolde sig pa en bane.
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Som naevnt er affjedringen hérd, og korer man pa
en ujeevn sognevej, rystes man godt igennem, skont
man i en almindelig familiesedan ved samme '
hastighed ville kore i den yderste komfort. Men o
det m3 indrommes, at man uanset vejbelsegningen
har glimrende vejkontakt, og bliver det rigtig
slemt, kan et baghjul nok slippe korebanen et
ojeblik, men det fanger omgéende igen, og stabili-
teten oprettes med det samme. P4 meget ujeevn vej
konstateredes overraskende store gyroskopkraefter
pa forhjulene, hvilket gav slagagtige beveegelser i
rattet, men det sker som sagt kun pa meget darlig
vej.

Det virkede lidt overraskende, at Opel GT kan
betegnes som komplet sidevindsstabil, hvilket
maske kunne tyde pi, at luftmodstandskoeffi- 20
cienten ikke er helt si lav, som man skulle tro,
men under alle omstendigheder er konstruktionen 10
fint gennemarbejdet.

Bremserne er fortrinlige med et passende pedaltryk
og uden for tidlig blokeringstendens af baghjulene.
Vognen er fuldstzendig stabil under en hard op- Motorens omdrejningstal i o/m
bremsning.

Pa grund af den ret hoje totalgearing, md man
benytte gearskiftet flittigt ved bykorsel. Ved 50 =
km/t i topgear kan man marke, at motoren er aGGE|Erailnnsevne
spendt for hirdt for, hvis den accelereres. Det er
for si vidt ikke andet, end hvad man kunne vente
af en vogn med denne karakter. Man kan nok opna 0-40 km/t 3,0 sek.
pane accelerationstider som 9,2 sekunder fra 50 0-60 km/t 5,1 sek.
til 80 km/t, men man skal ikke have megen 0-80 km/t 7,8 sek.
mekanisk foling med vognen for at merke, at det 0-100 km/t 11,8 sek.
ikke er en manovre, man skal byde den til daglig. 0-120 km/t 17,1 sek.
En fjollet ting er startvanskeligheden ved varm 0-400 m 18,4 sek.
motor. Bevares, den starter efter ihaerdig brug af :

starteren med gaspedalen trddt helt i bund, men 50-80 km/t i topgear 9.2 sek.
man kunne med fordel have ofret en karburator- 60-100 km/t i topgear 11,9 sek.

Effekt i DIN hk
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Drejningsmoment i kpm
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type med udluftningsventil til fri luft uden om =
luftfilteret, nir motoren gir tomgang eller er h f n
stoppet. En si voldsom sparsommelighed i forbin- enZ“I nr r"g
delse med en bil i denne prisklasse virker simpelt-
hen fjollet. 60 km/t 5,685 1/100 km
Stojniveauet er over middel, og vi har en lumsk (17,6 km pr. liter)
n}lstanke om, at dette er med velberad hu, s 80 km/t 6,83 1/100 km
ejeren kan merke, at han har et stykke maskineri (14,6 km pr. liter)
mellem handerne. Ved moderat hastighed virker 100 km/t 822 1/100 km
stojen meget normal, men ved de storre hastighe- 1'2 15 k liter)
der stiger den ud over det normale, og man kan {2 TP
godt blive lidt treet af den pa en hurtig langtur. Da 120 km/t 9,81/100 km :
man samtidig bliver noget om i bagdelen, er man (10,2 km pr. liter)
sandelig ikke i tvivl om, at man har varet ude at =
kore, og det var nok heller ikke meningen. Men tnnnasuuneu
medens man korer har man det ikke alene forngje-

ligt, men man foler sig ogsa overmade sikker i

denne vogn, fordi koreegenskaberne er si gode. 1. Gear 55 km/t
Opel har med dette koretoj, der sidan set er sat 2. Gear 87 km/t
sammen efter de forhdndenvarende soms princip, 3. Gear 138 km/t
skabt en bil, der er GT-betegnelsen veerdig. 4. Gear 187 km/t
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specifikationer

To-personers Coupé.

Importgr: General Motors International A/S, Al-
dersrogade, Kgbenhavn N.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel, vandkg-
let. Boring93,0 mm, slagleengde 69,8 mm, slagvolu-
men 1897 ccm, kompressionsforhold 9,5:1, maksi-
maleffekt 90 hk (DIN) ved 5100 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 14,9 kpm ved
2500—-3100 omdr/min. Litereffekt 47,4 hk/l. Fem
hovedlejer, oktantalbehov 98.

Transmissionssystem: To¢r enkeltplade membran-
kobling fire-trins gearkasse med synkromesh mel-
lem alle gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,428:1, 2,156:1, 1,366:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 3,44:1. Dakstorrel-
se: /65 HR 13.

Hjulophaengning: Forhjul i tvarstillede korte og
lange triangelarme, tvaerstillet bladfjeder, telesk op-
daempere, kraengningsstabilisator. Baghjul i stiv
bagbro, skruefjedre, reaktionsarme, kadanror.
Bremser: Forhjul: 238 mm skiver, totalt belaeg-
ningsareal 105 cm?. Baghjul: 230 mm tromler,
totalt belaegningsareal 405 cm?, to-kreds system,
servoforstaerker.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 490 watt, akkumu-
lator 44 amp. timer.

Mal, vagt: Total laengde 4113 mm, total bredde
1580 mm, total hgjde 1225 mm, akselafstand
2431 mm, sporvidde for 1254 mm, bag 1284 mm,
fri hgjde fra vej 161 mm, benzintank rummer 50
liter, oliesump rummer 2,75 liter, kglesystem 6,0
liter. Egenvaegt 940 kg. Effektvaegt (DIN) 10,45
kg/hk. Tophastighed 187 km/t. Standardforbrug
8,5 liter/100 km. Hastighed ved 1000 omdr/min i
topgear: 31,15 km/t. Venderadius 5,0 m i sporet,
udveksling 17,4:1.

Pris: kr. 53.177,-

Tekniske Oplysninger: Karburator: Solex Register.
Teaendrgr: AC 42 FS, elektrodeafstand 0,7-0,8 mm,
kontaktafstand 0,4-0,5 mm, fortanding 0°, ventil-
spillerum, indsugning og udblasning: 0,30 mm ved
varm motor. Daektryk forhjul 26 p.s.i., baghjul 26
p.s.i. Gearkasse rummer 1,1 liter SAE 80. Differen-
tiale rummer 1,1 liter SAE 90 HYPOID.
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Hvorndr ma jeg lgsne hdndbremsen?

Specialvaerktoj
til automobiler

TOPNOGLESZT

11 topneglehoveder -
4 hjelpeveerktsjer i
metalkasse for kun

37,00

Her er et af vore gode tilbud.
Kom ind og se, hvad vi kan til-
byde Dem af kvalitetsvaerktgj.

E.BUSGH-MBLLER :

Sct. Kjelds Plads 12, Kebenhavn @, (01) 29 12 50
Abent 8-16.30. Lord. 8-12.30




&l teknisk kommentar |33

AQUAPLANING

-og darlige undskyldninger.

" Aquaplaning’’ er pa det sidste blevet
et hyppigt benyttet modeord, bade i
motorpressen og i dagbladenes spal-
ter. SMJ beskaftigede sig tidligt med
det fznomen, der kan opsta ved hgje
hastigheder og kraftige vandlag pé
vejbanen, nér trykket i vandlaget
under daekkene bzerer vognen, og den
ngdvendige friktion til stabilisering
og mangvrering af k¢retgjet forsvin-
der. Det var vist oven i kgbet, for
man i udlandet havde opfundet be-
tegnelserne  ‘‘aquaplaning”  eller
"hydroplaning”. | de mellemliggende
ar har man gennem talrige forsgg
kunnet indkredse f&@nomenet, sdledes
at det med rimelighed kan forudsiges,
hvilke kombinationer af daek, daek-
tryk, hjullast, vandlagstykkelse og
vejoverflade, der kan give anledning
til aquaplaning, og man kan ogsé med

god tilnermelse ansld, hvilken graen-
sehastighed, der skal overskrides for
feenomenet indtraeffer. Det er noget
vanskeligere at give en eksakt teore-
tisk redeggrelse for det, der sker; her
er meningerne fortsat delte. | et af de
naermeste numre af SMJ skal vi vende
tilbage til de praktiske forsggsresulta-
ter og de vigtigste teorier. Her skal
kun knyttes nogle kommentarer til
den méade, hvorpd ordet aquaplaning
er blevet brugt (og misbrugt) i den
aktuelle debat.

""Dansk teknisk tidsskrift” bragte for
nogle maéaneder siden en artikel om
"'Sikkerheden p& vore veje’’, skrevet
af vejingenigr, cand. polyt. E. H.
Egebo, Statens Vejdirektorat. Artik-
len rummede, blandt meget andet, en
omtale af en raekke forspg med aqua-
planing, foretaget af det svenske vej-
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laboratorium (I Sverige beskeftiger
man sig, som tidligere navnt, serigst
med trafiksikkerhed og sikkerheds-
forskning). | kommentaren til de
kurver fra forsggene, der ogsd er
gengiver her, skriver hr. Egebo loyalt
og korrekt, at kurve 1 refererer til
dek med 10 mm profildybde og vad
vejbane (ringe vandlagstykkelse), kur-
ve 2 til deek med 0-3 mm profil og
vad vej, mens kurverne 3 og 4 viser
friktionens variation med hastigheden
ved en vandlagstykkelse pd 12-13 mm
og henholdsvis 10 og 0-3 mm daek-
profil.

Kurverne 3 og 4 viser, at ved hen-
holdsvis ca. 67 km/t (for deek med
0-3 mm profil) og ca. 80 km/t (for
dak med 10 mm profil) optrader der
under disse forhold regulzaer aquapla-
ning. Ved disse hastigheder er frik-
tionen faldet til praktisk taget O; nr
friktionskoefficienten derefter atter
vokser en smule skyldes det ikke
kontakt mellem dzek og vejbane, men
alene modstanden i selve vandlaget.

Hr. Egebo skriver, at de to sidste
kurver er afskrazkkende, og s langt
kan vi veere enige. | sandhedens in-
teresse ma man dog nok ogsa tilfgje,
at vanddybder pd 12-13 mm yderst
sizldent forekommer pé landevejene
— det skulle da lige veere pa steder,
hvor vejbyggerne har sgrget for regu-
leere ""bassiner’’, hvor aflgbet forhin-
dres.

Det meddeles imidlertid videre i ar-
tiklen, at ""forsgg har vist, at faanome-
net vandplaning kan optraede allerede
ved vanddybder pd kun 2 mm, hvor
friktionen kan synke til 0,1”. Her
herer enigheden op. Hvis vi, som det
synes rimeligt, forbeholder betegnel-
sen '‘aquaplaning’ _til den tilstand,
hvor daekket helt har sluppet grebet i
vejbanen, har en friktionskoefficient




péd o,1 intet med sagen at ggre. Den
kan forekomme p& en déarlig vejbe-
leegning ved tilpas hej hastighed,
uden at man af den grund behgver at
hente det dyre og moderne ord frem.
Men det bliver veerre endnu. Efter et
elegant hop til Helsinggrmotorvejen
(“hvis korebaner i dagspressen har
vaeret udsat for en af og til lidet
smigrende omtale, fordi de blev glatte
efter regnskyl”) konkluderes: “Né&r
bilen allerede ved 65 km/t slipper
belzegningen og uden styremulighed
svaever videre pd en 2 mm tyk vand-
film, er belegningen pd korebanen i
alle tilfelde sageslgs, og skadevolde-
ren ved en eventuel ulykke m3 sgges
inde i vognen.” Hermed er forvirrin-
gen total. P4 ganske f& linier er det
lykkedes at sammenblande tre ting,
der ikke umiddelbart kan ses at have
noget med hinanden at ggre, nemlig 2
mm vandlagstykkelse, 65 km/t (graen-
sehastigheden ved 12-13 mm vandlag)
og aquaplaning. Da ingenigr Egebo er
ansat i Vejdirektoratet kan man have
en mistanke om, at det netop var
denne pompgse konklusion, der ar-
bejdedes frem imod. Vejbelaegningen

er under alle omstaendigheder ‘‘sages-
Igs’’, og det fulde ansvar laesses over
pé den uheldige bilist.
Efter dette fgler man trang til at
studere kildematerialet naermere. Det
kan findes i &rsberetningen fra det
svenske ‘'Vaginstitutet’’ for 1967-68
side 35-38. Her hedder det bl.a.:
.”selv i vandansamlinger med s§
ringe dybde som 2 mm f&s p§ denne
glatte overflade en betydelig for-
mindskning af friktionen. Indenfor
det undersggte hastighedsomride kan
friktionen g ned til 0,05 a 0,10..."
Det svarer ikke helt til ingenigr Ege-
bos udlagning. Ferst og fremmest
tales der ikke om aquaplaning, men
om formindskning af friktionen, og
det er ikke ved 65 km/t, men ""inden-
for det underspgte hastighedsom-
réde’’ (der gér op til 140 km/t) at de
lave veerdier forekommer. Forudszet-
ningen om den glatte overflade er
bekvemt nok udeladt i den danske
fortolkning.
Eksemplet viser, at man ikke ukritisk
skal tro pd oplysninger, selv om de
fremkommer i serigse tidsskrifter, og
selv om der stdr nok sd fine titler og

institutioner bag dem. Desveerre er
det vel kun et fatal af "dansk teknisk
tidskrift’’s laesere, der har konfron-
teret oplysningerne med det svenske
kildemateriale. De ¢vrige ma siges at
vare fort bag lyset. Man kan naturlig-
vis ikke sige, om det er sket ubevidst
pd grund af mangelfuld orientering,
eller der er tale om en bevidst fordrej-
ning for at daekke over den p&gaelden-
de vejs mangelfuldhed. Ingen af de-
lene er egentlig seerlig flatterende,
iseer ikke, nér det foregdr med vore
¢verste vejmyndigheder som dekora-
tiv baggrund, men den sidste mulig-
hed er naturligvis den mest Gbehage-
lige.
Et modeord som ""aquaplaning’” kan
nappe undgas at blive misbrugt. Den
relativt store uvidenhed, der trods
meget skriveri omgiver det, kan
maske friste en og anden bilist, der er
kommet galt afsted, til at bruge det
som undskyldning og forklaring. Det
far endda veere. Det er straks langt
alvorligere, hvis det benyttes som en
darlig undskyldning af myndigheder,
der vil deekke over, at de veje, de har
ansvaret for, ikke er i forsvarlig stand.
be;

Importer:

Motorcyklen af i morgen
er her i dag —

KAWASAKI 500 Mach Il

Brochurer sendes mod porto

CARL ANDERSEN

Randersvej 150-154, tlf. 06-16 3388, 8200 Arhus N

100 Sport

250 Samurai

350 Avenger

500 Mach III

 KAWASAKI

FLYKVALITET OVERALT

Eneste motorcykle fremstillet
af en flyvemaskinefabrik

Modeller i alle starrelser og priser

90 SUPER SPORT
10,5 hk. v. 8000 omdr/min. 5 gear- topfart
110 km/t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 2999,00 kr.

10 hk. v. 7000 omdr/min. 4 gear- topfart
over 100 km/t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 2999,00 kr.

31. hk. v. 8000 omdr/min. 5 gear- topfart
168 km/t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 6983,00 kr.

40,5 hk. v. 7500 omdr/m. 5 gear- topfart
180 km/t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 7993,00 kr.

60 hk. v. 7500 omdr/min. 5 gear- topfart
200 km /t.
Pris (4 lev. kr. 172,-) 11682,00 kr.
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af Ole Borg

I SMJ 6/69 lovede jeg at vende tilbage til den
oliepumpe, der er monteret p& Suzuki T 20. Dette
lofte opfylder jeg nu, samtidig med at jeg vil give
en nojagtig beskrivelse af, hvad der egentlig fore-
gir. Sagen viste sig nemlig at veere mere kompli-
ceret end forst antaget. Hvad selve maélene for
pumpens slaglengde angar, er disse ca. 0,5 mm ved
lukket gashandtag og ca. 2,50 mm ved fuld &bning.
Man bor her interessere sig mest for malet ved
lukket gashandtag, og dette ber nsppe komme
under 0,3 mm, og nu er tiden vist inde til at g
over til en na@rmere beskrivelse.

Pumpen, en sikaldt pilgrimspumpe, er med ubety-
delige andringer faelles for alle japanske maskiner.
Konstruktionen kendes ogsé fra visse dieselmoto-
res braendstofpumper. Fig. 1 viser en snittegning af

Afgangskanal (til krumtaphus)

pumpen, som den anvendes pa Suzuki T 20. Et
snekkedrev trakkes af en tap fra kickstarterakslen,
og stemplet vil herved rotere. Udligningsstemplet
trykker stemplet nedad, og fjedertrykket modvir-
kes af to af pumpens dele. For det forste af den
stoppestift, der (med venstregevind, af hensyn til
stemplets rotation, der foregdr med uret, set fra
udligningsstemplet) er skruet vinkelret ind i borin-
gen. Stemplet er for neden forsynet med to
modstillede knaster, der treeder mod stiften, og
stempler vil siledes bevaege sig to gange frem og
tilbage pr. omdrejning med en slagleengde svarende
til knastheojden. Denne tilstand svarer til fuld gas,
og er vist pa figuren. Pumpens fulde slagleengde
kan imidlertid reduceres ved hjelp af en anden
knast. Denne findes pd den aksel, vinkelret pa

Pumpehus

Udligningstempel

Messingdaeksel

Afgangskanal

Stempel

Kontrolarm

- Stoppeknast
\_—

Styrestift

Snekkedrev

Fedekanal (fra olietank)

Fig. 1.

Oliepumpen til Suzuki T 20. Virkem&den er forklaret i teksten.
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Fig. 2a
Stemplets frem og tilbagegdende bevagelse ved lukket
gashandtag

boringen og styrestiften, anbragt nederst pA pum-
pen. Stemplet er forleenget med en ti, som i den
viste stilling aldrig vil rore knasten, men som ved
lukning af gassen og dermed kontrolarmen vil
stode pa knasten og dermed reducere slaglangden.
Denne situation er skitseret i fig. 2a. Kontrolarmen
drejes i alt 80 grader ved fuldt udslag, og den
pumpede oliemaengde, nér sneglen (og kickstarte-
rens tandhjul) roterer med 2.000 omdr/min er vist
pa fig. 3. Mengden, angivet f.eks. i ccm/time, er
naturligvis proportional med omdrejningstallet, da
den pumpede oliemaengde pr. pumpeslag kun
afheenger af slagleengde, d.v.s. af kontrolarmens
stilling. Indtil nu er der ingen mystik. Knasterne
nederst pad stemplet omssetter rotationen til en
frem og tilbagegiende beveegelse, styret af en stift,
og den frem og tilbagegidende bevaegelse kan
yderligere kontrolleres af knasten pa kontrolar-
mens aksel. Selve pumpningen foregér imidlertid i
den anden ende, som vi nu skal vende os imod.

Stemplet har ud over at pumpe endnu en funktion.
Det tjener samtidig som en ventil, der bestemmer
hvor olien skal pumpes fra, og hvortil. Pa fig. 1 er
med punkteret streg antydet en aksial og to radiale
boringer, foruden en kaerv overst i stemplet. Den
nederste radiale boring fortsaetter gennem stemp-
let, og den aksiale boring gar fra den nederste

9

Fig. 2b
Ved 8bning af gashdndtaget fjernes knasten fra stemplets
t4, og stemplet opnar sin fulde vandring

radiale boring til kaerven. Kaerven forhindrer blot
det fjederbelastede udligningsstempel i at lukke af
for den aksiale boring. Pumpekammeret befinder
sig nemlig mellem stemplet og udligningsstemplet.
Olien kommer ind i pumpen gennem den gennem-
géende radiale boring, gir gennem den aksiale
boring til pumpekammeret, og forlader igen pum-
pekammeret gennem den aksiale boring, men
forlader nu pumpen gennem den ovre, halvt
gennemgiende boring. Fig. 4 viser pumpens ar-
bejdsgang gennem en halv stempeldrejning, d.v.s.
et helt stempelslag (to stempelslag pr. omdrejning).
P4 fig. 4.1 ses stempel og udligningsstempel (med
fjeder). Til venstre ses situationen oppefra, idet
kun stemplet er vist. De tre kanaler i den med grat
angivne pumpecylinder er fodekanalen til hojre og
de to afgangskanaler for oven og for neden. P4 fig.
4.1 er kanalerne lukkede, og stemplet bevager sig
nedaf. Da stemplet har storre diameter med
udligningsstemplet, opstér et undertryk i pumpe-
kammeret. Undertrykket i pumpekammeret kan jo
ikke blive storre end trykket er i den anden ende
af stemplet, og her hersker omtrent atmosfaere-
tryk, som vi senere skal se. Fjederen i udlignings-
stemplet er kraftig nok til at overvinde dette tryk,
som i fig. 4.2 nér sit maksimum. Der er stadig ikke
kommet mere olie ind i pumpekammeret. Ved 4.3
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nar den gennemgaende radiale boring fodekanalen,
som star i direkte forbindelse med olietanken, og
olien vil stromme gennem den aksiale boring og
fylde pumpekammeret op. Man ser, at det ikke er
afgorende, at fjederen kan overvinde atmosfazre-
trykket pa den anden side af stemplet, for hvis det
ikke er sket tidligere, vil fjederen i hvert fald
streekke sig nu og trykke stemplerne i bund.
Vi ser nu, at det egentlige pumpekammer befinder
sig i den del af pumpecylinderen, som udlignings-
stemplet ikke udfylder i bundstillingen. Ved fig.
4.4 er fodekanalen igen lukket, og den ene af
knasterne i stemplets bund vil trykke stemplet
opad. Dette gar ikke uden videre, thi som bekendt
lader vaesker sig ikke uden videre trykke sammen.
Her har udligningsstemplet imidlertid sin anden
funktion. Det lader sig nemlig trykke videre op i
sit hus (messingdaekslet overst pd pumpen), hvilket
ses pa fig. 4.5. Pa fig. 4.6 har stemplet taget en
halv omgang og abner nu for den anden pumpeled-
ning, hvorefter udligningsstemplet pumper olien
ud i ledningen. De to pumpeledninger gér til hvert
sit krumtaphus og passerer pa vejen en kugleventil.
Denne forhindrer trykvariationerne i krumtaphu-
set i at forplante sig til stempelkammeret i det
kritiske ojeblik, hvor udligningsstemplets fjeder
trykker olien ud i ledningen. Af denne grund er to
pumpeledninger nodvendige, da al olien ellers ville
gd til den ledning, hvor modstanden var mindst.
Den végne laeser vil her have en indvending.

Hele pumpen er fyldt med olie. Hvordan kan
stemplet og udligningsstemplet da beveege sig frem
og tilbage? Det kan de heller ikke, sddan som
pumpen er beskrevet hidtil. Hvis der er en inde-
speerret oliemaengde bag begge stempler, modsat
pumpekammeret, kunne hele pumpen lige si godt
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vaere lavet i et stykke. Imidlertid er der endnu to,
eller rettere fire boringer, som jeg ikke har omtalt.
Fra fodekanalen udgér to boringer, som olien kan
passere frit igennem, idet boringerne nir fodeka-
nalen inden stemplet. Den ene gér fra fpdekanalen
op til det morke omrdde mellem messingdeaekslet
og pumpehuset (fig. 1). Endnu en boring gér herfra
gennem messingdakslet og munder ud overst i
daekslet, der tjener som hus for udligningsstemplet,
saledes at olien kan slippe direkte fra olietanken og
ind bag udligningsstemplet. Den olie, der befinder
sig her, har ikke noget med den pumpede olie at
gore, ud over at den selv efter hidnden bliver
pumpet ud og erstattet med ny olie. Olien render
altsd frem og tilbage her hele to gange pr.
stempelomdrejning. Den anden boring fra begyn-
delsen af fodelinien gér til snekkehuset og der fra
gdr endnu en boring til knastkammeret under
stemplet, og ogsa her lober olien frem og tilbage to
gange pr. stempelomdrejning.

Hyvis vi igen ser pa fig. 4, kan vi forsta, at der ikke
mé veere luft nogetsteds i pumpen. Uanset hvor
luften befinder sig, vil den pé grund af trykvaria-
tionerne i stempelkammeret med stor sandsynlig-
hed for eller siden havne der, og i pumpeslaget (fig.
4.5 og 4.6) vil en storre eller mindre del af
fjederens tryk medga til at trykke luften sammen.
Den vil igen udvide sig i sugeslaget (fig. 4.2 og 4.3)
og dermed reducere pumpens kapacitet katastro-
falt. Hvor meget kapaciteten reduceres, afhsenger
af modtrykket i pumpelinierne, som pa Suzuki T
20 er omkring 0,5 atm. Af samme grund vil en lille
utethed i pumpelinierne vaere katastrofal, idet
olien med forkaerlighed vil undvige her.

Systemet giver dog ikke anledning til vanskelighe-
der i praksis, nidr blot folgende forholdsregler

| L

Fig. 3. 0 70

60 80

Kontrolarmens drejning i grader

Kurven viser den pumpede oliemaengde i ccm/time, ndr pumpedrevet drejer 2.000 omdr/min
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Fig. 4.

De seks skitser viser et helt pumpeslag. De tre fgrste er
sugeslaget, de tre sidste pumpeslaget til den ene cylinder.

iagttages: For det forste ma der ikke veere luft i
oliepumpen, undtagen i afgangskanalen. Her bliver
luften nemlig blot pumpet med ud, og efterfolges
straks af olie. Hvis der, f.eks. ved kontrol af
oliepumpen kommer luft andre steder i olie-
pumpen, skal denne adskilles og samles under olie.
Det samme gzelder for fodelinien, helt ind til
stemplet. Hvis der findes luft her, vil det nemlig
blive suget ind i pumpen og havne i pumpekamme-
ret. Her er forholdsreglerne dog mindre drastiske,
idet man blot kan lgsne den banjobolt, der
forbinder fodelinien med oliepumpen. Herved vil

olien fra tanken flyde ud gennem den lgse forbin-
delse og drive luften ud.

Den sidstnavnte udluftning ma finde sted, hver
gang olieledningerne har vaeret afmonteret, hvilket
sker ved de fleste reparationer. Ved afmontering
kommer der ogsd luft i pumpelinierne, men her er
fremgangsmaden som folger: Hvis olieledningerne
har vaeret helt afmonteret, fyldes ca. 10 ccm olie i
hver af gevindene for kugleventilerne, der samtidig
er banjobolte, for disse monteres. Nar oliepumpen
derefter er monteret efter de forestiende retnings-
linier, startes motoren til tomgang. Hvis man
derefter med hinden drejer kontrolarmen til an-
slag, svarende til fuld gas, vil oliepumpen i lpbet af
f& sekunder pumpe ledningerne fri for luft.

Nu kan vi omsider vende tilbage til det, der
startede alt dette, nemlig pumpens slaglangde.
Pumpen roterer temmelig langsomt, i tomgang er

den 3-5 sek. om at tage en omgang. Derfor er
hastigheden ved de to knaster nederst pa stemplet
for lav til, at en oliekile kan dannes, og vi har her
en greensesmoring, der givet et vist slid, hovedsage-
ligt pa styrestiften. Efter de 20.000 km var sliddet
sd betydeligt, jvf. indledningen, at noget burde
gores. Egentlig var det ikke strengt nodvendigt, for
sliddet pavirker kun oliemangden meerkbart ved
helt eller nasten helt lukket gashindtag, men da
det pd den anden side er sveert at vide, hvornar
sliddet betyder noget, valgte jeg at udbedre ska-
den, hvilket skete ved at skrue styrestiften ud
(venstregevind), fjerne en skive og skrue stiften ind
igen. Herved drejedes stiften nemlig en halv om-
gang. Dette gores naturligvis uden olie, hvorfor
oliepumpen ma afmonteres. Dette er ikke risika-
belt, thi der kommer nemlig ikke luft i oliepum-
pen, selv. om man skruer olieledningerne af, nir
man blot ikke drejer pa drevet.

Hvad der er skrevet her, geelder med storre eller
mindre alvor for alle andre japanske maskiner, bort
set fra f.eks. Yamahas modeller. Disse har nemlig
et simplere smoresystem, hvor olien blot tilsaettes
gasblandingen i indsugningsporten. Her er konstant
undertryk, hvorfor returventilen i pumpelinien er
udeladt. Pumpen skal siledes ikke pumpe mod et
overtryk, men blot forhindre olien i at stromme
vildt og ubehersket med et undertryk, og det gor
naturligvis smoresystemet langt mindre folsomt for
luft, ligesom en mindre utaethed ved banjoboltene
ingen betydning har. Desuden fortjener Yamaha
ros for en lille fin detalje. Oliepumpen er nemlig
drevet over et frilob og forsynet med et fingerhjul,
sa pumpen kan betjenes uden at motoren gair
rundt, hvilket letter udluftningsarbejdet ganske
betydeligt. P4 nogle maskiner er pumpen desuden
lagt i vandret position, hvilket mindsker faren for
utilsigtede luftbobler under montage ganske bety-
deligt. Ole Borg
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STANDARDISERING AF TO-TAKT BENZINEN

Vi har fra Oliebranchens Fzellesrepreesentation modtaget fglgende brev, der
gor rede for de andringer, som finder sted efter vor opfordring til at ggre
noget ved sagen (SMJ nr. 7/1968)

Sidste sommer opfordrede De mig til at spge udvirket en standardisering af blan-
dingsproceduren for totaktsbenzin.

Jeg bad Mineralolie Brancheforeningen’s tekniske kommission, som vi samarbejder med,
tage spgrgsmalet op til overvejelse, og det gleeder mig at kunne meddele Dem, at samtlige
selskaber med undtagelse af MOBIL har besluttet sig til dret rundt at benytte forblandet
to-taktsolie. Pumperne vil blive forsynet med pétegning herom samt oplysning om, at
blandingsforholdet olie/benzin derfor skal vare 1 pct. hgjere, end instruktionsbogen
angiver for ren olie.

N&r MOBIL ikke har setsigi stand til at folge de ¢vrige selskaber i denne standardiserede
blandingsmetode, skyldes det ikke manglende god vilje, men internationale forskrifter.
MOBIL's pumper vil derfor som hidtil levere to-taktsbenzin med det i hvert enkelt
tilfeelde i instruktionsbogen anferte procentmaessige indhold af smgreolie.

Jeg héber, De er tilfreds med udfaldet af Deres henvendelse, og takker Dem for Deres

initiativ i denne sag.

sign. Knud Petersen

Vi skal lzere sa leenge vi lever

Sa laenge man kan blive klogere, virker tilvaerelsen
jo meget forfriskende. I teknikkens verden sker
mangt og meget, som vi ikke har begreb om, fordi
det vil kreeve et langvarigt grundstudium for blot
at blive informeret om de elementaere omrader af
f.eks. elektronikens mangeartede funktionsmulig-
heder. Men selv indenfor vort fag kan man
pludselig blive en erfaring rigere, og den videregives
hermed.

Et par lsesere beklagede sig over et stort oliefor-
brug pa Jaguar ombytningsmotorer. I det ene
tilfzlde blev det oplyst, at en af fabrikkens
rejseinspektorer havde undersegt motoren meget
omhyggeligt uden at finde nogen fejl, og sa er det
jo en overordentlig smigrende tillid at vise os, nar
man regner med, at vi kan klare sagen pr.
korrespondance. I det andet tilfzelde klagede leese-
ren blot over det store olieforbrug, der for ham
ikke havde nogen péaviselig arsag, og vi kunne kun
henvise til de almindelige eftersyn og prover —
utet pakning ved oliefilter, undersogelse af ud-
bleesningsror 0.5.v.

Nu har vi faet forklaringen pa det store oliefor-
brug, der har veeret almindeligt pd en serie ombyt-
ningsmotorer til Jaguar. Disse motorer leveres ikke
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som shortmotorer, men som fuldsteendige aggrega-
ter Klar til indbygning. Denne hovedrenovation af
de gamle motorer foretages pa fabrikken, og man
overholder alle de mal og tolerancer, som foreskri-
ves for de fabriksnye motorer, hvorefter de genop-
byggede motorer indkeres pid provebank i den
serlige afdeling for motorrenovation. Da man
totalt demonterede og eftermaélte en af de opbyg-
gede motorer, der havde for stort olieforbrug, var
alle mal og monteringer korrekte, men man be-
meerkede, at cylindervaeggene var spejlblanke,
uden at der var opniet god teetning ved stempel-
ringene. Fejlen bestod i, at motorerne fik en ret
langvarig indkering under meget lav belastning pa
provebznken, og pa den made fik man den blanke
overflade frem pd bade cylindervaegge og ringe, og
nar forst overfladen er i den grad poleret, kan
ringene ikke slide sig til. S& snart man satte
belastningen op, blev ringene slidt korrekt til,
inden spejlfladen fremkom. Kuren for de motorer,
der brugte for megen olie bestod simpelthen i, at
man tog stemplerne ud og tog spejlet af cylinder-
vaeggene ved en fin slibning med smergelleerred, og
efter en indkering med normal belastning var sagen
i orden.
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ZAGATO’s LANCIAER

Lancia’s mest ekstreme model, bortset fra
fabrikkens rally-vogne, er utvivlsomt Flavia Zaga-
to. Den har fabrikkens kraftigste motor med
direkte benzinindsprejtning; hestekrafttallet var
105, dengang professor Fessia levede, for han
insisterede pad maling efter CUNA-normen, men
efter chefkonstruktorens dod sidste ar har der
bredt sig en vis forvirring pa dette omrade. Under
karosseriet folger modellen imidlertid den seedvan-
lige Flavia-sport opskrift, hvilket som bekendt bl.a.
betyder forhjulstraek. Pafaldende er det, at den
med sine 125 cm er blandt de hojeste sportsvogne,
der findes pad markedet idag, men resultatet er jo
bl.a. at vognen faktisk er beboelig, Boxermotoren
har et fantastisk temperament, men er, takket
veere indsprojtningssystemet, slet ikke uhéndterlig.
En pafaldende mangel pa vindstej beviser, at den
gamle Kkarosserifabrik, der stadig bygger et

Karosserifabrikken Zagato’s coupe-
karosseri til Lancia’s forhjulstrukne
1500 cm®-model “’Flavia” har en
usaedvanlig enkel og ren aerodyna-
misk udformning. Bemaerk ogsé hju-
lene, hvis enkelhed er en behagelig
kontrast til s§ mange andre blandt
tidens stgbte letmetalhjul.

Til Lancia’s 1200 cm® “Fulvia” har
Zagato leveret prototypen til et nyt
cabriolet-karosseri.

Alfa-Romeo karosseri, omtrent som det de lavede i
tyverne, kan sin aerodynamik.

Zagato tillod sig ogsa, uden at Lancia vidste det,
at praesentere en cabriolet-udgave af den vellyk-
kede Fulvia-coupe for kort tid siden. Lancia, som
trods alt er Zagatos hovedkunde, ville nok gerne
have vidst noget om projektet pad forhénd, enten
for at stoppe eksperimentet eller for at forberede
produktionen. Uden muligheder for at tage mod
bestillinger foler Lancia at de, om ikke andet, i
hvert fald taber ansigt. Nar man ser denne
prototype, der er 15 cm kortere end coupeen, kan
man ikke lade veere med at spekulere pa, hvor
leenge Lancia vil veere om at seette en produktion
igang, for den vil utvivlsomt kunne seelges. Og
faktisk bliver det den eneste konkurrent til
Pininfarina’s dbne Alfa Romeo.

_JWS




Sportskgrerne ta’r det som en selv-
folge - erhvervschauffgrerne ved det
-treenede bilister har fundet ud af det:
det er sikrere, sjovere, billigere at
kunne sidde ved rattet og se ngjagtigt,

- tilsluttes

g t
teendingssystemet TSR mEic

80 mm elektronomdrejnings-
| teeller med sikkerheds-
indstilling

Elektrisk ur Amperemetre

Batterimeter Udendgrstermometer Oil Check

hvordan det star til i motoren!



? ~ SRR

Panel til to instrumenter

Panel til to

a “‘ !m&“‘- instrumenter og 80 mm elektron-omdrejningsteeller
e pr / .

Panel til et instrument 60 mm eiektronomdrej—
ningsteeller indbygget

Stadig flere bliver stadig mere interesseret i ekstra-instrumenter (bl. a. dag-
bladenes motorsider fremheever fordelene ved at kunne »se« under kgleren)

!
SMITI‘IS VILH. NELLEMANN A/S
KOBENHAVN - RANDERS



RACERDAK
| COMPUTER-ALDEREN

Af Benny Christensen

Blandt de omréder, hvor en raekke af
de senere ars erfaringer fra banerne
kan teenkes at komme almindelige
bilister til nytte, er daekkene i for-
grunden. lkke s3dan at forstd, at
fremtidens personvogsdek kommer
til at ligne de racerdeek, der benyttes
idag. Men de erfaringer der vindes
med konstruktion og materialer vil
nok pé et eller andet tidspunkt blive
nyttiggjort pd de masseproducerede
daek.

Forskellen mellem '‘normaldakkene”
og racerdekkene er blevet stadig
mere igjnefaldende. For blot en halv
snes ar siden lignede de dak, der
benyttedes i formel-1 stort set dak-
kene pa normale personvogne. Nar
det ikke er sidan i dag har det sin
naturlige forklaring. Daekudviklingen
er i hgjere grad blevet videnskab, og
alle moderne hjzlpemidler tages i
brug for at nd grnsen med udnyt-

Hovedmaélene for et moderne racerdak: d: felgdiameter, a:
profilhgjde, b: dekbredde, f: felgbredde, D: yderdiameter.
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telse af de forhdndenvaerende materi-
aler og tekniske erfaringer.

Mens man tidligere satsede p& kon-
struktgrens erfaring og fornemmelser
og eksperimenterede sig frem, over-
lades udformningen idag i vid ud-
straekning til computere. Det gaelder
naturligvis ogsd de massefremstillede
dak, men da der er forskel pd de
data, computeren fodres med, bliver
resultaterne ogsd forskellige. Hvor
personvognsdaekket er et kompromis,
hvor der ogsd skal tages hensyn til
korselskomfort, slidstyrke, st@jniveau
etc., kan racerdaekket udformes nz-
sten udelukkende med henblik pa
den maksimale kraftoverfersel mel-
lem deek og vej, og pd det punkt er
man ndet vasentligt lsengere, end
man turde h8be for nogle &r siden.
Hvor den almindelige bilist m3 have
et dak, der er brugbart i sdvel varme
som kulde og pd bade t¢r og vad vej,
kan racerkgreren fgr hvert enkelt |¢b
valge mellem en raekke deek, der hver
iseer betegner den optimale I@sning
under ganske bestemte forhold.

Et synligt tegn p& udviklingen er
daktveersnittet, der i de sidste ar er
blevet stadig lavere. Tvezersnittet kan
karakteriseres ved '‘profilforholdet”
— forholdet mellem tvaersnittets
hgjde og bredde (a og b p8 skitsen).
For personvognsdzek af traditionel
opbygning ligger dette forhold pa 0,8
— 0,9, eller, som det hyppigere ud-
trykkes, pd 80 — 90 %. Radialdaek
har profilforhold pd 70-80 %, og pa
dette niveau befandt man sig ogsd
med racerdekkene omkring 1960.
Siden er bredden vokset og profilfor-
holdet faldet til 65, 60, 50 og 45 %.
For en razkke af de racerdaek, der
benyttes i 1969-saesonen, er profilfor-
holdet under 40 %. Tabellen med
data for en raekke Dunlop dak illu-
strerer tendensen.

Udviklingen af de brede dzk er na-
turligvis ikke forlgbet uden proble-
mer. Arsagen til, at man er interesse-



TEKNISKE DATA FOR FORMEL-1 DAK (DUNLOP)

daektype profilforhold fsoligg:lffbt;rsggeek daektryk
R.1. (1946) 80-85% | 94/127 mm 55 psi
R. 5. (1958-64) 70 % 102/127 mm 35 psi
R- 6./CR. 48 (1963-65) 68 % 140/190 mm | 30 - 35 psi
R.7./CR.65 Mk 1. (1965) 60-65% | 152/203 mm 30 psi
R.7./CR.65 Mk 3 (1967-68) 50 % 184 /241 mm 28 psi
CR.82 (1968) 40 % 231/293 mm 18 psi

ret i den store dakbredde er at
friktionskoefficienten mellem dak og
vej vokser, nér kontaktfladens areal
forgges og fladetrykket reduceres.
Efterhdnden som bredden voksede
blev det imidlertid et problem at
bevare den plane kontaktflade og den
jeevne trykfordeling. Ved oppump-
ning fik slidbanen ngdvendigvis en vis
krumning; den kunne reduceres ved
at gore daekskulderen kraftigere og
stivere, men det var ikke nogen ideel
Igsning, da det ville medfgre ¢get
varmeudvikling. P48 de amerikanske

""dragsters’’ havde man arbejdet med
de problemer, og Igsningen kom her-
fra. | stedet for at udfgre daekket
med flad slidbane gjorde man den ved
fremstillingen konkav (indadbuet) og
forst ndr dekket blev oppumpet til
det korrekte tryk rettedes slidbanen
ud, sdledes at man fik en plan traede-
flade og en javn trykfordeling. De
nye daek (pd engelsk betegnet "de-
pressed-crown-"’ eller  '"concave-
mouldes-tyres’’) er ganske naturligt
meget felsomme overfor ukorrekt
daktryk, og selv en afvigelse pd nogle

f8 psi giver en markbar forringelse.
Et andet problem er de brede daeks
tendens til aquaplaning péd vad bane.
Groft taget kan man sige, at jo
lzengere traedefladen er, jo langere
tid har deekmenstret til at fjerne det
vand, der st8r pd vejbanen, og jo
smallere dakket er, desto lettere er
det at fjerne det vand, der stér pa
vejbanen, og jo smallere dakket er,
desto lettere er det at fjerne vandet i
tveerretningen. De nye daktyper har
en kort og bred trazedeflade, og er
altsd decideret uheldige, set fra et

En raekke Dunlop-racerdk, der viser de senere &rs udvikling. Dakkene er fra venstre: R6/CR.48 (1963—65), R.7/CR.65
(1965—68), CR.70 (specielt torbanedzek 1967), CR.81 (1968), CR.82 (1968) og det nye CR.84, der fik sin debut ved
Mexico’s GP sidste efterdr. Bortset fra CR.81, der er specielt ©  istillet til BMC Mini, har alle deekkene varet benyttet i
formel-1 og p3 sportsvogns-prototyperne.
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5,00/10,00—13

aquaplaning-synspunkt. Vanskelighe-
derne kan bekampes p& to méder,
ved at fremstille specielle regnvejrs-
daek med sarlig brede og dybe profil-
riller, som det er gjort ise@er paameri-
kanske dak, eller ved at forsyne
dazkket med en bred langsgdende
kanal, der s at sige deler traeedefladen
op i to smallere dele, og giver en
ekstra afledningsmulighed for vandet.
Dunlop har benyttet den sidste me-
tode med stort held, men at det trods
alt ikke er tilstraekkeligt til helt at
forhindre aquaplaning antydede sam-
talen med Jackie Stewart i SMJ's
maj-nummer.

Blandt ulemperne er endelig den gge-
de kg¢remodstand. Rulningsmodstan-
den er forgget 25-30 % i forhold til
mere traditionelle dakdimensioner,
men da den kun spiller en mindre
rolle i den samlede kg¢remodstand, er
det ikke af sd stor betydning. Luft-
modstanden er mere vasentlig. Her er

ogséa tale om en markbar forggelse pé
grund af det forggede frontareal, ofte
op til 60-70 %. P& moderne formel-
vogne giver de fritliggende hjul anled-
ning til omkring halvdelen af den
samlede luftmodstand, s& den totale
modstandsforggelse bliver over 30 %.
Derfor g¢r man naturligvis ikke daek-
kene bredere end ngdvendigt. Det er
ogséd en af 3drsagerne til, at mange
formel-1 vogne benytter store, brede
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4,75/11,30—15

daek pad baghjulene, hvor det er
ngdvendigt for at kunne overfgre
motoreffekten til vejen, mens for-
dazkkene er veesentlig mindre. Mest
ipjnefaldende er det pd Ferrari, der
fortil benytter dimensionen 5,00 /
10,00—13, bagtil 6,00/13,50—25. De
to daek er vist yderst til venstre og
hejre pd malskitsen her i artiklen.
Overgangen til firehjulstreek vil givet
vis betyde en andring i denne ten-
dens. P3 Lotus’s Indianapolis-vogn fra
1968 havde b&de for- og bagdaek
samme bredde, mens faelgdiameteren
var forskellig (15’ og 16"), og p3 de
nye firehjulstrukne formel-1 vogne er
der ogséd mindre forskel pd for- og
bagdak, end det ellers er almindelig
praksis.

Dimensionsbetegnelserne  for ino-
derne racerdzk er et kapital for sig.
S& langt profilforholdet var af samme
stgrrelsesorden som for de normale
personvognsdaek kunne man ogsd be-
nytte tilsvarende dimensionsangivel-
ser. Personvognsdakkene betegnes
som bekendt ved to tal, der (hyppigst
i tommer) angiver dakbredden og
den indvendige diameter (faelgdiame-
teren). Et dek med betegnelsen
5,50-15 er sdledes 5,50 tommer bredt
og beregnet for en 15-tommer falg.
Den relativt beskedne reduktion i
profilforholdet, der er sket for per-
sonvognsdaekkene har kun skabt be-
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6,00/13,50—15
A

Malskitser af tre nyere racerdaek:
5,00/10,00-13 (t.v.) benyttes bl.a.
som fordek p& Ferrari formel-1,
4,75/11,30-15 som fordek ps Por-
sche 917 og 6,00/13,50-15 (t.h.) som
bagdeek pa Ferrari 312P, Ferrari for-
mel-1 og Porsche 917. Profilforhol-
dene for de tre dzk er henholdsvis
50%, 42%, 44,5%.

hov for szrlige bogstavbetegnelser,
der kunne tilkendegive, at det drejede
sig om dak med serlig lav profil. For
de allernyeste deek med 70 % profil-
forhold har man dog méttet ty til en
ekstra talangivelse, f.eks. 185/70-15.
For racerdekkene med deres staerkt
varierende profilforhold var der tid-
ligt behov for en bedre karakteristik
end den, der kunne gives af to mal
alene. Derved opstod de nye betegn-
elser, der bade angiver dakbredden,
tvaersnittets hgjde og faeelgdiameteren;
et daek med betegnelsen
4,75/10,30-15 har altsd tveersnitshgj-
den 4,75 tommer (a pd skitsen i
starten af artiklen), bredden 10,30
tommer (b) og inderdiameter 15 tom-
mer (d).



Qverst: Udviklingen afspejles klart i
disse to dak. Dekket til venstre har
dimensionen 7,00-19, og benyttedes
bl.a. pa BRM’s V-16 omkring 1950.
Til hojre ses Dunlop’s R-7 i dimen-
sionen 5,75/12,00-15, der benyttedes
i formel-1 i 1967-sasonen. Siden er
udviklingen géet videre endnu.

Nederst: Pa dette uoppumpede daek
(et af Firestone’s Indianapolis- dek
kan man se slidbanens konkave fa-
con. Forst ved oppumpningen far
dekket sit normale udseende.

Ud fra dimensionsbetegnelsen kan
man altsd hente en del oplysninger
om daekket. Dzekbredden og falg-
diameteren f&s direkte; yderdiame-
teren kan udregnes som d + 2 a. For
det fgrnaevnte daek bliver den sdledes
15+2 x 4,75 = 24,5 tommer. Det m3

her erindres, at deekbetegnelser altid
er nominelle (afrundede) m3l, men
resultatet er i god overensstemmelse
med daekfabrikkernes opgivelser af de
faktiske méal (Dunlop angiver f.eks.
her 24,6 tommer).
Profilforholdet kan udregnes som
alb, og bliver her 4,75/10,30 = 0,46,
altsd 46 %.
Selv om de her skitserede dimensions-
angivelser benyttes pa de fleste racer-
daek forekommer andre systemer na-
turligvis ogsd. N&r forvirringen ikke er
helt s& stor som for personvognsdaek-
kene, hvor man, foruden de alminde-
lige tomme-betegnelser kan mgde
rene millimeterbetegnelser og blan-
dede maélangivelser, hvor bredden er
opgivet i mm, faelgdiameteren i tom-
mer, skyldes det nok kun, at marke-
det ikke rummer s8 mange forskellige
fabrikater og nationaliteter. Det bgr
dog naevnes, at Michelin betegner sine
racerdeek med en blandet angivelse.
Dimensionen 23 x 15 dakker siledes
over et daek med 23 centimeters
bredde, beregnet for 15" faelg.

bc.
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Z el teknisk hrevkasse

Jeg tillader mig herved at henvende
mig til Dem med et par sp@rgsmal.
Jeg har fornylig kebt mig en
BMW-R50 1957. Efter at have kort
p& den i 14 dage er jeg klar over at
det nok skal vere BMW fremover.
Det er en herlig cykel, forgvrigt min
femte mc.

Arsagen til at jeg skriver er at jeg er
kommet lidt i tvivl fordi jeg vil gore
det s§ godt som muligt med hensyn
til pasning af cyklen. Derfor har jeg
taenkt pad at bruge selvrensende olie
(f.eks. Mobiloil Special), men er
bange for at snavs i motoren, der
holdes opstemmet i olien, i sarlig
grad vil blive udfaeldet i slyngski-
verne. Jeg har den opfattelse, at
normale olier blot lader snavs bund-
feelde sig i motoren, medens selv-
rensende olier holder snavset opstem-
met s§ det kommer med ud ved
olieskift. Kan De oplyse om oven-
navnte er rigtigt? Jeg har tankt mig
at skifte olie for hver 2000 km
(opgivet til 3000 km i instruktions-
bogen).

Jeg er i besiddelse af SMJ nr. 6-1957,
hvor De provekerer BMW-R50, men
jeg kan ikke finde daektrykket. |
instruktionsbogen er dette opgivet til
1,7 og 1,8-2,1 atu (ca. 24 og 26
p.b.s.), men jeg mener at have lzst at
trykket skal vaere 20 og 24 pbsi. Min
instruktionsbog er helt ny, men det
er cyklen jo ikke, si jeg laser for
ojeblikket alt om BMW som jeg kan
stgve op.

Vedrgrende smgring stir der under
gear, svingarm og vinkeltrak SAE 40
motorolie eller “SAE 90 hypoidolie
ab Fg.-nr. 646 486”. Dette “ab” skal
det forstds séledes at fra og med
stelnummer 646 486 skal SAE 90
benyttes (mit stelnummer er lavere)?
Dynamoeffekten er opgivet til 60,
men den er vel pd 90W som max-
ydelse da den er tysk =2/3 opgivet
effekt)? Kan den i bekraeftende fald
tile at afgive 90W i lengere tid. Jeg
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har tankt meget pd en 55W billygte-
indsats med halogenlys, da lyset er
elendigt.
M3 jeg tilslut foresld at De bringer
historien om  Ariel-BMW-Victoria
o0.s.v., ligesom De bragte historien om
Matchless. Det er jo lidt begranset,
hvad der er af nyheder p3d motorcyk-
lefronten. De kunne ogsd godt have
omtalt, at der blev afholdt Bamse-
treeffer p& Man i &r, De har dog flere
lignende arrangementer med i over-
sigten (Trallrally-Shamrockrally). Vi
var vel en 200-300 motorcyklister
tilstede s& en vis interesse er alts3 til
stede.
Ja disse var alle ordene. Jeg hdber, De
vil have ulejlighed med at svare mig,
jeg kan nemlig ikke fa alle disse
sporgsmdl besvaret tilfredsstillende
andetsteds (har provet).
Henning Klok
Valmuevej 13, nr. 30
4700, Neestved.

Hvorvidt en sdkaldt normal olie, hvis
man overhovedet kan f& en sddan pa
normal vis i dag, alle lagerfgerte mo-
torolier er nemlig nu om stunder af
den rensende type (se SMJ 7/69)
mere eller mindre, vil kunne nad at
bundfzlde urenheder af en given
stgrrelse og masse er et spgrgsmal om
bundkarrets stgrrelse, form og olie-
keglingsmuligheder ligesom placerin-
gen af oliepumpens sugergr ogsa spil-
ler ind. Dertil kommer smgresyste-
mets samlede oliemangde — alt i alt
afger disse faktorer, hvor lznge olien
ved normal arbejdstemperatur far lov
til at vaere i ro, sa at bundfaeldningen
af urenheder af en given stgrrelse og
vaegt kan finde sted.

Motorolierne af idag og altsa ogsa den
olie, De naevner, er det man kalder
dispergerende, hvilket vil sige, at
olierne indeholder additiver, der sik-
rer at mikroskopiske og makrosko-
piske partikler op til en vis stgrrelse
og masse holdes flydende i olien

(dispersion). Inden for de normale
olieskift-intervaller vil dispersion af
naevnte partikler ikke pévirke oliens
ovrige egenskaber i en normal motor,
og der vil heller ikke forekomme
vaesentlige udcentrifugeringer fra dis-
persionen. Derimod vil alle stgrre
partikler, dem der vil bundfzlde sig,
blive udcentrifugeret og det vil ske i
alle motorolietyper — derpa beror et
centrifugal-"oliefilters” virkning.

S& De kan roligt bruge den nzvnte
olie til Deres BMW. De bgr fglge
instruktionsbogens forskrifter o0gsd
hvad daktryk angdr under den be-
stemte forudseztning, at De ke¢rer pa
de i instruktionsbogen specificerede
deek. G¢r De ikke det, m& De radfegre
Dem med den pégeldende daek-
importer.

Det lille ord ""ab’’, der ofte forekom-
mer i instruktionsbgger er latin og
betyder ""fra’’ — Deres opfattelse er
altsd helt korrekt. Der skulle intet
vaere til hinder for, at Deres dynamo
over laengere tid kan tale af afgive
maximal-effekten 90W.

M3 jeg til at begynde med, udtrykke
min glade over motorjournalen, der
gennem mange &r har bragt mig gode
oplysninger m.m. vedr. motorkore-
tojer.

Dernaest malurten i baegeret.

Min fader er ejer af en “plastikja-
guar” ogs§ kaldet TRABANT P 601.
Vognen er fra 1966 og har vearet i
min faders besiddelse hele tiden.
Koretgjet er gennem &rene blevet
passet som et spaedbarn med hensyn
til service m.m. | sidste uge oplyste
min fader, at han agtede at kore pa
sommerferie i Sverige, og forespurgte
mig, hvad han skulle sgrge for ved
vognen. Da denne imidlertid havde
vaeret til 30.000 km service for 2.300



km siden, oplyste jeg ham om, at
s&fremt vognen var min, ville jeg evt.
skifte olie samt efterse tending og
karburatoranleg. Daek m.v. er helt
nye. P& grund af tidsngd ps det
sedvanlige anvendte veerksted, lovede
jeg min fader at klare disse sm& ting.
Det eneste problem i den forbindelse,
var olietypen til gearkassen, men jeg
huskede, at jeg havde leest om denne i
motorjournalen, der s§ blev hentet
frem. | udgave nr. 7, juli 1968, 22.
drgang har De meddelt, at olien i
gearkassen skal vere SAE 20 om
vinteren og SAE 30 om sommeren,
begge dele motorolie. Olien p& vog-
nen blev herefter aftappet og der blev
pafyldt 1,5 liter Castrol motorolie
SAE 30.

Vognen gik ved en provekgrsel meget
fint og s@ndag morgen, startede min
fader og moder p§ deres 3 ugers
sommerferie i Sverige, men sgndag
eftermiddag brgd gearkassen sammen
midt oppe i Sverige. Takket vaeret en
ERA forsikring m.v. var vognen igen i
Kobenhavn mandag aften. Tirsdag
morgen pabegyndtes den tunge vej
med at skille gearkassen ad. Fa.
JENA, Frederikssundsvej, udfgrte i
Ipbet af tirsdagen og onsdagen et
prisveerdigt stykke arbejde, og onsdag
eftermiddag var vognen igen koreklar.
Ved afhentningen forespurgte veerk-
foreren, hvorfor der ikke var blevet
péfyldt original gearolie, da det var
olien, der var &rsag til det i gearkassen
sammenbrudte leje. Min fader og jeg
kunne ikke forst, at den lige
péfyldte olie kunne veere 8rsag til det
skete, men fik s§ at vide, at olien i
gearkassen skal veere en hypoid olie
af svaerelse SAE 80, hvilket vil sige en
gearolie og ikke en motorolie. | dag
til morgen, er mine forzldre s§ star-
tet igen p3 deres afbrudte sommer-

ferie, 4 dage forsinket og lettet for
675,65 kr.

Jeg star nu tilbage med sp@rgsmadlet,
kan man ikke fremover stole p3 det
der star i Skandinavisk Motorjournal,
eller hvordan skal indlagget fra Tra-
bant-koreren i Odense, B.R. opfattes.
Jeg starter selv pad sommerferie i
morgen fredag, s& jeg vil vaere meget
glad, sdfremt De i Ipbet af de naeste 3
uger, vil udfinde og tilsende mig et
par trostende ord, séledes at min
faders tillid til mig p& det bilmaessige
omréde, igen kan opsta.

(NB. De skulle have set hans gjne, da
vaerkfgreren oplyste, at olietypen var
forkert, jeg kunne vere krobet i et
musehul).

Jo vist kan man stole pd SMJ, men vi
er jo ogsd mennesker, og vi er altid
rede til at rette fejl og indremme,
dersom vi har tradt i det — det kan
historien jo opvise eksempler pa3...

Besvarelsen til B. R., Odense, skulle
maske have haft 2 ord ekstra med
nemlig i viskositet”, men det var
altsd underforstdet. | det foreliggende
tilfelde med Trabanten forekommer
der som naevnt gearskiftevanskelig-
heder, derfor svaret til B.R., Odense.
| evrigt kan De roligt se Deres far
i oinene igen, for fabrikken har fo-
reskrevet SAE 20 motorolie om vin-
teren og SAE 30 motorolie om som-
meren. Den sidste servicemeddelelse
lyder dog p& SAE 30 &ret rundt.

| Deres prgvekgrsel af M.Z. ES 150
1964, skriver De at man skal bruge
superbenzin, men da importgren p.t.
har udsolgt af instruktionsb@ger, har
jeg féet et servicehefte, hvoraf det

fremgér, at superbenzin odelzgger
motoren, sd nu vil jeg blot sp@rge, om

det er sandft. ¢
Ib René Prebensen

Chr. Weerumsgade 8
8000, Arhus C.

Superbenzin eller ikke afggres af mo-
torens kompressionsforhold og der-
med dens tilbgjelighed til bankning.
Bankning o¢deleegger som bekendt
motoren. Superbenzin vil ikke under
normale forhold gdeleegge motoren
mere end standardbenzin. Men der er
jo ikke grund til at kgre med hgjere
octan-tal pa benzinen end motoren
kreever, det er blot penge ud af
lommen — det korrekte octan-tal kan
De bedst finde ved forsgg.

Jeg spurgte, for ca. 3-4 mdr. siden,
teknisk brevkasse om hvor man kun-
ne kebe vserkstedshdndbgger til
YAMAHA. De svarede da: hos impor-
tor (Erla A/S) eller forhandler. Dette
er ikke muligt da de ikke vil salge
dem til private af hensyn til forhand-
lerne.
Derefter spurgte jeg direkte hos
YAMAHA MOTOR CO., LTD.,
Hamamtsu, Japan. Herfra lpd svaret
at hvis jeg ville sende 5 dollar til
daekning af bog + luftporto ville de
sende 1 eksemplar omgéende.
Maéske det kan hjselpe andre der stsr
og mangler varkstedshdndbgger til
YAMAHA. Ellers tak for de gode svar
i teknisk brevkasse.

Peter Theodesiussen

9683 Aggersund.

Tak for Deres venlige oplysning, som
hermed videregives.

Kawasaki-baglygte

I en samtale med importeren af Kawasaki, Carl
Andersen i Arhus, har vi fiet oplyst, at alle andre
maskiner end det proveeksemplar af Kawasaki 90,
som vi provekorte i sidste méned, skulle veere
sikret mod overbraendte baglyspaerer pa grund af
skift mellem kort og langt lys. Omskifterkontakten
er siledes udformet, at den ene glodetrad i
forlygtepaeren tendes for den anden slukkes,
siledes at bagpaeren pa intet tidspunkt far lysspo-
lens fulde effekt gennem sig. Provemaskinen havde

ikke denne kontakt. Lad os lige korrigere sette-
nissen endnu en gang. Pa side 37 i provekorslen
anbefaler vi en WM-1 falg i stedet for en WM-1
feelg, hvilket vi naturligvis ikke mener alvorligt.
Maskinen er monteret med WM-0 fzlge, men en
WM-1 feelg ville forbedre maskinens koreegenska-
ber. Hvis det skal vaere helt korrekt, er maskinen
faktisk ikke monteret med WM-0 fzelge, men med
nogle falge efter en anden standard, men med
samme hovedmal. Dette emne vender vi tilbage til.

Ole Borg
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hilsport

Stabilisator-reglerne

Efter forskellige meningsudvekslinger
mellem formel-1 konstruktgrerne og
den internationale bilsports-kommis-
sion (CSI) synes reglerne for fremti-
dig anvendelse af aerodynamiske sta-
bilisatorer (“’finner’’, "'spoilere’’ og
"'stabiliseringsplaner’’) at ligge fast.
Efter de seneste forhandlinger skal
karosseribredden begraenses til 110
cm, undtagen foran forhjulene, hvor
man tillader bredder op til 150 cm.
Ingen del af karosseriet mé overskride
disse mal; samtidig er maksimalhgj-
den fastsat til 80 cm, regnet fra det
laveste til det hgjeste punkt pa karos-
seriet.

Stabilisatorplaner vil altsad fortsat vae-
re tilladt, hvis de holder sig inden for
disse rammer. De skal desuden vaere
fastgjort til den affjedrede del af
karosseriet, altsd ikke direkte til hjul-
ophanget, og de ma ikke kunne
justeres under kerslen.

De nye regler vil formentlig fere til at
planer eller finner indpasses som en
del af karosseriet, som det allerede
har kunnet ses pd en del vogne i de
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.Med sejren i det engelske grand prix har Jackie
Stewart sikret sig 45 VM-points. Nermeste konkur-
rent har 17, og det har i realiteten gjort hans
mesterskabstitel nasten sikker. Billedet viser Stewart
i hans Matra-Ford MS 80.

sidste grand prix Igb. Det, der star-
tede som et totalt og temmelig uover-
vejet forbud for Igbet i Monaco er
alts8 nu blevet modereret kraftigt.
Muligheden for at forbedre kgresta-
biliteten ad aerodynamisk vej star
fortsat 8ben, men de mest hasarde-
rede konstruktioner vil formentlig
kunne undgds. At en del teknisk
velfunderede konstruktioner ogsé bli-
ver ramt af forbudet, sdledes Por-
sche’s bevagelige stabilisatorer, er
8benbart en del af den pris, der ma
betales, hvis man vil ¢ge sikkerheden
for kerere og publikum.

Stewart pa Zandvoort

Det hollandske grand prix p& Zand-
voort-banen var arets fjerde VM-lgb
og gav Jackie Stewart (Matra-Ford)
hans tredie forsteplads. Lgbet var
imgdeset med spaending, fordi det
forventedes at bade Lotus og Matra
ville prasentere deres nye, firehjuls-
trukne formel-1 vogne. Begge vog-
nene me¢dte ogsd til treningen, og
Jackie Stewart og Graham Hill op-
ndede gode tider i de nye modeller,

Matra MS 84 og Lotus 63. | selve
Ipbet foretrak begge dog de gennem-
provede, traditionelt opbyggede
vogne.

Jochen Rindt (Lotus) opndede bedste
treeningstid, fulgt af Stewart og Hill.
Ved starten tog Rindt fgringen, men
udgik med brud pé baghjulsophanget
efter 16 omgange. Jackie Stewart
lagde sig i spidsen og vandt Igbet med
et solidt forspring foran narmeste
konkurrent.

Resultater:

1) Jackie Stewart (Matra-Ford MS
80) 2.06.42,08 (178,7 km/t)

2) Joseph Siffert (Lotus-Ford)
2.07.06,60

3) Chris Amon (Ferrari) 2.07.12,59

4) Denis Hulme (McLaren-Ford)
2.07.19,24

5) Jacky lckx (Brabham-Ford)
2.07.19,24

6) Jack Brabham (Brabham-Ford)
2.07.52,89

Hurtigste omgang: Jackie Stewart
(Matra-Ford) 1.22,94 (181,995
km/t)



Frankrigs GP og stillingen i VM

Jackie Stewart vandt ogsa arets femte
VM-lgb, det franske grand prix, der i
ar kertes pa Clermont-Ferrandbanen,
og ¢gede sin fering i VM-opggret.
Stewart forte Igbet fra starten; han
kegrte i Matra MS 80, efter at have
forsggt sig med den nye firehjuls-
trukne MS 84 under traeningen. Den
firehjulstrukne Lotus 63 kom til
start, dog ikke med nogen af top-
kererne Hill, Siffert og Rindt, men
med den unge engelske kgrer John
Miles. Han matte dog udgd allerede
pa fgrste omgang med motorvanske-
ligheder.

Resultater:

1) Jackie Stewart  (Matra-Ford)
1.56.47,4 (157,25 km/t)

2) Jean-Pierre Beltoise (Matra-Ford)
1.57.44,5

3) Jacky
1.57.44,7

4) Bruce McLaren (MclLaren-Ford) 1
omgang efter

5) Vic. Elford (McLaren-Ford)

6) Graham Hill (Lotus-Ford)

Ickx (Brabham-Ford)

Stillingen i korernes VM var efter det
engelske grand prix:

1) Jackie Stewart: 45 points

2) Bruce McLaren: 17 points

3) Graham Hill: 16 points

4/5) Jackie Ickx og Jo Siffert: 13
points

6/7) Denis Hulme og J-P Beltoise: 11
points

8) Piers Courage: 8 points
9) Chris Amon: 4 points
10) Dick Attwood: 3 points

Se referat side 55

Formel-2:

| det belgiske Limbourg grand prix
vandt Jochen Rindt (Lotus) foran
Jacky Ickx (Brabham) og Piers
Courage (Brabham). GP Loterie pa
Monza blev vundet af Robin Wid-
dows (Brabham) med en anden Brab-
ham ko¢rer, Peter Westbury, pa anden-
pladsen. P3 trediepladsen kom Fran-
cois Cevert (Tecno)

Bjergmesterskabet

Scweizeren Peter Schetty (Ferrai
212/E) fortsaetter sin sejrsraekke i det
europaiske bjergmesterskab. Efter
Igbet i Rossfeld vandt han sin tredie
sejr pd den franske Mont Ventoux-
bane. Efter dette tredie mesterskabs-
lgb forte Schetty med 24 points
foran Joh. Orthner (Abarth 2000),
der havde 12 points.

: 16/8: Oulton Park (GB) formel-1, sportsv.
INTERNA TIONAL 24/8: GP Mediterranee (I) EM formel-2
LOBSKALENDER 31/8: Ollon-Villars (CH) eur. bjergmestersk.

7/9: Nirburgring, sportsvogne, prototyper
(10/8-15/9) 7/9: Ialiens Grand Prix, VM-formel 1
14/9: Gaisberg (A) eur. bjergmesterskab.

Blandt overraskelserne pa Le Mans var denne nye spyder-udgave af Porsche 908, der kgrtes af Siffert og Redman. Karosseriet
afviger vaesentligt fra de hidtidige spyder-modeller, og vognen viste sig med hensyn til stabilitet og tophastighed omtrent
Jjeevnbyrdig med de deltagende coupé-versioner.




FORMEL-1 med firehjulstreek

Benny Christensen

Efter en lang ventetid med mange rygter i omlob
har de forste firehjulstrukne vogne gjort deres
entré i formel-1. Der er ingen grund til at tro, at de
nye vogne vil gore sig scerligt steerkt geeldende i de
forste par lob, og 1969-sesonen md nok nermest
betragtes som en udviklingsperiode, hvor den
tekniske udformning bliver gennemprovet og ko-

rerne far lejlighed til at venne sig til den endrede
koreteknik.

I det hollandske grand prix havde man for forste
gang lejlighed til at se Lotus 63 og Matra MS 84,
der begge gennemgds her. I neeste nummer hdber vi
at kunne bringe neermere oplysninger om McLaren
BM 9A.

Lotus 63

I juni 1967 fik Lotus 49 med den nye
Ford-Cosworth motor sin debut i det
hollandske grand prix. Resultatet
blev en f¢rsteplads med Jim Clark
ved rattet, og det blev indledningen
til et par succesrige saesoner for den
nye vogn, der i 1969-s@sonen — i
naesten uzendret skikkelse — har sik-
ret Graham Hill og Jo Siffert adskil-
lige VM-points. | &r kunne man under
traeningen til det hollandske grand
prix se den nye Lotus 63 med fire-
hjulstraek, men den deltog ikke i selve
lpbet. | det franske grand prix nogle
uger senere kom den til start, men
stadig ikke med markets topkerere
ved rattet, og den matte udga allerede
efter ferste omgang — ikke pd grund
af firehjulstreekket, men med motor-
vanskeligheder. Det blev altsd ikke en
gentagelse af den to &r gamle succes,
skgnt vognen teknisk set er mindst
lige s8 opsigtsvaekkende som sin for-
genger — eller maske netop derfor.
Konstruktgren bag den nye Lotus er
Maurice Philippe, der ogsé var ansvar-
lig for sidste ars Indianapolis-vogn

Lotus 56. Det er derfor ikke over-
raskende, at de to konstruktioner har
steerke lighedspunkter. Mest over-
rasker det maske, at Lotus efter flere
&rs samarbejde med Ferguson om
firehjulstreek har valgt sin egen ud-
formning. Hewfand har leveret ind-
maden til 5-trins gearkassen, mens
det centrale fordelerdifferentiale er
konstrueret af Lotus og fremstillet af
ZF i Friedrichshafen. Arrangementet
folger igvrigt Lotus 56 med motoren
placeret med svinghjulet fremad, for-
delerdifferentialet placeret umiddel-
bart bag ferersedet og kraftover-
fgring til for- og bagdifferentialerne
gennem akselforbindelser i venstre
side af vognen.

Hjulophaeng og bremser fglger ogsd i
hovedtraekkene linien fra Indianapo-
lisvognen. Bade for- og baghjul er
ophangt i kraftige, dobbelte tveer-
svingarme; de @verste arme er forlaen-
get indefter og trykker pa skruefjed-
re, der er anbragt indenfor ramme-
konstruktionen. Skivebremserne har
indvendige koleribber og bremse-

&gene er anbragt over skivernes neder-
ste del for at f& tyngdepunktet s3 lavt
som muligt.

Karosseriets centrale del er fremstillet
som en selvbarende konstruktion i
aluminiumplade, og er for og bag
suppleret med gitterrgrrammer, der
barer motor og hjulophang. For-
uden brandstoftankene i vognsiderne
er der en tank i vognens bagende.

180°-vendingen af motor og gear-
kasse har medfgrt, at fgrersedet har
méttet rykkes laengere frem. Peda-
lerne er anbragt foran forakslen, og
kgreren m3 for at nd dem stikke
benene under akselrgret, der for-
binder differentialet i venstre vogn-
side med hgjre forhjuls skivebremse
og drivaksel. Ogsa styringen har voldt
problemer p& grund af den fremryk-
kede cockpit-position, og den valgte
Igsning er usadvanlig. Tandstangen er
anbragt pa skrd i vognen, og tand-
stangshuset er hangslet til rammen i
venstre vognside, mens enden af tand-
stangen har forbindelse med ledfor-
bindelserne til hgjre forhjul. Under

Lotus 63 med firehjulstrek. For at
skaffe plads til motoren og central-
differentialet foran den har cockpit-
tet mdttet rykkes langt frem i vog-
nen. Karosseriet afsluttes bagtil med
en opadbgjet plade, der erstatter de
tidligere benyttede stabiliseringspla-
ner.



styrebevaegelserne drejer tandstangen
sig om hangslingspunktet, og rat-
stammen far derfor en lille frem- og
tilbagegdende bevagelse.

Lotus 63 er en spandende konstruk-
tion, der i fuldt mal lever op til
fabrikkens traditioner. Der er ingen
tvivl om, at det vil vaere 49-modellen,
der bliver hovedaktgr i fabrikkens
indsats i resten af sa@sonens GP-lgb,
men under de rette omstaendigheder
— det vil i fgrste reekke sige p& vad
bane — kan den nye firehjulstrukne
vogn vise sig at vare et godt kort at
have i baghanden.

Specifikationer:

Motor:

Ford-Cosworth V-8, boring 85,7 mm,
slagleengde, 64,8 mm slagvolumen
2995 cm3. Max.effekt ca. 425 HK
ved 10.000 o/min.

Transmission:

5-trins Hewland gearkasse med Lotus
/ZF fordelerdifferentiale, for- og bag-
differentialer med spiralfortanding og
drivaksler med homokinetiske Har-
dy-Spicer led (inderste led forskyde-
lige i differentialhus).

Chassis:

Selvbzrende centraldel i 18 s.w.g.
aluminiumplade, gitterrammer for og
bag.

Bremser:

Girling 10,5” x 1 1/8" skivebremser.
Hjul:

13" for og bag.

Hovedmal:

Akselafstand 249 cm, sporvidde 150
mm, totalleengde 386 mm, hgjde
86,5 mm, frihgjde 9,5 cm.
Braendstofkapacitet:

182 liter.

Qverst: Konstruktionsdetaljer fra Lo-
tus 63. Mellem venstre forhjul og
rammen (og delvis skjult af denne)
ses det forreste differentiale. Til ven-
stre under ratstammen gar det tveer-
gaende ror, der forbinder differentia-
let med hgjre skivebremse og driv-
aksel, og foran den pedalerne. Ne-
derst i billedet styrehuset og det skra
tandstangshus (hangslet til rammen i
venstre side).

Nederst: Med fgrersadet i Lotus 63 'w,

fjernet ses det centrale fordelerdif-
ferentiale, der fordeler kraften til for-
og baghjul.
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Qverst: Baghjulsophanget fplger samme meonster som ophaenget ps Lotus
56. Der benyttes dobbelte tvarsvingarme og gverste arm er forlenget mod
vognmidten, hvor den trykker pa skruefjederen.

Nederst: Forhjulsophaeng pé den nye firehjulstrukne Lotus. Skivebremserne
er anbragt i karosseriets affjedrede del og forbindes med hjulet gennem en
kort drivaksel med homokinetiske led.
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Matra MS 84

Matra’s firehjulstrukne vogn vistes
ogsd ferste gang i Zandvoort, og den
kom derved i nogen grad til at std i
skygge af den nye Lotus. Lidt uret-
feerdigt maske, for ganske vist har
Matra MS 84 ikke den engelske kon-
kurrents nye og utraditionelle kon-
struktionsdetaljer, men den franske
fabrik var tidligt pd feerde med fire-
hjulstreek. De fgrste rygter om prove-
kersler med en firehjulstrukket for-
mel-1 vogn gar tilbage til sommeren
68. Med Jackie Stewart som en solid
nr. 1 i VM kaplgbet i den nye MS 80,
efter en god indsats i Le Mans, tildels
med nykonstruerede vogne, og med
en helt ny formel-1 vogn med fabrik-
kens egen V-12 motor, har Matra's
konstruktgrer haft en travl tid. Den
nye MS 84 betegner nappe en ende-
lig Igsning, snarere er det en model,
der gradvis skal udvikles efter de
praktiske erfaringer, der indhgstes pa
banerne. Et trzek, der peger i den
retning, er valget af en gitterrgr-
ramme som baerende konstruktion,
modsat Matra’s hidtidige praksis. Det
betyder nok ikke, at man er pé vej til
at forlade monocoque-princippet,
snarere at man til denne forelgbige
model  foretreekker  rerkonstruk-
tionen med dens stgrre muligheder
for @ndringer undervejs.

Firehjulstreekket er udformet i sam-
arbejde med Ferguson og gearhjulene
er ogséd her hentet hos Hewland. Fra
fordelerdifferentialet gar kraften gen-
nem langsgdende aksler i hgjre vogn-
side til for- og "bagdifferentialerne.
Kraftfordelingen til de to hjulpar kan
varieres mellem 20 % / 80 % og 25 %
/ 75 %. Selv ved en kraftig accelera-
tion, hvor vagtforskydningen kan
medfgre, at baghjulene  baerer
65-70 % af belastningen, skulle man

herved have sikret sig, at hjulspin
optreeder forst ved baghjulene. Til
sammenligning kan nzvnes, at sidste
ars Indianapolis-vogn Lotus 56 havde
en kraftfordeling p&d 45/55 %. | for-
hold hertil er Matra’s Igsning mode-
rat, og vognen er som fplge heraf
sikkert mere handterlig; overgangen
til firehjulstreek bliver mindre krae-
vende for kegrerne.

Skivebremserne er som pad Lotus
anbragt med bremsedgene forneden
og der benyttes skiver med kolerib-
ber. Hjulophznget folger normalt



GP-m¢nster, forhjul og baghjul er
ophangt i dobbelte tvarsvingarme,
og for baghjulenes vedkommende er
der suppleret med lange, fremadret-
tede reaktionsarme. Der benyttes frit-
liggende skruefjedre ved alle fire hjul.

Specifikationer:

Motor:

Ford-Cosworth V-8 (som Lotus 63).
Transmission:

5-trins Hewland gearkasse med Fer-
guson  fordelerdifferentiale. Driv-
aksler med honiokinetiske led (for-
hjul) og almindelige kardanled (bag-
hjul).

Chassis:

Gitterramme i st8lrgr.

Bremser:
Girling type E skivebremser.
Hjul:
15" for 9-12" dakbredde (forhjul)
og 11-17"" dekbredde (baghjul).
Hovedmal:
Akselafstand 248 cm, sporvidde 160
cm/164 cm.
Vaegt:
Ca. 620 kg.
bc.

~ JACKIE STEWART &4

Den nye Matra MS 84 med firehjulstraek. Bag forersadet ses rorgitterrammen
pé siden af motoren og de langsgdende reaktionsarme til baghjulsophaenget.
Vognen pé billedet er ipvrigt forsynet med en udsaedvanlig daekkombination,
fortil har den Dunlops nye tgrbanedzk CR.84, bagtil regnvejrudgaven af
R.7-dzkket med midterribben fjernet.

Matra MS 84 set bagfra. Til hgjre for vognmidten ses det bageste differentiale.
Hgjre skivebremse er monteret direkte p§ differentialhuset, mens venstre hjuls
bremse er forbundet med det gennem en tveergsende stiv aksel. Drivakslerne
mellem bremseskiver og hjul har enkelte kardanled.

47



Leif Hansen (Porsche 911) og Tom Belsp (Escort Twin-Cam) kdrer i mél i den store standardvognsklasse. Leif

Hansen vinder i et spandende opggr, men som det tydeligt fremgér af billedet, var det ikke mange

centimeter, som skilte de to kgrere ad.

Scandinavian Raceway

Omkring 20.000 tilskuere havde fun-
det vejen til banen den 28. juni, og
det kan nappe tankes, at blot en af
disse eergrede sig over at have truffet
denne disposition.

Uden at forklejne nogle af de store
navne, som denne dag deltog i Igbet,
vil vi nok tillade os at p3std, at det
var Tom Belsg, som stod for dagens
praestation og vel ogsa for dagens
overraskelse.

| sin Escort Twin-Cam stillede han op
i den store standardvognsklasse over
1300 cc gr 5 (forgvrigt fgrste gang
klassen blev kgrt uden loft, tidligere
har man kert den som 1300 cc —
2000 cc gr. 5) sammen med team-
kammeraten Flemming Rasmussen li-
geledes Escort Twin-Cam og Porsche-
koreren Sven Engstrom.

| feltet befandt sig tillige alle de store
svenske navne sdsom Leif Hansen
(Porsche 911) Esso Gunnarsson
(Porsche 911) Bo Brasta (Porsche
911) Nisse Nilsson (Porsche 911)
Rune Tobiasson (BMW 2002 TI) og
Jonny Green (Escort Twin-Cam).

Efter tidtagningen under traeningen
dagen i forvejen var der tydeligt lagt
op til forventninger i den danske lejr.
Tre danske korere befandt sig blandt
de syv hurtigste. Og en af disse skulle
endda starte som nummer tre i fgrste
reekke. Det varTom Belsg,som havde
begdet denne prastation under tid-
tagningen og endda samtidig udtryk-
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te, at han ikke havde en chance imod
de hurtiggdende Porscher.

Lobsdagen skulle imidlertid vise no-
get andet.

Placeringen efter starten og ind i det
forste sving var, Leif Hansen, Esso
Gunnarsson, Sven Engstrgm og Tom
Belsp. Denne stilling holdt 2/3 af
forste omgang, hvorpd Sven Eng-
strom matte bryde med braekket bag-
aksel. Kort efter havde Esso Gunnars-
son et kiks i et af svingene, og Tom
Belsg var hurtigt forbi.

Fra denne f@rste omgang og indtil
Igbets slutning praesterede Belsg at
holde denne stilling og var pa intet
tidspunkt truet af Igbets treer, Esso
Gunnarsson, som pant holdt sig et
godt stykke efter danskeren. Afstan-
den mellem Esso Gunnarsson og Tom
Belsg varierede gennem hele Igbet fra
100-200 meter, men derimod var
afstanden mellem Leif Hansen og
danskeren flere gange helt nede pa 2
meter.

Det var pa langsiden, afstanden var
stegrst, men hver gang blev den for-
mindsket i svingene, og det var tyde-
ligt, at den svenske Porsche-kgrer
folte sig presset virkelig for alvor.

Da kogrerne passerede maélstregen og
fik det ternede flag, var de pé siden af
hinanden, og spandingen blev udlgst
af et bragende bifald fra de nasten
10.000 tilskuere, som befandt sig pa
tribunen lige overfor maéllinien. At
bifaldet ikke tilfaldt Leif Hansen

alene blev bevist, da Tom Belsg be-
steg skamlen for at modtage sin
andenpramie og samtidig for at mod-
tage pokalen for sin fgrsteplads i
Scandinavian Cup. Scandinavian Cup
blev k¢rt over to afdelinger. Forste
afdeling blev ke¢rt pa Jyllandsringen
ved det sidste Igb og anden afdeling
her pd Scandinavian Raceway.

Der kan nappe herske nogen tvivi
om, at den kegrsel, som Tom Bels¢
den dag lagde for dagen, var det
bedste vi endnu har set. Kgrselen var
parret med bade taktik og dygtighed
kombineret med den starke fighter-
ind, som han altid har veret i besid-
delse af.

Nappe mere kan der herske nogen
tvivl om, at fortseetter han i det spor,
som han her lagde for dagen, bliver
han den danske kg¢rer, som for frem-
tiden vil saette sig mest i international
respekt. Givet er det ogsd, da Ford
virkelig har lyst til at satse pa ham, at
han bliver det danske kort, som vil
vaere i stand til at besztte nogle af de
mest eftertragtede placeringer ogsa i
de store udenlandske I¢b.

Som tidligere nzevnt deltog i samme
Ipb ogsd danskeren Flemming Ras-
mussen, og som sadvanlig fik han sig
en del brave dyster med svenskeren
Rune Tobiassen om femte- og sjette-
pladsen. Rune Tobiassen méatte denne
gang ngjes med sjettepladsen, idet
Flemming Rasmussen sluttede som
fem’er.



Tuning er en tillidssag... mange vil szlge flere
kreefter til Deres BMC-bil. Austin-forhandleren
vil gore det med fuld garanti.
Austin-forhandleren kan levere de originale
BMC Stage | tuningsseet med fabriksgaranti.
De far flere kreefter, bedre acceleration, hgjere
topfart, sterre motorsmidighed - og et gyldigt
garantibevis i lommen!

BMC Stage | tuningssaet fremstilles til :

BMC Mini 850 og koster kr. 965,-

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

Priserne er eksclusive montering og moms.

FA TILBUD HOS

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

Osterbrogade 105. 2100 Kg¢benhavn O
Telefon (01) 29 58 11

Her finder De special-
uddannede tuningseksperter.

" KARBURATOR TILBEHOR

Modificering af motoren

behgver ikke at t¢gmme

tegnebogen. SPEEDWELL

karburator tilbehor giver

maerkbar forbedring i vog-

nens ydelse, til en bemaer-

kelsesvaerdig lav pris.

RAMSTACKS og RAM-

PIPES er den billigste form

for xdelsesforbedring pa

markedet. De forager arburatorens lufttil-

str¢gmning og tillader motoren at ‘‘3nde’’

lettere, med op til 8 % forbedring i ydelsen.

RAMSTACKS leveres i splvblank udferelse for

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

RAMPIPES leveres i bld, rod eller spivblank for

alle karburatortyper med 52 mm, 58 mm og 65

mm luftindtag.

FLOJET fjerner proble-

mer med svpmmerhgj-

den, hvilket i 80 % af

tilfeeldene erka'rsag til

usteringsvanskeligheder

kLOJE‘?s passer: 3§' zﬂ?e

S karburatorer, ud-

skiftes direkte med den

originale svemmerven-

til, men har med sin

VITON belaegning pa

ndlen langt bedre tset-

hedsegenskaber. y

SPEEDWELL ANTO-FRIKTION

KABEL er et forbedret speederkabel

for BMC Mini og 1100/1300 model-

ler, der giver en blg¢d og nojagtig
ederbevaegelse. Det bestdr af et

TFE behandlet indvendi kabel

omgivet af et beskyttelseskabel i stdl

med indvendigt nzlonmr og udven-

digt plasticovertraek.

./end Olsen

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

Send mig felgende illustrerede specialhafter :

D BMC BMC VW Alt for
mini 1100 sportsbilisten

Navn: B R R
AATOSS L e ireiereiafiis 23T oY Is A Th vitors bt T oo o i T et as b 4




| klassen 0-1600 cc gr. 2, som star-
tede sammen med gruppe 5, startede
de to sterke finske kogrere Kalle
Lamminen og Matti Kemilainen beg-
ge i Escort Twin-Cam. Begge besatte
de henholdsvis fgrste og andenplad-
sen med den ¢strigske korer Peter
Huber p8 trediepladsen, ligeledes i en
Escort Twin-Cam. Fg¢rst pa fjerde-
pladsen kom svenskeren Anders
Waerner i Lotus Cortina.

| samme klasse deltog Aage Buch
Larsen, som dog ikke kunne f& vog-
nen til at g8, som den skulle. Han
sluttede pd 18. pladsen.

Steffen Christiansen, Alfa Romeo
(tidligere tilhgrt Flemming Rasmus-
sen), sluttede i samme klasse péd 13.
pladsen.

Begge klasserne blev kert samlet med
startrekkefglge udelukkende efter
treeningstiderne uden skelen til hvil-
ken klasse, vognen tilhgrer. En vae-
sentlig mere fair disposition, end nar
man pé de danske baner starter de to
klasser sammen og lader dem stille op
med gruppe 5 forrest og alle gruppe 2
vognene bagest.

Blandt de neasten 80 tilmeldte vogne
korte Aage Buch Larsen en 15. plads
hjem under tidtagningen. Sven Eng-
strom en 6. plads, Flemming Rasmus-
sen en 7. plads og Tom Belsg en 3.
plads.

| formel 3 klassen var der lagt op til
det spandende opggr mellem Ronni
Pettersson (Tecno) og Reine Wisell
(Chevron), men spandingen var kun
tilstede for fa af tilskuerne.

De to korere lagde sig fra starten i

Forrest Leif Hansen med Esso Gunnarsson lige i halene og Tom Belsp bagest.
En omgang efter, det billede er taget, havde Esso Gunnarsson et kiks, og Tom
Belsp benyttede lynhurtigt chancen til at smutte udenom. Han kom dermed
op pa andenpladsen, hvor han blev, til Ipbet blev flaget af.

spidsen, og dér blev de til Ipbet
sluttede. At Ronnie Pettersson flere
gange tillod Reine Wisell at indtage
foringen, var egentlig et ganske hee-
derligt forsgg fra fgrstnaevnte til at
gore lgbet spaendende. Det lykkedes
blot ikke rigtigt. For langt de fleste
var det tydeligt, at Ronnie spillede
for galleriet.

Ronnie Pettersson

sejrede foran

Reine Wisell, den behagelige ene me-
ter lengere fremme end modparten.
Udmalt i tid skilte kun 1/10 sek. de
to k¢rere ad. Der kan nzppe vare
om at det var et lgb, som

tvivl

e

Ronnie Pettersson lige fra starten var
klar over at han ville vinde.

P53 trediepladsen kom svenskernes
nye formel 3 héb, Torsten Palm, men
han var nasten et minut efter sine to
konkurrenter. Howden Ganley slut-
tede pé fjerdepladsen.

Af de danske k¢rere, som deltog i
denne klasse, udgik bade Jgrgen Elle-
kaer og Ole Vejlund, begge med mo-
torvanskeligheder, mens den tredie
dansker Tonny Hansen sluttede pa
18. pladsen.

Klassen for sportsvogne og prototy-
per blev desvaerre en noget forvirret
affeere, da vognene fra alle klasserne
startede samlet og med samme farve
startnummer pa siden. At klasserne
startede samlet er der vel nappe
meget at sige til, men da blot fa af
lgbets 20 omgange var ke¢rt, var det,
p.g.a. de ensfarvede startnumre, umu-
ligt at fplge med i stillingen i de
enkelte klasser.

Det blev de to Porsche 908 Spyder,
fort af svenskerne Sten Axelsson og
Richard Brostrém, der stjal hele bille-
det af det samlede felt. Lige fra
starten lagde de sig i spidsen og mens
de skiftedes til at tage feringen, holdt
de denne stilling gennem hele Igbet.
Der var sjeldent mange meter imel-
lem vognene, hvorimod UIf Norinder
(Lola MK 11IB), som lagde sig pa

| Formel Ford klassen blev der kgrt om point til det europziske mesterskab
for Formel Ford. Scandinavian Raceway havde fiet godkendt Ipbet som fjerde
afdeling af de ialt seks afdelinger, som mesterskabet gar over. Vinderen af
Igbet, Gerry Birrell, ligger her ps andenpladsen. Bagest i billedet skimtes
Tony Trimmer, som fgrer i den samlede point-stilling.
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trediepladsen, ogsd lige fra starten,
méatie iade stgrre og stgrre afstand
mellem sig og de to fgrende vogne.

Richard Brostrom sluttede pa forste-
pladsen med Sten Axelsson, UIf No-



rinder og Picko Troberg pd de efter-
felgende pladser.

Formel Ford klassen blev kg¢rt med
deltagelse af det fornemste felt, som
endnu har geestet nogen skandinavisk
bane, men det var ogsd lykkedes
ledelsen p& Scandinavian Raceway at
fa lgbet anerkendt som fjerde afde-
ling af det europzeiske mesterskab for
Formel Ford.

‘Mesterskabet kgres igvrigt over seks

afdelinger, og der resterer nu kun to
af disse tilbage, fgr karingen af euro-
pamesteren kan finde sted. Sammen
med meget godt sglvtgj, er forsteprae-
mien en Ford Cortina samt 1.000 £.
Forinden Igbet var pointstillingen,
Tony Trimmer (21 point), Claude
Bourgoignie (10 point) og David Wal-
ker (9 point). En ikke videre spzn-
dende pointstilling, ndr der kun reste-
rer tre afdelinger, men efter Igbet pd
S. R. er pointfordelingen langt mere
interessant (se under resultater).

Det blev skotten Gerry Birrell, som
efter hdrd kamp besatte fgrstepladsen
med belgieren Claude Bourgoignie pa
andenpladsen, Davis Walker, Austra-
lien pa trediepladsen og Tony Trim-
mer, England, pa fjerdepladsen.

Af danske ko¢rere deltog Jac Nelle-
mann og Karsten Ree, begge Alexis
FF. De sluttede pd henholdsvis en 12.
plads og en 9. plads.

Forgvrigt var bedste treeningstid i
Formel Ford 1.49.6 (Claude Bour-
goignie), bedste tid i gruppe 5 var
1.52.3 (Leif Hansen) og bedste i
formel 3 var 1.39.6 (Ronnie Petters-
son), s& det vil da nasten vaere synd
stadig at pastd, at der ikke ko¢res
staerkt i Formel Ford klassen.

Resultater

Formel 3

(24 omgange)

1) Ronnie Pettersson
40,13,9 (143,8 km/t)

2) Reine Wisell (Chevron) 40,14,0

3) Torsten Palm (Brabham BT 21B)
41,121

4) Howden
41,12,5

(Tecno)

Ganley (Chevron)

Standardvogne over 1300 cc gr 5

(12 omgange)

1) Leif Hansen (Porsche 911)
22,419 (123,8 km/t)

2) Tom Belsp (Escort Twin-Cam)
22,421

3) Esso Gunnarsson (Porsche 911)
22,46,8

Richard Brostrom og Sten Axelsson deltog begge i
Porsche 908 Spyder i klassen for sportsvogne og prototy-
per og lagde sig fra starten i spidsen af feltet. Gennem hele
lobet skiftedes de flere gange til at holde fgringen, alt
imens de stadig lagde storre og storre afstand mellem sig
0g det gvrige felt. Richard Brostromvandt Ipbet med Sten,
Axelsson pa andenpladsen.

Standardvogne 0-1600 cc gr 2

(12 omgange)

1) Kalle Lamminen (Escort Twin-
Cam) 23,26,2 (123,4 km/t)

2) Matti Kemilainen (Escort Twin-
Cam)) 23,39,9

3) Peter Huber (Escort Twin-Cam)
23,45,7

Formel Ford
(14 omgange) (4. afd. af EM)

1) Gerry Birrell (Crossle 16 F)
25,59,0 (129,9 km/t)

2) Claude Bourgoignie (Lotus)
25,59,5

3) David Walker (Lotus)
25,59,7

4) Tony Trimmer (Titan)
26,01,1

Sportsvogne 1300-5000 cc gr 4 &

prototyper 1300-3000 cc gr 6

(20 omgange)

1) Richard Brostrém (Porsche 908
Spyder) 33,08,2 (145,5 km/t)

2) Sten  Axelsson (Porsche 908
Spyder) 33,13,2

3) UIf Norinder (Lola MK 111B)
34,12,6

4) Picko Troberg (Lola 70 111B)
34,43,3

Stillingen i k¢rernes EM (Formel

Ford) efter Ipbet p3 Scandinavian
Raceway.
1) Tony Trimmer, England

(Titan) Bt v aahie 24 point
2) Claude Bourgoignie, Belgien

({ B0oY (VL] R R e 16 point
3) Gerry Birrell, Skotland

(Crossle 16F) .......... 15 point
4) Davis Walker, Australien

(Lotus): 5 5t saabaiittns 13 point

5) Emerson Fittipaldi, Brasilien

{(Merlyn)cs: . oiaiandss 6 point
6) James Hunt, England

(Merlyn) 550 soit ks 6 point
7) David Morgan, England

(Merlyn): it aadtnaitios, 6 point



Sikkerheden.

Under trningen p& Scandinavian Raceway opstod der brand i en af de svenske formel 3 kgreres vogne. Det viste sig, at
han ikke selv havde mulighed for at slukke branden. To af S.R.’s officials var allerede kommet til og fik naesten
omgéende branden slukket ved hjzlp af en af de slukkere, som befinder sig nasten hele banen rundt.

Alle, som overvaerede uheldet, havde kun rosende ord tilovers for den hurtighed, hvormed der blev handlet fra officials
side. Fra vognen stod stille, og til branden var slukket, var det giet ca. 45 sek. Der burde gives medailler for den slags
praestationer.

Ved fprermgdet dagen for angreb den kendte svenske kgrer Picko Troberg alle de af korerne, som endnu ikke har
anskaffet sig brandsikre kgredragter samt ansigtsmaske, og det m3 i hgj grad siges, at han gjorde det med rette. Under
forspget pa at slukke branden slog en stikflamme op i ansigtet pa den uheldige svensker, men pa grund af ansigtsmasken
blev en alvorlig forbranding forhindret.

DU I(E STODDAMPERE
TILALLE FORMAL
T Gmpers Ioviros komplet | samiet stanlige

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

2 DUKE TWIN LEVELER er dobbelt justerbar

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

3 DUKE STANDARD er justerbar og fés til alle
vognmerker. Tusinder af hverdagsbilister anven-
der denne type.
DUKE HEAVY DUTY sarlig anvendt til sports-
korsel samt til store og tunge vogntyper under
daglige forhold. Foreger stabiliteten og giver i
det hele taget storre sikkerhed under ekstreme
betingelser,

DUKE MANUFACTURING COMPANY
C. CHRISTENSEN & JENSEN

Seborg Hovedgade 31 . 2860 Seborg TIf. (01) Se 5707
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Lobskalenderen for Sverige og Danmark

(10/8 - 14/9)

10. august:

16.-17. august:

23.-24. august:

30.-31. august:
30.-31. august:
7. septbr.:

13.-14. septbr.:

Indvielseslpbet
KINNEKULLE RING*)

Kanonloppet
KARLSKOGA

Grand Prix
JYLLANDSRINGEN

Knutstorp Cup
RING KNUTSTORP

Challenge Cup
MANTORP PARK**)

SM
DALSLAND RING

Challenge Cup
ANDERSTORP

*) Kinnekulle Ring er den ene afde to nye
baner i Sverige. Banen er beliggende ved
byen Skara, der ligger ca. 20 km syd for
Véanarn. Man kommer nemmest til banen
ved fra Hélsingborg at folge hovedvej E4
til Jonkébing og der dreje fra ad hoved-
vej 47, som forer direkte til Skara gen-
nem Falképing. Banen er 2,5 km lang.

**) Mantorp Park er den anden nye bane i
Sverige. Den ligger omkring 100 km syd
for den i forvejen kendte bane Karlskoga,
midt imellem byerne Mjélby og Linképing
og ost for den nordlige del af Vattern.
Fra Halsingborg kan man folge hovedvej
E4 direkte til byen Mantorp. Banen er
4 km lang.

TID ER KOSTBAR

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

incl. moms, men excl. montering. Vi taler om accelerationstiden fra 0-80 km/t, og
eksemplet er hentet fra MORRIS MASCOT 850 kombination 1l, som giver fglgende

ydelser:

Standard

Kombination 11

pris incl.
SAE HK 0-80 km/t topfart moms, men
375 16.4 sek. 118 km/t excl. mont.
47.6 11.2 sek. 131 km/t kr. 453,15

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

Forlang vor tekniske information samt brochurer med udfgrlige oplysninger over den eller

de modeller, som har Deres interesse; tilsendt.

aut. MORRIS og MG forhandler

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 — 2200 Kgbenhavn N.

TIf. (01) 34 32 92
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det ikke blev en ligesi overbevisende sejr til SAAB-holdet i det Skotske Rally som i Oslo Raliet, hvor det som

o -

bekendt besatte de forste fem pladser, blev det alligevel til en fgrsteplads og en fjerdeplads, med henholdsvis
Lampinen/Hertz og Nilsson/Bostrém i vognene.

Det Skotske Rally

Lampinen/Hertz (SAAB 96 V-4)
vandt det Skotske Rally, med An-
drew Cowan/Brian Coyle i en privat-
anmeldt Sunbeam Imp p3d andenplad-
sen. P& trediepladsen kom M. Hib-
bert/1. Withers i Escort Twin-Cam.
Favoritterne til fgrstepladsen-var, in-
den starten, Roger Clark/Jim Porter,
idet de var anmeldt i en af de Escort
Twin-Cam gr. 6, som tidligere i ar har
besat forstepladsen i bdde de Irske
Rally og i det Wallisiske Rally. De
lagde sig ogsd hurtigt efter starten i
spidsen, men matte, da ca. halvdelen
af Igbet var kort, trekke sig ud med
brud pé forakslen.

Resultater:

1) S. Lampinen/A. Hertz (SAAB 96
V-4) point 2.762

2) A. Cowan/B. Coyle
Imp) point 3.215

(Sunbeam

3) M. Hibbert/l. Winthers (Escort
Twin-Cam) point 4.457

4) H. Nilsson/S. Bostrom
V-4) point 4.480

5) N. Rockey/R. Channon (Escort
Twin-Cam) point 4.767

(SAAB

VI Internationale Baltic Rally
Som tidligere navnt (SMJ 3/69 s. 54)
starter det VI Rally Baltic den 18.
september fra Kastellet i Kgbenhavn.
Det har denne gang status af EM-af-
deling for konstruktgrer, og samtidig
teller det med i kampen om det
tyske rallymesterskab.

Distancen gar over 2.500 km, og
hastighedsetaperne er, siden vi sidst
omtalte Igbet, blevet sat op til det
dobbelte og udger nu 400 km af
Igbet.

Med start kl. 11.30 fra Kastellet gar

ruten til specialprgven pa Amager
videre til Jersie, Roskilde Ring over
Helsinggr-Halsingborg til Ring Knuts-
torp, Scandinavian Raceway, Falken-
berg via Goteborg-Frederikshavn ned
gennem Jylland til @rnedalsbanen,
Jyllandsringen, Korskrobanen og vi-
dere over gransen, hvor specialprg-
verne vil finde sted pé fire flyvebaser
samt pd Contineltals prgvebane ved
Hannover, over Lineburger Heide,
med to hastighedsetaper hver pé& 35
km. Lobet slutter i Travemiinde.
Lobet er dbent for alle med interna-
tional licens, og startgebyret udger
kr. 465,-.

Vi vender i naste nummer af SMJ
tilbage til tidspunkterne for afholdel-
sen af de forskellige prgver. Der ser
nemlig ved dette rally ud til at vaere
store chancer for eventuelt interesse-
rede at overvare nogle af prgverne.

Firehjulstrukne vogne pa Silverstone

De firehjulstrukne vogne var imgde-
set med en vis interesse ved det
britiske grand prix, men det er synd
at sige at de leverede sensationer. De
befinder sig gjensynligt endnu pa et
udviklingstrin, hvor de har vanskeligt
ved at g¢re sig geldende overfor de
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mere traditionelle konstruktioner. De
4 startende vogne |3 bagest i startfel-
tet, og de to, der gennemfgrte, besat-
te de to sidste pladser. Jean-Pierre
Beltoise blev nr. 9 i Matra MS 84 og
John Miles nr. 10 i Lotus 63.

Topkgrerne vagrer sig stadig ved at

seette VM-points pd spil med de nye
vogne, men b&de Stewart og Hill
kgrte de firehjulstrukne modeller un-
der treningen. Stewart opndede bed-
ste tid med Matra’s MS 84 (1.23.4),
men det var vasentligt over hans
bedste traeningstid med den tohjuls-



drevne MS 80 (1.21.2). Jean-Pierre
Beltoise opn&ede henholdsvis 1.31.2
og 1.22.1 i de to vogntyper. Hill's
bedste tid i den firehjulstrukne Lotus
63 var 1.26.7, sammenlignet med
1.23.6 i den traditionelle Lotus 49B,
men det ma retfeerdigvis siges, at han
ikke ndede mange traeningsomgange
med nogen af vognene. De to starten-
de Lotus 63 kertes af John Miles
(1.25.1) og Jo Bonnier (1.28.2). De-
rek Bell startede i den helt nye
McLaren BM 9A med traningstiden
1.26.1.

McLaren’s vogn benytter, som de
ovrige firehjulstrukne modeller,
Ford-Cosworth’s V-8. De g¢vrige hidtil
offentliggjorte data er: akselafstand
241 cm, sporvidde 150 cm, laengde
360 cm, egenvaegt ca. 590 kg. Der
benyttes 13" hjul med dsekbredde
12" og 14", henholdsvis for og bag.
Blandt a&rets projekter til firehjuls-
trukne formel-1 vogne har Cos-
worth’s vaeret et af de mest omde-
batterede. En overgang mente man,

at projektet var opgivet, og at fabrik-
ken ville koncentrere sig om udviklin-
gen af Ford-Cosworth motoren og
ngjes med rollen som motorleveran-
d¢r. Imidlertid er vognen nu en reali-
tet, og den k¢rtes af Trevor Taylor
under privat treening pa Silverstone,
nogle dage fer grand prix‘et, men der
var gjensynligt forskellige b@rnesyg-
domme, og den deltog ikke i den
officielle traening.

Cosworth’s formel-1 har et seerpraget
kantet karosseri med udprzeget kile-
form og brandstoftanke udbygget pa
vognsiderne mellem for- og baghjul.
Kraftfordelingen til de to hjulpar er
efter sigende 40 %/60 % — altsd en
ret stor del til forhjulene, og der
benyttes samme dakdimension p3d
alle 4 hjul.

Det engelske grand prix —

Stewart igen

Jackie Stewart lagde endnu 9 VM-
points til sin i forvejen righoldige
samling ved det engelse grand prix pa

Silverstone-banen. Den  kraftigste
konkurrence kom fra Jocken Rindt
(Lotus 49B), der fik traeningstid
(1.20.8), men maétte ngjes med en
fjerdeplads. Lotus var forfulgt af
uheld, idet samtlige vogne (ogsd
Rindt's) Igb t¢r for breendstof under
Ipbet.

Resultater:

1) Jackie Stewart Matra Ford
1.565.55.6 (204,79 km/t) 84 om-
gange

2) Jackie Ickx Brab. Ford 1.56.36.1
(201,34 km/t) 83 omgange

3) Bruce Mc Laren Mc Laren Ford
1.66.42.5 (201,01 km/y) 83 om-

gange

4) Jocken Rindt Lotus Ford
1.57.04.0 (200,38 km/t) 83 om-
gange

5) Piers Courage Brabham Ford
1.57.04.8 (200,36 km/t) 83 om-
gange

6) Vic Elford Mc Laren Ford

1.56.39.4 (198,67 km/t) 82 om-
gange

Det er

med Colortune 2.

COLORTUNE2

- der gor forskellen

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

COLORTUNE 2 forbedrer savel

motorens ydelse som gkonomi, den er
nem at anvende, og sikrer Dem fuld ud-
nyttelse af benzinen, og nedseetter derfor
giftindholdet i udstedningsgassen, samt
reducerer deres veerkstedsregninger. ————

COLORTUNE 2 anvendes af fo-

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

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

CARTEC

H. C. Orstedsvej 59,
1879 Kgbenhavn V.
Telf. (01) 358070

NAVN

Jeg enskertilsendt. . . .. stk. COLORTUNE 2

ADRESSE

BY

Séfremt De ikke onsker at klippe i bladet
kan bestillingen fremsendes pa et abent
brevkort. Forsendelsen er portofrit.
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MOTORCYKELSPORTEN

ISLE OF MAN TT

| den klassiske TT-uge kunne kgrere
og tilskuere pa Isle of Man glade sig
over det smukkeste vejr i mands
minde og spzndende opggr i adskil-
lige klasser. Af og til blev det stralen-
de solskin naesten for meget af det
gode, for asfalten kogte op flere
steder og gav k¢rerne ubehagelige
overraskelser. Den 60 km lange natur-
lige landevejsbane, der afspzerres for
traening og Igb, er i forvejen temmelig
ujevn og meget vanskelig, og kg¢rerne
klager hvert ar over, at belaegningen
bliver dérligere og darligere. Varmen
var iser hard ved totakterne, hvoraf
en meget stor del udgik med motor-
skade, og endnu flere havde proble-
mer med for fed blanding pé grund af
varmen, idet traningen mest finder
sted i de kglige morgentimer.

| modszetning til mange andre lande
er 50 ccm-klassen ikke szrlig popu-
leer i England, og den var i ar strgget
af programmet — i stedet kortes
sidevognsklasserne indtil 500 og 750
ccm som hvert sit Igb (i modsatning
til sidste &r), selv om 750 ccm-klassen
naturligvis ikke teller til noget ver-
densmesterskab.

Ugen blev ogsa praget af noget, der
lignede en epidemi af brakkede
nggleben — det startede med, at MZ's
racerchef, Walter Kaaden medte op i
bandage, fordi han derhjemme var
faldet af en 125'%er som han ville
afprgve. | fremtiden ville han over-
lade alle testninger til Heinz Rosner,
sagde han, hvorefter Rosner prompte
styrtede under trzeningen og brak-
kede et nggleben! Adskillige andre

Malcolm Uphill er her pa sin fabriks-Triumph Bonneville ps vej mod sejren i
den store standardmaskineklasse pé Isle of Man.
Maskinens forside er taet belagt med de fluer, som var til stor gene for kgrerne

i det varme vejr.
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fulgte eksemplet i Igbet af ugen, og
Benellis kerer Renzo Pasolini var jo
ogsd i forvejen sat ud af spillet af
samme grund.

Sidevogn 750 ccm

Allerede Igrdag eftermiddag blev den
store sidevognsklasse sendt ud pa de
tre omgange — 69 kogretgjer kom til
start, mest engelske BSA’er og Tri-
umph’er, men kun 33 stod den fulde
distance, og det siger ikke s& lidt om
det almindelige kvalitetsniveau. Fordi
klassen er begranset nedadtil ved 500
ccm, lykkedes det sidste ar at ude-
lukke de hurtige BMW’er, men i &r
medte flere tyskere op med
BMW-motorer pd 554 ccm. Ombyg-
ningen er en relativt simpel affzere,
idet man tager krumtapsamlingen fra
en langslagsmotor (boring og slag-
lzengde 66,5 x 72 mm) og cylindre,
stempler og topstykker fra en kort-
slags-RS-motor (boring og slaglangde
70 x 65 mm). Det giver boring og
slagleengde p& 70 x 72 mm og slagvo-
lumen 554 ccm, men helt s& hurtige
som de rene 500 ccm RS-motorer er
disse ""blandinger” endnu ikke, vel
mest fordi de pd grund af den st¢rre
slaglangde ikke drejer sd hgjt.

At de alligevel var hurtige nok, be-
viste Siegfried Schauzu/Horst Schnei-
der ved at fgre Igbet fra start til mal
pé deres BMW og derved fgje endnu
en TT-sejr til de to foregdende ars i
500 ccm-klassen. Klaus Enders og
Georg Auerbacher p3 tilsvarende ma-
skiner 18 i begyndelsen af lgbet pa
henholdsvis anden- og fjerdepladsen
men udgik med motorskade. Herefter
holdt Chris Vincent (654 BSA) an-
denpladsen til sidste omgang, hvor
ogsd han méatte udgd med transmissi-
onsskade, og andenpladsen gik i ste-
det til Peter Brown p8 en opboret
750 ccm BSA.

Det rigtige drama begyndte imidlertid
forst efter malstregen, idet Schauzu
pa et tidspunkt var k¢rt i depot for at
& friske briller efter et mpde med en
fluesveerm, og herunder havde han
ikke som foreskrevet i reglementet
stoppet motoren. Der blev indgivet



protest, og det engelske forbund
ACU matte diskvalificere ham, men
efter appel til FIM’s jury blev Schau-
zu alligevel erkleret for vinder, idet
man vel indsd, at den lille forglem-
melse ikke havde haft indflydelse pa
resultatet.

Sidevogn 500 ccm

Klaus Enders og Georg Auerbacher
vignede op til en ubehagelig over-
raskelse spndag morgen, da det viste
sig at en eller anden ''spggefugl’
havde haldt slibepulver(!) i deres
BMW-motorer — ak ja. Det lykkedes
for dem begge at f& motorerne klar til
mandagens 500 ccm Igb, og Enders
kvitterede for “"opmarksomheden”
ved at fgre samtlige Igbets tre om-
gange og dermed f3 revanche for
1968, hvor han i vinderposition
métte udgd 6 km fra mal med en
knaekket plejlstang. Auerbacher var
mindre heldig, idet han pd anden
omgang udgik med svigtende benzin-
tilfgrsel fra tanken i sidevognen.

Helmut Fath’s fire-cylindrede URS

Heinz Rosners hurtige 125 ccm MZ blev p§ Isle of Man I3nt ud til John
Ringwood, da Rosner efter et treningsstyrt ikke kom til start. Ringwood
korte et godt Igb, men maskinen er efter den seneste effektforpgelse meget
sensibel og stod ikke distancen. Boring og slagleengde 54 x 54 mm, otte gear,
35 mm @ Amal GP karburator, drejeventil i hgjre side, effekt over 30 hk ved

foler sig kun darligt hjemme pé
TT-banen, for de ekstra hestekraefter
kan kun dérligt udnyttes pd den
ujeevne belaegning, hvor baghjulet
ofte slipper jordforbindelsen, og mo-
toren derved risikerer at overdrejes.
Fath ma ke¢re forsigtigt for at fuld-
fore og kan kun meget f& steder kore
med fuld gas, men alligevel holder
han de fg@rste omgange andenpladsen
efter Enders og ser endog ud til at
true ham pé et tidspunkt. P3 sidste
omgang taber han imidlertid tempo
og ma til slut overlade andenpladsen
til Siegfried Schauzu (BMW), der har
kort godt og konstant.

Den bedste engleender kommer forst
nede p3 sjettepladsen; det er Richard
Hawes, hvis meget smukke sidevogns-
maskine er forsynet med en Seeley-
motor, d.v.s. en Matchless G50. Der
er flere interessante totaktere med i
Ipbet, deriblandt fire-cylindrede
Konig og tre-cylindrede Crescent
biddmotorer og en enkelt tre-cylindret
Kawasaki, men alle bukker under for
varmen og de 180 anstrengende kilo-
meter.

250 ccm

Begge favoritterne i denne klasse, der
kgrtes mandag eftermiddag over seks
omgange, Pasolini og Rosner var pd
forhdnd ude af spillet, og interessen
samlede sig om de kgrere, der nu fik
tilbudt de ledige fabriksmaskiner.

mindst 12.000 o/m.

Heinz Rosners to-cylindrede dreje-
ventil-MZ er i &r bragt helt op pd 58
hk ved ca. 11.000 o/m, og den kgres
forsggsvis med en syv-trins gearkasse i
stedet for de sadvanlige seks trin —
men effektforggelsen er ikke géet
sporlgst hen over pélideligheden:
MZ’s tidligere k¢rer Derek Woodman
fik tilbudt maskinen, men han udgik
allerede p& anden omgang, da moto-
ren satte sig.

Det havde allerede lsnge vaeret
kendt, at Phil Read skulle kgre Paso-
linis fire-cylindrede Benelli, som i
denne sason prasterer omkring
48-50 hk ved 15.000 0/m. Motoren
har fire ventiler pr. cylinder, boring
og slaglaengde 44 x 39 mm, to over-
liggende knastaksler drevet i midten
af tandhjul, syv gear og fritliggende
kobling i venstre side drevet fra tand-
hjul mellem fgrste og anden cylinder
fra venstre. Phil Read er en gammel
rotte péd TT-banen og regnedes for
favorit, men en overraskelse var, at
ogsd Kel Carruthers fik tilbudt en
fire-cylindret Benelli, omend en al-
dre udgave med kun to ventiler pr.
cylinder. Carruthers kgrer ellers fast
for Aermacchi, men fik for lejlighe-
den dispensation, og efter Igbet fik
han endda tilbudt fast Benellikon-
trakt.

De tre fg¢rste omgange af Igbet ud-
viklede sig til en duel mellem Carru-
thers, Read og Rodney Gould p8 den
hurtige Daytona-Yamaha. Muligvis
passer den ldre Benellis gode drej-
ningsmoment bedre til den vanskelige
bane, eller ogsd har Benellis mekani-
kere ikke haft s3 meget til overs for
Read, for Carruthers er i stand til at
holde en lille fgring foran Read og
Gould, der ligger pd andenpladsen. P3
tredie omgang Igber Goulds t¢rstige
totakter tor for benzin, inden han nar
i depot for optankning, og dermed er
hans rolle udspillet. Phil Read er ikke
i stand til at indhente Carruthers’
forspring og slar sig til ro pa anden-
pladsen indtil femte omgang, hvor
ogsd han udgdr med motorskade.
Carruthers sejr kan ikke mere trues,
men p& andenpladsen kommer vetera-
nen Frank Perris, der har kort et
meget stort Igb pd sin aldrende to-
cylindrede Suzuki, som i sig selv ikke
er overvaeldende hurtig — nummer tre
bliver Ossa's unge talent Santiago
Herrero.

350 ccm

Giacomo Agostinis tre-cylindrede MV
Agusta er forsggsvis blevet monteret
med Ceriani teleskopgaffel og for-
bremser i stedet for MV's egne kon-
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struktioner, der ellers bestemt er ef-
fektive nok, men muligvis lidt for
tunge, og Agostini er naturligvis favo-
rit i denne klasse, der kgres om
onsdagen over seks omgange. Han
skuffer da heller ikke forventningerne
og ferer fra start til mal, omend hans
forste omgang pé grund af den smel-
tede asfalt blev s8 hektisk, at han
métte i depot for at undersgge, om
der skulle vaere noget i vejen med de
bageste st@ddeempere. Phil Read's
TR2 Yamaha holder andenpladsen en
omgang, men sd holder den til gen-
geld heller ikke mere. Herefter over-
tager Kel Carruthers andenpladsen til
sidste omgang, hvor han standser med
(vistnok) et fladt batteri p3 sin
Aermacchi, og det ser ud til, at
andenpladsen nu er sikker for Jack
Findlay (Aermacchi). Kort for mal
mister Findlay imidlertid den @verste
monteringsbolt for den hgjre sted-
damper, og det sa&nker hans tempo
sd@ meget, at ham ma3 se sig sldet af
den dygtige unge irleender Brian
Steenson (Aermacchi). Steenson har
nu ogsd haft sit at sl& med, for hans
omdrejningstzeller opgav  hurtigt
anden, og midt i Igbet knaekkede den
helt af sin montering, s& han resten af
tiden matte satte sig pd den, for at
den ikke skulle dingle frit i luften!

De utroligt driftsikre tre-cylindrede MV Agusta’er var endnu en gang i stand til
at give Giacomo Agostini sejren i 350 og 500 ccm-klasserne pa Isle of Man.
Dette er 350 ccm-udgaven med boring og slaglangde 55 x 49 mm, 62 hk ved
12.500 o/m, egenvaegt 130 kg og (som den store motor) to overliggende
knastaksler og fire ventiler pr. cylinder. Bemark den excentriske sving-

Production

Efter sidste &rs ballade ved Ipbet for
standardmaskiner var maskinkontrol-
len i &r en hel del mere ngjeregnende,
og de deltagende maskiner var da
ogsd vaesentlig mere ‘‘standard”’ end
sidste ar. Der skulle kgres tre om-
gange, de tre klasser 750 ccm, 500
ccm og 250 ccm blev sendt af sted
med le Mans-start med fem minutters
mellemrum, og motorerne skulle star-
tes med kickstarter eller selvstarter.
Den store klasse blev endnu en gang
vundet af en 650 ccm Triumph Bon-
neville — k¢rer var Malcolm Uphill,
der ogsd tegnede sig for den forste
omgang med over 100 miles i timen
kort pd en standardmaskine. En tre-
cylindret Kawasaki kort af Tony
Dunnell fik en meget lovende debut i
500 ccm-klassen, hvor den tog en
meget sikker fgring indtil Dunnell
styrtede pd anden omgang. Vinder
blev i stedet Graham Penny p3 Honda
CB 450 foran den ellers sejrsvante
Ray Knight (Triumph Daytona).

125 ccm

Heinz Rosners éncylindrede fabriks-
MZ var blevet |13nt ud til John Ring-
wood, og den var da ogsé sterkt med
i spidsen i fredagens |gb over tre
omgange i denne klasse. Ogsd den

gaffellejring, der bruges ved indstilling af bagkaeden.
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holdt imidlertid kun til godt én om-
gang, og resten af tiden fg¢rte Dave
Simmonds pd den nu tre ar gamle,
tocylindrede, vandkglede drejeventil-
Kawasaki, der for en gangs skyld stod
distancen — motoren har otte gear og
kores i omrédet 12-14.000 o/m, hvis
den ikke skal sode tandrgrene. Kel
Carruthers k¢rte endnu et glimrende
Igb pd den lille éncylindrede totakts-
Aermacchi og sluttede pd andenplad-
sen, skgnt alt s ud til at have
sammensvoret sig imod ham. Hans
fabriksmotor var som szdvanlig for-
synet med en fem-trins fodskiftet
gearkasse, men for hvert af disse gear
kunne man igen valge to udvekslings-
forhold med drejehdndtag, s3 der ialt
blev ti gear. Carruthers korte det
meste af Igbet uden omdrejningstael-
ler, men det betgd nu ikke sd meget,
for pd grund af varmen var hans
motor s3 fedt karbureret, at den
nagtede at dreje op til de seedvanlige
10.000 o/m, s& tiende gear kunne han
overhovedet ikke bruge. Det hjalp
naturligvis heller ikke pa effekten, at
han til slut mistede det meste af
afgangsrgret pa sit ekspansionskam-
mer — hatten af for den praestation!
Fred Launchbury sluttede pa en tre-
dieplads, men blev senere diskvalifice-
ret, da det viste sig, at en cylinderslib-
ning havde bragt hans Bultaco op pd
126 ccm slagvolumen . . .

500 ccm

Fredag eftermiddag afsluttedes TT-
ugen med den store klasse, og den
blev som ventet sikkert vundet af
Giacomo Agostini, der pd den tre-
cylindrede MV Agusta fgrte alle seks
omgange og endda havde tid til at
nyde udsigten undervejs. P3 en lige s3
stabil andenplads 13 Igbet igennem
Alan Barnett p& en Matchless Metisse
med flere nye detaljer. Saledes var
motoren af hensyn til vaegtfordelin-
gen monteret med hzeldning svagt
fremad og lavere end normalt i Me-
tisse-stel — egenvaegten optanket var
bragt helt ned pa 130 kg.

Om trediepladsen kaempedes der
|gbet igennem mellem Tom Dickie og
Derek Woodman (begge Seeley), men
Dickie fik det afggrende forspring, da
Woodmans tempo mod slutningen
faldt — en medvirkende grund var, at
han med stdltrdd havde sikret for-
bremsens justeringsskrue s& godt, at
han ikke undervejs var i stand til at
justere den op til fuld effekt igen.
Jack Findlay har haft s& mange pro-
blemer med primartandhjulene pé



sin to-cylindrede Linto, at han for
lejligheden valgte at starte i den store
klasse pd en Aermacchi opboret til
382 ccm, men hans maerkefaelle Al-
berto Pagani startede pa sin Linto, og
de to blev sendt afsted samtidig til en
forrygende duel pa ferste omgang, en
meget jevnbyrdig kamp, hvor Find-
lay med sit store kendskab til banen
udlignede Linto’ens betydelige kraft-

overskud. Pagani udgik imidlertid p&
anden omgang (med fejl i primeer-
transmissionen. . .), og snart efter
svigtede fjerde gear pd Findlays ma-
skine, hvorefter han valgte at opgive
fremfor at overdreje motoren i tredie
for at opna tilslutning til femte gear.

Tre af Colin Seeley’s maskiner (deri-
blandt Woodman's) var som et ekspe-

riment forsynet med meget lange
megafoner, og k¢rerne udtalte sig
med almindelig tilfredshed om den
forbedrede acceleration ud af lang-
somme kurver. Maskinerne kgrte ogsd
forsggsvis med sendrede knaster og en
ny stregmliniebeklaedning, der helt
omsluttede styret og kererens haen-
der. 18

HOLLANDS GP

Et rekordantal pd over 150.000 til-
skuere overveerede det hollandske
Grand Prix i & pa den 7,7 km lange
van Drenthe-bane ved Assen, en af
Europas bedste med en meget fin
belaegning. Det ellers fornemme ar-
rangement skeemmedes desvaerre af et
storre antal beruseres optgjer natten
til lgrdag, men politiet fik efterhan-
den kontrol over begivenhederne, og
lprdagen  (hvor
kgres) indledte smukt med solskin og
let blaest.

| 50 ccm-klassen var forventningerne
om en hollandsk sejr store, og de to
van Veen-Kreidler'e ke¢rt af Jan de
Vries og Aalt Toersen gik da ogsd i
spidsen fra starten. Hos Derbi har
man imidlertid ikke ligget pa den lade
side efter den dérlige saesonstart, og
man har ihaerdigt videreudviklet de
encylindrede, vandkglede drejeventil-
motorer, der for ¢vrigt ogsd har
vandkeling af krumtaphuset. Ideen er
naturligvis, at man ved at kgle gas-
blandingen i krumtaphuset opnar
bedre fyldning af cylinderen, men
den forventede gevinst udebliver nu
nok, eftersom (hvad bl.a. MZ opda-
gede for adskillige &r siden) kglevan-
det med sine 80-90° normalt vil vaere
varmere end krumtaphuset og derfor
opvarme krumtaphuset i stedet for at
afkele det! Under alle omstaendighe-
der er Derbis motorer blevet en del
hurtigere, og Angel Nieto og Barry
Smith gik snart forbi de Vries og
Toersen. Nieto’s Derbi standsede, da
en stump fra et gdelagt plejlstangsleje
passerede op i forbraendingskam-
meret og kortsluttede teendrgrer (1),
men Smith var i stand til at holde
forstepladsen og dermed Derbis
forste sejr i &r.

Det efterfglgende 350 ccm-lgb blev
utvivisomt dagens mest spandende,
og Giacomo Agostini (MV) fik for en
gangs skyld alvorlig konkurrence: To
gange blev han passeret af Bill lvy pd
den fire-cylindrede drejeventil-Jawa,

Ipbet traditionelt

og han var kun i stand til at genvinde
fgringen, fordi Jawa’en af og til kun
gik pd tre cylindre. lvy korte et
meget fint Igb, og hvor hardt Ago-
stini var presset, fremgar af hans
tider, der var bedre end i 500
ccm-klassen! Lezengere tilbage holdt

Rodney Gould trediepladsen til naest-
sidste omgang, hvor et leje opgav
anden i hans Daytona-Yamaha. Her-
efter leverede veteranerne Silvio Gras-
setti og Karl Hoppe (begge Yamaha
TR2) en forrygende duel om tredie-
pladsen, der endte da Grassetti kgrte

op bag i Hoppe — begge kunne
fortseette, og Grassetti blev endda pé
maskinen og tog trediepladsen. Et
tidens tegn: Bortset fra den vindende
MV kom den forste fire-takter forst
pa syvendepladsen i denne klasse, der
ellers tidligere var Aermacchi-domi-
neret.

| 250 ccm-klassen, der fulgte lige
efter, s det en overgang ud til, at
Rodney Gould skulle f& revanche for
skuffelsen i forrige Igb, for pd sin
meget hurtige Yamaha lagde han sig i
spidsen, og trods alle anstrengelser

Giacomo Agostini er her p§ vej mod endnu en dobbeltsejr i det hollandske

Grand Prix p3 den tre-cylindrede MV Agusta. Agostini har forbedret sin
korestil meget i de seneste &r, og har vundet stor erfaring og selvtillid — en
medvirkende &rsag er naturligvis hans overlegne og meget driftsikre maskiner.
Alligevel stiller han hver gang op med et vist nervepres, for ikke alene venter
man af ham, at han i 4r skal genvinde to verdensmesterskaber — man venter
ogsa, at han skal gennemfgre og vinde hvert eneste Igb han stiller op i!
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kunne Renzo Pasolini og hans nye
maerkefelle Kel Carruthers (begge
Benelli-4) ikke hale ind pd ham. P3
syvende omgang kom chancen imid-
lertid, da Yamaha'en begyndte at gd
dérligt pd en cylinder, og Gould
matte i depot for at skifte et taend-
rgr. Pasolini holdt fgringen foran
Carruthers resten af Igbet og fejrede
sdledes pd passende méde, at hans
n@gleben nu var groet sammen igen,
medens Gould sluttede p& fjerdeplad-
sen efter Santiago Herrero (Ossa).
Herrero ke¢rte her for ferste gang en
vandkelet udgave af den hurtige én-
cylindrede drejeventilmotor, men
indvendig er der ikke vaesentlige an-
dringer af motoren. Konstruktgren
Eduardo Giro har haft en meget
heldig hdnd med denne ret simple
konstruktion og faet effekten op pd
40-42 hk ved 10-11.000 o/m, og hvad
der er lige s3 vigtigt: Motoren kan
kegres helt nede fra 6500 o/m, s de
seks gear er rigeligt. Boring og slag-
laengde 70 x 65 mm, karburator 42
mm @ Dell'Orto og egenvaegt med
det serpraegede, svejsede aluminiums-
""stel’” omkring 100 kg!

Efter frokostpausen ke¢rtes 125
ccm-klassen, og det blev til endnu en
sikker sejr for Dave Simmonds pé den
to-cylindrede Kawasaki, efter at bade
Dieter Braun og Cees van Dongen pa
to-cylindrede Suzuki'er var udgdet
med diverse defektet. Kent Anders-
son havde udskiftet sin saedvanlige
Maico med en tocylindret Yamaha-
prototype og holdt en sikker anden-
plads foran Silvano Bertarelli pd en
fabriks-Aermacchi. Kel Carruthers pd
en tilsvarende maskine havde ellers
giort ham fg¢lgeskab det meste af
vejen, indtil han mé&tte udgd med et
gasspjeld, der nzegtede at lukke sig
igen — en defekt, han ogsd oplevede
pa Isle of Man, men hvor han var i
stand til s3 at sige at udbedre skaden
ambulant...

De tre forste i 500 ccm-klassen slog
sig meget hurtigt til ro pd deres
respektive pladser, nemlig Giacomo
Agostini  (MV-3), Peter Williams
(Matchless) og Alan Barnett (Match-
less Metisse) — Barnett fik tilmed ved
denne lejlighed sin debut pa kon-
tinentet — men nede i feltet var der
mere dramatik: Percy Tait (Triumph)
udgik med uteet tank, og Karl Hoppe
pd den fire-cylindrede solo-URS
havde endnu smerter efter styrtet i
350 ccm-klassen. Billie Nelson (Pa-
ton) og Guyla Marsovszky (Linto) var
begge oppe pé fierdepladsen men blev
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Med en sejr i Holland er Helmut Fath
nu godt pd vej til at genvinde sit
verdensmesterskab p3 den hjemme-
byggede fire<ylindrede URS. Dette

sd sinket af mekaniske uheld, og det
virkelige opger om fjerdepladsen
fandt sted mellem Jack Findlay og
Gilberto Milani pd opborede 382 ccm
Aermacchi‘er. Milani havde gearkas-
sen afstemt en smule bedre efter
banen og havde lige akkurat nasen
foran, da parret nermede sig malstre-
gen, men netop det ¢jeblik valgte
hans motor til at knaekke en ventil.
Jack Findlay er imidlertid ikke s8 lidt
af en sportsmand, for han tog gassen
fra og lod Milani beholde den pla-
cering, han efter Findlays mening
zrligt havde fortjent!

P& den meget jevne og fine belaeg-
ning i Assen kunne Helmut Fath
uden risiko bruge alle de mange
hestekraefter i sin URS, og han vandt
sikkert sidevognsklassen foran Georg
Auerbacher (BMW). De naste pladser
skiftede flere gange, og badde Tony
Wakefield, Pip Harris, Siegfried
Schauzu og Klaus Enders havde ind
imellem noget at skulle have sagt,
men ingen af disse ndede méalstregen,
og den sidste del af Ipbet bed ikke pa
den store spaending.

Belgiens GP

Den 14,2 km lange Spa (Francor-
champs) bane er med gennemsnits-
hastigheder hinsides 200 km/t en af
Europas hurtigste, men hvis enkelte
af de 120.000 tilskuere af den grund
havde frygtet kedelige Igb, hvor de

billede fra Assen af Fath og hans
passager Wolfgang Kalauch er typisk
for deres smukke og meget stilrene
korsel.

hurtige fabriksmaskiner 18 ensomt
ude i spidsen, blev de i hvert fald i ar
gledeligt overrasket.

Derbi’s hurtigste ke¢rer i 50 ccm-klas-
sen, Angel Nieto blev sat ud af spillet
pé grund af slip i koblingen, som nok
var fordrsaget af et par overentusias-
tiske mekanikere, der varmede moto-
ren op i gear med koblingen ude. |
stedet blev fgringen overtaget af Cees
van Dongen og Aalt Toersen pa van
Veen-Kreidler'ne, indtil Santiago Her-
rero overhalede og demonstrerede, at
der nu virkelig er kommet en hel del
mere fart over Derbi’erne. De to
Kreidler-kgrere blev senere overhalet
ogsé af Barry Smith (Derbi), der til
slut var i stand til at overtage fgrin-
gen og holde den til médl — ikke
mindst fordi Herrero mistede en del
af bremseeffekten, da det ene kabel -
til hans to duplex-bremser i forhjulet
knzkkede.

| 125 ccm-klassen udviklede der sig
en fantastisk duel mellem Dave Sim-
monds (Kawasaki) og Dieter Braun
(Suzuki) — to meget jevnbyrdige
maskiner, begge tidligere fabriksra-
cere og tocylindrede drejeventilmo-
torer, men Suzuki‘en, som tidligere
tilhgrte Anscheidt, er lidt hurtigere
og har ti gear mod Kawasaki’ens otte.
Braun var derfor i stand til at passere
Simmonds pa langsiderne, medens
Simmonds til gengaeld kerte lidt bed-
re og lige sd hurtigt passerede Braun
igen i de hurtige sving. P4 den made



Barry Smith pd den éncylindrede
fabriks-Derbi havde i begyndelsen af
sasonen ikke alt for meget held med

skiftede fgringen hele tiden til sidste
omgang, hvor Simmonds lod sig
"trekke’” op ad stigningen fgr
hérnélen, hvorefter han smuttede for-
bi og lige akkurat kunne holde stillin-
gen gennem det sidste langsomme
sving og til mal. P4 trediepladsen kom
Cees van Dongen pé sin lidt langsom-
mere tocylindrede Suzuki.

Endnu mere spazndende blev 250
ccm-klassen, hvor Rodney Gould
(Yamaha) ganske vist kom bedst fra
start, men meget hurtigt fik felgeskab
af Renzo Pasolini (Benelli4), Kel
Carruthers (Bennelli-4) og Santiago
Herrero (Ossa). P8 fijerde omgang
udgik Pasolini med motorstop, og
Carruthers tog en spinkel fgring foran
Gould og Herrero, men to omgange
for mal strgg de begge forbi ham, da
Benelli'en begyndte at gd lidt urent.
Den afsluttende duel udspilledes mel-
lem Gould og Herrero, der flere gange
byttede positioner, men i det af-
gorende gjeblik — nemlig ved passa-
gen af malstregen — var Herrero foran
og blev vinder med 0,5 sekunds for-
spring! En fremragende prastation af
Herrero pa denne meget hurtige bane
med en encylindret motor.

Fra starten i 500 ccm-klassen gav
Giacomo Agostini (MV) Percy Tait
(Triumph) og Alan Barnett (Match-
less Metisse) et "lift” i slipstrgmmen,
s& de kom fri af feltet, hvorefter han
lukkede helt op, satte en fantastisk
banerekord og vandt overlegent, me-

sig i 50 ccm-klassen. Bemaerk igvrigt,
at selv en s§ lille maskine som denne
nu har to duplex-bremser i forhjulet!

dens Tait og Barnett kunne holde
anden- og trediepladsen. Med denne
andenplads fik Triumph sit bedste
resultat til dato med den to-cylindre-
de stgdstangsmotor, der i vid ud-

straekning bygger pd standardmoto-
ren. Den k¢res med en femtrins
Quaife-gearkasse og delvis med Lock-
heed-skivebremser og effekten er i
den seneste udgave ndet op omkring
55 hk. En duel om fjerdepladsen
mellem Jack Findlay (denne gang pd
Matchless) og Alberto Pagani (Linto)
endte, da et eller andet gik fast i
Findlays motor og han styrtede ved
omkring 210 km/t. Findlay slap fra
det med skrammer, og Pagani udgik
senere med knaekket svinggaffel,
hvorefter fjerdepladsen gik til Gyula
Marsovszky, der kampede sig op
gennem feltet pa trods af en knakket
reaktionsarm til bagbremsen.

Sidevognsklassen var i modsatning
hertil uden de store begivenheder
med processionskersel i rekkefglgen
Helmut Fath (URS), Klaus Enders
(BMW) og Georg Auerbacher (BMW)
— forst nede omkring fjerdepladsen
var der kamp mellem syv kgrere om
positionerne. For at overfgre de man-
ge hestekrafter i den firecylindrede
URS har Dunlop nu til Fath fremstil-
let et specielt bagdek i 8" bredde
(tidligere 5,5''). Fath har selv frem-
stillet en letmetalfzelg til dette daek,
der ogsa giver plads til skivebremsen.

Trods konkurrence fra vasentlig hurtigere maskiner kan de veltjente encylin-
drede Matchless G50°ere endnu haevde sig i 600 ccm-klassen — fgrst og
fremmest ved mekanisk pélidelighed — og tage andenpladsen i Assen’s VM-1gb.
Her ses en lettere Seeley-modificeret udgave, som kgres af Ron Chandler, men
grundkonstruktionen er stadig den samme: Kadetrukket, enkelt overliggende
knastaksel, to ventiler og separat gearkasse, maksimaleffekt omkring 50 hk ved
op mod 7000 o/m.
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Geboers tager afstand

Det hollandske 250 ccm Grand Prix
blev k¢rt under stpvede betingelser
ved Makkinga, hvad der bidrog til, at
verdensmesteren Joel Robert (CZ)
styrtede i begge heat og ikke opndede
placering. Vinder blev i stedet hans
markefelle, belgieren Sylvain Ge-
boers, der vandt fgrste heat og korte
en taktisk andenplads hjem i andet
heat efter finnen Heikke Mikkola
(HVA). Olle Pettersson (Suzuki) tog i
begyndelsen af ferste heat fgringen
med en lynstart, men blev hen mod
slutningen overhalet af Geboers —
med en anden- og en femteplads i de
to heat tog Pettersson den samlede
andenplads i Igbet. | kampen om
verdensmesterskabet har Geboers nu
en ret god fgring foran Robert og
Karel Konecny (CZ).

Robert i Frankrig

Med en sejr i det franske 250 ccm
moto-cross Grand Prix vendte Joel
Robert (CZ) tilbage til sin vante
topform, og selv om Sylvain Gehoers
(der blev nummer tre) stadig ferer i
VM-point, har Robert med sit stgrre
antal sejre alle chancer for at genero-
bre sit verdensmesterskab. P& den
térre og kravende bane ved Niort
korte Olle Pettersson endnu en gang
sin enlige Suzuki til en andenplads.

Spandende engelsk runde

| strdlende solskin og med s meget
drama man kunne ¢nske sig lgb det
engelske 250 ccm moto-cross Grand
Prix af stabelen pd Dodington Park-
banen. Joel Robert var ude af spillet
efter et uheld med foden under tree-
ningen, og ferste heat blev vundet af
markefallen Sylvain Geboers (CZ).

Malcolm Davis kerer efter bruddet
med AJS en CZ, som han 8benbart
foler sig godt hjemme p8, for han
arbejdede sig steerkt op til andenplad-
sen, inden han punkterede. | andet
heat skiftede fgringen flere gange,
indtil Dave Bickers (CZ) satte sig i
spidsen og gik over malstregen noget i
retning af en daekbredde foran Ar-
thur Browning (Greeves). Geboers
holdt imidlertid en tredieplads i
heat’et foran Olle Pettersson (Suzuki)
og dermed den sammenlagte sejr for-
an Bickers.
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500 CCM URS-4

Nearbillede af Helmut Fath’s VM-motor

| 1968 afsluttedes en epoke i side-
vognssportens historie: De tilsynela-
dende uovervindelige BMW'ers mono-
pol blev brudt, og vesttyskeren Hel-
mut Fath blev verdensmester pa lande-
vej med sin hjemmebyggede firecylin-
drede URS.

Fath horer til sportens veteraner,
han er nu 40 &r gammel og blev
allerede i 1960 sidevognsmester fgrste
gang med en BMW, han selv havde
ombygget til benzinindsprejtning. Alt
tegnede til, at han naste &r ville
beholde sit verdensmesterskab, men
under et Igb i 1961 pd Nirburgring
forulykkede han i hard kamp med
Florian Camathias, og Fath’s passager
Alfred Wohlgemuth blev drabt. Selv
fik han meget komplicerede kvaestel-
ser af benene, som han aldrig helt er
kommet over, og alt tegnede til, at
hans karriere var endt.

Med utrolig steedighed kom Helmut
Fath imidlertid langsomt pa benene
igen og begyndte i samarbejde med
ingenigr dr. Peter Kuhn fra Heidelberg
Universitet at bygge den sidevognsmo-
tor, der skulle skaffe ham hans come
back: Intet mindre end en firecylin-
dret raekkemotor bygget op helt fra
grunden kunne gé¢re det, og motoren
blev opkaldt efter byen Ursenbach,
hvor Fath nu bor.

Den forste motor

| fordret 1964 var den fg¢rste motor
klar, en karburatormotor, som blev
indbygget i et stel sammensat af for-
handenvarende dele. Den var virkelig
meget hurtig, men den havde blot den
fejl, at den ikke kunne holde. | de
naste fire ar blev konstruktionen sd
bygget om, forbedret og bygget om
endnu en gang, og der kom flere
motorer til — pa nuvarende tidspunkt
ialt syv. De samlede udgifter havde
forleengst overskredet en kvart mil-
lion, da belgnningen for de mange &rs
arbejde endelig kom i 1968: Motoren
holdt, og med det store kraftoverskud
kunne ingen hindre Fath i at generob-
re sit sidevognsverdensmesterskab.

Nye idéer
Den gennemskarne tegning viser den

seneste udgave af URS-motoren, sile-
des som den blev introduceret i 1968,

og den er nok et narmere studium
vaerd, for den rummer adskillige usaed-
vanlige idéer. | virkeligheden er der
tale om to tocylindrede motorer, hvis
krumtapsamlinger kun forbindes med
hinanden gennem forlagsakslen bag
motoren. Hver af de to krumtaghalv-
dele har slagene forskudt 90 , og
halvdelene er koblet sdledes, at der er
90° mellem alle fire krumtapslag i
modsaetning til normale firecylindrede
motorer, hvor stemplerne fglges ad to
og to. Ved det normale konstruktions-
princip med 180° mellem slagene af-
balanceres ganske vist alle primaer-
kraefterne, men der optrader sekun-
deerkraefter, der resulterer i vibratio-
ner med en frekvens pa det dobbelte
af omkrejningstallet og med en kraft
omtrent som fra ét stempel. Ved
URS-konstruktionen udlignes ogsad de
sekundaere kraefter, idet de opadrette-
de sekundaerkrafter fra de to stempler
i top og bund modsvares af tilsvarende
nedadrettede krafter fra de to stemp-
ler, der pd samme tid er midt i deres
bevaegelse. Et kipmoment pa krumtap-
pen bliver der stadig tilbage, men det
er dog til at overse.

Denne krumtapkonstruktion medfeg-
rer imidlertid ogs3, at forbraendinger-
ne ikke kan blive jevnt fordelt, og pa
to omdrejninger tender de fire cylin-
dre i raekkefglgen (regnet fra venstre)
1-4-2-3ved krumtapvinklerne 90°,
180°, 270° og 180°. Dette betyder, at
der i to tilfaelde kun bliver 90° mellem
forbraendingerne, og pa den tusindedel
sekund, der er til radighed, kan en
teendspole ikke nd at genoplades. Fath
Igste problemet ved at give hver cylin-
der sin egen tandspole (eller rettere
dobbelte teendspole, for der er to
tendrgr pr. cylinder). Tandingssyste-
met er ellers et konventionelt 6 volt
batterisystem med de fire afbrydere i
hgjre side af forlagsakslen, der drejer
med det halve af krumtappens omdrej-
ningstal.

Krumtaphuset er af en aluminiums-
legering (forsgg med magnesium her
viste sig for vridningsslapt), og hver af
de to krumtaphalvdele er lejret i tre
ndle- og rullelejer, hvoraf det yderste
overtager sidefgringen. Krumtaphalv-
delene er presset sammen om de ex-
centriske svinghjul og monteres pa



lejebukkene fra neden efter at bunden
sd at sige er taget ud af krumtaphuset.
De fire separate cylindre har hardfor-
kromet Ipbebane og er fremstillet af
samme silicium/aluminium-legering
som stemplerne, der har en smal kom-
pressionsring og en olieskraberring (fra
Hepolite). Med ensartet udvidelses-
koefficient for stempel og cylinder
kan der her arbejdes med meget sm&
tolerancer. Plejlsteengerne er af titani-
um og lejret forneden i nélelejer,
foroven i glatte fosforbronzelejer.

Forlagsakslen

Et tandhjul midt pd hver krumtap-
halvdel treekker tilbage til dobbelt s&
store tandhjul monteret med gummi-
dempere pd forlagsakslen, der altsa
drejer "'baglens” og hvorfra alle aggre-
gater drives. Et kaedehjul midt pé
forlagsakslen tr&kker Renolds-kaden,
der driver de to overliggende knast-
aksler. Kaden strammes af et juster-
bart tandhjul pa returlgbet i topstyk-
ket, og to kunststofblokke forhindrer
henholdsvis pad kaedens lodrette Ipb og

P35 dette snitbillede af URS-4 er
kobling og gearkasse fjernet, s man
ser forlagsakslen med drevet til knast-
akslerne og benzinpumpe til hgjre i
billedet. Forbrandingskamrene er
halvkugleformede med et taendror i
hver side, og topstykket boltes til
krumtaphuset med 12 stagbolte af
titanium. | venstre side er dsekslet
afmonteret hvor olien presses ind i
krumtappen. De otte trompeter pa
indsugningsrgrene er af glasfiber, og
p&d den naermeste cylinder ses de to
indsugningskanaler (Tegning: Duck-
hams).
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pé det gverste I¢gb mellem knastaksler-
ne at der opstdr svingninger i kaden.
Af hensyn til lejemontagen er knast-
akslerne todelte og samles med lange
gennemgaende bolte.
Knastakseldeekslerne er af magne-
sium, men det udelte topstykke, der
skal vaere vridningsstift, er stgbt i en
aluminiumlegering. Ventilerne har ti-
taniumtallerkner og er natriumkeglede
i udstgdningen, diametrene er 34 mm
(indsugning) og 30 mm (udstedning),
og de star i en vinkel pd henholdsvis
31 1/2 og 35 1/2° til cylinderaksen —
ventilstyrene er af fosforbronze (altsd
lejemetal). Hemmeligheden ved at &
sa store ventiler til at fplge med helt
til 14.000 o/m er ventilfjedrene, som
Fath selv laver. De har kun fire vindin-
ger, der til gengeeld er s8 tykke (4,25
mm), at man i egensvingningstal kom-
mer op over omdrejningstallet — den
tykke fjedertrdd medfgrer store vri-
dende pévirkninger, s& der m3 anven-
des en speciel form for svensk stdl.
Knastfglgerne glider i et fosfor-
bronze-styr og har for oven en nilelej-
ret rulle, hvor knasten trader, og for
neden en lille halvkugle, der aktiverer
ventilen og som af hensyn til ventil-
indstillingen laves i flere tykkelser.
Hver cylinder har to indsugningsror,
hvoraf det ene star i en vinkel pd 60°
til cylinderaksen, medens det andet
gér lodret ned mellem knastakselhuse-
ne — to flade skydere regulerer luft-
gennemstrgmningen. Dette system gi-
ver en bedre udnyttelse af ventilens
periferi, bedre gennemhvirvling af gas-
blandingen og sterre effekt ved de
mellemste omdrejningstal. Dyserne for
den indirekte benzinindsprejtning sid-
der vandret bag indsugningsventilen,

solerne.

teret

ventilstammen.

og de forsynes fra en benzinpumpe,
der via et mellemhjul drives fra for-
lagsakslen. Benzinpumpen er i @vrigt
fremstillet af Bosch til Borgwards
1 1/2 liters racermotor men siden om-
bygget til mekanisk regulering og min-
dre fgdemangde.

| venstre ende af forlagsakslen sid-
der tandhjulsoliepumpen og et filter,
hvorfra olien sendes til hovedlejerne,
ind i krumtappen til plejlstangslejerne
og op til dyser rettet mod de otte
knastfglgere. Herved steenksmgres og-
s de otte knastaksellejer, ventilerne
og stemplerne far deres part, og resten
Igber tilbage til den steerkt ribbede
magnesiumoliesump péd langs under
motoren.

Effekten?

| hgjre side af forlagsakslen (men
indenfor afbryderkontakterne) sidder
endnu et tandhjul, der med en ud-
veksling pa 1,8:1 overfgrer momentet
til koblingen — alt i alt en primarud-
veksling mellem krumtap og kobling
pd 3,6:1 (Kobling og gearkasse er
fiernet pd tegningen). Koblingen er en
ombygget 6-fjeders Norton-kobling,
der nok snart erstattes af en tre kg.
lettere Borg & Beck membrankobling.
Gearkassen stammer ogsa fra Norton,
men er af Schafleitner ombygget til
seks udvekslingsforhold — hele motor-
aggregatet er ophangt i stellet i fire
gummiblokke.

Kompressionsforholdet er 9,3:1, og
maksimaleffekten varierer noget, men
malt pd Fath’s dynamometer (der er
lidt optimistisk) afgives der normalt
78—80 hk ved ca. 13.000 o/m. Langt
vigtigere for en sidevognsmotor er

Til hgjre: En af de rektangulaere
knastfplgere med styr og afmon-
stélrulle.
rummet indstilles ved at udskifte
den lille halvkugle, der traeder ps

Til venstre: To af de excentriske
krumtaphalvdele inden de pres-
ses sammen om et hovedleje. Der
skal vaere 90° mellem plejlstangs-

Ventilspille-

lavere
omdrejningstal, og ved 10.000 o/m er
der stadig 56 hk til radighed — slet
ikke ringe for en fuldblods racermo-

imidlertid momentet ved de

tor. Motorerne kan overdrejes til
14.000 o/m, og det var ogs§ tidligere
ngdvendigt, men i den seneste udgave
afgives den samme effekt allerede ved
13.000 o/m, og det hjzlper pa palide-
ligheden.

Fath's sidevognsmaskine er ikke no-
gen agte "'kneeler’”’ og efter BMW-
standard endda ikke szrlig lavt byg-
get, men de oprindelige problemer
med kereegenskaberne ser nu ud til
stort set at veere under kontrol. P3
ujevne baner er motoren pa grund af
de smad svingmasser tilbgjelig til at
overdreje, hvis baghjulet et @jeblik
slipper jordforbindelsen, men lettere
hjul af elektrongods har hjulpet pd
det. Dakmonteringen er 4,00 x 12"
foran og pa sidevognen, medens bag-
hjulet nu har fdet 5,00 x 10" daek
(Dunlop, som p38 BMC-Mini racere),
der med et tryk pa 50 psi lige akkurat
kan overkomme at overfgre de 80 hk.
Pa alle hjul er der hydrauliske skive-
bremser, pa forhjulet med to bremse-
ag.

Hvad det her med utrolig staedighed
og pa trods af talrige skuffelser er
lykkedes Helmut Fath og Peter Kuhn
at skabe, kan kun aftvinge den stgrste
beundring og respekt. | de kommende
ar vil de kunne hgste frugten af
anstrengelserne, men udviklingen star
ikke stille ved det. En bedre strgmli-
niebekladning er naeste nummer pa
programmet, og en 748 ccm version af
motoren (boring og slagleengde 68 x
51,5 mm) til engelske Ipb er i det
store og hele klar til brug.

9.
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150.000 i Prerov

Det ser bestemt ikke ud til, at det
skorter pd interesse for moto-cross i
Czechoslovakiet, hvor VM-afdelingen
i 500 ccm moto-cross blev overvaeret
af sk@nsmaessigt 150.000 tilskuere!
Paul Friedrichs (400 CZ) var igen
kommet til start efter sin ankelskade,
og han vandt da ogsd fe¢rste heat
sikkert, men i andet heat kolliderede
han med Keith Hickman (BSA) og
beskadigede maskinen, s& han var ude
af stand til at fortssette. BSA's fa-
briksk@rer John Banks vandt andet
heat og med en andenplads i fgrste
heat den sammenlagte sejr — Hus-
gvarnas nye "stjerne’’ Arne Kring var
steerkt med oppe i begge heats og
sluttede p& en samlet andenplads.
VM-stillingen er herefter: Bengt A-
berg (400 HVA) 50 point, Arne
Kring (400 HVA) 42, John Banks
(BSA) 39.

Taktikeren Banks

Temmelig overraskende lykkedes det
John Banks (BSA) helt regulzert at
besejre verdensmesteren Paul Fried-
richs (400 CZ) ved det russiske 500
ccm moto-cross Grand Prix ved Kishi-
nev. Banks vandt fgrste heat sikkert
med nzesten et minuts forspring foran
Friedrichs og var i andet heat tilfreds
med at holde sig pd andenpladsen lige
bag Friedrichs, der sdledes sluttede p&
en samlet andenplads — hans fgrste
VM-points i &, hvor han har vaeret
forfulgt af alleh&nde uheld.

Sejr til Friedrichs

Med en sejr i det vesttyske 500 ccm
moto-cross GP ved Beuern lykkedes
det endelig verdensmesteren Paul
Friedrichs (400 CZ) at bryde den
lange raekke af uheld, der i den forste
halvdel af sasonen har forhindret
ham i at opna placeringer. Friedrichs
vandt forste heat sikkert foran Arne
Kring og Bengt Aberg (begge 400
HVA), men andet heat blev vundet af
det nye czechiske fund Anton Ho-
mola (CZ) foran Keith Hickman
(BSA), og Friedrichs kunne forst
placere sig pd femtepladsen. Med en
fgrste- og en femteplads stod han
herefter lige med Bengt Aberg, der
havde to trediepladser, og bedste
samlede tid blev udslaggivende. Frie-
drichs blev herefter vinder med 2,7
sek. forspring efter en samlet keretid
pé over halvanden time (!), medens
trediepladsen gik til Homola.

=~

HANS WEBER t

Et tragisk dedsfald ramte trial-spor-
ten, da den ¢sttyske MZ-kgrer Hans
Weber styrtede under det czechiske
to-dages trial ved Jilemnice. Webers
kvaestelser var som normalt i denne
sportsgren ikke i sig selv alvorlige,
men dgden skyldtes en efterfglgende
choktilstand. De ¢vrige @sttyske
kegrere trak sig efter ulykken ud af
|gbet.

Hans Weber var efterhdnden en af
veteranerne pd MZ's Six-Days hold,
som han uafbrudt var medlem af
siden 1963, og han var sdledes med til
fem &r i trek at vinde ISDT-
Trophy'et fra 1963 til 1967. Weber
var en af de solide stgtter pd holdet
og havde udprzgede evner for hold-
korsel.

P3 billedet ses det vindende hold fra
ISDT 1967 — fra venstre: Werner
Salevsky, Karlheinz Wagner, Peter
Uhlig, Klaus Halser, Klaus Teuchert
og yderst til hgjre Hans Weber.

Madrid 12-timer

Det internationale 12-timers udhol-
denhedslgb for standardmotorcykler,
der tzeller som andet Igb til FIM's
Coupe d’Endurance, er blevet kgrt pa
den snoede og noget provinsielle Jara-
ma-bane ved Madrid. Den langsomme
bane gav ikke de store maskiner
nogen udpraeget fordel, og i ni timer
blev Ipbet da ogsd fe¢rt af Salvador
Canellas og Carlos Rocamora pd en
prototype 360 ccm Bultaco, som
imidlertid udgik med en knakket
krumtap. Vindere blev herefter Geor-
ge Collis og Ken Buckmaster pd en
650 ccm Triumph Bonneville (som
efterhdnden synes at have monopol
pa den form for Igb) med et gennem-
snit pd 95,8 km/t. Kun én omgang

efter pd andenpladsen kom Juan Bor-
dons og A. Martin pd en 250 ccm
Bultaco Metralla.

Barcelona 24-timer

Det internationale 24-timers mara-
thonlgb for standardmaskiner pa den
3,7 km lange, snoede og vanskelige
Montjuich Park-bane i Barcelona blev
vundet af Salvador Canellas og Carlos
Rocamora pd en 360 ccm Bultaco.
Ikke mindre end 22 omgange efter
kom pa andenpladsen Triumphs fa-
briks-Bonneville kgrt af Malcolm Up-
hill og Steve Jolly og allerede 4
omgange efter disse pad trediepladsen
en 250 ccm Ossa kgrt af Pares og
Benjamin Grau. Den vindende Bulta-
co forte Igbet igennem, medens Up-
hill efter halvanden times korsel
havde et styrt, som satte parret noget
tilbage. Ved god k¢rsel arbejdede de
sig efterhdnden op péa trediepladsen
og overtog derpd andenpladsen fra en
350 ccm Ducati, da denne knazkkede
plejlstangen.

Hverken De eller jeg kan gd ud og
keobe en 360 ccm Bultaco standard-
motorcykel, der var nemlig tale om
en s3kaldt prototype, som tillades
efter det spanske reglement. Af hen-
syn til natetapen var maskinen ganske
vist forsynet med et anstaendigt lys-
anleeg, men bortset fra det var der
ganske enkelt tale om en forklaedt
racer med ekspansionskammer og det
hele. Al respekt for, at man kan fa
sddan en til at holde i 24 timer, men
derfor er det nu alligevel ngdvendigt
meget hurtigt at revidere det regle-
ment, hvis Igb for standardmaskiner
fremover overhovedet skal have no-
gen berettigelse.
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RESULTATER

ISLE OF MAN TT (7.—13.6.)

125 cem (3 omgange)

1: Dave Simmonds (Kawasaki)
1.14.34,6 (146,5 km/t)

2: Kel Carruthers (Aermacchi)
1.20.272.2

3: Garry Dickinson (Honda)
1.21.10.6 :

4:Steve Murray (Honda) 1.21.36,2

5: J. Kiddie (Honda) 1.23.48,0

6: C. Ward (Bultaco) 1.24.17,8

Bedste omgangstid: Simmonds
24.29,0 (148,7 km/t)

250 ccm (6 omg.)

1:Kel Carruthers (Benelli) 2.21.35,2
(154,3 km/t)

2: Frank Perris (Suzuki) 2.24.59,4

3: Santiago Herrero (Ossa) 2.26.21,0

4: Mick Chatterton (Yamaha)
2.29.01,0

5: Frank Whiteway (Suzuki)
2.30.43,4

6: Derek  Chatterton (Yamaha)
2.31.46,0

Bedste omgangstid: Carruthers

22.51,8 (159,2 km/t)

350 ccm (6 omg.)
1: Giacomo Agostini (MV) 2.13.25,4
(163,7 km/t)

2: Brian Steenson (Aermacchi)
2.23.36,4

3: Jack Findlay (Aermacchi)
2.24.41,2

4: Tom Dickie (Seeley) 2.26.13,0

5: Terry Grotefeld (Yamaha)
2.26.44,0

6: Selwyn Griffiths (AJS) 2.29.27,6
Bedste omgangstid: Agostini 21.46,0
(167,2 km/t)

500 ccm (6 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 2.09.40,2
(168,4 km/t)

2: Alan Barnett (Matchless Metisse)

2.18.12,6

3: Tom Dickie (Seeley) 2.18.44,2

4: Derek Woodman (Seeley)
2.19.03,4

5:John Findlay (Norton) 2.21.15,6

6: Ron Chandler (Seeley) 2.21.42,8

Bedste omgangstid: Agostini 21.18,4
(170,9 km/1)

Sidevogn 500 ccm (3 omg.)
1: Klaus Enders (BMW)
(148,7 km/t)
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1.13.17,0

2: Siegfried
1.14.39,4

3: Helmut Fath (URS) 1.15.00.0

4: Arsenius Butscher (BMW)
1.21:.18,0

5: Franz Linnarz (BMW) 1.22.52,0

6: Richard Hawes (Seeley) 1.23.06,6

Bedste omgangstid: Enders 24.27,8
(148,8 km/t)

Schauzu (BMW)

Sidevogn 750 ccm (3 omag.)

1:Siegfried Schauzu (560 BMW)
1.15.36,8 (144,4 km/t)

2: Peter Brown (BSA) 1.19.18,2

3: Bill Currie (649 LWC) 1.23.07,4

4: Mick Boddice (654 BSA)
1.23.50,4

Bedste omgangstid: Schauzu 24.35,4
(148,0 km/t) (rekord)

Production 750 ccm (3 omg.)

1: Malcolm Uphill (649 Triumph)
1.07.55,4 (160,8 km/t)

2: Paul Smart (Norton) 1.08.21,2

3: Darryl Pendlebury (649 Triumph)
1.10.16,2

4: Mick Andrew (Norton) 1.11.21,8

Bedste omgangstid: Uphill 22.33,2
(161,4 km/t) (rekord)

Production 500 ccm (3 omg.)

1: Graham Penny (444 Honda)
1.17.01,6 (141,8 km/t)

2: Ray Knight (Triumph) 1.17.30,4

3: Ron Baylie (Triumph) 1.19.04,0

4: Adrian Cooper (Suzuki) 1.19.45,4

Bedste omgangstid: Tony Dunnell
(Kawasaki) 24.55,2 (146,1 km/t)

Production 250 ccm (3 omg.)

1:Mick Rogers (Ducati) 1.21.03,8
(134,7 km/t)

2: Frank Whiteway (Suzuki)
1.21.33,4

3: Charles Mortimer (Ducati)
1.22.49,6

4: George Leigh (Bultaco) 1.23.35,2
Bedste omgangstid: Mortimer 26.35,6
(137,2 km/t)

Hollands GP (28.6)

50 ccm (8 omgange)

1:Barry Smith
(119,7 km/t)

2: Jan de Vries (Kreidler) 31.04,3

3: Aalt Toersen (Kreidler) 31.19,9

4: Paul Lodewijkx (Jamathi) 31.42,3

5: Rudolf Kunz (Kreidler) 32.05,0

(Derbi) 30.53,3

6: Jos Schurgers (Kreidler) 32.07,1
Bedste omgangstid: Angel Nieto (Der-
bi) 3.43,0 (124,4 km/t)

125 ccm (14 omg.)

1: Dave Simmonds
49.15,0 (131,4 km/t)

: Kent Andersson (Yamaha) 50.49,1

:Silvano  Bertarelli  (Aermacchi)
52.08,3

4: Ginger Molloy (Bultaco) 13 omg.

5: Tommy Robb (Bultaco)
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(Kawasaki)

wnN

John Dodds (Aermacchi)
edste omgangstid: Simmonds 3.28,9
(132,8 km/t)

250 ccm (17 omg.)

1: Renzo Pasolini (Benelli) 56.36,3
(138,8 km/t)

: Kel Carruthers (Benelli) 56.53,8

: Santiago Herrero (Ossa) 57.02,5

: Rodney Gould (Yamaha) 57.56,3

: Silvio Grassetti (Yamaha) 58.31,3

: Dieter Braun (MZ) 58.57,2

edste omgangstid: Pasolini 3.14,8
(142,4 km/t)

WOODWN

350 ccm (20 omg.)

1: Glacomo Agostini (MV) 1.04.23,0
(143,6 km/t)

: Bill lvy (Jawa) 1.05.14,3

: Silvio Grassetti
1.07.13,0

4: Karl Hoppe (Yamaha) 1.07.52,8

5:Jack Findlay (Yamaha) 19 omg.

6:

B

wWN

(Yamaha)

Giuseppe Visenzi (Yamaha)
edste omgangstid: Agostini 3.08,6
(147,1 km/t) (rekord)

500 ccm (20 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 1.04.29,0
(143,4 km/t)

2: Peter Williams
1.07.04,9

3: Alan Barnett (Matchless Metisse)
1.07.16,1

4: Gilberto Milani (382 Aermacchi)
19 omg.

5: Jack Findlay (382 Aermacchi)

6: Gyula Marsovszky (Linto)

Bedste omgangstid: Agostini 3.09,4
(146,4 km/t)

(Matchless)

Sidevogn (14 omg.)

1: Helmut  Fath
(129,5 km/t)

2: Georg Auerbacher (BMW) 50.40,4

3: Helmut Linemann (BMW) 52.06,5

4: Arsenius Butscher (BMW) 52.37,8

5: Franz Linnarz (BMW) 53.31,6

(URS) 49.59,1



6: Heins (BMW)
56.06,0
Bedste omgangstid:

(131,7 km/t)

Luthringshauser

Fath 3.30,6

Belgiens GP (6.7)

50 ccm (4 omgange)

1: Barry Smith
(144,7 km/t)

2: Santiago Herrero (Derbi) 23.29,4

3: Aalt Toersen (Kreidler) 23.37,9

4

(Derbi) 23.23,2

:Cees van Dongen (Kreidler)
23.57,3
5: Ludwig Fassbender (Kreidler)
24.09,3

6: Martin Mijwaart (Jamathi) 24.20,7
Bedste omgangstid: Smith 5.43,9
(147,6 km/t)

125 ccm (7 omg.)

1: Dave Simmonds
34.24,9 (172,0 km/t)

: Dieter Braun (Suzuki) 34.26,6

: Cees van Dongen (Suzuki) 35.39,7

: Kent Andersson (Yamaha) 36.23,7

: Jan Huberts (MZ) 36.59,8

: Siegfried Lohmann (MZ) 38.01,1

edste omgangstid: Braun 4.50,9
(174,4 km/t) (rekord)

(Kawasaki)

WOODWN

250 ccm (8 omg.)

1: Santiago Herrero (Ossa) 35.39,1
(189,8 km/t)

2: Rodney Gould (Yamaha) 35.39,6

3: Kel Carruthers (Benelli) 35.49,5

4: Kent Andersson (Yamaha) 37.02,6

5: Jean Aureal (Yamaha) 37.53,2

6: Eric Hinton (Yamaha) 38.04,2

Bedste omgangstid: Carruthers 4.23,1
(192,9 km/t)

500 ccm (13 omg.)

1: Giacomo Agostini (MV) 54.18,1
(202,5 km/t)

: Percy Tait (Triumph) 58.37,1

: Alan Barnett (Matchless Metisse)
12 omg.

: Gyula Marsocszky (Linto)

: Ron Chandler (Seeley)

: Robin Fitton (Norton)

edste omgangstid: Agostini 4.01,4
(210,2 km/1) (rekord)

w N

4
5
6
B

Sidevogn (7 omg.)
1: Helmut  Fath
(179,9 km/t)

: Klaus Enders (BMW) 33.27,0
: Georg Auerbacher (BMW) 33.50,8
: Franz Linnarz (BMW) 35.00,0

(URS) 32.55,0

Arsenius Butscher (BMW) 35.01,3
Graham Milton (BMW) 35.02,1
edste omgangstid: Fath 4.39,8
(181,4 km/t) (rekord)

2
3
4
5
6
B

Hollands 250 ccm
moto-cross GP (15.6.)
1: Sylvain Geboers (CZ)
2: Olle Pettersson (Suzuki)
3: Pierre Karsmakers (CZ)
4: Frans Sigmans (HVA)
5:Jan Roessink (HVA)

6: T. van Heughten (CZ)

Frankrigs 250 ccm
moto-cross GP (22.6.)

1: Joel Robert (CZ)

2: Olle Pettersson (Suzuki)
3: Sylvain Geboers (CZ)
4: Heikke Mikkola (HVA)
5: Juri Stodulka (CZ)

6: Zdenek Strnad (CZ)

Englands 250 ccm
moto-cross GP (29.6)

1: Sylvain Geboers (CZ)

2: Dave Bickers (CZ)

3: Juri Stodulka (C2Z)

4: Arthur Browning (Greeves)
5: Zdenek Strnad (CZ)

6: Bryan Goss (HVA)

Czechoslovakiets 500 ccm
moto-cross GP (15.6.)
1:John Banks (BSA)

2: Arne Kring (400 HVA)
3:J. Schmalz (360 CZ)

4: Bengt Aberg (400 HV A)

5: Adolf Weil (360 Maico)

6: Jan Johansson (400 HVA)

USSR’s 500 ccm
moto-cross GP (22.6.)
1:John Banks (BSA)

2: Paul Friedrichs (400 CZ)
3: Anton Homola (360 CZ)
4: Ake Jonsson (360 Maico)
5: Keith Hickman (BSA)

6: Otakar Toman (380 CZ)

Vesttysklands 500 ccm
moto-cross GP (13.7.)

1: Paul Friedrichs (400 CZ)
2: Bengt Aberg (400 HV A)
3: Anton Homola (Jawa/CZ)
4: Keith Hickman (BSA)

5: Arne Kring (400 HVA)

6: Ake Jonsson (360 Maico)

Madrid 12-timer (1.6.)

1: George Collis/Ken Buckmaster
(650 Triumph) 338 omgange

2: Juan Bordons/A. Martin (250 Bul-
taco) 337 omg.

3: J. Pares/Benjamin Grau (250 Ossa)
322 omg.

4:J. Kirta/T. Lablans (500 Special)
312 omg.

5:J. L. Gonzales/T. Dias-Valdez (250
Bultaco) 305 omg.

Barcelona 24-timer (6.7)

1:Salvador Canellas/Carlos Roca-
mora (360 Bultaco) 684 omgange
108,5 km/t)

2: Malcolm Uphill/Steve Jolly (650
Triumph) 662 ;

3: Pares/Benjamin Grau (250 Ossa)
658

4:Ken Buckmaster/George
(650 Triumph) 638

5: Ron Wittich/Tony Melody (750
Norton) 637

6: Juan Bordons/'Negri’* (360 . Bul-
taco) 628

Collis

RODEKASSEN

Til salg!

Motorcykler og dele hertil. DKW RT
250/1 1954 komplet med papirer
125 kr. NSU Lux uden papirer plus
motor, bremsetromler m.m. til NSU
Max, begge motorer ke¢reklare 100
kr. Matchless G9 (2 cyl. 500 cm?3) i
god stand klar til syn szlges for ca.
1500 kr. Matchless stel komplet;, med
papirer plus defekt 2 cyl. motor, med
gearkasse szlges for ialt 325 kr. -

Eigil Nielsen
Skellergdvej 22,
4100 Ringsted.

Til en M.Z. ES 150 kgbes en instruk-
tionsbog.

Ib René Prebensen

Chr. Waerumsgade 8

8000, Arhus C

TIf. 06273298

Instruktionsbog for Aermacchi Ala
Verde 5 gear, 8rgang 65, kgbes.

Holger Dinsen

Inavej 38

3500 LI. Veerlase.
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3 ars Fiat anti-rust-garanti med tectyl

—
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fart Ove fEItet. ® ® Den nye, lekre 124 Special har faet en
1438 ccm motor pa 70 HK (DIN).
Topfart pa over 150 km|t. Fire forlygter,
kraftigere kofangere og nyudformede
baglygter fuldender det elegante design.
Interioret er luksusbetonet, kraftigt polstrede
seeder med indstilleligt rygleen, udbygget
instrumentpanel med runde instrumenter,
kolevandstermometer, to-speed viskere.
Et veeld af sikkerhedsdetailler, f. eks.
stodabsorberende karrosseri, radialdaek,
skivebremser pé alle fire hjul.
Prov den nye hurtige familievogn
med de sporty kereegenskaber.
Pris excl. lev. kr. 25.976

Leveres ogsa med thermobagrude

Importor: Nordisk Fiat A/S - Gl. Koge Landevej 78-80 - 2500 Kobenhavn -Valby - TIf. (01) 30 48 00 EEEEME
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