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Vi udvider ...

Det er vanskeligt at veere bladudgiver i Danmark. Derom kan der vist ikke
herske nogen tvivl. Dagspressen fortzeller i hvert fald om blade, der ma
holde op, neesten hver maned.

Derfor kan vi ikke lade veere med at glzede os over, at det nu er tredie
argang, vi udgiver lil. Motor Revy. Og vi fejrer vor udholdenhed med at:

1. Lave et nyt, storre og bedre bilad.

2. Henvende os til et langt storre publikum.

3. Uge oplaget til 10.000 eksemplarer pr. méned.
[ll. Motor Revy udkommer 12 gange &rligt, normalt den 15. i hver maned, og
szelges i alle velassorterede kiosker.

Vi har altid bestraebt os pa at udgive et si alsidigt »dsekkende« blad som
overhovedet muligt, men det er jo sveert at tilfredsstille alle, specielt nar
man maske til tider har lidt vanskeligt ved at bedomme, hvad vore laesere
egentlig helst vil have. Derfor beder vi DEM om hjazlp. Lees bladet — vurder
— og skriv til os om DERES mening, eventuelt med specielle snsker og
forslag.

iblandt alle indsendte svar vil der blive udloddet 10 stk. friabonnementer
for den resterende del af 1966.

Nér vi nu taler om abonnement, vil vi benytte lejligheden til at henlede
Deres opmszerksomhed pa vor fordelagtige abonnementsordning. De sparer
penge, og bladet kommer automatisk dumpende ind ad brevsprackken hver
méned. 4

Billigt og behageligt — ikke?

Benyt venligst kuponen bagest i bladet.

P4 gensyn den 15. februar. Red.

Nzzste nummer udkommer den 15. februar og indeholder bl. a.: Stor
reportage fra RACING CAR SHOW [ LONDON — MANEDENS sports-
vogn, FIAT ABARTH 1300 OT — RESULTATET AF DET STORE
MONTE CARLO RALLY — PROVEKORSEL — INTERWIEVS — og
meget, meget mere.

Reservér allerede nu bladet hos Deres bladhandler, eller endnu
bedre: Tegn omgédende abonnement for resten af aret for kun
49,50 kr.

Benyt kuponen bagest i bladet.

Tegn abonnement




MANEDENS BILPRQVE
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NSU PRINZ 100

u s — en sporty vogn
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Tekniske specifikationer Ydglse A
S
Motor: Kobling: Ter enkeltplade. 1/J
Gylinderantal: 4. Smaring: Tryksmering med filter i 0 V4 |
Arbejdsgang: 4 takt. hovedstrem. /
Boring: 68 mm. Oliepumpe: Tandhjulspumpe. 7
Slagleengde: 66,6 mm. Oliefilter: Micronic. 7 7
Kubikindhold: 996 ccm. Olie: 31, type 20 W/20 eller s
Kompression: 7,5:1. 10 W/30. !
Ydelse: 51 SAE v. 5500 omdr./min. Hjul og desk: ‘ﬁlll )
Drejningsmoment: 7,3 kgm v. 2000 Falgtype: Stalplade. L L S
omdr./min. Falgstorrelse: 4,00x12. o b Sl e
Ventilmekanisme: Overliggende Hjulstyrt for: 0° 30’
knastaksel. Efterleb: 12°.
Ventilspillerum (kold): Spidsning: 1,5-2,5 mm.
Indsugning: 0,2 mm. Daekstarrelse: 5,50 x 12. mig
Udstedning: 0,2 mm. Styretoj: e <
Keling: Luftkeling. Type: Tandstangsstyring. 7 =
El-anlzg: 6 v. 200 w. dynamo. Udveksling: 16,7:1, 3,5 ratomdr. fra ™ 5
Batteri: 6 v/66 amp-timer. side til side. o \\
Teendspole: 6 v. Bosch TE 684. Mindste vendediameter: 8,8 m. :s U'T'df"lmr'gsﬂo e WM\

Teendrer: Bosch W 225 T 2
eller tilsvarende.

Karburator: Faldstrem Solex,
type 34 PCI.

Hoveddyse: 120.

Bremser:

Fodbremsetype: Hydrauliske tromle-
bremser, system ATE-Lockheed.

Handbremsetype: Mekanisk.

Effektiv bremseflade: 480 ccm.

T r T T T T
1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500

Luftkorrigeringsdyse: 270. Dimensioner: ki,
Tomgangsdyse: 40. ~ Totallzengde: 3793 mm. s /l
Tomgangsluftdyse: 1,5. Totalbredde: 1490 mm. 10 PR
Gerarkasse: Fuldsynchroniseret, Totalhejde: 1364 mm. & Omdreiningsiq] .&°y
4 trins gearkasse i konstant ind- Sporvidde for: 1246 mm. e s
greb. Sporvidde bag: 1335 mm. e il Va =
1. gear: 16,50:1. Akselafstand: 2250 mm. 10 // 002
2. gear: 9,10:1. Vaegt: 620 kg. m = //'
3. gear: 5,82:1. Nyttelast: 400 kg. éo v.ar o] |
4, gear: 4,16:1. Pris: 17.495 excl. levering. i ; T
Bakgear: 18,43:1. Nojagtige accelerationstal kunne ikke s >l +dan
méales pa grund af foret. il = B o 5
m-i/’ o il el
o Lk e | Yimin_|
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N&r Prinz 1000 bliver bedre kendt
blandt det store publikum, vil den
utvivisomt blive endnu mere udbredt
pa det danske marked, end dens po-
pulzsre sma forgzengere har veeret. |
forbleffende grad er mange af de smé
forgaengeres fordele blevet bibeholdt:
God okonomi, stor manevredygtighed
og en sportslig accelerationsdygtig-
hed.

Men hertil har NSU fabrikken nu
i 1000 S tilfojet egenskaber s& som
bedre plads til fire personer, meget
udstyr og god tophastighed. Og alt
dette til en pris, som ger denne vogn
til et af de bedste »keob« i denne pris-
klasse. S8 vi kan kun fastsld, at hvis
der findes nogen jordisk retfeerdighed,
skulle denne vogn hurtigt blive en
nbhestseller«.

4 cylindret motor

Den 4 cylindrede firetakts luftkele-
de motor er pd 996 ccm og yder ca.
51 Sae hk. Motoren har overliggende
knastaksel (isvrigt en useedvanlig pla-
cering for en vogn i s& lav en pris-
klasse). Motoren er meget kompakt,
og da letmetal er blevet anvendt i stor
udstreekning, er motoren temmelig
let. Motoren er anbragt bag i vognen
og pé tveers af vognens lsengderet-
ning. Vognen vejer ikke mere end ca.
620 kg, og denne lave vaegt i forbin-
delse med den kraftige motor ger 1000
S til en rigtig »sprintere«.

Mogle beherskede linier praager PRINZ 1000 S

Gode koreegenskaber

Vognen accelererer lynhurtigt, fak-
tisk s& hurtigt, at de fleste biler i
prisklassen fra 25-30.000 kroner ma
give op overfor denne 17.000 kroners
bil! Fra 0-80 km/t pad godt 12 sek. og
fra 0-100 pé& godt 18 sek. Tophastig-
heden er heller ikke at kimse af. Vi
mélte tophastigheden p& vort preve-
eksemplar til en streg over 137 km/t
[korrigeret speedometer). Prinz 1000
S er en meget let kert vogn med gode
kareegenskaber. Selv om motoren er
meget let og placeret relativt langt
fremme i vognen, kan denne dog ikke
slyve« sig fra at veere en haekmotor-
vogn. Forskellen pd NSU'en og de fle-
ste andre hekmotorede vogne er dog

tydelig. Prinz'ens overstyringstendens
er ringe, og fremkommer ferst ved
kersel tzet pé skridningsgreensen. Men
selv ndr denne granse overskrides,
forbliver vognen yderst kontrollabel.
Et kvikt »flick« med rattet, og bilen er
omgdende pi rette spor igen. | sin
keremade minder Prinz'en steerkt om
Porsche, blot er Prinz'en lettere at
»samle op«!!l

For den sportslige bilist er vognen
velegnet, idet man med fordel kan
udnytte vognens overstyringstendens
til hurtigere at forcere krappe sving
m. m. Man kan faktisk bringe vognen
i kontrolleret »power slide« ndr man
onsker det. Dette ger bilen velegnet
til rallies og orienteringsbrug. Ligele-

Fortseettes naeste side
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des vil vi mene, at denne vogn skulle
have en rimelig chance i 1000 ccm
klassen pa landets bilbaner.

Vi havde vognen til prevekersel i
slutningen af december méned og var
arlig talt en smule skeptisk overfor
vognens mulige opfaersel pé isglatte
veje.

Men hvor blev vi overrasket. Bilen
var virkelig sporsikker selv pa spejl-
blanke veje. Pa vej til afhentning af
NSU’en kerte vi i en stor, frontmon-
teret vogn af anerkendt fabrikat, og

" havde det storste besvesr med at hol-

de os pad vejbanen ved bare 60-70
km/t, og hvordan skulie det s& ikke
g8, ndr vi skulle tilbage i en hak-
motoret vogn — oh skraek! ;

Vi begyndte hjemkerslen med sma '

‘50 km/t for at vesere pd den sikre

side. Lidt efter lidt blev tilliden sterre
og vi turde sge hastigheden til 60-70
km/t, og nu var vi speendte, hvordan
ville apparatet té sig. Til stor forbav-
selse var vognen stadig lige stabil, og
efter en 1520 km's kersel strog vi
afsted med hastigheder helt op til 100
km/t — og vognen var vel at bemeaerke
stadig fuldstaendig rolig, og provede
ikke pa nogen udskejelser. Det meste
af vor 14 dages provekersel foregik i
sadant et fere, og vi ter nu med sinds-
ro péstd, at Prinz'en er mindst lige s&
sikker en vogn i glat fere som andre
med mere konventionel motorplace-
ring.

Stajniveauet er inde i kabinen en
smule hgjere end i tilsvarende biler
med vandkelet frontmotor, men ligger
betydeligt under, hvad der anses for
normalt for |uftkelede modeller.

Hjulstej forplanter sig temmelig
kraftig i vognen, dette er faktisk den
eneste alvorlige fejl, vi konstaterede.

Af mindre ting kan man maske pa-

_bege den uheldige placering af peda-

lerne. Man skal sidde let skrat i bilen,
og pedalerne er anbragt sdledes, at
»hegl-td«-manevren er narmest umu-
lig. Dernast bryder vi os ikke om at
man skal sid blinklyset fra — det bur-
de veere automatisk.

Men dette er i det store og hele
blot smating, og vognen har overvesl-
dende mange positive egenskaber, s&-
som prasecist og velsynchroniseret
gearskifte i gulvet, palidelige og godt
dimensionerede  bremser, kontant
tandstangsstyring og fin-fin stad-
deempning. Szederne er udmaerkede og
siddestillingen er faktisk ideel. Ud-
synet er godt, ligesom viskerne dak-
ker et stort areal af frontruden. Var-
meapparatet virker godt, men man har
lidt sveert ved at vanne sig til den
specielle »duft«, som varmeapparatet
pa alle luftkelede motorer leverer.

En fiks ting er forgvrigt de sma
friskluftsklapper ved frontruden, no-
get, man ellers ikke er forveent med
i biler i denne prisklasse. lovrigt er
NSU Prinz 1000 S fra fedselen for-
synet med alle de ting, man normalt
kun far som ekstraudstyr, eksempel-
vis kan nzevnes: Belysning i bagage-
rum, tilslutning for baklygte, to trins
visker, indstillelige rygleen pd forsee-
der, to polstrede solskeerme (med
make-up spejl), 2 askebsegre, varme-
apparat med ekstra apparat bagi, elek-
trisk ur og benzinmaler, indvendig af-
laseligt motorrum og endelig effektiv
tyverilas.

Overveeldende standardudstyr

Det mé siges at veere et overveel-
dende standardudstyr pd en vogn til
kun 17.495 kr.
. Det var med sorg, vi tog afsked med
Prinz 1000 S, det er en virkelig »sjov«
vogn, som vi kan anbefale til familie-
faderen, der ikke bare ensker et trans-
portmiddel, men derimod en bil med
kereegenskaber og ydelse som en
sportsvogn, men vel at bemeerke med
plads til hele familien. Til orienterings-
brug er den med sin gode frihgjde

absolut velegnet.
LB L

Paent udfert instrument, men overskuelige
instrumenter

HUSK AT

forny Deres abonnement
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Spo rrtsvogn ved J.E.BECH

- TRE SPECIALMODELLER -

men bygget over samme laest

Dette er en lille »Porsche Eater«. Men
sin uhyre farlighed til trods ejer den
— ligesom rovdyret — en ydre skanhed
i linier og form.

Enzo Ferrari, den gamle, hvidhdrede
troldmand fra Maranello, der verden
over er kendt for sine vidunderlige og
skonne sportsvogne med den sorte,
stejlende hingst pd keleren, og hvis
brandrode racerbiler har hentet utal-
lige laurbzer pa alverdens vaeddelobs-
baner, er en meget flittig og tempera-
mentsfuld herre, der hele tiden har
nye og spandende ting pd sit righol-
dige program. Siledes fremtryllede
han i lebet af et halvt 3rs tid sin nye
og spsendende Dino-tric. Alle tre ver-
sioner er meget skenne, og den 3bne
version beviste forelebig sin effektivi-
tet ved at hjemtage europamesterska-
bet i bjergleb 1965.

Det var i 1965, samtidig med, at det
skenne italienske fordr kulminerede,
at Enzo Ferrari ogsa lod en skenhed
udfolde sig, idet han preesenterede
sin farste Dino model.

Navnet Dino kan henferes til Fer-
raris eneste og afdede sen, Alfredo —
kaldet Dino. Denne son virkede indtil
sin bortgang som ingenier pa fade-
rens fabrik.

Ser man bort fra de seneste &rs
formel racere, er det jo vogne med
store motorer, der kcmmer fra Fer-
rari, sd forventningerne var meget
store, inden den =»lille« Ferrari blev
introduceret. Da den ferste Dino var
presenteret, var der vist ingen, der

folte sig skuffet, for det man viste,
indfriede selv de dristigste forvent-
ninger. Den lille Dino var nemlig no-
get af det mest ekstreme, der endnu
var set indenfor den slags. Mange for-
skellige rygter var labet i forvejen for
den nye Dino, blandt andet rygter om
motoren og en eventuel sterre pro-
duktion, som det pd forhdnd var indly-
sende, at man ikke selv kunne klare,
og som man heller ikke i Maranello
var interesseret i. Ferrari har jo aldrig
neret enske om at blive serieprodu-
cent, tvesrtimod kan man vist roligt
sige.

Fortszttes naste side.




Dino 166/P — den forste

Modelbetegnelsen pd den forste af
de tre Dino bredre er 166/P. Denne
vogn var den rd prototype med stor
lighed med flere af Ferraris andre
racersportsmodeller. Den ferste Dino
deltog med blandet held i flere store
leb, blandt andet Le Mans, men den
fik dog vist, at den var uhyre farlig og
hurtig. Desuden udgjorde den forlebe-
ren eller prototypen for den smukke
Berlinetta version fra Pinin Farina, der
blev introduceret pa biludstillingen i
Paris.

Med hensyn til motoren har der hele
tiden veeret store og specielle planer
pa dette omrade. Det ligger nemlig sa-
dan, at der i 1967 trazder et nyt formel
2 reglement i kraft, og dette foreskri-
ver, at de fremtidige motorer i formel
2 vognene skal veere pa 1.600 ccm og
stamme fra en serieproduceret vogn,
der i lgbet af et &r skal veere fremstil-
let i mindst 500 eksemplarer. Det er
tydeligt for enhver, at et sadant krav
vil Ferrari aldrig kunne opfylde, og den
farste til at indremme dette er Enzo
Ferrari selv, men snu som altid har
han selvfelgelig forleengst fundet en
fornuftig lesning pa dette problem, og
det er grunden til, at Fiats navn ogsé
har veeret kraftig pé tale i forbindelse
med Dino'erne.

,!“-:a;.s. !
&M

Den motor, der ligger i Dino 166/P,
skal nemlig produceres hos Fiat, der
vil anvende den som frontmotor i en
ny sportsvogn, som snart vil frem-
komme som aflgser for den nuveeren-
de Fiat 1600 S med OSCA motor. S&-
ledes regner Enzo Ferrari ved Fiats
hjeelp at opnd det onskede produk-
tionstal. Samtidig nsevnes det i den
forbindelse, at den hos Fiat produce-
rede motor vil kunne kebes af private.

Da model 166/P som naevnt er den
forste af de tre Dino modeller, og
samtidig er den vogn, hvorpd de to
andre versioner er baseret, mé det
vaere naturligt, rent teknisk, at gen-
nemgéd model 166/P lidt neje, og se-
nere benytte den som udgangspunkt
i beskrivelsen af de to svrige.

Teknisk gennemgang fra front til bag

Skal man give en karakteristik af
udseendet hos model 166/P, kan man
sige, at den forst og fremmest selv-
folgelig ligner en Ferrari og dernaest,
at den erligt bekender kular og kund-
ger, at den er en decideret racer-
sportsvogn. Samtidig er den noget af
det mest ekstreme og aerodynamiske,
der endnu er kommet fra Ferrari. Hele
det @verste af vognen omkring cock-
pitet udgeres nzesten udelukkende af
pleksiglas. Hele bagruden er sdledes

.

en enkelt sektion, som er hangslet
fortil, og som felge deraf vippes frem-
aver.

Selve den beerende konstruktion i
Dino'erne er opbygget som en rargit-
terramme, og karosseriet er af alumi-
nium. Med hensyn til de ydre mal, kan
det til sammenligning nasvnes, at mo-
del 166/P bade er kortere og lavere
end Porsche 904, samtidig er den bre-
dere end den tyske vogn.

Hjulophaengningen svarer i grove
treek til den, der benyttes hos formel
racerne. Begge hjulpar er uafhangigt
ophaengt, fortil i dobbelte, tveergden-
de triangelarme, og bagtil ved hjzlp
af en enkelt, evre tveergdende sving-
arm og en nedre »omvendt« triangel,
sddan at forstd, at spidsen af denne
triangel peger indad. Til yderligere
styring af baghjulene er der desuden
fremadrettede reaktionsarme. Der er
kreengningsstabilisator pd begge hjul-
par. Selve affjedringen besarges for-
til af koaksiale stoddsampere og
skruefjedre, medens der bagtil er tele-
skopsteddeempere omgivet af skrue-
fiedre.

Der er dobbelt bremsesystem med
Dunlop skivebremser pa alle fire hjul.
Baghjulsbremserne er placeret ind-
vendig pé hver side af differentialet.

Nér Ferraris afdade sen., Alfredo,
direkte har navngivet de nye sméa Fer-
rari vogne, er det ikke helt uden
grund. | 1956 konstruerede Alfredo
Ferrari nemlig den V-6 cylindrede mo-
tor, der med visse modifikationer i
dag anvendes i de tre Dino modeller.
Det var dengang den ferste Ferrari
heekmotor, man byggede i Maranello.
I de mellemliggende &r har denne
motortype med varierende slagvolu-
men vaeret benyttet | bédde formel 1 og
2 vogne samt i racersportsvogne.

I model 166/P er det samlede slag-
volumen pd 1.592 cem, idet boringen
er havet til 77 mm og slaglengden
er reduceret til 57 mm. Hver cylinder-
reckke har to overliggende, keedetruk-
ne knastaksler. Mellem de to cylinder-
reekker er der 65°.

Det elektriske anleeg mé siges at
veere ret sd omfangsrigt, idet det om-
fatter et dobbelt teendingsanlzeg med
to stremfordelere og fire tsendspoler.
Motoren fedes gennem tre dobbelte
Weber faldstremskarburatorer og lige-
ledes tre benzinpumper. — Man har
sandelig ikke haft sparekniven frem-
me!

Med et kompressionsforhold pé
9,8:1 regner man med, at motorens
maksimale effekt ved 9.000 omdr./
min. ligger pad godt 180 hk og topha-
stigheden formodes at veere pa om-
kring 260 km/t.

Motoren har en stralends fortid, og med hen-
syn til fremtiden er der ogsd store planer,
muligvis F. 2 i 1967
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Her er DINO 166/P kommet ud af sta

Motoren har tersumpsmoering med
stor tank i hakken og oliekeler place-
ret helt fortil i snuden. Gearkassen er
en fem-trinskasse, og der er spaerre-
differentiale.

Dino Spyder 206/SP — den sejrrige

I midten af den svundne ssson ske-
te der det, at Enzo Ferrari besluttede
sig til at preve sine muligheder i kam-
pen om europamesterskabet i bjerg-
leb — et omrdde, hvor Porsche gen-
nem flere &r har vaeret meget enera-
dende. Grundene til, at Ferrari traf
denne disposition, har givetvis veeret
flere, men det stér fast, at hans vogne
fuldsteendig dominerer de store racer-
sportsvognsleb, medens det til gen-
geeld har stéet lidt slejt til med fa-
brikkens preestationer og resultater i
formel 1 klassen, desuden métte man
i GT-klassen lide den tort at se VM
forsvinde rover dammen« til Caroll
Shelby og hans Cobra vogne. Man var
altsd ude efter lidt ny vind i sejlene,
og mente sa, at bjergluft ville vare
passende!

Som grundlag for erobring af nye
laurbzer og et EM i bjergleb valgte
man meget naturligt den nye Ferrari
Dino. Denne blev i hast omdannet til
en spyder, idet man simpelthen klip-
pede toppen af skatten! Motorens
slagvolumen blev haevet til 2 liter og
man foretog desuden visse andre tek-
niske eendringer. Med italieneren Lo-
dovico Scarfiotto, der var blevet ud-
valgt som kerer, havde man séledes
med et enkelt tryllesfag frembragt en
ny og meget lovende ekvipage. De-
but'en blev da heller ikke nogen skuf-
felse, man simpelthen kom, s3 og
sejrede!

Da dette var hzndt tre gange i
treek, folte Porsche-fabrikken med ret-

te, at deres tidligere enevelde var
begyndt at vakle i misteenkelig grad.
| rekordtempo fremtryllede man derfor
i Zuffenhausen i lebet af fjorten dage
en helt ny Porsche Spyder, der var
lettere end tidligere modeller, havde
8 cylindret motor og en steerk og péa-
faldende lighed med engelske racer-
sportsvogne. Tyskeren Gerhard Mitter
blev udvalgt som kerer. Det skal i
denne forbindelse lige neevnes, at
denne vogn senere har dannet ud-
gangspunkt for den nye Porsche Car-
rera 6.

| det schweiziske bjergieb i Ollon-
Villars medtes de to konkurrenter si
for fjerde gang, men trods de ihzer-
dige anstrengelser fra Porsches side
var det Ferrari og Scarfiotti, der pany
tog sejren hjem, hvorved man sikrede
sig arets EM i bjergleb.

Ser man bort fra fjernelsen af top-
pen og den store bagrude er der prak-
tisk talt ingen ydre &ndringer fore-
taget, og man konstaterer, at Dino'en
0gsd som aben version er bade nyde-
lig og meget formfuldendt. Begynder
man derimod at g8 de tekniske speci-
fikationer nojere efter og sammen-
ligne model 206/SP med den lidt
exldre 166/P, opdager man ret hur-
tigt, at her er der foretaget vaesent-
lige modifikationer.

Som neevnet er slagvolumen hasvet,
helt korrekt til 1986 ccm. Dette er
sket ved at oge boringen fra 77 mm
til 86 mm. Der er sdledes nu tale om
en virkelig overkvadratisk motor, idet
slagleengden pa 57 mm er bibeholdt.
Kompressionsforholdet er ogsé hzevet
gevaldigt, fra 9,8:1 til 12,5:1, hvilket
er noget mere, end man normalt fin-
der hos en Ferrari motor. Motorens
effekt opgives til 218 hk wved 9.000
omdr./min.

Iden og preesenteres péd fabrikkens gérdsplads i Maranello

Dino Berlinetta Special — den smukke

Der er visse ting her i verden, om
hvilke man pa forhadnd ved, at de bli-
ver vellykkede. Til disse herer Pinin
Farina versionen af Enzo Ferraris lille
Dino bombe. N&r to sddanne gamle
drenge, der hver iseer repraesenterer
det ypperste pa deres felt, stikker ho-
vederne sammen, sa kan slutresulta-
tet ret naturligt kun blive i topklasse.
Man har set det adskillige gange tid-
ligere, og nu preesenteres man for
det igen. Som sagt ved man, at det
bliver noget godt, men hvordan det
bliver, er trods alt meget spzndende,
lige indtil bomben springer.

Ferrari og Farina lod deres leenge
bebudede hombe eksplodere pa bilud-
stillingen i Frankfurt, hvor man pree-
senterede skenheden Ferrari Dino
Berlinetta Special, en »civiliseret< ud-
gave af den spyder, der vandt som
navnt europamesterskabet i bakkeleb
og den forste model 166/P.

Man behover ikke at kigge ret lzen-
ge pa denne specialmedel, fer man er
klar over, at det er skuffen med de
mange superlativer, man skal hive ud.
Den nye Ferrari er intet mindre end
et mesterstykke!

Man ser tydeligt, hvorledes Farina
har formaet at f& racervognens egen-
skaber, motorens styrke og kraft samt
de aerodynamiske ensker til at ga op
i en hgjere enhed af ydre skenhed.
Den nye Dino er meget lav og slank,
og kan i sin udformning godt minde en
hel del om Porsche 94 og Diva De-
mon.

Frontpartiet er meget lavt og spidst
mellem de heje og buede forskeerme.
Forlygterne, der er dobbelte, sidder
meget lavt bag klart pleksiglas, udfor-
met sdledes, at det indgér i det aero-

?
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dynamiske forparti. Det minder igvrigt
meget om det tilsvarende arrange-
ment hos den lille Fiat Abarth 1000
Coupe.

Siderne er skarpt buede med en
langsgéende skarp kant, og bagpartiet
er brat afskdret. Hele den averste del
af bagenden helt hen til bagruden er
én sektion, der vippes fremover, sale-
des at motor, reservehjul og bagrum
bliver tilgeengeligt. Den lille forhejning
pé bagklappen henne ved bagruden er
nadvendig som luftindtag til de tre
dobbelte Weber karburatorer. Under
de bagerste sideruder er der luftind-
tag til baghjulenes skivebremser.

Er det ydre vellykket, sd er de ind-
vendige ting s& sandelig ogsa i orden.
Der er to specialszeder, bekleedt med

. segte leeder. Alle indvendige flader

minus instrumentbresttet er beklaedt
med imiteret lzeder.

SPECIFIKATIONER —

Ferrari Dino Spyder 206/SP
Karosseri: Spyder.
Motorplacering: Heek.
Antal pladser: 2.
Motor: V 65°.
Braendstof: Benzin 98/100.
Antal cylindre: 6.
Boring og slagleengde: 86X 57 mm.
Slagvolumen: 1986 ccm.
Kompressionsforhold: 12,5:1.
Effekt ved 9.000 omdr./min.: 218 hk.
Transmission: Heek.
Antal gear: 5 + bak.
Bremser for og bag: Skivebremser.
Chassis: Rargitterramme.
Leengde: 3820 mm.
Bredde: 1570 mm.
Hojde: 800 mm.
Akselafstand: 2280 mm.
Vendediameter: 13,4 m.
Veegt (tom): 532 kg.
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SPECIFIKATIONER —

Ferrari Dinoc 166/P
Karosseri: Berlinetta, coupé.
Motorens placering: Heek.
Antal pladser: 2.
Motor: V 65°.
Brezndstof: Benzin 98/100.
Antal cylindre: 6.

Boring og slagleengde: 77 x57 mm.

Slagvolumen: 1592 ccm.
Kompressionsforhold: 9,8:1.
Max. omdr./min.: 9.000.
Transmission: Heek.

Antal gear: 5 + bak.

Bremser, for og bag: Skivebremser.

Chassis: Rergitterramme.
Leengde: 3820 mm.
Bredde: 1570 mm.

Hajde: 960 mm.
Alselafstand: 2280 mm.
Vendediameter: 13,4 m.
Veegt (tom): 586 kg.

Som et magtigt gab dbnes hele det everste
af bagenden — hvorved der bliver adgang til
motor og reservenjul. (Dverst)

Ferrari Dino Berlinetta er en sken vogn. Den

er pad én gang bade aggressiv og smuk. Sam-

tidig er den wvelkonstrueret og ualmindelig
hurtig

En beromt stald

De tre nye Ferrari Dino versioner,
der her er omtalt, er endnu et talende
vidneshyrd om Enzo Ferraris dygtig-
hed, form&en og initiativ. Selv om han
er et godt stykke op i de grd hars
dage, er det tydeligt, at han i mere
end en forstand stadig har fingeren
pa pulsen. Men han er gammel i gar-
de, og hans store og righoldige erfa-
ring siger ham, at spillet pa flere
heste altid betaler sig. Hvad han even-
tuelt sastter til pad karrusellerne hen-
tes hjem pé luftgyngerne! | hans be-’
romte stald er der nu som ingen sin-
de tidligere mange sorte og stejlende
hingste, heste, der passer til nasten
alle distancer. — Tre af dem beerer
navnet Dino.

John Bech



Wainer Mantovani hedder manden,
han bor i Milano og er blandt andet
konstrukter af ejeblikkets bedste ita-
lienske formel 3 vogn. Denne beerer
som bomeerke Mantovanis fornavn
og hedder saledes Wainer F3 Tipo
64/B.

Da formel juniorklassen kom frem
for nogle ar siden, kom en af de for-
ste formel J vogne fra Wainer Man-
tovani. Det var en vogn, der i vid ud-
streekning var opbygget af Fiat 600
kompeonenter, hvorfor prisen var for-
holdsvis lav.

Wainer F3 kendetegnes ved, at hele
dens konstruktion og opbygning er
prezget af konstrukierens forseg pd at
skabe en virkelig konkurrencedygtig
vogn. Mantovani har med denne vogn
ikke forsegt sig med nye metoder el-
fer principper, men har derimod kon-

centreret sig steerkt om at forbedre
og udnytte kendie og prevede kon-
struktioner. Wainer F3 er sdledes in-
gen pionér, men en konservativ vogn
med rargitterramme og konventionel
opbygning. Ved at gere brug af denne
fremgangsmade har det vaere muligt
at keele mere for den enkelte detalje,
og Wainer F3 er péd den made blevet
en gennemarbejdet konstruktion. | sid-
ste ende har dette givet sig udslag i
stabilitet og pélidelighed samt gode
resultater i konkurrence med engelsk-
byggede vogne.

Motoren er en Ford 109E motor péa
996 ccm (boring 80,96 mm, slagleng-
de 48,04 mm]). Kompressionsforholdet
er pad 10,5:1 og max. effekien ligger
péd 95 hk ved 8.500 omdr./min. Karbu-
ratoren er en Weber 40 DCOE. Gear-
kassen er af engelsk oprindelse, nem-

lig en Hewland Mark 5. Det samme er
tilffeeldet med skivebremserne, der er
af fabrikat Girling.

Forhjulene er opheengt og affjedret
ved hjeelp af nedre triangelarme og
ovre tveergaende svingarme med ind-
vendige  teleskopstaddaempere og
skruefjedre.

Baghjulene har nedre triangelarme
spidsende til indefter, og ovre enkel-
te, tveergdende svingarme. Desuden
er der i hver side to fremadrettede
reaktionsarme. Affjedringen sker ved
hjeelp af to meget skratstillede tele-
skopsteddeempere, omgivet af skrue-
fjedre. Hjulene er specielle stobte
Wainer Campagnola hjul og daekkene
er af fabrikat Dunlop.

Falgende dimensioner kan gives:
Akselafstand 2295 mm, sporvidde for-
an 1315 mm, sporvidde bag 1295 mm.

Gode linier og kvalitet kendetegner Wainer F. 3




Vil HONDA
nogensinde
vinde VM

med sin é-cyl.

250 cc racer

o

—
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I 1959 overraskede de japanske Hon-
da motorcykelfabrikker fuldstzendig
mc-verdenen, da de przesenterede en
250 cem landevejsracer med firecylin-
dret motor. Samme ar havde fabrikken
for forste gang deltaget i et grand
prix leb, hvilket skete i det lange og
kreevende Isle of Man TT-lgb, hvor
alle de deltagende Honda'er, som var
tocylindrede firetakt racere med 2
overliggende knastaksler, gennemfor-
te, og endda vandt ferstepreemien
blandt fabrikkerne.

Det efterfelgende &r ville Honda fa-
brikkerne ogsd deltage i kvartliterklas-
sen, hvortil de havde konstrueret den
lige fernsvnte firecylindrede racer.
Dette ar leb Honda ikke af med noget
VM, men maskinerne viste sig fanta-
stisk pélidelige, og de klarede sig
smukt i alle grand prix'erne. | 1961
indsatte Honda derfor en ny, omkon-
strueret og forbedret firecylindret ud-
gave, der leb af med sejren i alle
lebene indgdende i VM, panser det
farste i Spanien, hvortil de nye ra-
cere endnu ikke var klar. 1961-model-

len afgav 45 hk ved 14.000 omdr./min.,

mens den forste type kun afgav ca.
37 hk ved samme omdrejningstal.
1961 og 1962 hlev to store &r for
Honda med den firecylindrede Honda,
hvor de i de fleste leb vandt efter be-
hag, eftersom de fleste af konkurren-
ternes maskiner var underlegne i ef-
fekt, og i flere tilfeelde var de ikke
pélidelige nok. I 1961 hjemfarte eng-
leenderen Mike Hailwood verdensme-
sterskabet pa en privat anmeldt Hon-
da »four«, og de to efterfelgende &r
blev det sydrhodesieren Jim Redman.
Ganske vist vandt Redman verdens-
mesterskabet i 1963, men titlen sik-
rede han sig farst i finaleopgeret ved
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Jim Redman p& de

et o

n 6 cyl. Honda

det japanske grand prix om efterdret
péd Suzuka-banen. Redmans veerste
konkurrent havde veeret italieneren
Tarquinio Provini pd den fabelagtigt
hurtige encylindrede Moto Morini, der
selv pa to af Europas hurtigste lande-
vejsbaner, Hockenheim .0g Monza,
klart distancerede de firecylindrede
Honda'er. Samme &r var Yamahas nye
totakt twin racere blevet indsat pa
europaeiske baner, og ved premieren
pd Man viste de sig at have sterre
topfart end den Honda, Redman vandt
pa, men japaneren Fumio [to pad Yama-
ha'en var lige s& erfaren en kerer som
Redman p& den 60 km lange bjerg-
bane. Inden Yamaha holdet rejste
hjem, tog lto forstepladsen i Belgiens
grand prix p& Francorchamps med sa-
vel ny omgangs- som lsbsrekord. Ya-
maha var kun i Europa dette ar for at
fa afprovet de nykonsiruerede maski-
ner med henblik pd en stor indsats
med VM for gje det efterfalgende ar.

| 1964 var Yamaha raceren den fire-
cylindrede overlegen i sével accelera-
tion som tophastighed, hvorved Phil
Read i det meste af et leb kunne lade
Redman ligge i spidsen, og sd pa sid-
ste omgang bruge det sidste i Yama-
ha'en og g& forbi. Yamaha racerens
effekt var i denne szson oppe pa over
50 hk ved 11.000 omdr./min., mens
Honda'en stort set stadig udviklede
omkring 45 hk, som da den kom frem
i 1961. Dog havde Honda teknikerne i
den forlebne tid forbedret motorens
drejningsmoment, s& at den var blevet
lettere at kere.

Honda racerafdelingen havde nok i
nogen tid veeret klar over, at den fire-
cylindrede racer matte have en afle-
ser, da mulighederne i den firecylin-
drede var ved at veere udtemte, og i

et sidste forseg i at beholde VM titlen
i 1964, indsatte Honda en helt nykon-
strueret sekscylindret maskine i seze-
sonens to sidste leb. Kort tid forinden
det sidste grand prix leb i Europa pa
Monzabanen var man klar over, at
man ville kunne vente sig en eller an-
den bombe fra Honda, efiersom Jim
Redman blev kaldt til Japan for at
foretage provekeorsler.

Forst under traeningen til det itali-
enske grand prix blev man klar over,
at der var tale om en helt ny racer-
maskine med sekscylindret motor. |
begyndelsen af labet gik den nye Hon-
da fabelagtig hurtig og distancerede
Yamaha-forfelgerne med et anseeligt
stykke, men den heje temperatur i
italien bevirkede, at den sekscylindre-
de motor ikke vedblev med at kunne
yde maksimaleffekten, og Redman
méite se sig sldet af Yamaha-kareren
Phil Read, som samtidig leb af med
sejren i &rets VM. Sasonens sidste
lob i Japan blev vundet af Redman, og
i mellemtiden havde Honda-teknikerne
lest varmeproblemet ved at montere
oliekolere.

| den forlebne szeson var det ventet,

_at den sekscylindrede maodel for alvor

ville dominere de klassiske lab, efter-
som der var en hel vinter at f& den
rigtig feerdigudviklet i. Imidiertid blev
udfaldet det modsatte, for Phil Read
blev pény verdensmester og med
meerkekammeraten Mike Duff pd an-
denpladsen. Tredjepladsen ‘gik til Red-
man péd den sekscylindrede Honda.
Der er flere arsager til Hondas neder-
lag, eftersom Redman ikke startede i
drets forste VM afdeling i USA og |
de to nzeste lob var han forhindret pa
grund af kveestelser, som han havde
padraget sig ved et styrt i 350 ccm
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Pa sen Man i ssesonens lengste lob, 360 km.
Redman satte ny omgangsrekord og ny
labstidsrekord

klassen p& Nirburg Ring. Endelig gik
det si los i Frankrigs grand prix, hvor
Redman straks indtog en sikker forer-
position foran Yamaha'erne, men midt
under lsbet strejkede gearkassen, si
Honda'ens ferste europziske GP-sejr

blev i det 360 km lange Man-leb. Den

sekscylindrede firetakter havde ogsé
storre tophastighed end sine totakt
konkurrenter. Derefter skiftede Red-
man og Read til at ssjre i flere af de
efterfelgende lob, indtil Redman pény
kom ud for et styrt i 350 cem klassen
i Ulster grand prix’et, hvor Read vandt
og dermed sikrede sig sit andet VM.
I Finland og Italiens grand prix'er del-
tog Honda slet ikke, s& forst i s=so-
nens afsluttende VM afdeling i Japan
s& man igen den seks-cylindrede Hon-
da i aktion, men denne gang kertes
den af Mike Hailwood, som har tegnet
kontrakt med Honda Motor Co. for
1966 sazsonen. Hailwood mestrede og-
s at keore en sekscylindret maskine
til en overlegen sejr.

Den sekscylindrede Honda racer-
motor har to overliggende knastaksler
til aktivering af de 24 ventiler. Det er
ganske traditionelt, at den luftkelede
motor er indbygget pé tvaers i stellet,
for at den kan blive effektivt kelet. De
undrede Dem maske noget over, at vi
skrev 24 ventiler, men ligesom alle an-
dre Honda racermotorer har »sekse-
ren« ogsd to indsugnings- og to ud-
stedningsventiler pr. cylinder. Hvor-
for bygger Honda nu racermotorer
med 4 ventiler pr. cylinder? To ven-
tiler giver storre portibning og derved
sterre fyldning og udtemning, og sam-
tidig bliver de frem- og tilbagegiende
dele lettere, hvilket er nedvendigt for
at kare med omdrejningstal pé op om-
kring 20.000 omdr./min. Indsugnings-
og udstedningstiden er ogsd meget be-
greenset pa grund af det heje omdrej-
ningstal, da der ogséd skal tid til at
seette gasstremmen igang fra karbu-
ratoren.

Forbreendingsrummene er tagfor-
mede for at fa plads til de fire ven-

Den 6 cyl. 250 Honda uden beklaedning,
motoren er ikke bredere end den 4 cyl.

Sachsenring — asttyske GP
— endnu en Honda-triumf

tiler, og i midten er der plads til et
af tzendrerene, som hver iseer kun er
pé& 8 mm, sa der altsd er tale om helt
specielle tendrer fra NGK, idet Hon-
da pa de fleste andre racere anvender
10 mm ror. 6 mm er sadvanlig stoer-
relse for teendrer i en hobbymotor,
s derved kan man gere sig et begreb
pa hvor smé detaljerne og pladsen er
i motoren.

Cylinderblok, topstykke og krum-
taphus er naturligvis stebt i en speciel
letmetalslegering. De to overliggende
knastaksler traekkes af krumtappen
via tandhjul, som er fert op midt i mo-
torblokken. Den kabeltrukne omdrej-
ningsteeller drives -af indsugnings-
knastakslen. Kraftudtaget til gearkas-
sen via den flerpladede terre kobling
sker ogsd p& midten af krumtapakslen
for at undgd vridninger. Plejlstaenger-
ne og krumtappen er smedet af spe-
cialstal, der er udviklet og bearbejdet
pd Honda fabrikkernes eget laborato-
rium. Krumtappen er af den sakaldte
=built-up« type, der kendes fra alle
Honda modeller, hvilket vil sige, at
den er sammenpresset af flere dele.

Smoresystemet er udfert som sump-
smaring, men for at holde oliens tem-
peratur nede, har det vaeret nodven-
digt at montere en oliekaler, da den
smalle og meget lukkede stramlinie-

Belgiens GP pd Spa. Gennemsnitshastigheder
op mod 195 km/t. — Honda vandt igen

bekleedning er Ilukket ned omkring
krumtaphuset for ikke at mindske
luftmodstandskoefficienten. — Olie-
pumpen, der er af tandhjulstypen,
traskkes af tandhjul fra krumtappen.

Stellet, som er sammensvejset af
krommolybdeaenrer, er udfert séledes,
at tanken hviler oven pé to svaere pa-
raleile stelrer, men for at nedsaette
veegten udger motoren en del af stel-
let, og méske ligger forklaringen her
i de lidt dérlige vejegenskaber, som
bl. a. Hailwood klagede over efter at
have kert »sekseren« i Japans GP.
Der er jo selvfelgeliy ogsd mange
andre ting, der kan have indflydelse
pad kereegenskaberne, og det er vel
tvivlsomt, om det udelukkende kan
veere stellet, som kan veere skyld deri,
eftersom savel den tidligere 4-cylin-
drede kvartliters racer og 350 cecm
versionen er udstyret med stel af
samme konstruktion.

Baghjulet er ophangt i en svinggaf-
fel. Affjedringen sker ved en kombi-
nation af skruefjedre og hydrauliske
steddampere. Forgaflen er naturligvis
af  teleskoptypen med hydraulisk
deempning. En hydraulisk steddamper
imellem forgaflens hejre ben og stel-
let nedseetter rusk og sted, der kan

Fortseettes side 25



JIM CLARK

AUTOSPORT —

| SASONEN 1965

Forste sensation pa Rheims

. banen Carol Shelby‘s Cebra
vinder GT klassen i 12 timers
. labet.

Jim Clark vinder for 4. gang
i trek det belgiske Grand
Prix pa Spa Francerchamps

13. juni,

VERDENSMESTER
63 & 65

o A
ARTING fat

X erum IR

Anden sansation ligeledes Tredie sensation pa Rheims.
pa Rheims Jechen Rindt i Belteise slar den samlede
Brabham slar Jim Clark verdenselite i en hidtil ukendt
og Gardner i F 2-lgbet. : franskbygget Matra F 3.

Efter mange forgaves forsog
lykkedes det til sidst.
HONDA vandt det mexi-
kanske Grand Prix i over-

A legen stil.

Richie Ginther kampede bravt
igennem hele s@sonen — men
forst i det allersidste lgb
under den gamle formel
beviste han Honda‘ens styrke, ‘
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Tom Belso

Lante en vogn ... heldigvis!

ELLERS HAVDE DANSK BANESPORT IKKE FAET ET AF SINE STORSTE TALENTER

| de sidste par ar har navnlig et nyt
navn skilt sig ud ved banelgbene i
Skandinavien. Det er danskeren Tom
Belss, der i 1965 preesterede det
sumulige=, at banke sejrssikre Corti-
na'er med en god, gammel Volvo PV
544, Gammel, skriver vi, fordi PV'en
jo i dag er blevet en antikvitet. Sven-
skerne slagtede den i 1965, fordi
produktionsvanskelighederne kraevede
dette offer.

Men hvorledes begyndte det egent-
lig med Tom Belsa? Herom fortzzller
han selv:

— Det var i 1962, at jeg lante Wit-
trup Willumsens bil til kererfondsle-
bet p& Roskilde Ring. Jeg var meka-
niker for ham indtil da. Ja, og det blev
1il en sejr i samme kererfondslab.

— Hvad laver du i dag, for man kan
jo ikke leve af at kere billeb?

— Nej, man kan tveertimod blive
ludfattig af samme &rsag. Men i pri-
vatlivet har jeg et autoveerksted i Ta-
strup.

— Hvor gammel er du?

— 23 ér.

— Du har naet ikke sa lidt i de par
ar, du har kert leb. Hvilket resultat
betragter du selv som dit bedste?

— Enten sejren i 1965 i Copenha-
gen Cup eller pd Knutstorp, hvor jeg
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begge gange slog Cortina'erne. Jo, det
mé nok blive Copenhagen Cup pa Ros-
kilde Ring, hvor jeg vandt to heat ud
af tre mulige.

— Hvad er dine planer for 19667

— Jeg forer visse forhandlinger
med Volvo, og de skulle gerne ende
med, at jeg far betydeligt mere stotte
end i 1965.

— Hvis du ingen storre stotte far?

Kore formel 3 i 19667

— | sa fald har jeg en formel 3 bil
stiende p& veerkstedet. Det er Ynge
Rosqvists egen Cooper, model 1965,
og bliver det ikke til noget med Vol-
vo, keber jeg den og kerer formel 3.

— lkke begge dele?

— Skal jeg selv finansiere det, bli-
ver der kun rad til formel 3. Far jeg
den ventede stette af Volvo, vil jeg
fole det ansvar over for Volvo, at jeg
ma koncentrere mig om denne vogn-
type, og sd bliver det ikke til noget
med formel 3. Der er ogsd sd stor
forskel pa disse to vogntyper, at det
vil veere forkert at prove at g3 ind for
begge dele.

— Hvad siger din familie?

— Jeg er gift, men min kone har
ikke s forfeerdelig meget imod at jeg
kerer billeb. Hun har vist, skal vi sige,
gradvis veennet sig til det.

— Vil du kere | Danmark i 19667
— Meget gerne alle steder, hvor

jeg kan komme til det. Jeg deltog i s&
mange leb i Sverige i 1965 for at kom-
me ud og leare og se noget nyt.

— Hvad med rally-sporten?

— Rallies er meaegtig spaendende.
Jeg var i 1962 med i Monce Carlo
lebet og i 1963 i det polske rally, hen-
holdsvis med Poul Olsen og Peter
Kjerulf, og her larte jeg, at man ikke
i rallies uden videre kan kere ud og
blive nr. 1. Det kreever en meget stor
erfaring.

Banelob lettere end rallies

— Mere end baneleb? .

— Efter min mening krasver det
meget mere rutine at kere rallies end
baneleb. Det er to helt forskellige
ting.

— Kerer du orienteringsleb?

— Jeg har prevet et par smaleb og
3-4 danske rallies, men almindelige
orienteringsleb interesserer mig ikke.
Det gér for langsomt. De danske ral-
lies har derimod specialpreverne!!

— Vil det sige, at det er farten, der
tiltaler dig?

— Det er glaeden ved at kere steerkt
— og ved at kunne beherske vognen
under store hastigheder.

il
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— Kerer du ogsd steerkt i den al-
mindelige trafik?

— Jeg korer ret neddeempet, men
nok en tak hurtigere end den alminde-
lige bilist. Er der noget at sige til det,
nar man har en vis rytme i kroppen og
storre sikkerhedsmargin end den al-
mindelige bilist? Jeg héber, at man
forstdr dette pd den rigtige méade!

Godt med fiere baner

— Der kommer flere og flere as-
faltbaner i Danmark?

— Det er kun glaedeligt for os kere-
re. Man lzerer noget nyt pad hver ny
bane, der dukker op.

— Du startede i 1965 pa Ring-Djurs-
land. Hvad synes du om den?

— Den er maegtig sjov, blot lidt for
smal, men det rades der jo bod pa
nu. Sker det, kan det blive alle tiders
bane. Jeg klarede mig ganske vist ikke
sd godt pé den i 1965, men asfalten
var maske lidt for ru. | hvert fald
sveevede hele hejre hjulpar i luften,
hver gang jeg kerte ned mod hullet
efter malet. Det var ogsd dér, at Jor-
gen Nielsen veeltede.

~ En ny kiasse

— Hvordan kommer det til at ga
med Volvo contra Cortina i 19667

— Det er sveert at sige, men maske
kommer de slet ikke tii at modes. Pa
kerermoedet i december var der for-
slag om at dele klasserne ved 1600,
s Cortina’erne kommer til at kere
sammen med shundehusene«, og Vol-
vo sammen med, — ja med hvem?
Antagelig BMW, Audi etc.

Tom Belsg ferer her pa Roskilde Ring foran alle Cortinaerne

— Synes du, at det er god idé?

— Personlig absolut nej, da Corti-
na-Volvo klassen efter min mening har
veeret den populeereste pa Roskilde
Ring og de andre baner i de sidste
par ar.

— Hvorfor finder man pa sidan no-
get?

— Svenskerne vil skille ved 1600,
for at det kan blive efter internatio-
nalt menster, men si skulle man saet-
te en klasse fra 1300-1600, og det vil
man tilsyneladende ikke.

Og en klasse laves muligvis om

— Bliver der andre nye klasser?

— Blandt kererne er der ikke me-
gen stemning for klassen 0-850 ccm,
gruppe 2. Man vil have gruppe 3 i sie-
det for, idet man mener, at der da vil
komme flere vogne med.

— Du er tunings-ekspert. Hvad vil
det sige?

— At man kan lave en hurtig bil!

— Giv en opskrift p& det?

-— Ja'e, man eksperimenterer me-
get, ja hele tiden, og laeser en hel del,
som man forseger at udfere i praksis.

— Hvor mange hemmeligheder er
der ved din Volvo?

— En 3-4 stykker!

— Det er lige efter nytar. Hvad er
dit nytarsenske?

— At fa en god kontrakt med Volvo.
Den kontrakt, jeg hele tiden har kaem-
pet for at f4. Det er en meget kost-
bar sport at kere billeb, og far man
ikke stette, kan man meget let labe
sur i det.

Steenkelappen.

Vi har nmsten
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Victor

Arbekov,
Sovjet

P& nogle omrader er der en uméadelig
forskel mellem Sovjetunionens ferste
verdensmester pd motorcykel, Victor
Arbekov, og hans forgzenger, belgie-
ren Joel Robert, der var titelindehaver
i 1964. Arbekov, som er 24 &r, er knapt
to &r eldre end Robert. Belgieren er
neesten altid fuld af narrestreger,
hvorimod Arbekov er mere forsagt,
men altid smilende, og han lader sig
sjeeldent imponere synderligt, enten
han har succes eller ikke.

Arbekov bor i Moskva, hvor han har
en stilling som officer i den Rede
Armé, ligesom mange andre russiske
sportsmeend. Der er ingen tvivl om, at
sportsfolk derinde fér en meget fin
fysisk traening. Skent Victor er kraftig
og af en godt sat struktur, er han ikke
overvaegtig.

Selv om han er af en meget steerk
natur og veltraenet, er det ikke ude-
lukkende det, som har gjort ham fil
verdensmester i 1965, for med hensyn
til det mekaniske pé sin racer, er han
af den type, som helst for lebet selv
foretager de sidste justeringer, skent
han til hvert leb har en eller to meka-
nikere med fra fabrikken. Er der ikke
noget at lave pi den maskine, som han
skal starte pd, kan han godt begynde

e e
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Arbekov farer efter starten

VERDENSMESTER - MOTO-CROSS 250 cc - 1965

at foretage en storre reparation pa
sin reservecykel. P4 den méde kender
han den maskine 100 procent, som

han karer pd. Ude pd en 2-3 km lang
moto cross bane kan der let opstd
smadefekter, som kun en kerer som
Arbekov vil kunne udbedre for at kun-
ne fuldfare labet.

Arbekov tager al ting roligt, og
skent han sommetider har problemer
lige for en start skal g, lader han sig
aldrig ophidse. Han er altid klar pa
startlinien, nér tiden er inde.

Arbekov karer lige som sin forgasn-
ger pa VM-tronen en af de czekiske
CZ en-cylindrede to-takti maskiner pé
246 ccm. Den overkvadratiske motor
har mélene 70 mm og 64 mm for hen-
holdsvis boring og slagleengde. Mo-
toreffekten ligger pad 26 hk ved 6000
omdr./min., og den lebsferdige ma-
skine vejer knapt 99 kg. Gearkassen
har fire udvekslingsforhold, og den bli-
ver, ligesom den primeaere kraftover-
foring og kobling, smurt af olie/ben-
zinblandingen. CZ fremstiller en re-
plicamodel af VM-raceren, som kan
erhverves af private motorsportsud-
Bvere. A.T.




Starten er
| get...

Den 14. januar startede &arets mest
omtalte rally, Monte Carlo-lebet. Det
streekker sig denne gang over ialt
3000 km, og de ni forskellige startste-
der er Athen, Bad Hombourg, Lissa-
bon, London, Minsk, Mate Carlo, Oslo,
Reims og Warszawa. Deltagerne skal
vaere ved malet i Monte Carlo den 22.
januar.

Der er i ar anmeldt 244 deltagere,
deraf flest fra Frankrig og Storbritan-
nien med henholdsvis 62 og 50. 23
kommer fra Tyskland, 19 fra Spanien,
17 fra Italien og 14 fra Sverige. Fra
Danmark er der kun anmeldt 5 hold
mod ni i fjor.

Om lehet forteeller Jergen Nielsen:

— Der bliver denne gang to falles-
ruter, hvoraf den forste, der er pa
2800 km, ferer deltagerne til Monaco.
Den starter i Reims og gar over Liege,
Den Haag, Achen, Bologna, Dolomit-
terne og til Monte Carlo. Der er ingen
szerlige krumspring ved den, s3 s
godt som alle skulle veere med endnu,
nér den er forbi.

— Hvad sa?

— Derefter kommer et degns op-
hold i Monaco, hvorefter man begyn-
der pd den gode, gamle Chambery-tur.
Den hedder i &r Monaco-Chambery-
Monaco, og den er pd 1400 km.

— Og der bliver vel som saedvanlig
en skrap tur?

— Robert Nellemann og jeg har vas-
ret nede og treene pa den, og alt teg-
ner til, at det bliver en meget vanske-
lig etape. Der bliver megen oriente-
ring og kersel pd sma bjergveje.

A

[LYE MONTE-CAR

Il

kun fem danske hold

deltager i

Kun for de 60 bedste

— Hvorledes bliver afslutningen?

— Det bliver en bjergetape Mona-
co-Monaco. Den er 686 km lang og
bliver for de 60 bedst placerede mod
ellers 120. Der er kun en halv times
respittid, sa . . .

— Hvorfor kun de 60 bedste? Er det
ogsa fordi man gerne vil have nogle
til at g i forretninger m. m. i Monte
Carlo?

Jorgen Nielsen, vor bedste rallykerer

— M& jeg nojes med at svare:
— Tja'e!

— Hvorfor er der sa fa danske hold
med denne gang?

— Det kunne jeg ogsd godt lide at
vide, men én af grundene er sikkert
de mange vanskeligheder, vi her i lan-
det har med at fa forsikring.

o]
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— Pigge er dagens lesen. — Hvor
mange er der i deekkene?

— Vi starter med 180 i hvert dek,
men vi har deek med 400-500 pigge i
hvert.

— Robert Nellemann og du selv
starter pa fabrikshold?

— Ja, vi er anmeldt af Ford Taunus
i Keln, og det skal forstds p& den
méde, at vi er 100 pct. fabrikskorere.
Ford betaler alt.

— Hvordan er det i praksis?

— Vi var nede og treene i 10 dage,
og det foregik sadan, at vi blev flajet
derned, hvor der stod en bil klar til os.
Efter treeningen fik vi en anden, den
vi skal kore i, med hjem. Alt var be-
talt. PA samme méde med selve lobet.
Vi skal bare kere. Alt andet ordnes, og
betales.

Programmet for 1966

— Men det »bandlezgger« jer vel
ogsa lidt?

— Ja, jeg kommer nappe til at kore
banelab i dr, men derimod skal vi med
i de store rallies. Foruden Monte
Carlo er det forelebio Tulipanlgbet,
Acropolis-ralliet, det polske rally og
Tour d’Europe.

— Hvike danske hold er med?

— Foruden os selv, der kerer Ford
Taunus 20M TS, er der Carl Syberg-
Erling Kristensen, Volvo, Jens og Alex
Nielsen, Volvo, Bent Jensen og S.
Zobbe, Audi, samt Jack og Steffen
Nieisen, Ford Corsair GT.

— Er alle de skrappe udenlandske
hold med?

— | hvert fald navne som Hans
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Joachim Walter-Werner Lier, Porsche
911, Bosse Ljungfeidt, Ford Cortina
Lotus, Bengt Soderstrém, Ford Corti-
na, Eric og Pat Carlsson, begge Saab,
Makinen-Poul Easter, Morris Cooper,
samt navne som finnerne Altonen og
Toivonen, Paddy Hopkirk, Peter Har-
per, Peter Proctor og Sidney Allard,
Coltelloni, Trautmann og Béhringer.

— Et tip om resultatet?

— Jeg giver mig aldrig af med at
tippe i rallies!

Programmet:

Monte Carlo Rally er et traditions-
bundet leb. Som snart det eneste rally
opererer man stadigveek med lange
tilkerselsetaper fra alle egne af Euro-
pa. De omfatter normalt almindelig
landevejskersel, der kun i tilfaelde af
uvejr og megen sne kan volde vanske-
ligheder. Formalet med dem er — ved
siden af at give deltagerne lejlighed
til eventuelt at starte i nasrheden af
deres hjem, at gere deltagerne »meare«
for de egentlige provelser, der ligger i
bjergene omkring Monte Carlo, det vil
sige i de franske alper. Her kan det
veere vanskeligt at holde de ansatte
tider pa de ordinsere etaper, men des-
uden keres der pa afspaerrede veje en
raekke hastighedsprever, hvor man for
eksempel i ar far et strafpoint pr. se-
kunds keretid.

Startstederne er i & de samme,
som har veeret anvendt i en &rraekke.

RALLYE
MONTE
CARLO
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Men tiikorselsruterne er afkortet fra
ca. 4000 km til 3000 km, og de forer
direkte til Monte Garlo. Man geetter
nappe galt, ndr man giver forretnings-
interesser i den arrangerende by skyl-
den for denne eendring, for i de forlob-
ne &r er mange deltagere gdet ud p3
slutningen af de lange tilkerselsruter
eller pd den 1000 km lange special-
etape, der fulgte efter. Og mange af
dem, der brod undervejs, valgte at
kere hjem, og det er jo en darlig idé,
set fra Monte Carlos side, ndr man
netop skulle have nogle turister til
byen i vintersassonen. Derfor traekker
man i &r deltagerne direkte til byen,
hvor de pzent seatter kufferterne pa
hotellet, og s& gér det for alvor los!

Men tag ikke fejl. Lebet er s& sveert
som nogensinde. Inden deltagerne har
faet hvilet ud efter den trods alt ener-
verende tilkerselstur, sendes de ud pa
1300 km non-stop bjergkersel med for-
hojet hastighed (60 km/t — pé sne og
is i bjerge). Turen gér til Chambery
og tilbage til Monte Carlo, og under-
vejs afvikles seks hastighedsprever
over ialt 117 km. 83 er der endelig rig-
tigt hvil, medens de forelebige resul-
tater udregnes. Men for de 60 bedst
placerede — hvis der er s& mange til-
bage, er Isbet endnu ikke slut. De sen-
des ud pé et natligt bjerglab over 600
km med fem indlagte prever. Forskel-
len mellem »almindelige« etaper og
hastighedsprover er dog noget af en
formsag, for alle 600 km keres p& de
mindste og mest snoede veje i alper-
ne nord for Monte Carlo.

WARCH AW A

BELGRAD

Bedste danske hold siden 1960:
1960 Carl Syberg-Steffen Nielsen,
Volvo 544.

1961 Jergen Nielsen-Knud Erik Jen-
sen, Sunbeam Rapier.

1962 Jens Nielsen-Henning Henrik-
sen, Volvo 544,

1963 Jens Nielsen-Henning Henrik-
sen, Volvo 544,

1964 Carl Syberg-Poul Chr. Olsen,
Volvo 544,

1965 Jens Nielsen-Henning Henrik-

sen, Volvo 544,

Fordeling pa startsteder:

| sEabnnmiy So Sl R e 35 hold
MontedBanl ol pe e S e 38 hold
Eomdon. &' vontie v 44 hold
Bad Homburg (Tyskland) .. 26 hold
BeinmS s ciias o Tl e 44 hold
BSIDiN st ot e 25 hold
WarSZaWE .« e v s wian ot 19 hold
NnSkal il g o Tty o0 4 hold
ATE R et e e SR ety 9 hold

lalt 244 hold

10 ars Monte Carlo-vindere:

1955 Per Malling-G. Fadum, Norge,
Sunbeam Talbot.

R. Adams-E. Bigger, England,
Jaguar 3.4 ltr.

Aflyst efter Suez-krisen.

G. Monraisse-J. Feret, Frankrig,
Renault 1093.

P. Coltelonni-P. Alexandre,
Frankrig, Citroén DS 19.

W. Schock-R. Moll, Tyskland,
Mercedes 220 SE.

M. Martin-R. Bateau, Frankrig,
Dyna Panhard.

E. Carlsson-G. Haggbom,
Sverige, Saab Sport.

E. Carlsson-G. Palm, Sverige,
Saab Sport.

P. Hopkirk-H. Liddon, England,
Cooper S 1071 ccm.

T. Makinen-P. Easter, England,
Cooper S 1275 ccm.

1856

1957
1958

1959
1960
1961
1962
1963
1964

1965

Opskriften i tre ar:

1964

3000 km tilkersel til Reims.

1500 km specialetape og prover til
Monte Carlo.

Gadeleb for de 120 bedste hold.

1965

3500 km tilkersel til Chambery.

800 km specialetape og prover til
Monte Carlo.

600 km bjergprove for de 60 bedste
hold.

1866

3000 km tilkersel til Monte Carlo.

1300 km specialetape og prever Mon-
te Carlo retur,

600 km bjergpreve for de 60 bedste
hold.
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Reportage fra Monte Carlo er enshe-
tydende med en bunke forvirrede tele-
grammer. Her er lidt af en baggrund
for at vurdere dem:

Citroén har faet vind i sejlene med
den nye DS 21, og striben af Citroén'er
er s lang som nogensinde. Fabrik-
kens egne vogne er, af hensyn til mu-
ligheden for, at deltagerne fra ét start-
sted alle sneer inde (det sker nassten
hvert &r), fordelt pd Lissabon (Ney-
ret og Ogier), Reims (Paul Coltelonni)
og Oslo (Lucien Binchi og Pauli Toi-
vonen). Finnen Toivonen vender efter
et par & i VW og Porsche tilbage til
Citroén.

Erik Carisson med frue, Pat Moss,
danner sammen med Ake Andersson
Saabs hold. Vejret skal vist blot blive
meget besvaerligt, om Saab'erne skal
have nogen chance, for konkurrenter-
ne er definitivt gdet fra Saab med
hensyn til motorydelse.

Erik Carlsen med Saab og laphue

BMC er naturligvis ude efter den
tredje sejr i treek med en Cooper S.
Sidste &rs vinder, Timo Makinen, er
sendt til Lissabon, Paddy Hopkirk, vin-
der i 1964, til Warszawa, og Rauno
Aaltonen til Athen, alle i Cooper $
1275 cem.

Skandinaverne er godt repreesente-
ret i ikke-skandinaviske fabriksvogne.
Cooper-karerne Makinen og Aaltonen
er finner, Sveriges Bo Ljungfeldt ke-
rer en Ford Mustang fra Lissabon,
svenskeren Bengt Séderstrom starter
i en Cortina GT fra Oslo. Sidstnavnte
var lastvognschauffer, da han for nog-
le &r siden vandt det svenske Mid-
natssolrally. Nu er lastvognene lagt pa
hylden. Sidst er svenskeren Ove An-
dersson kommet til i en Lancia Flavia.

Volvo og Mercedes stiller i lighed
med sidste ar ikke op med fabriks-
hold. Officielt siger man ingenting,
men uofficielt forstdr man hurtigt, at
man har afskrevet Monte Carlo Rally
til de forhjulstrukne vogne (se vinder-
listen).

Det er veerd at lsegge mzerke til Ro-
ver 2000-holdet, Zazada-Wedrychow-
ski. Zazada har i et par & med stort
held kert en lille 600 ccm Steyr-Puch
i internationale rallies, og efter det
engelske rally for to méneder siden
fik han tilbuddet fra Rover. Han er den
ferste fabrikskarer, der henter sin
vogn p& den anden side af jernteeppet.

De fem danske hold:

| mange &r har en halv snes danske |

hold forsegt sig i dette verdens mest

omtalte rally. Nar der i 8r kun er fem, }

skyldes det sikkert usikkerheden med
hensyn til homologering af vogne
samt det beklagelige, at Monte Carlo
Rally ikke mere passerer Danmark.
Mange foler sikkert, at lebet knapt
kommer os s& meget ved mere.

Her er holdene i alfabetisk orden:

Bent Jensen-Erik Zobbe, Kobenhavn,
i en Audi. B. J. har en enkelt gang for
deltaget i Monte Carlo Rally, og sidst
har han i efterdret 1965 udmeaerket sig
ved at gennemfore det lange Tour
D’Europe sammen mead Erik Whitmore.
E. Z. er et nyt navn i rallysporten, men
med en del orienteringsleb bag sig
har han gode muligheder for at sta
distancen.

Robert Nellemann, Randers-Jergen
Nielsen, Sors, i Taunus 20M TS. Ft
meget rutineret og vel sammenkert
hold, der i &ar starter for tysk Ford.
R. N. vandt i 1954 sin klasse i lebet,
og begge er seerdeles velkendte pa
danske motorbaner.

Jack Nielsen, Viborg-Steffen Niel-
sen, Sorg, | Ford Corsair. J. N. er mu-
ligvis ikke lobets hurtigste korer, men
jeg forsikrer Dem, at han er den sjo-
veste. 5. N. har trods sin unge alder
kert mange &r pad Roskilde Ring.

Jens Nielsen-Alex Nielsen, Silke-
borg, i Amazon Sport. Volvo-forhand-
ler, som rykker ud med sin sen, Alex,
der fer har varet med i det holland-
ske Tulipan Rally. J. N. deltager for
sjette gang, og han har tre gange,
sammen med Henning Henriksen, vas-
ret bedste dansker.

Carl Syberg, Kebenhavn-Erling Kri-
stensen, Silkeborg, i Volvo Amazon
Sport. E. K. har tre gange kert Tulipan
Rally, men det er hans ferste Monte
Carlo. C. S. er en meget rutineret
Monte Carlo-kerer, og han har som
eneste danske ferer valgt Monte Car-
lo som startsted.

Halda Speed Pilot mk. V forteeller, om De hol-
der hastigheden, enten det geelder forretnings-
rejse eller sportskersel. Seelges ogsad pa afbe-
taling. Komplet med transmission, kabel og

menteringsvejledning ............occcvennnn. kr. 544,00
Vi har landets sterste udvalg i triptellere:
Healda - Twinmaster dia ezt soamtien kr. 544,00

Halda Tripmaster ..
Hemo Universal ......

Aifab m/ dobb. nulstilling
Hema Standard .......o..ccoeen.

... kr. 412,00
.. kr. 350,00
.- kr. 194,00
- kr. 190,00

- kr. 161,00

Alexpress karburatorseet (to Stromberg karbura-
torer med luftfiltre og nedvendige monterings-
dele) for Mascot/Partner, Herald, Kadett og
Viva ventes pa lager i begyndelsen af februar.
kr. 695,00

¥ Alexander sportslydpotter
leveres fra lager til Mascot/
| Partner, Herald, Midget/

Pa vej: Imp, BMC 1100 (kom-
plet system), Cortina 1500 &
GT, Cooper og Viva.

Styla treerat
for Mascot/Partner,
15" fladt rat bygget
over aluminiums-
skelet i et stykke -
derfor maksimal
styrke. Leveres i
kraftig gaveseske
kr. 188,00
Falger til Fiat B5D,
Herald, Saab og
Volvo 544 ag
Amazon.
Sperg venligst om Speedwell og Avanti treerat
for andre vogne.

Sportsspejle fores | falgende meerker:

Styla, forchromet, justerbart, super-

stramliniet (ML) ~sdesnvnimnaisnns kr. 38,50
Alexander, 180 grams konkurrencespe;l

i aluminium ....... SR ATEE I Y M S kr. 44,00

.................................................... kr. 45,00
Sebring, specielt for sportsvagne ...... kr. 47,00

Alle priser er incl. oms.
Ret til prisssndringer forbeholdes.

LISBIERG BAKKE - AARHUS C
TELEFON (061-061 11) LISBIERG 44
BILSPORTSUDSTYR FRA LANDETS
ENESTE SPECIALFORRETNING

Sprite vg MGB ... kr. 114,00 §
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Spirit of America — Sonic |

Bonneville, Utah . . . Som bekendt
er »Spirit of America« verdens hur-
tigste bil, idet Craig Breedlove for-
nylig satte en ny verdensrekord ved
at kere 966,37 km/t. | Iobet af de
sidste 14 dage har der vist sig en
stadig stigende interesse for denne
hastighedsrekord.

En af de vigtigste &rsager til, at
Craig Breedlove kunne satte denne
rekord, var de specialbyggede Good-
year dask. Disse dak, der méler hen-
holdsvis 91,4 cm og 1245 cm i dia-
meter, er blevet prevekert pd Good-
years dynamometer med hastigheder
indtil 1368 km/t, ca. 144 km over ly-
dens hastighed. Goodyears teknikere
beregnede centrifugalkraften, der un-
der rekordkerslen pavirkede forhjule-
ne, til ca. 430.000 kg, og til sammen-
ligning kan neevnes, at centrifugal-
kraften, der pavirker et almindeligt
personvognsdak ved 55 km/t, svarer
til ca. 40 gange daekkets egen vaegt,
altsd ca. 1000 kg.
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Ny specialforretning

En ny specialforretning er blevet
abnet af Jorgen Ellekzer, under navnet
»Jorgen Ellekeers Racing Centere,

Forretningen ligger i Smallegade i
Kebenhavn — og som den kendte ra-
cerkarer, Jorgen Elleksr, selv siger:
»Vi ferer simpelthen alt, hvad hjertet
(hos en sportsbilist, red.) kan begze-
re — lige fra autopolish til komplet
tunede ombytningsmotorer. Vi reprae-
senterer de fleste store engelske tu-
ningsfirmaer, ligesom vi har et snae-
vert samarbejde med de store sven-
ske specialforretninger«,

Ellekeer udtaler videre, at det er
firmaets hensigt at fere en pris- og
avancepolitik, som muligger en vee-
sentlig nedgang i priserne pd spec.
populeere artikler, sdsom traerat, hand-
sker m. m. (i forhold til hvad man
normalt m& betale i udlandet, red.).

Hvis De gar i racertanker stir Jor-
gen Ellekeer personlig til Deres dispo-
sition med rad og dad — firmaet sal-
ger endog komplette vogne, hvis det
enskes!!

lgennem hans mangedrige karriere,
forst som orienteringskerer og siden
som en af Danmarks kendteste racer-
kerere, har Jorgen Ellekser hestet si
megen viden og kendskab til racing og
orientering bag kulisserne, at det nok
kan betale sig at konsultere dette fir-
ma, inden man hopper ud p& dybt
vand. Det bliver altid billigst i laeng-
den at starte pad grundlag af en erfa-
ren mands rdd — s3 benyt Dem af
chancen.

Er De orienteringskorer? Si tag og
besag forretningen i Smallegade 42.
Alt til faget herende feres pa lager.

@nsker De varer sendt pr. post, skal
De blot ringe til Godthdb 7600. Man
vil sa ekspres tage sig af Deres ordre.

Vi kan anbefale forretningen og op-
fordrer Dem til at stotte det friske
initiativ.

Jorgen Ellekzer

Epokegerende dansk opfindelse

En ny, epokegerende dansk opfin-
delse har set dagens lys.

Anleegget er blevet demonstreret
for IMR, og vi kan varmt anbefale ksb
af det fikse apparatur.

Anlsegget virker pd den made, at
motoren standses automatisk, hvis
motoren overhedes eller smaringen
svigter. Monteringen er meget nem og
kan foretages af de fleste bilister
uden sagkyndig bistand. — Endvidere
virker anleegget séledes, at dette sam-
tidig virker som en 100 pet. tyveri-
sikring.

Anlagget, som er patentanmeldt, er
specielt velegnet til udlejningsvogne
m. m., men kan ogsd med fordel an-
vendes af den almindelige bilist.

Anlaegget, som koster fra 64-86 kr.,
afhzengig af vogntype, er en vyderst
billig forsikring mod alvorlig motor-
havari.

Verdens smukkeste coupé

Dette preedikat baerer denne lzkre
Ferrari 275 GTB Beriinetta, og kaster
man blot et enkelt blik pa billedet her,
er man ikke i tvivl om, hvorfor netop
denne vogn har f3et denne hadersti-

+ tel. Med sine smukke og aerodyna-

miske linier, der er formgivet af Pinin-
farina, er den simpelthen det mest
perfekte, man til dato har set pa den-
ne front. At den s& har 280 hk under
hjeelmen og er god for 270 km/t, ger
jo kun sagen s& meget bedre. Et me-
kanisk seerpraeg er, at gearkasse o0g
motor ikke er direkte sammenbygget.
Medens motoren er anbragt foran, lig-
ger gearkassen, der har fem trin, bag-
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til, bygget sammen med differentialet.
Dette arrangement giver en god veegt-
fordeling.

Er den ikke lakker?

Fem nye klasser i banelsb i ar

Umiddelbart efter interviewst med
Tom Belsg andetsteds i dette blad,
kom der officiel meddelelse fra Dansk
Automobilsportsunion om, hvilke klas-
ser, der i &r vil blive udskrevet dan-
ske mesterskaber i pd banerne. Det vil
sige, at der naturligvis er mulighed
for at &bne andre klasser, men at det-
te neeppe er sandsynligt, da mester-
skabsklasserne hidtil har vaeret de fo-
retrukne alle steder.

Klasserne er:

Standard: 0-850 cem, gruppe 2.

0-1000, gruppe 5.
1000-1800, gruppe 2.
Grand Tourisme: Indtil 2000,
gruppe 3.
Sportsvogne: Indtil 2000,
gruppe 4 og 6.

Formel 3.

Midget.

Sammenlignet med i fjor vil det
sige, at der er kommet fem nye klas-
ser, og de eneste, der er hevarede
uzendrede, er Standard 0-850, gruppe
2, hvor Kjeld Hansen vandt i Saab,
samt formel 3, der gik til Jorgen Elle-
keer.

Standard 0-1000 var i fjor gruppe 2,
0g sidste &rs to standardklasser, 0-
1300 og 1300-1600, gruppe 3, er blevet
til den enlige nye 1000-1800, gruppe 2.
Grand Tourisme klassen er helt ny, og
sportsvognsklassen er udvidet ogsa
til gruppe 6. Midget skal formentlig,
som de sidste par saesoner, keres pa
jordbanerne.

FERRARI 275 GTB

Sédan som det ser ud i dag, skulle
0-850, gruppe 2, ferst og fremmest
komme ftil at omfatte Saab, DKW og
standard Mascot'er og Partnere. 0-
1000, gruppe 5, Cooperne, Hillmann
Imp, Fiat Abarth og NSU, der antagelig
debuterer i danske banelgb i &r. 1000-
1800, gruppe 2, bliver naturligvis Cor-
tina og Volvo, og de evrige klasser gi-
ver sig selv. At man forisaetter med
sportsvognsklassen mé forstds sadan,
at man endnu et &r giver de gamle
»sleeder« af racersportsvogne en
chance pa banen.

Det er sveert at kritisere klasseval-
get, da det tilsyneladende er blevet
til med skelen til at f& den bredest og
bedst mulige represesentation. At der
fra karerside v il komme kritik er der-
imod givet, men det er uundgieligt,
da der ikke kan tages hensyn til samt-
lige enkeltkoreres interesser og hob-
bies!

Men hvorledes i Sverige?

Man rettede sig ikke, som Tom
Belss frygtede, efter de svenske
klasseinddelinger, idet svenskerne

naede frem til felgende:
Standard: 0-1000, gruppe 2.
1000-1600, gruppe 2.
Over 1600, gruppe 2.
Grand Tourisme: Indtil 2000, gr. 2.
Prototyper: Indtil 2000,
gruppe 4 og gruppe 6.
Formel 3.
Det vil sige, at Sverige og Danmark
i princippet kun har to ens klasser i
1965, formel 3 og Grand Tourisme
klassen. Det kan tyde pa, at den tek-
niske kontrol pd banerne far travlt i
den kommende sason.

MOTOSIK

PAT. ANM.

det elektriske motor-
beskyttelsesanleg

EFFEKTIV BESKYTTELSE
MOD:

spreengt ventilatorrem
gl
overhedning
X
leekage i kolesystem
X
svigtende smoring
Xt
tyverisikring
Xt
LET MONTERING
X}
LEVERING TIL ALLE
VOGNTYPER

PRIS

KOMPLET KUN
KR. 64-86

vejl. - afh=ngig af vogntype

MOTOSIK

PAT. ANM.

K. MOLBECH

@rum . Djursland
Telefon @rum (063-82511) 74!

SEND:
[l Brochure om MOTOSIK
O 1 anleg komplet pr. eftk.

vognmarke og argang
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- Den czekiske to-takter

De store resultater, den czekiske mo-
torcykelfabrik CZ har opnaet i de sid-
ste tre & med deres 250 ccm moto
cross racer, og den ydelse, motoren
er oppe pd, har bevirket, at de ville
kunne opnéd store resultater endog i
den store halvliterklasse, men deri til-
lades kun maskiner med en slagvolu-
men p& over 351 ccm.

Til det czekiske grand prix i 1963
for 500 cem maskiner blev en af fa-
brikkens kendte kerere, Vlastimil Va-
lek, anmeldt pd en 360 ccm CZ. Den
var helt identisk med 250 ccm versio-
nen, men forsynet med en opboret cy-
linder. Valek var helt overraskende i
stand til at beseette "andenpladsen pa
sin kubikmaessig underlegne mskine,
og dette blandt verdens bedste kere-
re. Denne store succes, sammenholdt
med de fleste kereres ensker i dag om
at kere to-takt maskiner i moto cross,
fik udviklingen i gang, s& en protype
360 ccm racer snart kunne std klar.
Springet til at anvende to-taktere, end-
og i den store klasse, som ellers hid-
til kun har vaeret domineret af fire-

takt maskiner, er logisk nok, fordi to-
takteren er mere enkelt og billigere
bygget, og for de fleste kerere er den

24.
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ogsa lettere at vedligeholde. Et andet
argument til fordel for to-takteren er
den lave veegt i forhold til fire-takte-
ren pd 500 ccm, som ger den betyde-
ligt lettere at kere, og giver maskinen
en bedre acceleration.

360 cem er jo som navnt ikke no-
gen nykonstruktion fra bunden, efter-
som den er baseret pa kvartlitersmo-
dellen. Hvilke dele er blevet =ndret
pad den store model? Krumtaphus og
gearkasse er bibeholdt uzndret, men
krumtapaksel og stempel er udskiftet,
eftersom sdvel boring som slaglaeng-
de har mattet =ndres for at f& den
enskede slagvolumforegelse. Boringen
er 80 mm og slagleengden 72 mm. |
stedet for en stebejernscylinder an-
vendes en aluminiumscylinder med
ipresset foring. Der er to udstednings-
porte, og den anvendte Jikov karbura-
tor har en gennemgang pa 32 mm. —
Cylinderen holdes fastspaendt af fire
stotter i krumtaphuset, medens top-
stykket er boltet til cylinderen fem
steder. | topstykket er der to teend-
rer. Koblingen er blevet monteret med

strammere fjedre for at kunne over-
fere det sterre moment, men ellers
adskiller 360 ccm'eren sig ikke fra

hurtigere end 500 cc fire-takt maskiner

den mindre model i motoren.

Der er heller ikke nogle sterre een-
dringer andre steder pi maskinen.
Forhjul, forgaffel, stel, benzintank,
sadel, skeerme og svinggaffel er helt
identiske med 250 ccm’eren. Den ene-
ste eendring er en indbygget transmis-
sionsdeemper i baghjulet pa den store
maodel.

Skent konstruktionen fra starten
ikke var beregnet for en motor af
denne storrelse, er resultatet blevet
yderst vellykket. Mellem 3000-4500
omdr./min. er motoreffekten i 360
ccm versionen, 7,5 hk sterre. De for-
ste 360 ccm racere afgav en maksimal
ydelse pd 29 hk, men i mellemtiden
er effekten blevet bragt op pad mindst
33 hk, og den lave vaegt pa kun 105
kg giver maskinen en fabelagtig acce-
lerationsevne.

Neeste sason vil der bliver gjort et
ihzerdigt forseg p& at vinde verdens-
mesterskabet i 500 ccm klassen med
CZ 360 ccm’eren, og fabrikkens top-
kerere bliver Joel Robert, Belgien,
Rolf Tibblin, Sverige, og osttyskeren
Paul Friedrichs, hvorforuden en reekke
kendte kerere fra savel Gekoslovakiet,
Sovjet og England ogsd vil fa fabriks-
stotte. AT

S
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HONDA é-cyl. fra side 13
veere generende og farlig for rytteren.

Bremserne er meget overdimensio-
nerede, fremstillet af en speciel let-
metalslegering med indpressede sto-
bejernsforinger. Luftindtag i bremser-
ne serger for ekstra god keling. For-
hjulsbremsen er naturligvis den mest
overdimensionerede, og der er brem-
sebakker i begge sider af navet, som
pavirkes af &bnere i begge ender. —
Hjulstarrelsen er bade for og bag 18".
Deekkene er specielle Dunlop racer-
daek. 3

Om farste version af den sekscylin-
drede racer, som havde premiere p&
Monza i 1964, er der senere blevet
oplyst, at den vdede ca. 51 hk ved
16.000 omdr./min., men i sin seneste
udferelse skulle Honda konstrukterer-
ne havde fdet effekten op pd 57 hk
ved 16.500 omdr./min., men det skulle
veere tilladeligt at lade motoren rote-
re 19.000 omdr./min. uden fare for
maskineriets driftssikkerhed. Bagde-
len ved det heje omdrejningstal er
imidlertid den, at det ikke er lykkedes
konstruktererne at opnd noget drej-
ningsmoment pd under 12.000 omdr./
min., og kommer den ret langt der-
under, har den svart ved i det hele
taget at holde sig i gang. Maskinen
kreever stor tilveenning af kereren,
som har god brug for de 8 gear, sa
han hele tiden kan holde omdrejnings-
tallet i vejret.

Maskinens tophastighed er der ikke
noget i vejen med pd de hurtige lige
streekninger, hvor den antagelig, selv-
folgelig beroende pé totalgearingen,
ligger et sted omkring 250 km/t, og
ved mélingerne pd flere grand prix
baner i den forlebne sseson har den
vist sig at veere lidt hurtigere end sine
konkurrenter. PA e@en Man var Red-
mans sterste hastighed pa den lige
streekning ved Sulby lidt over 232
km/t.

Den sekscylindrede motor har 6 stk.
karburatorer af fabrikatet Keihin, som
naturligvis kreever en meget nejagtig
indstilling for at motoren vil afgive
topeffekt, eller en cylinder helt der.

Den kommende sason vil vise, om
Hondas »sekser« nogensinde skal
vinde et VM, eller om den er firetak-
ternes sidste desperate forseg pd at
beholde forerpladserne pad TT-banerne,
og det ikke ogsd her vil komme til at
gé ligesom i moto-cross sporten, hvor
totakterne faktisk fuldstaendig har sla-
et firetakterne ud.

| vintermanederne m& man habe for
Hondas teknikere, at de kan forege
effektkurven, sd at den bliver lettere
at kere og vejegenskaberne samtidig
forbedres.

Det har vaeret et sveert handicap for
Jim Redman at keempe alene, og med
Mike Hailwood i sadlen pd en anden
Honda i 1966 vil det uden tvivl give
resultater. | de senere &r har Honda
heller ikke givet kererne den samme
mekanikerhistand, som man s3 i be-
gyndelsen. | sommer s3 man ved flere
tilfeelde, at Redman kun havde bistand
af en mekaniker. Redman métte ved
flere tilfeelde selv hjelpe til med at
arbejde pd sin racer om natten.

Her i efterdret preesenterede Yama-
ha en ny firecylindret racer, der er
endnu hurtigere end de twinmodeller,
hvorp&d Read og Duff har opniet s&
stralende resultaer, men ved debut'en
pid Monza havde Read maskinbesvaer-
ligheder, s man har ikke set denne
racer rigtig udfolde sig endnu, men
en firecylindret totakter er jo nok no-
get af et problematisk apparat, som
det nok kan tage noger tid at fi gjort
driftsikker. Det kan Suzuki sikkert og-
sé tale med om, for de har nu i to ar
haft en firecylindret racer, der kun ved
fa lejligheder har gdet et helt lob igen-
nem og vedblive med at afgive maksi-
mal ydelse.

BREVKORT

Posthox 9 . Kolind

Reserveret postvasenet

Chetkonstrukteren hos MZ i Den
tyske demokratiske Republik, Walther
Kaaden, er sikkert klar over disse pro-
blemer, hvorfor han holder fast ved
en tocylindret racer, som ganske vist
i 1966 vil komme med mange modifi-
kationer, s& at den vil blive mere
driftssikker og samtidig f& et mindre
frontareal. Kaaden mener ikke at have
hentet alt ud af den tocylindrede
version endnu, som i 1984-udgaven
ydede 54 hk ved 10.800 omdr./min.,
men bare to dr tidligere var effekten
kun 46 hk ved 10.600 omdr./min. Kaa-
den, som nok er vor tids sterste og
mest iderige totakt-konstrukter, arbej-
der ogsé med en trecylindret 125
ccm’er, som vi skulle f3 at se til for-
éret. Politiske og tildels ogsd ekono-
miske vanskeligheder har desvarre
bevirket, at MZ ikke helt har kunnet
konkurrere pé lige fod med japanerne.
MZ's racerafdeiing bestar kun af 12
mand.

En farlig outsider i VM-striden kan
muligvis blive italieneren Provini p4
den firecylindrede Benelli fabriksma-
skine, der | &r har vist sig at vare
driftssikker. Benelli-fabrikken har for-
nylig givet meddelelse om, at den i
1966 agtede at satse hardt i kvart-
literklassen.

Allan Terndrup.

HUSK AT

forny Deres abonnement
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® Rubrik annoncer

250 Metisse
America kan
om kort tid

leveres med
38 HK motor

Bemcerk ny adr.:

Henvy Vovve

Marsk Stigsvej 6
Telf. Viborg 2163

TOPTRIMMET COOPER

Toptrimmet Austin  Cooper 1963 i British
Racing green, kun kert 24.000 km. Spec. tunet
motor [(Alexander), oversterrelseskarburatorer,
sanket affjedring, 2 tigelygter -+ baklygte,
sikkerhedsseler. | fineste stand overalt.

Smlges ved hurtig kontant handel for kun
14,100 kr. Evt. kan mindre, billigere vogn tages
i bytte.

BENT SALLING
Trustrup, @stj. 136 (18-22).

TUNING UDFQRES

Alle former for tuning udfasres. Ombytnings-
topstykker leveres.
Rimelige priser - garanti gives.

Kurt Molbech, @rum, Djursland
tif. @rum Djurs 74

-

Spar penge

tegn abonnement
og fa bladet
direkte

ind af deren.

2

K anDe lide
risk luft -

og kerer De M C?

83 lzs her!

Fyens Motor Sport vil gerne se sé
mange motoreyklister som overhove-
det muligt fra hele Danmark samlet
til »komsammen« p& klubbens fed-
selsdag den 27. februar 1966.

FMS blev startet af en flok unge
motorcykelentusiaster en kold fe-
bruardag i 1924. Vi kan ikke skrue ti-
den tilbage, men vil gerne se, at det
gd-pad-mod, som dengang fandtes, og-
sd findes blandt nutidens motorcyk-
lister pa trods af velfeerdsstat og bil-
komfort.

Vi kalder sammen til en morsom og
uformel dag, som vi begynder med en
palidelighedskonkurrence, som Kkaores
pa en 60 km lang rundstraekning, som
skal gennemkeres to gange.

Deltagerne far et minut fer start ud-
leveret et kort med ruten indtegnet.
Denne felger hovedsagelig offentlige
veje og bestar af alle slags veje, fra

Antal gamle numre gnskes

asfalteret vej til jordve] med grees i
midten! Ganske korte straekninger
gér over dben mark.

Gennemsnitshastighed 35-40 km/t
— hojeste hastighed 60 km/t.

Vil du ikke kere med i palideligheds-
konkurrencen, men bare komme her-
over pd motorcykel, er du selvfalgelig
hjertelig velkommen. Vi héber jo den-
ne dag at samles med motorcykelen-
thusiaster fra hele Danmark til en hyg-
gelig komsammen med me-film og
masser af mc-snak. Vel moedt pd to
eller tre hjul i den friske iuft sendag
den 27. februar 1966.

For at kunne tilrettelezegge arrange-
mentet, vil vi meget gerne have, at
du sender et kort til Svend Conrad,
Lindeallé 8, Odense, hvis du kommer
— husk at bede om tillsegsregler, hvis
du vil kere med i palidelighedskonkur-
rencen.

PS. Husk at ta' FALDHAT pél!

Ja, undertegnede bestiller herved . stk. abonnement pi

ILLUSTRERET/Mofor.revy

begyndende fra nr. (mined) .. ..

resterende 1966 kr. 49,50

Adresse

Skriv med BLOKBOGSTAYER




De tidligere udkomne
numre kan rekvireres til en

sensationspris direkte fra

ILM.R., Postbox 9, Kolind

Kun 2,50 kr. pr. stk. 6 numre 12,00 kr.,
12 numre 19,00 kr.

Indsender De belobet 1

frimnzerker eller pa postanvisning
spares opkrevningsgebyret.

Nr. 1 januar:

Dansk MC-mestre 1963, Beskrivelse af
motorcyklerne ESQ, Triumph og Bul-
taco. Tuning af Jawa. Go-kart nyt.
Sportsinterview: Jacob Lynegard.

Nr. 2 februar:

Omtale af motorcyklerne BMW, A]JS,
Matchless og MZ TT-raceren. Monte
Carlo-labet. VM 1 Formel 1 1963. Labs-
kalendere. Elelanttraeffen 1964, Hvad
er trial?

Nr. 3 marts:

Beskrivelse af motorcyklerne Norton og
Greeves — den nye Challenger. Prove-
korsel: BMC Cooper S. Hvad er trial?
Bygning af go-kart. Sportsinterview:
Kurt Larsen. :

Nr. 4 april:

Honda TT-raceren med fire-cylindret
motor prasenteres. Hvad er trial? Vi-
king Rally. Ford Lola GT. Triumph
politicyklerne. Udenlandske motorleb 1
tekst og fotos. Interview med TT-kere-
ren Vagn Stevnhoved.

Nr. 5 maj:

Provekorsel: MZ ES 150, Prasentation
af Jawa/CZ-programmet. Hvad er trial?
Volk Molle i tekst og billeder. MC-
ungdommen 1 USA. Mange inden- og
udenlandske sportsbegivenheder. Inter-
view: Jorgen Nielsen, Sors.

Nr. 6 juni:

Stor omtale af BSA’s mc-modeller.
Hvad er trial? (slut). Monaco GP. Aer-
macchi scrambler, Spanien og Frankrigs
11 GPer. Nordiske mesterskaber i
Skive.

Nr. 7 juli:

Suzuki 50 cem I'T-racer. Isle of Man
TT. Jysk Rally. Belgiens bil GP. Sports-
interview: Sylvest Andersen. Roskilde
Ring. Mainedens motorlab. Le Mans
laobet.

INr. 8 august:

Velocette’s 18 modeller. Samtale med
Poul Jergensen. To-takt museum i @st-
tyskland. TT VM 1 [ire lande. Guld-
barrelebet. Joel Robert verdensmester.
Ny Cooper Maserati. Polens Rally. Bil
VM. Sports nyt. Udvidet nr. m. 52 sider.

Nr. 9 september:

Provekersel al Honda 250 S5, Narburg
Ring og Ostrigs bil GFP’er. Interview:
Palle Ancher. Ulster GP. Finlands GP.
DM 1 moto-cross. VM 1 speedway og
moto-cross. Grand Prix pad Roskilde
Ring.

Nr. 10, oktober:

Ford FFalcon Sprint og Honda preve-
korsler. DM pa 1000 m speedway og i
bil. Int. Six Days trial. VM i Formel |
og TT. Interview med Kurt W. Peter-
sen. IFMA Kaln.

Nr. 11, november:

CZ MV-maskinen. Pravetur 1 Lotus
Elan. Ellemans tuningsveerksted. Mexi-
co GP. TT VM-finale. Tokyo Motor

Show. Sportsinterview: 0. Bob Jensen.

Nr. 12, december:

MV Agusta og Ferrari V8 omtales.
Farls Court Motor Show. Bilverdens-
mesteren, John Surtees. Scott I'rial. In-
terview: Arne Ditlevsen. Rally- og ori-
enleringsmesteren.




Import: C. REINHARDT A/S, Kebenhavn V.

Gar som Werner
Salewsky og hans
holdkammerater —
Jra det tredobbelt
sejrende MZ-hold —
Soretrek MZ-150
— og stadig til den
Jfornuftige knap
2500 kr. pris.

@ Vinder af
verdens pokalen
i 1963, 1964
eg nu ogsa i
1965, motor-
cyklernes
olympiade (The
International
Six Days Trial)

@ Vinder af den
internationale
solvpokal i
1964 og 1965

DEN STORSTE TRIUMF
| »SIX DAYS« HISTORIEN

Tre ar i treek har MZ vundet verdens fornemste motorcyklekon-
kurrence, og ikke blot vundet, — i 1965 konkurrencen, der var
det hirdeste af alle »Seks dages leb«, udklasseredes alle andre
af MZ holdene.

MZ forhandles i alle starre danske byer af special forretninger indstillet
pa fagmassig behandling af MZ motorcyklerne med fabriksuddannede
mekanikere og en organisation med komplet reservedelslager.
Skriftlige preverapporter af MZ 150 med fagjournalisters lovprisning af
MZ 150 fra England, Vesttyskland og Danmark. Forlang disse (gratis)
hos Deres forhandler, siavel som katalog.




