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1 /71 Vi prevekerer YW K 70 - Pa hane med Vic Camp Ducati 350

Teknisk portrat af Citroén SM - Centralmotoren er ingen nyhed
KR. 4,25 (Norge: 4,75 kr))




Det kan vaere svaert '
at kore bil

med en fedtet frontrude

(for ikke at sige livsfarligt)

STP sprinkler additiv
kan gi’ Dem det sikre
udsyn igen.

Langt de fleste biler kerer
rundt med en fedtet trafik-
film pa frontruden.

Ofte det rene hasard.

Vadt fare kan fa en fedtet

frontrude til at ligne noget i
retning af riaglas, (som ikke
er specielt velegnet til front-
ruder!)
Den nye, krasse STP formel
med ammoniak fjerner den
fedtede hinde komplet. Be-
skytter viskerbladene, som
far en lengere og mere ef-
fektiv levetid. Modvirker is
pafrontruden. Og frostsikrer
sprinklersys’temet.

wirn AMMONIA
ADD 70 WINDSHIELD

Fuld tilfredshed eller
pengene tilbage!

Bland ferst det sterkt kon-
centrerede additiv med vand
(folg brugsanvisningen pé
déisen).

Giv si ruden og viskerbla-
dene en ordentlig omgang
med en klud (begge dele har
godt af en tilbundsgiende
rensning) - fer De fylder
sprinklerbeholderen.

Er De ikke fuldt tilfreds
med resultatet, beder vi Dem
sende os dunken med resten
af indholdet. Sa refunderer
vi Deres kobspris og Deres
porto-udlzeg.

Fas pa alle ferende tankstationer.

R
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Solvhejs skamsiotte

Indenfor det offentlige liv sker mangt og
meget, som man ma undre sig over —
sommetider treekker man pa smilebandet
eller skuldrene, til andre tider kan man
ikke undga at blive forarget. Det blev
man ganske alvorligt, da Danmarks Radio
fik overdraget Stoarre Feerdselssikkerheds
haderspris, for er der noget foretagends,
der har svigtet trafiksikkerheden, sa er
det vel Danmarks Radio og TV.
Selvfglgelig er den om sig gribende ung-
domsnarkomani et alvorligt emne, men
18 dedsfald btandt narkomanerne sam-
menlignet med over 1000 dedsfald i tra-
fikken og et beskedent antal nedbrudie
narkomaner sammenlignet med over

13000 alvorligt tilskadekomne og lige sa
mange mindre svaert skadede hvert ar
burde dog vaere et sammenligningsgrund-
lag, som skulle veekke til eftertanke i
Danmarks Radio.

| den ofte omdiskuterede statsinstitution,
der naturligvis ikke kan tilfredsstille alle
krav, prover man at tage konkurrencen
op med boulevardpressens darlige stan-
dard pA den méade, at man udsender det,
der salger, og man laner villigt den hajt-
rabende og mere ligegyldige minoritet
ore, for det er stof. Nogen tanke om at
prioritere opgaverne pa en fornuftig made
ger man sig ojensynlig ikke. Selvfalgelig
skal der | Danmarks Radio veere plads til
udsendelser om madlavning, da vi nu en
gang er et foreedt folkefeerd, og der skal
vaere masser af plads til udenrigspolitik,
som er fortalt ugen i forvejen i Times (til-
syneladende Danstrup & Co.'s vigtigste
kilde), og der skal i det hele taget veere
lidt for enhver smag, men en anstaendig
udsendelse om biler, trafik og kareteknik,
det er der ikke plads til. Ulykker er jo

ogsé godt stof bade | TVA og i dagspres-
sen.

Eksempelvis skaffede SMJ og GM i for-
ening en instruktiv og letfattelig film om
sikkerhedsseler og disses rette brug frem
til Sterre Fazrdselssikkerhed, der videre-
gav den til Danmarks Radio. GM har nu
faet filmen tilbage, for der var i (sbet af
et &r ikke plads til de 20 minutters spille-
tid. Det skal lige naevnes, at filmen var
totalt blottet for propaganda for GM. Det
eneste der i dansk TV har veret plads
til, er de sma indslag fra Storre Feerd-
selssikkerhed, og de er nu ikke saerlig
vaerdifulde.

De seneste opgerelser viser 1096 drasbte,
13.355 alvorligt tilskadekomne og 12.413
lettere tilskadekomne pa et ar i trafikken.
Sammenholder man disse tal med ofrene
for narkotika og sammenligner forholdet
med Danmarks Radios sendetid om hen-
holdsvis trafik og narkomani, sa vil for-
hébentlig selv direkter Selvhej kunne ind-
se, at det er en skamstette, han har mod-
taget. {Fortsettes side 6)



Splinterny Sunbeam...

¥? Vi provekorte den ny Sunbeam. For fuldt
tryk! Sikken en vogn . . . Den kan mageligt
konkurrere med bilerne i 30.000 kr. klassen. P¥

Sunbeam - et Chrysler produkt.




. To klasser over sin pris!

Ny Sunbeam 1250. Med 4 brede dere. Med overskud
af fart, plads og komfort. Laes om den her. Prov den i
dag hos Chrysler forhandleren. Bag Sunbeam star den
dynamiske Chrysler koncern med sit vidt forgrenede
forhandler- og servicenet.

70°ernes instrumen- Nyd det frie udsyn
tering! Alt hvad De har gennem de store ruder.
brug for. Perfekt arran-
geret i en sporty, sikker-
hedspolstret konsol.

Luksus-interieur.

Anatomisk fuldendte
sader. Darbeklzedning
helt op til vinduerne.

Gearskiftet. Kan ikke
beskrives. Skal opleves.
| bytrafik. P& kurvede
biveje. Under lynhurtige
overhalinger.

Kom ind til ny rum-
melighed. - Til ekstra

4 brede benplads for og bag. Til
dere. .. ny, afslappet komfort
standard for granvoksne menne-
hos Sunbeam. sker.

Undtagelse

hos andre.

Stor akselafstand.
Bred sporvidde. Fanta-
stisk vejgreb. - Frem-

tidens kereegenskaber

Det ny &rtis motor-
her og nu!

ydelse. b8 utdimodige
heste (SAE) sparker
Dem fra 0-100 km/t p&
18,6 sekunder.

Bremsekraft der gi'r
en helt ny tryghed.
Skivebremser for. Trom-
lebremser bag.

3 ars anti-rust for-
sikring med Tectyl.

Kr.22.448

Den ny Sunbeam fas ogsé i en 1500¢cc de luxe model
til kun 24.449 kr. excl. lev. omk.

Ny Sunbeam ...To ldasser over sin pris! ﬁ

CHRYSLER

DANMARK A/S




(Fortsat fra side 3) Reddmxonel

rrotanker

Nutidens schalburglarer

Den noget hovedlese kampagne mod bi-
ler i byerne har faet nogle alvorlige ud-
lobere. En sammenslutning, der kalder
sig »Gruppen stej-mege«, arbejder efter
rent nazistiske metoder, der ganske en-
kelt kan sidestilles med Schalburgkorp-
sets glorveerdige handlinger under krigen,
men det skulle ikke undre os, om nogle
af medlemmerne kan findes blandt de
demonstranter der skraler op mod Fran-
co-diktaturet.

Denne schalburtagegruppe udvzlger til-
feeldige biler pA gader og veje til deres
heervaerk, der hovedsagelig bestar i at
skare dakkene i stykker. Sandsynligvis
har gruppen vaeret utilfreds med den om-
tale, aktionerne har faet i presse og radio,
siden man valgte at skeere dakkene i
stykker pa Bladkompagniets o0g Stats-
radiofoniens vogne. Senere prgvede man
at brende postvaesenets garager. Om det
sa var en Chrysler 160 til provekersel her
pa SMJ, sa fik den to daek skaret i styk-
ker.

Det tjener naturligvis et meget indlysende
formal at skaere daekkene i stykker pa en
bil, der f. eks. den felgende morgen skal
transportere sin ‘ejer til begravelse i pro-
vinsen — det kan enhver vel indse. At
pafere statsinstitutioner og enkeltperso-
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ner udgifter til daek, at genere samfundets
funktion og at legge beslag pa politiets
tid saledes, at andre forbrydere kan f&
et lille pusterum, det er jo noget der fo-
rer frem mod udvikling og sundere til-
stande, ikke sandt?

Andre forbrydere sagde jeg med overlag,
for i visse tilfeelde har daekkene ikke vee-
ret skaret helt igennem, og hjulene har
staet normalt med luft i, men de har be-
tegnet en dodsfelde. Mindre bemidlede
kan maske ogsa fristes til at foretage en
husmandsreparation af de kassable dask,
indtil der igen bliver penge til en ud-
skiftning, men ogsa en sadan reparation
betegner en latent livsfare. Man méa der-
for habe, at de hjernelese schalburgterer
indser det tabelige i deres handlinger,
men man ma ogsa habe, safremt man far
fingre i gerningsmandene, at sagen bli-
ver stillet op i det rette perspektiv. Det
er ikke en sag om drengestreger, almin-
deligt haervaerk eller et erstatningsspergs-
mal — det er en sag, der drejer sig om
at bringe sageslese menneskers liv i
fare.

— og lidt om os selv

Vi skulle vel ogsa tale lidt om SMJ's nye
format og udstyr. Det indebzerer den for-
del, at visse illustrationer kan blive sterre
og derfor mere tydelige, og vi kan ogsa
serge for en lidt pznere »serveringe.
Selvfolgelig kan man sztte sig med kors-

lagte arme og en fornzrmet mine, fordi
man er nedt til at gribe til sterre format,
bedre lay-out og farver, hvis man vil kla-
re sig i konkurrencen, da kvaliteten af det
skrevne ord ikke er nok i dag. Tveert-
imod, havde man neer sagt, for pop i ren-
kultur, forkerte oplysninger, sjusket eller
ligefrem uvederhaeftigt arbejde selges i
stride stremme, blot der er godt med far-
ver og billeder. P4 den anden side ma
man indremme, at nar man skal i gang
med en artikel i et tysk fagtidsskrift af
lidt mere videnskabelig karakter, sa faler
man, at man skal begive sig ud pa en
erkenvandring side op og side ned uden
en eneste formildende omstzndighed —
man feler sig ligefrem afslappet og op-
muntret, hvis de taette kolonner af linier
og regimenter af bogstaver afbrydes af
en formel eller et par ligninger.

Krop skal der til, sagde H. C. Andersen.
Vi vil ikke ga pa akkord med bladets li-
nie og indhold, vi vil fortsat udfere et om-
hyggeligt og eerligt arbejde, skant det er
meget mere tidskreevende og besveerligt
end at smere noget ned i en fart, og gen-
nem en lidt paenere fremstilling af stoffet
og bladet i det hele taget skulle der ifolge
»proghoserne« veere udsigt til en betyde-
lig stigning i oplaget, hvilket automatisk
vil medfore et endnu bedre og forhabent-
lig ogsd endnu sterre blad, s& lad os
som sadvanlig hygge os sammen i de
nye lokaler. Mogens H. Damkier

Valhajs Alle 179, 2610 Redovre (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 3190 63

Speedw

rally instrument serie
refleksfri med matsorte rande.

Foruden normal hvid viser, er de forsynet
med ekstra red viser, der med en finger-
skrue kan indstilles udefra og angive f. eks.

trykminimum, temperatur-maksimum eller -
for vacuummetrets vedkommende — det mest

okonomiske karselsomrade.
— uden tvivl markedets bedste keb.
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SIDEN
SIDST

Den store arbejdsleshed og fat-
tigdom i Syditalien i arene efter
krigen blev omend alt for sent
bekampet af den norditalienske
industri, og ikke mindst bilfa-
brikkerne placerede store an-
lzg i den sydlige del af landet.
Grundstenen til Alfa Romeo Sud
blev lagt i 1968, og 80 pct. af
det store byggeri er nu fuldfart.
Denne fabrik vil dog ferst kom-
me op pa fuld kapacitet i 1972,
og det er meningen, at man
skal fremstille den »lille« og
endnu ukendte Alfa Romeo pa
denne fabrik i et antal af 250.000
om aret med en arbejdskraft pa
15.000 mand. Ogsa fabrikken i
Milano er blevet udbygget —
for ojeblikket fremstilles 150.000
biler om aret, og man regner
med ogsd her at komme op pa
250.000 vogne i arlig produk-
tion, saledes at Alfa Romeo om
nogle ar vil tegne sig for en
arlig produktion pa en halv mil-
lion enheder. Alfa Sud ligger
i Pomigliano d'Arco i nzerheden
af Napoli. Alfa Romeo oprettede
i 1963 en fly-motorfabrik i Na-
poli, hvor der bygges jetmotorer
pa licens. | sandhed et bemaer-
kelsesveerdigt resultat af den
redningsaktion, der for nogle ar
siden forhindrede, at det hader-
kronede 65 ar gamle bilmaerke
helt forsvandt.

Lotus har nu fremstillet 25.000
twin-cam motorer til Ford. Udvik-
lingsarbejdet begyndte for ti ar
siden, da Colin Chapman lod Har-
ry Mundy, der havde arbejdet ba-
de for BRM og Coventry Climax,
fremstille et nyt topstykke til
Ford Anglia motoren, og det var
meningen, at denne maotor med
overliggende knastaksler skulle
lzegges i den nye Lotus Elan. Op-
rindelig udviklede denne motor
med et slagvolumen pa 1344 ccm
87,7 hk, og da man forggede slag-
volumen med 100 ccm, fik man
yderligere 10 hk. Under udvik-
lingsarbejdet blev motorblokken
erstattet med blokken til Cortina,
og det er denne blok med fem
hovedlejer, der er grunden i twin-
cam motoren. Den oprindelige
1500 ccm motor blev hurtigt aen-
dret til 1600 ccm, der udviklede
105 hk ved 6000 omdr/min. Mota-
ren blev ferst udviklet til Elan,
men senere blev den benyttet i
Lotus Cortina, der ferst blev byg-
get hos Lotus, men senere er pro-
duktionen overtaget af Ford. |
1968 blev motoren en krydsning
mellem Ford, Cosworth cg BRM,
og den udviklede 180 hk i sin
hardeste tuning. Indtil 1967 blev
motoren fremstillet hos Villiers,
men nu ligger hele produktionen
hos Lotus.
*

Hos VW forventer man i 1971 at
producere 1,2 millioner VW type
1, og holder dette tal nogen-
lunde stik, vil VW type 1 veere
produceret i mere end 15 milli-
oner eksemplarer, og det bliver
s4 ny verdensrekord. Kun Ford
T er blevet fremstillet i s& store
tal — datidens populare ameri-
kanske folkevogn blev nemlig

fremstillet i 15 miilioner eksem-
plarer.

Det hollandske motormagasin
Auto-Visie har nedsat en fast
jury pa 44 medlemmer fra 13
forskellige lande til hvert ar at
udpege »Arets Bil«, | 4r kom
Citroén GS péa farstepladsen
med naesten dobbelt s&4 mange
points som VW K 70 pa anden-

pladsen. Det er for resten tem-
melig lang tid siden, at vi pa
SMJ udpegede Citroén GS til
arets bil. Desvzerre har vi pa
fornemmelsen, at det ogsa bli-
ver artiets bil, da meget tyder
pd, at andre fabrikker har |ast
sig fast i det konventionelle.

Englanderen Anthony Levy keb-
te for 20 ar siden en VW, og
han kerte over 400.000 km med
den farste motor, og den fal-
gende ombytningsmotor kom op
pa 560,000 km. Nu er vognen
faktisk trat, og Levy har taget
den originale beslutning at lave
den om til et tebord til sin vin-
terhave. En skrotpresse skal
klemme den sammen til en fir-
kantet blok passende til forma-
let.
brd

Ungarn agter at importere ca.
100.000 biler om aret i de kom-
mende fem 4dr, hvilket vil tre-
doble bilparken. For ejeblikket
er der én bil for hver 50 indbyg-

gere.

De japanske Taoyota fabrikker
har sat en ny manedsproduk-
tionsrekord med ikke mindre
end 155.334 person- og varevog-
ne fremstillet pa manedens 26
arbejdsdage. Ogsd hos Toyota
speger tanken om en el-bil til
bykarsel. Man har fremstillet en
tre-hjulet prototype, men selv
om man far ganske lette, sma
akkumolatorer med stor kapa-
citet, s& skal elektriciteten dog
fremstilles, og har man ikke
vandkraft, bliver der tale om en
endnu stoerre total |uftforurening
end tilfzldet er med benzinmo-
torer. Man kan flytte et akut
problem ud af visse storbyer,
men el-biler vil ikke gavne sa-
gen pa langt sigt, hvis elektri-
citeten skal fremstilles med for-
braendingsmotorer eller damp-
turbiner, Den lille breaendstof-
celle ma vare det endelige mal.

¢
Ford reservedele og tilbehar,
der hidtil har veeret forhandlet
under navnet Autolite, vil for
fremtiden fi4 navnet Motorcraft,
som Ford har benyttet til et
stort antal reservedele tidligere,
Navnet Motorcraft vil blive be-
nyttet overalt i verden.

w
Som felge af nye overenskom-
ster i den tyske jernindustri vil
der ske prisstigninger for flere
tyske biler. Inden for Opel mo-
dellerne vil der ske prisstignin-
ger pa det danske marked in-
clusive alle afgifter pa mellem
800 og 2100 kroner.

Den 20. licensoverenskomst for
fremstilling af Wankel-motorer er
ganske bemaerkelsesvardig. Den
blev underskrevet den 10 novem-
ber i Detroit af Audi NSU, Wankel
GmbH og Curtiss Wright pa den
ene side. og General Motors pa
den anden side. General Motors
far licensrettigheder til at frem-
stille alle Wankel-motorer med
undtagelse af fly-motorer. GM skal
i afdrag betale DM 180 millioner
foruden licens for stykfremstilling,
hvis og nar der bliver tale om se-
rieproduktion. Selv sid gigantisk
et foretagende som General Mo-
tors laagger nappe ca. 360 millio-
ner kroner pa bordet for en sag,
som man ikke agter at g& videre
med.
w

Rover er nu géet over til det me-
triske system, hvilket man har for-
beredt gennem flere &r. Det drej-
er sig ikke blot om gevind péa
bolte og metrikker, men om mal
i forbindelse med servicearbejdet.

Trico har fremstillet en speciel
viskermotor med tilherende vi-
skerarme specielt beregnet for

bagruden i Mini. Monteringen vil
tage ca. en time.

bis
P& grund af svigtende leverancer
af motorer fra England er intro-
duktionen af SAAB 99 med 1,85
liter motor pa 93 hk blevet noget
forsinket, men man regner med,
at leverancerne vil blive pabe-
gyndt i denne maned. Samtidig
oplyses det, at denne udgave af
SAAB 99 ikke vil blive leveret med
frileb, da den kraftigere motars
villighed til at g& op i omdrejnin-
ger dels vil give et ubehageligt
ryk i vognen, nar man giver gas
efter at have kert pa frileb i tom-
gang, dels vil dette ryk pavirke
transmissionssystemet for meget.

P& foranledning af det amerikan-
ske transportministerium skal der
fremstilles prototypen pa to sik-
kerhedsbiler. Den ene vogn skal
vaere en sterre bil pa 2000 kg, den
anden en mindre vogn pa 1000 kg.
Farstnzvnte vogn har General Mo-
tors modtaget bestillingen pa for
en symbolsk betaling af 1 $, hvil-
ket er lidt af en underskudsforret-
ning, da prisen pa en sadan pro-
totype med tilhgrende forsknings-
arbejde anslas at blive ca. 10 mil-
lioner $. Den anden vogn er i han-
derne pad VW i neert samarbejde
med det vesttyske feerdselsmini-
sterium og den amerikanske rege-
rings trafikeksperter. Man har fo-
relebig stillet sig som mal, at koe-
rer eller passagerer skal undga al-
vorlige skader ved et frontalsam-
mensted med udgangshastighed
pa 80 km/t. Man vil simpelt hen
undersage, hvilke muligheder og
hvilke begreensninger der er for at
opna den storst mulige trafiksik-
kerhed pa bilernes omrade.



Skitsen viser Auto-Unions »P-wagens >
(Se side 10)

Racervognenes centralmotor-
princip har givet inspiration til de
senere ars serieproducerede
sportsvogne,

og nogle mener 0gsa,

det kan vinde indpas

pa almindelige personvogne.
Ideen med at anbringe motoren
foran baghjulene

og bygge den sammen med
gearkasse og differentiale

er af eeldre dato.

Her fortzelles om pionervognene
fra tyverne, trediverne og fyrrerne.
De kommende artikler

vil beskeeftige sig med
udviklingen i efterkrigsarene og
de aktuelle tendenser.

At demme efter pressens omtale kunne
man fristes til at tro, at »centralmotoren«
har vaeret et dominerende treek i de se-
neste ars biltekniske udvikling. Mere neg-
ternt ma man konstatere, at snart sagt
alle racer- og racersportsvogne benytter
konstruktionsprincippet, at det er ved at
vinde indpas pa serieproducerede sports-
vogne (Matra 530, Lotus Europa, VW-Por-
sche 914), mens vi endnu har det til gode
pa personvogne. Men der gar rygter om,
at VW forbereder en centralmotorvogn
som afleser for den oprindelige »Kraft
durch Freude«-model, og det skal man
samaend ikke forsvaerge, selv om denne
motorplacering byder pa adskillige prak-
tiske ulemper pa vogne af mere hverdags-
agtigt tilsnit.

»Centralmotor« er den hidtil mest brug-
bare betegnelse for motorplaceringen
foran baghjulene. | den hjemlige snak
om sagen har man ogsa hart udtrykket
»middelmotor« — en fordanskning (eller
forvanskning) af det tyske »Mittelmotors.
For ikke s4 mange ar siden var ordvalget
ikke noget sterre problem; man snakkede
simpelthen om »hakmotor«, uden at haef-
te sig ved om motoren var placeret foran
eller bagved akslen. Det egentlige behov
for at skelne opstod vist farst efter, at
den centrale motorplacering var blevet
almindelig inden for bilsporten, og hak-
motorentusiaster frejdigt tog bedrifterne
pa banerne til indtsegt for deres egne
gumpetunge yndlingsvogne.

Motorens placering foran eller bag akslen
spiller en vesentlig rolle for vognens
koreegenskaber, dels fordi den pavirker
vagtfordelingen og dermed styreegenska-
ber og sidevindsfelsomhed, dels fordi den
er afgerende for vognens »traeghedsmo-
ment« om en lodret akse, og dermed for
retningsstabilitet og styrefelsomhed. De
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CENTRALMOTOREN

tekniske specialiteter vil blive berert un-
dervejs, nar vi i denne og et par felgende
artikler gennemgéar den historiske udvik-
ling.

Tyverne: Rumpler »Tropfenwagenc

Hvis man vil vere spidsfindig kan man
treekke centralmotorens historie tilbage
til bilernes spsede barndom. Mange af
vognene omkring arhundredeskiftet havde
netop motoren anbragt lige foran bag-
hjulene. Som tiden gik og bilen fandt sin
selvstaendige form fandt motoren dog og-
sa sin plads foran i vognen, mens kraft-
overferingen til de drivende hjul skete
forst via kaedetraek, senere gennem en

langsgdende kardanaksel. Haekmotor og
centralmotor blev »ukonventionelle« kon-
struktionsprincipper.

Centralmotoren dukkede op for alvor igen
efter forste verdenskrig. Den forekom pé
nogle af tyvernes nu glemte smavogne
fra tyske og franske fabrikker, og i ad-
skillige af tidens patenter til »stremlinie-
vogne«. Blandt de projekter, der blev
realiseret, fik Rumpler's »Tropfenwagen«
sarlig betydning for udviklingen.
@strigeren Edmund Rumpler interessere-
de sig i starten for flyvemaskiner, men
gjorde tidligt sin entré i bilindustrien. |
1903 var han konstruktionschef hos Adler
i Frankfurt, hvor han udtog patent pa en

Ditferentiale og akseldrev i Rump-
ler's patent fra 1903. Det egentlige
differentiale befinder sig forrest |
vognen (nederst pd overste fig.).
Indgangsakslen (k) driver drabant-
hjulsholderen (p) med de to dra-
banthjul (n). De er igen i indgreb
med differentialhjulene (I og o). Det
ene af dem (v) er sammenbygget
med el konisk tandhjul, der driver
tandhjulet (s) pa den ene hjulaksel
(d). Det andet differentiathjul (1) er
forbundet gennem en fang aksel til
et vinkeldrev (m og t), der driver
den anden hjulaksel (e). Farbindel-
sesakslen mellem tandhjulene (i)
og (m) danner samtidigt lejring for
de to drivaksler til hjulene (ved gaf-
len g og besningen r). Da hjulaks-
lerne séledes svinger om en felles
akse i vognmidten, er der tale om
en »enkeltleds-pendulaksel«.




uafthaengig baghjulsophaengning, der skul-
le aflese datidens stive aksler og give
mindre uaffjedret vaegt. Differentialet var
anbragt fast i chassisrammen med ud-
gangsakslerne i vognens lzengderetning,
og kraften fartes videre til baghjulene
gennem vinkeldrev til de to drivaksler
(se tegningen). De to akseldele var op-
hangt, s& de kunne dreje sig om den
ene af differentialets udgangsaksler, og
konstruktionen var saledes en »enkelt-
leds-pendulaksel«, 50 ar fer det udtryk
blev opfundet. Under affjedringsbevaegel-
serne bevagede de to koniske tandhjul
pa drivakslerne sig i forhold til de faste
hjul i differentialhuset, og tandhjulenes

i ] - ' EERENE Benny Christensen

‘]Tyvemes Rumpler-Benz kan med god ret
betragtes som forlaber tor nutidens central-
motordrevne GP-vogne. Her ses den p& den
snoede Solitude-bane nger Stuttgart i 1924.
Franz Kérner sad ved rattet og korte vognen
il en fredjeplads med et gennemsnit pa 90,3
kmj1.

Rumpler-Benz | 2-liters GP-udforelse (1922-
23). Den 6-cylindrede motor ydede 80—90
HK ved 5000 omdr/min., og vognen naede
185 km/t p& Monza-banen. Den rene form
og koleren med den drabeformede tank
oven pa8 hakken gjorde vognen let kende-
lig. At der ogsa er tnkt pa veglen ses af
forfaalgenes kraftige perforering.

3Hump.’er-Benz' 1823-model forekommer me-
re beslagtet med nutidens GP-vogne end
med dens samtidige konkurrenter, selv om
alderen naturligvis ikke helt lader sig skju-
le. Gearkassen ligger mellem den centralt
anbragte, 6-cylindrede motor og differentia-
let, Baghjulene er ophangt i pendulaksler,
] og reaktionskraefterne overfores til chassis-
et gennem aksellejringen i de kraftige gaf-
ler pd hver side af differentialet, mens de
skrétstillede bladijedre kun tjener som fje-
derelementer. Bremserne er — pa helt nu-
tidig vis — anbragt ved differentialet.

Rumpler's »Tropfenwagen« fra 1922 med
dbent, 4-sadet karrosseri. Set ovenfra er

_ karrosseriets drabeform tydelig, men de frit-
liggende hjul og skeerme spolerer de aero-
dynamiske egenskaber.




Centralmotoren

(Fartsat fra forrige side)

Selv om vognens forende er mere traditio-
nel, er den nok veerd at studere. Chassis-
rammen og den stive foraksel er befriet for
overfledigt gods, og akslen er ophaengt i de
torreste ender af de langsgaende bladfjed-
re. Den forreste bekladning er her fjernet,
og pafyldningsdaekslet til breendstoftanken
er synligt.

Den sidste udgave af Benz' centralmotor-
vogn var denne ssporisvogns-version«, der
deltog | bjergleb 1924—25. Grundkonsiruk-
tionen svarer stadig til den oprindelige 2-
liters GP-model, men der er kommet skaer-
me og lygter pd. Tophastigheden for denne
version var ca. 165 km/t.

indgreb skiftede saledes hele tiden.
Denne del af konstruktionen var nok
kun holdbar, sa lenge de kraefter, der
skulle overferes, var relativt beskedne.
Der blev gjort et enkelt forseg med prak-
tisk anvendelse af patentet, men det mis-
lykkedes, bl. a. fordi datidens smalle
hojtryksdzk ikke kunne tale de camber-
endringer, der opstod under korslen.

Rumpler glemte imidlertid ikke ideen, og
i 1915 fik han nyt patent pa en lignende
konstruktion, og efter forste verdenskrig
praesenterede han sin ferste »Tropfen-
wagen« (»drabevogn«) under eget navn.
Navnet hentydede til karrosseriets form,
der ovenfra lignede en drabe. De fritlig-
gende hjul og skarme gjorde dog den
aerodynamiske form problematisk, selv
om der ogsa var lagt vaegt pa at gere
alle komponenter udenfor selve »dradben«
stremliniede. Luftmodstanden var dog

10

trods alt mindre end for de fleste andre
af datidens karrosserier, Et vindtunnel-
forseg i 1922 med en aben Rumpler-
model gav en luftmodstandskoefficient
pa 0,54, mens de tilsvarende veerdier for
tyvernes lukkede standardvogne |4 mel-
lem 0,6 og 0,7.

Det er dog ikke karrosseriformen, men
motorplacering og hjulophseng, der har
sikret Rumpler en plads i bilhistorien.
Motoren var en W-6 (med tre raekker cy-
lindre) og den var anhragt foran bag-
hjulene og sammenbygget med gearkasse
og differentiale. Pendulakselkonstruktio-
nen svarede i hovedtreekkene til patentet
fra 1903. Rumplers fabrik i Berlin havde
ikke god afszetning, men nogle af hans
vogne kerte dog som taxaer i den tyske
hovedstad.

| 1922 begyndte Benz-fabrikkerne i Mann-
heim at bygge vogne pa& Rumpler-licens.
Chefkonstrukteren hos Benz, Max Wag-
ner, byggede videre pa den oprindelige
idé og satte straks ind pa de svage punk-
ter. Den utraditionelle motor blev ud-
skiftet med en normal 2-liters 6-cylindret
reekkemotor med 2 overliggende knast-
aksler, og bagakselophangningen blev
@ndret, sdledes at der benyttedes et nor-
malt differentiale, og de to akseldele blev
lejret i kraftige gafler pad hver side af
det. Wagner havde altsd ansvaret for den
forste pendulakselkonstruktion af den ty-
pe, der senere skulle blive almindelig.
Wagner's erfaringer fra disse &r tog han
med sig, da der i 1926 skete en sammen-
slutning af Daimler og Benz, og i 1931
preesenteredes den forste Mercedes med
pendulakselophang.

Benz benyttede forst og fremmest Rump-
ler-konstruktionen inden for bilsporten.
Karrosseriformen narmede sig nu dra-
bens, ogsa set fra siden, og vognens
praestationer var saerdeles lovende, selv
om den efter sigende opforte sig sa for-
skelligt fra de normale racervogne, at det
kreevede en vis tilvaenning hos kererne.
De store, epokegerende sejre blev det
heller ikke til; efter en vellykket gaeste-
optreeden pa Monza ved GP de L'Europe
i 1923 koncentrerede man sig i de to fal-
gende ar forst og fremmest om bjergleb
med en lidt mere civiliseret »sportsvogns-
udgave« af den oprindelige GP-vogn.
Inden sammenslutningen med Daimler
havde man opsagt licensaftalen med
Rumpler. En udviklingslinie var blevet af-
brudt, men centralmotorprincippets mu-
ligheder inden for bilsporten var allerede
overbevisende demonstreret.

Trediverne: Auto Union »P-Wagen«

En af dem, der lod sig overbevise ag
som tog de praktiske konsekvenser af
det, var Rumpler's landsmand Ferdinand
Porsche, der senere blev sa kendt, at en
neermere prasentation vel er overflodig.
Porsche havde i tyverne arbejdet hos
Daimler (senere Daimler-Benz) og hos
Steyr i @strig. | 1930 grundlagde han sit

eget selvsteendige konstruktionsfirma og
flyttede til Stuttgart, hvor en stor del af
den tyske bilindustri, tilbeharsindustri og
biltekniske forskning dengang var kon-
centreret. | 1932 udkastede Porsche ide-
en til en GP-racer efter den nye formel,
der skulle traede i kraft fra 1934 (Porsche
type 22).

Der var ogsa planer om at deltage med
vogne under eget navn, og et firma
»Hochleistungs-Fahrzeuge G.m.b.H.« var
blevet dannet til lejligheden. Men da
Auto-Union i 1934 ville deltage aktivt i
GP-sporten kunne det faerdige projekt af-
seettes til dem, og type 22 blev til »Auto-
Union P-Wagen« (P stod for Porsche). |
marts 1934 var vognen feerdig, og Hans
Stuck vandt det tyske grand prix med
den samme Aar.

Porsches konstruktion var banebryden-
de pa flere punkter. Fra Rumpler havde
man overtaget centralmotorprincippet,
men gearkassen, der i Rumpler-Benz var
anbragt mellem motor og differentiale,
var nu anbragt bag differentialet, saledes
at motoren var rykket lengere bagud.
Alligevel blev ferersaedet placeret langt
fremme, dels p& grund af den temmeligt
omfangsrige V-16 motor, dels fordi
braendstoftanken var anbragt mellem mo-
tor og forersede. Det sidste angiver en
vigtig del af teorien bag vognen. Ved
den centrale placering af brandstoffet,
naesten midtvejs mellem for- og bagaksel,
pavirkede det ikke i synderlig grad vaegt-
fordelingen, om tanken var tom eller fuld.
Chassiskonstruktionen bregd ogsa nye ve-
je. Rammen bestod af to parallelle, kraf-
tigt dimensionerede ror, forbundet med
rarformede traverser, en meget let og
stiv konstruktion i forhold til de gaengse
rammer i profilstal. Forhjulsophaenget var
Porsche's specielle konstruktion med to
langsgaende svingarme i hver side. De
nederste arme stod i forbindelse med
tveerliggende torsionsfjedre i den -forre-
ste travers, de gverste var forbundet med
de mekaniske daempere. Bagtil havde
vognen pendulaksler, der i princippet sva-
rede til 1922-konstruktionen pa& Rumpler-
Benz. Baghjulene var affjedret med en
tveerliggende bladfjeder, og l=ngdekraf-
terne optoges af skratstillede reaktions-
arme,

Koncentrationen af en stor del af vognens
veegt mellem for- og bagaksien gav lavt
polzert inertimoment, d.v.s. lille traezghed
ved drejning om en lodret akse. Det gav
p& plussiden stor styrefglsomhed, men
det talte negativt, at en udskridning ud-
viklede sig meget hurtigt. P4 grund af
forerszdets placering langt fremme i vog-
nen havde kereren desuden forringet fo-
ling med bagvognens bevsegelser og rin-
gere chance for at opfange en udskrid-
ning i god tid.

Disse specielle egenskaber gjorde AU-
raceren til en delikat sag at kere. Den
italienske mesterkerer Nuvolari, der hav-
de hentet sine erfaringer med konven-



tionelle vogne som Bugatti og Alfa Ro-
meo kom aldrig til at fele sig hjemme i
centralmotor-vognene. Til gengeeld var
den ganske unge, tidligere MC-kerer,
Bernd Rosemeyer den, der bedst kom il
at beherske dem. Rosemeyer blev holdt
frem som et idol for tredivernes tyske
ungdom, men han bred sig i avrigt fan-
den om Hitler og politik, og udnyttede sin
position til at leve en playboy-tilvaerelse,
der havde meget lidt at gere med de
idealer, der praekedes i Hitler-Jugend.
V-16 motoren var lige s& ukonventionel
som resten af vognen. Vinklen mellem de
to cylinderrskker var 45°, og motoren
havde klassiske, halvkugleformede for-
breendingskamre med to ventiler pr. cy-
linder. Alle 4 ventilreekker styredes fra en
enkelt knastaksel over motormidten. Ind-
sugningsventilerne naermest midten akti-
veredes gennem korte vippearme, udstad-
ningsventilerne gennem nzesten vandrette
st@dsteenger og vippearme. Porsche’s op-
rindelige projekt havde krumtapaksel i
ét stykke, men A-U type A benyttede en
sammenbygget Hirth-krumtap og rulle-
lejrede plejlstenger. Keleren var anbragt
foran i vognen, og chassisrammens ror
blev brugt som kelevandsledninger. Mo-
torydelsen for 4,4-liters motoren var 295
HK ved 4500 omdr/min.

| B-versionen fra 1935 erstattedes den
tveerliggende bladfjeder bagtil af langs-
gaende torsionsfjedre, anbragt i chassis-
rerene. Samtidig opgav man at benytte
chassisrarene til kelevandstransport, for-
di der var opstaet problemer med laeka-
ger ved svejsningerne. Motoren voksede
til 5 liter, og maksimalydelsen var 340
HK ved 4700 omdr/min.

C-versionen fra 1936 havde usendret
chassis, bortset fra at akselafstanden for-
ogedes en snes cm for at give plads for
en sterre tank bag fererssdet. Motorens
slagvolumen blev forgget til 6 liter, og
med 500 HK ved baghjulene blev vognen
ikke lettere at styre.

Den hurtigste af de 16-cylindrede Auto-
Union-racere var R-modellen med strom-
liniekarrosseri. Rosemeyer satte en reekke
internationale rekorder med den i 1937.
Maksimalydelsen for 6,3-liters motoren
var 520 HK, og gennemsnittet for en kilo-
meter med flyvende start var 404,6 km/t.
Samme ar blev Bernd Rosemeyer drabt
under et nyt rekordforseg pd en afspzer-
ret Autobahn-strazkning mellem Frankfurt
og Darmstadt.

1 1938 blev GP-formlen sndret og motor-
storrelsen begranset til 3 liter. Porsche
forlod samme ar Auto-Union, og det var
hovedsagelig hans hidtidige medarbejder
Eberan von Eberhorst, der var ansvarlig
for 1938-vognen. Til den nye formel blev
konstrueret en helt ny V-12 motor. Vink-
len mellem cylinderraakkerne foregedes
til 60°, og Porsches hidtidige knastaksel-
arrangement kunne ikke benyttes. | ste-
det fik motoren tre knastaksler; den mid-
terste betjente de to raekker indsugnings-

11934-m00‘eﬂen al Auto-Unjon's »P-wagen«
med 16-cylindret V-motor og pendulaksel-
ophaeng med tveerliggende bladfjeder. Sam
p& de aktuelle GP-vogne er gearkassen an-
bragt bag differentialel, men den omfangs-
rige motor og tanken der 4 foran den (ikke
vist her), rykkede alligevel farersadet len-
gere frem. end de fleste korere bred sig om.
Forhjulene er ophaengt | Porsches karakleri-
stiske langsgaende svingarme med torsions-
stanger.

(Fortseettes naste side)

Ferdinand Porsche var op-
havsmand til Auto-Union’'s
sarpragede GP-motor fra
1934—238. De 16 cylindre var
anbragt i 45° V-form, og alle
4 ventilreekker blev aktiveret
tfra en enkell overliggende
knastaksel.

ZSidsre udgave af den 16-cylindrede Auto-

Union var denne stremliniede rekordvogn
fra 1937. Bernd Rosemeyer satte en rakke
internationale rekorder med den, dels med
4,8-liters, dels med 6-liters motor. Den sid-
ste ydede 520 HK og gav vognen en topha-
stighed p& over 400 km/t.

3Den 12-cylindrede Auto-Union fra 1938 ad-
skiller sig i det ydre fra sine forgengere
ved sidetankene. Cockpittet er rykket lan-
gere tilbage, og kererens feling med vognen
forbedret.
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(Fortsat fra forrige side)

ventiler, de to yderste udstadningsven-
lerne.

Tanken bag fererssedet blev gjort mindre
og suppleret med tanke pa siden af vog-
nen. Sammen med forkortelsen af moto-
ren medvirkede denne gendring til at fo-
rerssedet kunne rykkes leengere tilbage,
og det fik gavnlig indflydelse pa vognens
handterlighed.

Den nye motor havde en maksimalydelse
pa 400 HK, men forbedret drejningsmo-
mentkurve og bedre kereegenskaber gjor-
de, at omgangstiderne ikke gik navne-
veerdigt ned. | lebet af de felgende to ar
satte mere effektive braendstofblandinger
og to-trins kompressorer effekten for tre-
liters motorerne op i narheden af 500
HK, og trods slagvolumenbegransningen
gik hastighederne yderligere i vejret.

Fyrrerne: Porsche-Cisitalia

Auto-Union's konstruktion dannede ikke
skole, og de vogne, der dominerede GP-
lebene efter krigen, havde mere konven-
tionel opbygning. Ferst i 1957-58 dukke-
de centralmotor-konstruktioner atter op
pa arenaen. Men i de forste efterkrigsar
tog udviklingen alligevel et sidespring
med en af tidens mest sagnomspundne
vogne. Beremmelsen fik den, til trods for
at den aldrig ndede at deltage i et lgb —
eller maske netop derfor.

Det var atter Porsche, der stod bagved.
Mens Tyskland endnu ikke var kommet
sig efter nederlaget, var bilindustrien i
Italien i fuld udvikling og bilsporten flo-
rerede. En af mandene bag den italien-
ske bil-rensessance var Piero Dusio, der
havde startet sit eget bilmeerke under
navnet Cisitalla. En af fabrikkens coupé-
modeller er gaet over i bilhistorien pa
grund af det karrosseri, Pinin Farina teg-
nede til den, men Cisitalias egen indsats
skal heller ikke forklejnes. Under Farina's
vellykkede pladearbejde 14 en forzedlet
Fiat 1100-mekanik, og fabrikken var pio-
ner for anvendelse af basrende »rumgit-
terkonstruktion«. De ensadede Cisitalia-
racere, stadig med 1100-motoren, havde
betydelig succes i de forste efterkrigsér,
og konkurrerede med Amedée Gordini's

Cisitalia's efterkrigsracer med firehjulstraek
og centralt anbragt, 12-cylindret boxermotor
var en sagnomspunden vogn, der aldrig ind-
friede de store forventninger. Her er den fo-
tograferet i Italien i 1948, mens habet endnu
var i behold.

Cisitalia-motoren var p& 1,5 liter, og karbu-
rator- og kompressor-systemet fyldte nasten
lige sd& meget som selve maskineriet. Bag
den ses 5-trins gearkassen med udtag i bun-
den til forhjulstreekket, og bagest differen-
tialel. Akselafstanden var 2600 mm, kun en
ubetydelighed mere end pé& nutidens GP-
vogne, og trods den kompakte motor bevir-
kede gearkassens dimensioner og placering,
at ferersaedet métte rykkes langt frem.
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tilsvarende vogne pa Simca-basis.

Men Dusio havde sterre planer og kon-
taktede i 1946 Porsche's konstruktions-
firma i @strig med henblik pa fremstilling
af en GP-vogn. Porsche selv sad endnu
i fransk krigsfangenskab, og medarbej-
deren fra Auto-Union von Eberhorst tog
sig af konstruktionsarbejdet. | 1948 var
vognen faerdig, og Cisitalia 360 antyder
nok pad en reekke punkter, hvad Auto-
Union's racer kunne have udviklet sig til,
hvis ikke krigen var kommet. Den havde
en 12-cylindret boxermotor pa 1,5 liter
med kompressor — i overensstemmelse
med datidens formel-1. Motoren havde
vandkaeling og fire overliggende knast-
aksler og de to kompressorer blev forsy-
net fra hver sin Weber dobbeltkarburator.
Den forventede ydelse var 450 HK ved
10.500 omdr/min, men den blev vist aldrig
efterprevet i praksis.

Den epokegorende nyhed var firehjuls-
treekket. Traekket til forhjulene kunne un-
der kerslen reguleres ved hjazlp af et
handtag under rattet. Tilknytningen til
Cisitalia afspejledes i at tredivernes pla-
ne rerchassis var aflest af en rumagitter-
konstruktion.

GP-vognen naede dog ikke at blive faer-
dig, for firmaet likvideredes, Dusio rejste
til Argentina og tog GP-modellen og en
del af teknikerstaben med sig. Der grund-
lagde han et nyt firma, »Autoar« i Buenos
Aires, og der blev gjort flere forgaeves
forseg péa at fa vognen klar til lokale leb.
Efter et mislykket rekordforseg, og efter
at Dusio’s nye firma ogsd var kommet i
finansielle vanskeligheder, blev vognen
indlemmet i prasident Peron's private
samling. | dag stir den hos Porsche i
Stuttgart. Dens mellemliggende historie
minder mest om drejebogen til en krimi-
nalfilm.

| 1955 blev Peron styrtet, og den nye re-
gering havde ikke samme interesse for
hurtige og sjeeldne biler som den afsatte
preesident. Cisitalia’en blev beslaglagt og
opmagasineret. Et par ar efter, da don-
ningerne efter de politiske omveeltninger
var ved at lsegge sig, startede Porsche-
fabrikkerne et forseg pa at fa vognen til
Tyskland. Kontaktmanden var en lokal

Harry Miller's sidste Indianapolis-konstruk-
tion fra slutningen at trediverne havde fire-
hjulstrsek, uafhsngig hjulophangning og
skivebremser. Den 6-cylindrede motor var
anbragt bag cockpittel med vandretliggende
cylindre; karburatorer og kompressor ses |
vognens bagende, koblingen vender fremad.
Hovedelementerne i den barende konstruk-
tion, de heje, kasseformede sidevanger, der
ogsd rummede braendstoffet, var fremstillet
i rustfri stélplade.

Porsche-repraesentant Anton von Déry
(ungarsk fedt og for krigen MC-kerer for
NSU), og det lykkedes ved hjelp af stra-
mand og okonomiske transaktioner af
den art, der ikke er ualmindelige i visse
latinamerikanske lande, at fa fat i vog-
nen. Det naeste problem var at & vognen
ud af landet pd en diskret méde. Forst
opkebte man vraget af en lokal racer
med Maserati-chassis og Chevrolet-motor
og lod Cisitaliaen overtage dens chassis-
nummer og toldpapirer. Planen var at f&
den sendt til ltalien under paskud af, at
den skulle gennemga en sterre repara-
tion. Forsoget mislykkedes, og vognen
matte forblive skjult, ferst i en privat ga-
rage, senere i et badebyggeri, hvor den
nzer var blevet sdelagt under en natlig
oversvemmelse. Det lykkedes i sidste oje-
blik at fa slebt vognen ud gennem en
meter vand, og det tog siden et par be-
troede mekanikere adskillige nastter og
helligdage at fa& den skilt ad, renset for
mudder og konserveret, s& den kunne
overleve ventetiden, indtil chancen bad
sig til at fA& den ud af landet.

Chancen kom i 1960, da en rzekke euro-
pziske racersportsvogne skulle sendes
retur efter 1000-km lebet i Buenos Aires.
Efter at vognene var pakket i kasser blev
Cisitalia'en i nattens mulm og merke byt-
tet om med en Porsche Spyder. Den fik
malet numre pa siden, s& tolderne gen-
nem en rude i kassen kunne kontrollere,
at det var den rigtige vogn, der var in-
deni; der var abenbart ingen af dem, der
var bileksperter nok til at afslore, at det
kun var nummeret, der var rigtigt. Pa den
méade kom Cisitalia's GP-vogn til Stutt-
gart, camoufleret som en Porsche Spy-
der. Den rigtige spyder blev senere solgt
péa legal vis, men den havde jo heller ikke
sa suspekt baggrund.

Cisitalia'ens forsvinden til Sydamerika
gjorde, at dens kapitel i bilhistorien slut-
tede for det egentlig var begyndt. Den
hragte heller ikke udviklingen videre, men
forblev et sidespring, der var lidt ude af
takt med sin samtid. Dens vigtigste ny-
hed, firehjulstraekket, dukkede farst op
pd GP-vognene 20 &r efter dens forsvin-
den.

Amerikansk Mellemspil: Harry Miller
Bilsportens udvikling, og iser den tekni-
ske side af den, betragtes ofte ud fra en
ensidig europeeisk synsvinkel. Det sker
der normalt ikke nogen sterre skade ved,
fordi den veesentligste udvikling i lange
perioder er sket i Europa. Men der har
vaeret en lille handfuld amerikanske kon-
struktarer, der skilte sig ud fra den ba-
stante kedsommelighed hinsides Atlan-
ten.

Harry Miller var en af dem. Hans motor-
konstruktioner fra tyvernes begyndelse
inspirerede bereamte europaere som Et-
tore Bugatti; i 1925 byggede han racer-
vogne med forhjulstraek, og hans ekspe-
rimenter med firehjulstraek gar tilbage til
midten af trediverne. Miller's aktionsom-
rade var Indianapolis-lebene, og hans sid-
ste Indianapolis-vogne fra 1839-41 af-
spejler hans konstruktive fantasi, og rum-
mer set med 30 ars afstand adskillige op-
sigtsvaekkende detaljer. De havde central-
motor, firehjulstreek og bzerende, kasse-
formede sidevanger, der samtidig tjente
som braendstoftanke, uafthaengig affjed-
ring og skivebremser pa alle fire hjul.
Altsa specifikationer, der, om ikke i de-
taljerne sa i principperne, kunne vaere
hentet fra de seneste ars konstruktioner.
Miller's placering af motor og transmis-
sion var szerpraeget. Den sekscylindrede
kompressormotor  vendte  svinghjulet
fremad, og en langsgdende aksel| ferte
under farerssedet til gearkassen, der var
sammenbygget med forhjulenes differen-
tiale. Fra den gik en anden aksel bagud
til baghjulsdifferentialet. Der benyttedes
intet differentiale mellem de to aksler.
Mens bade Porsche’s Cisitalia og Miller's
sene Indianapolis-vogne betegner afslut-
ningen pa en udviklingslinie, var andre
ting under opsejling. | England havde
John Cooper succes med sine F3-racere
med 500 ccm MC-motor anbragt bag fo-
rerseedet, og i Tyskland eksperimentere-
de private kerere med racervogne pa VW-
basis, og et par stykker af dem fandt pa
at vende drivaggregatet, séledes at mo-
toren kom foran, gearkassen bag bag-
akslen. Men det er en anden historie,
som vi vender tilbage til i nseste artikel.
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Skoda 1100 GT har plastkarrosseri. De to
firkantede forlygter er nedklappelige og sup-
pleres med faste halogen-tdgelygter p& si-
derne at kelergitteret.

Interessante
prototyper fra
Czekoslovakiet

Den czekiske bilindustri har agtveerdige
traditioner. Hans Ledwinka's Tatra-kon-
struktioner fra mellemkrigsérene var pa
mange méader banebrydende, og hans ar-
bejde fik afigerende betydning for udvik-
lingen. Etter krigen har vi stiftet bekendi-
skab med en mere triviel og uinspireret
side af den czekiske bilproduktion. SMJ’s
medarbejder Rudolf Karpat rapporterer
dog, at der foregdr teknisk mere spzen-
dende ting i Czekoslovakiet.

Tatra har fornylig presenteret en proto-

type til en hurtig, rummelig repraesenta-
tionsvogn. Karrosseriet til den nye »613«
er tegnet hos Vignale i Torino, og udform-
ningen tager sigte pa foraget sikkerhed
og bedre sidevindsstabilitet. Af sikker-
hedsgrunde er benzintanken flyttet fra
bagagerummet foran til rummet under
bagsadet.

Motoren er med et slagvolumen pa 3500
ccm veesentligt sterre end i 603-model-
len, og vognen er dermed rykket op i en
hejere klasse, hvor de tenkelige konkur-
renter kunne vaere vogne som Mercedes
300, Rover 3500 og Volvo 164. Den vee-
sentlige tekniske nyhed er motorens flyt-
ning fremad, saledes at den ikke lzn-
gere ligger bagved men over baghjulene.
Det giver dels endret treeghedsmoment
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om en lodret akse, dels bedre pladsud-
nyttelse. Motoren — som pa& 603-model-
len en luftkelet V-8 — er bygget sammen
til en enhed med gearkasse, kobling og
differentialet ligger excentrisk i den ne-
derste del af krumtaphuset.
Specifikationsdetaljerne omfatter veksel-
stremsgenerator, tandstangsstyring med
»Stabilus«-daemper og eftergivende »sik-
kerheds-ratstamme« og to-kreds bremse-
system med skivebremser ved alle 4
hjul. De hidtil offentliggjorte specifikatio-
ner ma dog betegnes som forelabige, og
den endelige form vil farst foreligge,
nar produktionen startes — formentlig i
1972,

Den stigende interesse for seriemodeller
med sportsprazgede karrosserier har ogsé
smittet af pad de czekiske konstrukierers
overvejelser. Saledes  presenterede
Forskningsinstituttet for Automobilteknik
i Praha i foraret en helt ny sports-coupe
med typebetegnelsen Skoda 1100 GT.
Vognen er baseret pd den serieproduce-
rede Skoda 110 Rallye, og 1,1 liters mo-
toren har faet kompressionsforholdet eget
til 12:1, saledes at ydelsen er sat i vejret
til 75 DIN-HK ved 5750 omdr/min. Det
maksimale drejningsmoment er 10,5 kpm.
Koeleren, der har elektrisk ventilator, er
anbragt separat foran i vognen.

Tatra, 613 med 3,5-liters, luftkelet V-8 og kar-
rosseri fra Vignale i Torino.

Motoren p& den nye Tatra-prototype er ryk-
ket frem over bagakslen, og den nye place-
ring afspejles i det korte overhang. Luftind-
tagene ligger bag bagruden.

<JEMA-1 — en elmotordrevet bybils-prototype

fra Czekoslovakiet.

Det selvbarende karrosseri har yderdele
af glasfiberforsteerket plast, og benzin-
tanken er fremstillet i samme materiale.
Forhjulsophanget er overtaget fra serie-
modellen Skoda 100, bortset fra at tor-
sionsstabilisatoren er anbragt bag akslen,
baghjulene har skratstillede arme og
skruefjedre. Vognens egenvaegt er B16
kg, leengden er 3880 mm, bredden 1505
mm, hejden 1125 mm, akselafstanden
2200 mm og sporvidden 1280 mm/1245
mm. Ogsa pa denne vogn benyttes skive-
bremser ved alle 4 hjul. Tophastigheden
opgives af fabrikken til 180 km/t.

Ogsa i Czekoslovakiet eksperimenteres
med specielle »bybiler«. EMA-1 er en
prototype, der faerst udstilledes pa »Men-
neske og Automobil« i Praha sidste ar.
Vognen er fremstillet af et forskningsinsti-
tut i Brno, og drives af to elektromotorer
pd hver 2 KW. Akkumulatorenheden pa
96 volt og 88 amperetimer vejer 284 kg
og giver vognen en aktionsradius pa 50
km.

Der er plads til to voksne og to barn i
det selvbaerende stalkarrosseri. Dekdi-
mensionen er 145 SR 10, og vendediame-
teren er 5 m. Vognen accelererer fra 0
til 40 km/t pa ca. 11 sekunder og top-
hastigheden er begreenset til 50 kmft.
Tomveaegten er 900 kg. RK



Begynd at interessere
Dem for teendror

-begynd her!

Deres bil kan ikke veere tjent med det
forste, det bedste teendror. Helt afhaengig af maerke,
argang og motorstand er der ét bestemt
taendror, den korer bedst pa.
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P& basis af Ducati 350 Mark 3D
med desmodromiske ventiler
fremstiller den engelske Ducati-
importer en hurtig landevejsracer.
Et enkelt-eksemplar er bragt til
landet af et medlem af Road Race
Klub Viking, og denne maskine
har vi haft lejlighed til at preve pa
Ring Djursland.

Navnet Ducati er forst og fremmest kendt
for den ekspertise, hvormed fabrikken si-
den midten af halvtredserne har anvendt
desmodromiske ventiler pa deres encylin-
drede racermaskiner. Efter en pause fik
desmokonstruktionen et come-back midt
i tresserne, forst pa en 250 ccm encylin-
dret gadecykel, senere ogsa 350 ccm og
450 ccm.

Manden bag Ducatis desmodromiske ven-
tilstyring, Fabio Taglioni fra Bologna, le-
verede den ferste brugbare racer i 1956,
og i det forste leb kvitterede Degli An-
toni ved at vinde det svenske Grand Prix
og kere alle mindst en omgang bagud.
Maskinen var en encylindret 125 ccm.
Den desmodromiske ventilstyring, hvor
savel abning som lukning af ventilen be-
serges af en knast, tillader hejere om-
drejningstal end den sedvanlige kon-
struktion, hvor en fijederanordning lukker
ventilen, som er abnet af en knast, selv
hvor en overliggende knastaksel traader
direkte pa ventilen via knastfelger. Det er
‘nemlig ret begraenset, hvor stramme ven-
tilfiedre, man kan montere i en konven-
tionel ventilmekanisme. Bliver fjedrene for
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stramme, vil knast og knastfelger rive
sammen ved lavere omdrejningstal, hvor
den lave glidehastighed i oliefilmen er
utilstreekkelig til at etablere den nedven-
dige grad af hydrodynamisk smaring. Den
desmodromiske ventilstyring har endnu
en abenbar fordel derved at ventilen ik-
ke dykker ned i stempeltoppen, fordi mo-
toren ganske kortvarigt overdrejes ved et
mislykket gearskifte eller en for tidlig
nedgearing. Den maskine, der vandt det
svenske GP, udviklede 16 hk ved 12.000
omdr/min, og ved nedgearing var 14.000
omdr/min tilladeligt.

Med en forbedret udgave, hvor effekten
var havet til 19 hk ved 12.500 omdr/min
gjorde fabrikken sa et vellykket anslag
mod MV Agusta’'s eneherredgmme i 125
ccm klassen. Fire encylindrede desmo'er
blev sat ind i Tourist Trophy i 1958. Luigi
Taveri ferte lgbet foran Ubbiali pa MV,
indtil Ducati‘en udgik, og tre andre Du-
cati'er fulgte Ubbiali til malstregen. Ved
det belgiske GP samme ar blev Provini,
MV’s anden fabrikskerer henvist til tredje-
pladsen af to Ducati’er, og den endelige
triumf fik Ducati pd Monza, hvor market
besatte de ferste fem pladser. Ubbiali og
Provini spolerede deres MV'ere i et de-
sperat forseg pa at felge de hurtige Du-
cati'er.

En tocylindret 125 ccm blev bygget og ud-
viklede 22 hk ved 14.000 omdr/min med
et maksimalt omdrejningstal pa 17.000
omdr/min, og en firecylindret udgave var
planlagt, men desveaerre @ndrede fabrik-
kens ledelse signaler, og Ducati trak sig
ud af landevejslob.

Desmo'ens come-back
Honda viste senere, at der findes andre

muligheder end desmodromiske ventiler.
Lasningen var fire ventiler pr. forbraen-
dingskammer. De lettere ventiler opveje-
de de desmodromiske ventilers stabilitet
ved hoje omdrejningstal og kravede ikke
sa stramme fjedre som to ventiler pr. for-
braendingskammer, og gav desuden ster-
re gennemstremningsareal. Desuden var
der ikke ret mange andre end Taglioni,
der kunne f4 den desmodromiske ventil-
styring til at virke, sa de fleste regnede
vist med, at desmodromiske ventiler var
et afsluttet kapitel.

Imidlertid begyndte Taglioni igen at eks-
perimentere med desmodromisk styring
i vinteren 1966/67. Han forsynede en 250
cem Mach | (en overliggende knastaksel
og harnalefjedre) med desmo-top, men i
modsaetning til den tidligere racer, der
havde tre knastaksler, nemlig en &bne-
knast til hver ventil og en falles lukke-
knast, styredes ventilerne fra en felles
knastaksel mellem ventilstammerne. De
farste forseg resulterede i en 250 ccm
udgave med 35 hk og en 350 ccm udgave
med 41 hk. En reekke specielle fabriks-
maskiner er blevet udviklet, og sidele-
bende hermed er standardoykler sat i
produktion, og af disse er en serie pro-
duction-racere blevet udviklet.

En kort oversigt viser falgende:

250 ccm: | 1968 udviklede en fabriksracer
36 hk v. 11.500 omdr/min. Boring og slag-
lengde var 74x 57,8 mm. En femtrins
gearkasse overforte kraften fra en frit-
liggende tor kobling.

1969: En production-racer udviklede 33
hk v. 9.000 omdr/min, kompression 10:1,
fem gear. Fabriksmaskinen havde frem-
deles fritliggende kobling og adskildte
sig i evrigt ved at have dobbelttending



og sterre effekt. Production-raceren ko-
stede 390 £ i England.

1970: Preduction-raceren udviklede sam-
me effekt, men en hojere kompression
(11:1) gav et sterre omdrejningsomrade.
P& fabriksmaskinen gjordes forseg med
fireventilet topstykke med gisninger om
14,000 omdr/min.

350 ccm: | 1968 ydede fabriksraceren 46
hk ved 10.000 omdr/min. Boringen og
slagleengden var 76 x75 mm. Udviklingen
har i evrigt fulgt 250 ccm-modelien. |
1970 udviklede production-raceren 38 hk
v. 9.000 omdr/min, og prisen i England
var 500 £.

500 ccm: | 1968 kerte Spaggiari, som of-
test har kert fabriksmaskinerne siden
1968, pa en opboret 350 ccm (357 ccm),
men | 1969 byggedes en 436 ccm version
med horing og slag 86 x 75 mm. En pro-
duction-racer introduceredes i 1970. Ef-
fekten var 45 hk v. 8.200 omdr/min, pri-
sen sd hej som 650 £.

Forgaffel og bremser har pa alle produc-
iien-racere i 1970 veeret henholdsvis Ce-
riani og Robinson 8", fire forsteerkende
sko i forhjulet og en forsteerkende og en
sleekkende pa baghjulet. En fabriksracer,
kert af Spaggiari havde starre ventiler og
hejere kompression (10,5:1 mod 10:1) og
ydede 50 hk, og havde desuden en Fon-
tana forbremse.

Vic Camp Ducati 350 ccm

P& basis af production-raceren har den
engelske Ducatiimporter, Vic Camp Mo-
torcycles i London, udviklet sin egen
version. Knaster m. v. er overtaget fra
production-raceren, men kompressionen
er haevet til 11:1, og et ekstra tandrer er
monteret i topstykket. Af pladshensyn er
det ekstra teendrer kun 10 mm, mens det
medfedte teendrar er 14 mm. Effekten op-
gives ikke, men det anbefalede maksi-
male omdrejningstal er 8.500 omdr/min.
Det kan veere ganske interessant at stu-
dere ventildiagrammet for denne motor.
Indsugningsventilen &bner 72° far top, og
lukker 88° efter bund. Ventilen star med
andre ord &ben i ikke mindre end 340°.
Udblaesningsventilen har de samme tider,
blot i modsat raekkefelge, saledes at der
abnes 88° for bund og lukkes 72° efter
top, hvilket giver et symmetrisk overlap
pa 144°. Der er med andre ord en del
gennemtreek i denne motor, og man skul-
le vente, at den var vanskelig at starte,
szerlig fordi den savner hjeelpefjedre til
at lukke den sidste bid i lighed med de
tidlige fabriksracere. Standardcyklen der-
imod har svage harnalefjedre til at lukke
helt taet ved starten, hvor forbraendings-
trykket ikke kan serge herfor. Det viser
sig imidlertid, at kompressionen i start-
ajeblikket er sa hojt, at det naermest van-
skeligger starten.

Stellet er overtaget fra gadecyklen, hvil-
ket vil sige et enkelt rorstel med med-
bserende motor. For- og bagbremse er
som production-raceren, hvilket vil sige
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Vie Camp Ducati 350. Under tanken
ses den ene tandspole. Spolerne
treekkes af batteriet bag karburato-
ren, og der lades jkke under kors-
fen. Skal man kere en hel dag, ma
mean have flere batterier at skifte
imellem. Tank og sadel er af en-
gelsk tilvirkning, og sadelhajden er
reduceret ca. 10 ¢m i forhold til ga-
decyklen.

Ventilmekanismen smeres direkte >

fra oliepumpen p& Vic Camp Duca-
ti'en (farreste ledning), mens dette
Sker fra taktakseltunnelen | den
originale udferefse. Under afgangs-
ledningen fra topstykket ses det ek-
stra tandror. Vinklen mellem venti-
lerne er mindre end inspektions-
dakslerne antyder, nemlig 80 gra-
der.

Det eneste ydre kendelegn pd den
desmodromiske ventilstyring er pa-
skriften »DESMO« p& daekslet | ven-
%tre side af knastakslen.
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I> [> Robinson 8" firebakket forbremse og 8"

tobakket bagbremse. Forgaflen er imid-
lertid den originale Marzocchi-gaffel som
findes pa gadecyklen, mens Marzocchi
bagteleskoperne er erstattet af Girling.
Marzocchi, der er et ret ukendt navn her-
hjemme, standardmonteres hos Ducati og
Benelli, og fortjener en del mere op-
maerksomhed end som sa. Forgaflen viste
sig at veere aldeles fremragende, selv pa
Ring Djurslands ujevne asfalt.

Pa banen

Den provekarte maskine, der tilherer Pe-
ter Krogsten fra R.R.K. Viking, blev ind-
kebt i England i foraret 1970, Den har
kert adskillige leb i udlandet siden, hvor
det bedste resultat var en fjerdeplads i
et internationalt leb i Spanien. Da jeg
prevede maskinen i efteraret, havde den
praktisk taget ikke veeret rert, bortset fra
en rutinemsessig adskillelse efter tilker-
slen, og denne adskillelse viste blot, at
alt var i orden, sd hvad vedligeholdelse
angar, adskiller Ducati'en sig ikke fra
andre starre encylindrede firetaktsracere.
Det gjorde den sa sandelig heller ikke
med hensyn til startprocedure. For star-
ten traekkes maskinen baglaens 1 tilkob-
let stand til kompression. Koblingen treek-
kes an, hvorefter lgbeturen tager sin be-
gyndelse. Hvor man narmest gér et par
skridt med en totakter, springer op og
slipper koblingen, betaler det sig nor-
malt ikke at spille hejt spil med en en-
cylindret firetaker af denne sterrelses-
orden, og da slet ikke, nir kompressions-
forholdet er 11:1. Ducati'ens kobling vi-
ste sig at koble helt ud, saledes at moto-
ren blev staende i top efter kompressio-
nen, hvilket er en betingelse for at man
kan starte i forste gear. Efter fem skridt,
hvor der skal bestilles noget, springer
man op i sadlen, hvorefter der sker et af
to: Enten laser baghjulet eller ogsa star-
ter motoren. | sidstnaevnte tilfaelde er man
godt stillet, for Ducati'en treekker prak-
tisk taget fra tomgang, og man far sa-
ledes en temmelig hurtig start. Hvis moto-
ren derimod ikke slipper over naste
kompressionstakt, kan situationen darligt
vaere vaerre. S& ma man nemlig sta af og
begynde helt forfra, treekke cyklen bag-
lns til kompressionstakten, lebe lidt

lengere end for osv.
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SPECIFIKATIONER DUCATI

Motor: Encylindret firetakis med en over-
liggende knastaksel trukket af taktaksel
og desmodromiske ventiler. Boring o9
slagleengde 76x75, slagvolumen 340 ccm.
Kompressionsforhold 11:1, maksimalt om-
drejningstal 8.500 omdr/min. Vad sump,
2,8 | Castrol R 20.

Transmission: Tandhjulstrukket vad fler-
pladekobling og femtrins gearkasse, skif-
tet i hajre side. Kaede til baghjul i hejre
side. Gearkassen smeares fra oliesumpen.

Tending: Dobbelt batteriteending, ingen
opladning. Fortanding 36° tendrer
Champion L54R (14 mm) og Champion
G56R (10 mm) med fire pakninger (I).

Karburator: 38 mm Dell'Orto SSI 35, ho-
veddyse 142-145.

Stel: Enkelt rorstel med medharende mo-
tor, Marzocchi forgaffel og Girling bag-
fiedre. 8” 4LS Robinson forbremse, 8"
1LS bagbremse.

Dimensioner: Vagt ca. 110 kg, fordask
Dunlop KR76 2,75-18, bagdak Dunlop
KR73 3,00/3,25-18, deektryk (udgangsveer-
di, der kan variere betydeligt efter for-
holdene) 22 p.s.i. for og bag.

| det hele taget er det lidt af en omvaelt-
ning at komme op pd en encylindret fire-
takter, hvis man som Jeg er vant til to-
cylindrede totaktere. Den vigtigste forskel
er firetakterens kraftige motorbremsning.
Denne motorbremshing er en stor fordel
pa hurtige baner, hvor der keres i hajt
gear, og hvor det ene store sving aflaser
det andet, Her kan man effektivt »juste-
re« hastigheden i indgangen til et sving
ved hjzlp af gashandtaget, men pa en
bane med snavre hjerner som Ring
Djursland er det ingen fordel, idet moto-
ren simpelthen bremser alt for meget | de
laveste gear. Hvis man forsgger at kom-
me om ved motorbremsningen ved at
kere i hojere gear, sker der noget andet
ubehageligt. Selv om motoren preaesterer
et godt treek fra lave omdrejningstal og
saledes skulle muliggere brugen af et
hajere gear, stiller en hysterisk karbure-
ring sig i vejen herfor, hvad der sédan
set ikke kan undre, nér vi drager ventil-
diagrammet i erindring. Jo mere omdrej-
ningstallet synker, jo mindre doserbar
bliver gassen, og kommer man under ca.
4.000 omdr/min, kan karburatorens funk-
tion deles op i to: Enten trsekker den
som bare fanden, eller ogsd bremser mo-
toren efter samme retningslinier. Teknik-
ken bliver herefter noget i retning af at

Marzocchi-forgaflen og Robinson-bremsen
viste sig at vare en sardeles heldig kom-
bination, der fuldt ud magtede opgaven pa
Ring Djursland, der stiller store krav netop
til bremsning.

man kommer lidt hurtigere end godt er
ind i svinget med lukket gashandtag og
tager samtidig den flade ngdlinie. S&
skulle farten gerne veere lobet af baestet
nar man er naet godt halvvejen, for her
skal der drejes ret skarpt og lukkes op
for gassen. Efter et par udsaettere tager
planten fat og sender koreren tilbage
mod sadelstoppet. En del korere fore-
treekker da ogsd den alternative teknik
og lader motoren rotere livliigt mens trak-
ket reguleres med koblingen.

Ducati’en, der passer pa en prik pa oven-
staende signalement, var af disse grunde
ikke udpraeget letkert pa Ring Djursland,
der kun har skarpe sving. Til gengzeld
var korslen udprezget luksuries pa ba-
nens lige straek, hvor motorens elastici-
tet gav vidt spillerum. Ved opbremsning
pa den ujevne belagning var Ducati'en
ovenud god, og Marzocchi-forgaflen op-
tog alle ujevnheder selv under kraftig
bremsning. Styringen var meget przcis,
og det var let at placere maskinen hvor
man ville pa langsiden, selv under mak-
simal acceleration. Det eneste sted pé&
banen, hvor Ducati'en viste uveerdig op-
treeden var pa nedturen gennem skoven,
hvor banen pludselig falder brat i en lang
venstrekurve. Nar man kom for hurtigt ind
i denne del af svinget, sad man pludselig
helt oppe pa tanken, mens Ducati'en flak-
sede hen ad banen, men her er 0gsa tale
om ret specielle omstandigheder. Efter
ejerens udsagn opferer maskinen sig jo
bedre, jo hurtigere det gér.

Det meste af tiden kerte maskinen et
gear hejere end nedvendigt, en mulighed,
man netop har pa en maskine som Du-
cati’en, og dette gav en meget afslappet
og komfortabel kersel, som syntes at
kunne fortsaettes i det uendelige. Almin-
deligvis anses encylindrede firetaktere i
denne sterrelsesorden for at vibrere kraf-
tigt sammenlignet med f. eks. en tocylin-
dret totakter, men personligt foretraekker
jeg ferstnzevntes lavfrekvente, konstante
rystelser frem for twinmotorens hajfre-
kvente vibrationer, som jeg finder langt
mere traettende. Ducati'en kan vel nzppe
effektmazssigt méle sig med en totakis-
twin, men dette skal ikke forlede nogen
til at tro, at den er nogen sinke. Et par
gange skiftede jeg ned til andet gear op
ad bakken pa vej ud af skoven og kerte
op ad bakken med maksimale omdrej-
ninger, hvilket modsvarer ca. 80-80 km/t,
og dette resulterede i at forhjulet omga-
ende slap asfalten og ferst fik kontakt
igen, nar jeg lempede maskinen op |
tredje. ;
Man ma sige, at Ducati’en er et srdeles
forngjeligt keretej. Det ‘er. muligt at slap-
pe lidt af pa en bane, uden at man af
den grund falder helt tilbage, samtidig
med at den kan tale overdrejning, hvis
man har svzert ved at haenge péa, og der-
ved hente ekstra ressourcer frem i en
kneben situation, uden at dette nodven-
digvis felges op af pludseligt opstéede



udgifter til motorrenovation. Der ger na-
turligvis ikke forngjelsen mindre, at lyden
af en encylindret firetakter med megafon
kan f& det til at risle koldt ned af ryggen
p& kereren af fryd, nar man gearer ned
til en harndl, samtidig med at det risler
de forankerende koldt ned af ryggen af
skraek. Hvis man nemlig kerer en to-
takter, der er ret lydles under nedgearing,
og herer en firetakter, der er halvireds
meter eller mere bagude, lyder det nem-
lig som om han er ved at kere op bag
i en selv, og der skal gode nerver til
ikke at vende sig om og give plads.

A& teknisk kommentar| S

BN
wskerﬂaps
Holder Viskerne pg ru-
Staerk bigmst
astigheg,
sikret for

Livsfare til Supermarkedpriser

A Dette annonceudklip stammer fra en
Shell-annonce, der omhandler alverdens
tingel-tangel til biler. Blandt de uskade-
lige ting finder vi viskerflaps-tilbudet, og
det er nu ikke sa uskyldigt, for det dre-
jer sig her om en af verdens darligste
opfindelser. | de senere &r har visse fa-
brikker i forbindelse med enkle modeller
monteret sadanne viskerflaps, fordi saer-
lige luftstremningsforhold omkring vind-
spejlet bevirker, at viskerbladene |oftes
ved meget beskedne hastigheder.

Det er en sag helt for sig, men visker-
flaps i »l@s veegt« til Irma-priser er sim-
pelthen en af verdens darligste opfindel-
ser. For de kolossalt mange helt uviden-
de bilister er det netop en bremse pa
hastigheden, nar viskerne ved de starre
hastigheder loftes bort fra vindspejlet,
s& udsynet hammes. Nar det er regn,
skal man ikke ksre med hgj hastighed,
og det burde Shell vide. De forskellige
fidusmidler beregnet som tilszetningsmid-
ler til motorolien kan Shell og andre olie-
selskaber forarges helligt over, men sé-
danne tilsetningsmidler byder dog ikke
p& nogen fare for bilisten. F& altsa derfor
den slags bort fra Shell's supermarked
og fra de andre servicestationer — det
star darligt nok til med trafiksikkerheden
uden hjzlp af den art. MHD

WASAKI

MOTORCYKLEN
KRZSNE

Fra 90 cc til 500 cc
Priser fra kr. 3.199,-
Brochurer sendes mod porto

Importor:
CARL ANDERSEN
Randersvej 150-154

8200 Arhus N.
TIf. (06) 16 33 88

| Hovedforhandler for Sjaslland:
SV. AA. SORENSENS EFTF.
v/ Jergen Aagesen
Classensgade 5-7, 2100 Kbh. @.
Tif. Tria 1803

Specialfabrik for
motorrenovering

ombytningsmotorer
reservedele en gros

Marlelundve) 47
2730 Herlev. Telefon (01) 917300
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i den ,rigtige udgave”

Af Mogens H. Damkier

| sidste nummer bragte vi nogle indtryk
af K 70 efter nogle dages karsel med et
par vogne fra den sakaldte nul-serie, men
allerede nu kan vi bringe den endelige
provekorsel med en produktionsmodel —
nermere betegnet en K 70 L med 90 hk
DIN motor. Som bekendt leveres vognen
ogs4 med en motor pa 75 hk DIN, og ef-
ter en minuties undersogelse af de to
motorer kan det fastslas, at den eneste
forskel pa de to udgaver er stemplerne
og naturligvis karburatordyserne. Nar der
er prisforskel pa de to typer, ma det ho-
vedsagelig tilskrives prispolitiken, for ud-
styrsmaessigt er der kun den forskel, at
75 hk modellen har elektrisk ur, hvor 90
hk modellen har omdrejningstaeller, som
man i grunden ikke har brug for, med-
mindre man er udstyret med et meggt
hysterisk temperament.
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Det forekommer ret overraskende, at man
ved at ga op i kompressionsforhold fra
8,0:1 til 9,5:1 kan f4 15 hk DIN mere ud
af motoren uden andre &ndringer, og no-
get kunne tyde pa, at fabrikken ogsa har
sine vanskeligheder med at fa alle 90 hk
frem i den kraftige motor. Nu var male-
betingelserne absolut s& darlige, som de
omtrent kan vaere, og pA denne Aarstid
ma man ogsa tage hensyn til, at der ke-
res pé vinterbenzin, der er sammensat pa
en anden made end sommerbenzinen. Til
vinterkarsel tages der hensyn til ofte
forekommende startbesvaerligheder, og
derfor er der flere lette fraktioner og feer-
re tunge i vinterbenzinen, der altsa er
lettere fordampelig. Til gengald har den-
ne benzinsammensatning ikke det sam-
me kalorieindhold som sommerbenzinen,
hvilket gar lidt ud over tophastigheden

og en del ud over benzinekonomien. De
foreliggende maleresultater viser, at der
ikke er meget mere end de 75 hk hjem-
me i den prevekerte 90 hk model, og mo-
toren havde ikke samme traekkraft som
den motor, der |a i nulserievognen.
Vore oprindelige indtryk fra den farste
prevetur med vognen fra nulserien star
ved magt, blot var styretojet mere letgéa-
ende og bedre i den serieproducerede
bil. Men lad os se lidt nermere pa denne
interessante vogn.

Motoren

Opskriften pa motoren er sadan set lige-
til, for »man tager« en fire-cylindret, luft-
kelet NSU motor og giver den lidt sterre
mé&l for bade boring og slagleengde, og
luftkelingen zendres til vandkeling, og sa
har man i alle detaljer en K 70 motor.

<] Vognen byder pé fortreffelige pladsforhold

ved bade for- og bagsade samt gode ind-
stigningsforhold.

VW K 70 er indrettet med megen omtanke,
og man md hdbe, at de biler, der bliver im-
porteret her, ogsd bliver farsynet med rulle-




Matorrummet er
velordnet med
god tilgaengelig-
hed til alle vitale
dele. Der er kun
péfyldningsdak-
sel p& kolesyste-

mets ekspansions-

beholder,

Denne skitse af
kalesystemet
viser termostaten
med dobbeltven-
til (3). De rade
pile markerer
kortsiutnings-
systemet, og de
bla pile hoved-
systemel. Tallene
henviser til

1) tveerstrams-
radiator 2) venti-
lator 3) termostat
4) moforblok

5) torvarmnings-
kanal til indsug-
ning 6) ekspan-
sionsbeholder

7) averlabsrar

8) forbindelses-
slange 9) tilforsel
til varmeapparat
10) tilbageleb til
varmeapparal.

Den hovedsagelige forskel bestar i, at
man af hensyn til tilgengeligheden ind-
farer et 90 drev til stramfordeleren, hvil-
ket ikke er nedvendigt pa den tvaerstil-
lede motor. | betragtning af, at K 70 blev
konstrueret hos NSU, er denne frem-
gangsméade vel heller ikke sa markveer-
dig.

Det vil altsé sige, at man har en stalstebt
krumtapaksel med fem hovedlejer og
kontraveegte ved hvert krumtapslag, hvil-
ket er medvirkende til den meget kulti-
verede motorgang uden snarrende bi-
lyde ved heje omdrejningstal.

Gennem en dobbeltkaede trakkes den
overliggende knastaksel, som aktiverer
ventilerne over vippearme. Disse er lgj-
ret pad hver sin tap i letmetaltopstykket,
og bortset fra at man sparer nogen vagt,
sa undgar man frem for alt den bejning,
der med tiden kan komme i lange, gen-
nemgaende vippearmsaksler. Over hver
vippearm er der et pladedzksel frem-
stillet af forholdsvis svaer plade til de be-
skedne dimensioner, og derfor er det
heller ikke let at bringe disse daksler
ud af facon. Motoren var da ogsa fuld-

stendig olietset under pravekersien, > b
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[> [> D=kslerne holdes pa plads to og to af
en fzlles klemfjeder, og nar dakslerne
fiernes, indstilles ventilspillerummet ved
vippearmenes justeringsbolte ganske som
pé en stedstangsmotor. P& krumtapakslen
sidder foran det dobbelte kaedehjul et
skratskaret tandhjul, der treekker olie-
pumpen til det ganske almindelige sma-
resystem med fordelingskanaler til de
fem hovedlejer og tryksmering til ventil-
mekanismen.

Ved udformningen af kelesystemet har
man kigget hos BMW og i hovedtraek be-
nyttet det system, som BMW i 1966 ind-
forte pa model 2000. | det almindelige
kolesystem indskydes termostaten som
bekendt ved den evre vandslange mel-
lem topstykket og radiatorens pverste
vandkasse, hvilket bevirker, at motorblok-
ken gennem den underste vandslange til-
fares helt kold vand, nar termostaten ab-
ner. Hvis man umiddelbart efter starten
kerer hurtigt — f. eks. hvis man bor tet
ved en motorvej — vil termostaten vare
hurtig i sin Abnebevaegelse, og motor-
blokken kan fa noget af et koldtvands-
chok.

P4 K 70 har man som pa de fleste andre
motorer et kortslutningssystem, der til-
lader vandcirkulation i selve blokken un-
der opvarmningsperioden, men i dette til-
feelde er der indskudt et blandekammer
pa kortslutningssystemet, og i dette kam-
mer sidder en dobbeltvirkende termastat,
der pavirkes af vandet i blokken, men det
er det kolde vand fra radiatoren, der ab-

nes for. Det kolde vand blandes i blande-
kammeret med det varme vand fra kort-
slutningssystemet, og man undgéar koldt-
vandschok. N&r termostaten star helt
aben for radiatortilslutningen, lukker den
samtidig for kortslutningssystemet séle-
des, at hele vandmaengden skal cirkulere
gennem radiatoren. Hvis termostaten gér
i stykker, vil den ikke kunne lukke for
passagen til radiatoren, og der er altsa
ingen risiko for overhedning.

Radiatoren har vandrette rer og lodret-
staende vandkasser i siderne, hvilket er
medvirkende til en bled overgang, néar
termostaten &bner, fordi det ikke er is-
koldt vand fra bunden af en almindelig
radiator, der tilferes motorblokken.

Der benyttes kun en lille firebladet ven-
tilator, og den er naesten den eneste stoj-
kilde i motorrummet, s& alene af den
grund ville det veere en fordel med en
termostatreguleret elektromotor til blee-
seren.

Radiatoren er koblet til en ekspansions-
beholder, i hvilken pafyldningsdeekslet
sidder.

Transmission og bremser
Koblingspedalen udleser koblingen ved
hjeelp af trmkstenger, og pedalens fri-
gang kan uden brug af vaerkte] indstilles
med en fingerskrue pa den treekstang,
der er i indgreb med pedalen.

Med en ret lang aksel er koblingen for-
bundet til den indgdende aksel i den tre-
akslede gearkasse, der er udformet pa

Dette er krumtapaksel og ventilmekanisme i fade-
ren til K 70 motoren, nemlig den luftkelede fire-
cylindrede NSU motor.
struktionsprincip finder vi i K 70 motoren. Tegnin-
gen stammer fra den tid, da man med stolthed
fremviste fem hovedlejer.

Nejagtig det samme kon-

Og her er s& et snit gennem K 70 motoren

— man kan tage fejl af slzgtskabet.
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denne made af pladshensyn. Midt i kabi-
nen er der en udbygning til gearkassen
under forpanelet, og derfor har det veeret
snskeligt at gere gearkassen kort og hej.
Den udgaende gearkasseaksel er i di-
rekte indgreb med spidshjulsakslen, og
differentialet er indbygget i et kammer
bagest i krumtaphuset. P4 den made
kommer kun en del af motorens vaegt til
at ligge foran foraksellinien.

Pa differentialets udgaende drivaksler er
forhjulenes store bremseskiver monteret,
og fra disse udgar de drivende kardan-
aksler til forhjulene. Der feres to uafhaen-
gige bremsekredse til forhjulene, der un-
der alle omstaendigheder vil have bremse-
virkning, selv om der kommer brud pa
den ene kreds, og man slipper altsa for
en ufrivillig »handbremsevendings, hvis
baghjulene blokerer, medens forhjulene
svigler. Der benyttes tromlebremser til
baghjulene, og i systemet indgar en ser-
voforstaerker med passende virkning. Ved
baghjulsbremserne er indskudt en vagt-
afhangig bremsetrykregulator, der for-
hindrer for tidlig blokering af baghjulene
uanset den ojeblikkelige vaegtbelastning.

Hjulophzengninger

Valget af hjulophzngninger var i sin tid
let, da man havde glimrende erfaringer
med NSU Ro BO, sa det blev ganske na-
turligt McPherson ophsengning til forhju-
lene og let skratstillede svingarme til bag-
hjulene. Til stette for forhjulenes fieder-
ben benyttes store triangelarme presset
af kraftig plade. Baghjulenes svingarme
er ligeledes udformet som triangelkon-
struktioner, og bade svingarmene og den
tilherende travers, til hvilken svingarmene
er heengslet, er fremstillet af kraftige, run-
de rer, der skulle give minimale taerings-
problemer. Foran den navnte travers og
under bagsaedet er benzintanken anbragt
pé& det mest beskyttede sted i vognen.

Karrosseri
Samtlige fire udgaver af K 70 er udformet
som en fire-ders sedan. Der benyttes ret
skarpe og markante linier, der ikke snob-
ber for noget ejeblikkeligt modelune. Der
benyttes store sideruder bag de bageste
dere, cg den elektrisk opvarmede bag-
rude far pd den made ganske smalle
sidesprosser, hvilket reducerer de doede
vinkler skrat bagud til et minimum.
Motorhjelmen er fronthangslet og selv-
sparrende ved fuld dbning, og vindspejls-
vaskerens dyser er anbragt i luftkassen
til ventilationsanleegget, hvor de passer
til risten i motorhjelmen.
Bagagerummet er usaedvanlig stort med
en samlet kapacitet pa 700 liter og en
stuvningskapacitet med kufferter eller an-
dre kubistiske elementer pa ikke mindre
end 600 liter. Et s& voldsomt bagagerum
skulle naesten betinge, at forlygterne hur-
tigt kunne omstilles, s& lyskeglerne kom
til at passe til stor vaegt pa bagvognen.
(Fortsaettes side 44)




Den
tekniske
side af

VW K70

Fire-ders fem-personers sedan.

Importar: Skandinavisk Motor Co. A/S,
@sterbrogade 135, Kebenhavn @.

Motor: Firecyl.,, overliggende knastak-
sel, vandkelet. Boring 82 mm, slag-
leengde 76 mm, slagvolumen 1606 ccm,
kompressionsforhold 9,5:1, maksimalef-
fekt 90 hk DIN ved 5200 omdr/min, mak-
simalt drejningsmoment 13,7 kpm ved
4000 omdr/min. Litereffekt 56 hk/l. Fem
hovedlejer, ventiljustering pa vippearme,
oktantalbehov 98-100.

Etfokt | hk (DIN)
> E Drejningsmoment

0 1 2 3 4 5 8 1
omdr./min. x 1000

Transmissionssystem: Tor enkeltplade
membrankabling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold | i gearkasse: 3,106:1,
1,826:1; 1,214:1, 0,905:1, gulvgear. Dif-
ferentiale: hypoidfortanding, udveksling
4,625:1. Dakstorrelse: 165 SR 14.

Hjulophangning: Forhjul i system Mc
Pherson med underliggende triangel-
arme, skruefjedre, kraengningsstabilisa-
tor. Baghjul i let skratstillede langsgéa-
ende svingarme, skruefjedre, teleskop-
dempere, kraengningsstabilisator.

Bremser: Forhjul: 255 mm skivebrem-

ser, totalt belzgningsareal 126 cm’
Baghjul: 230 mm tromlebremser, totalt
belaagningsareal 352 cm’, servoforstaer-
ker, to-kreds system til forhjul, lastaf-
heaengig regulatorventil til baghjul.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 580 watt,
akkumulator 44 amp. timer.

Mal, veegt: Total lngde 4420 mm, total
bredde 1685 mm, total hejde 1450 mm,
akselafstand 2690 mm, sporvidde for
1380 mm, bag 1425 mm, benzintank
rummer 52 liter, oliesump rummer 2,5
liter, kolesystem 7,6 liter. Egenvaegt
1050 kg. Effektvaegt 11,7 kg/hk. Topha-
stighed malt 148 km/t. Standardforbrug
DIN 10,2 liter/100 km (fabrikkens opgi-
velse). Hastighed ved 1000 omdr/min i
topgear: 27 km/t. Venderadius: 54 m.
Udveksling i styretej 18,5:1.

Searlige bemeerkninger:
kg. Bagagerum 600 liter.

Nyttelast 460

Tekniske oplysninger: Vaegtfordeling
forhjul 625 kg, baghjul 425 kg. Karbura-
tor: Solex 40 DDH. Teandrer: Bosch W
230 T 30, elektrodeafstand 0,7 mm, kon-
800 omdr/min, ventilspillerum, indsug-
ning: 0,2 mm, udblzesning: 0,2 mm ved
kold motor. Daektryk: forhjul 21-24 p.s.i.,
baghjul 21-27 p.s.i. Gearkasse rummer
1,4 liter hypoid. Differentiale rummer
0,45 liter hypoid.

A- 920mm L- 1390 mm
B - 880 mm M- 520 mm
C- 980mm N- 325 mm
D- 475mm O- 400 mm
E- 420mm P- 843 mm
F-630—-850mm Q- 800 mm
G- 480 mm R- 2690 mm
H - 1140 mm S- 4420 mm
K- 1540 mm T- 930 mm
accelerationsevne
0—40 km/t 3,3 sek.
0—-60 km/t 6,5 sek.
0-80 km/t 9,6 sek.

0—100 km/t 15,3 sek.
0—120 km/t 23,5 sek.
0—400 meter 20,0 sek.
70—100 km/t i topgear 13,7 sek.
80—110 km/t i topgear 10,7 sek.

benzinforbrug

60 km/t 7,24 1/100 km
(13,8 km pr. liter)
8,46 1/100 km
(11,8 km pr. liter)
9,62 1/100 km
(10,4 km pr. liter)
10,52 1/100 km
(9.5 km pr. liter)
12,04 1/100 km
(8,3 km pr. liter)

80 km/t
100 kmft
110 kmft

130 km/t
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Citroén’s GT-vogn, der praesenteredes sidste forar,
er ikke blot en liebhavervogn i prisklassen
over 100.000. Den er samtidig rullende prevestand
for nye konstruktionsdetaljer, der tager sigte
pa de kommende ars standardvogne, og den er en
»sikkerhedsbil« p4 en anden méade end man er vant til.

Af Benny Christensen

o

Efter 15 ars pause har Citroén atter faet
en »15 CV«, selv om CV-betegnelserne,
der henviser til de franske »skatteheste-
kreefter« (der ikke har noget med motor-
ydelse, men med slagvolumen at gere)
i mellemtiden er gaet af mode for model-
lerne i den dyre ende af skatteskalaen.
Men bartset fra motorsterrelsen, de seks
cylindre og forhjulstreekket er der ikke
mange lighedspunkter mellem den 15-
model, der udgik i 1955, og den nye
»SM«, der praesenteredes sidste forar.
Den gamle 15 CV var en videreudvikling
hY af tredivernes beremte 4-cylindrede »7«
% og »11« Den prasenteredes i 1937. Med
; det normale 4-dors karrosseri eller i den
| forlengede »Familiale«-version  med
/ plads til otte, og med en fredelig 2,8-
liters 80 hk motor var den ment som en
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hurtig komfortabel hverdagsvogn. | en
af sine seneste versioner »6H« havde den
shydropneumatisk« baghjulsaffjedring, og
tiente som prevestand for det system,
der senere er benyttet pa DS, ID, GS og
SM.

Citroén SM er noget ganske andet og
meget lidt hverdagsagtigt. En sportspree-
get luksusvogn i den dyre, internationale
klasse; markedsmaessigt en konkurrent
til vogne som Fiat »Dino« og BMW 2800
CS. Kort og godt et keretej, der kun har
beskeden interesse for det danske mar-
ked, hvor prisen befinder sig et godt
stykke hinsides de 100.000. Hvorfor s&
overhovedet beskaeftige sig med den?
For dem, der falder om i nasegrus be-
novelse over pris og motoreffekt kan
den jo alligevel ikke hamle op med ita-



<30000000000000000000000008

lienernes Ferrari, Maserati, Lamborghini
eller de Tomaso.

‘Den har imidlertid kvaliteter, der ger den

interessantere end de fleste ilalienske
liebhaverbiler, hvor de raffinerede kar-
rosserier oftest deekker over ret konven-
tionel teknik, eller over konstruktioner
der ligger i nzerheden af bilsportens spe-
cialkeretgjer. Det ville have lignet Ci-
troéns teknikere darligt, hvis de havde
valgt et af disse yderpunkter. Det har de
heller ikke. De har med SM-modellen ik-
ke blot tilfert fabrikkens program en ny
model til en lille eksklusiv kundekreds,
de har ogsa givet sig selv mulighed for
at hoste erfaringer med en rakke nye
konstruktionsdetaljer, der pa langere
sigt nok kan fa betydning for fabrikkens
evrige modeller. Her har kunnet eksperi-

menteres uden al for megen skelen til
omkostningerne, og Citroén SM siger nok
mere om, hvad fremtidens biler kommer
til at indeholde, end et helt dusin ekso-
tiske og hysteriske italienske centralmo-
torvogne, selv om den naturligvis ikke si-
ger det hele.

Sportslig men traditionel motor

Navnlig hvad motoren angar kunne det
veere fristende at sige, at man har sprun-
get over, hvor geerdet var lavest. Den 2,7-
liters V-6 er bygget og konstrueret hos
Maserati i Modena, og hos alle dem, der
i drevis har snakket om og ventet pa en
ny 6-cylindret Citroén-motor, har der kun-
net spores en vis skuffelse. Forstaeligt
nok. Alligevel vil det veere forhastet at
tage valget som udtryk for, at Citroén ik-

ke interesserer sig for den side af udvik-
lingen. Samarbejdet med Daimler-Benz
og Wankelmotor-prototypen M 35 siger
nok mere om fremtidsudsigterne. For SM-
modellens vedkommende matte motor-
effekten afstemmes efter den klasse, vog-
nen placeres i, og det ville kraeve udvik-
ling af en helt ny motor, der ikke direkte
kunne overferes til fabrikkens evrige pro-
gram. Investering i veerktojer og produk-
tionsudstyr ville nappe veere rentabel
ved den seriesterrelse, der her er tale om,
og det var nok sadanne skonomiske
overvejelser, der forte til at man foretrak
at kebe en komplet moter. Da Citroén og
Maserati er i snzvert finansielt samar-
bejde var valget naturligvis ligetil.

Maserati er gaet til opgaven uden al for
megen skelen til fremstillingspris og se-



e

I
Sl

nere reparationsomkostninger. Motoren
har de 6 cylindre anbragt i V-form med
90° mellem de to cylinderreekker, svaren-
de til fabrikkens normale V-8 motorer,
men mere uszedvanligt for en 6-cylindret
motor. Cylinderblok, krumtaphus og top-
stykker er stobt i letmetal, og der benyt-
tes tarre stobejernsforinger.
Krumtappen er lejret i 4 hovedlejer og
plejisteengerne til de modstillede cylindre
monteret pa faelles krumtapslag. De to
midterste hovedlejer har ikke, som det
er normal praksis, separate lejeholdere,
men alle 4 lejer baeres direkte i krum-
taphusets nederste del, der er stebt i et
stykke. Det er ikke den billigste lesning,
men der opnas unzegtelig en meget stiv
konstruktion.

Motoren har 4 overliggende knastaksler,
der treekkes via en hjalpeaksel mellem
de to cylinderraekker. Akslen trazkkes med
en dobbeltkeede fra krumtappens bag-
ende (modsat koblingen), mens ksede-
treekkene fra hjelpeakslen til  knast-
akslerne ligger forskudt mellem de tre
cylinderpar. Hjzelpeakslen trekker des-
uden vandpumpe og streamfordeler.
Maksimaleffekten er 170 DIN-HK v. 5500
o/min, og vejrtrazkningen foregar gen-
nem 3 Weber dobbeltkarburatorer. An-
strengelser og omkostninger har natur-
ligvis ikke veeret forgeeves; resultatet er
en let og kompakt motor. Totallsengden
er kun 31 cm, veegten 140 kag.

De kompakte ydermal er en serlig fordel
ved motorens placering pa traditionel Ci-
troén-vis bag forhjulene, selv om effektiv
pladsudnyttelse ikke har vaeret et hoved-
krav ved modellens udformning. Gear-
kassen er anbragt foran differentialet;
den har 5 trin og rummer i evrigt ingen
meaerkvaerdigheder. Drivakslerne til for-
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Maseratis 2,7-liters V-6. Tvarsnittet i moto-
ren (l.v.) viser traekket fra hjelpeakslen mel-
lem de to cylinderraekker til de overliggen-
de knastaksler og ventilarrangementet. P&
lengdesnittet (L.h.) ses hjalpeakslens for-
skudte kaedehjul til de to knastakseldrev.
Hjsalpeakslen drives fra krumtapaksien med
en dobbeltksmde, og i dens yderste hajre
ende ses vandpumpen. Flangen i vensira
ende al akslen driver hydraulikpumpen, der
leverer kralt til en raekke al vognens funk-
tioner (bremser, affiedring og styring).
Krumtappen er lejret i 4 hovedlejer, og de
to midterste stetter direkte | nederste del
al det stebte krumtaphus.

Motor og transmission i Citroén SM. Forrest
i vognen (t.v. i billedet) 5-trins gearkassen,
derefter differentiale og motor. Skivebrem-
serne er som pa Citroén’s ovrige modeller
anbragt ved dilterentialet, og har adskilte
bremsedg for fodbremse (t.v.) og handbrem-
se (t.h.).

hjulene har inderst Citroéns specielle
tripode-led, der ogsa tillader lzngdeud-

. videlser og yderst homokinetiske Spicer-

led.

Det »hydropneumatiske«
affjedringssystem

Mens motoren baerer mere prag af ita-
liensk end af fransk tradition afspejler
mange trzk i vognens gvrige konstruk-
tion Citroéns egen linie. Det indeheerer
bl. a. det specielle »hydropneumatiske«
affjedringssystem med automatisk niveau-
regulering, servostyring og fuldhydraulisk
servobremsesystem med automatisk
bremsekraftregulering, bade for statiske
og dynamiske lastaendringer. Ingen af
delene er nye og ukendte. De benyttes




ogsa i DS, ID og GS serierne, men i SM
er nogen af dem yderligere forfinede og
videreudviklede, og der er desuden kom-
met helt nye trak til.

Citroéns »hydropneumatiske« fjedersy-
stem (navnet kommer af graesk hydro
(vand) og pneuma (luft)) praesenteredes
fgrst pa4 den tidligere omtalte 15-6H i
1954 og fik sit endelige gennembrud med
DS-modellen aret efter. Det er sa tilpas
leenge siden, at en kort repetition af ar-
bejdsprincippet maske kunne vaere pa sin
plads. Som navnet antyder bygger sy-
stemet p4d en kombination af luft og vae-
ske. Luften benyttes som selve fjeder-
materialet, mens veesken udelukkende be-
nyttes til niveaureguleringen. Veeske ma
nemlig ved de tryk, der her er tale om,
betragtes som usammentrykkelig, og den
bidrager derfor ikke til affjedringen; nar
man undertiden taler om »vaeskefjedre«
f. eks. i forbindelse med dette system er
det altsd en tilsnigelse.

De fleste andre luftfjedersystemer, f. eks.
de der benyttes pa busser og lastvogne,
er rene luftsystemer. Luften er her inde-
lukket i en gummibeelg ved hvert hjul, og
vognhejden holdes konstant uafhasngigt
af belastningen, idet en ventil styrer til-
og afgang af luft. Fordelen ved luftfijeder-
systemerne er, udover den konstante
vognhgjde, at fiedrene kan udformes, sd
de far »progressiv« virkning. Affjedrings-
egenskaberne bliver uafhaengige af, om
vagnen er tom eller fuldt lastet; vognens
egensvingningstal holder sig nasten kon-
stant, hvor man normalt har hejest egen-
svingningstal (stivest kersel) ved tom-
kerselog lavere svingningstal og sterre
komfort, nar der keres med fuld last.

| Citroén’s system benyttes en konstant
luftmaengde. Luften er lukket inde i den
overste del af en kugleformet metalbe-
holder ved hvert hjul. Luftrummet er ad-
skilt fra den nederste del af kuglen, hvor
der er vaeske, og denne del star i forbin-
delse med en vaskecylinder, der er byg-
get sammen med kuglen. Hjulophanget
pavirker et stempel i veeskecylinderen, og
hjulbelastningen overferes derved gen-
nem vaesken til den indelukkede Iuft-
mengde, der trykkes sammen og giver
fiederegenskaberne. Ligesom de rene
luftfjedre giver Citroé&n-systemet progres-
siv fjederkarakteristik. Det er endog sé-
dan, at egensvingningstallet ved fuld
last er en smule hojere end ved tom
vogn, modsat det man er vant til fra vog-
ne med mere konventionelle fjedre.
Den luft, der benyttes i fjederkuglerne,
er ikke almindelig atmosfearisk luft, men
kveelstof, og vaesken i systemet er hy-
draulikolie. Vognhajden holdes konstant
ved at der kan ledes vaeske til cylindrene
fra vognens centrale hydrauliksystem, og
ledes veeske bort fra cylindrene. Regu-
leringen foretages af en ventil, der via et
stangsystem star i forbindelse med hjul-
ophanget. Vasken udnyttes ogsa til
daempning, idet den under affjedrings-

bevegelserne tvinges til at passere ven-
tiler mellem cylinderen og kuglens vae-
skerum, Szerlige deempere er derfor over-
fledige.

P& SM-modellen er der ikke fejet noget
vaesentligt nyt til. Hjulophzengene falger
ogsd samme menster som pa de tidligere
modeller. Forhjulene er ophaengt i dob-
belte tvzersvingarme, hvis lejring dog nu
er foran drivakslerne, mens der hidtil be-
nyttedes lejring bag akslerne og fremad-
bgjede arme. Baghjulene har langsgaen-
de svingarme.

15 &r efter det hydropneumatiske systems
fgrste praesentation har det endnu ikke
dannet skole, og det er sikkert ogsa tvivl-
somt om det vil gore det. Omkostnin-
gerne og komplikationerne skraammer
nok. Men selv om de traditionelle fjeder-
systemer er blevet yderligere forfinede i
de mellemliggende &r rummer ingen af
dem de fordele og muligheder, Citroén
kan byde pa. Nar man pa SM har kunnet
benytte nasten samme opskrift som pa
DS for 15 &r siden er det ikke udtryk for

(Fortseettes naeste side)

Principskitse at Citroén's shydropneumati-
ske« alfjedringssystem. De kugleformede
tiederelementer indeholder overst luft, der
er adskilt fra det nederste vaeskerum med
en gummimembran. Vaeskerummets stempel
stdr i forbindelse med hjulophanget.

Niveaureguleringen holder automatisk vogn-
tojden konstant, uanset belastningen. A vi-
ser normalstillingen. Ved B sker der en
yderligere belastning af bagakslen. Niveau-
reguleringsventilen everst t.v., der star i for-
bindelse med hjulophsnget, sorger for til-
ledning ai yderligere vaske til fjederele-
mentet, og den oprindelige vognhgjde gen-
opreftes (C).
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<] Affjedringssystemets opbygning. Trykket i

det hydrauliske system leveres af pumpen,
der er koblet til motorens hjelpeaksel
(pumpe og trykakkumulator ses foran moto-
ren). Fjederelementerne er forrest forbundet
med de gverste tvarsvingarme, 0g ved bag-
hjulene aktiveres de al vinkelarme pa de
langsgdende svingarme. Béde for og bag er
niveaureguleringsventilerne forbundet med
krngningsstabilisatorerne, og  ventilerne
kan ogsd betjenes ved hjslp af et hdndtag
t.v. for lprerssdet, sdledes at vognhojden
kan reguleres.,

Den servoforsteerkede tandstangsstyring he-
rer til SM-modellens mest utraditionelle
treek. Tandstangen er anbragt over differen-
tialet, og forbindelsen til rattet har to kar-
danled. Foran gearkassen ses centrifugal-
regulatoren, der drives al gearkassens ud-
gangsaksel, og regulerer servovirkningen
efter korehastigheden. »Styreboltens« ovre
og nedre kugleled ligger | forhjulenes mid-
terplan som | nogle af Citroéns tidligere
modeller, og der er ingen camber.

stagnation; der har blot ikke vaeret be-
hov for yderligere tilfojelser.

Ny, utraditionel servostyring
Styretejet byder til gengseld pa afgoren-
de nyheder. Man har dog cgsa her holdt
fast ved en af de gode traditioner fra de
hidtidige modeller, idet styreboltene er
placeret i forhjulenes midterplan. Det
har teknisk veeret muligt pa grund af
bremsernes anbringelse ved differentia-
let, og sikkerhedsmzessigt byder det pa
afgerende fordele. Uensartet friktion ved
de to hjul under opbremsning eller en
pludselig punktering giver ingen voldsam
reaktion i rattet, ligesom styringen kun
i ringe omfang pavirkes af vejbanens
ujaevnheder.

Hertil kommer et helt nyt servostyrings-
system, hvori servovirkningen dels er af-
heaengig af styreudslaget; styringen bliver
tungere nar man gar mod hjulenes yder-
stillinger, og systemet giver derfor en
vis form for »selvoprettende« effekt, End-
nu vigtigere er det, at servovirkningen
ogsa varierer med kerehastigheden, sa-
ledes at den nedvendige kraft vokser med




Karrosseriet er opbygget som en konventio- b

nel, selvbeerende konstruktion med fa bolt-
samlinger, modsat Citroéns normale praksis.
Alle hovedelementer er fremstillet af stilpia-
de; kun kolerhjelmen er aft aluminium.

hastigheden. Denne regulering foretages
af en ventil med centrifugalregulator pa
gearkassens udgangsaksel.

Den specielle udformning har muliggjort
anvendelse af et meget direkte tand-
stangsstyretsj. Udvekslingsforholdet er
reduceret fra 14,7:1 pa DS til 94:1, og
der er kun to ratomdrejninger mellem
yderstillingerne. Der opnés pracis sty-
ring og stor stabilitet ved hej hastighed,
samtidig med at manevrering i bytrafik
er gjort let ved den store servovirkning
ved lave hastigheder.

Bremsesystem med automatisk
lastregulering

Med bremsesystemet er vi atter tilbage i
fabrikkens faste tradition, og her er der
ikke fojet nye og epokegerende ting til.
Der benyttes skivebremser af egen kon-
struktion ved alle 4 hjul, og forhjulsbrem-
serne, der som nzvnt er anbragt ved dif-
ferentialet, har selvstaendige bremsedg
for handbremsen.

Aktiveringssystemet er et fuldhydraulisk
servosystem — eller et »full-power sy-
stem« for at benytte angelsaksisk sprog-
brug. Det hydrauliske tryk til bremsnin-
gen leveres fra en trykakkumulator, og
foreren skal altsa ikke praestere nogen
aktiveringskraft. Pedalen er alene en re-
guleringsventil, som pa lastvognenes tryk-
luftsystemer. Det kreever en vis tilvaen-
ning, men giver til gengzld sikkerhed,
ogsa hvor der kreeves store bremsekrzef-
ter. For at holde styr p4d dem er systemet
opdelt i to kredse for henholdsvis for- og
baghjul, og bremsekraftfordelingen af-
passes automatisk efter belastningsfor-
delingen, idet en sarlig fordelerventil star
i forbindelse med baghjulenes fjederele-
menter.

Ogsa her er Citroén naet l&ngere end de
fleste. Spergsmalet er sa igen, om man
kunne na endnu lzngere. Den automati-
ske regulering af bremsekraftfordelingen
er en udmaerket ting, men overgangen til
et helt blokeringsfrit bremsesystem fore-
kommer at vare en nzerliggende mulig-
hed. To forudsztninger, som normalt
savnes pd de gzngse standardvogne, er
til stede her. Dels eksisterer der allerede
et hydrauliksystem, der tillader bortled-
ning af vaeske og tilledning af ny vaeske
under reguleringsprocessen. Dels giver
den specielle forhjulsgeometri med styre-
boltenes placering i hjulenes midterplan
ingen problemer med individuel regule-
ring af forhjulenes bremsekrefter, fordi
uensartede friktionsforhold ved de to hjul
ikke giver reaktioner i rattet. Der er altsa
endnu udviklingsmuligheder, nar nu man
er sa godt i gang.

Forlygtegrupperne er anbragt i falles huse, der kan svinge om en vandret akse, og lygter-
nes stilling holdes konstant i forhold til vejen, uanset karrosseriets bevagelser. Overst t.h.
vises det hydrauliske reguleringssystem. Reguleringscylinderen bag hajre lygtekasse star i
forbindelse med to cylindre, der aktiveres at kreengningsstabilisatorerne ved {for- og bag-
hjul. En tilbagetraeksfieder holder lygtehuset pd plads mod det hydrauliske tryk, For at und-
ga pavirkning fra hurtige karrosserisvingninger er der indskudt en demper bag venstre lyg-

tehus (vist nederst t.v.).

Karrosseri og udstyr

| karrosseriets ydre form fornzegter op-
rindelsen sig ikke. Citrocéns interesse for
aerodynamik fornesgter sig ikke, og pro-
duktet af luftmodstandskoefficienten og
frontarealet (afgerende for den totale
luftmodstand) er reduceret med 25 % i
forhold til DS-modellen, ifalge fabrikkens
egne oplysninger. Selv om reduktionen
af totalhejden skriver sig for hovedparten

af denne gevinst, antydes det dog, at
selve karrosseriformen er effektiv nok.
Karrosseriet er bygget op som en selv-
beerende stalpladekonstruktion. | mod-
seetning til den hidtidige praksis er de
fleste karrosserikomponenter svejset sam-
men. Kun forskarmene er boltet pa. Mo-
torhjeelmen er fremstillet af aluminium.
Indeni rummer SM-modellen naturligvis
(Fortsettes naeste side)
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De Inderste ljern-
lygter fungerer sam-
tidig som kurve-
} lygter, idet de
i drejes ved rat-
udslag. Et tilsva-
rende system pé
DS-modellen
arbejder rent mekanisk. P4 SM benyttes hy-
drauliske forbindelser.

alle de detaljer og finesser, man venter
sig af en model i den prisklasse. Dem er
der ingen grund til at gd nzrmere ind
pa. Dertil kommer imidlertid nogle traek,
der er helt specielle for denne model, og
dem kan der til gengeeld veere grund til
at se pa.

Forlygtearrangementet  er righoldigt.
Yderst findes 2 neerlysindsatser med
asymmetrisk lys, derefter folger 2 langt-
lys-lygter og inderst to kurvelygter, der
er koblet sammen med styringen, saledes
at de drejer nar forhjulene drejes. Et
lignende system kendes fra DS-modellen,
hvor forbindelsen mellem styretsj og lyg-
ter er rent mekanisk. P& SM er forbindel-
sen etableret ad hydraulisk vej.

Alle 6 lygter er forsynet med halogen-
paerer, og de to lygtegrupper er monteret
i kunststofkasser, der er drejelige om en
vandret akse. Pa grund af vognens auto-
matiske niveauregulering er der ikke be-
hov for korrektion for statiske lastandrin-
ger. Derimod kan lygtehaldningen sta-

dig variere ved dynamiske belastnings-
2ndringer (bremsning og acceleration),
og for at kompensere for det er de to
lygtekassers stilling koblet til en szerlig
hydraulisk reguleringsanordning, der star
i forbindelse med for- og haghjulsop-
hang. Uanset vognens bevagelser hol-
des lygterne i samme stilling i forhold
til vejbanen.

Lygtereguleringen kan forekomme at vee-
re en detalje, men den er karakteristisk
for den indstilling, der ligger bag Citroén
SM. Det er konsekvent forsegt pa alle
punkter at udforme vognen, saledes at
den lever op til de praestationer, motoren
giver mulighed for, Den indstilling er be-
klageligvis alt for sjalden.

Man kunne med god ret betegne Citroén
5M som en »sikkerhedsvogne«, skent den
ikke minder meget om de vogne, man el-
lers er blevet prassenteret for under det
navn. Den er det heller ikke i kraft af
panserplader og polstring, der skal be-
skytte passagererne, nar ulykken er sket.
Den lever vel naeppe i alle detaljer op til
de mere fanatiske sikkerheds-apostles
krav om sekundzer sikkerhed. Men den
giver til gengeld en meget hej grad af
primaer sikkerhed; sikrer altsd bedst mu-
ligt, far ulykken sker, og giver chancer
for at undga den. Og det er méske nok
s vigtigt. Der er en del andre fabrikker,
der stadig har meget at lare i den hen-
seende.



Specifikationer:

Motor:

Maserati C 114-1. 6 cylindre i 80° V.
Skratstillede topventiler og 4 overliggen-
de knastaksler (kadetrsek). Boring 87
mm, slagleengde 75 mm, slagvolumen
2670 ccm, kompression 9:1. Max. effekt
170 DIN-HK ved 5500 omdr/min, drej-
ningsmoment 23,5 kgm ved 4000 omdr/
min. Cylinderblok, topstykker og krum-
taphus af letmetal. Torre udskiftelige cy-
linderforinger. Krumtap i 4 hovedlejer. 3
dobbeltkarburator Weber 42 DC-NF.

Transmission:

Forhjulstraek. Ter enkeltpladekobling med
hydraulisk betj. 5-trins, fuldsynkroniseret
gearkasse, udvekslingsforhold i de en-
kelte gear: 2,93:1, 194:1, 1,32:1, 0,97:1,
0,81:1, bakgear 3,16:1. Udveksling i dif-
ferentiale: 4,375:1. Hastighed ved 1000
omdr/min i 4. gear: 28,4 km/t, i 5. gear:
36,3 km/t.

Affjedring og hjulophsngning:
Hydropneumatisk affjedringssystem med
automatisk niveauregulering. Manuel re-
gulering af vognhajden (4 stillinger). For-
hjul opheangt i dobbelte tvarsvingarme,
baghjul i langsgaende svingarme.

Bremser:

Hydraulisk system med pumpe, adskilte
kredse for for- og baghjul. Skivebremser
ved alle 4 hjul, mekanisk handbremse
med selvsteendige bremseag pa forhjule-
nes skiver.

Styring:
Tandstangsstyring med variabel servo-
hjeelp. Udveksling 9.4:1 (2 ratomdrejnin-
ger mellem yderstillinger). Vendediameter
10,5 m.

Elektrisk anlaeg:
12 volt, vekselstremsgenerator 780 W, bat-
teri 70 Ah.

Mal og vaegt: :

Totallengde 4893 mm, totalbredde 1836
mm, totalhojde 1324 mm, frihejde 155
mm, akselafstand 2950 mm, sporvidde
for 1526 mm, bag 1326 mm. Benzintan-
ken rummer 90 |, oliekapacitet 7 liter {mo-
tor), 2,2 liter (gearkasse), kelesystemet
rummer 13 liter. Dakdimension 195/70
VR 15. Egenvaegt (DIN) 1450 kg (forde-
ling for/bag 900/550 kg). Max. tilladt to-
talvaegt 1840 kg (1040/800 kg).

Praestationer (fabrikkens angivelser):
Tophastighed 220 km/t. Acceleration:
0-400 m: 16,2 sek., 0-1000 m: 29,9 sek.,
0-100 km/t: 8,9 sek.
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Milskitse al Citroén SM. Det er efter europaiske forhold en ret omfangsrig vogn, og plads-
udnytlelsen er ikke opsigisvaekkende god, men det har nsppe heller varet hovedsagen.
Den store forskel pa forhjulenes og baghjulenes sporvidde (20 cm) felger linien fra DS- og
ID-serien.

Bag rattet i Citroén SM

Lad os med det samme sige, at vi ikke selv har kert SM, for da vi skulle prave
det enkelte eksemplar til radighed her i landet, var det solgt til Norge. Men
inden vognen forsvandt ud af landet, havde to erfarne kerere lejlighed til at
preve vognen grundigt bl. a. pa Jyllands Ringen, og det er denne banes kendte
instrukterer, Torp og Fagerdal, der samstemmende giver nedenstdende indtryk
af vognen — Fagerdal kerte i dette tilfzelde uden bind for gjnene.

Citroén SM udmeerker sig ved stor sporsikkerhed, retningsstabilitet og god
styrefalsomhed samt fortrinlige bremser, og sd er de vigtigste egenskaber
naturligvis i hus, men Fagerdal og Torp havder begge, at det er en vogn, som
vil veere farlig i ukyndiges haender, og selv for en meget erfaren bilist kraeves
der en ret betydelig tilvaenningsperiode.

Forst og fremmest er styretojet meget direkte virkende, og det betegnes som
absolut farligt ved de lavere hastigheder, hvis der sidder en ukyndig bag rattet.
Dertil kemmer, at man undervurderer hastigheden, og vognen karer altsa be-
tydelig hurtigere, end man umiddelbart regner med, sa ogsd pé det punkt
krazves en tilvaenningsperiode, ligesom man skal vanne sig noget til gear-
skiftet. Man sidder fortrinligt i seederne, sa le&enge man kerer lige ud eller med
meget moderat hastighed i svingene, men ved hard koersel i svingene mangler
man sidestette, og navnlig i hejresving kniber det med at holde sig fast pa
saadet. Motormaessigt er vognen ikke vanskelig at kere, da man rader over en
passende smidighed, der dog ikke kan sidestilles med en almindelig hushold-
ningsvogn — eksempelvis kan man i tredie gear g& ned til ca. 50 km/t. Selv-
folgelig rader man over en formidabel accelerationsevne, og har man farst
lert at samarbejde med vognen, er det ogsa en fortraeffelig bil, men begge er
enige om, at hvis man havde 171.000 lest flagrende kroner, sa kunne de nok -
finde en anden udvej for at f4 dem brugt end lige netop til anskaffelsen af en
SM.

Ifolge franske prevekersler accelererer Citroén SM. fra stdende start til 100
km/t p& 10,0 sek. og accelerationstiden 0-150 km/t 21,5 sek. 400 meter med
staende start keres pa 16,8 sek. med en udgangshastighed pa ca. 130 km/t.
Tophastigheden opgives til 211 km/t og forbruget ser overordentlig fornuftigt
ud for en vogn af denne type, idet man karer 10,5 km pr. liter ved 100 km/t —
ved 200 km/t er man ganske vist nede pa 4,3 km pr. liter, men heller ikke det
er unormalt.

a1



Vade veje

08
regn-
VeJrsdaek

En ny form for finprofilering,
udviklet af Dunlop, har vist sig
at forbedre vaddegenskaberne

markbart uden at forringe
daekkets egenskaber i tort fore.

AF OLE BORG

Det ny motorcykeldsek »Dunlop KR 83 Tread
Pattern« med de mange sma huller, der vi-
ser sig at have stor betydning pa vad vej.

Dunlop har gennem en arrekke vaeret
pionerer inden for dakudvikling, specielt
med hensyn til friktionsegenskaber pa
vad vej. Hos Dunlop har man angrebet
sagen fra to sider. For det forste har
man konstrueret gummiblandinger med
exceptionel god friktionskoefficient, som
dog kun har fundet anvendelse pa racer-
d®k. Dette har gode grunde. Nar man
opnar en sarlig god friktionskoefficient
pa vade veje, er det ikke fordi man hek-
ser med vandet og gummiet, men sim-
pelthen fordi gummiblandingen i almin-
delighed har en meget hgj friktionskoef-
ficient. Det kan imidlertid godt blive for
meget af det gode, og for Dunlops spe-
cielle regnvejrsdaek galder, at de sim-
pelthen ville smelte (og faktisk ger det)
hvis de anvendes pa ter vej pa grund
af for »god« friktion. Kun takket veere
vandets kelende virkning og friktions-
reducerende effekt kan det lade sig
gere at anvende -disse deek, hvorfor
man ser, at disse gummiblandinger
ikke er velegnede til almindelig brug.
Disse deek, monteret pd en racervogn,
har selv i regnvejr en levetid p4d omkring
en time, hvilket svarer til l=ngden af et
grand prix, sd ogsa levetiden stiller sig
hindrende i vejen for en kommerciel ud-
nyttese af gummiblandinger med excep-
tionel hej friktionskoefficient. Dertil kom-
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mer, at man ogsa er afskaret fra at bru-
ge disse, meget blede blandinger pa ra-
cermotorcykler, som overfarer en ekstra
stor effekt til vejen i forhold til dekkets
anlagsflade, et problem der for racervog-
nes vedkommende delvis leses ved hjalp
af bredere deek, men denne mulighed har
man ikke pa en motorcykel.

Aquagrip

Da man saledes ikke alene kan forlade
5ig pa gummiblandingens friktionsegen-
skaber, ma man g& andre veje. En kendt
0g herhjemme savel som mange andre
steder lovfastet metode er anvendelsen
af en slidbaneprofil af en vis dybde. Ved
heje hastigheder udferer slidbanemen-
stret et nedvendigt arbejde ved at draene
sterre vandsamlinger eller et egentligt
vandlag, saledes som det ses et par gan-
ge om Aaret ved styrtregn, bort fra kon-
taktfladen mellem daek og vej. Sker dette
ikke, optreeder det feenomen, der efter-
handen er blevet kendt, ogs& af ikke-
lesere af SMJ, som aquaplaning, men
disse betingelser, altsd hgej hastighed og
et tykt vandlag, optrader heldigvis me-
get sjzldent samtidig. Et langt sterre pro-
blem udger den mikroskopiske vandfilm,
der bliver tilbage mellem dak og vej,
nar vandet traenges vaek af daekket. Mens
aquaplaning-faenemenet nzermest kan

sammenlignes med den hydrodynamiske
smaring, vi f. eks. kender fra et glide-
leje i en motor, m& den mikroskopiske
vandfilm sammenlignes med greensesmeo-
ring, som f.eks. optraeder mellem stem-
pelring og cylinder. Her er smerefilmen
stedvis gennembrudt, men som vi ved,
er smoringen alligevel ganske effektiv.
Til al held er vand et elendigt smaremid-
del sammenlignet med olie, og dette er
grunden til, at man alligevel kan kare re-
lativt sikkert pa en vad vej.

Det er klart, at slidbanemgnstret ikke har
stor indflydelse p& den vandhinde, der
bliver tilbage, nar stersteparten af van-
det er dranet bort. Her har man hidtil
méatte forlade sig pa finprofilering, der
bestar i en raekke fine indsnit i slidba-
nens blokke. Disse indsnit treekker del-
vis vandfilmen op ved harrersvirkningen,
der bedst kendes fra et stykke trak-
papir. Metoden har imidlertid visse ulem-
per. Dels er finprofileringen vanskelig at
lave ved masseproduktion, og dels kreae-
ves en ret kraftig opskeering for at opnéa
en passende effekt, men denne opskae-
ring kan forstyrre dakkets egenskaber
pa ter vej, saledes at slippet ved op-
bremsning og kurvekarsel bliver ukon-
trollabelt. Man har saledes hidtil veeret
henvist til at fremskaffe det bedst mulige
drzen ved det egentlige slidbanemgnster
og overlade resten til gummiblandingen.
Nu lader det imidlertid til, at Dunlop har
fundet en ny farbar vej. Ved at forsyne
dzkket med en mazngde sma huller, vin-
kelret pa slidbanens overflade, har Dun-
lop opnéet bemarkelsesvaerdige resulta-
ter med flyvemaskinedsek. Med et be-
stemt fly (en Hawker Sidderly Hunter F
6) fandt man en stopleengde pd ca. 1900
m ved en landingshastighed p& 240 km/t
pa vad landingsbane. Maskinen var for-
synet med Dunlop flydeek.

Ved at eksperimentere med hullernes an-
tal og diameter fandt man frem til en
kombination, der reducerede stoplang-
den under i evrigt identiske forhold til
ca. 1400 m. Hullerne er siden introduce-
ret pa Dunlops motorcykel racerdaek, KR
83, hvis dranende egenskaber har vist
sig at vaere ringere end det hidtidige KR
73 racing dak. KR83 er beregnet til ra-
cermaskiner med ekstra hoj effekt, og
har derfor farre dreenriller i slidbanen,
der pa KR73 tenderede til at blive revet
af, nar d=kket skulle overfere effekter
over ca. 70 hk.

I modsaetning til den hidtidige finprofile-
ring er Dunlops »grip cells« ikke baseret
p& héarrgrsvirkningen, men giver snarere
et effektivt supplement til slidbanemen-
strets almindelige draning, men uden i
ovrigt at forringe daekkets egenskaber.
Hullerne er lukket i enden, sdledes at
vandet, der tranger op i hullet, presses
ud igen af den sammenpressede luft i
bunden nar det péageldende hul atter
slipper kontakten med vejbanen. O



INFORMATION OM

| denne prevebsenk er alle vore M-tuningssat udvikiet. M-tuning stdr
i dag som det enkleste, mest effektive og mest driftsikre tuningsud-
styr, der findes til de populzere MORRIS og MG person- og sports-
vogne.

M-tuningssystemet er bygget op omkring et specielt konstrueret, pa-
tentanme|dt indsugningsmanifold, som forudsastter montering af enkelt-
karburator (SU 1'/s",
cielle luftfiltre, originale COOPER og MG komponenter samt BRITISH
LEYLAND's SPECIAL TUNING PARTS.

Ved konstruktion af M-manifoldet er der taget hensyn til vinklernes
hetydning for opnaelse af en god gasblanding og hermed sterre effekt.
Manifoldets lsengde og diameter er afgerende for motorens drejnings-
momentkurve, som igen har indflydelse pd hestekraftkurven.

14", 134" eller 2'"). Endvidere anvendes spe-

Endvidere skal indsugningsreret vzre si snavert, at gashastigheden
bliver hej nok til at holde benzindriberne sveevende, men samtidig
skal stremningsmodstanden veere s& lille som muligt — og ens for
alle cylindre, da man ellers ikke far jeevn kraftudvikling i motoren.

Med forholdsvis enkle midler opnds en forbavsende hej effekt uden
de justeringsproblemer, som kendes fra systemer med f. eks. 2 kar-
buratorer. Effekten giver sig udtryk i en lkraftigt forbedret accelera-
tionsevne med et drejningsmoment, som er vzasentligt hejere end
standardmotorernes — ogsd ved lave omdrejningstal.

Som eksempel viser vi effekidiagram og ydelser for MORRIS MASCOT
1000:

Omdr. /min.x 1000
1

Pris incl. moms

i o daa s HIESAE SAEHE = S-ED kit Topfart excl. montering
e 1] B B
Zan ﬁ** STANDARD 42.0 146 sek. 124 kmjt
y ‘Mh' lefis KOMB. | 47.2 124 — 128 ca. kr. 230,
/"‘@il;?:ﬂti KOMB. 1a 49.1 120 - 130 - - 640,
Sl KOMB. Il 54.0 100 '~ 137 - - 490,
Ko 0 KOMB. 1li 57.8 96 — 140 T
i KOMB. IV 75.0 78— 158 - - 2430,-
KPM‘ io and %
10+ — n M-tuning leveres | mange trin til felgende modeller:
i SN MASCOT 850 & 1000  MORRIS 1000 SUPER MG 1300
8 S TR R CLUBMAN 1000 & 1275 MARINA 1100 & GT MG MIDGET MK Il & I

COOPER & COOPER S MONACO MK I
til priser fra kr. 40.63 incl. moms pr. HK (SAE)

Forlang udferlig brochure med effektkurve, prisliste
samt vor tekniske information tilsendt — eller aflaeg
os et bespg for naermere oplysninger.

Heneile Nellemann

MG B

X7

MORRIS & MG TUNING CENTER Jagtvej 7 — 2200 Kbh. N. TIf. (01) 34 32 82




Z el teknisk brevkasse

Autonic transformer og VDO omdrtejningstzeller

Jeg har et problem med min
BMW 2002. Den var ved leve-
ringen farsynet med en original
VDO omdrejningstzller, som pa
dette tidspunkt fungerede ud-
maerket. Problemet opstod, da
jeg monterede en Autonic spo-
le, herefter gav omdrejningstael-
leren, straks efter start og selv
om moloren stadig gik tomgang,
kraftige udslag helt op til 4000
omdr. Efter 3 min. korsel sta-
biliserer nalen sig ved omdrej-
ninger pa over 3000, hvorimod
den stadig giver udslag ved
tomgang. Muligheden for en les
forbindelse er undersegt, men
alt var i orden. Spolen virker i
avrigt fortreeffeligt, f. eks. har
jeg oplevet, at den i min anden
vogn var i stand til at starte mo-
toren, skont der sad si stor en
olieklat pa kontakterne, at mo-
toren ikke kunne holde sig |
gang mere end 5 sekunder.
For ovrigt kan jeg oplyse, at
en. bekendt, med samme vogn,
samme spole og samme omdrej-
ningsteeller, ogsa har problemet
med den urolige nal.
Jeg vil veere taknemmelig for et
vink om, hvor fejlen skal seges.
P. A J. - Valby.

Der er ikke tale om fejl i den
her navnte kombination, men
vi ma have for oje, at VDO-om-
drejningsteelieren er konstrueret
for alm. spoletending — og der
er jo en forskel.

Det, vi skal gere, er at dempe
det signal, den spandingsstyre-
de VDO-omdrejningstaeller mod-
tager fra transtormeren, og det
gor vi ved | serie at indskyde
en modstand pd ca. 20 kQ mel-
lem transformer og omdrej-
ningstaeller.

20 kQ passer for de fleste VDO-
omdrejningstallere, men er det
ikke tilfseldet med Deres, gar
De frem pé& felgende méade:

Et potentiometer eller en varia-

bel modstand pé 100 kQ indsky-
des i serie mellem transformer
og omdrejningstzeller, og den
modstand, der giver den Kkor-
rekte dampning, findes. Man
kan sa enten benytte potmeteret
eller den varfable modstand el-
ler | stedet anbringe en fast
modstand af tilsvarende Q-veor-
di. Kontrol med veerkstedsom-
drejningsteeller kan evt. foreta-
ges, men er oftest overfladig,
da der kun er tale om en demp-
ning. ntu

Forskel pa kalervaesker
Angaende den i »Teknisk brev-
kasse« i nr. 11 omtaite Fiat 600.
Jeg bemarkede, at der lkke
navnes noget om, hvilken vee-
ske der anvendes pa systemet,
og jeg skal indremme, at jeg
ogsa selv tidligere har ment, at
det var temmelig ligegyldigt, nar
bare man kebte en af de aner-
kendte kolervaasker. Der er dog
sket en lille ting i efteraret, som
har bevirket, at jeg ikke helt er
af den opfattelse mere.

Vi har, her pa veaerkstedet, kun
haft f& Fiat 600 at betjene, og
pa dem har vi pafyldt alminde-
lig kelerveeske, og det har gaet
nogeniunde, selv om vi nok har
undret os over, at de af og til
skulle have systemet efterfyldt.
Nu har vi imidlertid en lerling,
som har en af disse vogne, og
han er ikke bange for at kere
med meget bgje omdrejninger
pa motoren altid. | sommer, da
der var almindelig vand pa sy-
stemet, gik det udmserket, men
sa snart han i efteraret pafyldte
kelervaeske, var det galt, Idet
der efter en tur pa 40—50 km
neesten var forsvundet halvdelen
af veeskebeholdningen. Nar man
efter en hurtig tur tog keler-
deekslet af, viste der sig en me-
get steerk skumdannelse.
Lerlingen fik nu snakket med

Tel. (01) GO 8133

ebrring

70.000 km garanti mod gennembraending

KAAN’'S MOTOR CO.

HILLERODGADE 171, 2400 KOBENHAVN N.V.

udstednings-
anlaeg
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»en eller anden«, som sagde, at
der skulle kunne fas en koler-
vaske, som ikke skummede, det
sakaldte Prestone.

Vi andre pa verkstedet stillede
os tvivlende, men vi forharte os
dog hos to Fiatforhandlere, men
de svarede begge steder neer-
mest undvigende, sagde at de
nok kendte den omtalte vaeske,
men at det dog vist ikke skulle
veere nedvendigt, og at Fiat 600
ogsa skulle kunne kere med al-
mindelig kelervaeske.

Da lzrlingen imidlertid pafyld-
te sin Fiat 600 »Prestone« k-
lervaeske, kan han kere »som

bare pokker«, uden at det svin-
der af veesken, og s& ma vi jo
indremme, at der er noget om
snakken,
Det er da nok ikke sikkert, at
det er det, der er i vejen med
den | brevkassen omtalte Fiat,
der jo lader til at veere forhek-
set, men jeg mente lige, jeg vil-
le gere opmarksom pé det, Vi
her har erfaret. Der kunne ma-
ske ogsa veere andre, som kun-
ne fa gavn af det.

E.J. U

Vi takker for oplysningen, som
vi haster med at videregive.

Thygesens Matchless igen

Ikke uventet har nogle laesere
protesteret imod min bedemmel-
se af den omtalte, lidt sammen-
byggede Matchless (s. 797, SMJ
nr. 12/1970). Det vil sige, at der
er to protester. Per Fornitz vil
heevde, at det er en 1956 model,
og Bent Henriksen mener, at
det ma vare en G 80 S 1954
magen til hans egen. Disse l&-
sere er indbyrdes uenige med
hensyn til positionslygterne pé
siden af forlygterne. Vi kan ga-
rantere, at de kom pa 1954 mo-
dellen — se om muligt SMJ si-
de 740 1954. At det ikke er en
G 80 S fremgar ikke alene af
motornummeret, men ogsa af
cylinderens facon. Der er si
lidt uenighed med hensyn til
udskzringerne i topstykket, og
det ma indremmes, at noget
kunne tyde meget sterkt pa, at
det er en 350 ccm cylinder med
topstykket til en 500 cem modsl.
Nar vi s& kommer frem til ud-
bulingen p& magnetdzaekslet,

skal vi frem til 1955, men sa
passer forskesermen ikke, for i
1955 var der en nedadbojet flig
ud - for teleskopbenet. Karer vi
s& frem til 1956, som der star i
motornummeret, sa kan moto-
ren se meget rigtig ud, men
stellet passer ikke laengere, for
da havde vi olietank og vaerk-
tojskasse pa hver sin side. Hvis
den gamle skarm er original,
skal den leftes ved gaflen —
den er muligvis blot ude af fa-
con. Jeg kan stadig kun kom-
me til, at det ma vmre en Aar-
gangskrydsning med wuoriginal
sadel (fremstillet i Arhus) og
uoriginalt styr. Vi bringer et par
vejledende originalfotos, men
samtidig kan vi treste hr. Thy-
gesen med, at der i mekanisk
henseende ikke er voldsom for-
skel pd motorerne. Det kan i
hvert tilfelde fastslas, at 350
ccm modellen har 69 mm i bo-
ring, medens 490 ccm modellen
har 82,5 mm i boring — begge
93 mm i slagleengde. M. H.D.



Et lzeserbrev
om Spitfire
og sportsvogne

Som bekendt lever vi i et frit
land, hvor man har ret til at
brokke sig, nar noget gar en
imod.

Jeg er blevet sur over noget, De
har skrevet i SKANDINAVISK
MOTOR JOURNAL, nr. 9 af 10.
september 1970, side 588, og jeg
citerer:

»Af en eller anden grund, der
sikkert har noget med udseen-
det at gere, kaldes SPITFIRE en
sportsvogn, men de »sportsvog-
ne« der kommer fra Triumph ud-
mzerker sig hovedsagelig ved at
have lumske og ikke helt ufarli-
ge kereegenskaber, hvis man
ikke kender vognens reaktioner
til bunds.«

Vi kan i arbogen »BIL REVY«
for arene 63, 64, 65, 66 og 67
lzese: koreegenskaberne er helt
i top!

Videre betones, at disse vurde-
ringer beror pa neutrale prove-
kersler og ikke stammer fra fa-
brikantens opgivelse.

P4 dette sted vil jeg bemaerke,
at mange biler givetvis har bed-
re kereegenskaber end Spitfire,
men — og det er mere end vig-
tigt — den absolutte forudsaet-
ning for »sportsmaessig kersel«
er, at fareren kender vognens
reaktioner til bunds. Ger han
ikke det, er han en latent fare
for sine omgivelser, ligegyldigt
om han kaerer Spit eller noget
som helst andet. Det er mig
ganske klart, at De hentyder til
pendulakselhop, men er ganske
uvidende om, at der som tilbe-
her findes en baghjulsstabilisa-
tor, der naesten totalt kan op-
hzeve denne misere. Den koster
— incl. montering — ca. 250,00
kroner.

Dette er i sig selv en ganske
komisk ting, men uhyre almin-
delig i den britiske bil-verden.
Margan f. eks. har varmeappa-
rat som tilbehar, ja, endog luft-
filter og kofangerhorn. For fa ar
siden havde MGB krangnings-
stabilisator p& fortejet som til-
behar!

Men De fremturer i Deres bidsk-
hed over far Triumph ved at si-
ge — ved hjzlp af citationstegn
— at man faktisk slet ikke laver
sportsvogne.

Good gracious — hvad ER en
sportsvogn? For almenheden er
en sportsvogn en lille, let, to-
personers aben vogn, hvor der
er lagt mere veegt pa kereglade
end pa bagagerum og sovebe-
slag, og som formidler fereren
gleede ved at feore sig frem s&-
vel i myldrende bytrafik som pa
snoede landeveje.

Disse normer ma Spitfire siges
at opfylde pd udmeerket made
— og for et meget beskedent
belgb.

Men tilsyneladende er De gan-
ske ukendt med en vogn som
f. eks. TR 4 og dens efterfalge-
re, der vest for Valby Bakke og
i det meste af verden anses for
noget af det bedste, der findes
i sportsvogne inden for normale
menneskers prisrammer. For at
veere eksakt, under 50.000 kr. Et
stabilt og driftsikkert koretoj
med store kraftressourcer, bade
i form af stort drejningsmoment
og tilstreekkeligt med hestekraef-
ter.

Jeg er en flittig og interesseret
lzeser af motorblade fra savel
England, Tyskland. USA og
Danmark, og jeg kan ikke min-
des, at andre har rejst tvivl om
Triumph's evne til at fabrikere
sportsvogne.

For en ordens skyld vil jeg be-
tone, at jeg selv kerer en GT 6

fra 1967. Den har nu tilbagelagt
knapt 75.000 km uden vaesent-
lige reparationer og — selv om
den er blevet holdt OK helt
uden skelen til udgifter, har den
manedlige vedligeholdelse —
bortset fra benzin og olie — ik-
ke kostet over 100 kr.
Hvor gir man i evrigt ellers hen
og keber en 2-liters 6 cylindret
motor | en sporty karosse for
under 45.000 kr.?

Frost-Hansen.

Ja, man bliver jo altid lidt sur,
hvis ens bil eller bilmaerke bli-
ver tradt over.teeerne, men det
viser for s& vidt kun, at man har
et udmaerket personligt torhold
til sin bil, hvilket er en forud-
saetning for at blive en god bi-
list. Ikke desto mindre er vi for-
rygende uenige pé flere punk-
ter. For det forste: Hvordan skal
man laere en vogns egenskabet
at kende til bunds, medmindre
man karer vognen til greensen?
Det ger man naturligvis gradvis
og forseger sig frem, medens
man merker sig dens reaktio-
nef, men nar vognen sd ved en
ganske beskeden hastighedsfor-
pgelse opferer sig helt anderle-
des og med en reaktion, som
kommer helt bag pa koreren, sé
er det konstruktionen og fkke
kareren, der er noget galt med.
Nér man sa har haft bekendte,
der er omkommet pd den forste
tur med vognen, simpelt hen
fordi det er en déarlig bil, sa fa-
ler man sig i sin gode ret til at
advare andre.

For det andet: Vi kender ud-
merket den omtalte stabilisator,
der saelges som ekstraudstyr,
men det er da helt ga-ga at
sammenligne den med ekstra-
udstyr som varmeapparat o0g
kreengningsstabilisator.

Sidstneevnte  har intet med
kreengningen at gere i en MGB,
for den @&ndrer | dette tilfaelde
hovedsagellg styringen til mere
understyring. Derimod  burde
Spittire aldrig have vaeret solgt
uden stabilisatoren. Det er vel
neppe helt tilfazidigt, at bag-
hjulsophsangningen nu er an-
dret pé Spitfire.

For det tredje: De ta linier, der
stdr under hver vogn | Bil Revy
er temmelig vanskelige at vari-
ere for s& mange vogne. Jeg vil
gerne se virkelig professionelle
prevekerere, der udtaler, at ko-
reegenskaberne for den tidlige-
re Spitfire er i topklasse — jeg
har aldrig set del.

For det fjerde: Hvad er en
sportsvogn? Det mé& veare en
bil, der i kraevende situationer
har bedre kereegenskaber end
almindelige husholdningsbiler,
hvad enten disse forbedrede
egenskaber er opndet pd be-
kostning af sovebeslag eller ba-
gageplads. N&r man kan hente
flere almindelige husholdnings-
biler frem og bevise, at disse
har veesentlig bedre koreegen-
skaber uanset sovebeslag og
god bagageplads, hvad er der
s4& tilbage af sportsvognen bort-
set fra et ofte temmelig ube-
kvemt karosseri? De storre
sporisvogne er efter min me-
ning hovedsagelig meget ukom-
fortable uden egentlig at have
bedre kareegenskaber end man-
ge sedanmodeller, men det skal
indremmes, at feg kan lide at
kore flere af disse vogne uden
p4 nogen méde at vare impo-
neret al deres praestationer.
Kan man lide at kare en sadan
vogn, s& er det da helt | orden,
men hvis vognen er direkte far-
lig, sa vil jeg have lov til at r&-

be op. s

2860 Soborg.

Indbinding af SMJ

Vi kan tilbyde indbinding af SMJ i et solidt og fornemt bogbind
med kunstleeder og guldtryk for 24,50 kr. (+ porto). Derved bliver
Deres blade en holdbar og veerdifuld opslagsbog, som tilmed
pynter pa reolen. Ogsa tidligere argange medtages, og vi kan
supplere med manglende numre siden 1965 og enkelie tidligere.
Send Deres SMJ-numre godt emballeret og med tydelig afsen-
der til SKANDINAVISK MOTOR PRESSE, Gladsaxe Mallevej 26,
Begerne returneres pr. efterkrav.

P.8. Ved indbindingen forsynes 1970-argangen med en indholdsfortegnelse,
som er trykt separat. Men alle Iasere kan f&4 denne indholdsfortegnelse til-
sendt blot ved indsendelse af en franksret svarkuvert.
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2-trins diesel-Wankel motor

fremstillet af Rolls-Royce

Militeere hemmeligheder inden for moto-
rernes omrade er ikke mere slet s& hem-
melig, som de tidligere var. Enhver ved,
at man ikke uden videre kan fremstille
en motor blot ud fra princippet. Ikke me-
re, for under den forste verdenskrig, da
motorerne gennemgik en rivende udvik-
ling, var det sadan, at en mekaniker, in-
genigr eller opfinder fik en idé, og en
maned efter drenede den ny fly-motor i
luften. Senere gik udviklingen lidt lang-
sommere, fordi man hele tiden skulle leve
op til palidelighed, effekt og driftekono-
mi i eksisterende motorer.

Wankel’s motor ledte tankerne ind i nye
baner, og den gamle eksperimenterende
pionerand dukkede op med respekten for
bestdende normer i behold. Enhver vid-
ste, at man ikke kunne kaste sig ud i en
produktion af den nye motortype, for
masser af eksperimenter og prever var
gennemfart.

Rolls-Royce har egentlig kun de nok s&
velkendte biler som hobby- og prestige-
afdeling, medens hovedbeskeftigelsen
bestar i fremstilling af fly-motorer og mo-
torer til militeere keretojer, til hvilke der
ogsa fremstilles dieselmotorer. Da man
traf overenskomst om bygning af Wankel-
motorer p#& licens, var det navnlig med
bagtanke pa militzere keretejer og diesel-
motorer efter Wankel’s princip.

Det stod med det samme klart, at Wankel-
motoren beregnet for benzin ikke uden
videre kunne omdannes til en dieselmo-
tor blot ved at saette kompressionsforhol-
det op og ved at erstatte taendraret med
en indsprejtningsdyse. Som et indleden-
de eksperiment fremstilledes en diesel-
motor med to rotorer | samme plan med
sammengearede aksler, og ved at lade
de to rotorer arbejde mod hinanden i
kompressionsslaget kunne man opna et
passende hejt kompressionstryk, men og-
s& en upassende lav virkningsgrad.
Man havde s& tre muligheder: Foreget
kompressionstryk kunne opnds ved sa
nogenlunde at fordoble benzinmotorens
kompressionsforhold, medens (1) indsug-
ningsluften sendtes ind i motoren under
tryk fra en Rootes kompressor, (2) fra en
turbolader eller (3) fra en Wankel-kom-
pressor,-der ogsd kunne benyttes som et
»andet trin« eller en lavtrykseylinder.
En Rootes kompressor treekkes af moto-
ren og bruger derfor af motorens effekt,
hvilket i dette tilfeelde ikke var hensigts-
mzessigt. Turboladeren er en centrifugal-
kompressor, der drives af udblasnings-
gassen, men den ville i dette tilfeelde pa
grund af motorens forholdsvis lave kom-
pressionsforhold give startvanskelighe-
der, og det er ikke just det, man er pa
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jagt efter i militeere keretsjer. Man valgte
derfor den tredje lesning.
Wankel-motorens nzrmeste forfader er
som bekendt en kompressor, som Felix
Wankel fremstillede til NSU's verdensre-
kordmotorcykler, og Wankel-motoren la-
der sig derfor i princippet omforme il
en kompressor. Man lader sa i ferste om-
gang denne Wankel-kompressor give
trykluft til en Wankel-dieselmotor. Den
anden halvdel af systemet kan sammen-
lignes med en dampmaskine med hej- og
lavtrykscylinder. Dampens energi er ikke
opbrugt, nar den forlader hajtrykscylin-
deren, og den lukkes derfor over i den
starre lavtrykscylinder.

Hvis man betragter skitsen vil man se,
hvordan disse principper nydeligt er fe-
jet sammen i R-R dieselmotoren. Nederst
har vi den store kompressorenhed, der
trykker den rene indsugningsluft sam-
men i et kompressionsslag, og den store
luftmangde trykkes gennem indsugnings-
kanalen ind i den egentlige hgjtryksmo-
tor overst pa skitsen. De to rotorer er
gearet sammen sdledes, at de har sam-

Skeont vi ellers ikke beskeeftiger os med
svaere dieselmotorer eller lastvogne,
skal vi forteelle lidt om en interessant
dleselmotor efter Wankel's princip
fremstillet til militeere keretejer — dog
stadig kun som forseg.

me omdrejningsretning og omdrejnings-
hastighed. Ved afslutning af kompressor-
slaget lukker den gverste rotor for ind-
sugningskanalen til det trykladende kam-
mer, og en videre drejning af den ever-
ste rotor (hajtryksrotoren) vil yderligere
komprimere den indpumpede Iuft, og
nar dette kammer er fuldt komprimeret,
sprejtes brendstoffet ind gennem dysen,
og som i en almindelig dieselmotor an-
teendes braendstoffet af den sammenpres-
sede lufts heje temperatur. Dette er hvad
der sker i motorens venstre side pa skit-
sen.

Ved en videre drejning af rotoren vil ud-
blzesningskanalen mellem hejtryks- og
lavtryksenheden blive afdskket, og for-
braendingstrykket forplanter sig ned |
hojtrykskammeret, hvor den pavirker hej-
tryksrotoren — nér denne drejer yder-
ligere et stykke, afdekkes den egentlige
udblasningspot. Man har intet krafttab
til kompressoren, men far tvertimod til-
fort yderligere kraft gennem kompresso-
rens funktion som lavtryksenhed, og man
far lige fra den ferste motoromdrejning
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fuld kompressorvirkning, men hos R-R
tilfajes det, at man vil kunne indfaje en
turbolader for yderligere at sztte effek-
ten op.

De ferste forseg med Wankel-motorer
blev foretaget af R-R | 1964. Ferst benyt-
tede man en almindellg 250 ccm NSU
Wankel-motor beregnet for benzin, kom-
pressionsforholdet blev sat op fra 7,25:1
til 18:1, tzendroret blev erstatiet med ind-
sprajtningsdysen, og indsugningsluften
blev tilfart under tryk og forvarmning.
Denne motor blev senere aflost af fire
500 ccm NSU motorer, og disse blev ude-
lukkende benyttet til at forske i forbraen-
dingskammerets udformning og dysens
placering. Med 30 forskellige udformnin-
ger af forbreendingskammerets facon og
med seks forskellige placeringer af dysen
blev mere end 100 forskellige kombina-
tioner forsegt ved varierende omdrej-
ningstal.

Disse forseg blev foretaget fra 1965 til
1967, og imedens begyndte konstruk-
tionsafdelingen at udforme hej- og lav-
tryksmatoren, i hvilke erfaringerne fra for-
sogsmotorerne indgik. For at spare tid
byggede man ferst en motor med en
NSU motor pa 500 cem som hgjtryksen-
hed, medens lavtryksenheden havde et
kammervolumen pa 1126 cem. Denne ty-
pe gik under programnavnet R 1, senere
forspgte man med en tre-rotor model
med typebetegnelsen R 2, men dette
princip forlod man igen og byggede sa
R 3 med en hgjtryksenhed, der havde et
kammervolumen pa 1216 ccm og en lav-
tryksenhed med et kammervolumen pa
3000-3500 ccm.

Denne forsegsmotor blev efter afslutten-
de prever fundet s& tilfredsstillende, at
man byggede en dobbeltmotor med to
lavtryks- og to hejtryksenheder dimen-
sioneret s& kraftigt, at der kunne bygges
flere »motorer« pa, ngjagtig som man
kender det fra Wankel-benzinmotorer, der
startede med en enkelt rotor i NSU Spi-
der, fik to rotorer i Ro B0 og Mazda —
og tre — senere fire — rotorer i Mercedes
eksperimentvogn.

Den nye dobbeltmotor blev bygget be-
regnet til indbygning i militeere keretojer,
og den kaldes 2-R6. Med et totalt slagvo-
lumen pé& 6500 ccm skulle denne motor
udvikle 350 hk ved 4500 omdr/min, og
hvis man fremstiller en 4-R6 — altsa en
firedobbelt motor — regner man med en
effekt p4 1000 hk. Hvis denne motor blev
indbygget i en Chieftain tank, ville den
fylde mindre end halvdelen af den nu-
vaerende motor.

Der vil dog endnu g& adskillige ar, fer
man er s& vidt i udviklingen af konstruk-
tionen, at en seriefremstilling til militeere
keretejer kan begyndes, og sd vil der
ga yderligere nogle ar, for en udgave til
civile formal kommer pad markedet, men
ikke desto mindre var det interessant at
stifte neermere bekendtskab med kon-
struktionen. M.H.D.

Den flydende pakning

som kan det hele.
Forbliver fleksibel under alle forhold
og er behagelig at arbejde med.

HERMETITE Vesterbrogade 196,

ERIK JUNGFALK A/S

1800 - Kebenhavn V.
TIf. (01) 21 65 65
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international

l spnr Ved Benny Christensen

Teknikken i 1970

Den internationale bilsportssaeson 1970 vil
blive erindret med blandede felelser. | nog-
le af de internationale klasser var konkur-
rencen tzt, i andre kunne resultatet forud-
ses allerede tidligt pa sasonen. Parsche
917 var som ventet nasten eneradende i
sportsvognsmesterskabet, og i Can-Am se-
rien, der mere og mere bliver en interna-
tional affere, dominerede  Mclaren-vogne-
ne endnu engang. Formel-2 var stadig ste-
det, hvor topkerere og nye navne konkur-
rerede, og hvor talentspejdere havde gode
chancer. Flere nye F2-kerere har ogsa i
den forlebne szeson med held gjort sprin-
get til GP-sporten. Endelig formel-1, hvor
kampen om VM-titlen tegnede lovende, men
hvor tabslisten overskyggede det hele med
navnene McLaren, Courage og Rindt.

Teknisk fortsatte udviklingen i store traek
som ventet, men s&sonen bed pa to op-
sigtsvakkende nyheder; Lotus 72 havde suc-
ces i formel-1, mens Chaparral 2J havde
mindre held i Can-Am lobene. Vi har endnu
til gode at se, om deres nye konstruktions-
traek dukker op hos konkurrenterne i 1971.

Motorsituationen i formel-1

Konkurrencen pa GP-motorerne er et af 71-
saesonens abne spergsmal. Hidtil har Ford-
Cosworth’s V-8, der praesenteredes i 1967,
holdt stand, men mod slutningen af saso-
nen blev presset fra de 12-cylindrede kan-
kurrenter Ferrari, BRM og Matra hardere.
Da alle tre fabrikker selv er involveret med
vogne i formel 1, har ingen af dem hidtil

— og udsigterne for 71-saesonen

veeret interesseret i at seelge motorer il
konkurrenterne, og Cosworth-motoren har
derfor for en razkke konstrukterer veeret det
eneste praktisk mulige udgangspunkt. Den
situation kan naturligvis endre sig. BRM
har tidligere solgt motorer (til Lotus og Coo-
per), og Matra kunne méaske bryde med det
hidtidige princip; Ken Tyrrell har veeret
navnt som en mulig kunde. Kombinationen
Matra-Tyrrell er set for, og Jackie Stewart's
tiltro til Cosworth-motoren, som for et ar si-
den fik ham og Tyrrell til at vrage Matra til
fordel for March, kan meget vel have faet
et par skrammer i lebet af 1970-seesonen.
En anden mulighed, der stadig star &ben,
er, at Cosworth lancerer den 12-cylindrede
motor, der snart har veeret talt om lange.
Under alle omstandigheder er konkurrence-
situationen nu mere usikker, end den var
for et ar siden, da Coswaorth-motorens ferer-
stilling endnu var uantastet.

Stadig flere monocoque-konstruktioner
Det franske ord »coque« betyder skal, og
en »monocoque«-konstruktion er i bilspro-
get en konstruktion, hvori selve karrosseri-
»skallen« er det beerende element. Altsa en
selvbarende konstruktion. At ikke alt, hvad
der betegnes monocoque lever 100 pct. op
til denne definition, er givet nok, men me-
ningen er der alligevel.

For GP-vognenes vedkommende lanceredes
princippet i 1962 pa Lotus 25, for sportsvog-
nenes benyttede Eric Broadley den pa sin
Lola GT aret efter. Siden har den grebet

om sig, og den benyttes nu pa de fleste
GP-vogne; kun Ferrari arbejder endnu med
en kombination af gitterrer-ramme og alu-
miniumsplade.

Ogsa sportsvognene falger nu med, selv om
det gar langsommere, Ferrari holder ogsa
her fast ved den kombinerede byggeform i
5-liters sportsvognen 512, men arets nye 3-
liters prototype med F1-vognens boxermo-
tor har centralsektionen udfert som monoc-
coque. Alfa Romeo har sin egen specielle
chassiskonstruktion i 33-modellen, og Por-
sche holder indtil videre fast ved sin gitter-
ramme i aluminiumsrer. Til gengald skifte-
de Matra sidste &r med 660-modellen fra
rerkonstruktion til monocoque.

| sin typiske form har konstruktionen hoje,
kasseformede sidesektioner, der i reglen
rummer braendstoftankene, og kasseformede
traverser foran og bag fererssdet. Kasserne
og vognbunden er fremstillet af aluminium-
plade i 0,7—1,2 mm tykkelse, eller i en
kxombination af stalplade og aluminiumpla-
de, og nittet sammen.

| de fleste konstruktioner er det kun midter-
sektionen, der er en ren monocoque. Bag-
til indgar motaren i flere tilfeelde som bae-
rende element, fortil benyties ofte en rar-
konstruktion, der giver mere bekvem fastge-
relse af hjulophzeng og fiederelementer.

Nye konstruktionsmaterialer
Arsagen til, at man i sin tid gik fra gitter-
ramme til monocoque, var ferst og frem-
mest vaegtbesparelsen. Den er ogsé et va-
sentligt argument — i hvert fald i teorien.
| praksis kan det vise sig, at man kan na
naesten lige sa langt ned i vaegt ved en gen-
nemtzenkt rarkonstruktion, kombineret med
lette karrosserielementer, f. eks. i glasfiber-
forsteerket plast.
Hvis man skal na le:ngere endnu, ma man
bevaege sig over i nerheden af de materia-
[Fortseettes side 40)

P4 Matra's sportsvognsprototype 660 har
man overtagei GP-vognenes berende kon-
struktion. Centralsektionen svarer i princip-
pet helt til de gsngse monocoque-cpbyg-
ninger, bagtil indg&r motoren som baerende
element, fortil benyttes en rergilterramme.
Né&r det egentlig er misvisende at betegne
den her benyttede konstruktion som en
»monocoque«, er det fordi, Kkarrosseriets
yderskal er fremstilfet i glasfiberforsteerket
plast, og ikke indgdr som barende element.

Centralsektionen i Matra 660, Pladekonstruk-
tionen er samlet ved nilning og boltet sam-
men med motoren og med gifierkonstruktio-
nen, der barer forhjulsophanget.

L&
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der, der benyttes i flyindustrien og inden
for rumfarten. Det har man ogsd gjort, om-
end i beskedent omfang. Pa Ford's Le Mans
modeller fra 1965—67 benyttedes »sandwich-
plader« af aluminium. Pladerne var ca. 6
mm tykke og bestod af to lag 0,4 mm alu-
minium, der var limet sammen omkring en
»keéerne« med endnu tyndere aluminiumpla-
de i »bicelle-strukture,

P& Chaparral’'s nye Can-Am vogn benyttes
tilsvarende materiale i heekpartiet. Ogsa her
er pladetykkelsen ca. 6 mm. Med den spe-

Sugesystemet pa& Chaparral 2J. De to blae-
sere (2) drives af en separat totaklsmotor,
og suger luft fra rummet under vognen, sa-
ledes at der opstdr undertryk (symboliseret
ved pilene 1), og dermed en ekstra nedad-
rettet belastning pa karrosseriet (pilene 3).
For at holde styr pd luften under vognen og
reducere kraftbehovel til blaserne er vog-
nen forsynet med et »skorte af kunststof (4).

| hakpartiet p& Can-Am vognen Chaparral
2J  benyttes aluminium-sandwichplade  af
samme type, sem anvendes inden for rum-
farten. »Bondolite«-pladen, der fremstilles
af Goodyear, er 4" tyk og bestar af tynde
aluminium-yderplader, der er [imet pa en
»karne« | bicelle-struktur, ligeledes af alu-
minium,

cielle sandwich-struktur opnas meget stor
stivhed med lav egenveegt.

Nar anvendelsen af den slags mere eksoti-
ske materialer endnu ikke er almindeligt ud-
bredt, er det maske fordi, der i de fleste
vognklasser er fastsat minimalveegte, der
kan opnas med mere traditionelle — og bil-
ligere — midler. Men den yderligere vaegt-
besparelse, der kan opnas, kan vzere prisen
vaerd, hvis der skal kompenseres for andre
konstruktionsdetaljer, der bringer veaegten i
vejret, Det kunne tzenkes at blive aktuelt,
hvis firehjulstreekket atter skulle dukke op,
og det var aktuelt for Chaparral pa grund af
vognens specielle sugesystem.

AT Tegn et
S abonnement
ufrankeret,
Maodtageren pé SMJl
betaler
Forlaget partoen. Pa denne kupon kan
SKANDINAVISK MOYOR PRESSE De foruden den flotte

Gladsaxe Mellevej 26
2860 Seborg

64

arbog bestille ars-
abonnement pa SMJ
for kun 45,- kr,

De sparer altsa 50 ore
pr. nummer og far
bladet leveret direkte i
brevkassen hver

Resorvaret postvmsenst

maned.

Send kuponen i dag!
Vi betaler portoen.

En nyhed, der ikke var sa ny endda

Da den nye Lotus 72 blev przesenteret i
1970, var en af de ting, man lagde maerke
til, de nye torsionsfjeder-elementer, der hav-
de erstattet de gzengse skruefjedre ved alle
4 hjul. Fjedrene var af en speciel, kompakt
konstruktion, og bested faktisk af to fjedre
— en torsionsstang og et yderrar. De to
dele var forbundet, saledes at de begge
blev vredet under belastning af fjederen, og
en tilpas fjederkarakteristik kunne opnas
med en meget kort fiederleengde.

Ideen var ikke sa ny. Fjedre af den art
sas tidligere pa Mercedes’ GP-vogne fra
midten af halviredserne, hvor de dog kun
benyttedes ved forhjulene. Kontruktionen
rummer imidlertid tillokkende muligheder,
og det kan taenkes, at dens genopdagelse
vil give andre fabrikker noget at tenke pa.

— og en virkelig nyhed

Arets mest fantasifulde pafund er uden kon-
kurrence det specielle sugesystem, der sik-
rer foregelse af bagakseltrykket pa den nye
Chaparral 2J. | stedet for nogle &rs »om-
vendte baerende planer«, der skulle tjene
samme formal, fik vi nu en »omvendt luft-
pudebdd«. Et par kraftige ventilatorer bag i
vognen suger luften vaek under vognbunden
og skaber derved et undertryk, der @ger an-
|l=gstrykket ved de drivende hjul, sdledes at
en starre del af motoreffekten kan overfares
uden hjulspind, og saledes at der kan over-
fores sterre tvaerkreefter ved kurvekersel.
Systemets funktion er blevet overbevisende
demonstreret ved de Can-Am lab, hvor vog-
nen har optradt. Ulempen er ferst og frem-
mest, at der skal transporteres en ekstra
motar til blaserarrangementet, og det har
navnlig veeret denne lille totakt-motor, der
har givet problemer med driftssikkerheden.
De ma dog kunne lpses; vagtproblemet er
alvorligere, men her ma der kalkuleres med,
om de gevinster der opnas i form af hejere
kurvehastigheder og bedre acceleration,
kan opveje det vaegtmaessige handicap.
Chaparral kan levere udstyret til montering,
hvis andre konstrukterer er interesserede,
og de ferste liebhavere skal allerede have
meldt sig.

1971-nyheder undervejs

Blandt de ting, der endnu er pa rygtestadi-
et, kan man forsoge at gzette pa, hvad der
bliver 1971-saesonens vigtigste tekniske ny-
heder. P4 spartsvognsfronten er der nappe
meget | vente. Parsche fortseetter med 917-
maodellen, og Ferraris nye 3-liters vogn, der
er baseret pAd GP-modellen, er allerede
prasenteret. | formel-1 ma man formode, at
andre konstruktorer tager ideer op, der er
lanceret i Lotus 72. March skulle allerede
have en vogn undervejs.

Maske bliver det endnu engang Lotus, der
tegner sig for den afgerende nyhed. Man
har indremmet, at der eksperimenteres med
en turbinevogn til formel-1, og med Indiana-
polis-vognen Lotus 56 i erindring kan man
forvente, at det vender op og-'ned pa motor-
situationen. Man erindrer ogsd, at 56-model-
len havde firehjulstreek, og det siges, at
Lotus ikke har opgivet det princip endnu.
Pa den anden side kunne Lotus méaske fri-
stes til at tage situationen nogenlunde ro-
ligt, fordi man har sikret sig et forspring i
kereegenskaber med 72-modellen. Hvis blot
man havde en motor, der kunne holde de
12-cylindrede italienere stangen. Og s er
vi tilbage, hvor vi begyndte ... [ |



Skandales
situation

for dansk
hanesport

De mange samtaler og meder mellem repree-
sentanter fra DAU pa den ene side, de to
danske baner pad den anden, og kererne pa
den tredje, har desveerre ikke givet noget
resultat.

Har vi tidligere staet i en sergelig situation
far en saesonstart inden for dansk bane-
sport, er det for intet at regne mod den, vi
star i nu. Banerme har efter samtaler med
repraesentanter for den nydannede koerer-
forening — som for evrigt ikke ser ud til at
vare sarlig effektiv — besluttet sig for at
kere falgende klasser i den kommende sze-
son:

1) 0-1150 cc gr. 1, begyndere (karere, som
har lgst banelicens i 1970 eller 71).

2) 0-1300 cc gr. 2.

3) over 1000 cc gr. 2.

4) Formel Ford.

Det ser saledes ud til, at der kun bliver én
klasse i 1971, hvor man efter sasonafslut-
ning kan kére en officiel danmarksmester.
Det kan hverken DAU, banerne eller karerne
vaere tjent med. Det er simpelt hen skanda-
last.

Begynderklassen kan sdelagge mere
end den gavner

Da man ved slutningen af sidste szeson be-
gyndte at tale om en begynderklasse i gr.
1, var den taenkt som en klasse, der skulle
»lokke« nye talenter ind i dansk banesport,
fordi vognene netop i denne klasse var
overkommelig i pris. 3

Men det var vel nzppe meningen, at man
samtidig skulle »smide« et antal rutinerede
karere p& porten, fordi de ikke var villige
til at ofre de store summer, der i den kom-
mende sason er nedvendige | de klasser,
som banerne vil kere.

Det er imidlertid den situation, man star i
nu. For hvad skal de karere gere, som tid-
ligere har kert i gr. 1, og som ikke kan reg-
nes for begyndere? Enten ma de ofre, hvad
det koster at stille op i gr. 2 klasserne —
og da den lille gr. 2 klasse (0—1000 cc) ikke
keres, er det efterhanden ikke pebernedder,
der regnes med — eller ogsad ma de begyn-
de at kere jordbanelab, rally, manevrepra-
ver eller lignende. Det kan banesporten ikke
vaere tjent med.

Videre perspektiver: néar der efter denne
sason yderligere er gaet 1 gller 2 ar, og de
sgamle« begyndere« heller ikke mere kan
vaere med. S& gér de lige sa stille samme
vej. Hvor er den gode idé sa blevet af?

Lad os i stedet fi indfert en gr. 1 klasse

(Fortsttes nseste side)

! Jrr St_) &
Danmarksityey

Arne Hejgaard/Jens Ingvorsen, Kege. Suverzn. Kort og godt. Kerer Volvo
142 S (gr. 2). Med Volvos originale 150 HK-tuningsseet.

Dette vindersat har vi nu igen pa lager + alt det andet Volvo-special-
udstyr til konkurrencekarsel, f. eks. forstzrkede for- og bagfjedre, stod-
da&mpere, anti-spin, instrumentbordsindsatse, daek m. v.

Ogséa hvis De ensker rad og vejledning vedr. specialtrimning af Deres Volvo
er De velkommen til at se ind eller ringe. — Vi er specialister pa omradet.

Telefonisk forespergsel: Overveerkiorer Jorgen Jergensen (01) 913333

NORREBRO:

Jagtvej 16. TIf. 3914 83

VOLVO GLADSAXE:

Dynamovej 8. TIf. 91 3333

- en staerk kombination
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»Maleren« Flemming Rasmussen med den
tidligere gruppe 5 Escort, som nu far en 16-
ventilet BDA motor med 220 heste under
hjelmen,

mere, i hvilken alle »ikke-begyndere« kan
stille op.

Steen E. Mikkelsen — danmarksmester 1970
i den lille gr. 1 klasse — har til SMJ fore-
slaet, at man igen etablerede en gr. 1 klas-
se for rutinerede banekerere.

Vi har forelagt forslaget for Erik Fagerdal,
Jyllands-Ringen, der svarede: »Jeg er villig
til at ga ind for forslaget fra min side pa be-
tingelse af, at jeg far en liste med navnene
pd mindst 15 kerere, som vil stille op i den
klasse.

Der er sdledes noget at arbejde videre pé,
hvis man vil beholde nogle af de talenter,
sam man allerede har inden for banespor-
ten, og hvis karerforeningen vil bevise sin
effektivitet, vil der veere en mulighed for
det her.

Anker Larsen, Ring Djursland, skal natur-
ligvis overbevises, og dernzest skal de 15
kerere samles, men bliver sagen grebet for-
nuftigt an, skulle det ikke vaere en uover-
kommelig opgave.

Hvem kerer hvad?

Det er altid spsendende at komme til det
ferste lgb i saesonen og se, hvilke vogne og
hvilke klasser kererne har valgt at stille
op i.

SMJ har foregrebet begivenhedernes gang
og kontaktet et bredt udsnit af de mest
kendte karere for at here deres planer for
saesonen 1971.

Aage Buch Larsen, 30 &r - over 1000 cc gr. 2

Stiller op med sin Ford Escort TC, indtil
han far afleseren, en ny Escort med den 16
ventilede BDA motor pa 1672 cc, som ud-
vikler omkring 220 HK/SAE — eller omkring
50 »heste« mere end den motor, han har sid-
dende i sin Escort fra sidste ar. Vognens
vagt i klargjort stand kommer til at ligge
mellem 750 og 780 kg. Aage stiller farst og
fremmest op | de danske lgb, men derud-
over ogsa svenske og evt. engelske.

Gunnar Henriksen, 59 ar

Har solgt sin Opel Rallye Kadett og ved
endnu ikke meget om den kommende se-
son, men oplyser dog, at hvis han stiller op,
bliver det i en Porsehe 914/6, hvis den da
bliver homologeret til klassen forinden.
Spansorer: Metzeler.

LY

Jorgen Ellekjsr, 37 ar Formel 2 og Formel 3

Beholder sin Brabham BT 28/70 og anskaf-
fer sig en Cosworth 1598 formel 2 motor pa
omkring 250 HK/SAE, som han lagger i
vognen og deltager i formel 2-lebene. End-
videre beholder han sin Holebay 998 cc for-
mel 3 motor, som han vil benytte i samme
vogn til de svenske formel 3 Ilpb | den kom-
mende sa:son.

Gar samtidig med planer om at stille op i
standardvogn pa de danske baner, hvis det
bliver muligt at skaffe sponsorer til ideen,
Sponsorer: Firestone, Castrol og Autolite.

42

Poul H. Pedersen, 38 ar - 0-1300 cc gr. 2

Har kebt en ny Morris Cooper med 1275 cc
motor, som hans mekaniker er i gang med
at gere klar bl. a. med direkte indsprajtning.
P. H. P. vil samtidig kere BMW 2002 Tl i gr.
1 klassen, hvis den da bliver til noget.

Lars V. Jensen, 25 &r 0-1300 cc gr 2

Ligger i forhandlinger med Ford Motor
Comp. om keb af en Escort 1300 GT (iden-
tisk med den hvide Escort, som Tom Belsa
kerte i ssesonen 1970).Gar handelen ikke i
orden, kan vi fa L. V. J. at se enten i en
Clubmann 1275 eller en Escort BDA. Den
gamle Cooper holdes dog tilbage som re-
serve,

Kresten Svoger, 32 ar

Hvis der ikke i den kommende sason bliver
en klasse, hvor man kan stille op med en
bil til omkring kr. 20.000,- (gr. 1 eller 0—
1000 cc gr. 2), vil K. S. koncentrere sig om
at kere jordbaneleb i sin NSU TTS.

Gunnar Andersen, 35 ar

Stiller heller ikke op til nzeste smson, hvis
man ikke far en klasse, hvor »ikke-begynde-
re« kan vaere med, uden at det skal koste
langt pa den anden side af de kr. 20.000,-.

Sven Engstrom, 31 &r over 1000 cc gr 2

Moader op med den nye 16 ventilede BMW,
hvis den nar at blive homologeret. | modsat
fald bliver det en sason med den gamle
BMW 2002 TI. S. E. vil kun kere i én klasse
til nzeste ar uanset klasseopdelingen, men
har i evrigt planer om at deltage | EM for
standardvogne, hvis enten homologeringen
af den 16. ventilede BMW gar i orden, eller
hvis et fordelagtigt keb af BMW 2800 CS
byder sig. | sa fald bliver det med Jens
Winther som andenkorer.

Jens Winther, 32 ar over 1000 cc gr 2

Beholder sin BMW 2002 TI, men lagger en
16 vent. motor i, hvis den bliver homolo-
geret. Venter samtidig pa mulighed for del-
tagelse i EM sammen med Sven Engstrgm
i den 6 cyl. BMW 2800 CS, der udvikler om-
kring 320 HK/SAE og har en egenveegt pa
ca. 1100 kg.

Benny Hall, 26 ér

Har kebt Erik Heyers gr. 2 vogn monteret
med 5-portet topstykke og eendrer intet pa
vognen inden sasonen — lige bortset fra
s@edet. B. H. vil ikke ngjes med at kere pa
de danske baner i den kommende saeson,
men ogsa afleegge nogle udenlandske et
besog. B. H. vil kun kere i én klasse.

0-1300 cc gr 2

Steffen Nielsen, 31 ar 0-1300 cc gr 2

stiller op med sin Austin Cooper S tfra sid-
ste sason.
Sponsor: Austin, Odense.

Steffen Sylvest, 24 ar 0-1300 cc gr 2

Har kebt en Escort 1300 GT og rejser i ja-
nuar maned til England for at finde en mo-
tor til vognen.

Steen E. Mikkelsen, 34 &r

Karer kun jordbanelab i den kommende sgze-
son, medmindre der bliver en gr.1 klasse,
hvor karere, som har haft licens i mere end
1 ar, kan deltage.

Flemming Rasmussen, 37 dr over 1000 cc gr 2

Har af Ford Motor Comp. kebt den gamle
Alan Mann Escort, som Tom Belse tidligere
har kert. £ndrer undervognen og legger en
16 vent. BDA motor i. Med Del Orto karbu-
rering og BRM-udstadning regner F. R. med
at fa4 omkring 220 HK/SAE ud af motoren.
F.R. er ikke maler for ingenting. Vognen
far farverne red iblandet med selv, og pa
alle de vandrette flader bliver den malet
med guld-farve.

Sponsorer: Dan-Block, Castrol, Autolite og
Good Year.

Erik Hayer, 31 ar 0-1300 cc gr 2

Har sclgt sin Austin Cooper og stiller med
den nye Clubmann GT 1275 cc, som han er
i gang med at klargere. /Endrer sa at sige
alt ved vognen. Motoren bliver leveret di-
rekte fra BLMC og bliver maonteret med et
8-portet topstykke. Vognen bliver ca. 25 kg
tungere end den gamle Austin, men man
regner med at fa 130 HK/SAE ud af moto-
ren.

Sponsorer:

Austin Odense, Castrol og Dan-Block.



Jens Winther torisztter i BMW og skal ma-
ske kore EM-lgh sammen med Engstrem.

Ellemann-Jakobsen, 55 ar

Sealger sin Volvo Amazon og stiller efter al
sandsynlighed ikke op til nasste ar udover
til en smule jordbanelob. Helliger sig i ste-
det jobbet som manager for Metle Kruuse,
som han for gjeblikket arbejder meget ener-
gisk pa& at skaffe en hurtig vogn til den
kommende sason og samtidig nogle gode
sponsorer.

Mette Kruuse, 23 ar over 1000 cc gr 2

Det bliver den store klasse, som far della-
gelse af Mette Kruuse, men vognmerket er
endnu ikke endelig bestemt. Oplysningen
kommer ikke fra hverken M. K. eller Elle-
mann, som begge er tavse, men derimod
fra anden velinformeret kilde.

Heinz Melier, 40 &r 0-1300 cc gr 2
Bygger sin Simca (tidl. Mette Kruuse) om
og haber pa, at fabrikken géar ind for en
1280 cc motor, som han mener at kunne fa
omkring 130 HK/SAE ud af. Hvis ikke vil
han tage til takke med en 1150 cc med 100
HK/SAE.

Kurt Schérfe, 35 ar 0-1150 cc gr 1
Beholder sin Austin 998 cc gr 1-vogn fra
sidste ssson og stiller op i begynderklas-
sen, da han forst fik licens til bane i 1970.
Sponsor: Austin Odense.

Preben Kristoffersen, 26 ar 0-1150 ce gr 1

Fortsaetter ligesom Kurt Scharfe i sin gr. 1-
vogn fra aret i forvejen. Har ligeledes faet
banelicens i 1970.

Sponsorer: ITT Schaub Lorenz

Arnold Larsen, 37 ar FF og 0-1300 cc gr 2

Stiller sandsynligvis op i"en ny Formel Ford
og hé&ber samtidig at fa leveret en gr. 2-mo-
tor, som Renualt har lovet, maske endda en
helt ny vogn. Sa meget som tiden tillader
det, vil han yderligere deltage i nogle jord-
banelob.

Poul Weinreich, 38 ér

Stiller ikke op p& bane i den kommende s&-
son. Har kebt en BMW 1600 cc, som han
sammen med Erik Gravesen, Arhus, vil for-
sege at hente et dansk mesterskab hjem
med i rally. Om det bliver deltagelse i gr1
eller gr 2 vides endnu ikke, men det farste
lsb bliver Rally Monte Carlebo den 13. fe-
bruar.

Jac Nellemann, 26 ar Formel Ford

Har planer om at kebe en ny Formel Ford.
Vil dog ikke deltage i EM, men derimaod
gerne NM, hvis det da ellers i den kom-
mende sasan bliver afviklet fornuftigt mod-
sat sidste ar. Gar yderligere med planer om
at koere standardvogn pa de danske baner.
Sponsorer: Duckhams.

Tom Belsa, 27 ér

Ved endnu ikke noget om sasonen 1971.
Har sidst haft forhandlinger i England i de-
cember maned, men der er intet kommet ud
af forhandlingerne endnu. Det er stadig For-
mel 2 eller Formel 3, det galder, men det
mé ikke undre nogen, hvis det bliver stan-
dardvogn pa& de danske baner i stedet for
de mange planer i de =dlere klasser. Skal
vi gatte pa en Ford Escort og Belsg som
anden kerer i Team Ford Danmark?

Keld Hansen, 34 ar

Seelger sin Austin Cooper 1275 cc gr. 2 og
kerer i den kommende sascon udelukkende
jordbaneleb i faderen, Helmuth Hansen’s
gamle »oliebraender«, en SAAB 96 arg. 66.

Jorgen Kotoed, 31 ar 0-1300 cc gr 2

Stiller op i sin Sunbeam Frazer Imp fra
sidste ar. llegning af en Piper-knast skulle
fa ydelsen op pa 110—1156 HK/SAE. Samti-
dig skiftes den gamle gearkasse ud med en
usynkroniseret Jack Knight-gearkasse, hvor
alle fire gearhjul kan udskiftes, modsat den
gamle, hvor kun tredje og fijerde kunne skif-
tes.

Sponsorer:

Wiirtz Bolte, Kolding, og NGK teendror.

Poul Lund, 26 ar 0-1300 cc gr 2
Stiller ligeledes op i sin Sunbeam Frazer
Imp fra sidste seeson og foretager de sam-
me zndringer som Jergen Kofoed. d.

©
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Top-mandskab -} top-materiel. Sikkerhedsudstyr hedder HELLA,
siger Else ag Oluf »luffe« Vester Kristensen, Danmarks hurligste

a2qgtepar. Sorn Danmarksmestire i rally 1969 skulle de vel vide no-
get om det. De og deres mester- og top-kererkolleger Jan Glad,
Hans Falkner Jensen, John Jensen, Villy Jensen, Bjarne Kromann

og de fleste andre, der ved. hvad det drejer sig om, bruger og
anbefaler HELLA sikkerhedsudstyr.

11/27-1 -6/12V

HELLA
visker

pause-automat

De skal ikke sidde og rive i
Deres viskerkoniakl hele tiden nar det stevregner.
De skal have en HELLA visker pause-automat
Den kobler til og fra for Dem - elektronisk.
54 harer skrigende viskerblade
fortiden til. | Deres bil.

A/S A. FALKENBERG
KRUSAA - KOBENHAVN
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VW K70 (Fortsat fra side 22)

Vognens indretning er meget perfekt og
udfert med virkelig omtanke. Saderne er
betrukket med stof, og i L-modellerne er
der nedfaldbart armleen midt i bagsee-
dets rygleen. De to forstole har stor ind-
stillingsmulighed, og der er fortrinlige
pladsforhold bade for og bag.

Foran ratstammen er der et afskeermende
instrumenthus med fire runde instrumen-
ter. Det er speedometer med kilometer-
og triptaeller, omdrejningsteller, elektrisk
ur og et dobbeltinstrument med ksale-
vandstermometer og benzinstandsmaler.
| speedometer og omdrejningsteller er
indbygget ialt 10 kontrollamper, der for-
uden de szzdvanlige omfatter hjselpelyg-
ter, antrukket handbremse (fungerer og-
sa ved brud pa en bremsekreds og for
lav bremsevaeskestand), choker i funk-
tion og strem til el-opvarmet bagrude.
Desuden er en kontrollampe indbygget i
kontakten til advarselslys.

Til venstre pa forpanelet er der 2 x 2 vip-
pekontakter, og ferste gruppe laengst til
venstre er til neer/fiernlys og positions-
lys. De to andre kontakter er til advar-
selslyset og til bagruden. En kontaktarm
til hejre under rattet szetter i forste stil-
ling viskerne i funktion med to ture over
vindspejlet hvert syvende sekund, og i de
to andre stillinger er der henholdsvis
langsom og hurtig viskerfunktion uden
afbrydelse. Presser man kontaktarmen
ned, gar den elektriske vindspejlsvasker
i gang, og lefter man den op mod rattet,
fungerer den som hornkontakt. Samtlige
funktioner ssettes i gang uden at tage
handen fra rattet.

Dette »rontgenbillede« af vognen med spejl-
billede af bunden viser bl. a. benzintankens
placering foran baghjulsophsngningen un-
der bagssedet.

P4 venstre side under rattet sidder blink-
lysets kontaktarm, der ogséd benyttes som
nedblzndingskontakt og kontakt for over-
halingslyset. Til hajre for ratstammen sid-
der i forpanelet den let tilgeengelige rat-
og teendingslds, og midt i forpanelet har
man udnyttet rummet til indbygning af
en radio som et lille handskerum. Des-
uden er der i hejre side aflaseligt hand-
skerum og til venstre under forpanelet
en pakkehylde, der er tilgengelig for ke-
reren, nar vognen vel at merke er mon-
teret med rulleseler, som tilfaeldet var |
den prevekgrte vogn.

Varme- og ventilationsanlazgget er meget
omfattende. Foruden »standardanlsegget«
er der indstillelige Iuftudtag midt pé for-
panelet, og desuden er der separate
friskluftkanaler med indstilling af luftret-
ningen i begge sider og midt pa forpane-
let. Sammen med afgangskanalerne for
ventilationsluften (ved bagruden) giver
dette system ikke alene traekfri luftgen-
nemgang i overdadige maengder, men det
er ogsa muligt at indstille og at holde
den wsnskede temperatur i vognen.

| askebzegeret er indbygget en elektrisk
teender, og cver askehaegeret lidt til hojre
for midten af forpanelet sidder en mat
lampe, der dels kan belyse askebaegeret,
dels kan benyttes som kortlasningslam-
pe, og lysskaeret generer ikke koreren.
Gearstangen er anbragt i gulvet og hand-
bremsegrebet mellem forsaederne. Alt er
fornuftigt placeret, og alle kontrolgreb og
kontakter kan betjenes i blinde.

Koreegenskaber og funktioner

Motoren opvarmes hurtigt, og chokeren
kan kort efter starten szettes ud af funk-
tion. Koblingen har en fortrinlig »bled«
funktion, men der er absolut ikke tale
om, at den skrider, for pa en fugtig vej
er der ved hard acceleration fra stilstand
tilstraekkeligt moment til hjulspind, og det

lader sig ikke gere, hvis koblingen ikke
har fuld kontakt.

Gearskiftet er lidt udflydende i sine mar-
keringer, og det er heller ikke serlig let-
gdende. De noget fjedrende skiftebevee-
gelser kender man ogsa fra VW's haek-
motormodeller, hvor gearskiftet i reglen
er mere letgdende end i K 70.

Med vore tidligere erfaringer i erindring
blev vi glaedeligt overrasket over styre-
tejets mekaniske funktion, for det var
passende letgdende, og kun nér vognen
skulle vendes, eller hvis man skulle rundt
om et skarpt gadehjerne havde man ind-
tryk af et stort udvekslingsforhold, hvilket
egentlig ikke skyldes selve styretajet, for
udvekslingen er med 18,5:1 fuldstaendig
normal, sa det er snarere den store aksel-
afstand, der her ger sig galdende. Ved
almindelig kersel pa landevej virker ud-
vekslingen passende, og styretgjet er
preecist i sine funktioner.

Derimod star vort forste indtryk af sty- -
ringskarakteristiken fast. Ved almindelig
karsel pa tor vej er styringen naermest
neutral med en svag tendens til under-
styring, men karer man blot lidt hurtigere
gennem svingene fgles en ret kraftig un-
derstyring pa grund af forhjulsudskrid-
ning. P4 en vad eller fedtet vej holder
denne understyringstendens sig uforan-
dret, indtil vognen er rettet op, men pa
en ter vej kan vognen ved begyndelsen
af opretningen ga& over til overstyring,
fordi man ved at reducere tveerkrzefterne
far forhjulene til at bide sig fast, og nar
udskridningen afbrydes, medens man kg-
rer med et stort styreudslag, feles det
som reguler overstyring. Nu skal man
blot ikke tro, at der her er tale om en
overstyring af det format, som man hu-
sker fra de tidlige VW med hakmotor,
men det er en seerpraeget opfarsel, gom
vi ikke tidligere har vaeret ude for i nogen
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Man kommer imidlertid ikke uden om, at
K 70 er temmelig styretreeg, og den op-
fordrer ikke til sportslig kersel gennem
snavre sving — tvaertimod vaenner man
sig hurtigt til at kere pa en fornuftig ma-
de pa de snoede veje, og det eneste, vi
har mod styretregheden, er vognens
uvilje mod at udfere en hurtig undvige-
manevre. Ogs& pa en glat vej, ma man
have denne egenskab i erindring, da en
forhjulsudskridning som bekendt ikke er
s& let at afbryde i en vogn af denne art.
P4 den anden side kan man si glsde
sig over fuldstaendig retningsstabilitet li-
ge til tophastigheden, der maltes til 148
km/t, hvilket er 10 km/t under fabrikkens
opgivelse, og det viser, at motoren ikke
var oppe pa fuld effekt. Det kunne ogsa
konstateres, at vognen var sidevindssta-
bil, og s& beaerer man gerne over med en
vis styretreeghed, som man lettere kan
indstille sig pa end f. eks. pa sidevinds-
falsomhed.

Bremserne er fortraeffelige med et pas-
sende pedaltryk og virkelig god bremse-
evne under alle forhold. Vognen er ogsa
absolut stabil under en katastrofeop-
bremsning, men vi skal for en sikker-
heds skyld gore opmerksom pa, at man
ogséa i dette tilfzelde med tiden kan kom-
me ud for uensartet bremsevirkning pa
baghjulenes tromlebremser eller endda
for tidlig blokering af baghjulene pé
grund af bremsestav, og derfor ber bag-
hjulene altid afmonteres, sa bremsestovet
kan blaeses ud efter bremsernes tilslid-
ningsperiode — det galder alle nye biler
med tromlebremser.

Affijedringen og baghjulsophangningen
virker meget overbevisende, og man har
fortrinlig vejkontakt pa selv de darligste
veje. |lkke en eneste gang har man for-
nemmelse af, at et hjul slipper vejbanen,
og man kan ikke provokere bagvognen
til en udskridning. Dertil kommer at af-
fiedringen er overordentlig komfaortabel,
og alle ujeevnheder absorberes pa en me-
get elegant made. Bagsadepassagerer
udtrykker ogsa deres tilfredshed med
komforten, men klager over darlig varme-
tilforsel til bagsadets gulvplads.
Stojniveauet er udpreeget lavt, og som
naevnt i sidste nummer er det kun ventila-
toren ved lave hastigheder og udblaes-
ningen ved de sterre hastigheder, der
skiller sig ud fra en mumlende helhed.
Vindstejen er yderst beskeden, og hjul-
stgj kan man faktisk ikke fastsla.

Alt taget i betragtning er K 70 en for-
treeffelig bil, og nar man forlader den
med en lidt skuffet fornemmelse, sa skyl-
des det to arsager. For det farste at mo-
toren ikke var oppe pa fuld traekkraft og

effekt, for det andet herte vi fra NSU-

folkene i sin tid, at en Ro 80 kerte godt,
men en K 70 kerte endnu bedre. Det ger
den s& ganske afgjort ikke, men den ko-
rer meget bedre end mange biler af vort
bekendtskab. n
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VW-fabrikkerne skal nu ogsa
bygge en »sikkerhedsbil«, uden
at man skal blive szerlig impo-
neret af den grund. Vognen skal
opfylde de amerikanske for-
skrifter og ensker, hvilket vil
sige, at fabrikken ferst og frem-
mest skal tage sigte pa at be-
skytte deltagerne, nar der er
sket en ulykke. Ingen anden fa-
brik er vel sa afhsngig af eks-
port til det ignorante amerikan-
ske marked som VW, s& man
ma se pa den nye idé som en
ren politisk beslutning.

Bag projektet star professor Fi-
ala, som tidligere har arbejdet
hos Daimler-Benz og derefter
undervist og forsket ved det
tekniske universitet i Berlin,
hvor han samtidig var konsulent
far bl. a. BMW.

%

Spaerg i avrigt Jem Marsh, hvad
han synes om amerikanske sik-
kerhedseksperter. De naegtede i
lang tid at tro pa, at hans Mar-
cos kunne bremse si godt, som
den faktisk gjorde, Marsh matte
give dem en indfering i elemen-
ter matematik for at bevise, at
en bil godt kunne decellerere
med en vaerdi, der er starre end
1 g. Men det er vist en alminde-
lig mistforstaelse?

*

Takket veere Derrick White op-
ferer hjulene pa Triumph Tole-
do sig faktisk bedre end pa den
forhjulstrukne tvillingbror. Whi-
te arbejdede som chassiskon-
strukter p4 de gamle Con-
naught A og B meodeller, far han
flyttede til Jaguar i 1960. | labet
af sine 5 ar der fedte han Ja-
guars uafhaengige baghjulsop-
heengning — en af de virkelig
klassiske konstruktioner — hvor-
p4 han flyttede til Cooper. Der
arbejdede han bl. a. med fabrik-
kens GP-vogn. Da Cooper trak
sig tilbage fra sporten, var Whi-
te hos Lola og Surtees, indtil
han kom til Triumph i august
1969. Han dede i efteraret, alt
tor tidligt, kun 41 ar gammel.

for resten...

Hvis nogen skulle synes, at for-
partiet pa Austin Maxi | den
nyeste udgave ligner de tidiige-
re Humber-modeller, har de an-
tagelig ret. | hvert fald kom
Rootes’ karrosserichef  Tom
Penny tids nok til BLMC til at
tage sig aft den opfriskede Maxi-

udgave.
%%

Selv om BLMC séledes har féet
en styling-chef fra Rootes, er
der ikke rapporteret om lignen-
de overgang mellem Ford og
GM i England, selv om de nye-
ste karrosserier nok kunne ty-
des i den retning. Derimod er
»Chuck« Jordan rejst tilbage til
USA fra Opel, hvor han har teg-
net karrosserier til flere ars for-
brug. Som erstatning er Dave
Holls hentet i USA; han havde
ansvaret for Buick Riviera, fer
den udviklede sig til Buick Tri-
viera. Jordan tog selvfelgelig
sin Ferrari med sig hjem. Afle-
seren kerer i en aben Cadillac
fra 1931 og en lidt yngre Cord
812, sa der er stadig vaek hab.

*

Porsche's 908-motorer vejer ca.
0,5 kg pr. hk. Imidlertid s& jeg
for nylig en 5,6 liters Praga fly-
motor fra 1946 averteret til salg
i et engelsk blad (for 2000 kr.).
Med 250 hk og 120 kg kunne
den sld dette tal uden brug af
eksotiske materialer. Ingenier
Mackerle havde en finger med i
spillet ved konstruktionen —
han er elev af den legendariske
Hans Ledwinka, som gjorde Ta-
tra-navnet bersmt.

*

Apropos Tatra, s& er det ogsa
kalenavnet for Jackie Stewarts
nye vogn — uden at Ken Tyrell
synes, det er szerlig morsomt.
Derek Gardner's GP-konstruk-

tion, kaldet Tyrell, ligner sa til-
pas meget sidste ars gravide
Matra, at kombination af navne-
ne var uundgaelig.

Til trast for alle, der savnede
det arlige mesterstykke fra Pi-
ninfari p&4 efterarets biludstillin-
ger, skal det fortzlles, at fa-
brikken er i gang med opbyg-
ning af en vindtunnel af avan-
ceret konstruktion. Man har pla-
ner om et omfattende aerody-
namisk forskningsarbejde, helt
fra de elementere problemer.
For lejede Pininfarina vindtun-
nelen has Torino's tekniske
hojskole. Nu bliver det maske
omvendt.

Neutrale gra varevogne af Ci-
troén-fabrikat optreeder i to hi-
storier fra bilsportsaesonen 1970,
Den forste havde forpartiet helt
emballeret i skumgummi. Den
fulgte Matra's to vogne i Tour
de France lgbet. Matra vandt s&
overlegent med sine 2-sadede
GP-vogne, skent ingen havde
regnet med, at de ville holde
lmnge pa de franske landeveje,
Citroén'en fulgte Matra'erne ru-
ten igennem, og skulle skubbe
dem i gang, hvis motorerne
strejkede.

Efter Ostrigs Grand Prix kunne
man finde et komplet Ferrari-
held b&de mandag og tirsdag.
Tidligt mandag morgen dukke-
de tre tilsvarende gra varevog-
ne op, denne gang med num-
merplader fra Clermont Ferrand,
og der blev trillet et l=s GP-
dek ud. Preverne druknede
desverre i regn, men at Miche-
lin er pa vej tilbage er tydeligt
nok.

| evrigt benyttede Michelin
arets Bol d'Or til at teste sine
nye motorcykel-racerdak.

| pressematerialet for VW K 70
fandt vi dette nydelige billede.
Vi formoder, at det forestiller de
heste, som dbenbart var stukket
af fra motoren | den vogn, vi
har prevekgrt til dette nummer.

¥

- = og for resten kan De godt

alterede begynde at glede

Dem til nzste nummer af

SMJ, der udkommer onsdag

den 10. februar.

Af det spesendende indhold

kan vi allerede nu afslere:

® Provekorsel af den nye
Chrysler 160

® Blokeringsfrie bremser til
motorcyklen

® NSU Ro 80 som teknisk
poriraat

@ Teknisk Brevkasse, Motor-
sport og meget mere

Bestil Skandinavisk Motor

Journal hos Deres bladhand-

ler, eller tegn et abonnement,

sa De er sikker pa at fa alle

numre. .




helt ny Viva

=N

Vi har brugt
halvandet ar pa at
radbraekke hver
eneste stump af den

Vauxhall besluttede at afskaffe de
seedvanlige bernesygdomme pa nye bi-
ler. P4 den harde made.

Bag den nye Viva stir Europas ny-
este og skrappeste provebane-foruden
700 professionelle kvarulanter, der ta-
ger sig af kvalitetskontrollen.

I over halvandet ar arbejdede to
grupper sammen om Viva. Den ene
konstruerede - den anden tog sig af at
radbrakke hver del indtil edeleggelse.
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Det har vi bl. a. den nye prove-
bane til.

Ingen bilist ved sine fulde fem ville
kere bare en enkelt omgang pa den i
sin egen bil.Viva har kert der uafbrudt
dag og nat 5 méaneder ad gangen.64.000
km pr. tur. Og nir fejlene var rettet,
begyndte den forfra - indtil der ikke
var flere fejl at rette.

Dereringen mirakler i den nye Viva.
Men Vauxhall garanterer, at hver
stump af den er gennemprovet efter
krav,som ingen bilist nogensinde kom-
mer op i nerheden af.

Mymuxmm‘ﬁva

- sund fornuft kan godt veere spandende



Ford Taunus

Har det hele og mer'til

Ved et enkelt blik pa den ny Ford Taunus
vil De med det samme tro, at den er rykket op
i en dyrere prisklasse. Men det er den ikke.
Vi har bare gjort den endnu bedre med hensyn
til formgivning, komfort og udstyr.

De kan maerke det, sa snart De saetter Dem ind
i den. Der er mere plads over det hele.
Udefra er der heller ikke noget at ta’ fejl af.
Det lave, lange kolerparti og korte bagparti er helt
i stil med Ford Capri.

Motorhjazlmen daskker over en fuldstaendig
ny, kraftig letveegtsmotor med overliggende
knastaksel. Der er et nyt affjedringssystem, som

sammen med tandstangsstyringen og den brede
sporvidde gi'rDem en mere pracis manovrering,
bedre vejbeliggenhed og behageligere korsel.
Ford Taunus fas med to eller fire dore og
som stationsvogn. Plus den spandende nye coupe.
Og De kan vaelge mellem flere motorstorrelser
samt L, XL, GT og GXL modeller.
Prov den ny Ford Taunus. Bilen, der har
det hele - og mer' til.Fra kr. 27.340 excl. lev.

Ford Taunus %
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