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DUCKHAMS

distancerer alle
andre motorolier!

Rallykarere, sportskerere, alle traenede
bilister, der ved, hvad en motorolie skal
kunne praestere, svaerger til DUCKHAM'S Q.
| England er den nr. 1 blandt de fore-
) trukne motorolier - og der er langt ned til
) / den naeste i rekken. Herhjemme gar
4 \ udviklingen samme vej. Fordi
S =Y, den smarer lige effektivt ved
_ \\\ alle motortemperaturer. Fordi
s N N oQ den holder sin smeareevne
e Nl lengere. DUCKHAM'S Q til Deres
NG bil. DUCKHAM'S Q fas endnu
0 \ ikke overalt, - men den er veerd
o & at kore efter. Send kuponen ind,
# og vi skal sende Dem adressen
pa naermeste forhandler - samt

en brochure om, hvordan De
J nedsaetter Deres olieforbrug.
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Til Vilh. Nellemann A/S, Kgbenhavn: postboks 355, KBH. V.
Randers: Hospitalsgade, 8900 Randers.

Send mig alle oplysninger om motorolie
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Redaktionelle
Strotanker

(Fortsat fra side 3)

men i det store og hele er der tale om
fine konstruktioner, der i ikke sa fa til-
feelde har dannet skole eller tjent som
forbillede.

Hvis man underseger, hvad den engel-
ske handveerker eller arbejder kan prae-
stere, star hans evner i faglig henseen-
de heller ikke tilbage for hans kolleger
p&d kontinentet, men underseger man,
hvilken kontrol der er med det faerdige
produkt pa en engelsk fabrik og naesten
en hvilken som helst anden fabrik, vil
man kunne bemzarke forskellen. Det hele
hznger imidlertid ikke pa arbejderne,
for mentaliteten siver opefter, og er der
i grunden noget at sige til det, hvis man
i konstruktion- og produktionsplanlag-
ningen ikke ger sd meget ud af detal-
jerne, nar man pa forhdnd ved, at sa-
gen vil blive forkludret ved samlebandet
og faerdigkontrollen?

Uveegerligt melder spargsmalet sig, hvad
er der galt? Der er simpelt hen det i
vejen, at lederne af de engelske fag-
foreninger ma vare overordentlig udyg-
tige, nar de ganske roligt saver den gren
over, pa hvilken deres medlemmer bur-
de kunne sidde i tryghed. Hvis feerdig-
kontrollen er for omhyggelig i sit ar-
bejde, s4 kommer fagforeningen efter si-
gende efter disse meget vigtige funktio-
nzrer. Desuden er det blevet mig for-
talt, at de engelske fagforeninger har det

ene mal at ruinere fabrikkerne i s& til-
pas grad, at disse ma nationaliseres. Jeg
aner ikke, om dette har noget med vir-
keligheden at gere, men det er dog en
kendsgerning, at da BMC for nogle ar
siden havde afsstningsvanskeligheder
og derfor matte reducere produktionen
med afskedigelser til falge, blev der om-
géende strejker og demonstrationer, un-
der hvilke der blev fremfart krav om fa-
brikkernes nationalisering. Man skal dog
ikke veere hverken finansgeni eller indu-
strikyndig for at forsta, at fabrikken ikke
vil kunne afsztte flere biler, fordi ejer-
skabet bliver flyttet fra et utal af sma-
aktionzerer til staten.

Uanset hvad der er dikterende for den
engelske bilarbejders indstilling, sa vil
denne, hvis der ikke sker en alvorlig
&ndring, fere den engelske bilindustri
direkte ud pa skrotpladsen. Man ma
nemlig ikke glemme, at en tilslutning til
feellesmarkedet hanger over hovedet pa
englanderne, og sker denne tilslutning,
vil den sandsynligvis blive signalet til en
keempemaessig folkevandring. Hvis ko-
berne stilles aver for en bil fremstillet i
England og en tilsvarende bil fremstillet
pa kontinentet eller i Japan til nogen-
lunde samme pris, sa vil valget ikke
falde pa den engelske bil. Der vil maske
ga endnu nogen tid, far keberne helt er
klare over sammenligningen, men nar det
for alvor sker, kan den engelske bil-
industri stort set afskrive sin eksport.
Sa kan jeg ikke se anden udvej, end at
en skare af de engelske arbejdere fra
bilindustrien ma tage til Tyskland, Fran-

krig og Italien for at f& beskaeftigelse, og
pa de kontinentale fabrikker kommer de
tii at indordne sig under betingelser og
forhold, som de nejagtig lige sa godt
kunne have accepteret i deres hjemland,
medens tid var. Det er nemlig helt i or-
den at stille krav, men hvis kravene stil-
les, uden at man selv vil yde en rimelig
indsats til gengald, sa gar det rive galt.
Det er muligt, at det i sidste ende Iyk-
kes fagforeningaerne at nationalisere den
engelske bilindustri, men det vil ikke for-
andre sagen meget. Der vil blot ske det,
at hovedparten af arbejderne stadig ma
spge beskeeftigelse pa kontinentet, og
resten vil vaere sysselsat med at frem-
stille nogle modeller pa hejde med den
russiske Jalta og den tjekkiske Skoda
til hjemmemarkedet.

Det pennestreag, med hvilket Ford slet-
tede en god slump millioner fra den en-
gelske bilindustri, er for sméapenge at
regne mod det, der vil komme, hvis man
ikke skifter mentalitet inden for alle rang-
klasser i den engelske bilindustri. Man
kan dog ikke i England forvente, at vi i
den evrige verden vil betale for en ny
bil og samtidig pafere os selv alle de
udgifter og vanskeligheder, som falger
med en godt brugt vogn, blot fordi vi
stadig gerne vil kebe britisk. Nok hol-
der vi af de charmerende mennesker pa
den anden side Nords@en, og personlig
vil jeg med glade kobe engelsk bacon,
nar sriget er omdannet til et landbrugs-
land, hvis man ikke forinden kommer til
fornuft og finder en anden mulighed.

Mogens H. Damkier

AKTUEL KOMMENTAR

Hvorfor denne

uzrlighed i propaganda

og journalistik ?

Der er som bekendt nedsat et udvalg,
der skal revidere feerdselsloven, og dette
udvalg har ogséa faet til opgave at under-
soge, hvorvidt man pa linje med de ov-
rige nordiske lande skal give 16-arige til-
ladelse til at erhverve farerbevis til mo-
torcykel og tilladelse til at kare motor-
cykel indtil 126 ccm. Et sadant udvalg
kan naturligvis pa4 egen hand opstille
en rakke argumenter for og imod, men
der kan altid komme nye og andre syns-
punkter som et sadant udvalg vil under-
spge og droefte.

Nar man sa malbevidst giver forkerte
oplysninger enten direkte til udvalget
eller gennem udtalelser til og artikler i
dagbladene, efterlader det en kedelig

(Fortseettes nzste side)
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AKTUEL KOMMENTAR

(Fortsat fra forrige side)

smag i munden pa de mennesker, der
har lidt nejere indsigt i emnet og sam-
tidig kendskab til, hvad der foregar bag
kulisserne.

Der er masser af mennesker, der ikke
kan fordrage motorcykler, fordi de for-
binder disse med larm fremkaldt af en
leederbetrukket halvdjzevel. Den slags
synspunkter kan fremkalde artikler som
den, man kunne lz@se som en »leder« i
BT, i hvilke de store motorcykler i Bella
Centret blev betegnet som »forkromet
vanvid«. Man har aldrig set BT skrive om
lakeret mordforseg i forbindelse med
storre biler der har en tophastighed pa
185 km/t, medens stabiliteten er totalt op-
brugt ved 140 km/t. | samme artikel tales
der om fartgleede og om fabrikanterne
af store motorcykler som snyltere pa
denne fartglaede. Fordi en motorcykel
kan kere 200 km/t ifelge fabrikkens pa-
stand, er det for det forste ikke ensbety-
dende med, at maskinen vil kunne kom-
me op pa denne hastighed, nar den ud-
gar af den almindelige serieproduktion,
og hvis der for dat andet er nogen, der
er af den opfattelse, at det er en direkte
nydelse at kere 200 km/t pad en motor-
cykel, s& tager de grumme fejl.

lkke desto mindre eksisterer de store
motorcykler, og de kan med deres kraft-
overskud byde pa en meget stor sikker-
hed koert af den rigtige mand, men in-
gen skal laegge skjul pa, at det kraever
nogen erfaring at kere en sa kraftig ma-
skine. Derfor var det sare karkomment,
om de 16-arige kunne f4 adgang til at
kare sma motorcykler, der kunne give
dem denne erfaring — der er nemlig ikke
noget i vejen for at den samme person
to ar senere kan kebe den sterste og
kraftigste maskine, han overhovedet kan
f4 fat pa — det er kun et pengesporgsmaél.
Den nye sammenslutning Tryg Trafik,
skuffede desvaerre ikke vore forventnin-
ger. Man traver tankelpst af sted i de
fodspor, som en af de store trafikapost-
le har markeret pa tvaers af kendsger-
ninger og sund fornuft. Nar et medlem,
der er overlaege, ikke kan lide motor-
cykler, sa er det en erlig sag, og da han
har trafikofrene inde p& livet, vil han
naturligvis vaere en modstander af alt,
der kan forérsage disse ulykker. Men
hvorfor skal han blot slynge tal ud, uden
i forvejen at undersege sandsynligheden
af sine péastande? Nu er han ikke lzn-
gere overleegen, men medlemmet af Tryg
Trafik, der boltrer sig i pastande. Til Po-
litiken udtaler samme overleege, at sa-
fremt de 16-arige far adgang til at kere
motorcykel, vil det antagelig koste 40-50
unge mennesker livet om aret. | over-
skriften er denne pastand for journali-
stens regning blevet forenklet til 50
draebte pr. &r, og heller ikke forfatteren

til denne besynderlige artikel har under-
sagt noget som helst. Der vil neppe vee-
re 800 unge mennesker pa& 16 &r, der vil
eller kan gere brug af muligheden for
at kare en lille motorcykel, men med
nasten 49.000 indregistrerede motorcyk-
ler i 1970 blev der i alt dreebt 40 motor-
cyklister. Er der s& blot et gran af sand-
synlighed i, at dette tal skulle fordobles,
fordi nogle f& hundrede 16-Arige kom til
at kare motorcykel. Artiklen i Politiken
haevder endvidere, at 126 ccm maskiner-
nes tophastighed er 120-130 km/t hvil-
ket sandsynligvis er oplysninger, der er
tilflydt skribenten fra et firma, der ikke
er interesseret i 16-ariges adgang til at
kore sma motorcykler, men kan man
uden videre skrive den slags uden at
undersege sagen narmere? Slar man op
i vore egne og udenlandske prevekarsler,
vil man se, at kun en enkelt maskine, der
for evrigt ikke er pa det danske marked
mere, kan snige sig lige op over de 100
km/t, ellers ligger gennemsnittet omkring
de 85-87 km/t. Der er en betragtelig for-
skel pa det pastiede og realiteterne. |
samme artikel hedder det i en under-
rubrik: Mange forzldre bekymrede. Nej
hvor rerende. Hvis foreeldrene ikke on-
sker, at deres 16-arige skal kere motor-
cykel, sa er dén ikke lengere, da ingen
umyndig vil kunne modtage kereunder-
visning uden foreeldrenes skriftlige sam-
tykke.

Det var en skrap gang journalistik, men
hvis Tryg Trafik er i bekneb for en pres-
sechef, s& har man da féaet et fingerpeg
om, hvor der er en kandidat.

De fleste argumenter for og imod en sa-
dan lovs vedtagelse kan det arbejdende
udvalg sikkert selv f4 oje pa, men for
det tilfaelde, at det er lang tid siden, at
udvalgets medlemmer har veeret pa en
jysk landeve]j i regn og blest, sa var en
lille studietur maske ikke at foragte. Jeg
har netop set store drenge ligge fladt
ned over deres knallerter, medens de
drivvade og sikkert ogsa temmelig kolde
masede sig af sted mod vinden med 18-
20 km/t — man havde sandelig ikke ind-
tryk af, at der her var tale om sikre tra-
fikanter. Var det mine bern, sa jeg dem
hellere p4 en lille motorcykel klaedt pa
til forméalet, hvis de skulle tilbageleegge
en stor streekning mellem hjem og skole,
for jeg kan ikke tanke mig ret mange
andre muligheder for 16-ariges korsel pa
sma motorcykler — det er jo trods alt
ogsa et pengespergsmal, og hvis »for-
2ldrene er bekymrede«, kan man nppe
forestille sig, at de vil give deres born en
motorcykel, medmindre der er sund for-
nuft i motorcykelkgrslen, og der er lige
sa stor grund til bekymring ved at lade
barnene kere pa knallert uden kendskab
til feerdselsreglerne, uden kgreundervis-
ning og med en konstant fristelse til at
tune motoren pé& ulovlig made.

Mogens H. Damkier



Her eren

helt ny Viva

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

Vauxhall besluttede at afskaffe de
szdvanlige bernesygdomme pa nye bi-
ler. Pa den hirde made.

Bag den nye Viva star Europas ny-
este og skrappeste prevebane - foruden
700 professionelle kveerulanter, 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
radbrzkke hver del indtil sdelzggelse.

Det har vi bl. a. den nye prove-
bane til.

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

Der eringen 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,

Z/W[anuxmn"l'va

- sund fornuft kan godt vaere spandende



TOYOTA
1200

Coupé

Interipret vidner om god samiekvalitet og
omtanke i udformningen. | hver side af for-
panelet ses friskluftkanalerne, der har sepa-
rate afsparringsspjeeld. Instrumenterne er
dybt forsankede men ganske tydelige. S&-
derne er velformede og har indbygget nak-
kestotte som forleengelse at ryglenet,

om det fremgar af specifikationerne,
S er der ikke noget som helst be-

maerkelsesvaerdigt eller nyt | denne
vogn, men den gor bare det hele en lille
smule bedre, end man er vant til, nar det
drejer sig om en bil af s& konventionel
konstruktion. Ved nzermere eftertanke ma
man indremme, at den =lille mellem-
klasse« herer til en af de mest interes-
sante bilklasser, og Toyota har med sin
Corolla vist, hvad en vogn i denne klasse
kan drives frem til uden brug af seerlig
raffineret teknik, men ved simpelt hen at
fa det mest mulige ud af at satte kendte
og forholdsvis billige komponenter sam-
men pé den rigtige made. Det kan dog
fastslas, at den »lille mellemklasse« rent
automobilteknisk er let at arbejde med,
og heldigvis betegner denne klasse sam-
tidig en god portion sund fornuft, fordi
den giver det, man har brug for, og den
skaner bilisterne for at betale penge for
at kere rundt og flytte en masse luft med
et alt for stort karrosseri.
Lad os g& ud fra to af oplysningerne i
specifikationerne nemlig en totallzngde
pa 3945 mm og en kereklar egenvegt pa
745 kg. Hvad kan man i grunden prastere

Motoren heslder til venstre, s& der er nem
adgang. Man finder ogséd flere praktiske de-
taljer, bl. a. gummipropper over tendrarene,
s& man undgéar snavs | hulferne,
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inden for disse to begransninger? Sa
lz=nge karrosseri og beerende konstruk-
tion skal fremstilles i stélplade, kan man
fremstille en bil, der giver tilstrekkelige
pladsforhold til fire voksne personer, 0g
samtidig er man i stand til at give vognen
en sterrelse, der betinger gode kare-
egenskaber. Man kan jo sagtens frem-
stille en langt mindre bil med lavere
egenveegt til fire personer, men sa& far
den ogsa kortere akselafstand, hvilket gar
den mere falsom over for vejens ujaevn-
heder. Tilmed stilles konstrukteren over
for lasningen af en vanskelig opgave, idet
hjul og en del af hjulopheaengningens og
affjedringens vagt sammen med dak og
bremser betegner den uaffjedrede veegt,
og der er grenser for — selv i forbin-
delse med en lille bil — hvor langt man
kan komme ned i uaffjedret veegt. Da det
imidlertid er forholdet mellem uaffjedret
og affjedret vaegt, der er meget vaesentlig
i spergsmalet om vejkontakt og kere-
egenskaber i det hele taget, vil det sige,
at en meget let bil hevirker en tilsvarende
kompliceret eller kostbar lgsning af op-
gaven, hvis forholdet mellem affjedret
og uaffjedret veegt ikke skal veere urime-
lig og dermed uheldig for kereegenska-
berne. Nar vi ligger omkring de 750 kg i
egenvaegt, er det muligt at etablere et
fornuftigt forhold mellem affjedret og uaf-
fijedret vaegt uden at skulle gribe til kost-
bare lesninger i form af letmetalfzelge,
luftaffiedring eller hydraulisk transmission
til fjederelementerne. Tanken fares ved
disse bemaerkninger uveegerligt hen til
den temmelig geniale lgsning i BLMC’s
Hydrolastic-affjedring, men tiden har vist,
at selve fjederelementerne i dette affjed-
ringssystem har deres begransning, og

skal systemet forbedres med hensyn til
affiedringen, sattes det enkle (og billige)
og dermed ogsa det geniale over styr.

Ser vi op efter mod den storre klasse,
ma det indremmes, at jo storre og tun-
gere vognen bliver, des lettere bliver det
at f& en god lesning pa forholdet mellem
affiedret og uaffjedret veegt, og det er
ogsa dejligt med en stor vogn med mas-
ser af plads, men det er hverken en for-
nuftig eller rigtig lesning. Jo starre vog-
nen er, des dyrere er den at fremstille, og
des mere luft skal den flytte for at mase
sig frem, hvilket igen vil sige, at den krae-
ver en stgrre og mindre gkonomisk motor
for at give vognen en acceptabel march-
hastighed og accelerationsevne. Den stor-
re motor er ogsa tungere, og benzintan-
ken skal veere sterre, acceptabel accele-
rationsevne af den tungere vogn giver i
reglen ogsa sterre tophastighed, og sa
mé& man have sterre og altsa tungere
bremser. Den store vogn kontra en for-
nuftig mellemklassebil betegner nok ferst
og fremmest et pengespargsmal, men ved
narmere eftersyn bliver den tekniske las-
ning af opgaven ogsa stadig mindre til-
fredsstillende, jo storre og tungere vog-
nen bliver. Noget helt andet er det sa, at
man med en stor vogn har en masse
parkeringsvanskeligheder, og dertil kom-
mer forskellige tekniske komplikationer.
Eksempelvis vil det vaere umuligt at frem-
stille en stor, tung bil med skivebremser
af rimelig eller blot mulig storrelse, med
mindre man indskyder en servoforstarker
i systemet, og netop denne hjzipefunk-
tion til at reducere pedaltrykket, sa det
bliver passende under hard opbremsning
fra store hastigheder pa ter vej giver er-
faringsmaessigt en maengde komplikatio-

Det skal indremmes, at det farst
er efter et neermere bekendtskab
med Toyota Corolla 1200 coupe,
at man bliver klar over denne
vogns fortreeffelige egenskaber.
Sagen er nemlig den, at det ifglge
specifikationerne er en ganske
almindelig lille vogn, men den har
sa palidelige koreegenskaber og
er i det hele taget et sa behage-
ligt bekendtskab, at det seetter
tankerne lidt i sving. og derfor er
den et narmere studium veerd.

Af Mogens H. Damkier

Den provekarte coupé er unaegtelig en fiks
bil, og man skal ikke lade sig afskrfakke af
den konventionelle tekniske udformning.

ner, nar bilen skal bremses fra moderat
hastighed pa glat eller fedtet vej. Fra
mange forskellige prevekersler har vi er-
faring for, at de store vogne med servo-
forsteerker pa en glat vej med udgangs-
hastigheden 60 km/t kan have bremse-
lengder pa mellem ca. 42 og 75 meter,
men vel at maerke pa den made, at den
samme bil kort af samme mand under
samme forhold hver anden gang bremser
pa den korte bremselaengde og hver an-
den gang pa den lange, og sa er opga-
ven simpelt hen blevet for vanskelig at
lose for bilisten.

Ud fra disse betragtninger vil man forsta,
at konstrukteren af mellemklassebilen har
den letteste opgave, og alligevel er der
ofte et eller andet, der virker uharmonisk,
fordi man har skelet for meget til pro-
blemernes lasning i de starre eller | de
mindre biler.

| Toyota Corolla har man simpelt hen ud-
nyttet alle de konstruktive fordele i den
lile mellemklassebil, og derfor er det ble-
vet et harmonisk kaoretoj.

Motoren

Motoren kan fa samme pradikat som
vognen: Der er ikke noget opsigtsvaek-
kende, men den fungerer tilfredsstillende
pa alle mader. Regnet efter SAE er det
effektive middeltryk 9,4 ato, og litereffek-
ten ligger lidt over middel. Det, man forst
bemarker, er en ren motorgang uden
mekaniske bilyde af nogen art. Der er
keedetrk til den sideliggende knast-
aksel, men der er indskudt en automatisk
keedestrammer, hvilket man | reglen
sparer pa de europaeiske fabrikker. Rundt
omkring finder man sma nyttige detaljer,

som man oftest ma savne pa de europeei- b P
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> [> ske biler. Det drejer sig om benzinfilter

indskudt mellem tank og pumpe, om
gummipropper, der forhindrer snavs i at
komme ned ved teendrerene og den
slags, der skal udelukke vanskeligheder
for ejeren.

Derimod viste det sig, at det ville veere
gavnligt med opvarmning af forbreen-
dingsluften i de kolde maneder, da moto-
ren under kerslen kunne komme til at ga
ujeevnt, fordi der var store isdannelser i
karburatoren. Det kraever naturligvis spe-
cislle klimatiske forhold og kersel med
moderat hastighed, for motoren gar
meerkbart ujaevnt med nedsat traekkraft,

men jeg ville alligevel give indsugnings-
luften lidt vinterforvarmning, hvis det var
min bil.

Motoren har en fortrinlig karakteristik
med god smidighed ogsa ved de laveste
omdrejningstal — som det fremgar af drej-
ningsmomentkurven har man et drej-
ningsmoment pa 7,7 kpm SAE allerede
ved 1000 omdr/min.

Hjulophengningerne
Forhjulsophangningen er andret lidt i
forhold til den foregaende model, idet der
udelukkende benyttes skruefjedre til af-
fiedringen, medens der i den foregaende
model tillige var en tveerliggende blad-
fieder.

Hver gang man stilles over for en ny
model med en stiv bagbro ophzngt |
langsgaende bladfjedre, teenker man uvae-
gerligt, at det ikke er meget, der er ofret
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En lidt primitiv skitse af
krumtapaksel og ventilme-
kanisme. Sadan ser krum-
tapakslen alisd ud (sam-
menlign med tegningen si-
de 54), og den rundhan-
dede fordeling af kontra-
veegte og svingningsdaem-
pere er medvirkende til
den vibrationsfri motor-
gang. Bemzaerk ogsa keede-
strammeren pa knastaksel-
kaden.

Gearskiftet er letgadende
og pracist blandt andet
fordi gearstangen har di-
rekte fat i skiftegaflernes
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p4 den side af sagen. | reglen ma man
dog indremme, at denne simple ophzng-
ning fungerer tilfredsstillende, men i
dette tilfeelde ma man sige, at baghjule-
nes ophangning og affjedring fungerer
bemearkelsesvaerdigt godt. Pa en meget
ujeevn vej kunne man nok opna lidt bedre
bagsadekomfort med en blodere affjed-
ring, men det ville s& medfere nogle
ulemper i forbindelse med denne form
for hjulophzengning, og det ma derfor
vaere en rimelig lesning, at man kaorer
manerligt pa ujzvne veje, nar man har
passagerer i bagsadet.

Karrosseri og interior
Toyota Corolla fremstilles bade som to-
og fire-ders sedan og som coupé, og
begge dele kan leveres i en SL udgave
med 10 hk mere i motoren. Den prave-
kerte vogn var en coupé med standard-
mator, men der er i dette tilfzelde meget
lille forskel p4 sedan og coupe. Ganske
kort kan forskellen karakteriseres pa den
méde, at man ved at veelge en sedan
frem for en coupé far lidt bedre udsyn
skrat bagud, man far 15 mm mere mellem
bagsede og loft, og man sparer ca. 3000
kroner. Ganske vist tilskriver man coupé
modellen en tophastighed 5 km/t hejere
end sedanmodellen, men da man i begge
tilizelde ligger over 140 km/t i tophastig-
hed, er det vel til at bzere.
Forpartiet er forholdsvis langt, og da for-
hjulene bliver skudt frem i vognen, har
man ingen generende skeermkasser ved
forseederne. Bagpartiet er ret afstumpet,
og bagagerummet er derfor ikke over-
dadigt, men dog tilstraekkeligt til en fa-
milies feriebagage. Da der kun er et me-
get beskedent udhaeng bag bagakslen, er
udformningen medvirkende til at give
vognen god styrefelsomhed. Egenvaegten
pa 745 kg fordeler sig med 415 kg pa
forhjulene og 330 kg pa baghjulene, og
veegten af personer pa forszedet kan hojst
=ndre forholdet i vagtfordeling til gunst
for foreget veegt pa forhjulene.
Benzintanken er anbragt godt beskyttet
forrest | bagagerummet, og pafyldningen
er anbragt hejt oppe pa venstre side af
vognen. Samtlige ruder har let tonet glas,
der udelukker en del af de rede, blen-
dende straler.
Interioret er som ventet nydeligt udfert,
og man har veeret sa fornuftig at ind-
bygge nakkestotter i forssedernes ryg-
lzen. Szderne er betrukket med vinyl, og
der er tyk gulvmatte. Forszderne har god
indstillingsmulighed, og de er i sig selv
velformede. Pladsforholdene ved bade
for- og bagsaede er absolut tilfredsstil-
lende, blot klager bagssedepassagererne
over manglende udsyn fremefter pa grund
af de forlengede ryglaen, men konse-
kvensen bliver vel ogsa fer eller siden
— nar man tager mod til sig — at vende
bagssedepassagererne saledes at disse
kommer til at kere med ryggen mod kor-
{Fortsaettes side 12)
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Coupe

To-dars, fire-personers coupé.
Importer: Erla Autoimport A/S, Dynamo-
vej 10, 2730 Herlev.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet,
Boring 75 mm, slagleengde 66 mm, slag-
volumen 1166 ccm, kompressionsforhold
9:1, maksimaleffekt 68 hk (DIN) ved
6.000 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 9,5 kpm ved 3.800 omdr/min.
Litereffekt (DIN) 58,3 hk/l. Fem hoved-
lejer, kaedetrukket knastaksel med kee-
destrammer.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
membrankobling, fire trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-

Z Orejningsmoment

Effekt | hk (DIN)
3

omdr./min. x 1000

vekslingsforhold i gearkasse: 3,684:1,
2,050:1, 1,383:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,222:1.
Dzkstorrelse: 6.00-12/1558R 12.

Hjulophngring: Forhjul McPherson
med underliggende lasker, fremadrette-
de reaktionsarme, skruefjedre, kraeng-
ningsstabilisator. Baghjul i stiv bagbro,
langsgéende bladfjedre, teleskopdaem-
pere.

Bremser: Forhjul 160 mm skivebremser,
totalt belsgningsareal 120 ¢m2. Bag-
hjul 200 mm tromlebremser, totalt be-
laegningsareal 268 cm?, to-kreds system
fra februar 1971.

Elektrisk anlaeg: 12 v, generator, 360
watt, akkumulator 60 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lzengde 3945 mm, total
bredde 1505 mm, total hojde 1345 mm,
akselafstand 2335 mm, sporvidde for
1255 mm, bag 1245 mm, fri hejde fra vej
170 mm, benzintank rummer 45 liter,
oliesump rummer 3,5 liter, kolesystem
4,8 liter. Egenvaegt 745 kg. Veegtforde-
ling: 415 kg for, 330 kg bag. Effektvagt
11 kg/hk. Tophastighed 145 km/t. Ha-
stighed ved 1000 omdr/min i topgear:
24 km/t. Venderadius 4,5 m. Udveksling
18,1:1.

Pris: Kr, 27.667,-.

Serlige bemarkninger: Nyttelast 440 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Aisan
register, Teendror: NGK BP 6 ES, elek-
trodeafstand 08 mm, kontaktafstand
04-0,5 mm, fortzending 8° ved 600
omdr/min, ventilspillerum indsugning:
0,08 mm (0,003"), udbleesning: 0,18 mm
(0,007"') ved kold motor. Daktryk for-
hjul 22 p.s.i., baghjul 24 p.s.i. Gearkasse
rummer 1,7 liter SAE 80. Differentiale
rummer 1,0 liter SAE 90 Hypoid.

benzinforbrug

60km/t 5,46 1/100 km
(18,3 km/liter)
80 km/t 6,32 1/100 km
(15,8 km/l)
100 km/t 7,35 /100 km
(13,6 km/1)
110 km/t 8,57 1/100 km
(11,65 km/l)
130 km/t 10,7 1/100 km
(9,35 km/l)

accelerationsevne

0-40 km/t 3,3 sek.

0—60 km/t 6,4 sek.

0—80 km/t 10,2 sek.

0—100 km/t 16,4 sek.

0—120 km/t 26,6 sek.

0—400 m 20,0 sek.

50—80 km/t i topgear 11,4 sek.
60—100 km/t i topgear 15,4 sek.
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B b selsretningen, hvilket forevrigt er bade

afslappende og behageligt. Nar alt kom-
mer til alt, er der vel tale om et trans-
portmiddel og ikke om en konversations-
salon.

Foruden det runde speedometer med
kilometer- og tripteeller er der endnu et
rundt instrumenthus med benzinstands-

ebring
udstedningsanlseg
@ 12 mdr. garanti mod gennembraending

@® Fremstiliet i 1,5 mm adelstal
@® Leveres til alle gengse merker

Priseks.

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

® 12 mdr. garanti mod gennembraending
Priseks.

VW00 .. oo vovin kr. 185,00
VOIVO - iivi v memss fra kr. 82,50

FP Sporis-potter

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

KAAN’'S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
TLF. (01-36) Go 8133

12 smJ a/71

méler, kelevandstermometer og kontrol-
lamper. Foruden de sadvanlige kontrol-
lamper er der en rad lampe for antrukket
handbremse og fejl pa det hydrauliske
system — de vogne, der kommer hjem nu,
har foruden sikkerhedsratstamme ogsa
to-kreds bremsesystem.

En bakkekonsol er anbragt pa kardan-
tunnelen ved gearstangen, og handbrem-
segrebet er anbragt mellem de to for-
saeder. Rattet i den prevekerte vogn
havde ratkrans af imiteret tree — altsa
plastic — hvilket er noget pjat. Blinkly-
senes kontaktarm benyttes samtidig som
nedbleendingskontakt og kontakt for over-
halingslyset, medens den egentlige lys-
kontakt er anbragt pa forpanelet, hvor
ogsa viskerkontakt og elektrisk cigarteen-
der sidder pa si uheldig en made, at man
kan tage fejl. Det er overraskende, at ja-
panerne med deres sans for detaljer ikke
har faet kontakten til viskerne op under
rattet. En drejende bevaegelse af visker-
kontakten seetter den elekiriske vasker i
funktion, pa hver af rattets tre eger er
der en tangentkontakt til hornet, choke-
ren betjenes manuelt, og der er desuden
advarselslys, lukket handskerum, pakke-
hylde og ratlas.

Varme- og ventilationssystemet minder en
del om de russiske anlaeg. For det ferste
har man bygget en skarm over luftind-
tagene foran vindspejlet bade til »op-
samling« af ventilationsluft og som af-
skaermning mod sne. For det andet kan
man indstille anlzgget til recirkulation
saledes, at luften i vognens indre traekkes
gennem varmeapparatet og sendes ud i
vognen igen, hvilket giver hurtig opvarm-
ning og hurtig afisning af ruderne.
Foruden det egentlige varme- og ventila-
tionsanlaeg er der to friskluftkanaler med
indstillelig luftstram, og der er desuden
afgangskanaler for ventilationsluften ved
bagruden. Markeligt nok er varmeanlag-
gets bleeser udformet pa en sadan made,
at den speerrer kraftigt for den indsugede
luft, og man kan derfor ikke pa en kold
dag fa tilstreekkelig varme i vognen, med-
mindre bleeseren kerer pa laveste hastig-
hed.

Kereegenskaberne

Motoren har en usaedvanlig kort og ukom-
pliceret opvarmningsperiode, og der kom-
mer tilsvarende hurtigt varme pa vognens
varmeanlag.

« Provekerslen dakker med ganske beskedne

afvigelser tra maleresultaterne ogsé sedan-
udgaven, der her vises | fire-ders versionen.

Kobling og gearskifte har narmest per-
fekte funktioner med let og praecist gear-
skifte og blgd, men dog sikker koblings-
funktion. Rattet er meget letgdende, og
lige i begyndelsen fgler man, at styringen
er lidt fiedrende, men man opdager hur-
tigt, at korrektioner med styretejet fore-
tages med ganske smi bevzgelser, og
ved de storre styreudslag feles udveks-
lingen ogsa ganske normal. Der skal i
ovrigt ikke korrigeres meget med styre-
tojet, da vognen er glimrende retnings-
stabil, og med to personer reagerer den
kun for sidevind med vigende bevagelser
uden egentlig vinkeldrejning, s& man kan
tillade sig at betegne Corolla som side-

. vindsstabil.

Hvis man ved langsom kersel foretager
pludselige og ret store styreudslag, rea-
gerer vognen treegt, og man har derfor pa
fornemmelsen, at den ma vaere temmelig
styretrseg, men ved undvigemangvren,
hvor vognen szettes pa alvorlig prove med
hensyn til styrefelsomhed, er der glim-
rende reaktion, og manevren klares med
en hastighed og stabilitet, der kan beteg-
nes som over middel.

Ved almindelig landevejskarsel er sty-
ringen neutral, og ved hard kersel kom-
mer der en svag tendens til understyring.
Ved hard banekersel kommer der i de
blede kurver en klar firehjulsudskridning,
men ellers ma vognen siges at vaere over-
made sporsikker. Bade ved almindelig
landevejskersel og ved hard kersel er der
glimrende balance i vognen, og da der
ikke forekommer pludselige udskridninger
af for- eller baghjul, foregar styringen
med ro og praecision.

Bremserne er effektive, velafstemte og
med et passende pedaltryk. Ved de
egentlige bremseprover blokerede det
ene baghjul for tidligt, og da baghjulenes
tromlebremser blev taget af, var de val-
tende fulde af bremsestav. Det er i grun-
den ufatteligt, at et firma trods skriftlige
advarsler om dette faenomen ikke en
gang kan holde sine egne vogne i for-
svarlig stand. Til gengeld var vognen
pyntet op med omdrejningstaeller anbragt
nede ved gulvet, hvor den absolut ikke
kan afleeses, med mindre man tager @j-
nene fra vejen. Der var overst pa for-
panelet anbragt et vacuummeter, som nok
kunne svinge med nalen, men som pa
grund af kraftig drosling overhovedet ikke
kunne fortelle noget som helst, og selv
uregelmzessig motorgang pa grund af
karburator-is anfagtede ikke dette lege-
tejsinstrument. To store hjzlpelygter med
tilhgrende kontakter i deren havde selv-
folgelig s& uheldig en ledningsfering, at
der skete kortslutning, og desuden blev
vognen i ferste omgang afleveret med en

. |



uoriginal og overdadigt larmende »lyd-
dempere, der af hensyn til malingerne og
vurdering af vognen matte udskiftes med
et originalt udblzsningssystem. Al den
slags pjat kan man ofre tid, kraefter og
penge pa, men almindelig, sober ved-
ligeholdelse saetter man sig helt ud over.
Forsta det, hvo der kan.

Da bremserne var renset, blev bremse-
lzzngden normal, men der kunne umid-
delbart inden stilstand konstateres bloke-
ring af baghjulsbremserne, men da hastig-
heden var sa lav, fik det ikke indflydelse
pa vognens stabilitet, og jeg vil endda
forsvare denne lidt for tidlige blokering
umiddelbart inden standsning. Under op-
bremsning pa glat vej far man naturligvis
mindre retardation (hastighedsnedszttel-
se), og vaegtforskydningen fra baghjul til
forhjul bliver tilsvarende mindre. Under
disse omstandigheder optraeder der in-
gen baghjulsblokade, og til gengaeld ud-
nyttes baghjulenes bremsevirkning fuldt
ud med det resultat, at vi opnaede re-
kordagtig kort bremselangde pa glat vej.
Det bedste ved den sag var imidlertid, at
man ved hver opbremsning pa glat vej
kunne undgd blokering, og fra 60 kmit
kunne vognen standses pa mellem 38 og
40 meter.

Med de monterede Dunlop SP 3 dak var
det ligefrem vanskeligt at provokere bag-
vognen til en udskridning pa glat vej,
men da bagvognen var bragt i udskrid-
ning, var det ingen kunst at fange vognen
igen og bringe den pa ret kurs. Det er,
hvad jeg forstar ved sikkerhed.
Stejniveauet er meget normalt, men der
kommer ikke stoj fra gearkasse eller diffe-
rentiale, og ved de storre hastigheder er
vindstejen fremherskende.

Affjedringen er velafstemt, og der er un-
der normale forhold ingen tendens til
steppen med baghjulene, selv nar vejbe-
lzzgningen i et sving er temmelig ujevn.
Derimod kan en enkelt, skarpkantet for-
hejning pa vejbanen give lidt spral i
bagakslen, hvorimod dybe huller og en
helt elendig vej ikke forstyrrer vognens
stabilitet.

Den beskedne totallaengde i forbindelse
med den smidige motor, god accelera-
tionsevne samt god underdrejning ger
vognen uhyre let at manevrere under by-
korsel. Kun nar man skal bakke ind mel-
lem to biler ved en kanstensparkering,
har man ikke tilstreekkelig feling med
vognens bagende, og man ma derfor
én gang for alle foretage en proveparke-
ring og notere sig en pejlemaling med
bagrudens ramme som fast holdepunkt,
sa klarer man sig med en rimelig fejl-
margen.

Jeg kan kun komme til det resultat, at
man i Toyota Corolla far en uvalmindelig
god og sikker bil for pengene, og tabel-
lerne over acceleration og forbrug viser,
at det ogsa er en kvik og ekonomisk
vogn. =

det er helt sikkert

Mange trafiksituationer ender med et brag af een eneste ar-
sag: Bremserne! For desveerre lsegger mange bilister sterre
vaegt p4 tophastighed end pa topsikkerhed. Og i dag er bilernes
gennemsnitshastighed hojere end nogensinde. Men hejere fart
kraever hejere bremseevne. Sa enkelt er det... De bilister, der
har indset det (og det er heldigvis mange!), vaelger Dan-Block
bremsebelaegninger. Dan-Block fremstilles pa Nordeuropas
sterste specialfabrik - Roulund. Et laboratorium, en flade af
provebiler og enertimaskiner (- alle bremsers mareridt), ar-
bejder kontinuerligt med afprevninger og forskning. Roulund
mener nemlig, at forbrugernes sikkerhed er vigtigere end no-
get andet. Derfor er det ikke tilfeeldigt, at flere farende bil-
fabrikker udstyrer deres nye vogne med Dan-Block bremse-
beleegninger. Det er helt sikkert...

[JAN-BLOCK

BREMSEBELAGNINGER

Den samme verdenskendte kvalitet afspejles i Roulunds avrige
produktionsprogram: Rony-Flex kolerslanger - Rofan ventila-
torremme - Roulunds transportband og Roflex kileremme.

=

A/S ROULUNDS FABRIKER - 5260 ODENSE - HJALLESE

QUALITY PRODUCTS FROM ROULUNDS FABRIKER
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Ifelge centralregisterets opgerel-
se var der ved Arsskiftet
1.323.980 indregistrerede biler i
Danmark, af hvilke 1.076.863 var
personvogne svarende til 4,6
indbyggere pr. personvogn, Det
mest udbredte meerke er som
ventet VW, dernast kommer
Cpel og sa Volvo med et antal
svarende nogenlunde til halvde-
len af VW.

Volvo eksporterer nu ca. 75 pct.
af arsproduktionen af person-
vogne. | arets 10 ferste maneder
gik 25,5 pct. til det svenske
hjemmemarked, medens 23 pct.
blev eksporteret til USA. Ekspor-
ten til England er fordoblet,
England aftager nu 7,3 pct. af
produktionen, og Danmark ligger
pa fjerdepladsen med 58 pct
Ved udgangen af aret regnede
man med at have ordre pa ca.
3.000 Volvo'er mere, end man
havde produceret.

B8

Som ventet kommer Opel As-
cona nu ogsd med 1,9 liter mo-
tor og med SR-udstyr saledes,
at den i modeller folger Manta
neje. S& vidt man pa nuvaeren-
de tidspunkt kan bedamme, for-
tiener en Ascona fuldt ud lidt
sporty udstyr, da den utvivisomt
kan sld adskillige sportsvogne
under banekarsel. Manta karer
godt, men Ascona Korer ikke
mindre godt.

SR-udstyret til Ascona omfatter
omdrejningsteeller (pd  urets
plads), rat med to eger og le-
derbekizedning samt et lille in-
strumentbord med amperemeter,
ur og oliemanometer anbragt

foran gearstangen. Desuden er
der hjul uden pyntekapsler. Den
starre motor pa 1,9 liter er
den velkendte Opel motor pa
102 hk SAE, som benyttes bade
i Manta og Rekord. Ascona far
med denne motor en tophastig-
hed p& 160 km/t og naturligvis
forbedret accelerationsevne il
til de starre hastigheder.

*
Nordisk Fiat A/S viste pa sin
specialudstilling i Falkonercen-
tret den polskbyggede Fiat 125
P, der ma kaldes en kombina-
tionsmodel fremstillet pa licens.
Karrosseri og hjulophasngninger
svarer til Fiat 125 med sméa for-
andringer — bl. a. andre der-
handtag og lignende — og mo-
toren er den velkendte Fiat 1500,
der er udgaet af den italienske
produktion. Ogséd instrumenterin-
gen svarer i det store og hele
tii den eldre Fiat 1500. Da
motoren udvikler 70 DIN hk, er
accelerationsevne og tophastig-
hed ikke pad hejde med den
iitalienske madel 125, men den
er ogsa billigere, og den passer
derfor til bilister, der szetter pris
p4d gode pladsforhold og gode
kereegenskaber uden dog at
kere hysterisk. Et narmere ef-
tersyn viste, at vognen har en
nydelig finish og en p&n sam-
lekvalitet, og det var egentlig
kun kelevandsslangerne, der sa
lidt antikverede ud. Der benyttes
en karburator af polsk fabrikat,
og hele vognen er fremstillet i
Palen.
¢

BMW har suppleret sin model-
reekke med en »Touring«, hvil-
ket vil sige en mellemting mel-
lem en to-ders sedan og en sta-
tioncar. Hos BMW vil man gerne
navne en sport-coupé i denne
forbindelse, men sport og BMW
har ikke mere noget rigtigt med
hinanden at gere. En BMW er
uanset model en kilometerslu-
ger og et motorvejslokomotiv,
men man skal ikke vente sig for
meget af den, hvis man kommer
ud i en vanskelig situation.

Den nye Touring model er ikke

Ascona SR, der nu ogsa kan leveres med 1,9 liter motor.
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BMW Touring 2000 tii ligner en almindelig to-ders sedan, men der er
en tredje der bag | vognen — altsd samme system som | Renault 16.

desto mindre en praktisk bil ba-
de som familievogn og som
transportmiddel i mange forskel-
lige erhverv. Bagderen gar gan-
ske vist ikke helt ned til gulvet,
men man har rigelig adgang tit
et bagagerum, der kan forsges
ganske vasentligt ved at sla
bagsadet ned som i en station-
car.

Forelabig kommer denne mode!
kun som Touring 2000 tii, hvil-
ket vil sige, at det er 2002 ti
motoren med benzinindsprajt-
ning, der benyttes. | denne ud-
gave udvikler motoren 130 DIN
hk ved 5800 omdr/min., hvilket
giver vognen en tophastighed
over 180 km/t, og accelera-
tionstiden fra staende start til
100 km/t opgives til 9,2 sekun-
der. Det er dog meningen, at
vognen senere vil kunne leveres
med den almindelige ti-motor

og med 2002 motoren i stan-
dardudferelsen pa 100 hk DIN.
Med standardmotoren forventer
man, at prisen vil blive ca. 3.000
kr. over model 2002. De nye
modeller bliver ferst frigivet til
eksport i lobet af efteraret.

En anden nyhed fra BMW er en
2002 cabriolet med sikkerheds-
bejle, Kalechen bag sikkerheds-
bejlen kan slas helt ned under
karrosserilinien, medens tagstyk-
ket mellem vindspejl og bgjle
tages af og laegges i bagage-
rummet. De to sma sideruder
bag derene er udformet som
vipperuder. Det er en fire-per-
soners vogn, men sa vidt det
kan skennes, er der lidt mindre
plads ved bagsaedet end | se-
danmodellen. Prisen p& denne
model kendes endnu ikke, da
vognen farst kommer pad marke-
det i slutningen af april.

Den 29. marts kunne Alfred Neu-
bauer fejre sin 80 ars fadsels-
dag. Unge mennesker har mu-
ligvis aldrig hert om ham, men
han var hjernen bag Daimler-
Benz' sportsaktivitet og leder af
de salvgrd Mercedes racere, og
det er ham, der har lagt navn
til Neubauer-pokaien, som hvert
ar tildeles GP-verdensmesteren.
Nar man har set hans enorme
skikkelse ar efter &r p& Europas
vaddelebsbaner, kan man van-
skeligt forestille sig ham bag
rattet i en racervogn, men ikke
desto mindre karte han Targa
Florio i 1922, og samme ar vandt
han det ungarske Touring Race
— et temmelig kreevende rally
efter datidens menster, der nae-
sten kun havde en enkelt form
nemlig hastigheden. Det felgen-
de ar tog Ferdinand Porsche
ham med fra Austro-Daimler til
Daimler i Untertirkheim ved
Stuttgart, hvor han hurtigt blev
leder af racerafdelingen. Trods
den good-will han skaffede
»Det tredje rige« gennem sej-
rene pa motorbanerne, kom han
af og til i knibe, bl a. fordi
han som selskabsmenneske hav-
de et aldeles stradlende nummer,

Alfred Neubauer, som nu er B0 ar,
opfandt pittavien. Her ses han
med signal til sine kerere under
det franske GP i Reims 1954.

nar han optradte med =»Der
Flhrer spricht im Sportpalats« —
intet oje var tert for latter, men
det faldt altsd Ikke | god jord
alle steder. Nu er han altsa
blevet 80, men han er stadig i
form, og han kan betegnes som
et levende leksikon i automobil-
sporten.



Tirestone

NUMMER 1
PA V/EDDELOBS-
BANERNE

VERDEN OVER 1 1670!

Firestone kan fremvise en impone-
rende raekke af mesterskaber,
som hidtil ikke er overgaet af
noget andet daekmaerke.

11970 vinder af Korer Vogn Daek

W Verdensmesterskabet i formula 1 for kerere @ Jochen Rindt @ Lotus-Ford ® Firestone
W Verdensmesterskabet i formula fo konstruktere, @ flere korere ® Lotus-Ford @ Firestone
B FIA's Verdensmesterskab for fal b ikker ® flere kerere ® Porsche @ Firestone
B Europapokalen i formula @ Clay Regazzoni @ Tecno @ Firestone
B Europamesterskabet for standardvogne @ Toine Hezemans @ Alfa Romeo GTA @ Firestone
B Det Tasmanske mesterskab @ Graeme Lawrence @ Ferrari Dino @ Firestone
B Det Sydafrikanske mesterskab @ Dave Charlton ® Lotus-Ford ® Firestone
H Det Am ke bil kah @ Al Unser ® Johnny L'gh ing 500 Speclal ® Firestone
M DetT ik k terskab @ Parnelli Jones ® Ford Mustang @ Firestone
B Indianapolis 500 — 1970 i ® Al Unser ® Johnny Lightning 500 Special ® Fireston

Disse erfaringer er nu Deres
- nar De valger

‘Fnrestone

- staerke dask




Overfladisk set kan centralmotorens hi-
storie tage sig ud som en smuk og op-
byggelig beretning om, hvordan en tek-
nisk nyhed forplanter sig fra den farste
spaede idé til serieproduktion og samle-
band. | starten eksisterer den kun i pa-
tentskrifter og pa saere prototyper; se-
nere bliver dens mulighed udnyttet med
held pa racervogne, hvorfra den smitter
til de serieproducerede sportsvogne. En-
delig saettes punktum med anvendelse
pad de masseproducerede personvogne.
En udvikling efter dette m@nster er na-
turligvis tenkelig nok, og mange tekni-
ske forbedringer har i tidens leb gen-
nemlabet den udviklingshistorie; taenk
blot pa skivebremserne. For centralmo-

Af Benny Christensen

Rumpler's »Tropfenwagen« lignede ikke de
ovrige biler, der produceredes i begyndel-
sen al tyverne. Aerodynamisk set var kat-
rosseriet maske nok noget at en misforsta-
else, men der var detaljer, der pegede
fremad; f. eks. det buede vindspejl og den
heje, beerende vognbund, der indgér som
et naturligt led i karrosseriet.

torens vedkommende er sagen dog produktion er i virkeligheden omtrent
knapt si enkel, nar man forlader over- lige s& gammel som centralmotoren i det
fladen og begiver sig pa opdagelse i den  hele taget. Man behover ikke en gang at
tekniske udviklings mange blindgyder og  aribe til spidsfindigheder, og pésta at
krogveje. Raskkefslgen i tingene stem- adskillige af de ferste biler, der sa da-
mer ikke rigtig med det paene menster, gens lys, havde motoren anbragt foran
og den egentlige happy-end med anven- haghjulene. Ogsa den ferste centralmo-
delsen pa serievogne har vi endnu til  torvogn i moderne forstand — Rumpler's
gode. »Tropfenwagen« — var en serieproduce-
| to tidiigere artikler (SMJ 1/71 og 2/71)  ret model, oven i kebet en rummelig per-
er centralmotorens anvendelse pa racer- sonvogn, selv om den kun produceres i
vognene udferligt omtalt. Her dominerer  kort tid, og selv om produktionstallene,
konstruktionsprincippet i dag fuldstzn- ogsa efter datidens malestok, var be-
digt, og afsmitningen til serieproduktion skedne.

har ogsa fundet sted. Den er bare ikke

af s& ny dato, som den skulle veere efter Rumpler’s seriemodel

skemaet: historien om centralmotoren i  @strigeren Edmund Rumpler og hans

Gentralmotoren

Centralmotor-princippets historie inden for bilsporten omtaltes udfer-
ligt i SMJ 1-71 og 2-71. Pa dette specielle felt er motorplaceringen
foran baghjulene nu praktisk taget eneraddende, og fordelene er in-
diskutable. Men hvordan star det til med de serieproducerede mo-
deller? Og=a her gar historien langt tilbage, men fordelene er knapt
s& indlysende, og ulemperne mere igjnefaldende. Serievognene er
mere komplicerede opgaver, hvor argumenterne for og imod ma
vejes mod hinanden, og det er ikke givet, at regnestykket giver
samme resultat for en to-personers sportsvogn og en familievogn.

Chassiskonstruktionen i Rumplervognen falger karrosseriets yderkontur, og er beslsgtet med

de senere platformkonstruktioner og selvbarende karrosserier. Trods centralmotoren er der

god passagerplads, fordi Rumpler havde taget konsekvensen al den utraditionelle motor-
placering og rykket farersadet helt frem i vognens forende, med pedalarrangementet foran
forakslen.

v -
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indsats blev omtalt allerede i januarnum-
meret, hvor hovedvaegten var lagt pa
Benz’'s licensbyggede konstruktion, der
fik seerlig betydning for udviklingen in-
den for bhilsporten. Ogsa Rumplers serie-
producerede personvognsmodeller var
uszdvanlige, maske endog i hajere grad
end licensudgaven, og der kan vere
grund til at vende tilbage til dem i den-
ne sammenhang. Rumpler er nok en af
de bil-pionerer, der endnu har den
egentlige anerkendelse til gode. Hans
navin og hans vogne opireder oftest i
forbindelse med omtale af aerodynamik,
hvor hans lidt problematiske opfattelse af
de problemer far et skuldertreek og et
par spidse bemarkninger med pa vejen.

Opfattelsen af drabeformens ideelle aero-
dynamiske egenskaber var sadan set god
nok; Rumpler satte blot nogle af for-
delene over styr ved at vende profilet pa
hejkant og anbringe hjulene udenbords,
hvor de tegnede sig for en god portion
af den samlede luftmodstand. Men han
havde andre vigtige ting pd samvittighe-
den. Hans »Tropfenwagen« fra omkring
1820 havde uafhsengig baghjulsophaeng-
ning, og dens hoje, baerende vognbund
afveg radikalt fra datidens evrige chassis-
konstruktioner og pegede fremad mod
f.eks. Lancia Lambda og de forste ftil-
leb til selvbarende karrosserier 4-5 ar
senere.

Men forst og

fremmest prasterede

- | produktion...

Rumpler det kunststykke at bygge en
centralmotorvogn der havde plads til 3
reekker sazder og 6-7 personer, uden at
yderméalene afveg drastisk fra tidens me-
re konventionelle modeller. Den praesta-
tion far hans nyere efterfelgere sveert
ved at leve op til, med mindre de vaelger
at begrave motoren i en utilgeengelig
lomme af karrosseriet, hvor service og
beskedne smajusteringer bliver en alvor-
lig sag. Rumpler’'s midler til det var en
forholdsvis kompakt motor med 6 cylin-
dre i W-form, og ikke mindst forszdets
fremrykkede position, med rattet placeret
naesten lige over forakslen. At denne
opbygning fra et stabilitetsmaessigt syns-

punkt er mindre heldig, specielt i for-p-p

Med motoren
i midten

Med abent to-personers cockplt, dybe dor-
udskeeringer og udvendigt reservehjul er
Mercedes 150 H en typisk reprasentant for
tredivernes sma spartsvogne. Den korte front
og det lange heekparti med keleluftébninger
afslerer imidlertid, at der er noget usmdvan-
ligt under overfladen.

‘Hump.fer's motor var lige s& ussdvanlig
som resten af vognen. Den havde 6 cylindre
i tre raekker (W-motor) og udmearkede sig
ved sine kompakte ydermdl. Til gengeld
fylder gearkassen godt op mellem motor og
bagtej. Rumplet's sarpraegede difterentiale
o0g hjulophaeng vistes | snit i SMJ 1/71

Chassiset i Mercedes 150 H. Centralrerskon-
struktionen og hjulophsengene er stort set
overtaget fra hakmotormodellen 130 H, men
den sideventilede 1,3-liters motor er skil-
tet ud med en 1,5-liters version med over-
liggende knastakse!l, der er anbragt foran
baghijulene.




| det ydre er der intet pd Bonnet »Djets, p

der afslerer den (for sin tidj utraditionelle
motorplacering. Keleluftindtag og luftatgan-
gen pé& fronthjeelmen er ikke camouflage,
for keleren er anbragt foran i vognen. Til
gengald er resten af motaoren placeret mel-
lem tarersadet og bagakslen.

Yderst til hejre: Bonnet »Djets, der senere
fremstiliedes under maerkebetegnelsen Matra-
Bonnet, har en stiv berende konstruktion af
tirkantede ror, der er indstebt i kunststof-
karrosseriet. Hjulopheengene har dobbelte
tvaersvingarme. Forhjulenes konstruktion fol-
ger normal standardvogns-praksis med arme
i presset plade; bagtil er konstruktionen mere
utraditionel med kraftige svingarme i fir-
kantrar og 2 fjedre pr. hjul.

Nar bagklappen 4&bnes, og vyderligere en
deekplade tages af, er der adgang til Re-
nault-motoren i »Djet«-modellen. Méske lig-
ger den ikke altfor tilgeengeligt, men tl
gengeeld er der plads til et bagagerum af
moderat sierrelse bag den.
v
TR

> [> bindelse med forbedring af de aerody-

namiske egenskaber, er en nyere erken-
delse, og kan ikke legges Rumpler til
last. Den ger til gengeld hans vej ufar-
bar for efterfelgerne.

Benz overtog licensfremstilling af Rump-
ler's konstruktion, forbedrede den pa
nogle punkter og gjorde den mere or:
dinzer pa andre. Vognen fik almindelig
chassisramme, og den sarpraegede mo-
tor blev erstattet af en mere normal med
6 cylindre pa linie. Benz interesserede
sig abenbart hovedsageligt for udnyttel-
sen af centralmotor-princippet i sports-
ligt ejemed, og maske spolerede det
chancerne for en videreudvikling, der
kunne have omsat Rumpler’'s ideer i
brugbar praksis pa personvognsomradet.

Mercedes-Benz 150 H

| slutningen af tyverne og begyndelsen
af trediverne begyndte de ferste haek-
motor-personvogne at dukke op. | dem
var der ikke tale om sportslige ambitio-
ner; malet var en billig, ekonomisk
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brugsvogn, og metoren var rykket om
bag bagakslen for at give maksimal
plads til passagerrummet mellem aksler-
ne. At denne disposition ogséa stabilitets-
messigt var mindre heldig er ligeledes
en nyere erkendelse. Valget kan saledes
ikke med rimelighed kritiseres hos Por-

sche, Ledwinka og de pvrige foregangs-

meend pa omradet (men maske med stor-
re ret hos deres mere fantasiforladte ef-
terfelgere).

Forigbere for Ferdinand Porsche’s senere
VW dukkede op som prototyper for Zin-
dapp og NSU i 1931-32 og ogsd Daim-
ler-Benz var med i den nye udvikling.
Deres forste forseg med hakmotorvogne
gér vistnok tilbage til 1928-29, og den 4-
cylindrede |uftkelede boxermotor fra
1932, der i dag kan ses i fabriksmuseet
i Stuttgart, har ogsa sin plads i den sam-
menhang. Den ferste seriemodel med
haskmotor var »130 H«, der prasentere-
des i 1934, og som havde 1,3-liters 4-cy-
lindret reekkemotor, centralrerschassis og
uafthangig ophzengning af alle 4 hjul.

Fortil benyttedes to tveerliggende blad-
fiedre, bagtil pendulaksler med skrue-
fiedre. Senere lancerede man 170 H-mo-
dellen med samme grundkonstruktion og
1,7-liters motor. Motoreffekten var her
foreget fra 26 til 38 HK.

Allerede pa et tidligt tidspunkt supplere-
des de to personvognsmodeller med en
mere sportslig type, der fik betegnelsen
»150 H«. Det var ikke blot, som sa ofte
set, den normale personveogn med et to-
saadet &bent karrosseri. Ganske vist gik
nogle af komponenterne fra persanvogns-
modellerne igen i chassis og hjulop-
hang, og motoren havde samme grund-
konstruktion. Men en eller anden i fa-
brikkens konstruktionsafdeling havde fun-
det pa at vende hele drivaggregatet om,
saledes at motoren kom foran, gearkas-
sen bag bagakslen, méske var inspira-
tionskilden Rumpler’'s gamle konstruktion,
maske var det konkurrenten Auto-Union’s
samtidige centralmotorracere.

Motoren 150 H var pa 1498 ccm og mak-
simaleffekten 55 HK ved 4500 o/min.



Tophastigheden blev af fabrikken opgivet
til ca. 140 km/t, og prisen var 6.600
Mark. Produktionen forblev dog yderst
beskeden, og den blev ret hurtigt ind-
stillet. | alt blev der i 1934-36 bygget en
snes vogne, og ikke sa f& af dem ndede
kun til fabrikkens lgbsafdeling, hvor de
benyttedes i forskellige europzeiske
sportsvognslab.

Daimler-Benz’ bekendtskab med central-
motoren blev heller ikke afgaorende for
fabrikkens kurs; i modsaetning til Auto-
Union holdt man fast ved frontmotoren
pa GP-vognene, og det var ferst med
Wankelmotorprototypen C 111, der pree-
senteredes i 1969, at fabrikken atter tog
traden op fra tyvernes Rumpler-Benz og
tredivernes »150 He«.

Efterkrigsarene — Bonnet »Djet«

Efter krigen var centralmotoren ikke
glemt, selv om det var andre maerker,
der bragte udviklingen videre. Cooper og
Porsche gik ind for konstruktionen pa
deres racer- og racersports-modeller,
men hverken den engelske eller den
tyske fabrik havde seerlig interesse i at
overfgre den til serieproduktion. Cooper
byggede overhovedet ikke vogne af mere
normalt tilsnit, og Porsche var indtil vi-
dere godt tilfreds med at bygge videre
pa VW's hakmotorprincip for seriemodel-
lernes vedkommende. | stedet blev det
en ny og temmelig ukendt fransk fabrik,
der tegnede sig for den afgerende pio-
nerindsats. Automobiles René Bonnet
havde oven i kebet til huse i noget sa
fransk som Avenue du General de Gaulle
i Champigny-sur-Marne og det métte selv-

Matra 530 drager fordel af den tyske V-4
motors kompakte dimensioner, og der er
blevet plads til to ekstra sseder bag i vog-
nen. Motoren er tilgeengelig udefra, nar bag-
ruden klappes op, og der er separat klap til
bagagerummet i vognens bagende.

felgelig fare til ganske szerlige bedrifter.
René Bonnet's bekendtskab med bilbran-
chen og bilsporten gar tilbage til tredi-
verne, hvor han bade var aktiv kerer og
mekaniker, men han blev for alvor kendt
som manden bag det ene af bogstaverne
i maerket »DB« (Deutsch & Bonnet), der
efter krigen producerede en spzndende
coupé-model pad Panhard-basis, og som
gjorde sig stzrkt geeldende i smavogns-
afdelingen pa Le Mans.

| begyndelsen af tresserne blev DB op-
lest, og de to parthavere fortsatte hver
for sig. Charles Deutsch forblev i nogle
ar tro mod Panhard og byggede proto-
typer til Le Mans under navnet »CD« og
med fabrikken som finansiel baggrund.
Bonnet startede produktion under eget
navn, og valgte Renault-motorer som ud-
gangspunkt. Hans tre modelserier »Le
Mans«, Missile« og »Djet« havde alle 4-
cylindrede Renault-motorer pd 850-1100
ccm; i de to ferste var forhjulstreekket
fra DB bevaret, i den sidste var motoren
rykket tilbage foran baghjulene. | Bon-
net's »Djet« blev centralmotoren indfart
i serieproduktion, omtrent samtidig med
at det tik sit egentlige gennembrud in-
den for bilsporten, og konstruktionen var
ikke blot i hovedprincippet, men ogsa i
detaljerne, fremsynet og ganske utradi-
tionel.

Renault-motoren fyldte, trods sine for-
holdsvis moderate dimensioner, godt op
foran bagakslen, og der var tale om en
ren to-personers model, uden plads til
nedszeder eller bagage i kabinen. Til
gengazld var der bagagerum bade under
fronthjelmen og bag motoren. Den bas-
rende konstruktion var en solid gitter-
ramme i firkantede rer der var stebt ind
i det glasfiberforsteerkede polyesterkar-
rosseri. Der var tvzersvingarms-ophaeng
bade ved for- og baghjul; bagtil benyt-
tedes to skruefijedre med koncentriske

=
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daempere ved hvert hjul. Der producere-
des to udgaver; »Standard«, der havde
1100 cem, 70 HK motor, og »Rallye« med
1000 ccm motor og 82 HK. At den sidste
hetegnelse ikke bare var til pynt, anty-
dedes af de regulerbare deempere, an-
vendelsen af letmetal til feelge og hjul-
ophang, og sidst, men ikke mindst, af
de praktiske lsbsresultater.

Desvaerre blev den vellykkede konstruk-
tion og de gode sportslige resultater ikke
fulgt af en tilsvarende skonomisk succes.
| 1964 var den finansielle situation kri-
tisk, og produktionsanlagget blev solgt
til raketmotor-firmaet Matra, der havde
besluttet sig for at ga ind i bilbranchen.
Djet-modellen blev produceret videre i
uendret skikkelse, og var i de felgende
ar et godt aktiv i det nye bilfirmas rally-
indsats.

Da Matra i 1966 besluttede at udvide mo-
delprogrammet med en wvogn af egen
konstruktion var det derfor naturligt, at
centralmotorprincippet fulgte med. | ov-
rigt var det ogsa det eneste veesentlige
lighedspunkt mellem »Djet«-modellen og
den nye »530« Chassiskonstruktionen
var ny, baghjulene var ophsengt i langs-
gaende svingarme, og man havde fundet
en ny motor, Ford-Kéin's V-4, der med
sine kompakte ydermal var specielt eg-
net til formalet. Den gav plads til to ek-
stra-seeder, og gjorde set fra et kober-
synspunkt vognen mere tiltreekkende.
Den oprindelige »Djet«, som fra en rent
teknisk synsvinkel var nok s& spanden-
de, forsvandt fra produktionsprogrammet,
og 530-modellen er nu den eneste pro-
duktionsmodel fra den franske fabrik, der
ellers isaer er kendt for sin indsats inden
for bilsporten.

Mustang-projektet og Ford GT 40
Konstruktererne hos Matra var ikke de

eneste, der fik aje pd den tyske Taunus- p b
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Ford »Mustang« fra 1962 var en interessant roadster-prototype, der ikke méa forveksles med

den senere seriemodel al samme navn. Skent konstruktionen er amerikansk, er motoren
hentet hos tysk Ford. Den baerende konstruktion er en gitterrarramme, styrtbajlen er for-
staerket med et at rammens rer. Forlygterne kan klappes ned, nar de ikke er i brug. Som
en interessant detalje kan nmvnes ,at saderne er fast forankrede i den berende konstiuk-
tion, mens rattet og det samlede pedalarrangement kan indstilles efter individuelt behov.

Ford GT 40 var forst og fremmest en racersportsvogn, cder skaffede fabrikken mange sejre
i internationale leb, og blev meget popular hos private kerere. Den fremstilledes dog ogsa
i nogle f& eksemplarer til zimindeligt landevejsbrug med udstyr, der honorerer myndig-
hedernes og de mere normale kunders krav. De sidste var der dog ikke mange af, og
produktionstallene ndede ikke engang op i det tocifrede omrade.

motor's specielle muligheder i central-
motor-sammenhaeng; de var heller ikke
de ferste. Ford's amerikanske konstruk-
tionsafdeling fremstillede i 1962 en lille
2-personers »roadster« med centralt an-
bragt, tysk V-4 motor, gitterrerramme,
hjulophzng efter GP-menster og delt ke-
ler placeret foran baghjulene, som péa
adskillige senere racersportsvogne og de
allerseneste GP-vogne. Projektet var pa
mange mader spandende, og skilte sig
derved ud fra flertallet af de amerikanske
fabrikkers »eksperimentvogne«. Ligesom
dem svavede det imidlertid nogenlunde
frit i luften, og vognens placering i en
sterre sammenhang blev aldrig helt klar.
Imidlertid naede det forholdsvis besked-
ne keretoj at pavirke udviklingen, og
centralmotoren hlev et barende element
i Ford's senere lgbsindsats med GT-40
modellen og dens mange varianter. Mu-
stang-betegnelsen dukkede op igen som
betegnelse for en af Ford's ligegyldige
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»gporty« standardmodeller, en vogn for
sm& mand med behov for en stor po-
tensforleenger. Men det er en helt anden
historie, der mere herer hjemme i men-
talhygiejnen end i bilteknikken.

GT-40 var der mere realiteter i. Ford's
ledelse folte sig dog abenbart ikke over-
bevist om at det team, der stod bag det
oprindelige Mustangprojekt, var i stand
til at skaffe Ford de enskede resultater
pa banerne. | stedet vendte ‘man blikket
mod Europa for at finde en konstrukter
med tilstraekkelig ertaring til at lese op-
gaven. Colin Chapman og John Cooper
var pa tale, men gled begge ud igen,
Cooper, fordi man vistnok fandt, at hans
konstruktioner ikke lasngere var pa hojde
med udviklingen, Chapman efter sigende,
fordi han skennedes for egenradig til at
glide ind i samarbejdet med den store
koncerns teknikerstab.

Valget faldt endelig pa Eric Broadley,
der i 1963 havde bygget sin Lola GT med

Ford V-8 motor. GT-40 (betegnelsen blev
valgt, fordi totalhejden pa det forste ud-
kast var 40 engelske tommer — 116 cm)
var i vidt omfang Broadley’'s veark, men
Ford's tekniske apparat stod naturligvis
til hans radighed med avancerade be-
regningstekniske hjeelpemidler, forsegs-
faciliteter og en omfattende stab af spe-
cialister i materialetekniske og teknologi-
ske spergsmal. Resultatet blev en vogn
med mange nye og spandende trak, og
den sportslige succes kom ogsé til over-
mal.

Alt det herer naturligvis bilsporten til;
nar der alligevel er behov for at navne
GT-40, ogsa i produktionssammenhang,
er det fordi der blev gjort flere forseg pa
at forvandle racersportsvognen til en (i
begraenset omfang) salgbar seriesports-
vogn. Det mest ambitiese var med Mk
Ill-udgaven fra 1967, der var beregnet
til serieproduktion i England hos John
Wyer. Mk Il adskilte sig fra den nor-
male GT-40 pa en lang raekke punkter.
Hjulophzengets magnesiumdele var skif-
tet ud med dele i mere korrosionshe-
standigt aluminium, de justerbare b@snin-
ger i ophaenget var udskiftet med normale
gummibasninger. Der var komplet lygte-
og baglygtearrangement, afviserblink, og
forlaenget haekparti med »bagagerume.
Indvendig var instrumenteringen supple-
ret med speedometer, gearstangen var
flyttet fra siden af vognen til en mere
normal position mellem saderne, og der
var lydisolering, polstring og andre »ci-
viliserede« trak.

Med ca. 300 HK til radighed var den 1000
kg tunge vogn ingen sinke. Tophastig-
hed (over 250 km/t) og accelerations-
evne talte sammenligning med det hur-
tigste, der kunne leveres fra Italien. Pri-
sen var ogsa i samme niveau — 18.500
dollars — men udseende og finish var
ikke pa hejde med de italienske konkur-
renters. Produktionen kom kun til at om-
fatte 3 vogne, og Ford’'s centralmotor-
planer blev skrinlagt for en tid. Forst i
ar er der atter dukket en centralmotor-
vogn op med Ford-navn pé keleren -
den nye GT-70 — og maske vil den med
tiden komme i egentlig produktion. Bort-
set fra ligheden mellem typebetegnelser-
ne har de to konstruktioner | @vrigt ikke



noget med hinanden at gere, selv om
man ved praesentationen af den nye mo-
del tydeligt nok har forsegt at spille pa
GT-40's sportslige image.

Lotus og Ferrarl

Efter centralmotorens succes pa baner-
ne er der ikke noget maerkveerdigt i, at
ogsa andre af de fabrikker, der er enga-
gerel i bilsporten, har forsegt at over-
fore konstruktionsprincippet til seriepro-
duktion. Nar det i et par tilfelde - for
Lotus og Ferrari — er sket med held, er
det nok farst og fremmest fordi man ikke,
som ved GT-40, blot har forsegt at for-
skenne og modificere de vogne, der be-
nyttes pa banerne. | stedet har man med
held kombineret erfaringerne fra spor-
ten med praksis fra den normale pro-
duktion. Bade Lotus »Europa« og Ferrari
»Dino« er — bortset fra centralmotoren —
i virkeligheden mere beslaegtede med de
to fabrikkers ovrige seriemodeller end
deres GP-vogne og sportsvognsprototy-
per.

Lotus =Europa« prasenteredes i februar
1967. Motor og transmission var hentet
fra Renault's 16-model men vendt om og
placeret med motoren foran baghjulene.
Rygraden i konstruktionen er et kraftigt,
firkantet centralrer af stalplade, som i
fabrikkens Elan-model; fortil benyttes
dobbelte tvaersvingarme og skruefjedre,
mens baghjulsophanget med enkelte
tvaersvingarme og skra, fremadrettede re-
aktionsarme nok bygger pa racererfarin-
ger, men afviger starkt fra den normale
racervogns-praksis. Et lavt og aerodyna-
misk meget gennemarbejdet coupeékar-
rosseri i glasfiber (luftmadstandskoeffici-
enten opgives til 0,29) giver vognen gode
praestationer trods den moderate motor-
effekt (82 HK ved 6000 o/min.). Vognen
accelererer fra 0-80 km/t pa ca. 7 sekun-

der, og tophastigheden er knapt 200
km/t.
Ferrari's Dino-model betegner ligesom

»Europa« et forsag pa at konstruere en
model pa basis af en seriemotor og i et
forholdsvis moderat prislag. Betegnelsen
»moderat« ma blot i denne sammehang
ses i forhold til det prislag, hvor Ferrari’s
modeller normalt hefinder sig. Motoren
er en 2,5-liters V-6, den samme som be-
nyttes i Fiat's »Dino«, men hvor den i
Fiat-modellen er anbragt pa konventionel
m&de foran i vognen, er den i Ferrari’s
»Dino« placeret p& tveers bag kabinen og
bygget sammen med kobling, gearkasse
og differentiale til en kompakt enhed.
Med 195 HK motor og et serdeles vel-
Iykket Pininfarina-karrosseri befinder Fer-

Centralmotoren er ikke mere noget saersyn
pa de serieproducerede sportsvogne. Her er
to af de senere d&rs modeller — overst Fer-
rari Dino med 6-cylindret 2,5-liters motor,
nederst VW-Porsche 914, der kan leveres
med VW-motorer i forskellig tuningsgrad
eller med en 6-cylindret Porsche-motor.

rari's =folkeudgave« sig nok i den ne-
derste ende af fabrikkens program, men
alligevel et godt stykke fra de biler vi
ser pa og omgas tii hverdag.

VW-Porsche 914 - og fremtiden
Centralmotoren har bevist sine mulig-
heder - ikke blot i udpraegede banekore-
tejer, men ogsd | serieproducerede
sportsvogne hvor man har rad til at
se stort pa den effektive pladsudnyttelse.
Der er ikke laengere noget epokegoren-
de og dristigt ved at lancere en central-
motorkonstruktion, og en lang raekke
sterre og mindre bilfabrikker har ogsa i
de seneste ar sikret sig en plads i ram-
pelyset pa de internationale biludstillin-
ger med centralmolor-prototyper til ud-
stillingsbrug eller til produktion. P& den
baggrund kan det vaere vanskeligt at for-
std de store armbevagelser og betyd-
ningsfulde miner, da VW-Porsche afsla-
rede deres nye model 914 pa Frankfurt-
udstillingen i 1969. Ogsa en del af de
skrivende folk, der skal orientere den
mindre sagkyndige del ai publikum om
udviklingen pa bilfronten, fik begivenhe-
den til at tage sig noget neer historisk ud.
Uden sarlig grund naturligvis, fordi cen-
tralmotormodeller havde veeret i produk-
tion i flere &r hos Bonnet, Matra og Lo-
tus.

| ojeblikket kan man allerede spore de
ferste trakninger i rygmuskulaturen og
tilleb til nye historiske proklamationer,
fordi VW-fabrikkerne »uformelt« og »uof-
ficielt« har ladet rygter sive ud om en

mulig aflgser for den oprindelige VW —
med centralmotor. Man skal ikke ude-
lukke at rygterne taler sandt; central-
motoren kan jo bruges til mangt og me-
get, og maske kan den ogsa tjene som
nedlesning for. konstruktionsafdelinger,
der af prestigegrunde vil holde fast ved
noget, der ligner en hakmotor, uden at
skulle kaempe videre med en razkke af
haekmotorens mere ubehagelige medfed-
te problemer.

Til geng=ld kan man hurtigt lebe ind i
andre. Det bliver i hvert fald speendende
at se, hvordan man vil gere motoren blot
nogenlunde tilgengelig, ogsa nar vognen
ikke befinder sig over en smaregrav eller
pa en lift. Med de nuvaerende motortyper
og de krav de trods alt stiller til juste-
ringer og vedligeholdelse, skal der gan-
ske vaegtige grunde til at vaelge en
centralmotor frem for andre, mere naer-
liggende motorplaceringer. Dermed er
ikke sagt at kombinationen centralmotor
- masseproduktion er utzenkelig for al
fremtid. Nye motortyper med helt an-
drede servicekrav kan aendre billedet.
Den dag, alle vitale motorkomponenter
kan skiftes lige s& enkelt som printkor-
tene | moderne elektronisk apparatur el-
ler kassetten i en b&ndoptager, vil meget
se anderledes ud — ogsa bilerne. Til den
tid kan man til gengald naeppe regne
med, at motorens placering kan give an-
ledning til starre diskussioner fordi pla-
ceringsvalget sandsynligvis vil vaere me-
get friere. Men det er forelebig fremtids-
musik . .. ]
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Jeg har nogle problemer p& min
Triumph Bonneville 1969, som
jeg haber, De vil vaere mig be-
hjzelpelig med at lese.

Min cykel er monteret med en
Avon Touring kabe, der desver-
re har den egenskab, at den vir-
ker som en lydmembran, sa alle
mulige merkveerdige og foruro-
ligende lyde kastes lige op i ho-
vedet pa fereren — mig. Man er
faktisk tvunget til konstant at
kere med styrthjelm, hvilket i
sig selv jo er udmzerket, men al-
ligevel uholdbart i det lange lab.
Desuden giver kdben meget kraf-
tige resonanser ved bestemte
omdrejninger, sarlig udtalt ved
100—115 km/t.

Kabevibrationerne haber jeg at
komme i det mindste tildels til
livs ved hjeelp af gummimellem-
lagsskiver mellem kabe og af-
stivning, men findes der alter-
native eller bedre lasninger?
Med hensyn til motorlydene ef-
terlyser jeg et materiale, der er
effektivt lydabsorberende, let at
tildanne, nogenlunde at se pa
rent estetisk, har en tilstraekke-
lig levetid og resistent over for
smuds, olie og benzin. Desuden
skal det veere inden for rimelige
gkonomiske rammer. Alt i alt
temmelig mange krav, men hvad
med en slags skum?

Kan det virkelig passe, at jeg
ved gearskiftning bade ved varm
og kold motor ligesom skal over-
vinde en modstand i gearkas-
sen? Dette geelder seerlig ved
nedgearing og specielt i de sméa
gear. Rimelig mellemgas hjael-
per noget.

Ved langturskersel med moderat
hastighed og varm motor har
motoren en desvearre udbredt
tendens til at ga i st i tomgang,
og desuden lejlighedsvis at kom-
me med udszettere.

Recept udbedes venligst.

Hvilke tandrer vil De foreskrive
om sommeren til blandet by- og
langturskarsel, der ikke foregar
forceret med »skruen« i bund?
Ved tophastighed p& omkring
170 km/t og ved avanceret kurve-
tegning har min maskine, der er
udstyret til touring med side-
tasker af glasfiber og hejt styr,
en udpraget tendens til sejlen
og logren med halen. Er Kkrafti-
gere bagfjedre lesningen? Disse
er permanent pa hardeste posi-
tion,

P.S. Det kunne vaere spandende
om vi snart i SMJ s4 en prave-
kersel af Rickman’s 8 ventil sst
eller det mere ordinare 750 ccm
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ombygningssaet, for ikke at snak-
ke om 5 trins gearkasse eller
elektronisk tanding i relation til
touring og sportkersel,

J. 8-J.

At De konstant er tvunget til at
kare med styrthjelm p& grund aft
stojen kan vi kun grade kroko-
dilletérer over. Selv om det kan
synes overdrevet, faler jeg mig
personligt som stillet for en hen-
rettelsespeloton, hvis jeg korer
uden styrthjelm. S4 meget om
den sag.

En kabe vil som regel have stoj-
niveauet noget, men det behaver
absolut ikke at vare generende,
hvis kdben er korrekt monteret.
Normalt er det tilstreekkeligt at
sikre sig, at beslagene ikke er
feestet direkte til udblesnings-
rerene eller | nogle tilfelde mo-
toren, Gummiskiver mellem be-
slag og kabe kan veere til nogen
hjeelp, men md ikke forveksles
med et egte gummiophang,
hvor gummiet alene optager de
baerende kraefter. Lyddaempning
ved pakiebning al lydabsorbe-
rende materiale er neeppe nogen
farbar vej, men man kan mulig-
vis opsege kdbens knudepunk-
ter under vibrationerne og an-
bringe et blylod et sted imellem
knudepunkterne for at bringe
kdbens svingningstal uden for re-
sonansomradet. Hvis stellet op-
viser knudepunkter, skal besla-
gene derimod fortrinsvis anbrin-
ges i disse.

Deres beskrivelse at gearskift-
ningen lyder, som om den var
synkroniseret, men dette er som
bekendt ikke tilfeldet. Modstan-
den stammer sandsynligvis fra
kuglelasen. Fejl i gearkassen
kan nappe give sig udslag |
stramme skiftebevagelser.
Tomgangsbesvaeret kan utvivil-
somt henfares til karburatorerne,
som ber renses og justeres efter
tabrikkens forskrifter, men man
kan naturligvis ikke udelukke, at
motoren bliver unormalt varm f.
eks. pa grund af forkert taending,
og at karbureringen af denne
grund bliver for mager.

De foreskrevne Champion N3 rer
skulle ikke give praoblemer ved
den beskrevne korsel.

Med hensyn il Bonneville'ens
logren med halen er der en mis-
forstdelse inde i billedet, som
mange andre end De er offer
for. Ved at andre fiederspandin-
gen pa bagteleskoperne kan De
kun pavirke styregeometrien, Néar
De i. eks. haver fjedrenes nedre

anleg, hever De samtidig bag-
stellet tilsvarende, og absolut
ikke andet. Forskellen i fjeder-
elementernes endelige funktion
viser sig dels ved at selve fjed-
rene lader sig trykke mere sam-
men, hvilket udnyttes ved kersel
med passager, dels ved at bag-
hiulet lettere slipper vejen, ndr
man kerer ud over en bakketop,
men man andrer ikke ved alfjed-
ringskarakteristikken.

Jeg ved ikke, hvordan stivere
fiedre vil virke pa en Bonneville,
men jeq tror ikke, at denne les-
ning er god. | 1969 kerte fabriks-
Bonneville'erne  med standard
bagijedre. En mulig lesning er
Dunilop K81, monteret pa bredere
felge (WM3-19), og under alle
omstendigheder vil De drage
fordel af disse daks gode egen-
skaber i vadt fere. De ma dog
ikke vente, at De kan komme
unaderne helt til livs, det er end-
nu ikke lykkedes for nogen med
en Bonneville.

Da Malcolm Uphill i 1968 vandt
Isle of Man TT p4& en fabriks-
Bonneville, skulle han efter ka-
ringen takke Triumph, som hav-
de gjort dette muligt, hvilket
vakte en del munterhed.

De kan trygt regne med, at Up-
hilis- rekordomgang pa& godt 100
miles/timen har sat enhver ro-
deorytter | skygge, hvilket for
ovrigt ikke viser andet end at
den slags ikke rerer store &nder,
selv om v/ andre, ikke altid uden
grund, teler os lidt usikre,
Rickman's ombygningsset med
& ventiler ville vi hjertens gerne
pravekere, men man kan ikke
forlange, at C. Reinhardt skal
stille dette kostbare ombygnings-
sa@! og en Bonneville til réddig-
hed for dette eksperiment, dertil
lever vi under for sma forhold
herhjemme, rent motorcykel-

messsigt,
%

Hjzlp udbedes! Jeg har nu
igennem tlere ar lzest i SMJ om
den hgjt priste »Autonic« trans-
former. Da jeg har en SAAB

0.8.

_»Special«, kunne jeg godt tenke

mig at prave en sadan, da teen-
dingen jo som bekendt er lidt
amfindtlig pa en sadan to-takter,
med udsattere ved hejere ha-
stighed hvis ikke tsendrer og
platiner er helt pa toppen.

Men resultatet svarede ikke helt
til forventningerne, med trans-
formeren var der udszettere ved
70 km/t i tredje gear, hvor den
gamle spole kunne klare 100
km/t med de samme rgr og pla-
timer. Transformeren er af typen
SB-12M, den gamle spaole kerer
med forkoblingsmodstand, som
jeg er géet udenom ved forbin-
delsen af transformeren.

Jeg haber, at De kan hj=zlpe
mig, da jeg ikke rigtig kan for-

sta det, for transformeren skulle
jo ikke have mere at bestille
end | en seks cylindret fire takts
motar.
De skrev for nogen tid siden
om noget varme- og ozonbe-
standig kabel fra Bosch, som
jeg ikke har kunnet skaffe no-
gen steder. Kan De oplyse en
forhandlers navn og adresse
0. W, Wamdrup.

Vi har foretaget en lille omreg-
ning, der viser, at 70 km/t i
tredje gear p& Deres SAAB sva-
rer til, at en tire-takt motor med
fire cylindre skal g& 6.500 omdr/
min. Det plejer at kunne lade
s5ig gore med en Aufonic, men
det kreever, at anlaegget i avrigt
er i orden. Det vil forst og frem-
mesl sige, at tandrerene skal
veere gode med skarphkantede
elekiroder og korreki elektrode-
afstand, der mé& kun vare mini-
malt spandingsfald gennem
kontakterne, og sdvel rotor-
speending som primeaerstrem ved
spolen skal vaere inden for al-
mindelige normer.

| Deres tilfzeide ville vi farst se
teendrerene efter og eventuelt
tile elektroderne op. Desuden
ville vi forsege at ga lidt ned |
elektrodeafstand, da det altid
kan give et fingerpeg — bedst
ar det naturligvis at méle anlag-
get igennem. Det skal dog pé-
peges, at der i visse tilfelde
med ftre-cylindrede to-taktere
og med fire-taktere, der har
seks eller atte cylindre, kan vee-
re vanskeligheder ved starre
omdrejningstal, da disse moto-
rer egentlig krasver spoler med
ret stort stremforbrug. Til disse
motorer fremstilles nu en Auto-
nic transformer type ESH 12 M,
men den er knapt nok kommet
i handelen endnu.

Det er meerkeligt med de tend-
kabler, som Bosch i sin tid slog
ret voldsomt op. Hverken Bosch-
forhandlere eller de personer,
der har med den praktiske side
al sagen at gere hos Bosch,
kender noget til denne frembrin-
gelse. Hvis De hos en Bosch-
forhandler bestiller taendkabel
nr. 6 180 201 100, s& f&r De det
rigtige kabel, og der er chance
tor, at Boschforhandleren lerer
sine produkter at kende. M.H.D.

&

Angaende MZ 250 ETS 1870
14,000 km. Jeg har et par
spargsmal om ovenstaende mo-
torcykel.
Nir den karer op til 50—55 i
andet gear, »firetakter« den ret
kraftigt, hvilket jo er ret irrite-
rende ved bykarsel. Jeg har un-
dersagt luftens vej til karburate-
ren uden at have fundet nogen
[Fortsasttes side 24)



Lad os udrydde misforstaelserne
omkring rensende benziner.

Enhver benzin med et rensende additiv kan
muligvis holde en karburator renere end den
samme benzin uden additiv. Og denne mindre
forskel kan vaere baggrunden for pastande om
»renere luft«, »mindre forureninger i udsted-
ningsgassen, ja, selv »foreget motorkraft« og
»bedre kerselsekonomi«.

Chevron, der har eneret pi additivet F-310%,
er imidlertid ikke nogen almindelig rensende
benzin. Chevron med F-310 renser ikke bare

snavsede karburatorer, Ogsd indsugningsven-
tilerne, manifolden og krumtaphusets ventila-
tionssystem bliver renere, Faktisk kan F-310
rense disse dele, sd de bliver nazsten si rene
som nye. Det mindsker ligeledes aflgjringer
pa stempelringene, oliesicn og andre vitale
motordele. Resultatet heraf - bevist gennem
adskillige prever med snavsede motorer - er,
at Chevron med F-310 kan give en markbar
forbedring af benzinskonomien.

Vi har bevist det nedenfor. Men tag ikke bare
vort ord for det. Prov det selv. Seks tankfulde
Chevron med F-310 (Super eller Regular) er
nok til at rense udsatte motordele. Og holde
den rene motor ren.

*Chevrons indregistrerede varemerke for Polybutene
Amine Gasoline Additive.

Naesten som ny

* Fer. Disse 10 biler blev udvalgt fra en gruppe

brugte vogne pd grund af deres usedvanligt
snavsede motorer. Udstedningen blev ledt ud
i et bassin, og efter 3 timers forleb var vandet
blevet sort p4 grund af sod.

Efter. De samme 10 biler blev derpa sendt til-
bage i trafikken, indtil de hver havde brugt 6
tankfulde Chevron med F-310. Nublev praven
fra for gentaget, og denne gang forblev van-
det helt klart. Hvorfor? Fordi de snavsede
motorer og udstedningsgasserne var blevet sa
meget renere.

Renere motor

1 et af Chevron Centrallaboratoriernes op-
rindelige forseg monterede man 6 nye karbu-
ratorer pa hver sin provemotor, der konstant
arbejdede med et omdrejningstal svarende til
50 km/(t, En kertc pd Chevron med F-310,
resten pa andre kendte benzinmarker, Efter
at have kort 1 45 timer viste alle karburato-
rerne tendens til svere aflejringer undtagen den
ene, der havde kert pd Chevron med F-310.
Den var stadig skinnende ren.

Under prever pa landevej blev aflejringerne
pa indsugningsventilerne fotograferet for og
efter at have kert pa Chevron med F-310.
Chevron benzinen rensede disse motordele,
si de blev nzesten som nye. Og ferre aflejrin-
ger betyder mere motorkraft, sterre vdeevne.

... 0g selvfalgelig
renere luft

Fer. Vognen pi billedet til venstre blev valgt
pé grund af dens usedvanligt snavsede motor.
En gennemsigtig ballon blev sat til udsted-
ningsraret, mens motoren gik i tomgang, Bal-
lonen blev fyldt med snavsede udstednings-
gasser, indtil den s& ud som her. Chevron-
market bagved er helt skjult.

Efter. Den samme vogn efter at have brugt
6 tankfulde Chevron med F-310. Ballonen
blev ved med at vaere klar, og Chevron-maer-
ket kan tydeligt ses. Chevron med F-310 har
renset den snavsede motor og reduceret for-
ureningerne i udstgdningsgassen. Og renere
udstedning betyder renere luft.

Bedre korselsgkonomi, mere motorkraft, renere luft .

..Chevron med F3I10 v

Chevron
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hindringer. | karburatoren er dy-
serne og nalen (i 3 hak) i over-
ensstemmelse med forskrifterne
bortset fra hoveddysen maerkel
115, her siger instruktionsbogen
117. Benzinekonomien er ikke
helt god, 15—18 km/l ved blan-
det korsel.

Nogen god starter har den al-
drig veeret, specielt hvis den har
staet udenfor i et par dage, dog
med overdaekning, kan man
sparke bade seks og syv gange,
fer man bliver sur og leber den
i gang, derfor har jeg undersegt
stremforsyningen til og fra spo-
len samt testet spolen pa en
VLC spole-tester, her kunne den
kun trekke 2-3 mm gnist, hvis vi-
saren bare skulle op pa 4, der
er starten til det gode omrade.
Derpd testede jeg en Bosch-
spole fra en Opel A-model. Den
trak en gnist pA 7 mm med et
udslag pa 6, der er gverst i det
gode omrade. Nu spekulerer jeg
pa at montere en sadan spole.
Jeg er godt klar over, at tan-
dingstidspunktet er ret kritisk,
men da den har varet svaer at
starte, ogsa de gange den har
veeret til eftersyn hos forhandle-
ren, overvejer jeg starkt mulig-

heden. Er det for resten nor-
malt at skyde gennem udstod-
ningen, nar man starter en halv-
lun motor, d.v.s. nar den har
staet lidt efter at have kert.?
Bagfjedrene knirker meget un-
der deres bevaegelse op og ned,
kan der gares noget ved det?
eventuelt smare yderkappen
med noget, der vel at mzarke
skulle virke et par maneder eller
permanent.

Der er en hel del mekanisk staj
fra dynamoen. Jeg har lagt
mezerke til, at det specielt er ved
belastning sasom acceleration,
kersel op ad bakke samt nar
der keres 90—100 km i 4. gear,
hvorimod det fortager sig lidt,
nar man kerer hurtigt.

Jeg har faet at vide, at en MZ
skal have den lyd, men kan det
veere rigtigt?

Er det muligt at peppe motoren
ved hjzlp af for eksempel at
korte skertet pa indsugningssi-
den pa stemplet, eller kan der
kebes decideret tuningsdele?
Passer fabrikkens 5-trins gear-
kasse sadan nogenlunde uden
for mange modificeringer. Jeg
synes nemlig ikke rigtig om 1.-
gearet, som Jeg ikke finder seer-
lig  accelerationsvenligt, nar
man stadig vil veere gode ven-
ner med koblingen. 4.-gearet fin-
der jeg derimod udmaerket, da
min kdbe har gjort undervaerker,

specielt i modvind. Derfor har
jeg ikke lyst til at geare om.
R. P., Klampenborg

[ forbindelse med karbureringen
ma De ikke overse svemmer-
standen, der kan hsves betyde-
ligt, hvis karburatoren er lidt
skavl monteret — dette anfo-
rer vi blot for en ordens skyld,
da alt tyder pa, at fejlen ligger
i teendingsanlagget.

Den originale spole virker fo ab-
solut ikke imponerende med si-
ne prastationer, og bade den
vanskelige start og motorens til-
bejelighed til at fire-takte under
acceleration kan skyldes ringe
oversfagsspeending. Hvis der ik-
ke kan skaffes en bedre origi-
nalspole, vil det under alle om-
staendigheder vare fornuftigt at
montere en god spole.
Startvanskelighederne kan ftilli-
ge skyldes tugt ved den radio-
slojdeempende teendrarsheette.
Denne ber rengares udvendig
og indvendig, afterres og sprej-
tes med et vandfortreengende
middel.

Ndar moloren under start i varm
tilstand skyder | udblasningen,
kan fejlen desvaerre ligge i for-
kert karburering, utilstrakkelig
overslagsspaending (tender ikke
med det samme) og forkert tan-
dingsindstilling.

Nar fjedrene knirker under af-

tiedringsbeveegelserne, er det i
reglen p& grund al tor friktion
ved fjedrenes anlzgsflader. Man
kan benytte alle mulige hjslpe-
midler, men man bliver jo ned!
til at demaontere ljederaggrega-
terne for at kunne foretage smo-
ringen.

Den larmende dynamo i en MZ
har vi aldrig hert noget om for.
En jeevnstromsdynama kan i
sarlige tilfaelde larme i kullene,
ndr disse er skratstillede, men
i forbindelse med MZ ville vi
tro, at der er tale om sidelejet.
Det er en almindelig kendt sag,
at de osttyske lejer ikke er s=r-
lig gode, og udskifter man til
. eks. SKF, er der ikke noget i
vejen. Ofte er det tilstreekkeligt
at udskifte det yderste sideleje,
hvilket forholdsvis let lader sig
gare.

Der findes ijkke noget tunings-
st til MZ, og vi har heller ikke
nogen tuningsanvisning. Hvis
man skal tune p& fri hand, skal
man helst have godt med stemp-
ler og cylindre til at eksperimen-
tere med. Fem-trins gearkassen
kan Jjkke indbygges. Inden De
tenker p& drastiske forandrin-
ger, skal De nok afvente resul-
tatet af en god spole og fintrim-
ning al karburator og tendings-
indstilling — der skal i virkelig-
heden sd lidt til ai gare under-
varker. M.H.D.

TRIUVIPH TUNING

Udover vort store udvalg i
BMC-tuningsdele kan vi nu
tilbyde Dem tilsvarende ud-
valg i SAH-Triumph tuning.
SAH-programmet byder Dem
pa talrige kombinationsmu-
ligheder til samtlige Triumph

modeller.

Af andet udstyr til Deres Triumph
Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfalge. Ashley fastback
hardtop. Tree- og lederrat m. m.

kan nzavnes:

Tal med tuningsspecialisten pa telefon

(01) 301501 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

H

Hovedlager for
SAH-TRIUMPH tuningsdele
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Hvis De vil spare benzin-penge,
ber De ogsa tenke 1 teendror.

Ved en arlig korsel pa ca. 15000 km kan  forbruget. Den ene bil brugte Champion
De spare braendstof til ca. 400 km ved  Turbo-Action tendrer. Den anden almin-
at skifte fra konventionelle tendrer til ., delige Champion. For hver 1500 km blev
Champion Turbo-Action. - Beviset er Lﬂ tendrorene skiftet mellem vognene. Og
Champions Turbo-Action test. s hver gang havde den bil, der brugte
To ens Fiat'er korte 15.000 km gennem § | Turbo-Action, det mindste benzin-
Europa. En kontrollant fra United forbrug.

States Auto Club registrerede benzin-

Be® om Champion ’ilfbﬂ-AC'ﬁan nzste gang De skal skifte tzndrar.




Medens man tidligere udelukkende havde
den indstilling, at mennesket matte til-
passe sig bilen, er man i stigende grad
géet over til at tilpasse bilerne til menne-
sket ud fra den betragtning, at man med
dags varsel kan give en bilist en meget
hurtigere bil i heende, men man kan ikke
med samme korte varsel give ham en
bedre kereuddannelse, og man kan slet
ikke zndre hans reaktionstid.

Disse betragtninger indgar i forskellige
sikkerhedsnormer, der desveerre ikke er
skabt pa internationalt plan. Det gzelder
lige fra de krav man stiller til bilernes
konstruktive sikkerhed til udstyr som lyg-
ter, signalapparater, reflekser og meget
andet, der kan vaere vidt forskellige end-
da for nabolande.

En del af de amerikanske sikkerhedskrav
slar an pa det europaeiske marked, fordi
eksporten til USA for mange europaiske
fabrikker er sa betydningsfuld, at det vil
veere meningslest at opretholde en pro-
duktion for USA og en anden for andre
lande.

Et typisk eksempel pa sikkerhedskrav
med forskellig udformning er det ameri-
kanske krav til daekkets forbliven pa feel-
gen under en dzkeksplosion, der i au-
stralsk udformning er blevet strammet
yderligere, medens man uden for auto-
mobilfabrikkerne nzesten intet kender til
disse krav i Europa. lkke destc mindre
kommer bilejere, mekanikere og vulkani-
sarer stadig oftere ud for fazlge med en
markelig profil. Det er de sdkaldte hump-
faelge — hump kommer af det engelske
ord, der i denne forbindelse ma oversaet-
tes med pukkel.

Den 1. april 1968 tradte i USA Safety
Standard nr. 110 i kraft, og den lyder:
N&r en bil med en hastighed pa 60 mph
(= 96,6 km/t) kerer lige ud og udsaettes
for en dakeksplosion eller lignende plud-
seligt tab af luft i et hjul, skal deekket p&
det pageeldende hjul blive sa lenge pa
fzlgen, at vognen kan bringes til stands-
ning ved en kontrolleret opbremsning.
Den 1. juli 1970 tradte den australske sik-
kerhedsbestemmelse ADR nr. 20 i kraft,
og den svarer til den amerikanske, blot
er der stillet klare betingelser. Trykket
skal ga af dazkket i lebet af tre sekunder,
og afbremsningen af vognen skal ske
med en retardation pa mellem 0,2 og 0,5
g. Desuden forlanger man i Australien, at
disse betingelser opfyldes, nar dak-
eksplosion indtraeffer pa et forhjul og et
baghjul i diagonal placering.

Bade i den almindelige sikkerheds inter-
esse og for at opfylde disse bestemmel-
ser har man udviklet de ovennzvnte
hump-faelge szrlig beregnet for monte-
ring af slangelese deek. Hvis man med
slangelese dek kerer meget hurtigt i en
snzever kurve, kan daekket blive kraenget
sa meget, at vulsten (deekkanten) bliver
trukket ned fra falgens skulder, og sa
kan luften slippe ud. Det var oprindelig

]
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Pa et stativ ved baghjulet er monteret en
kniv, der under karslen kan hugge ind i deek-
ket.

Her har forhjulets kniv veeret i funktion, og
som man ser, sidder dsekket stadig rigtigt
pé fzlgen efter en nedbremsning fra ca. 100
kmt.

Som det fremgdr af dette billede, er det en
ret alvorlig »punktering«, kniven presterer
under kerslen.

for at undga denne situation i forbindelse
med sportkersel, at hump-faigen blev
fremstillet, men nu passer den glimrende
til opfyldelse af de navnte sikkerheds-
bestermmelser.

Hos Daimler-Benz har man siden begyn-
delsen af 1968 gjort forseg med alle re-
levante daeksterrelser med dertil horende

Dette er en hump-falg, og pilen markerer
den pukkel, der tet ved faelgkanten lober
i felgens periferi. En lignende pukkel ses |
den anden side imod faelgens fordybning.

faelgstarrelser. Pa forskellige vogne byg-
gede man et stativ ved hajre forhjul og
venstre baghjul, og dette stativ bar en
okseformet kniv, der gennem en magnet-
kontakt med betjening fra forerssedet
kunne bringes til at hugge ind i dakket
under kerslen.

Nar dette sker ved kasrsel med ca. 100
km/t, lyder der et hejt knald, og luften
gar ojeblikkelig af deekket gennem en 25
cm lang fl&enge. Disse forsgg har med-
fort, at Mercedes til samtlige modeller
benytter hump-feelge, og nar dekket pa

en sadan feelg fleenges, viger vognen bog-
staveligt taget ikke fra kursen, blot man
styrer let kontra med rattet, og bade den
amerikanske og den australske sikkers-
hedsbestemmelse kan sa rigeligt opfyl-
des.

Hos Daimler-Benz ger man dog udtryk-
keligt opmarksom pa, at alle forseg af
denne art foretages, medens vognen ke-
rer lige ud. Derfor advarer man mod det
om sommeren si ofte sete »gorillagrebe«,
hvilket vil sige, at kereren tilsyneladende
holder fast pa taget med den venstre
arm. Hvis den haejre arm skal leegges om
en kvindelig passager, sa anbefaler man
at standse vognen faerst, for uanset hvor
gode og sikre deek og feelge vi far, harer
begge hender stadig til pa rattet. ]

Hermetlt"‘

Den flydende pakning

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

HERMETITE

ERIK JUNGFALK A/S
Vesterbrogade 196,
1800 - Kabenhavn V.
TIf. (01) 21 65 65
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Nye modeller

Af Mogens H. Damkier

Fiat 127 skal inden lznge aflase

den ordinzre Fiat 850, og ved at
| " udskifte en hakmotorvogn til en
nutidig konstruktion med forhjuls-
treek er der opnaet en gevinst i
sikkerhedens tjeneste.

Fiat 127 er lidt starre end Autobianchi A 112, og |
mere kendte starrelser ligger den mellem BLM(

- B R R 1100. Linjerne er lidt modepreegede med let kil
b : rent automobilteknisk er en misforstaelse, men |
felde er hastigheden ikke s& stor, at det kan ha
indflydeise.

Interioret er enkelt og rationelt med alle hyppigi
kontrolorganer anbragt ved rattet undiagen bolde
spejlsvaskeren.




Sa kom Fiat 127, hvilket er ensbetydénde
med, at man pa nogle andre fabrikker
bliver nadt til at tage sig gevaldigt sam-
men pa den ene eller den anden méade.
Der er to mader at tage sig sammen pa:
Man m& enten forbedre de nuvarende
modeller, eller man ma sznke priserne —
det galder ikke mindst for BLMC.
Ingen kan med rette pastd, at denne mo-
del kommer som et lyn fra en klar him-
mel, for i princippet er den prevekert af
tusinder almindelige bilister i form af
Autobianchi A 112, ngjagtig som Fiat 128
havde Autobianchi Primula som forgan-
ger i det mindste, hvad de konstruktive
principper angar. Men eres den, der
ares ber: Det var Austin/Morris Mini,
der var forbilledet for hele denne nye
skole.

Fiat 127 er opbygget efter samme prin-
cip, der ferst var geldende for de nu-
vaerende BLMC-modeller med tvaerstillet
frontmotor, og som senere blev retnings-
givende for Fiat's datterfabrik, Autobian-
chi. Model 127 er p4 alle mader lidt star-
re end Autobianchi A 112 og den er op-
bygget efter samme princip som Fiat 128,
hvilket vil sige tvaerstillet frontmotor med
kobling og gearkasse i forlengelse af
krumtapakslen og differentiale bag gear-
kassen. Forhjulsophaengning i system
McPherson med skruefjedre og fjeder-
ben, der er boltet til den del af hjulkon-
sollen, der udgar styrebolten, hvilket let-
ter servicearbejdet.

Baghjulsopheengning ligeledes i system
McPhersan blot med tveerliggende blad-
TSR il PG fieder, der samtidig fungerer som kraeng-
ningsstabilisator. Den underste del af
forhjulenes konsol stettes af en tveer-
liggende svingarm, der sammen med
kreengningsstabilisatoren udger en trian-
gelkonstruktion.

Radiatoren har sin normale plads foran
motoren, og ventilatoren drives af en ter-
mostatstyret elektromotor. Selve motoren
kender vi igen, for det er den samme
903 ccm stedstangsmotor, som benyttes
til Fiat 850 Sport Coupé og Spider samt
Autobianchi A 112, blot er den i denne
udgave tunet til en maksimaleffekt pa 47
DIN hk, hvilket giver vognen en topha-
stighed pa ca. 140 km/t og i hvert til-
falde over 135 km/t.

| starrelse ligger model 127 mellem
BLMC’s Mini og 1100 model, idet leng-
den er 3595 mm, og bredden er 1527
mm. Akselafstanden er 2225 mm, og
sporvidde for/bag er 1280/1295 mm.
Grundkonstruktionen er udnyttet til det
yderste med 80 pct. af totalleengden til
passagerkabine og bagage og kun 20
pet. til motor og transmission. Bagsiden P>

\ 112, og i forhold til
lem BLMC Mini og
ed let kileform, der
se, men i dette til-
et kan have uheldig

le hyppigt anvendte
gen bolden til vind-




Der er overraskende god plads i Fiat 127.
Her er vognen vist med vinylindiraek, men
den leveres ogsd med vavet stof og vinyl-
forstarkninger.

(T

Dette er ganske almindelige standardkutfer-
ter og tasker, og som det ses, kan man
have en usaedvaniig omfangsrig bagage for
en vogn al denne sterrelse, men der er lidt
kineseri med at fé de storre enheder p#
plads og ud af vognhen igen.
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Fiat 127 o

af medaljen er som bekendt den, at man
ikke slipper for sn veaesentlig part af for-
hjulenes skeermkasser i vognens indre,
hvor de pé en langtur kan forhindre ke-
reren i at straekke sit venstre ben.
Vender vi tilbage til motoraggregatet, sa
er dette nok en velkendt konstruktion,
der pad grund af den forholdsvis korte
krumtapaksel kan forsvare at kere med
tre hovedlejer, men der er en ny type
stempelringe o©g andre forbedringer.
Gearkasse og differentiale har egen olie-
beholdning, der er udluftning af krum-
taphuset til indsugningssystemet, og i ke-
lesystemet indgar ekspansionsbeholder.
Gearkassen har Porsche ring-synchro-
mesh og udvekslingsforholdene er 3,636:1
- 2,055:1 - 1,348:1 - 0,9631:1, hvilket med
en differentiale-udveksling pa 4,692
giver falgende tophastighed i de tre la-
veste gear: 40 km/t - 70 km/t - 105
km/t. Momentet overfares til de driven-
de forhjul gennem kardanaksler med ho-
mokinetiske led i begge ender, og de
inderste led, der samtidig har udlignings-
mulighed i ls2ngderetningen, er monteret
i selve differentialet og smores derfor af
dettes olie.

Der er 227 mm skivebremser pa forhju-
lene og 185 mm tromlebremser pa bag-
hjulene, to-kreds system og lastafhaengig
reduktionsventil ved baghjulsbremserne.
Det effektive bremseareal henholdsvis
for og bag er 124 cm? og 221 cm?
— baghjulsbremserne er selvjusterende,
hvilket forhjulenes skivebremser som be-
kendt ogsa er. Desuden er der ingen
smeresteder pa undervognen.

Motoraggregatet svarer ret neje til model
128-konstruktionen. | Fiat 127 er der tripal-
led inde ved differentialet til udligning for
kardanakslerne under affiedringsbevagelsen.
Koblingen aktiveres med kabel | et nasten
retlinet treek fra koblingspedal til koblings-
armen, der ses under styretejet (med kon-
trafjederen).

Tandstangstyrehuset ligger beskyttet bag
motorblokken, og desuden er ratstam-
men tre-delt og forsat, hvilket i sig selv
giver beskyttelse for kereren ved kolli-
sion, men desuden er den everste del
af ratstammen stedabsorberende. Vog-
nens venderadius er 48 meter.
Karrosseriet er udformet i meget store
sektioner, hvilket giver f4 samlinger, og
sammen med profilerede forsteerkninger
ger det passagerkabinen meget staerk og
modstandsdyatig. Hele taget inclusive
ramme til for- og bagrude er presset i et
enkelt stykke, hver side med udskaerin-
ger til siderude og der er presset i et
enkelt stykke, og hele gulvet med cen-
tralrer er presset i en enkelt plade. Der-
til kommer sa kasseforstarkninger som
sidevanger og derfyldning, traverser til
hjulopheengninger o.s.v. — rammen til
baghjulsophaengningen danner en rekt-
angulzr konstruktion, der omslutter ben-
zintanken under bagagerummets gulv.
Fiat 127 udferes kun som to-ders sedan,
og den er overraskende rummelig, selv
nar man pa forhand kender konstruktio-
nen. Udstyr og indretning er efter nuti-
dens bedste standard, idet alle hyppigt
anvendte kontrolorganer er samlet sa
taet ved kereren som muligt. P4 forpane-
let har vi kun kontakten for lygter og
instrumentbelysning, og ifelge gammel
Fiat-tradition kan man omstille mellem
alle tre lygteferinger ved hjalp af en
kontaktarm til venstre under rattet, hvor
ogsd blinklyskontaktarmen sidder. Til
hejre under rattet sidder en kontaktarm
for vindspejlsviskerne. Desvaerre har der
som standardudstyr ikke veeret rad til en
elektrisk vindspejlsvasker og gummibol-
den pA forpanelet er ikke s& hensigts-
maessig under vore klimatiske betingel-
ser, men det er dog en sag, der lader sig
@ndre for en beskeden udgift.

Varme- og ventilationsanlagget blander
kold og varm luft, og derfor kan man
med det samme indstille til den enskede
temperatur - resten af interigret fremgar
af billederne, blot skal det bemeaerkes, at
indstillelige ryglaen pa forsaederne er ek-
straudstyr.

Vognen har en ualmindelig peen finish,
og man far med det samme indtryk af
god kvalitet. Dertil kommer et bagage-
rum pé ikke mindre end 365 liter. Prisen?
Ja, den kender man ikke endnu, men den
mé& nedvendigvis ligge mellem 19.000 og
23.000 kroner, og siger vi midt imellem,
altsa 21.000 kroner, er den overmade
konkurrencedygtig.
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Deres vogn lever
et hardt 1iv...

- veer lidt god ved den ...

BP har udviklet en smareolietil alle de
biler,som ma leve et hardt liv - kraeven-
de stop-og-start karsel - lange streek
i topfart - drenende varmt arbejde for
motoren... BP har kaldt den SUPE

fordi den er »reserveret«
sportskerere - men fordi 4
sportsvogne ogsa har §

BP SUPER
VISCO-STATIC SPORT
SAE 20W-50

%,

VISCO-STATIC SPORT. Ikke g

et hardt liv, som olien ma leve op til.
BP SUPER VISCO-STATIC SPORT an-
befales til alle hardtarbejdende vogne
- gamle savel som nye - og til motorer
med stort olieforbrug...Det er péa langt
..sigt den mest pkonomiske

Ja specialolie - ikke mindst
B til erhvervsvogne, der har
¥ seerlig kraevende korsel.

!
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Fra antlioruremngens

Bade inden for automobilindustrien og benzinsel-
skaberne udferes et stort forskningsarbejde for at
gare bilernes udblasningsgas renere.

arhejdsmark

Det er i grunden markeligt, at man pa en
af de feorste dage i februar kan stad ved
en lille gren plene midt i Thornton-labora-
torierne ved Chester (England) og se pa
en nypoleret steer, der pa hastige fjed seger
efter orme mellem nyudsprungne Krokus, og
alligevel fele sig let deprimeret. Dette skyl-
des selvielgelig ikke, at England er velsig-
net med et tidligt forar, for det er landet vel-
undt, og det skyldes heller ikke, at British

| denne artikel benyttes de kemiske
udtryk, som de fleste er fortrolige
med. Hvis man leser udenlandsk lek-
ture am emnet, vil man nssten ude-
lukkende se de kemiske forkortelser.

Kulilte = CO

Kufbrinte = HC. Undertiden ses be-
legnelsen HCE, hvor E star for emis-
sion, altsa i denne forbindelse kul-
brinte | udblasningen.

Kveelstofilte = NO eller NOx
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Leyland i sidste ojeblik svigtede arrange-
mentet og breendte os af for en redegerelse
om eksperimenterne med fremtidens motor.
Den egentlige Arsag til det svigtende humer
kunne tilskrives, at forskellige oplysninger
og indtryk blev sammenfattet med den over-
bevisning, at denne vor verden trods alle
teknologiske og sociale fremskridt er nejag-
tig lige sa& bhables svindelagtig, som den
har vaeret altid siden menneskets entré pa
arenaen. Her star man omgivet af en raffi-
naderiherm uden lige og ordner nogle
kendsgerninger og oplysninger om luftforu-
rening, og man kommer til det resultat, at
det er gas alt sammen. Man sender ogsa
en sksev tanke hjem til antibildemonstran-
terne, og man kan ikke rigtigt indse, at det
skal kunne betegnes som noget veesentligt
fremskridt for menneskeheden, at ungdom-
men uhzaemmet skal demonstrere sin velme-
nende umodenhed og uvidenhed, og noget
fremskridt er det bestemt heller ikke, at
man visse steder tager denne form for
manglende kendskab til tingenes rette sam-
menhaeng alvorligt, eller at dagspressen
blot refererer udfoldelserne uden pa nogen

made at gere forseg pa at bringe lidt op-
lysning om tingenes rette sammenhzang.
Alvarligt arbejdende forskere giver en neg-
tern redegerelse for den ojeblikkelige sta-
tus, og de forteeller os blandt andet om et
benzintils®tningsmiddel, der kan nedssette
luftforureningen, men uden at sige det med
rene ord, laegger de ikke skjul pa, at hele
luftforureningsspergsmaélet hvad bilerne an-
gar — set fra et videnskabeligt synspunkt
er hysterisk og uden videre vaesentlig be-
tydning. Nar man star omgivet af et hav af
lesslupne kulbrinte, som mange storbyers
samlede biler ikke kunne preestere i et
overskueligt tidsrum, hjaelper det selvfoige-
lig med til at bringe forheldene om luftfor-
urening i det rette perspektiv.

Men en ganske kort »historisk« gennem-
gang af hele spergsmélet vil vise, at Los
Angeles pa grund af ganske specielle Kli-
matiske og geografiske betingelser vitterligt
kunne have problemer, der matte tilskrives
bilerne. Under ganske specielle meteorolo-
giske betingelser kan varm luft danne en
prop over den bjerggryde, Los Angeles lig-
ger i, og uforbraendte kulbrinte i udblas-



« Pa laboratorierne i Thornton har man som

omialt | teksten fremstillet et aggregat, der
kan forsyne en hvilken som helst biimotor
med vidt forskellige gasblandinger, medens
vognen kerer p& dynamometer, 0g sammen-
seetningen af udbiesningsgassen males.

ningens meget komplicerede sammensst-
ning kunne sammen med navnlig kvzlstof-
ilte ved en fotokemisk proces danne den
sakaldte smog, der 14 som en gul-brun tage
over byen, og samme smog kunne bade gi-
ve Aandedreztbesveerligheder og irritation af
gjnene. Foruden de her naevnte klimatiske,
meteorologiske og geografiske forhold var
samme smog o0gsd begunstiget af uhen-
sigtsmaessige  bilkonstruktioner, idet de
overdimensionerede amerikanske motorer
under deres langsomme bykoersel udviklede
en sa beskeden brekdel af deres maksimal-
effekt, at dette gav komplikationer med for-
breending, karburator og hensigtsmaessig
taending.

Det var ganske indlysende, at myndigheder-
ne i Californien matte gere noget ved
spergsmalet, og som de ferste indferte de
en standard for tilladelig forurening fra bi-
lerne — for at komme en del uforbraendte
kulbrinte til livs indfertes blandt andet kra-
vet om positiv ventilation af krumtaphuset,
hvilket som bekendt vil sige, at udsugnin-
gen fra krumtaphuset er koblet til motorens
indsugning, sdledes at de benzindampe, der
under kompression og forbranding trykkes
forbi stemplerne og ned i krumtaphuset, bli-
ver fart tilbage til motorens forbraendings-
kammer | stedet for at blive sluppet ud i
luften gennem et simpelt anderor.

Man skal imidlertid ikke have sterre teknisk
fantasi for at forestille sig, at netop dette
system kan medfere nye komplikationer, for
tfrods oliefelder og ventilsystemer kommer
der ogsa ncgen olie med ind i forbraen-
dingskamrene, og det kan medfere kulaflej-
ringer pa ventiler og tandrer samt i karbu-
rator og manifold, og s& kan man risikere
en darlig forbreending, der blot sender kul-
brinte ud gennem udblaesningssystemet,
hvilket vi skal vende tilbage til om lidt,

Nu ved jo enhver, at der i benzinmotorens
udbleesning er kulilte, og at kulilte er dede-
ligt giftige og tilmed lumske, fordi det er en
lugt- og farveles luftart. Hvis en hel by er
forseglet med en prop af varm luft foroven
og bjerge til siderne, kan der naturligvis
opstd en ret kraftig koncentration at kulilte,
og skent denne koncentration ligger meget
langt fra en dedelig koncentration, s& kan
den dog give wgjeblikkeligt ubehag blandt
andet i form af hovedpine, og pa l=ngere
sigt kan den ogsé veare skadelig. Altsa intet
under, at man i Californien gik i krig mod
kulilte, kulbrinte og kveaelstofilte ved en sam-
let aktion med stadig strengere krav,

84 kommer der to tiduser ind i spillet. En
kampestor politisk fidus og en ganske lille
merkantil fidus. Visse politikere i USA gjor-
de sig til talsmend for at udvide bestem-
melserne fra Californien til samtlige stater
for pA den made at vinde popularitet, Det
sorgelige er imidlertid, at de mennesker,
der papegede faren og ubehaget ved alle
andre former for forurening blev overhert
eller endda manevreret ud pa »uskadelige«
pladser, hvor de ikke kunne genere hver-
ken myndigheder eller industri. Foruden den
store politiske fidus s& man den helt lille,
men evigt opdukkende merkantile fidus, idet

der blev fremstillet forskelligt tilbehar til
montering pa eksisterende biler, saledes at
disses udblaesning blev »giftfri«, hvilket vil
sige med et meget lille indhold af kulilte.
| det store og hele bestod disse aggregater
af et mellemstykke, der gav lidt falsk luft ved
karburatoren eller indsugningsmanifolden,
og ved en sadan udmagring kan kulilteind-
holdet reduceres. Desveerre sker der samti-
dig det, at indholdet af kvalstofilte stiger
endnu mere, og der er endnu ikke helt klar-
hed over, hvad der i grunden er vaarst. Det
var i hvert tilfeelde helt pd sin plads, da for
eksempel det danske biltilsyn skar over
tveers og forbed montering af aggregater,
der kunne reducere kulilteindhald, medens
de i langt sterre malestok foregede udblaes-
ningens indhold af kveelstofilte.
Det skal lige bemaerkes, at Chrysler | USA
udsendte et tilbeher pad markedet beregnet
for eksisterende, &ldre Chrysler-maodeller,
og ved modifikationer af stremfordeler og
karburator kunne man opnd en helt igen-
nem renere udblasning.
Andre lande er senere kommet med pa hol-
det med regulativer for bilernes udblaesning,
og at bestemmelserne stadig er noget sva-
vende, fremgér af udtalelser fra Shell-folke-
ne pa Thornton, der gang pa& gang henviste
til loven »i det mindste som vi kendte den
for tre dage sidene«,
Jamen er det da nyttelest og helt urimeligt,
at man i det ene land efter det andet for-
langer bilernes luftforurening reduceret?
Nej, pa ingen made, da enhver bekampelse
af forurening altid m& hilses velkommen,
(Fortsaattes naeste side)

Dette billede stammer fra Fiat's forsknings-
center, men kunne lige sa godt vare fra
Thornton eller et andet sted, hvor man ar-
bejder med forureningsproblemer. Udblaes-
ningen fra bilerne fores gennem et anleg,
der udskiller rent vand fra udblasningsgas-
sen, og den vandfri gas opsamles i de store
plasticsakke, der er ophangt under loftet.
Den samlede udbl@sningsgas fra et bestemt
testprogram bliver derefter analyseret.

hod

Metoder til frembringelse
af renere udblasningsgas

Bortset tra arbejdet med helt andre mo-
tortyper benyttes forskellige metoder tif
at gere den almindelige benzinmotors ud-
blesning renere.

1) Forvarmning og temperaturregulering
af indsugningsluften til karburatoren, hvil-
ket muligger meget nojagtig og ensartel
afstemning mellem benzin-luftblandingen.

2) Indspreftningssystemer med ensartet
oy korrekt gasblanding uanset barome-
terstand, temperatur, belastning o0.s5.v.

3) Speciel forskydning af tendingstids-
punktet under deceleration og tomgang.
4) Indblaesning af ren luft ved udblss-
ningsventilen for at fa& fuldstendig for-
breending af udbleesningsgassen. Ma dog
betragtes som en gjeblikkelig nadforan-
staltning for visse amerikanske motorer.

5) Recirkulation af udblesningsgas. En
tille del at udblaesningsgassen sendes til-
bage til motorens indsugning, hvilket re-
ducerer forbraendingens temperatur og
nedsaetter indholdet al kvalstofilte.

6) Udblesningsreaktoren opsamler den
varme udblesningsgas, der kan bringes
til efterbreending ved tilsstning af ren
lutt, hvilket reducerer indholdet af bade
kulilte og kulbrinte.

7) Udblzsningskatalysatoren foretager en
kemisk rensning af udblesningen med
hensyn til kulilte, kulbrinte og kveelstof-
ilte, men s& vidt vi har forstdet, kreever
de hidtil kendte katalysatorer blyfri ben-
zin.

8) Efterbraenderen bestar af et forbraen-
dingskammer indbygget i Iyddamperen,
og udbleesningsgassen fores gennem
kammeret, i hvilket en mager gasblan-
ding vedvarende brander — ogsa efter-
brmnderen mé betragtes som en nedlos-
ning for eksisterende konstruktioner, der
pludselig skulle opfylde de californiske
bestemmelser.
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Forsegsvognene skal gennemkore en ganske
bestemt prove med varierende hastighed og
belastning. Delte foregar pa et dynamome-
ter, og koereren lplger et bestemt pragram
meget nejagtigt ved hjzlp al det firkantede
instrument nederst tii venstre. Et langt kur-
veblad med hkravet indtegnet ruller gennem

instrumentet, medens viseren folger vog-
nens hastighed. For ofeblikket star viseren
ud for en lodret linie i kurven, hvilket vil
sige, at vognen skal holde konstant hastig-
hed. Om lidt gar kurven skrét opad til ven-
stre, hvilket vil sige, at hastigheden skal
sattes op, hvis viseren stadig skal folge

kurvelinien — her en jeevn acceleration til
ca. 90 kmft.
men — bortset fra Californien — hvarfor

begynder man si pa det mindst betydende
omrade? Som situationen tegner sig, kan
vi i det store og hele regne med, at der om-
kring 1975 ikke er noget navneveerdigt for-
ureningsproblem fra de nye biler, og | 1985
vil der ikke ls=ngere veere noget problem.
Men hvad er der sa sket med alle de andre
former for forurening i mellemtiden?

De velmenende aktivister er sikkert ikke helt
informeret om, hvilket kampearbejde der
foregar overalt for at gere bilernes udblas-
ning giftfri i enhver henseende, for det er et
problem, der loses helt uden deres hjzlp.
Derimod er de med til at l=gge et tageslor
over mere vigtige forureningsformer ved
hele tiden at fremhzve bilerne. Derfor vil

‘det maske vare pa sin plads med lidt op-

lysninger,

Trods en foregelse af den danske vognpark
med 70.000 personvogne i 1970 gik det sam-
lede benzinforbrug kun op med 2 procent,
blandt andet fordi mere hensigtsmaessige
konstruktioner og bedre veje i farening gi-
ver lavere benzinforbrug, men ogsa den
lange vinter reducerede den private bilker-
sel. Derimod steg forbruget af fyringsolie og

Man kan ikke uden videre se, at defte erp

det indvendige af en karburatof, men ved en
speciel fototeknik er den cirkelrunde figur
spredt ud sdledes, at man lettere kan fa et
samlet overblik.
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autodieselolie med 12 pct, og dette ars til-
vaekst var pa 65.000 oliefyr. Bade dieselmo-
tarer og oliefyr giver en anden form for for-
urening end benzinmotorer, idet man navn-
lig har kik pé svovidioxyden, der er endnu
mere koncentreret i udblasningen fra el-
vaerker og varmecentraler, der benytter fuel-
olier — i 1970 steg forbruget af disse »tun-
ge« olier med 20 pct. til taet ved 9 millioner
kubikmeter. Sort sod fra oliefyr, der ogsd
ved den mindste fejl slipper store meengder
af kulbrinte ud, samt andre skorstenes ma-
ske mere bastante forurening er sikkert i
nok s& hej grad arsag til byernes darlige
luft, men mon man har faet lest de proble-
mer om fem eller ti ar?

At der pd de amerikanske bilfabrikker har
vaeret udfoldet store bestrabelser for at le-

se forureningsproblemerne fra bilernes ud-
blaesning siger sig selv, skent man pa den-
ne side af Atlanten nok kunne foresla dem
at fremstille mere realistiske motarer som
en forste udvej, men besynderligt virker det
unagteligt, at bilindustrien sammen med i
alt 400 andre sterre industriforetagender har
faet dispensation med hensyn til andre for-
mer for forurening og navnlig forurening af
floder, seer og vandlab.

Ser vi blot paA Europa, kan vi vaelge Fiat,
der absolut ikke er Europas sterste bilfabrik,
men dog det mest betydende italienske in-
dustriforetagende, og vi kan fa felgende op-
lysninger: Arbejdet med at nedbringe biler-
nes luftforurening er det sterste forsknings-
program, som fabrikken har haft i sin 70-
arige historie, men man indskranker sig

Standard laboratoriepreve
30 timer med 4 forskellige brazndstoffer

Benzin tilsat ASD




Yogn A
16.200 km startet med ren karburator. Ben-
zin tilsat ASD

Vogn B

17.500 km startet med ren karburator. Benzin
uden rensende additiv

Vogn B

Efter tilstanden ved 17.500 km (billedet i mid-
ten) kortes 6.100 km p& benzin tilsat ASD.

Karburatorer fra landevejsprove Europaisk 850 ccm motor

A

Og her ser man resultatet al et af forsogene
med Shell's nye tilsaetningsmiddel.

ikke til bilerne alene, for man har simpelt
hen indrettet et af de sterste laboratorier
til undersagelse af forureningsproblemer,
og nar dette forskningsinstitut star fuldt
teerdigt ifelge de forelsbige planer, har
Fiat investeret 4.000 millioner lire i dette.
Desuden samarbejder man i et forsknings-
program med ENI, Esso, Mobil og Alfa Ra-
meo, og udgifterne til dette program vil i en
trearig periode belebe sig til 1000 millioner
lire. Desuden har Fiat til et forskningspro-
gram til undersegelse af mulighederne i den
konventionelle forbreendingsmotors  udvik-
ling, turbiner, dampmaskiner og el-drift del-
vis med henblik p& forureningsproblemer
indtil den 30. juni 1970 ofret 3.000 millioner
lire. De eendringer, der er foretaget pa Fiat's
modeller siden juni 1970 for at bringe navn-
lig indholdet af kulilte ned, er blevet fulgt
op ved installation af kuliltemalere i samt-
lige Fiat's servicestationer. Desuden delta-
ger Fiat i et forskningsprogram sammen
med fem andre bilfabrikker og seks benzin-
selskaber, der tilsammen skal betale § mil-
lioner dollars i en tredrig periode. Det var
altsd bare Fiat's aktivitet pad omradet. Mon
ikke en og anden kan indse, at en samling
unge mennesker med plakater, der kraever
bilerne ud af Kaebenhavn, virker temmelig
latterlig pa baggrund af det arbejde, der vit-
terligt udferes for fuld skrue for at lese et
problem, der er af mindre praktisk betyd-
ning, men hvis lesning betinger, at bilen
ikke af ren uvidenhed skal blive bragt i for
stor miskredit.

Men tilbage til Shell laboraterierne i Thorn-
ton. Som sagt udeblev British Leyland efter
sigende med den motivering, at man nedig
ville tage glansen af praesentationen af den
nye V12 Jaguar — dette forekommer lige s&
relevant som spaergsmélet om, hvorvidt en
pingvin i det hele taget kan tillade sig at ga

Et tilsvarende forsog viser fordelen ved at P

benytte et elfektivt rensemiddel i benzinen.

med brune sko. lkke desto mindre har et
forskningsfallesskab bestaet i flere ar mel-
lem Shell og BLMC, ligesom Shell naturlig-
vis har samarbejdet med andre bilfabrikker
og blandt andet leveret blyfri lavoktantal-
benzin til udvikling af nye motortyper, der
kan kere pé& blyfri benzin. Det gar helt godt
i USA, fordi de store motorer kan tale et
betydeligt effekttab, uden at bilisterne har
chance for at opdage det, men de eurcpai-
ske konstruktioner kiarer sig endnu ikke
godt pa den lavere oktantalskvalitet, hvilket
formodentlig skyldes, at man utreetteligt jok-

ker videre i den konventionelle stempelmo-
tors gamle spor. Det skuffende ved beseget
var, at man ikke talte om nye motortyper
eller om nye braendstofsystemer — benzin-
indsprajtning blev knap nok nzvnt — men
kun beskzftigede sig med konventionelle
motorer og karburatorer med visse modifi-
kationer. Eksempelvis fast stralerer i S.U.
karburatoren for at undgd misjustering.
Pa vejen rundt i labaratorierne fandt jeg en
enkelt sag, der havde min udelte interesse.
En laboratoriemotor af konventionel kon-
(Fortseettes side 52)

Indsugningsventiler fra laboratoriemotor

Benzin uden tilsaetning

Benzin tilsat ASD
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MOTORCYKEL-KAVALKADE

Motorcykel-udstillingen i Bella
Centret i begyndelsen af marts
gav et godt overblik over udbudet
af maskiner pa det danske mar-
ked, og vi viderebringer dette
overblik til leserne | form af
denne kavalkade. Enkelte meer-
ker var dog ikke reprasenteret,
og mange vil f. eks. savne de ja-
panske Suzuki maskiner, men ved
redaktionens slutning foreld der
ingen sikre oplysninger om for-
handlingen af disse.

BMW

BMW har altid stdet som eksponent for
tysk grundighed og kvalitet, nar den er
bedst. Efter produktionen af den ency-
lindrede 250 ccm er indstillet, bestar pro-
grammet kun af den tocylindrede boxer-
motor med forskellig slagvolumen. Alle
har kardantraek, firetrins gearkasse, el-
start og en nykonstrueret teleskopforgaf-
fel. El-starteren er for ovrigt identisk med
en, der sidder pa Opel 1500. BMW er
udmeaerkede touringeykler, med en vibra-
tionsfri motor og lak og krom, der kan
holde i é&revis. Endvidere har de den
uomtvistelig fordel, at olien bliver inde
i motoren og ikke er pa vej ud gennem
alle samlinger.

Den mindste model er R50-5 pa 500 ccm.
Effekten opgives til 32 HK, hvilket er lavt
for klassen, og en tophastighed pa 157
km/t lyder lidt optimistisk, men man ple-
jer at holde, hvad man lover hos BMW.
Ved hjelp af sterre boring nar man til
600 ccm modellen R60-5, der udvikler 40
HK ved 6400 omdr./min. Tophastigheden
opgives til 167 km/t.

Man kan ikke se om dette er en R50/5 eller
R60/5, men karburatorerne afslorer, at det ikke
er en R75/5, da den har konstant-vakuum kar-
buratorer. Forgaflen har en fjedervandring p3
hele 20 cm.

Endelig er der R75-5 pa 750 ccm, hvor-
med BMW er tradt ind i den efterhan-
den lange raekke af »superbikes« d.v.s.
slagvolumen p& 750 ccm og opefter. Hel-
digvis er man ikke deltager i det ja-
panske slagsmal om flest HK, idet man
har holdt effekten pa 50 HK. Her opgiver
man 175 km/t som tophastighed, det er
for evrigt det samme, man i sin tid op-
gav for 695 pa 42 HK.
Priserne for de tre modeller er henholds-
vis kr. 15.498, kr. 17.128 og kr. 21.549,
hvilket vil sige, at BMW er blevet stodt
fra tronen som markedets dyreste motor-
cykel.

Importer- Vilhelm Nellemann A/S

Vestergade 55-67
8000 Arhus C.

Her ses hele drivaggregatet til en R75/5. BMW
har nu forladl den delte krumtap til fordel for
en | et stykke med delelige plejlst®nger og ud-
skiftelige lejepander. En typisk BMW detalje er
de koniske rullelejer i svinggaflens lejring.

Af Peter Krogsten

BSA

Den gamle traditionsrige BSA rystede jo
motorcykelverdenen i sin grundvold her
i efterdret, da man hardt og brutalt kas-
serede hele modelrekken. Det eneste,
der slap helskindet igennem, var mo-
torerne, men der reg ogsa et par af dem
ud til hajre.

Eneste model, cder slap nassten uzndret,
var den lille Bantam, der har redder helt
tilbage til 1949, hvor den startede som en
spejlvendt DKW. Motoren er en stempel-
styret to-takt pa 175 ccm, kompressions-

forholdet er 10:1 og effekten 12 HK ved
4900 omdr./min. Egenveegten er kun 95
kg. og tophastigheden ligger omkring 100
km/t. Prisen vil dog veere en alvorlig
bremse i kampen mod de esteuropziske
cykler, da den pa gaden kommer til at
koste lige under 7.000 kr.

| 250 ccm klasen preesenterer man en
1 cylindret 4-takt, B253S Gold Star. Mo-
toren stammer fra den gamle 250 ccm
Starfire, men s& holder ligheden ogséa op.
Der er nyt stel med oliebeholdning i
stelrerene, ny tank, ny sadel, nye duplex

bremser med koniske nav, og farven er
som alle de nye BSA langtfra »britiske«.
Motoren udvikler 22 HK ved 8250 omdr./
min., kompressionen er ret hgj 10:1,
egenvaegt 130 kg, pris kr. 10.433,-.

Men det er i 350 ccm klassen, sensatio-
nen ligger. En to-cylindret fire-takt med
to overliggende knastaksler trukket af
keede i venstre side. Gearkassen er fem-
trins, der er duplex farbremse i konisk
nav og et stel, der vidner om, at man i
konstruktionsafdelingen har set Colin
Seeley’'s 500 ccm racere. Krumtapslage-




ne er forskudt 180 grader pa Honda ma-
nér, for at undgéd nogle af de plagsom-
me vibrationer. Effekten opgives til 34
HK ved 9.000 omdr./min., og prisen for-
ventes at blive 13.500 kr. med selvstar-
ter. Der er jo flere ting i denne cykel,
der tyder pa racing, og man kan faktisk
sige, at man har handplukket de bedste
detaljer fra forskellige TT-cykler. Moto-
ren havde man fra en BSA racer fra mid-
ten af 50'erne (den kom imidlertid aldrig
ud at kore) stellet fra Seeley, olietank
i stelrerene fra Rickmann Metisse, og de
koniske nav fra Norton Manx, AJS 7R og
Matchless G50.

Den eneste engelske 500 ccm, der fas i
Danmark, er en en-cylindret fire-takt med
det forjettende navn Gold Star. Entu-
siasterne kan godt satte sig ned igen,
for navnet er det eneste, den har tilfal-
les med den klassiske Gold Star. Boring/
slag er 84/90 mm, kompressionsforhold
10:1 og max. ydelse 34 HK ved 6200
omdr./min. Prisen er kr. 14.463,—.

Alle 650’erne har modelbetegnelsen AB5,
der jo er en gammel kending. Motorerne
har samme grundopbygning, idet de alle
har et slagvolumen pa 654 ccm, kompres-
sionsforhold 9:1 og 4 trins gearkasse.
Thunderbolt er den eneste, der kun har
én karburator, og den udvikler 46 HK,
Lightning og Firebird Scrambler har beg-
ge to karburatorer og begge yder 52 HK.
De tre modeller koster henholdsvis kr.
16.926, kr, 18.247 og kr. 18.424.

BSA’s flagskib, A75R Rocket 3, har ogsa
faet en vellykket ansigtsleftning, bl. a. er
man sluppet af med de gamle lydpotter,
der virkede meget amerikanske. | stedet
har man faet to megafonlignende dam-
pede potter, s& naste ar far vi nok to
separate potter. Motoren er uzendret 740
ccm, kompressionsforhold 9:1, tre 26 mm
karburatorer og effekt 60 HK ved 7250
omdr./min. Tophastigheden opgives til
200 km/t, hvad alle den slags cykler skal
ga. Prisen er kr. 22.834, hvilket ikke er
afskrekkende for entusiasterne.

Til sidst er der Ariel 3, der absolut ikke
har noget at gere med den anden BSA
med tilnavnet 3. Ja det er faktisk ikke
nogen motorcykel overhovedet, selv om
visse myndigheder synes det. BSA har
fremstillet en trehjulet knallert, der ud-
marker sig ved, at forhjulet hzelder i
sving ganske som pa en normal tohju-
ler, mens to baghjul bliver staende som
en firehjulet. Motoren er pa 50 ccm, ydel-
sen 1 HK og effekten overferes til det
venstre baghjul via en centrifugalkobling
og en tandrem. Alt dette tyder jo pa en
brugsknallert, der skal kunne keres af
alle, hvad den ogsa kan. Den kan bare
ikke typegodkendes som knallert, og nu
kommer vi til noget meget markeligt.
Danmark har underskrevet en traktat i
Geneve, for at fa ensartede regler for

Her kan man tydeligt se
stelopbygningen pa den nye
Fury. Det bmrer jo unaglelig
preeg al Seeley raceren.
Steilet er grat og resten af
cyklen Plum Crazy.

trafik og motarkeretojer i Europa. | disse
regler star bl.a., at en knallert har to
eller tre hjul. Men Danmark har ikke ra-
tificeret disse regler, og nar man ratifi-
cerer dem, vil man have indfert szerreg-
ler for Danmark, sa en trehjulet knallert
er en motorcykel! Det vil sige, man vil
gerne have ensartede regler for Europa,
men der skal helst veere szrregler for
Danmark, sa man ikke har ensartede
regler alligevel. Det vil sige, at hvis De
en dag ser en trehjulet Ariel ligge pa
motorvejene med 30 km/t og vaere Aar-
sag til hasarderede overhalinger, s& har
det vore besynderlige myndigheders vel-
signelse.

Importer: H. V. Hansen Motors & Cycles A/S
Gl. Kongevej 127
1820 Kobenhavn V.

Rocket 3 har | modsatning
lil sosteren Triumph
Trident 2 stelrer foran
metoren, ligesom motoren
halder svagt fremover.
Den underligt udseende ting
lige under lyglen er
Zener-dioden, der algiver en
en del varme.

BULTACO

Desvarre lagerferer man ikke Bultaco
gadecykler i ar. Abenbart er fabrikken
ikke interesseret i det danske marked,
idet man kun vil levere med glasfibertan-
ke, der ikke kan typegodkendes, ligesom
man ikke vil forbedre det elektriske an-
le2g, der notorisk ikke er beregnet til det
fugtige nordiske klima. Den en-cylindre-
de 250 ccm Metrella ville ellers kunne
selges her i landet for ca. 8.500 kr.,
hvilket skulle synes konkurrencedygtigt.

Importer: Jydsk Meotor Lager
Narre Alle 84

8000 Arhus C. pr
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CZ/JAWA
Af CZ modelraekken importeres kun en
enkelt her til landet. Det drejer sig om
den en-cylindrede stempelstyrede to-tak-
ter pa 175 ccm. Motoren yder 15 HK v/
5600 omdr., hvilket giver ca. 115 km/t som
tophastighed. Smaringen foregéar via se-
parat olietank og bhelastningsreguleret
pumpe. En speciel CZ finesse er den
halvautomatiske kobling samt gearpedal
og kickstarter ud i ét. En kort preveker-
sel pa en |aAnt cykel viste, at det var en
fornejelig lille model, letkert og med go-
de bremser. Prisen kan holdes pa kr.
3.217.
Fra sesterfabrikken Jawa importeres en
to-takt twin p& 350 ccm med navnet Ca-
lifornia. Effekten er 25 HK ved 5500 o./m.
gearkassen er fire-trins, egenvaegt 145
kg, og tophastigheden opgives til 135
km/t, hvilket lyder meget rimeligt. Prisen
ligger p& kr. 5.801, hvilket placerer den
som den billigste maskine i klassen.
Importer: Kai Lindner

Gl. Jernbanevej 18
2800 Lyngby

HONDA

Honda har det snart ligesom FIAT — man
ryster modeller ud af armet i alle ku-
biksterrelser og variationer. De har dog
et fellestr=k; det er fire-taktere med
mindst én overliggende knastaksel.

Hvis vi for en afvekslings skyld starter
med prydmodellen, vil man se, at det er
en cykel, der ville have gjort én totalt
til grin, hvis man havde spaet dens frem-
komst for blot fa ar siden. Det er intet
mindre end en firecylindret fire-takt med
én overliggende knastaksel. Her vil man-
ge afbryde og sige, at det er der jo et
par bilmotorer der har. Rigtigt, men hvor
mange kan s& opvise fire karburatorer,
fire separate udbleesningssystemer, seks
hovedlejer og 5 gear. Selvfelgelig er der
selvstarter. Stellet er sadan set det mest
kedelige, idet det er et ganske alminde-
ligt dobbelt lukket rarstel. Dog har man
forsynet forhjulet med en enkelt hydrau-
lisk skivebremse, hvilket den kan prale
af at veere den eneste masseproducerede
motorcykel, der har.

Motoren yder 67 DIN HK ved 8000 omdr.

Vilh. Nellemann A/S
8100 Arhus C

Nellemann & Drewsen A/S
2400 Kebenhavn NV

og tophastigheden opgives til 200 km/t.
Nu kunne man jo fristes til at tro, at et
sddant keretgj ville bevirke en under-
skudsgivende prestigeproduktion, men
det er slet ikke tilfeldet. Der fremstilles
faktisk 120.000 Aarligt, hvilket resulterer
i, at den med de heje danske afgifter kan
selges for kun kr. 19.600. Uden afgift
kan den erhverves for den yderst be-
skedne sum af kr. 10.100.

| sammenligning med =»den fire-pibede«
ser lillebroderen CB450 beskeden ud, og
det er der absolut ingen grund til. Mo-
toren er den snart gammelkendte to-cy-
lindrede pa 444 ccm, effekten er 45 HK
ved 9000 omdr./min. Som eneste Honda
gadecyke! kan man prale af to overlig-
gende knastaksler med korte vippearme
for nem justering. @vrige finesser er el-
og kickstart, to 36 mm karburatorer og
femtrins gearkasse. Tophastigheden op-
gives til 180 km/t og prisen kr. 12.404
excl. lev.

CB350 Super Sport er sadan set en af
de mest vellykkede motorcykler til dato.
Den felger det traditionelle Honda-mgn-
ster, to cylindret fire-takt med krumtap-
slagene forskudt 180 grader, overliggen-
de kasedetrukket knastaksel, to karburato-
rer, el-start, fem gear og duplex for-
bremse. Motoren udvikler 36 HK ved
10.500 omdr./min. og den koster kr.
8.876. Da cyklen er praktisk taget uzn-
dret fra 1968 kan man med fordel lase
prevekerslen i november 1968.

Da japanerne ikke er bange for »skaeve«
motorstarrelser, har man ogsad en 175
ccm, der slavisk folger mensteret. Effek-
ten er 20 HK ved 10.500 omdr./min. og
stellet pa typisk Honda maner en blan-
ding af rer og pladeprofiler. Den siges
at kare 140 km/t (muligvis i medvind og
ned ad bakke) og kan leveres for kr.
6.498.

En nyhed pa det danske marked er 125
ccm modellen. Det er en fire-takt twin
med én overliggende knastaksel, to kar-
buratorer, fem gear, og som eneste ma-
skine i klassen kan man opvise el-starter.
Den maksimale effekt opgives til 15 HK,
hvilket ikke lyder urimeligt i forhold til
de 11.000 omdr./min., ved hvilke den af-
gives. Cyklen minder meget om de tid-
ligere CB72/77, da motoren pa samme
made hzelder fremad og indgéar som be-
rende element i stellet. Prisen bliver kr.
5290,- plus lev.

Benjamin i raekken af motorcykler er
S 90 11 Sport, og det er egentlig den
eneste Honda, der pynter sig med lante
fier. Det er jo begraenset, hvor meget
sport man kan udeve med 8 HK til sin
radighed. Rent bortset fra det, er det et
gennemtaenkt lille stykke mekanik. Moto-
ren er en-cylindret firetakt; abenbart har
det veeret for vidt at drive spegen at
lave den tocylindret. Men en enkelt over-




liggende knastaksel er det da blevet til.
Gearkassen har fire trin og for en gangs
skyld ma man ty til kickstarter. Topha-
stigheden opgives til 100 km/t, hvilket er
ret uinteressant — mere spandende er
det, at vi i juni 68 malte et gennemsnits-
forbrug svarende til 40 km/I! Prisen er
kr. 3.264-.

Importar- Vilhelm Nellemann A/S
Vestergade 55-67
8000 Arhus C.

KAWASAKI

Hvis man tror, at Kawasaki er en japansk
motorcykelfabrik og ikke andet, tager
man alvorligt fejl. Motorcykelfabrikken er
en s4 lille del af Kawasaki's program, at
den end ikke nasvnes i Arsberetningen.
Kawasaki er skibsveerfter, flyfabrikker, re-
derier, metalfabrikker af enhver art, og
motorcykelfabrikationen er egentlig kun
en arbejdskraftstedpude séledes at for-
sta, at nar beskaeftigelsen falder i den
pvrige del af kancernen, bliver der flere
arbejdere pad MC-fronten og omvendt.
Hvis man ser lidt pa, hvad denne sted-
pude kan przestere, vil man bemzrke, at
det drejer sig om drejeventilstyrede to-
taktere med en fin forarbejdning og fi-
nish.

Her er vel nok det hurtigst accelererende, der
er indreglstreret i Danmark. 0-140 pa 10,4 sek.
Del amerikanske styr ville vi nu nok udskifte
med el mere passende.

Den mindste model, der importeres, er
den en-cylindrede 90 ccm med betegnel-
sen Super Sport, som vi provekorte i juli
69. Med en litereffekt pa 118 hk/I giver
de 90 cem 10 HK ved 8.000 omdr./min.
Egenvaegten er kun 80 kg, og vi malte
dengang tophastigheden til 102 km/t.
Prisen uden lev, omk. er kr. 3.199.

| kvartliterklassen, hvor japanerne altid
har spillet hardt ud, har man en to-cy-

(Fortseettes neeste side)

7 ud af 10 veelger...

M z Danmarks mest solgte

motorcykel.

Udbetaling fra kr. 1.000,-.

Pr. maned fra kr. 125,-.

Redakter
Mogens H. Damkier skrev:

»Kgreegenskaberne pd lande-
vejen er hverken mere eller
mindre end perfekte, og ma-
skinen har en fortreeffelig ret-
ningsstabilitet op til topha-
stighed. Hvis jeg ikke i for-
vejen havde en motorcykel,
ville jeg styrte ud og kebe en
MZ 150’\cc.«

Forhandlere
i alle storre
danske byer.

mporter: Co REINMARDT *

Gl. Kongevej 11 - 1610 Kebenhavn V. - TIf. (01) 310175
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[> [> lindret to-takt med drejeventil pa 31 HK.

Gearkassen har fem trin og maskinen
koster kr 7.498. Tophastigheden vil vi slet
ikke nsevne, da den opgivhe ma veaere
foretaget ved fjernstyring

| 350 ccm klassen har vi »Avenger«, der
betyder hzevneren, hvad man sa end vil
haevne, og den er med f& og sma und-
tagelser en opboret 250'er. Det nojagtige
slagvolumen er 338 ccm og effekten op-
gives til 42 HK ved 8.000 omdr./min.
Prisen er kr. 8.998,-. | gvrigt har vi pro-
vekort »Avenger« i februar nummeret i
ar.

Til slut er noget af det hurtigste, der
kan fas til de danske landeveje, en 500
hl. En trecylindret to-takter, der som ene-
ste Kawasaki ikke har drejeventil. Dette
har abenbart ikke haft indflydelse pa ef-
fekten, der er 60 HK v. 7.500 omdr./min.
| forbindelse med en egenvaegt pa 175 kg
vil man jo nok forvente en forrygende ac-
celeration, der da heller ikke udeblev, da
vi testede den i september 69. Fra 0-140
km/t maltes kun 10,4 sek., hvilket er en
god tid for en bil fra 0-80 km/t.

Tophastigheden opgives til 200 km/1, hvil-
ket er det samme som opgives for dens
konkurrenter, der heller ikke kan kere sa
hurtigt, og slet ikke, nar de som Kawa-
saki, ikke en gang er gearet til det. Det
er dog givet, at den kan kere hurtigere
end de 170 km/t, vi malte pa test-eksem-
plaret, der var tydeligt undergearet. | ev-
rigt kan denne ellers udmarkede ma-
skine erhverves for beskedne kr. 12.698.

Importar: Carl Andersen
Randersvej 150
8200 Arhus N.

MZ

Siden fremkomsten for ca. 10 ar siden
har den osttyske MZ haft en hej pla-
cering pa det danske MC-marked, idet
den de sidste fem ar har vaeret den mest
solgte motoreykel. Ja, der har faktisk
veeret solgt lige sa mange MZ, som af
alle andre maerker tilsammen.

| ojeblikket importeres to motorstarrel-
ser, hver i to varianter. Lad os starte
med den lille og mest populaere. Det er

en almindelig stempelstyret en-cylindret
totakter, der i lige linje nedstammer fra
den haderkronede DKW. Slagvolumen er
150 cem, kompressionen 9:1 og effekten
12,5 HK/6000- omdr./min. Stellet er pres-
sede firkantede rer med lange svinggai-
ler ved for- og baghjul. Forlygten, der er
fast, giver et fortreeffeligt asymmetrisk
naerlys. Prisen for denne slider er kr.
2.728 pa gaden.

Samme motor fas i en lidt mere sporty

MZ ES150/1, markedets mest solgte motorcykel
de sidste 5 ar. Bortset fra forstzrkningen pa
forgaflen og anden karburator praktisk taget
umndret siden fodslen. Blinklysene har altid
varet standard, men vi har jo kun mattet bruge
dem del sidste ar.

-blot en af
perlerne
fra BSA

H.V.Hansen

Gl. Kongeve] 127-131
1850 Kgbenhavn V,
Tt (01) 21 18 60




Som det ses, er det
13 ting, der skiller den
almindelige MZ og
ETS’en. Den totalt ind-
kapslede bagkaade
burde alle touring-
cykler have.

Impaortor:

C. Reinhardt A/S
Gammel Kongevej 11
1820 Kebenhavn V.

indpakning som MZ ETS 150/I. T'et star
for teleskopforgaffel til aflesning af sving-
gaflen. Endvidere har man forladt den
faste forlygte og forsynet ETS’'en med en
»normal« forlygte monteret pa gaffelbe-
nene, ligesom der er anden tank, sadel,
styr og lydpotte. | denne forklaedning
koster den kr. 3.318-. Tophastigheden
for begge varianter er 105 km/t.

Ud fra samme grundide finder man en
250 ccm medel ogsa i to varianter. Mo-
toren er den samme for begge, nemlig
en en-cylindret to-takt der udvikler 21
HK /5200 omdr./min. Det specielle ved

250’eren er den gummiopheaengte motor,
der effektivt holder vibrationerne vak fra
stellet. | den normale udgave er prisen
kr. 4.639, mens ETS udgaven efter sam-
me retningslinjer som 150 ETS koster kr.
4.958. Alle fire modeller har den kon-
struktionsdetalje, som alle motorcykler til
touring burde have, nemlig den fuldt ind-
kapslede bagkaede, der mindst tre-dobler
bagkedens levetid. Undertegnede star-
tede selv sin MC lebebane p4d MZ, og da
jeg solgte den, var bagkaeden 30.000 km
gammel, og den kunne holde leenge
endnu.

\IL

Istandsatte
Nimbus motorcykler

Ombytningsmotorer

Komplet
reservedelslager

aut. | Harry Dreiager

"*"‘5‘;;‘: Lollandsvej 43,
Nimbus | 2000 - Kebenhavn F. -

Tif.: (01-36) 6121

NORTON
Efter sammenslutningen med Villiers for
et par ar siden er der atter kommet liv i
den haederkronede Norton. Det sa jo el-
lers ud til, at det ville ga totalt op i fre
under AMC tiden.
Den eneste model, der fremstilles med
navnet Norton pa tanken, er Commando,
der fas i forskellige varianter. Norton
Commando er for evrigt for tredje ar i
treek valgt til arets motorcykel i England
foran Honda 750 og BSA/Triumph 750.
Her i landet forhandles to af varianterne
begge med samme motor. Den er pa 745
cem har to 30 mm Amal Concentric kar-
buratorer fire-trins gearkasse og en
effekt pa 60 HK wved 6800 omdr./min.
Som en af meget fa touringmodeller har
den separat motor og gearkasse, hvilket
letter reparationsarbejde betydeligt, mens
f. eks. kaedejustering bliver lidt mere om-
standelig, da der er to kader at ju-
stere. Tophastigheden angives, ligesom
for alle andre 750 ccm modeller til 200
km/1.
Forskellen pa de to modeller, der lager-
fares ligger kun i, at Commando Road-
ster leveres i sort med gul staffering,
»Ceriani«-lignende forgaffel samt almin-
delig bagskarm og sadel, hvor Com-
mando har den typiske sammenbyggede
bagskezrm og sadel og almindelig for-
gaffel med de everste ben indkapslede.
Prisen for begge modeller forventes at
(Fortssttes nzeste side)

kr. 3.387,- (lev. pa gaden)

skift i samme pedal.

CZ 175 cc yder 15 hk v/5600 omdr., har en topfart pa 115 km/t og er endda
Danmarks billigste 175 cc'er til en pris af kun

CZ har separat olieblander, halvautomatisk kobling samt kickstarter og gear-
En driftsikker motorcykel som vi med glaede tilbyder Dem at preve — De styrer

selv — inden De beslutter Dem. Ring og aftal tid om en provetur.
PS. 4 danske mesterskaber blev i 1970 opnéet pa CZ.

Importar:

Forhand|

T i KAl LINDNER

ledige Gl. Jernbaneve] 18, 2800 Kgs. Lyngby
distrikter TIf.: (01) 872216
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blive ca. kr. 19.000. Endvidere er der et
enkelt eksemplar af Norton Commando
PR. Det PR, der star for production ra-
cing, betyder noget mere end det GT

Norton Commando med gummiophaznglt molor,
gearkasse og baggaftel. Det slore luftfilter er
feelles for begge karburatorer. Naste ar bliver
der byttel om pa gear og bremsepedal.

der hanges pa mange biler, hvor det in-
tet har at gere. En af de ndringer, der
er lettest at se, er den hydrauliske skive-
bremse pa forhjulet - den kan for avrigt
ogsa fas som tilbehor til en del modeller.
Ved nzrmere eftersyn vil man opdage, at
alt, der overhovedet kan ophanges i
gummi, er blevet det. Lyddaempere (hvis
man da vil kalde dem det) tank, sadel,
styr, instrumenter, batteri, simpelthen alt.
Effekten er hezevet til 66 HK ved 7000
omdr./min., og vagten er sanket til 170
kg. Ved hjezip af dbne megafoner kan
effekten haves til 70 HK, og er det ikke
nok, er der en herre ved navn Paul Dun-
stall i London, der kan klare den lille
affeere. Daekmonteringen er Dunlop K &1
for og bag, til orientering for de, der me-
ner, at racing deek er den absolutte lykke
pa standardmaskine. Det er meget fa
stel, der kan holde til de d=k, og Com-
mando stellet er ikke blandt dem.

PR-modellen er forsynet med halvkabe
som standard, og i siden af sadlen er
indbygget ovale nummerplader til lab. |
evrigt fas den kun i én farve, kanariegul.

Lese handbeskyttere leveres ekstra.
Ligeledes fores forskeerme og sidetasker
til alle marker.

GUSTA JENSEN FIBERGLAS

TIf. (01) 3510 52.

Importer af »FOSPAIC« sikkerheds motorbrillen.

Solitudevej 4 og 14, 2200 Kbhvn. N.

FA DET FULDE UDBYTTE AF DIN M/C - MONTER EN

GOSTA JENSEN KABE

-den mest trafiksikre

nem montering.

kraever ingen andringer
af din motorcykle.

fuldt justerbart lys.

1

udvendigt monteret glas.

12 farver (alm. og Flake)

Prisen for denne lakkerbisken er des-
veerre ret pebret, da man ma af med
17.000 kroner for den uden afgift.

Importer: Sv. Aa. Sarensens Eftf.
v/ J. Aagesen

Classensgade 5-7

2100 Kebenhavn @.

TRIUMPH

Ogsa hos Triumph har generationsskif-
tet slaet igennem dog ikke s& kraftigt
som hos BSA. Man har de samme koni-
ske nav, samme forgaffel og nye stel,
disse er dog stadig sortlakerede, ikke
gra som pa BSA.

-

TRIUMPH BANDIT 350

Hvis man sammeniigner med BSA Fury, vil
man se, at boriset jra navnet er der Ikke me-
gen forskel. Her kan man rigtigl se de nye ko-
niske for- og bagnav.

TRIUMPH BONNEVILLE 650

En Bonneville ligner abenbart altid sig selv,
ogsa selv om forgaflen bzrer reminiscenser af
en kendt italiensk galfel. Bemeaerk for svrigt det
nye stel.

Den mindste Triumph, der importeres,
importeres faktisk slet ikke endnu. Det
er den nye 350 ccm Bandit, der bortset
fra navnet pd tanken og andre sméting,
er identisk med BSA's Fury. Prisen for-
ventes at blive ca. 13.500 kr.




Et typisk eksempe! pa udviklingen inden
for motoreyklerne er Triumph TRBR Tiger
650. Denne maskine, der udvikler 47 HK
ved 7.000 omdr./min., altsd lige s& me-
get som tidligere Bonneville, er faktisk
en mellemklassemcadel, idet den tidligere
sa populeere Tiger 100 pa 500 ccm slet
ikke lagerferes mere. TR6R koster kr.
17.087,— alt incl. og tophastigheden op-
gives til 175 km/t

Den gammelkendte Bonneville har ogsa
faet nyt stel, selv om det gamle faktisk
var blevet udmeaerket. Effekten er 50 HK
ved 7.000 omdr./min., hvilket har havet
tophastigheden ca. 8 km/t til 85 km/t.
Bonneville koster nu kr. 18.066 incl. lev.
Til slut den trecylindrede Trident pa 750
ccm og 60 HK ved 7250 omdr./min.
Denne maskine, der har fejret store tri-
umfer ved production lgb rundt omkring
i verden, koster i Danmark den nette sum
af kr. 21.598 for 1971 modellen. Der vil

(Fortszettes nzste side)

TRIUMPH TRIDEMT 730

Det har jo unzgtelig hjulpet pa linierne med de
nye lyddempere, ligesom der er kommet mere
»Triumph« over den. Bemark for gvrigt forbrem-
sens aktivering a la BMW.

Dette er det nye stel til alle 2-cylindrede BSA
og Triumph, undtagen Fury og Bandit. Bem=rk
ollepalyldningen lige foran sadelrorene og fil-
feret | bunden af det kraftige centralrer. Det
er blot synd, man har den fjoliede styredz=mper
i stedet for en lille hydraulisk damper.

Norlon

COMMANDO

3181 o CTESTOR el es BRTCS e e R e e R SRl kr. 18.551,—

\

RSO0 S00 e 32t G 0 s d b vl s, 3 5 v kr. 15.398,—
RG0/5 €600 cc 40 HIG o o pls it e Fumms o vy kr. 17.128—
R76/6: 7500000 HIK < vsaias v iFin vilinsth ns e o kraa21.549 =
KAWASAKI
90 ‘super - Sport 105 IHK « van st s i e Kr 30198 —
250 Samutal 91 HIE s e s i s 2y kr. 7.498-
S50 Avenger dal HIC s ciihm s e stk kr. 8.998-
SOOSMach N Ze0ERIG s i et D ot kr. 12.698,—
1000 TwWiti= 105 RR % vt sh e Sl s S o e kr. 3.478,-
125 -Sportel 5l K e e A s e el i, kr. 4.478,—
125 58000 THA S e Bt st s M e s B0 kr. 4.825-—
NE0ETWIint 215 HK G g S S s kr. 5615~
D3 6200000 B0 HK s 5 b s i Pt i e kr. 7.424 -
R RE.350° 06 B8 HEC il o ci sl Fhv et By doa s k. 9.388 =
XS5-1850 c0 03 B oo vy envw vt o vawun ca. kr. 16.000,-

(alle priser er incl. moms men excl. levering)

TILBEH@RS-TILBUD
Vi har endvidere noget nar Danmarks sterste udvalg inden for motorbeklsd-
ning og tilbeher, hvoraf felgende kan nzevnes:

Blinklygteszet (6 & 12 volt) m/relee og kontakt .................coeoone. kr. 110.40
Aluminiumstanke til alle motorcykler ..........................co kr. 448.50
Byron motordragt to-delt, varm og klaedelig

vandtast dragt {leveres | SBIY .o e i e s s et kr. 368.00
Styrthjelm, AGV Super integral X80 (dzekker hele ansigtet) ......... kr. 575.00

(alle priser er incl. moms)

Sv. Aa. Sorensens eftf.

v/ Jergen Aagesen
Classensgade 5-7 — 2100 Kebenhavn &. — TIf. (01-76) Tria 1803




MOTORCYKEL-KAVALKADE

[> > komme et antal 1970 modeller til landet,

og disse szlges for kr. 18.066 pd gaden,
altsd nejagtigt det samme som en Bon-
neville, Til Tridenten fremstilles der for
ovrigt en sand velsignelse af ekstraud-
styr til brug ved omtalte leb, lige fra
kontaktlgs transistortaending til dobbelte
duplex forbremser (Fontana). Det vil
forst blive fastlagt efter Daytona 200
miles lebet i Florida, hvad man vil lager-
fere af dette udstyr. Trident leveres med
K 81 daek, der er specielt fremstillet til
de hejtydende 750'ere, som alle tre en-
gelske fabrikker nu fremstiller.

Importer: C. Reinhardt A/S
Gammel Kongevej 11
1820 Kebenhavn V.

YAMAHA

Den japanske fabrik, der har specialise-
ret sig i hejtydende stempelstyrede to-
taktere, har jo de sidste ar totalt domine-
ret 250 ccm klassen inden for TT spor-
ten. Efter alt at demme vil det samme
ske i &r — ogsa i 125 ccm og 350 ccm.

Der er jo faktisk ikke meget tilbage al de for-
ste Yamahaers lidt plumpe linier. Her ses
250 cc modellen, med hojt styr og sidereflekser
efter amerikansk standard, <

Til gadebrug findes der en sand velsig-
nelse af modeller i alle starrelser. Her i
Danmark fas ikke mindre end 10 model-
ler, der bortset fra de mindste udmaerker
sig ved at veere fremragende touring-
modeller, navnlig efter at benzinforbru-
get er kommet under kontrol.

Men for at starte med den mest uszd-
vanlige Yamaha kan vi jo tage XS1.
Denne modelbetegnelse, der mest minder
om en agentroman, daekker over en 650
ccm paralleltwin. En firetakter med en
enkelt overliggende kadetrukket knast-
aksel, to karburatorer, duplex forbremse

MZ-motorcykel til kun
kr. 2.728,— (lev. pa gaden)

esS1S50/1 Trisphy

Ker foraret i mede pé en fabriksny

lager.

Hovedreparerede NIMBUS-motorcykler — som
fabriksnye — leveres ovnlakerede i 10 forskel-
lige slag-, brud- og benzinfaste farver.

Altid 30-40 klargjorte NIMBUS-motorcykler pa

Komplette ombytningsmotorer og alt i udstyr.
Stort reservedelslager.
Besog vor store udstilling pa Enghavevej.

Aut. MZ-forhandler

ENGHAVE MOTOR-SERVICE

v/ Erik Gril
Enghavevej 16, 1674 Kebenhavn V. TIf.: (01-83) Ve 2710




og fem gear. Et tilfzelde, der ser lidt mis-
teenkeligt ud, er motormalene, der er
nojagtig de samme som pa BSA's
650’ere, idet boring og slag er 75 og 74
mm, hvilket giver et nejagtigt volumen
pa 654 ccm. Effekten opgives til 53 HK
ved 7000 omdr./min., tophastigheden til
190 km/t. Prisen forventes at blive om-
kring kr. 16.000.

Et trin ned pa stigen og man nar en
»rigtig« Yamaha, 350 ccm Twin, to-takt,
fem gear, 36 HK ved 7000 omdr./min.
Prisen kr. 9.339. Tophastigheden opgives
til 175 km/t, hvilket lyder lidt voldsomt.
DS6 p& 250 ccm blev praveksrt | decem-
ber 1970, men kort kan det siges, at mo-
toren yder 30 HK/7500 omdr./min., pri-
sen er kr. 7.427, og tophastigheden op-
gives til 160 km/t — til orientering malte
vi den til 134 km/t liggende absolut fladt
hen over tanken.

En sksv motorstarrelse har man ogsé
med 180 cem Twin, der udvikler 21 HK
ved 7500 omdr. Denne model, der har
samme bremser, stel m. v. som 250 ccm,
koster kr. 5.615.

Nede i 125 ccm klassen, hvor der efter-
handen er et temmeligt stort udvalg, er
der to modelvarianter nemlig 125 Sport
og 125 Super Sport. Det minder lidt om
tandpastatubestorrelser, hvor som be-
kendt en lille er en stor og en mellem er
en kaeempe, medens en stor er en gigant.
Men tilbage til Yamaha. Begge motorer
har samme effekt, 15 HK ved 8500 omdr./
min., og for begge opgives tophastighe-
den til 130 km/t. Forskellen ligger i ud-
styret, idet Super Sport har separat om-
drejningsteeller, og dobbelt forbremse.
Super Sport koster kr. 4.825 medens
Sport koster kr. 4.478.

Verdens mindste Twin, nar der ses bort
fra racermaskiner, er Yamahas 100 Twin
Jet. To-cylindret 2-takt, 10 HK ved 8500
omdr./min., 110 km/t og en god appe-
tit pa de dyre draber. Det er for ovrigt
den eneste to-cylindrede Yamaha, der
kun har fire gear. Den er imidlertid billig,
idet den koster kr. 3.246.

En skaeg lille ting var den encylindrede
65 ccm, med navnet Mini Enduro. Hvis
De tezenker Dem en almindelig motorcy-
kel, der er krebet i vask til ca. trefjerde-
dels starrelse, s& har De en Mini. Moto-
ren i den udstillede model udvikler 4,5
HK, og tophastigheden opgives til 75
km/t, vaegten sa lav som 60 kg. Hvis
man undrer sig over, hvad man har
teenkt sig med den, kan det oplyses, at
den lige kan ligge i bagagerummet i en
amerikansk bil. Fremtiden pa det danske
marked er uvis, men uden afgift koster
den kr. 1.900.

Importer: 1/S Franz Kroon Motorcykler

8000 Arhus C.

HONDA

Fra
» verdens
storste
motorcykle
fabrik

Model Motor Gear Hk Km/t
S901l  OHCsingle 4 8 100
CB 125 OHC twin Boetls 130
CB 175 OHC twin 57 420540
CB 350 QHC twin Sl b0
CB 450 OHC twin 5 45 180
CB750 OHC twin S B7. 200

Vilh. Nellemann A/S

8100 Arhus C

Nellemann & Drewsen A/S
2400 Kobenhavn NV

EVEROAK STYRTHJELME
Globemaster pilothjelm
Racemaster pilothjelm
Everoak TT

Lzaederdragter:
Lewis TT (leederdragt i et)
Lewis leederjakke

b ¥
N

4

kr. 94,30 incl. moms
kr. 138,00 incl. moms
kr. 112,70 incl. moms

kr. 632,50 incl.
kr. 398,00 incl.

moms
moms

Everoak
Maxmaster

kunkr. 276, -

incl. moms

| avrigt alt i tilbehor
Ring eller skriv
efter vort katalog

Jydsk Motor Lager
Nr. Alle 84,

8000 Aarhus C.
TIf.: (06) 121722 - 121818

Narrebrogade 2
L




MOTORCYKEL-NOTER

Det lader til, at Kawasaki, der
har haft betydelig succes med
den trecylindrede 500 ccm
»Mach Ill«, agter at folge dette
op med et udvidet trecylindret
program. Vedholdende rygter,
der fik fornyet nzering pa motor-
cykeludstillingerne i London i ja-
nuar, vil vide, at fabrikken i
arets lab vil sende en trecylin-
dret 250 ccm og/eller 350 ccm
model p& markedet. Man skan-
des i cirklerne naermest om,
hvad for en, der kommer ferst. |
avrigt vil vi formadentlig kemme
til at opleve det usadvanlige,
at disse maskiner kommer pa
markedet i Europa og USA sam-
tidig, idet Kawasaki's markeds-
politik efter oprettelsen af et
Europa-kontor i Leiden, Holland,
gar ud pa en ensartet betjening
at det europaeiske og det ameri-
kanske marked, saledes at alle
nyheder frigives hos alle impor-
terer samtidig. Man ma med
spanding imedese, om Kawasa-
ki eventuelt agter at fremstille en
serie production-racere pa
grundlag af de nye modeller. |
s& fald kunne Yamaha-monopo-
let i disse klasser let komme i
fare. Fabrikkens planer pa 500

ccm-fronten er endnu uklare. Ef-
ter sigende bliver 500 ccm ra-
ceren ikke mere produceret,
men fabrikken har fremstillet et
s@t, der haver effekten pa de
indtil nu producerede eksempla-
rer fra 75 hk ved 9.000 omdr/min.
til 82 hk ved 9.500 omdr./min.,
blandt andet ved hjalp af kon-
taktlas transistortaending, og
disse sat vil blive tilbudt ejere
af 500 ccm raceren. Hvis privat-
kererne med dette saet klarer sig
vaesentlig bedre end i 1970, hvor
de langt fra klarede sig darligt,
kunne det tankes at stimulere
fabrikkens interesse for denne
klasse.
I

Norton koncentrerer sin produk-
tion i 1971 om Commando mo-
dellen, som til gengeeld fremstil-
les i fem versioner. Den oprin-
delige model med plastic-tank
og -sade fremstilles gud ske lov
stadig under navnet »Fast Backe«.
»Fast Back LR«, hvor LR star for
»Long Range«, er identisk med
den oprindelige, bortset fra ster-
re tank og som felge heraf mo-
dificeret sade. Commando SS
med to oplagte lydpotter i ven-
stre side og staltank fremstilles

fortsat, idet den (ligesom de ev-
rige modeller) fremviser enkelte
detaljeforbedringer. Nyt midter-
stativ og stetteben giver sterre
frihojde i sving, bagnavet, nu
med gummisteddampere, er de-
leligt uden veerktej, saledes at
kaedehjul og bremse bliver sid-
dende i baggaflen, nar baghjulet
afmonteres, hvortil kommer en
hel del andre smaforbedringer.
Programmet suppleres med 1o
nye versioner, en »Roadster MK
ll«, der er en model SS med
lavtliggende Iytdpotter, og en
»Hi-Rider«, som er en vaskezgte
»chopper« med motionsudstyr i
hovedhgjde og andre Isjer. Man
ter formode, at produktionen af
»Hi-Riders« omgaende bliver
eksporteret til USA, | hvert fald
lader den sig ikke indregistrere
i Danmark.

¢
Ducati's 750 ccm 90° V-twin
(desmo) er nu en realitet. | mod-
saetning til Moto Guzzi's store V-
twin ligger Ducati's krumtap pa
tvaers | stellet, hvorfor motorag-
gregatet bliver ganske smalt.
Ducati'en er da ogsa tydeligvis
jagt an som en sportsmaskine i
modsztning til Guzzi'en. Med
boring og slaglengde pa B0 *
74,4 mm bliver slagvolumet 748
ccm, og effekten opgives til 64
HK pa baghjulet, hvilket sam-

menlignet med en relativt be-
skeden vagt pad 170 kg virker
yderst imponerende.

Stellet er efter Ducati's saedvane
et enkelt rerstel med medbaeren-
de motor, dog séledes at der fra
kronrgret til motorblokken gar to
ror, hvorimellem den forreste
cylinder haenger. Forgaflen og
bagteleskoperne er naturligvis
Marzocchi, og forbremsen med
230 mm @ ogq fire palebende sko
af fabrikat Grimeca, lige som
Marzocchi er et forholdsvis
ukendt navn herhjemme. Selv-
starter forventes at blive ekstra-
udstyr, og det kan navnes, at en
900 cem version (86X78 mm) vil
blive produceret til USA. Des-
vaerre bliver Ducati'en nok en
sjeelden gaest i Danmark.

b4
Honda-A 750 ccm produceres
stort set usendret i 1971, men en
vigtig eendring har fundet vej til
samlebindet. De maodeller, vi
hidtil har set herhjemme, har vae-
ret forsynet med sarbar samleda-
sa, som samlede de fire kabler
fra de fire karburatorer i et en-
kelt kabel, der forte til gashand-
taget. Dette arrangement viste
sig hurtigt at have den svaghed
at undlade at lukke for gassen
pa forlangende fra fereren, nar
blot en ringe mangde stav fandt
vejen til de rette steder. Dette

an\'\595
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er jo en &benbar svaghed, ikke
mindst p4 en maskine med Hon-
da'ens effekt. Honda har nu ta-
get konsekvensen heraf, og vil
fremdeles udstyre CB750 med et
stebt &g, der manavreres af et
dobbelt kabel fra gashandtaget,
séledes at gasspjzldene lukkes
positivt, nar der drejes ned for
gassen. Nul-serien, der blev vist
pa sidste Tokyo-show, havde
for evrigt dette system, men det
blev i fertse omgang fundet for
kostbart, en betragtning der for
fa ar siden ville have vaeret Hon-
da fjern. At man nu har indfert
systemet, skal ses pa baggrund
af, at tvangsstyring af gasspjeaid
indfores ved lov | USA | 1972,

*

750 ccm er ved at veere en vel-
etableret klasse i motorcykelver-
denen. Foruden de ovenfornavn-
te fire maerker kan vi minde om
BSA-Triumph-3, Laverda-3, BMW-
2, og MV-Agusta-4, Det sidste,
og fra et effektmaessigt syns-
punkt ikke mindst interessante,
er Suzuki T-750, en vandkalet 3-
cylindret totakter, hvorefter intet
er helligt! Maskinen blev vist som
en stor overraskelse p& Tokyo-
show'et. Rygterne havde ganske
vist svirret siden i sommer, og
vi havde da ogsé& modtaget »ef-
terretninger« fra den sweitziske
Suzuki-importar om et sadant

uhyre, men alt i alt ma Suzuki'en
betegnes som en sjzldent velbe-
varet hemmelighed indtil offent-
liggerelsen. Oplysningerne er
indtil videre ret sparsomme.
Vaegten kendes ikke, men er gi-
vetvis betydelig. Den midterste
lydpotte er delt i to mindre pot-
ter, séledes at man bagfra ser et
saerpraeget syn: En stor og en
mindre lydpotte i hver side! Det-
te useedvanlige arrangement er
givetvis dikteret af onsket om
stor frihejde. Keleren er anbragt
pa sadvanlig vis foran motoren,
men udmzerker sig ved at vaere
forsynet med termostat, vand-
pumpe og manuelt betjent blz-
ser (til brug ved lang tids tom-
gang). Effekten kendes endnu
ikke, men vi har et enkelt spor
i sagen, idet nysgerrige journali-
ster (som man siger, nar man af
gode grunde ikke selv var til ste-
de) rapporterer, at omdrejnings-
teellerens rede zone begynder
ved 7000 amdr/min. Efter Suzu-
ki's praksis vil maksimaleffekten
sandsynligvis udvikles 500 omdr/
min. lavere, dvs. ved 6.500 omdr/
min. Den to-cylindrede 500 ccm
Suzuki, T500, udvikler 47 HK ved
7.000 omdr/min., og da cylinder-
volumen er ens for de to moto-
rer, er det effektive middeltryk
ved maksimaleffekten nappe
heller meget forskelligt. Ved et
o0g samme middeltryk er literef-

fekten direkte proportional med
omdrejningstallet, hvilket vil si-
ge, .at litereffekten for T750 for-
holder sig til litereffekten for
T500 som 6.500 til 7.000, eller
som B8,8 HK/l (for T750) til 95,7
HK/l (for T500, hvis ngjagtige
slagvelumen er 492 ccm). Med
en littereffekt pa 88,8 HK/l og et
slagvolumen pa ca. 750 ccm, far
vi s&4 en effekt pa 66—67 HK, og
vi gaetter pa et maksimalt drej-
ningsmoment pa ca. B kpm ved
omkring 5.000 amdr/min. Vi vil
se mere detaljeret p4 denne cy-
kel, nar oplysningerne begynder
at indlebe. T750 forventes at
veere pa det amerikanske marked
i stutningen af aret.

a3

Dunlops leveringsdygtighed med
Roadmaster K 81, der nu beaerer
tilnavnet »TT 100« til minde om
Malcolm Uphill's 100 miles/timen-
omgang pa Man i 1969, lader fil
at aftage i takt med den stigen-
de efterspergsel, hvilket bade er
til at le og graede over. Set fra
et motorcykel-teknisk synspunkt
er det naturligvis glaadeligt, at
sd mange ensker dette fremra-
gende dack, som givetvis er det
storste teknologiske fremskridt
for mc-daek i mange ar, men s&
meget mere begraedeligt er det,
at fabrikken ikke kan producere
tilstraekkeligt til at tilfredsstille

efterspergsien. En staerkt med-
virkende é&rsag hertil er, at de
engelske motorcykelfabrikker i
stigende grad standardmonterer
K 81 p& de store cykler. Det
tjener Norton til z=re, at Com-
mando’en leveres med de engel-
ske production-racing speciali-
sters yndlingsmontering, K 81
4,10—18 for og bag. Indtil nu har
daekmonteringen veeret 4,10—18
bagdeek og 3,25—19 foran (lang-
rillet). Derimod ma man undre
sig i sit stille sind over BSA-
Triumph, der kun finder de tre-
cylindrede maodeller vaerdige til
en montering med K 81. De av-
rige modeller, inclusive Triumph
Bonneville og BSA Lightning le-
veres med Dunlop K 70, som er
et aldeles fremragende dak,
nar det anvendes efter fabrik-
kens forskrifter, men som hver-
ken er beregnet til at fremdrive
maskiner med en topfart over
160 km/t, monteret p& baghjulet,
eller til at bremse samme, mon-
teret pa farhjulet. Det er forbru-
ger-uvenligt, for ikke at sige far-
ligt at montere disse daek pa sé
hurtige maskiner. Man burde i
hvert fald gere kunden opmaerk-
som pa, at han, dersom han har
planer om at udnytte maskinens
ressourcer, umiddelbart efter til-
kerslen ma sazette sig selv i en
ekstra udgift pad ca. 250.— Kkr.
til en forsvarlig deekmontering.

H

SAAB|UY

[“’ﬂ?/end Olsen

Valhejs Allé 179
2610 Rodovre (01) 7077 11

CITY DEPOT:
Halmtorvet 13, 1700 Kbh. V.
(01) 319063

DERES SAAB V4 BLIVER
ENDNU HURTIGERE MED
ET SAH SAABIU:J- SAT!

Ekstra g hk Opnas ved montering af Nikki eller Weber Karburatorsset. Mon-
teringsklart med alle nedvendige dele, fra ca. kr. 600.- 4 moms.

Ekstra 15 hk'Nelto malt ved hjulene, opnds ved yderligere at montere SAH
sportslyddzemperszaet. Komplet ca. kr. 750.- + moms.

Ovennzvnte SAABTUNE szt er fra starten blevet en succes. Det er en sakaldt blid
form for tuning, der monteres uden motoradskillelse og ikke forkorter motorens leve-
tid, men giver Dem en vasentlig forbedring i acceleration og tophastighed.

Ekstra 30 hk Opnés ved udover karburator og lyddsempersset at montere en SAH
knastaksel, fra ca. kr. 360.- + moms.
De forskellige tuningsmuligheder er omtalt i SAH SAABTUNE kataloget (eng. udgave
med dansk tillag og prisliste). | »Alt for sportshilisten« finder De et veeld af ekstra-
udstyr til SAAB.

Mavn:

SAAB kataloget kr. 3,00

dansk udgave

=
[:] Alt for sporisbilisten kr. 6,00

Jeg vedizgger belabet i [Jfrimmrker [Jcheck

Adresse:

SMJ 4/71
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Ved Peter- Krogsten.

Tredobbelt BSA/TRIUMPH-sejr
i Daytona 200 miles

BSA/Triumph's kraftige anstrengelser for
at vinde det mest betydningsfulde leb i
USA, som man sidst vandt i 1967, bar
frugt, da man den 14. marts besatte de
forste 3 pladser. Forstepladsen besattes
af den aldrende Dick Mann med USA-
mesteren Gene Romero pa andenplad-
sen, og Don Emde som tredie. Med
Triumph igen p& 7. og 8. plads blev det
til 5 Triumph/BSA blandt de ferste 10.
Suzuki, der har faet 72 HK ud af deres
2-cyl. T500 totakt twin, havde alvorlige
kelingsproblemer, og hovedparten af fa-
briksholdet udgik med »klemte« stemp-
ler. Hos Kawasaki gik det ikke meget
bedre. Ginger Molloy havde under tree-
ningen opnaet hejeste tophastighed med
249 4 km/t, men under lgbet satte moto-
ren sig, Jack Findlay's knakkede krum-
tappen og Mike Duff's maskine blev
»traets.

Starten er i modsaetning til europaisk
paksis med startet motor, og da der er
over 100 startende, bliver de sendt af
sted i 3 grupper med meget korte mel-
lemrum. Det er kedeligt at veere blandt
de to sidste grupper, da der ikke regnes
med nogen tidsdifference. Forst fra start
var Gary Fisher pa en japansk-tunet 4-
cyl. 750 ccm Honda med BSA/Triumph's
hold lige efter. Efter 5 omgange gik Paul
Smart (Triumph), der havde hurtigste
treeningstid, i spidsen med Hailwood i
slipstremmen og Dick Mann pa vej op.
Efter yderligere 3 omgange var stillingen
Mike Hailwood, Dick Mann, Paul Smart
og Gary Fisher. P& 11. omgang efter 70
km's kersel udgik Fisher med en knaek-
ket knastkade, hvilket gav BSA/Triumph
pa de forste fem pladser, idet Don Em-

Efter sejren pd Daytona ser vi her i midten
vinderen Dick Mann (BSA) flankeret af il
venstre Gene Romero (Triumph) og il hejre
Don Emde (BSA). Bemerk, at Emde karte
pé sidste 4rs model af den lrecylindrede
racer med Fontana-duplex-bremser | for-
hiulet og et lidt hojere stel med oliekoleren
under tanken. Dick Mann kerte | pvrigt med
helt nye Dunlop-dak, specielt udviklet til

Daytona, medens de to evrige — som de
tleste amerikanere — anvendte Good Year
dak.
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de (BSA) og Gene Romero (Triumph)
nu var pa 4. og 5. plads. Men s& opgav
Hailwoods BSA &anden, da den tabte en
ventil, og Paul Smart tog sig sammen og
passerede Dick Mann. Smart vandt yder-
ligere terreen, da Mann tog pa en ud-
flugt ud i graesset i forseget pa at henge
pé& badebyggeren fra Kent.

Med en sikker faring over Mann, Romero
og Emde slazkkede Smart pa tempoet, da
sejren faktisk var sikker, Men Nemesis
slar uventet, og hans Trident blev plud-
selig to-cylindret, hvorefter han udgik.
Vinder blev sa Dick Mann en halv om-
gang foran Gene Romero, der igen var
1/ omgang foran Don Emde.

250 ccm klassen vandtes af Kel Carru-
thers foran Cal Rayborn. Begge korte
nesten identiske TD-2 Yamaha. Eneste
forskel var, at Carruthers kerte pa Dun-
lop, mens Cal Rayborn foretrak Good-

Year. Halvdelen af lebet var der hard
kamp mellem de to langt foran resten
af feltet, indtil Carruthers »hangte en
skruenagle pa sikkerhedsventilen« og
sikrede sig sejren. Ud af de 67 star-
tende var der 58 Yamahaer, hvilket ma
siges at veere en dominering, der gran-
ser til ensformighed, og i kelvandet pa
det kemmer kedsomhed. Maske skulle
FIM se lidt pad 2-cyl. reglen igen?

Daytona 200 miles

. Dick Mann, 750 BSA

Gene Romero, 750 Triumph
. Don Emde, 750 BSA

. Roger Reimann, 750 H-D
Jim Odom, 350 Yamaha
Chuck Palmgren. 350 Yamaha
Jess Thomas, 750 Triumph

. Tom Lockwood, 750 Triumph
. Dave Smith, 500 Kawasaki

. Kel Carruthers, 350 Yamaha
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MODENA

Modena havde i ar overtaget rollen som
szesonens ferste internationale lande-
vejsleb, i stedet for Alicante i Spanien.
Lebet var usaedvanligt i den henseende,
at Giacomo Agostini matte se sig slaet
i 350 ccm klassen, og den tidligere ver-
densmester Phil Read i 250 ccm.
Dagen startede med 350 ccm, hvor Ago-
stini og Bergamonti (begge pa MV) var
topfavoritter. Da starten gik, var det da
ogsa Bergamonti, der kom ferst af sted,
uden at lade sig passere af nogen lgbet
igennem. Topmanden hos MV, Agostini,
havde startvanskeligheder, men da MV'en
endelig startede, plejede han sig vej
gennem feltet for at slutte pa anden-
pladsen.

|-250 ccm der jo er Yamaha's domaene,
blev det ogsd TDZ'ere pa de farste B
pladser. Engleenderen Phil Read var forst
fra start, hardt presset af en af de hur-
tige italienere Guido Mandracei ogsa
Yamaha. Phil Read holdt dog skansen
indtil 12 omgange fra mal, hvor han fik
fading problemer. Dette lod Mandracci
ikke ga fra sig, han passerede Read,
men ved hjelp af sine 13 ars erfaring
lykkedes det Read at passere Mandracci
igen. ltalieneren var dog ikke til sinds
sadan at give slip pa ferstepladsen uden
kamp, og det lykkedes Mandracci at vin-
de med 1/10 sek. forspring efter 40 mi-
nutters kersel, Pasolini, der var ude pa
den nye Aermacchi 2-takt twin, sluttede
pa 7. plads, efter som sadvanlig at veere
styrtet i et sving.

500 ccm klassen var Agostinis lejlighed
til at vise, hvem der er ferstemand hos
MV. Da Bergamonti p4 den anden MV
havde startvanskeligheder, |la vejen da
ogsd aben for en start-mal fering for
Agostini. Bergamonti kom p& andenplad-
sen 5 sek. efter. P& trediepladsen kom
en privat Paton kert af italieneren Galli-
na. Ducatis 500 ccm V2 sluttede pa 6.
pladsen, efter at Bruno Spacciari havde
haft problemer med gearvalgermekanis-
men. Cyklen var ikke forsynet med See-
ley stellet, men med det almindelige ga-
destel, ligesom man havde ladet de 4-
ventilede topstykker blive hjemme.
Gilberto Parlotti lab med sejren i 125
ccm med en Morbidelli foran Otello Bu-
scherini (Villa), pa trediepladsen kom Pil-
leri pa en Aermacchi.

1 50 ccm var det en let sejr for Angel
Nieto pa en fabriks-Derbi.

SPAR 30 %

pa fabriksnye B-spor musikkassetter til bil-
stereoanlaag. Vort udvalg omfatter over
10.000 dejlige indspilninger med musik for
enhver smag som vl har nedsat fra kr.
49.B5 til kr. 34.90 pr. stk.

De er velkommen til at se vort store ud-
valg | denne vare.

FHC-KUNDESERVICE, Industrihuset, Land-
greven 7, 4. sal, 1301 Kebenhavn K.
Dagntelefon: (01) 14 98 51.

JYLLANDS
RIN G E N
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international bilsport ....... ceeese

Ferrari-sejr i arets forste GP.
Ferrari's steerke position i de sidste af 1970-
szesonens GP-lab blev fulgt op af en sejr
i arets farste VM-lgb, Sydafrikas grand prix.
Den nye fabrikskarer Mario Andretti sikrede
sig ferstepladsen, mens Clay Regazzoni be-
salte trediepladsen efter Stewart {Tyrrell).
Ferrari's tre deltagende vogne (den tredie
kertes af Jacky Ickx, der matte najes med
en oltendeplads, efter at veere blevet sinket
af en punktering) var af sidste ars model.
Flere af konkurrenterne medte imidlertid
med 1971-vogne. March havde saledes til-
meldt 3 nye 711-modeller, kert af Ronnie
Peterson, Soler-Roig og de Adamich. Matra
havde en enkelt MS 120 til start med let
modificeret karrosseri, og MclLaren moedie
med en ny model med indenbords anbragte
skruefjedre for og bag og fladere karrosseri-
form.

Under freningen sd det ud til, at Good-
Year havde et forspring pa deekfronten for-
an konkurrenten Firestone, og Stewart (Tyr-
rell) tegnede sig for en sensationel tree-
ningstid pa Good-Year deek — 2,5 sekunder
lavere end Andretti's bedste lid under selve
lobet. Ferrari's handicap med Firestone-
dakkene blev dog mere end opvejet af
motoreffekten, der med omkring 475 HK
tydeligt var konkurrenternes overlegen,
Regazzoni ferte Iebets farste 17 omgange,
men Ferrari'ens motor tabte ajensynligt ef-
fekt, og Hulme (Mclaren) gik i spidsen og
holdt gennem storsteparten af labet en
sikker faring. Farst 3 amgange far mal matte
han nedsatte tempoet pa grund af en les
stang i hjulophanget, og Andretti, der pa

Reine Wisell kerte et fint leb | sin Lotus 72
og sluttede pa 4. pladsen.
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det tidspunkt havde reduceret afstanden til
et par sekunder efter en rakke hurtige
omgange, gik i spidsen og passerede mal-
stregen med et solidt forspring foran Stewart
og Regazzoni.

Tasman-serien

Tasman-serien, der i ar omfattede 7 lab
i Australien og New Zealand, blev afviklet
i januar—februar. De ferste leb om Tasman-
pokalen kartes i 1964, og vognenes specifi-
kationer svarede dengang i store trek til
de europaiske Fi-vogne, idet man dog hav-
de holdt fast ved 2,5-liter volumenbegraens-
ning. Mange af de deltagende vogne i de
ferste lob var faktisk ogsd Fi-vogne, der
var blevet forzldede ved overgangen til
1,5-liters formlen i 1961, og som var kebt
af lokale karere. Senere skiftede lebene i
nogen grad karakter; fra at vsere lokale
opger blev de mere internationalt praegede.
og isar efter indferelsen af den nuvarende
3-liters begreensning i formel-1 blev det
europaiske fabrikskerere i F1-vogne med
reduceret slagvolumen, der dominerede bil-
ledet.

For pa ny at give de lokale kraefter en
chance tillod man fra sidste ar deltagelse
med F-5000 modeller sidelsbende med de
normale 2,5-liters Tasmanvogne. Mens man
flere gange har konstateret, at 5-liters mo-
torerne pa standardbasis kommer til kort
over for de 3-liters F1-motorer, gav Tas-
man-vognenes reducerede slagvolumen det
omvendte styrkeforhold. Sidste ar Iykkedes
det endnu en 25-liters vogn at vinde me-
sterskabet, men | ar dominerede F 5000-
vognene klart, og Graham Mc Rae (McLaren
M 10B—Chevrolet) vandt arets serie.

En situation fra den farste del af lebet i Syd-
alrika, hvor Regazzoni | Ferrari 312 B ferer
foran Hulme, der kerer den nye MclLaren M19.

Le Mans 1971

Deltagerlisten til 24-timers Isbet pa Le
Mans, der keres 12.—13. juni, er nu offent-
liggjort. Konkurrencen kommer utvivisomt
atter i r til at std mellem Ferrari's og Por-
sche's 5-liters vogne, og de to mzrker do-
minerer ogsa pa listen. Blandt de 55 til-
meldte vogne er 9 Ferrari 512, alle pri-
vatanmeldte, heraf 3 fra Scuderia Filipinetti
og 3 fra North American Racing Team
(NAR); over for dem star 8 Porsche 917-
modeller, hvoraf John Wyer og Team Mar-
tini tegner sig for hver tre.

| 3-liters klassen, hvor sejrschancerne sy-
nes begrensede over for det massive op-
bud af 5-liters vogne, indskranker fabriks-
deltagelsen sig til 3 Alfa Rohmeo 33.3, en
enlig Matra 660 og en Ligier JS3 (med Ford
Cosworth V-8). | evrigt er de franske vog-
ne svagt repraesenteret i det klassiske leb;
toruden de to naevnte prototyper er eneste
tilmeldte vogn en 1600 ccm Alpine, der del-
tager i GT-klassen.

Ferrari's nye 3-liters prototype optraeder hel-
ler ikke pa deltagerlisten, og det bekrzef-
ter indtrykket af, at fabrikkens indsats med
den isaer tager sigte pa neeste sason, nar
reglementsendringen har fjernet 5-liters-
vognene.

Sydafrikas GP
(VM formel - 1)

1. Mario Andretti (Ferrari) 1.47.355 (180,1 km/t)
2. Jackie Stewart (Tyrrell) 1.47.56,4

3. Clay Regazzoni (Ferrari) 1.48.06.9

4. Reine Wisell (Lotus) 1.48.44,9

5. Chris Amon (Matra) 1 omg. efter

6. Denis Hulme (MclLaren) 1 omg. efter

INTERNATIONAL LOBSKALENDER
(10/4-15/5)

12/4: Thruxton (GB) formel-2

17—18/4: Circuit Paul Richard (F) 2-liter SP
17—18/4: Le Mans trzening (F)

18/4: Spaniens grand prix (VM formel-1)
25/4: Gaisberg (A) bjergleb

25/4: Monza () (sportsvogns-VM}
1—2/5:  Nirburgring (D) formel-2

8/5 Silverstone (GB) formel-1

9/5: Spa 1000 km (B) (sportsvogns-VM)
15/5: Jarama (Sp.) formel-2.

|
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Alpine-Renault felger
Monte-Carlo succesen op med
ny coupé-model

Alpine-Renault hviler ikke pa laurbaer-
rene efter den tredobbelte triumf i Monte
Carlo-rallyet. PA Geneve-udstillingen prae-
senteredes en ny model »A 310«, og der
var ikke blot tale om et paent udstillings-
karrosseri pa det gamle grundlag, men
om en ny model, der ligger i naturlig for-
lengelse af de hidtil producerede.

Tidspunktet for preesentationein forekom-
mer ogsad naturligt. Trods talrige gode
resultater kan det ikke skjules, at Alpi-
ne’s hidtidige coupé-model i hovedtrak-
kene er en ti &r gammel konstruktion.
Motorsterrelsen er vokset fra 850 ccm i
1961 til 1600 ccm, og effekten er blevet
tilsvarende foreget. Det er imponerende
nok, at resten af vognen med sma mo-
difikationer har kunnet holde til den ud-
vikling, men samtidig var det efterhanden
abenbart, at en tilbundsgaende revision
kunne give bedre pladsforhold og kom-
fort til almindelige kerere og mere effek-
tive kmsreegenskaber til rally-brug.

Den nye vogns ydre er blevet til med
bistand fra Renault's specialister pa det
felt. Motoren er stadig Renault’s 1600, og
den er stadig anbragt bag bagakslen.
Nar Alpine er gaet imod tidens central-
motor-tendenser, skyldes det dels, at man
derved trods motorens sterrelse far an-
steendig plads til to ekstrasader bagi,
dels at man har gode rally-erfaringer
med konstruktionen. B0 pct. af vaegten
ligger pa de drivende hjul med de pro-
blemer, det medfarer; specielt til rally-
brug er det dog ikke nedvendigvis et
handicap, tveertimod, og rally-anvendel-
sen spiller en vasentlig rolle hos Alpine.
1800-motorens boring er foreget fra 77
til 78 mm, mens slaglengden er uzen-
dret 84 mm; det giver en slagvolumen-
foragelse fra 1565 til 1605 ccm, og i for-
hold til den hidtidige Alpine 1600 S er
effekten foreget behersket til 140 SAE-
HK ved 6250 o/min. Udvekslingsforhol-
dene i 5-trins gearkassen svarer ogséa
stort set til de hidtidige. | dette stan-

Den barende konstruktion med kraftigt centralrer og

supplerende rar- og pladekonstruktioner for og
bag er karakleristisk for Alpine 310, og i
trdd med fabrikkens tidligere modeller.
Molorplaceringen bag bagakslen
giver god plads | kabinen.

dardudstyr har 310-modellen en topha-
stighed pa 215 km/t, men en rally-version
med 175 SAE-HK og tophastighed pa
over 230 km/t er under forberedelse.
Chassiskonstruktionen falger Alpine's
tradition og bestar af et kraftigt langsga-
ende centralror, der fortil er svejst sam-
men med en konstruktion i firkantede
stalrer, der baerer hjulophaenget, og bag-
til udbygget med en kombineret plade-
og rerkonstruktion, der baerer motor,
transmission og baghjulsopha&ng. Den
baerende konstruktion er fast forbundet
med det glasfiberforsteerkede plastkar-
rosseri, bl. a. med anvendelse af limede
samlinger.

editechmic

Forlyglearrangementel pa Alpine 310 er speclelt kon-
strueret hos Cibie, og bestir af & jodlygter bag en
feelles skeerm af triplex-glas. Vognens formgivning er
blevet til i nart samarbejde med Renault’

Alpine 310's nye baghjulsophzng har | nogen tid ve-
ret afprevet pa en specialudgave af den hidtidige
1600-model, og bygger i vid udstrzkning pa erfarin-
gerne fra de prototyper, der bl. a. har deltaget pa
Le Mans.

Det er i hjulophangningerne, de vasent-
ligste eendringer er sket. De hidtidige
standardmodeller fra Alpine har haft pen-
dulaksel-ophaeng bagtil, men pa A 310 er
erfaringerne fra fabrikkens prototyper ud-
mentet i et nyt baghjulsophzeng med
dobbelte tveersvingarme. Forbedring af
kereegenskaberne og mulighederne for
enkel justering af hjulvinklerne er aben-
bare fordele, ikke mindst i rally-sammen-
haeng. Forhjulene er ligeledes ophangt i
dobbelte svingarme med skruefjedre, der
virker pa de overste arme. Bade for og
bag er der krangningsstabilisatorer, der
via stedstanger er i forbindelse med de
nederste svingarme.

Med 310-modellen har Alpine-Renault
utvivlsomt sikret sig et godt aktiv i de
kommende ars rally-indsats, s4 maerkets
traditioner kan holdes i hzevd. Produk-
tionen ventes at komme i gang i lebet af
sommeren, og prisen bliver i Frankrig
omkring 40.000 francs; omtrent det sam-
me som for den mest narliggende kon-
kurrent, Porsche 911.

T
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Auto-cross pa Ring Djursland

Med tilmeldelse fra den norske stjerne-
kerer Trond Schea, Ford Escort TC, er
tilskuerne ved det kommende auto-cross
pa Ring Djursland den 12. april sikret en
oplevelse ud over de sadvanlige.
Sporgsmalet er sa blot om en uden-
landsk stjernekerer samt et par af de
bedste danske jordbanekerere er nok til
at sikre et arrangement succes. Englaen-
deren Roger Clark skulle have vaeret
blandt de startende, men efter presse-
meddelelserne at demme, er han tradt
fra i sidste ojeblik.

Formel Ford regulativ pa dansk

For forste gang foreligger et Formel
Ford Regulativ pa dansk. P& initiativ af
Erik Fagerdal, Jyllands Ringen, og i sam-
arbejde med Ford Motor Company er
reglementet for 1971 netop blevet feer-
digt og udsendt fra Jyllands Ringen. Det
bliver den danske udgave, der kommer
til at danne basis for alle kommende FF-
lgb herhjemme i denne sason.

Mantorp Park 1971

Under devisen »laerepengene er betalt
~ nu skal publikum koemme« lofter Man-
torp Park i Sverige sloret for planerne
i den kommende saeson.

1.-2. maj bliver der SM for standard-
vogne.

5.-B. juni afholdes 6-timers loh- for stan-
dardvogne og formelvogne.

7.-8. august Formel 2-lab med deltagelse
af badde Ronnie og Reine (lobet kares
over 2 heat). Yderligere keres der ved
samme lejlighed den eneste svenske af-
deling af VW-Gold Cup for Formula Vee
1600 - ogsa kaldet Formel Super Vee —
hvor man regner med deltagelse af bade
Greger Kronegaard og Bertil Roos.
Ledelsen for Mantorp Park haber med
disse lgb, at publikum far ejnene op for
banen. Modsat kan det ske, at der ikke
bliver flere storleb i Sverige, oplyser
man.

Gold Leaf Team Lotus

Det er nu definitivt besluttet hos Team
Lotus, at man deltager med tre vogne
i dette ars Fl-lgb i stedet for som plan-
lagt med kun to. Tony Trimmer og Dave
Walker bliver koblet pa den tredie vogn,
blot er det endnu et spergsmal, hvorle-
des fordelingen vil finde sted, men Wal-
kers deltagelse i F3 kommer sikkert af
sig selv til at afgere en del.

Den Lotus 69, som Walker skal deltage
med i F3, bliver i evrigt ikke, som det har
veeret saedvane de tidligere ar, monteret
med en Holbay-motior, men derimod med
den italienske Nova-motor.

Team Picko Troberg

| den kommende sason vil Lipton The
optraede som sponsor for Picko Trobergs
Team som kommer til at bestd af hen-

holdsvis Picko selv i en Chevrolet Ca-
maro 7,5 liter, Jonas Qvarnstrom, der
stiller op i en Brabham BT35 og Bengt
Séderstrom i en 5-liter Camaro. :

Pneument Rallye !
Traditionen tro klarede de danske ko-
rere sig flot i det netop kerte Pneument
Rallye, der taller som tredie afdeling af
karernes EM.

Morten Spiro/Per Brgns, BMW 2002 TI,
placerede sig pa en fjerdeplads og Jor-
gen Glad/Flemming Berg, Austin Coo-
per S, sluttede pa syvendepladsen.
Forstepladsen blev besat af Zasada/
Wedrychowski BMW 2002 TI med G. Gri-
es/H. Wirfel, Wartburg 353, pa anden-
pladsen og H. Bohne/Wellmann, BMW
2002 TI, sluttede pa trediepiadsgn.

DUK

DUKE MANUFACTURING
COMPANY
Ved /C. Christensen

Sabory Hovedgade 31, 2860 Seborg
Tif. (01) So 5707

STADDAMPERE
-til alle formal

1 DUKE INDSATS for MCPHERSON

steddsempere leveres komplet | sam-
let stand lige til at montere. Sparer Dem
for besveerlig og kostbar reparation af
enkeltdele,

2 DUKE TWIN LEVELER er dobbelt
justerbar ogsd i pamonteret stand. An-
vendes til vogne, som kerer med anhan.
ger, campingvogn samt ved serlig stor
belastning af baghjulene. Sparer Dem
for kestbare @ndringer af vognens af-
fledringssystem.

3 DUKE STANDARD er justerbar og
fas tll alle vognmaerker, Tusinder af
hverdagsbilister anvender denne type.

DUKE HEAVY DUTY szrlig anvendt
til sportskersel samt til store og tunge
vogntyper under daglige forhold. Forager
stabiliteten og giver | det hele taget
storre sikkerhed under ekstreme betin-
gelser.
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antiforurening

(Fortsat fra side 35)

struktion havde ingen karburator, men Kkun
dennes gasspjaid. Manifolden blev forsynet
med Iuft fra en luftpumpe, der blaeste en
stor luftstrem ind i manifoldens hovedrer,
der havde fire forgreningsrer til cylindrene,
men som i ovrigt var dben i den anden en-
de. Et indsprejtningssystem tilsatte en jeevn
stram al braendstof, og den overskydende
gasblanding — den der ikke blev brugt af
motoren — gik gennem el rer ud i fri luft,
hvor gassen blev antaendt. Med dette sy-
stem var man sikker pa fuldstandig ensar-
tet karburering af alle fire cylindre med det
ret bemaerkelsesvaerdige resultat, at moto-
ren arbejdede fint pa en braendstofblanding
med et forhold pa taet ved 22 vaegtenheder
{uft til én vagtenhed benzin uden navne-
vaerdig foregelse af motortemperaturen og
med en wusedvanlig ren udblasningsgas.
Det biev af teknikerne fremhasvet, at man
kunne n& store fordele bade med hensyn
til lavere forbrug, foreget traekkraft og re-
nere udblasning, hvis man kunne fede mao-
torens cylindre ensartet. Man ma i den for-
bindelse erindre, at de fire cylindre i en
motor med en enkelt karburator ikke alene

(Fortssettes side 54)

BIGSTOMN

Kan indspille og

KC-144 {
afspille de prisbillige
Compact-Cassetter

med op il 2 timers

b Pyl spilletid. Mikrofon og hejttalere
- medfelger. Passer i alle 12 volt biler.

Forlang gratis brochure tilsendt. tif. (01) 14 98 51

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KBBENHAVN K




Mere motorkraft og mindre slid
med STP olieforstaerker

Langere levetid og sterre motorkraft . . .
millioner af bilister leverer i dag beviserne
for STP’s ydeevne.

Hemmeligheden ved at holde
en motor ung og staerk

Inde i bilens motor gnider de adlere dele
mod hinanden ved hej fart og hej tempe-
ratur. Nedsaet gnidningsmodstanden, og De
far en motor, der holder lengere og yder
mere — STP olieforstaerker.

En ny, kraftigere og mere sikker
form for beskyttelse

Brug Deres almindelige motorolie og tilszet
10% STP olieforsterker hver gang, De fér
skiftet olien. Denne rene, gyldne olie er
helt sikker sammen med alle mineralske
olier i enhver biltype. Men nu beskytter
en oliefilm, der nasten ikke lader sig ned-
bryde, de adlere dele, nar de er i beva-
gelse og selv ved szrdeles heje tryk. Og
den STP film bliver siddende ved de mest
fantastiske motortemperaturer, hpje som
lave.

De maerker forskellen

Med STP far Deres bil en merkbart hur-
tigere op lettere start, fordi den glatterc
film bliver, hvor den skal vzre og ikke
glider af cylindrenes viegge — ikke engang
om natlen. Og pa de lengere streekninger

Sadan her

ved hej fart, hyor motoren bliver varm, er
den mere lydles og leles kraftigere, fordi
STP filmen bliver ved med at veere sterk
og uigennembrydelig . .. det er bevist den
ene gang efter den anden i vindende racer-

vogne.
Alle biler garbedre,
gamle som nye

Nye biler kan holdes i topform med STP
olieforsteerker, som er smrlig effektiv de
forste 2.000 km, hvor sliddet er storst.
Aldre biler kan komme til kreefter igen og
fa ydcevnen sat betydeligt i vejret.

STP produkterne skal De bruge
for at forebygge

STP er en rzkke pro-

dukter, der er lavet for
T at beskytte Deres bil
g mod slid, for at gere
det sikrere at kere,
nedszette forureningen
og give Dem storre ko-
regleede. Prov foruden
STP olieforsterker og-
sd STI benzin-additiv.
STP diesel-additiv. STP
koler-additiv. Og STP
sprinkler-additiv. Sperg
efter STP produkierne
pé Deres autovaerksted
eller der, hvor De keo-
ber benzin.

5y 467"
PR comcknTRh
gy perRoLt

Q-
TREn-ufﬂ_T

ADp yo vOU

Hvis De kan li'at Deres bil er i orden

De-far-pengene-tilbage
garantien

» Jeg garanterer, at-De
kan merke forskellen
allerede med Deres for-
ste dase STP benzin-
additive, siger Andy
Granatelli, verdensbe-
remt bil-ekspert, desig-
ner og konstruktier af
mesterskabsracervogne
og president for STP
% Corporation,

»De vil blive tilfreds, eller De fér pengene
tilbage«.
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Flere oplysninger gratis

STP Corporation of ScandinaviaAlS
Rentemestervej 17
2400 Kabenhavn NV

la et STP-marke.
[1 Send mig et STP marke

Navn

Adresse_

]
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antiforureningen

(Fortsat fra side 52)

far meget forskellig fyldning, men benzinen
bliver ogsd »sorteret« i manifolden pa en
sadan méade, at de forskellige cylindre i det
mindste parvis modtager benzin med for-
skelligt oktantal, og motorjusteringen ma
rette sig efter de cylindre, der far det lave-
ste oktantal. Sandelig kan der geres betyde-
lige fremskridt med den konventionelle
stempelmotor, men de starste fremskridt
ligger antagelig ved en ny udformning af
denne — vi har blandt andet tidligere bragt
artikler om motorer med kvalitetsregulering,
lagdelt ladning og luftoverskud, og det var
egentlig sadanne motortyper, vi havde ven-
tet at here mere om.

Midt i det hele kunne Shell sa presentere
os for deres nye additiv til benzinen — ASD.
Dette additiv er hovedsagelig fremstillet pa
baggrund af de tidligere omtalte vanskelig-
heder med at holde motor og karburator fri

benyttet rensende additiver, men ASD-typen
skulle vaere den mest effektive til dato. Gen-
nem forseg med mange biler over meget
betydelige distancer kom man frem til en
gennemsnitlig benzinbesparelse pa lidt over
4 pct, og udblasningen blev gennemsnitlig
15 pct. renere. Det er slet ikke noget trylle-
middel, og i en helt ny motor vil man pa en
kortere streekning ikke kunne male nogen
som helst forskel ved brugen af den tidli-
gere Shell benzin og den nye benzin tilsat
ASD. Efter lzngere tids forleb vil der i en-
hver motor afsaette sig forbraendingspartik-
ler pa ventiler, teendrar, i karburator og i
manifold, og disse aflejringer virker gene-
rende for korrekt funktion og forbraending.
ASD kan ikke alene holde disse partikler
borte i en ny motor, men kan ogsd rense en
motor, der har veeret i brug gennem laen-
gere lid. Forskellige forseg keres under op-
syn af den engelske bilklub, og med en spe-
ciel fototeknik kan man for eksempel lade
en karburator rotere under optagelsen, og
billedet viser karburatorens cirkelrunde in-
dre bredt ud som en flade, hvilket letter den
samlede oversigt.

for kulaflejringer, nar der er udsugning fra
krumlaphus til karburator. Man har tidligere

middel ud for

Hos Shell giver man ikke dette tilssetnings-
mere, end det er,

men pa

den anden side er der ikke den ringeste
grund til at tvivle pa resultaterne. Der er
altsd igen sket et lille fremskridt, men end-
nu en gang ma man forlade emnet med det
indtryk, at motorindustrien lader olieindu-
strien lpse sine problemer. Det kan derfor
vaere ganske interessant at se, hvad der
sker, hvis man nu begynder pa en hekse-
jagt pa benzinens blyindhold, der ifelge vi-
denskabelige undersegelser ikke giver no-
get forureningsproblem, da man blandt an-
det ikke kan spore bly i naturens kredslab
for eksempel ved optagelse af bly i planter
og afgreder langs en tat trafikeret motor-
ve]. Sa far motorindustrien skam noget at
se til, da der er graenser for, hvor store
maengder hojoktanbenzin der kan fremstilles
gennem destillation, og bilisterne kan kun
veere tjent med at slippe af med blyaflejrin-
ger i motorerne, Det skal lige bemaerkes,
at en at Arsagerne til ensket om blyfri ben-
zin er arbejdet med katalytisk rensning af
udblaesningsgassen, c©g katalysatorerne vil
ikke samarbejde med bly, Forhabentlig vil
BLMC en dag leegge kortene péa borde t iste-
det for at gemme dem i =rmet, sa vi kan
se, hvad den afdeling af motorindustrien

sysler med. Mogens H. Damkier

for resten

Nar man har med japanske ser-
vicebeger at gere, far man un-
dertiden nogle overraskelser,
fordi oversattelsen til engelsk
ikke sa sjeeldent minder om det
engelsk, en nylig invandret ki-
nesisk vaskeriejer kan opmuntre
sit klientel med. Perspektivieg-
ninger er ofte helt misforstiede
og virker derfor totalt vildleden-
de, men i reglen er de tekniske
tegninger i orden. Og dog — af
og til steder man pa et eller an-
det, der ser helt forkert ud, og
s&4 begynder man at gruble, for
da det er japanere, kunne det

jo godt tankes, at de har fundet
pa noget helt nyt,
lig rigtigt,

men temme-
der blot ser maark-

veerdigt ud, fordi vi i Europa
har glemt at teenke os om i en
menneskealder. Eksempelvis
krumtapakslen pa en Honda
med det ene stempel i top og
det andet i bund, skent det er
en fire-takter. Og nu denne
krumtapaksel fra en Toyota Co-
rolla, den ser jo ogsa helt for-
kert ud med en kontravegt i
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hver ende og to kontravaegie
ved cylinder nr. 2, men slet in-
gen kontraveegte ved cylinder
nr. 3. For ikke at sporge dumt
begynder man al spekulere og
regne for at finde ud af, hvad
de meget @erede herrer nu har
fundet pa. Set fra alle synsvink-
ler kom jeg til det resultat, at
det var skingrende sindssyagt,
hvilket gav mig mod til at ringe
til impaorteren, der sammenligne-
de tegningen med en krumtap-
aksel pa reservedelslageret. Al-
le blev reddet, tegningen er
sindssyg. Der skal sidde en kon-
traveegt pa hver sin side af det

midterste hovedleje. Sadan er
der s& meget.
Redaktionens interne aktions-

gruppe for kollektiv trafik arbej-
der med planer om konstruk-
tion af en seerlig beskyttelses-
dragt, der kan sikre den gamle
redakter og ligesindede sarte bi-
lister mod smitte og lus fra
»langharede i den usoignerede
kategori«, som det smukt hed i
sidste udgave af »for resten« ...
Som en overgangslesning fore-
slas saerlige bilistkabiner i frem-
tidige kebenhavnske busser (el-
ler sporvogne). Enekabinerne
skal have rat og pedaler, fler-
tonigt fanfarehorn til fri afbe-
nyttelse og nedrullelige vinduer,
sa der bliver lejlighed til at
komme med tilrab til generende
medtrafikanter eller personer
med aparte udseende, samtidig
med at man kan indande en pas-
sende mzngde af de uundvaer-
lige forbraendingsprodukter.

]

o
1000

_WTDU




DUNLOP

Radialdaek
SP sport

- gi'r storre fart
med extra sikkerhed
- gi’r bedre
korselskomfort
- gi'r flere
kilometer

DUNLOPradialdaek SP SPORT
for extra eskonomi & sikkerhed




Den 17. februar gik sesonen ind
for Erik Hoyer

b =
Erik Hoyer med sin strip

Der star den. Ny, bld og
spendende. Austin Clubman
GT. Kert 21 km. Og ved at
blive splittet totalt ad. Le-
veret den 17. februar 1971,
den dag sasonen gik ind fer
Erik Heyer.

Den dag han tog hul pi den
forste af mere end 400 ar-
bejdstimer pa Austin’en,
Motor, gearkasse, bremser,
benzintank, hjul, dek - ud
med det hele.

»Nu stripper vi den ferst. Alt
ryger ud. Sa samler vi den
igen. Man kan ogsi sige, at
vi gi'r den et Gruppe II trim.
Og prevekerer motoren i
bank. Er bzenken ved at vere
klar, Aage P«

Aage er Aage Olesen, Erik
Heyers nye mekaniker.
»Der er sikkert mange, der

pede Austin Clubman GT.

b B

synes, vi er godr tossedeq,
fortsztter Erik. »Ofre 400 ti-
mer pa en ny vogn, der skal
ga 20 lebs-timer ialt. Men
tenk pa, at det er 20 timer
med speederen i bund. Nar
man gi'r en vogn den belast-
ning, mi man ogs4 serge for,
at den er i orden«.

Erik og Aage er i gang med
at bore Eriks nye motor. »Vi
gi'r den racertolerances, siger
Aage. »Det vil sige, at vi bo-
rer den ud, sa det svarer til,
at motoren har gaet 80.000.
Altsi godt slidt. Vi ger det
selvielgelig for at nedsatte
friktionen mest muligt. Og
vi kan gere det, fordi vi ikke
ser pa holdbarhedens.

Men lzg marke til, at den
alligevel ikke ryger - sidan
SOIM man tit ser, nar en slidt

(Castrol GTX motorolie)

gammel vogn kommer osende
hen ad gaden. Det er, fordi
vi bruger Castrol GTX, Den
motorolie har si fine tzt-
ningsegenskaber, atolien ikke
passerer ringene selv ved ra-
certolerance. Den kommer
kun, hvor den skal. GTX’en
er sa god en olie, at man og-
sd med fordel kan bruge den
1en gammel, slidt motor, Det
siger noget om kvaliteten,
ikke 4.

Det er en af grundene til,
at professionelle kerere
bruger Castrol GTX Su-
per 20 W/50 med flydende
Wolfram.

Castrol GTX er en avan-
ceret motorolie, der kan
bruges hele aret. Under
de skrappeste konditioner,
Olien, der konstant holder
motoren pi den ideelle
arbejdstemperatur, Lave-
reolieforbrug. Mindresli-
tage ved koldstart. Hur-
tigere acceleration. Bedre
korselsekonomi. Med an-
dre ord: Motorolien for
entusiaster, For dem, der
stiller krav til en vogn.
For Dem.

Castrol GTX er en hejt
udviklet motorolie fra et
specialfirma. Den fas ikke
pa enhver servicestation
eller pa ethvert vaerksted.
Men den er vaerd at sper-
ge efter. Og at kere et
stykke vej efter.

Ring til Castrol, hvis De
er 1 tvivl om noget, der ved-
rorer smering. 5S4 far De
korrekt besked. Af speciali-
ster. Castrol er et interna-
tionalt specialfirma, der har
beskaftiget sig med olie og
andre smeremidler i over 60
ar. For os er olien et hoved-
produkt. Vore eksperter ved
alt om olie og smering. Ten-
ker ikke pa andet. Kontrolle-
rer kvaliteter og udvikler nye.

Deres smeringsproblem
er ogsa Castrol’s. Vil De
have den rigtige losning,
sa tal med Castrol.

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kbh. K, tIf. (01) 14 05 05




