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DUCKHAMS
distancerer alle

andre motorolier!

Rallykørere, sportskørere,alle trænede
bilister, der ved, hvad en motorolie skal

kunne præstere, sværger til DUCKHAM'S Q.
| England er den nr. 1 blandt de fore-

trukne motorolier - og derer langt nedtil
den næste i rækken. Herhjemme går

udviklingen sammevej. Fordi
den smørerlige effektivt ved
alle motortemperaturer. Fordi
den holder sin smøreevne
længere. DUCKHAM'S til Deres

bil. DUCKHAM'S Q fås endnu
ikke overalt, - men den er værd
at køre efter. Send kuponenind,

og vi skal sende Dem adressen
på nærmeste forhandler - samt

en brochure om,hvordan De
nedsætter Deres olieforbrug.

Heeee

Til Vilh. Nellemann A/S, København: postboks 355, KBH. V.
ll Randers: Hospitalsgade, 8900 Randers.

Send mig alle oplysninger om ED motorolie
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Redaktionelle
Strøtanker (Fortsat fra side 3)

men det støre og hele er der tale om

fine konstruktioner, der i ikke så få til-
fælde har dannet skole eller tjent som
forbillede.
Hvis man undersøger, hvad den engel-
ske håndværkereller arbejder kan præ-

stere, står hans evner i faglig henseen-
de heller ikke tilbage for hans kolleger

på kontinentet, men undersøger man,

hvilken kontrol der er med det færdige

produkt på en engelsk fabrik og næsten

en hvilken som helst anden fabrik, vil

man kunne bemærkeforskellen. Det hele

hænger imidlertid ikke på arbejderne,
for mentaliteten siver opefter, og er der
i grunden nogetatsige til det, hvis man

i konstruktion- og produktionsplanlæg-
ningen ikke gør så meget ud af detal-

jerne, når man på forhånd ved, at sa-

gen vil blive forkludret ved samlebåndet

og færdigkontrollen?

Uvægerligt melder spørgsmålet sig, hvad

er der galt? Der er simpelt hen det i
vejen, at lederne af de engelske fag-
foreninger må være overordentlig udyg-

tige, når de ganske roligt saver den gren
over, på hvilken deres medlemmer bur-
de kunne sidde i tryghed. Hvis færdig-

kontrollen er for omhyggelig i sit ar-
bejde, så kommerfagforeningenefter si-

gende efter disse meget vigtige funktio-
nærer. Desuden er det blevet mig for-

talt, at de engelske fagforeninger har det

ene mål at ruinere fabrikkerne i så til-
pas grad, at disse må nationaliseres. Jeg

aner ikke, om dette har noget medvir-
keligheden at gøre, men det er dog en

kendsgerning, at da BMC for nogle år

siden havde afsætningsvanskeligheder
og derfor måtte reducere produktionen
med afskedigelsertil følge, blev der om-
gående strejker og demonstrationer, un-

der hvilke der blev fremført krav om fa-
brikkernes nationalisering. Man skal dog
ikke være hverken finansgeni eller indu-

strikyndig for at forstå, at fabrikken ikke

vil kunne afsætte flere biler, fordi ejer-

skabet bliver flyttet fra et utal af små-

aktionærertil staten.

Uanset hvad der er dikterende for den
engelske bilarbejders indstilling, så vil
denne, hvis der ikke sker en alvorlig
ændring, føre den engelske bilindustri
direkte ud på skrotpladsen. Man må
nemlig ikke glemme,at en tilslutning til

fællesmarkedet hænger over hovedet på
englænderne, og sker dennetilslutning,
vil den sandsynligvis blive signalettil en
kæmpemæssig folkevandring. Hvis kø-

berne stilles over for en bil fremstillet i
England og en tilsvarende bil fremstillet

på kontinentet eller i Japan til nogen-
lunde samme pris, så vil valget ikke

falde på den engelskebil. Der vil måske

gå endnu nogentid, før køberne helt er
klare over sammenligningen, men når det

for alvor sker, kan den engelske bil-

industri stort set afskrive sin eksport.

Så kan jeg ikke se anden udvej, end at
en skare af de engelske arbejdere fra
bilindustrien må tage til Tyskland, Fran-

krig og Italien for at få beskæftigelse, og
på de kontinentale fabrikker kommer de

til at indordne sig under betingelser og

forhold, som de nøjagtig lige så godt

kunne have accepteret i deres hjemland,

medenstid var. Det er nemlig helt i or-

den atstille krav, men hvis kravene stil-
les, uden at manselv vil yde en rimelig

indsats til gengæld, så går det rive galt.

Det er muligt, at det i sidste ende lyk-

kes fagforeningerne at nationalisere den
engelske bilindustri, men detvil ikke for-

andre sagen meget. Dervil blot ske det,

at hovedparten af arbejderne stadig må

søge beskæftigelse på kontinentet, og

resten vil være sysselsat med at frem-
stille nogle modeller på højde med den

russiske Jalta og den tjekkiske Skoda
til hjemmemarkedet.

Det pennestrøg, med hvilket Ford slet-

tede en god slump millioner fra den en-
gelske bilindustri, er for småpenge at
regne moddet, 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 øvrige verden vil betale for en ny

bil og samtidig påføre os selv alle de
udgifter og vanskeligheder, som følger
med en godt brugt vogn, blot fordi vi
stadig gerne vil købe britisk. Nok hol-
der vi af de charmerende mennesker på
den anden side Nordsøen, og personlig

vil jeg med glæde købe engelsk bacon,
når øriget er omdannettil et landbrugs-
land, hvis man ikke forinden kommertil

fornuft og finder en anden mulighed.
Mogens H. Damkier

 

AKTUEL KOMMENTAR

Hvorfor denne

uærlighed i propaganda
og journalistik?

Der er som bekendt nedsat et udvalg,

der skal revidere færdselsloven, og dette

udvalg har også fået til opgave at under-

søge, hvorvidt man på linje med de øv-

rige nordiske lande skal give 16-årige til-

ladelse til at erhverve førerbevis til mo-
torcykel og tilladelse til at køre motor-

cykel indtil 125 ccm. Et sådant udvalg
kan naturligvis på egen hånd opstille

en række argumenter for og imod, men
der kan altid komme nye og andre syns-

punkter som et sådant udvalg vil under-

søge og drøfte.

Når man så målbevidst giver forkerte
oplysninger enten direkte til udvalget

eller gennem udtalelser til og artikler i
dagbladene, efterlader det en kedelig

(Fortsættes næste side)
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Uholdbare påstande fulgt op af letkøbsjournalistik i
POLITIKEN i forbindelse med udvalgsarbejdet om de 16-åriges

adgang til at køre 125 ccm motorcykler
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AKTUEL KOMMENTAR

(Fortsat fra forrige side)

smag i munden på de mennesker, der

har lidt nøjere indsigt i emnet og sam-

tidig kendskabtil, hvad der foregår bag

kulisserne.
Der er masser af mennesker, der ikke
kan fordrage motorcykler, fordi de for-

binder disse med larm fremkaldt af en
læderbetrukket halvdjævel. Den slags
synspunkter kan fremkalde artikler som
den, man kunne læse 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 mordforsøg i forbindelse med
større biler der har en tophastighed på
185 km/t, medensstabiliteten er totalt op-

brugt ved 140 km/t. I sammeartikel tales
der om fartglæde og om fabrikanterne
af store motorcykler som snyltere på
denne fartglæde. Fordi en motorcykel
kan køre 200 km/t ifølge fabrikkens på-
stand, er det for det første ikke ensbety-
dende med, at maskinen vil kunne kom-
me op på dennehastighed, når den ud-
går af den almindelige serieproduktion,
og hvis der for det andet er nogen, der

er af den opfattelse, at det er en direkte

nydelse at køre 200 km/t på en motor-
cykel, så tager de grummefejl.
Ikke desto mindre eksisterer de store
motorcykler, og de kan med dereskraft-

overskud byde på en megetstor sikker-
hed kørt af den rigtige mand, men in-
gen skal lægge skjul på, at det kræver
nogenerfaring at køre en så kraftig ma-
skine. Derfor var det såre kærkomment,
om de 16-årige kunne få adgang til at
køre små motorcykler, der kunne give
dem denneerfaring — der er nemlig ikke
noget i vejen for at den samme person

to år senere kan købe den største og

kraftigste maskine, han overhovedet kan
få fat på — det er kun et pengespørgsmål.
Den nye sammenslutning Tryg Trafik,
skuffede desværre ikke vore førventnin-

ger. Man traver tankeløst af sted i de

fodspor, som en af de store trafikapost-

le har markeret på tværs af kendsger-

ninger og sund fornuft. Når et medlem,
der er overlæge, ikke kan lide motor-
cykler, så er det en ærlig sag, og da han
har trafikofrene inde på livet, vil han

naturligvis være en modstander af alt,

der kan forårsage disse ulykker. Men
hvorfor skal han blot slynge tal ud, uden

i forvejen at undersøge sandsynligheden

af sine påstande? Nu er han ikke læn-
gere overlægen, men medlemmetaf Tryg
Trafik, der boltrer sig i påstande. Til Po-
litiken udtaler samme overlæge, at så-

fremt de 16-årige får adgangtil at køre
motorcykel, vil det antagelig koste 40-50
unge mennesker livet om året. | over-
skriften er denne påstand for journali-
stens regning blevet forenklet til 50
dræbte pr. år, og heller ikke forfatteren

til denne besynderlige artikel har under-

søgt noget som helst. Der vil næppe væ-

re 800 unge menneskerpå 16 år, dervil

eller kan gøre brug af muligheden for

at køre en lille motorcykel, men med
næsten 49.000 indregistrerede motorcyk-
ler i 1970 blev der i alt dræbt 40 motor-
cyklister. Er der så blot et gran af sand-
synlighed i, at dette tal skulle fordobles,

fordi nogle få hundrede 16-årige komtil
at køre motorcykel. Artiklen i Politiken

hævder endvidere, at 125 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-åriges adgang til at

køre små motorcykler, men kan man

uden videre skrive den slags uden at

undersøge sagen nærmere? Slår man op

i vore egne og udenlandske prøvekørsler,

vil man se, at kun en enkelt maskine, der
for øvrigt ikke er på 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 på det påståede og realiteterne. I
samme artikel hedder det i en under-

rubrik: Mange forældre bekymrede. Nej

hvor rørende. Hvis forældrene ikke øn-

sker, at deres 16-årige skal køre motor-

cykel, så er dén ikke længere, da ingen

umyndig vil kunne modtage køreunder-

visning uden forældrenes skriftlige sam-

tykke.

Det var en skrap gang journalistik, men

hvis Tryg Trafik er i bekneb for en pres-

sechef, så har man da fået et fingerpeg

om, hvor der er en kandidat.
De fleste argumenter for og imod en så-

dan lovs vedtagelse kan det arbejdende

udvalg sikkert selv få øje på, men for

det tilfælde, at det er lang tid siden, at

udvalgets medlemmer har været på en

jysk landevej i regn og blæst, så var en

lille studietur måske ikke at foragte. Jeg

har netop set store drenge ligge fladt

ned over deres knallerter, medens de

drivvåde og sikkert også temmelig kolde

masedesig 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 børn, så jeg dem

hellere på en lille motorcykel klædt på

til formålet, hvis de skulle tilbagelægge

en stor strækning mellem hjem og skole,

for jeg kan ikke tænke mig ret mange

andre mulighederfor 16-åriges kørsel på

små motorcykler — det er jo trods alt

også et pengespørgsmål, og hvis »for-

ældrene er bekymrede«, kan man næppe

forestille sig, at de vil give deres børn en

motorcykel, medmindre der er sund for-

nuft i motorcykelkørslen, og der er lige

så stor grund til bekymring ved at lade

børnene køre på knallert uden kendskab

til færdselsreglerne, uden køreundervis-

ning og med en konstantfristelse til at

tune motoren på ulovlig måde.

MogensH. Damkier
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Vi har brugt
halvandet år på af
radbrække hver
eneste stump af den

Vauxhall besluttede at afskaffe de
sædvanlige børnesygdommepå nye bi-
ler. På den hårde måde.

Bag den nye Viva står Europas ny-
este og skrappeste prøvebane-foruden
700 professionelle kværulanter, der ta-
ger sig af kvalitetskontrollen.

I over halvandet år arbejdede to
grupper sammen om Viva. Den ene
konstruerede - den andentog sig af at
radbrækkehverdel indtil ødelæggelse.

Det har vi bl. a. den nye prøve-
banetil.

Ingenbilist ved sine fulde fem ville
køre bare en enkelt omgang på den i
sin egen bil.Viva har kørt der uafbrudt
dag og nat 5 måneder ad gangen. 64.000
km pr. tur. Og nårfejlene varrettet,
begyndte den forfra - indtil der ikke
varflere fejl at rette.

Dereringen mirakler i dennyeViva.
Men Vauxhall garanterer, at hver
stump af den er gennemprøvet efter
krav, som ingen bilist nogensinde kom-
mer op i nærhedenaf.

NN7vavxuarzViva
- sund fornuft kan godt være spændende



 

 

  
Interiøret vidner om god samlekvalitet og

omtanke i udformningen. I hver side af for-

panelet ses friskluftkanalerne, der har sepa-
rate afspærringsspjæld. Instrumenterne er

dybt forsænkede men ganske tydelige. Sæ-

derne er velformede og har indbygget nak-
kestøtte som forlængelse af ryglænet,

om det fremgåraf specifikationerne,

S er der ikke noget som helst be-
mærkelsesværdigt eller nyt i denne

vogn, men dengørbare det hele en lille
smule bedre, end manervanttil, når det

drejer sig om en bil af så konventionel

konstruktion. Ved nærmereeftertanke må
man indrømme, at den »lille mellem-
klasse« hører 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 særlig
raffineret teknik, men ved simpelt hen at
få det mest mulige ud af at sætte kendte
og forholdsvis billige komponenter sam-

men på den rigtige måde. Det kan dog
fastslås, 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
skåner bilisterne for at betale penge for
at køre rundt og flytte en masse luft med
et alt for stort karrosseri.
Lad os gå ud fra to af oplysningerne i
specifikationerne nemlig en totallængde

på 3945 mm og en køreklar egenvægt på
745 kg. Hvad kan mani grunden præstere

Motoren hælder til venstre, så der er nem
adgang. Man finder også flere praktiske de-

taljer, bl. a. gummipropper over tændrørene,

så man undgår snavs i hufferne. 



inden for disse to begrænsninger? Så

længe karrosseri og bærende konstruk-
tion skal fremstilles i stålplade, kan man
fremstille en bil, der giver tilstrækkelige
pladsforhold til fire voksne personer, og

samtidig er man i standtil at give vognen
en størrelse, der betinger gode køre-

egenskaber. Man kan jo sagtens frem-
stille en langt mindre bil med lavere
egenvægttil fire personer, men så får
den også kortere akselafstand, hvilket gør

den mere følsom over for vejens ujævn-
heder. Tilmed stilles konstruktøren over

før løsningen af en vanskelig opgave,idet
hjul og en del af hjulophængningens og
affjedringens vægt sammen med dæk og

bremser betegner den uaffjedrede vægt,
og der er grænser for — selv i forbin-
delse med en lille bil — hvor langt man
kan kommenedi uaffjedret vægt. Da det
imidlertid er forholdet mellem uaffjedret
og affjedret vægt, der er meget væsentlig
i spørgsmålet om vejkontakt og køre-
egenskaberi det hele taget, vil det sige,
at en megetlet bil bevirker en tilsvarende

kompliceret eller kostbar løsning af op-

gaven, hvis forholdet mellem affjedret
og uaffjedret vægt ikke skal være urime-

lig og dermed uheldig for køreegenska-
berne. Når vi ligger omkring de 750 kg i
egenvægt, er det muligt at etablere et

fornuftigt forhold mellem affjedret og uaf-
fjedret vægt uden at skulle gribe til kost-
bare løsninger i form af letmetalfælge,
luftaffjedring eller hydraulisk transmission
til fjederelementerne. Tanken føres ved
disse bemærkninger uvægerligt hen til
den temmelig geniale løsning i BLMC's
Hydrolastic-affjedring, men tiden harvist,
at selve fjederelementerne i dette affjed-
ringssystem har deres begrænsning, og 

skal systemet forbedres med hensyntil

affjedringen, sættes det enkle (og billige)
og dermed også det geniale overstyr.
Ser vi op efter mod den større klasse,

må det indrømmes,at jo større og tun-
gere vognenbliver, des lettere bliver det

at få en god løsning på forholdet mellem

affjedret og uaffjedret vægt, og det er

også dejligt med en stor vogn med mas-
ser af plads, men det er hverken en for-
nuftig eller rigtig løsning. Jo større 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 kræ-
ver en større og mindre økonomisk motor
for at give vognen en acceptabel march-
hastighed og accelerationsevne. Denstør-

re motor er også tungere, og benzintan-
ken skal være større, acceptabel accele-
rationsevne af den tungere vogn giveri
reglen også større tophastighed, og så
må man have større og altså tungere

bremser. Den store vogn kontra en for-
nuftig mellemklassebil betegner nokførst
og fremmest et pengespørgsmål, men ved
nærmereeftersyn bliver den tekniske løs-
ning af opgaven også stadig mindre til-
fredsstillende, jo større og tungere vog-
nen bliver. Noget helt andet er det så, at
man med en stor vogn har en masse
parkeringsvanskeligheder, og dertil kom-
mer forskellige tekniske komplikationer.
Eksempelvis vil det være umuligt at frem-
stille en stor, tung bil med skivebremser

af rimelig eller blot mulig størrelse, med
mindre man indskyder en servoforstærker
i systemet, og netop denne hjælpefunk-

tion til at reducere pedaltrykket, så det
bliver passende under hård opbremsning
fra store hastigheder på tør vej giver er-
faringsmæssigt en mængde komplikatio-

Det skal indrømmes,at det først

er efter et nærmere bekendtskab
med Toyota Corolla 1200 coupé,

at man bliver klar over denne

vogns fortræffelige egenskaber.

Sagener nemlig den,at det ifølge

specifikationerne er en ganske
almindelig lille vogn, men den har

så pålidelige køreegenskaber og
er i det hele taget et så behage-
ligt bekendtskab, at det sætter

tankerne lidt i sving. og derfor er
den et nærmere studium værd.

Af Mogens H. Damkier

Den prøvekørte coupé er unægtelig en fiks

bil, og man skal ikke lade sig afskrække af

den konventionelle tekniske udformning.

ner, når bilen skal bremses fra moderat
hastighed på glat eller fedtet vej. Fra
mangeforskellige prøvekørsler har vi er-
faring for, at de store vogne med servo-
forstærker på en glat vej med udgangs-
hastigheden 60 km/t kan have bremse-
længder på mellem ca. 42 og 75 meter,
men vel at mærke på den måde, at den
samme bil kørt af samme mand under
Samme forhold hver anden gang bremser
på den korte bremselængde og hver an-
den gang på den lange, og så er opga-
ven simpelt hen blevet for vanskelig at
løse for bilisten.
Ud fra disse betragtninger vil man forstå,
at konstruktøren af mellemklassebilen har
den letteste opgave, og alligevel er der
ofte et eller andet, der virker uharmonisk,
fordi man har skelet for megettil pro-
blemernes løsning i de større eller i de
mindre biler.
I Toyota Corolla har man simpelt hen ud-
nyttet alle de konstruktive fordele i den
lille mellemklassebil, og derfor er det ble-
vet et harmonisk køretøj.

Motoren
Motoren kan få samme prædikat som
vognen: Der er ikke noget opsigtsvæk-
kende, men denfungerertilfredsstillende

på alle måder. Regnet efter SAE er det
effektive middeltryk 9,4 ato, og litereffek-
ten ligger lidt over middel. Det, man først

bemærker, er en ren motorgang uden
mekaniske bilyde af nogen art. Der er

kædetræk til den sideliggende knast-
aksel, men der er indskudt en automatisk
kædestrammer, hvilket man i reglen

sparer på de europæiske fabrikker. Rundt
omkring finder man små nyttige detaljer,

som man oftest må savne på de europæi- Pl
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TOYOTA
COROLLA

1200
DD ske biler. Det drejer sig om benzinfilter

indskudt mellem tank og pumpe, om

gummipropper, der forhindrer snavs i at
komme ned ved tændrørene og den
slags, der skal udelukke vanskeligheder

for ejeren.

Derimod viste det sig, at det ville være
gavnligt med opvarmning af forbræn-

dingsluften i de kolde måneder, da moto-

ren under kørslen kunne kommetil at gå

ujævnt, fordi der var store isdannelser i
karburatoren. Det kræver naturligvis spe-
cielle klimatiske forhold og kørsel med
moderat hastighed, før motoren går

mærkbart ujævnt med nedsat trækkraft,

menjeg ville alligevel give indsugnings-

luften lidt vinterforvarmning, hvis det var

min bil.
Motoren har en fortrinlig karakteristik
med god smidighed også ved de laveste
omdrejningstal — som det fremgåraf drej-
ningsmomentkurven har man et drej-
ningsmoment på 7,7 kpm SAE allerede

ved 1000 omdr/min.

Hjulophængningerne

Forhjulsophængningen er ændret lidt i

forhold til den foregående model, idet der

udelukkende benyttes skruefjedre til af-

fjedringen, medens der i den foregående

modeltillige var en tværliggende blad-

fjeder.
Hver gang man stilles over for en ny

model med en stiv bagbro ophængt i

langsgående bladfjedre, tænker man uvæ-

gerligt, at det ikke er meget, der er ofret
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En lidt primitiv skitse af

krumtapaksel og ventilme-

kanisme. Sådan ser krum-
tapakslen altså ud (sam-

menlign med tegningen si-

de 54), og den rundhån-

dede fordeling af kontra-

vægte og svingningsdæm-

pere er medvirkende til

den vibrationsfri  motor-
gang. Bemærk også kæde-

strammeren på knastaksel-

kæden.

Gearskiftet er letgående

og præcist blandt andet

fordi gearstangen har di-

rekte fat i skiftegaflernes

aksel.
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på den side af sagen. | reglen må man

dog indrømme,at denne simple ophæng-

ning fungerer tilfredsstillende, men i

dette tilfælde må mansige, at baghjule-

nes ophængning og affjedring fungerer

bemærkelsesværdigt godt. På en meget

ujævn vej kunne man nok opnålidt bedre

bagsædekomfort med en blødere affjed-

ring, men det ville så medføre nogle

ulemper i forbindelse med denne form

for hjulophængning, og det må derfor

være en rimelig løsning, at man kører

manerligt på ujævne veje, når man har

passagerer i bagsædet.

Karrosseri og interiør

Toyota Corolla fremstilles både som to-

og fire-dørs sedan og som coupé, og

begge dele kan leveres i en SL udgave

med 10 hk mere i motoren. Den prøve-

kørte vogn var en coupé med standard-

motor, men der er i dette tilfælde meget

lille forskel på sedan og coupé. Ganske

kort kan forskellen karakteriseres på den

måde, at man ved at vælge en sedan

frem for en coupé får lidt bedre udsyn

skråt bagud, man får 15 mm mere mellem

bagsæde og loft, og man sparer ca. 3000

kroner. Ganske vist tilskriver man coupé

modellen en tophastighed 5 km/t højere

end sedanmodellen, men da man i begge

tilfælde ligger over 140 km/t i tophastig-

hed, er detvel til at bære.

Forpartiet er forholdsvis langt, og da for-

hjulene bliver skudt frem i vognen, har

man ingen generende skærmkasser ved

forsæderne. Bagpartiet er ret afstumpet,

og bagagerummet er derfor ikke over-

dådigt, men dog tilstrækkeligt til en fa-

milies feriebagage. Da der kun er et me-

get beskedent udhæng bag bagakslen, er

udformningen medvirkende til at give

vognen godstyrefølsomhed. Egenvægten

på 745 kg fordeler sig med 415 kg på

forhjulene og 330 kg på baghjulene, og

vægten af personer på forsædet kan højst

ændre forholdet i vægtfordeling til gunst

for forøget vægt på forhjulene.

Benzintanken er anbragt godt beskyttet

forrest i bagagerummet, og påfyldningen

er anbragt højt oppe på venstre side af

vognen. Samtlige ruder har let tonet glas,

der udelukker en del af de røde, blæn-

dende stråler.

Interiøret er som ventet nydeligt udført,

og man har været så fornuftig at ind-

bygge nakkestøtter i forsædernes ryg-

læn. Sæderne er betrukket med vinyl, og

der er tyk gulvmåtte. Forsæderne har god

indstillingsmulighed, og de er i sig selv

velformede. Pladsforholdene ved både

for- og bagsæde er absolut tilfredsstil-

lende, blot klager bagsædepassagererne

over manglende udsyn fremefter på grund

af de forlængede ryglæn, men konse-

kvensen bliver vel også før eller siden

— når man tager modtil sig — at vende

bagsædepassagererne således at disse

kommertil at køre med ryggen mod kør-
(Fortsættes side 12)  
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To-dørs, fire-personers coupé.
Importør: Erla Autoimport A/S, Dynamo-
vej 10, 2730 Herlev.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkølet.
Boring 75 mm, slaglængde 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, kædetrukket knastaksel med kæ-
destrammer.

Transmissionssystem: Tør enkeltplade-
membrankobling, fire trins gearkasse

med synkromesh mellem alle gear. Ud-
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vekslingsforhold i gearkasse: 3,684:1,

2,050:1, 1,383:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel:

hypoidfortanding, udveksling 4,222:1.
Dækstørrelse: 6.00-12/155SR 12.

Hjulophængning: Forhjul McPherson
med underiiggende lasker, fremadrette-

de reaktionsarme, skruefjedre, kræng-

ningsstabilisator. Baghjul i stiv bagbro,
langsgående bladfjedre, teleskopdæm-
pere.

Bremser: Forhjul 160 mm skivebremser,
totalt belægningsareal 120 cm2. Bag-

hjul 200 mm tromlebremser, totalt be-
lægningsareal 268 cm2, to-kreds system

fra februar 1971.

Elektrisk anlæg: 12 v, generator, 360

watt, akkumulator 60 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 3945 mm,total

bredde 1505 mm, total højde 1345 mm,
akselafstand 2335 mm, sporvidde for
1255 mm, bag 1245 mm,fri højde fra vej
170 mm, benzintank rummer 45liter,
oliesump rummer 3,5 liter, kølesystem
4,8 liter. Egenvægt 745 kg. Vægtforde-
ling: 415 kg for, 330 kg bag. Effektvægt
11 kg/hk. Tophastighed 145 km/t. Ha-

stighed ved 1000 omdr/min i topgear:
24 km/t. Venderadius 4,5 m. Udveksling
URE

Pris: Kr. 27.667,-.

Særlige bemærkninger: Nyttelast 440 kg.  

Tekniske oplysninger: Karburator: Aisan

register. Tændrør: NGK BP 6 ES, elek-
trodeafstand 0,8 mm, kontaktafstand
0,4—0,5 mm, fortænding 8" ved 600

omdr/min, ventilspillerum  indsugning:
0,08 mm (0,003"”), udblæsning: 0,18 mm
(0,007") ved kold motor. Dæktryk for-

hjul 22 p.s.i., baghjul 24 p.s.i. Gearkasse

rummer 1,7 liter SAE 80. Differentiale

rummer1,0 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 1/100 km

(13,6 km/l)
110 km/t 8,57 1/100 km

(11,65 km/l)
EUSre TET Ser

(9,35 km/l)

accelerationsevne

0—40 km/t 3,3 sek.
EJEER ETS
0—80 km/t 10,2 sek.

TESE RD9
ER SulKSTS
0—400 m 20,0 sek.
50—80 km/t i topgear 11,4 sek.
60—100 km/t i topgear 15,4 sek.  



 

 
 

TOYOTA
COROLLA

1200

pb selsretningen, hvilket forøvrigt er både
afslappende og behageligt. Når alt kom-
mertil alt, er der vel tale om et trans-
portmiddel og ikke om en konversations-

salon.
Foruden det runde speedometer med

kilometer- og triptæller er der endnu et
rundt instrumenthus med benzinstands-

 

ebring
udstødningsanlæg

€ 12 mdr. garanti mod gennembrænding

e Fremstillet i 1,5 mm ædelstål
e Leveres til alle gængse mærker

Priseks.
Fiat 850 Special/Coupe kr. 490,-
Ford Capri kr. 486,-

VW 1200 kr. 398,-

Volvo Amazon kr. 486,-
Volvo 142/144 kr. 598,-

BRUTONsports-potter
& 12 mdr. garanti mod gennembrænding

Priseks.
VW 1200 .
Volvo ..

Rs er kr. 185,00
fra kr. 82,50     

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

KAAN'S MOTOR CO.
Hillerødgade 171 - 2400 Kbh. NV

TLF. (01-36) Go 8133
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  måler, kølevandstermometer og kontrol-
lamper. Foruden de sædvanlige kontrol-
lamper er der en rød lampe for antrukket
håndbremse og fejl på det hydrauliske
system — de vogne, der kommerhjem nu,
har foruden sikkerhedsratstamme også
to-kreds bremsesystem.
En bakkekonsol er anbragt på kardan-

tunnelen ved gearstangen, og håndbrem-
segrebet er anbragt mellem de to for-

sæder. Rattet i den prøvekørte vogn
havde ratkrans af imiteret træ — altså
plastic — hvilket er noget pjat. Blinkly-
senes kontaktarm benyttes samtidig som
nedblændingskontakt og kontakt for over-
halingslyset, medens den egentlige lys-

kontakt er anbragt på forpanelet, hvor
også viskerkontakt og elektrisk cigartæn-
der sidder på så uheldig en måde, at man
kan tage fejl. Det er overraskende,at ja-

panerne medderes sans for detaljer ikke
har fået kontakten til viskerne op under

rattet. En drejende bevægelse af visker-
kontakten sætter den elektriske vasker i
funktion, på hver af rattets tre eger er

der en tangentkontakttil hornet, choke-

ren betjenes manuelt, og der er desuden
advarselslys, lukket handskerum, pakke-

hylde og ratlås.
Varme-og ventilationssystemet minder en
del om de russiske anlæg. For det første

har man bygget en skærm over luftind-
tagene foran vindspejlet både til »op-
samling« af ventilationsluft og som af-
skærmning mod sne. For det andet kan
man indstille anlægget til recirkulation

således, at luften i vognens indre trækkes

gennem varmeapparatet og sendes ud i
vognenigen, hvilket giver hurtig opvarm-
ning og hurtig afisning af ruderne.

Foruden det egentlige varme- og ventila-
tionsanlæg er derto friskluftkanaler med
indstillelig luftstrøm, og der er desuden

afgangskanaler for ventilationsluften ved
bagruden. Mærkeligt nok er varmeanlæg-
gets blæser udformet på en sådan måde,
at den spærrer kraftigt for den indsugede
luft, og man kan derfor ikke på en kold
dagfå tilstrækkelig varme i vognen, med-
mindre blæseren kører på laveste hastig-

hed.

Køreegenskaberne

Motoren har en usædvanlig kort og ukom-

pliceret opvarmningsperiode, og der kom-

mertilsvarende hurtigt varme på vognens
varmeanlæg.

«4 Prøvekørslen dækker med ganske beskedne
afvigelser fra måleresultaterne også sedan-
udgaven, der her vises i fire-dørs versionen.

ede

Kobling og gearskifte har nærmest per-
fekte funktioner med let og præcist gear-
skifte og blød, men dog sikker koblings-
funktion. Rattet er meget letgående, og

lige i begyndelsen føler man,at styringen
er lidt fjedrende, men man opdager hur-
tigt, at korrektioner med styretøjet fore-
tages med ganske små bevægelser, og
ved de større styreudslag føles udveks-
lingen også ganske normal. Der skal i
øvrigt ikke korrigeres meget med styre-
tøjet, da vognen er glimrende retnings-
stabil, og med to personer reagerer den
kun for sidevind med vigende bevægelser

uden egentlig vinkeldrejning, så man kan
tillade sig at betegne Corolla som side-

vindsstabil.
Hvis man ved langsom kørsel foretager
pludselige og ret store styreudslag, rea-
gerer vognen trægt, og man har derfor på

fornemmelsen, at den må være temmelig

styretræg, men ved undvigemanøvren,

hvor vognen sættes på alvorlig prøve med
hensyn til styrefølsomhed, er der glim-

rende reaktion, og Manøvren klares med

en hastighed og stabilitet, der kan beteg-

nes som over middel.
Ved almindelig landevejskørsel er sty-
ringen neutral, og ved hård kørsel kom-
mer der en svag tendenstil understyring.
Ved hård banekørsel kommer der i de
bløde kurver enklar firehjulsudskridning,

menellers må vognensiges at være over-
måde sporsikker. Både ved almindelig
landevejskørsel og ved hård kørsel er der
glimrende balance i vognen, og da der
ikke forekommerpludselige udskridninger
af for- eller baghjul, foregår styringen

medro og præcision.

Bremserne er effektive, velafstemte og

med et passende pedaltryk. Ved de

egentlige bremseprøver blokerede det
ene baghjul for tidligt, og da baghjulenes
tromlebremser blev taget af, var de væl-

tende fulde af bremsestøv. Det er i grun-
den ufatteligt, at et firma trods skriftlige

advarsler om dette fænomen ikke en
gang kan holde sine egne vogne i for-

svarlig stand. Til gengæld var vognen

pyntet op med omdrejningstæller anbragt

nede ved gulvet, hvor den absolut ikke

kan aflæses, med mindre man tager øj-
nene fra vejen. Der var øverst på for-

panelet anbragt et vacuummeter, som nok

kunne svinge med nålen, men som på
grundafkraftig drosling overhovedet ikke

kunne fortælle noget som helst, og selv
uregelmæssig motorgang på grund af
karburator-is anfægtede ikke dette lege-

tøjsinstrument. To store hjælpelygter med

tilhørende kontakter i døren havde selv-
følgelig så uheldig en ledningsføring, at

der skete kortslutning, og desuden blev

vogneni første omgang afleveret med en



uoriginal og overdådigt larmende »lyd-
dæmper«, der af hensyntil målingerne og
vurdering af vognen måtte udskiftes med
et originalt udblæsningssystem. Al den

slags pjat kan man ofre tid, kræfter og
penge på, men almindelig, sober ved-
ligeholdelse sætter man sig helt ud over.

Forstå det, hvo der kan.
Da bremserne var renset, blev bremse-
længden normal, men der kunne umid-
delbart inden stilstand konstateres bloke-
ring af baghjulsbremserne, men da hastig-
heden var så lav, fik det ikke indflydelse
på vognens stabilitet, og jeg vil endda

forsvare denne lidt for tidlige blokering
umiddelbart inden standsning. Under op-
bremsning på glat vej får man naturligvis

mindre retardation (hastighedsnedsættel-

se), og vægtforskydningen fra baghjul til

forhjul bliver tilsvarende mindre. Under

disse omstændigheder optræder der in-
gen baghjulsblokade, og til gengæld ud-
nyttes baghjulenes bremsevirkning fuldt
ud med det resultat, at vi opnåede re-

kordagtig kort bremselængde på glat vej.
Det bedste ved den sag var imidlertid, at

man ved hver opbremsning på glat vej
kunne undgå blokering, og fra 60 km/t
kunne vognen standses på mellem 38 og

40 meter.
Med de monterede Dunlop SP 3 dækvar
det ligefrem vanskeligt at provokere bag-
vognen til en udskridning på glat vej,

men da bagvognen var bragt i udskrid-
ning, var det ingen kunst at fange vognen

igen og bringe den på ret kurs. Det er,

hvad jeg forstår ved sikkerhed.
Støjniveauet er meget normalt, men der
kommer ikkestøj fra gearkasseeller diffe-

rentiale, og ved de større hastigheder er

vindstøjen fremherskende.
Affjedringen er velafstemt, og der er un-

der normale forhold ingen tendens til

steppen med baghjulene, selv når vejbe-
lægningen i et sving er temmelig ujævn.
Derimod kan en enkelt, skarpkantet for-

højning på vejbanen give lidt spræl i

bagakslen, hvorimod dybe huller og en
helt elendig vej ikke forstyrrer vognens

stabilitet.
Den beskedne totallængde i forbindelse
med den smidige motor, god accelera-
tionsevne samt god underdrejning gør
vognen uhyre let at manøvrere under by-

kørsel. Kun når man skal bakke ind mel-
lem to biler ved en kanstensparkering,

har man ikke tilstrækkelig føling med
vognens bagende, og man må derfor

én gang for alle foretage en prøveparke-
ring og notere sig en pejlemåling med
bagrudens ramme som fast holdepunkt,

så klarer man sig med en rimelig fejl-

margen.

Jeg kan kun kommetil det resultat, at

man i Toyota Corolla får en ualmindelig
god og sikker bil for pengene, og tabel-

lerne over acceleration og forbrug viser,
at det også er en kvik og økonomisk
vogn. Em

  
 
  det er helt sikkert

Mangetrafiksituationer ender med et brag af een eneste år-
sag: Bremserne! For desværre lægger mange bilister større

vægt på tophastighed end på topsikkerhed. Og i dag er bilernes
gennemsnitshastighed højere end nogensinde. Menhøjerefart
kræver højere bremseevne. Så enkelt er det… Debilister, der
har indset det (og det er heldigvis mange!), vælger Dan-Block
bremsebelægninger. Dan-Block fremstilles på Nordeuropas
største specialfabrik - Roulund. Et laboratorium, en flåde af
prøvebiler og enertimaskiner (- alle bremsers mareridt), ar-
bejder kontinuerligt med. afprøvninger og forskning. Roulund
mener nemlig, at forbrugernes sikkerhed ervigtigere end no-
get andet. Derfor er det ikke tilfældigt, at flere førende bil-
fabrikker udstyrer deres nye vogne med Dan-Block bremse-
belægninger. Det er helt sikkert…

CJAN-BLOCK
BREMSEBELÆGNINGER

Den sammeverdenskendtekvalitet afspejles i Roulunds øvrige
produktionsprogram: Rony-Flex kølerslanger - Rofan ventila-
torremme - Roulunds transportbånd og Roflex kileremme.
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lfølge centralregisterets opgørel-
se var der ved årsskiftet
1.323.980 indregistrerede biler i
Danmark, af hvilke 1.076.863 var
personvogne svarende til 4,6

indbyggere pr. personvogn. Det
mest udbredte mærke er som
ventet VW, dernæst kommer

Opel og så Volvo med et antal
svarende nogenlundetil halvde-

len af VW.

Volvo eksporterer nu ca. 75 pct.

af årsproduktionen af person-

vogne.| årets 10 første måneder
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 Danmarkligger
på fjerdepladsen med 5,8 pct.

Ved udgangen af året regnede
man med at have ordre på ca.
3.000 Volvo'er mere, end man
havde produceret.

XX
Som ventet kommer Opel As-
cona nu også med1,9 liter mo-
tor og med SR-udstyr således,

at den i modeller følger Manta
nøje. Så vidt man på nuværen-
de tidspunkt kan bedømme,for-
tjener en Ascona fuldt ud lidt

sporty udstyr, da den utvivlsomt
kan slå adskillige sportsvogne
under banekørsel. Manta kører
godt, men Ascona kører ikke
mindre godt.
SR-udstyret til Ascona omfatter

omdrejningstæller (på urets
plads), rat med to eger og læ-

derbeklædning samtet lille in-
strumentbord med amperemeter,
ur og oliemanometer anbragt

foran gearstangen. Desuden er
der hjul uden pyntekapsler. Den

større motor på 1,9 liter er
den velkendte Opel motor på
102 hk SAE, som benyttes både
i Manta og Rekord. Ascona får
med denne motor en tophastig-
hed på 160 km/t og naturligvis
forbedret accelerationsevne. til
til de større hastigheder.

xx
Nordisk Fiat A/S viste på sin
specialudstilling i Falkonercen-
tret den polskbyggede Fiat 125

P, der må kaldes en kombina-
tionsmodel fremstillet på licens.
Karrosseri og hjulophængninger

svarertil Fiat 125 med småfor-
andringer — bl.a. andre dør-
håndtag og lignende — og mo-

toren er den velkendte Fiat 1500,
der er udgået af den italienske
produktion. Også instrumenterin-

gen svarer i det store og hele

til den ældre Fiat 1500. Da
motoren udvikler 70 DIN hk, er

accelerationsevne og tophastig-

hed ikke på højde med den
iitalienske model 125, men den

er også billigere, og den passer

derfortil bilister, der sætter pris
på gode pladsforhold og gode
køreegenskaber uden dog at

køre hysterisk. Et nærmere ef-
tersyn viste, at vognen har en
nydelig finish og en pæn sam-

lekvalitet, og det var egentlig
kun kølevandsslangerne, der så
lidt antikverede ud. Der benyttes

en karburator af polsk fabrikat,
og hele vognen er fremstillet i
Polen.

K

BMW har suppleret sin model-
række med en »Touring«, hvil-

ket vil sige en mellemting mel-

lem en to-dørs sedan og en sta-

tioncar. Hos BMW vil man gerne
nævne en sport-coupé i denne
forbindelse, men sport og BMW
har ikke mere nogetrigtigt med

hinanden at gøre. 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 også kan leveres med 1,9 liter motor.
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BMW Touring 2000 tii ligner en almindelig to-dørs sedan, men der er
en tredje dør bag i vognen — altså samme system som i Renault 16.

desto mindre en praktisk bil bå-
de som familievogn og som
transportmiddel i mange forskel-
lige erhverv. Bagdøren går gan-
ske vist ikke helt ned til gulvet,

men manharrigelig adgang til
et bagagerum, der kan forøges
ganske væsentligt ved at slå
bagsædet ned som enstation-
car.
Foreløbig kommer denne model
kun som Touring 2000 tii, hvil-
ket vil sige, at det er 2002 ti
motoren med  benzinindsprøjt-

ning, der benyttes. I denne ud-
gave udvikler motoren 130 DIN
hk ved 5800 omdr/min., hvilket
giver vognen en tophastighed

over 190 km/t, og accelera-
tionstiden fra stående 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-
dardudførelsen på 100 hk DIN.
Med standardmotoren forventer
man,at prisen vil blive ca. 3.000
kr. over model 2002. De nye
modeller bliver først frigivet til
eksport i løbet af efteråret.

En anden nyhed fra BMW er en
2002 cabriolet med sikkerheds-
bøjle. Kalechen bag sikkerheds-
bøjlen kan slås helt ned under
karrosserilinien, medens tagstyk-
ket mellem vindspejl og bøjle
tages af og lægges i bagage-

rummet. De to små sideruder
bag dørene er udformet som

vipperuder. Det er en fire-per-
soners vogn, men så vidt det
kan skønnes, er der lidt mindre
plads ved bagsædet end i se-
danmodellen. Prisen på denne
model kendes endnu ikke, da
vognen først kommer på marke-
det i slutningen af april.

 

 

Den 29. marts kunne Alfred Neu-
bauer fejre sin 80 års fødsels-
dag. Unge mennesker har mu-
ligvis aldrig hørt om ham, men

han var hjernen bag Daimler-
Benz' sportsaktivitet og leder af
de sølvgrå Mercedes racere, og

det er ham, der har lagt navn
til Neubauer-pokalen, som hvert

år tildeles GP-verdensmesteren.
Når man har set hans enorme
skikkelse år efter år på Europas

væddeløbsbaner, kan man van-

skeligt forestille sig ham bag
rattet i en racervogn, men ikke

desto mindre kørte han Targa
Florio i 1922, og sammeår vandt
han det ungarske Touring Race

— et temmelig krævende rally

efter datidens mønster, der næ-
sten kun. havde en enkelt form
nemlig hastigheden. Det følgen-
de år tog Ferdinand Porsche
ham med fra Austro-Daimlertil
Daimler i Untertirkheim ved
Stuttgart, hvor han hurtigt blev

leder af racerafdelingen. Trods
den goodwill han skafféde

»Det tredje rige« gennem sej-
rene på motorbanerne, kom han
af og til i knibe, bl.a. fordi
han som selskabsmenneske hav-
de et aldeles strålende nummer,

 

Alfred Neubauer, som nu er 80 år,

opfandt pittavlen. Her ses han
med signal til sine kørere under

det franske GP i Reims 1954.

når han optrådte med »Der
Fuhrer spricht im Sportpalats« —
intet øje var tørt for latter, men

det faldt altså ikke i god jord
alle steder. Nu er han altså
blevet 80, men han er stadig i

form, og han kan betegnes som
et levende leksikon i automobil-
sporten.



 

Firestone

 

NUMMER1
PÅ VÆDDELØBS-
BANERNE
VERDEN OVERI 1970!
SEERE

Firestone kan fremvise en impone-
rende række af mesterskaber,
som hidtil ikke er overgået af
noget andet dækmærke.

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1 1970 vinder af Kører Vogn Dæk
HH Verdensmesterskabet i formula 1 for kørere & Jochen Rindt & Lotus-Ford & Firestone

EH Verdensmesterskabet i formula 1 for konstruktører & flere kørere e Lotus-Ford e Firestone

EH FIA's Verdensmesterskab for fabrikker ø flere kørere e Porsche & Firestone

HH Europapokalen i formula 2 md e Clay Regazzoni '& Tecno e Firestone
e Toine Hezemans e Alfa Romeo GTA e Firestone

e Graeme Lawrence e Ferrari Dino & Firestone

e Dave Charlton e Lotus-Ford Fireston'

e Al Unser &ø Johnny tonning 500 Special e Firestone

HM Det Trans-amerikanske mesterskab e Parnelli Jones & Ford Mustang Fireston

EH Indianapolis 500 — 1970 fy e Al Unser e JohnniFESEEST e Fireston

 

Disse erfaringer er nu Deres
-når De vælger Tirestone

— stærke dæk

 
 



 

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 første

spæde idé til serieproduktion og samle-

bånd. I starten eksisterer den kun i pa-
tentskrifter og på sære prototyper; se-

nere bliver dens mulighed udnyttet med
held på racervogne, hvorfra den smitter

til de serieproducerede sportsvogne. En-

delig sættes punktum med anvendelse
på de masseproducerede personvogne.

En udvikling efter dette mønster er na-

turligvis tænkelig nok, og mange tekni-

ske forbedringer har i tidens løb gen-
nemløbet den udviklingshistorie; tænk

blot på skivebremserne. For centralmo-

Af Benny Christensen

Rumpler's »Troptenwagen« lignede ikke de

øvrige biler, der produceredes i begyndel-

sen af tyverne. Aerodynamisk set var kat-
rosseriet måske nok noget at en misforstå-
else, men der var detaljer, der pegede
fremad; t. eks. det buede vindspejl og den
høje, bærende vognbund, der indgår som

et naturligt led i karrosseriet.

  

torens vedkommende er sagen dog
knapt så enkel, når man forlader over-

fladen og begiver sig på opdagelse i den

tekniske udviklings mange blindgyder og

krogveje. Rækkefølgen i tingene stem-

merikke rigtig med det pæne mønster,
og den egentlige happy-end med anven-
delsen på serievogne har vi endnu til

gode.

I to tidligere artikler (SMJ 1/71 og 2/71)
er centralmotorens anvendelse på racer-

vognene udførligt omtalt. Her dominerer

konstruktionsprincippet i dag fuldstæn-

produktion er i virkeligheden omtrent

lige så gammel som centralmotoreni det
hele taget. Man behøver ikke en gang at
gribe til spidsfindigheder, og påstå at
adskillige af de første biler, der så da-
gens lys, havde motoren anbragt foran
baghjulene. Også den første centralmo-
torvogn i moderne forstand — Rumpler's

»Tropfenwagen« — var en serieproduce-

ret model, oven i købet en rummelig per-
sonvogn, selv om den kun produceres i

kort tid, og selv om produktionstallene,

også efter datidens målestok, var be-

digt, og afsmitningen til serieproduktion skedne.

har også fundet sted. Den er bare ikke

af så ny dato, som den skulle være efter

skemaet; historien om centralmotoren i
Rumpler's seriemodel
Østrigeren Edmund Rumpler og hans

Gentralmotoren
Centralmotor-princippets historie inden for bilsporten omtaltes udfør-

ligt i SMJ 1-71 og 2-71. På dette specielle felt er motorplaceringen
foran baghjulene nu praktisk taget enerådende, og fordelene er in-

diskutable. Men hvordan står det til med de serieproducerede mo-

deller? Også her går historien langt tilbage, men fordelene er knapt

så indlysende, og ulemperne mere iøjnefaldende. Serievognene er

mere komplicerede opgaver, hvor argumenterne for og imod må

vejes mod hinanden, og det er ikke givet, at regnestykket giver

sammeresultat for en to-personers sportsvogn og en familievogn.

Chassiskonstruktionen i Rumplervognen følger karrosseriets yderkontur, og er beslægtet med

de senere platformkonstruktioner og selvbærende karrosserier. Trods centralmotoren er der
god passagerplads, fordi Rumpler havde taget konsekvensen af den utraditionelle motor-
placering og rykket førersædet helt frem i vognens forende, med pedalarrangementet foran
forakslen.

vw
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indsats blev omtalt allerede i januarnum-
meret, hvor hovedvægten var lagt på

Benz's licensbyggede konstruktion, der
fik særlig betydning for udviklingen in-
den for bilsporten. Også Rumplers serie-

producerede personvognsmodeller var

usædvanlige, måske endog i højere grad

end licensudgaven, og der kan være

grundtil at vende tilbage til dem i den-
ne sammenhæng. Rumpler er nok en af

de bil-pionerer, der endnu har den

egentlige anerkendelse til gode. Hans

navn og hans vogne optræderoftest i

forbindelse med omtale af aerodynamik,

hvor hans lidt problematiske opfattelse af
de problemer får et skuldertræk og et
par spidse bemærkninger med på vejen.

Opfattelsen af dråbeformensideelle aero-

dynamiske egenskaber var sådan set god

nok; Rumpler satte blot nogle af for-
delene over styr ved at vende profilet på

højkant og anbringe hjulene udenbords,

hvor de tegnede sig for en god portion

af den samlede luftmodstand. Men han
havde andre vigtige ting på samvittighe-

den. Hans »Tropfenwagen« fra omkring
1920 havde uafhængig baghjulsophæng-

ning, og dens høje, bærende vognbund
afveg radikalt fra datidens øvrige chassis-
konstruktioner og pegede fremad mod

f. eks. Lancia Lambda og de første til-
løb til selvbærende karrosserier 4-5 år
senere.
Men først og fremmest præsterede

" | produktion.
 

 

Rumpler det kunststykke at bygge en
centralmotorvogn der havde plads til 3
rækker sæder og 6-7 personer, uden at

ydermålene afveg drastisk fra tidens me-

re konventionelle modeller. Den præsta-

tion får hans nyere efterfølgere svært
ved at leve op til, med mindre de vælger
at begrave motoren i en utilgængelig
lomme af karrosseriet, hvor service og

beskedne småjusteringer 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 forsædets

fremrykkede position, med rattet placeret
næsten lige over forakslen. At denne

opbygning fra et stabilitetsmæssigt syns-
punkt er mindre heldig, specielt i for- pp

Med motoren
i midten

 

 

dk
Med åbent to-personers cockpit, dybe dør-
udskæringer og udvendigt reservehjul er
Mercedes 150 H en typisk repræsentant for
tredivernes små sportsvogne. Den korte front
og det lange hækparti med køleluftåbninger

afslører imidlertid, at der er noget usædvan-

ligt under overfladen.

«qRumpler's motor var lige så usædvanlig
som resten af vognen. Den havde 6 cylindre
i tre rækker (W-motor) og udmærkede sig
ved sine kompakte ydermål. Til gengæld
fylder gearkassen godt op mellem motor og
bagtøj. Rumpler's særprægede difterentiale
og hjulophæng vistes i snit i SMJ 1/71

Chassiset i Mercedes 150 H. Centralrørskon-
struktionen og hjulophængene er stort set

overtaget fra hækmotormodellen 130 H, men

den sideventilede 1,3-liters motor er skil-
tet ud med en 1,5-liters version med over-

liggende knastaksel, der er anbragt foran
baghjulene.  



 

  

I det ydre er der intet på Bonnet »Djet«, >
der afslører den (for sin tidj utraditionelle
motorplacering. Køleluftindtag og luftafgan-
gen på fronthjælmen er ikke camouflage,
for køleren er anbragt foran i vognen. Til
gengæld er resten af motoren placeret mel-

lem førersædet og bagakslen.

Yderst til højre: Bonnet »Djet«, der senere
fremstilledes under mærkebetegnelsen Matra-
Bonnet, har en stiv bærende konstruktion' af
firkantede rør, der er indstøbt i kunststot-

karrosseriet, Hjulophængene har dobbelte
tværsvingarme. Forhjulenes konstruktion føl-

ger normal standardvogns-praksis med arme

i presset plade; bagtil er konstruktionen mere
utraditionel med kraftige svingarme i fir-

kantrør og 2 fjedre pr. hjul.

Når bagklappen åbnes, og yderligere en
dækplade tages af, er der adgang til Re-
nault-motoren i »Djet«-modellen. Måske lig-
ger den ikke altfor tilgængeligt, men til
gengæld er der plads til et bagagerum af

moderat størrelse bag den.

v
vær

D> D bindelse med forbedring af de aerody-

namiske egenskaber, er en nyere erken-

delse, og kan ikke lægges Rumplertil

last. Den gør til gengæld hans vej ufar-

bar for efterfølgerne.

Benz overtog licensfremstilling af Rump-

ler's konstruktion, forbedrede den på

nogle punkter og gjorde den mere or

dinær på andre. Vognen fik almindelig

chassisramme, og den særprægede mo-

tor blev erstattet af en mere normal med

6 cylindre på linie. Benz interesserede

sig åbenbart hovedsageligt for udnyttel-

sen af centralmotor-princippet i sports-

ligt øjemed, og måske spolerede det

chancerne for en videreudvikling, der

kunne have omsat Rumpler's ideer i

brugbar praksis på personvognsområdet.

Mercedes-Benz 150 H

I slutningen af tyverne og begyndelsen

af trediverne begyndte de første hæk-

motor-personvogne at dukke op. | dem

var der ikke tale om sportslige ambitio-

ner; målet var en billig, økonomisk
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brugsvogn, og motoren var rykket om

bag bagakslen for at give maksimal

plads til passagerrummet mellem aksler-
ne. At denne disposition også stabilitets-
mæssigt var mindre heldig er ligeledes
en nyere erkendelse. Valget kan således
ikke med rimelighed kritiseres hos Por-

sche, Ledwinka og de øvrige foregangs-

mænd på området (men måske medstør-
re ret hos deres mere fantasiforladte ef-
terfølgere).

Forløbere for Ferdinand Porsche's senere
VW dukkede op som prototyper for Zun-

dapp og NSU i 1931-32 og også Daim-
ler-Benz var med i den nye udvikling.

Deres første forsøg med hækmotorvogne

går vistnok tilbage til 1928-29, og den 4-

cylindrede luftkølede boxermotor fra

1932, der i dag kan ses i fabriksmuseet

i Stuttgart, har også sin plads i den sam-

menhæng. Den første seriemodel med

hækmotor var »130 H«, der præsentere-
des i 1934, og som havde 1,3-liters 4-cy-

lindret rækkemotor, centralrørschassis og
uafhængig ophængning af alle 4 hjul.

Fortil benyttedes to tværliggende blad-

fjedre, bagtil pendulaksler med skrue-

fjedre. Senere lancerede man 170 H-mo-

dellen med samme grundkonstruktion og
1,7-liters motor. Motoreffekten var her
forøget fra 26 til 38 HK.

Allerede på ettidligt tidspunkt supplere-

des de to personvognsmodeller med en
mere sportslig type, der fik betegnelsen

»150 H«. Det var ikke blot, som så ofte
set, den normale personvogn medetto-

sædet åbent karrosseri. Ganskevist gik

nogle af komponenternefra personvogns-
modellerne igen i chassis og hjulop-

hæng, og motoren havde samme grund-

konstruktion. Men en eller anden i fa-
brikkens konstruktionsafdeling havde fun-

det på at vende hele drivaggregatet om,
således at motoren kom foran, gearkas-
sen bag bagakslen, måske var inspira-
tionskilden Rumpler's gamle konstruktion,

måske var det konkurrenten Auto-Union's
samtidige centralmotorracere.

Motoren 150 H var på 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 så få af dem nåede
kun til fabrikkens løbsafdeling, hvor de

benyttedes i forskellige europæiske

sportsvognsløb.

Daimler-Benz' bekendtskab med central-
motoren blev heller ikke afgørende for
fabrikkens kurs; i modsætning til Auto-

Union holdt man fast ved frontmotoren
på GP-vognene, og det var først med
Wankelmotorprototypen C 111, der præ-

senteredes i 1969, at fabrikken atter tog

tråden op fra tyvernes Rumoler-Benz og

tredivernes »150 H«.

Efterkrigsårene — Bonnet »Djet«
Efter krigen var centralmotoren ikke

glemt, selv om det var andre mærker,

der bragte udviklingen videre. Cooper og

Porsche gik ind for konstruktionen på

deres racer- og racersports-modeller,
men hverken den engelske eller den
tyske fabrik havde særlig interesse i at
overføre den til serieproduktion. Cooper
byggede overhovedet ikke vogne af mere

normalt tilsnit, og Porsche var indtil vi-
dere godttilfreds med at bygge videre

på VW's hækmotorprincip for seriemodel-
lernes vedkommende. | stedet blev det
en ny og temmelig ukendt fransk fabrik,

der tegnede sig for den afgørende pio-
nérindsats. Automobiles René Bonnet
havde oven i købet til huse i noget så

fransk som Avenue du General de Gaulle
i Champigny-sur-Marneog det måtte selv-

Matra 530 drager fordel af den tyske V-4
motors kompakte dimensioner, og der er

blevet plads til to ekstra sæder bag i vog-
nen. Motoren er tilgængelig udefra, når bag-
ruden klappes op, og der er separat klap til

bagagerummet i vognens bagende.

  

følgelig føre til ganske særlige bedrifter.

René Bonnet's bekendtskab medbilbran-
chen og bilsporten går tilbage til tredi-
verne, hvor han både var aktiv kører og

mekaniker, men han blev for alvor kendt
som manden bag det ene af bogstaverne
i mærket »DB« (Deutsch & Bonnet), der
efter krigen producerede en spændende

coupé-model på Panhard-basis, og som

gjorde sig stærkt gældende i småvogns-

afdelingen på Le Mans.

I begyndelsen af tresserne blev DB op-

løst, og de to parthavere fortsatte hver
for sig. Charles Deutsch forblev i nogle

år 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 på 850-1100

ccm; i de to første var forhjulstrækket

fra DB bevaret, i den sidste var motoren
rykket tilbage foran baghjulene. I Bon-
net's »Djet« blev centralmotoren indført
i serieproduktion, omtrent samtidig med

at det fik sit egentlige gennembrud in-
den for bilsporten, og konstruktionen var

ikke blot i hovedprincippet, men også 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 pladstil

nødsæder eller bagage i kabinen. Til

gengæld var der bagagerum både under
fronthjelmen og bag motoren. Den bæ-

rende konstruktion var en solid gitter-

rammei firkantede rør der var støbt ind
i det glasfiberforstærkede polyesterkar-

rosseri. Der var tværsvingarms-ophæng
både ved. for- og baghjul; bagtil benyt-
tedes to skruefjedre med koncentriske

 

  
 

dæmpere ved hvert hjul. Der producere-

des to udgaver; »Standard«, der havde

1100 ccm, 70 HK motor, og »Rallye« med

1000 ccm motor og 82 HK.At den sidste
betegnelse ikke bare var til pynt, anty-
dedes af de regulerbare dæmpere, an-
vendelsen af letmetal til fælge og hjul-
ophæng, og sidst, men ikke mindst, af

de praktiske løbsresultater.

Desværre blev den vellykkede konstruk-

tion og de gode sportslige resultater ikke
fulgt af en tilsvarende økonomisk succes.

I 1964 var den finansielle situation kri-
tisk, og produktionsanlægget blev solgt

til raketmotor-firmaet Matra, der havde
besluttet sig for at gå ind i bilbranchen.
Djet-modellen blev produceret videre i

uændret skikkelse, og var i de følgende
år et godt aktiv i det nye bilfirmas rally-

indsats.
Da Matra i 1966 besluttede at udvide mo-
delprogrammet med en vogn af egen
konstruktion var det derfor naturligt, at

centralmotorprincippet fulgte med. I øv-

rigt var det også det eneste væsentlige

lighedspunkt mellem »Djet«-modellen og
den nye »530«. Chassiskonstruktionen
var ny, baghjulene var ophængti langs-
gående svingarme, og man havde fundet

en ny motor, Ford-Kéln's V-4, der med

sine kompakte ydermål var specielt eg-
net til formålet. Den gav plads til to ek-

stra-sæder, og gjorde set fra et køber-

synspunkt vognen mere. tiltrækkende.

Den oprindelige »Djet«, som fra en rent

teknisk synsvinkel var nok så spænden-

de, forsvandt fra produktionsprogrammet,

og 530-modellen er nu den eneste pro-

duktionsmodelfra den franske fabrik, der
ellers især er kendt for sin indsats inden

for bilsporten.

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

eneste, der fik øje på den tyske Taunus- pp
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Ford »Mustang« fra 1962 var en interessant roadster-prototype, der ikke må forveksles med
den senere seriemodel af samme navn. Skønt konstruktionen er amerikansk, er Motoren
hentet hos tysk Ford. Den bærende konstruktion er en gitterrørramme, styrtbøjlen er for-
stærket med et af rammens rør. Forlygterne kan klappes ned, når de ikke er i brug. Som
en interessant detalje kan nævnes ,at sæderne er tast forankrede i den bærende konstruk-

tion, mens rattet og det samlede pedalarrangement ken indstilles efter individuelt behov.

 

Ford GT 40 var først og fremmest en racersportsvogn, der skaffede fabrikken mange sejre

i internationale løb, og blev meget populær hos private kørere. Den fremstilledes dog også

i nogle få eksemplarer til almindeligt landevejsbrug med udstyr, der honorerer myndig-
hedernes og de mere normale kunders krav, De sidste var der dog ikke mange af, og
produktionstallene måede ikke engang op i det tocifrede område.

motor's specielle muligheder i central-
motor-sammenhæng; de var heller ikke
de første. Ford's amerikanske konstruk-
tionsafdeling fremstillede i 1962 en lille
2-persøners »roadster« med centralt an-
bragt, tysk V-4 motor, gitterrørramme,

hjulophæng efter GP-mønster og delt kø-
ler placeret foran baghjulene, som på

adskillige senere racersportsvogne og de

allerseneste GP-vogne. Projektet var på

mange måder spændende, og skilte sig
derved ud fraflertallet af de amerikanske
fabrikkers »eksperimentvogne«. Ligesom

dem svævede det imidlertid nogenlunde
frit i luften, og vognens placering i en
større sammenhængblev aldrig helt klar.
Imidlertid nåede det forholdsvis besked-
ne køretøj at påvirke udviklingen, og

centralmotoren hlev et bærende element
i Ford's senere løbsindsats 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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»sporty« standardmodeller, en vogn for

små mænd med behov for en stor po-

tensforlænger. Men det er en helt anden

historie, der mere hører hjemme i men-

talhygiejnen end i bilteknikken.

GT-40 var der mere realiteter i. Ford's
ledelse følte sig dog åbenbart ikke over-

bevist om at det team, der stod bag det
oprindelige Mustangprojekt, var i stand
til at skaffe Ford de ønskede resultater
på banerne. I stedet vendte man blikket

mod Europa for at finde en konstruktør

medtilstrækkelig erfaring til at løse op-
gaven. Colin Chapman og John Cooper
var på tale, men gled begge ud igen,
Cooper, fordi man vistnok fandt, at hans

konstruktioner ikke længere var på højde
medudviklingen, Chapmanefter sigende,
fordi han skønnedes for egenrådig til at
glide ind i samarbejdet med den store
koncerns teknikerstab.
Valget faldt endelig på Eric Broadley,

der i 1963 havde bygget sin Lola GT med

Ford V-8 motor. GT-40 (betegnelsen blev
valgt, fordi totalhøjden på det første ud-
kast var 40 engelske tommer - 116 cm)
var i vidt omfang Broadley's værk, men

Ford's tekniske apparat stod naturligvis

til hans rådighed med avancerede be-
regningstekniske hjælpemidler, forsøgs-
faciliteter og en omfattende stab af spe-
cialister i materialetekniske og teknologi-

ske spørgsmål. Resultatet blev en vogn

med mange nye og spændendetræk, og

den sportslige succes kom også til over-

mål.

Alt det hører naturligvis bilsporten til;

når der alligevel er behov for at nævne

GT-40, også i produktionssammenhæng,
er det fordi der blev gjort flere forsøg på

at forvandle racersportsvognentil en (i
begrænset omfang) salgbar seriesports-
vogn. Det mest ambitiøse var med Mk

Ill-udgaven fra 1967, der var beregnet
til serieproduktion i England hos John
Wyer. Mk III adskilte sig fra den nor-

male GT-40 på en lang række punkter.

Hjulophængets magnesiumdele var skif-

tet ud med dele i mere korrosionsbe-
standigt aluminium, de justerbare bøsnin-
ger i ophængetvar udskiftet med normale

gummibøsninger. Der var komplet lygte-

og baglygtearrangement, afviserblink, og
forlænget hækparti med »bagagerum«.

Indvendig var instrumenteringen supple-

ret med speedometer, gearstangen var

flyttet fra siden af vognen til en mere

normal position mellem sæderne, og der

var lydisolering, polstring og andre »ci-
viliserede« træk.
Medca. 300 HKtil rådighed var den 1000
kg tunge vogn ingen sinke. Tophastig-

hed (over 250 km/t) og accelerations-
evne tålte sammenligning med det hur-
tigste, der kunne leveresfra Italien. Pri-
sen var også i samme niveau — 18.500

dollars - men udseende og finish var
ikke på højde med de italienske konkur-

renters. Produktionen kom kun til at om-
fatte 3 vogne, og Ford's centralmotor-

planer blev skrinlagt for en tid. Først i
år er der atter dukket en centralmotor-
vogn op med Ford-navn på køleren —

den nye GT-70 - og måske vil den med
tiden komme i egentlig produktion. Bort-
set fra ligheden mellem typebetegnelser-

ne har de to konstruktioner i øvrigt ikke



noget med hinanden at gøre, selv om

man ved præsentationen af den nye mo-

del tydeligt nok har forsøgt at spille på

GT-40's sportslige image.

Lotus og Ferrari

Efter centralmotorens succes på baner-

ne er der ikke noget mærkværdigt i, at

også andre af de fabrikker, der er enga-
geret i bilsporten, har forsøgt at over-

føre konstruktionsprincippet til seriepro-

duktion. Når det i et par tilfælde — for

Lotus og Ferrari — er sket med held, er

det nokførst og fremmestfordi man ikke,
som ved GT-40, blot har forsøgt at for-

skønne og madificere de vogne, der be-

nyttes på banerne. | stedet har man med

held kombineret erfaringerne fra spor-
ten med praksis fra den normale pro-

duktion. Både Lotus »Europa« og Ferrari
»Dino« er — bortset fra centralmotoren —
i virkeligheden mere beslægtede med de

to fabrikkers øvrige seriemodeller end
deres GP-vogne og sportsvognsprototy-

per.
Lotus »Europa« præsenteredes 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 centralrør af stålplade, som i

fabrikkens Elan-model; fortil benyttes

dobbelte tværsvingarme og skruefjedre,
mens baghjulsoohænget med enkelte

tværsvingarme og skrå, fremadrettede re-
aktionsarme nok bygger på racererfarin-
ger, men afviger stærkt fra den normale

racervogns-praksis. Et lavt og aerodyna-
misk meget gennemarbejdet coupékar-

rosseri i glasfiber (luftmodstandskoeffici-
enten opgivestil 0,29) giver vognen gode
præstationer trods den moderate motor-

effekt (82 HK ved 6000 o/min.). Vognen

accelererer fra 0-80 km/t på ca. 7 sekun-

der, og tophastigheden er knapt 200

km/t.

Ferrari's Dino-mode! betegner ligesom

»Europa« et forsøg på at konstruere en

model på basis af en seriemotor og i et
forholdsvis moderat prislag. Betegnelsen
»moderat« må blot i denne sammehæng

ses i forhold til det prislag, hvor Ferrari's
modeller normalt befinder 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 på konventionel
måde foran i vognen, er den i Ferrari's

»Dino« placeret oå tværs bag kabinen og

bygget sammen med kobling, gearkasse
og differentiale til en kompakt enhed.
Med 195 HK motor og et særdeles vel-
lykket Pininfarina-karrosseri befinder Fer-

Centralmotoren er ikke mere noget særsyn

på de serieproducerede sportsvogne. Her er
to af de senere års modeller — øverst 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 på og omgåsti! hverdag.

VW-Porsche 914 — og fremtiden

Centralmotoren har bevist sine mulig-
heder — ikke blot i udprægede banekøre-

tøjer, men også i serieproducerede
sportsvogne hvor man har råd til at

se stort på den effektive pladsudnyttelse.

Der er ikke længere noget epokegøren-

de og dristigt ved at lancere en central-
motorkonstruktion, og en lang række

større og mindre bilfabrikker har også i
de seneste år sikret sig en plads i ram-

pelyset på de internationale biludstillin-

ger med centralmotor-prototyper til ud-
stillingsbrug eller til produktion. På den

baggrund kan det være vanskeligt at for-
stå de store armbevægelser og betyd-
ningsfulde miner, da VW-Porsche afslø-

rede deres nye model 914 på Frankfurt-

udstillingen i 1969. Også en del af de
skrivende folk, der skal orientere den
mindre sagkyndige del af publikum om

udviklingen på bilfronten, fik begivenhe-

dentil at tage sig noget nærhistorisk ud.

Uden særlig grund naturligvis, fordi cen-
tralmotormodeller havde været i produk-

tion i flere år hos Bonnet, Matra og Lo-

tus.
I øjeblikket kan man allerede spore de

første trækninger i rygmuskulaturen og

tilløb til nye historiske proklamationer,

fordi VW-fabrikkerne »uformelt« og »uof-

ficielt« har ladet rygter sive ud om en

 

mulig afløser 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 måske kan den også tjene som
nødløsning for. konstruktionsafdelinger,

der af prestigegrunde vil holde fast ved

noget, der ligner en hækmotor, uden at

skulle kæmpe videre med en række af

hækmotorens mere ubehagelige medfød-
te problemer.
Til gengæld kan man hurtigt løbe ind i

andre. Det bliver i hvert fald spændende
at se, hvordan manvil gøre motoren blot

nogenlundetilgængelig, også når vognen
ikke befinder sig over en smøregraveller

på en lift. Med de nuværende motortyper

og de krav de trodsalt stiller til juste-
ringer og vedligeholdelse, skal der gan-

ske vægtige grunde til at vælge en
centralmotor frem for andre, mere nær-

liggende motorplaceringer. Dermed er
ikke sagt at kombinationen centralmotor
- masseproduktion er utænkelig for al
fremtid. Nye motortyper med helt æn-

drede servicekrav kan ændre billedet.
Den dag, alle vitale motorkomponenter

kan skiftes lige så enkelt som printkor-
tene i moderne elektronisk apparatur el-

ler kassetten i en båndoptager, vil meget
se anderledes ud — også bilerne. Til den

tid kan man til gengæld næppe regne

med, at motorens placering kan give an-
ledning til større diskussioner fordi pla-
ceringsvalget sandsynligvis vil være me-

get friere. Men det er foreløbig fremtids-
musik... =
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Calf teknisk brevkasse

Jeg har nogle problemer på min
Triumph Bonneville 1969, som
jeg håber, De vil være mig be-
hjælpelig med at løse.

Min cykel er monteret med en

Avon Touring kåbe, der desvær-
re har den egenskab,at denvir-

ker som en lydmembran, såalle

mulige mærkværdige og foruro-

ligende lyde kastes lige op i ho-

vedet på føreren — mig. Man er
faktisk tvunget til konstant at
køre med styrthjelm, hvilket i

sig selv jo er udmærket, menal-
ligevel uholdbart i det lange løb.
Desuden giver kåben megetkraf-
tige resoønanser ved bestemte

omdrejninger, særlig udtalt ved
100—115 km/t.
Kåbevibrationerne håber jeg at
kommei det mindste tildels til
livs ved hjælp af gummimellem-
lagsskiver mellem kåbe og af-
stivning, men findes der alter-
native eller bedre løsninger?
Med hensyn til motorlydene ef-
terlyser jeg et materiale, der er
effektivt lydabsorberende, let at

tildanne, nogenlunde at se på

rent estetisk, har en tilstrække-
lig levetid og resistent over for
smuds, olie og benzin. Desuden
skal det være inden for rimelige

økonomiske rammer. Alt i alt
temmelig mange krav, men hvad

med en slags skum?
Kan det virkelig passe, at jeg

ved gearskiftning både ved varm
og kold motor ligesom skal over-

vinde en modstand i gearkas-

sen? Dette gælder særlig ved

nedgearing og specielt i de små
gear. Rimelig mellemgas hjæl-
per noget.

Ved langturskørsel med moderat
hastighed og varm motor har

motoren en desværre udbredt
tendenstil at gå i stå i tomgang,
og desudenlejlighedsvis at kom-
me med udsættere.
Recept udbedesvenligst.
Hvilke tændrør vil De foreskrive
om sommerentil blandet by- og
langturskørsel, der ikke foregår
forceret med »skruen« i bund?
Ved tophastighed på omkring

170 km/t og ved avanceret kurve-
tegning har min maskine, der er
udstyret til touring med side-
tasker af glasfiber og højt styr,
en udpræget tendenstil sejlen
og logren med halen. Er krafti-
gere bagfjedre løsningen? Disse
er permanent på hårdeste posi-

tion,
P.S. Det kunne være spændende
om vi snart i SMJ så en prøve-
kørsel af Rickman's 8 ventil sæt
eller det mere ordinære 750 ccm
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ombygningssæt, for ikke at snak-
ke om 5 trins gearkasse eller
elektronisk tænding i relation til
touring og sportkørsel.

J. S-J.

At De konstant er tvungettil at
køre medstyrthjelm på grund af

støjen kan vi kun græde kroko-

dilletårer over. Selv om det kan
synes overdrevet, føler jeg mig

personligt som stillet for en hen-

rettelsespeloton, hvis jeg kører

uden styrthjelm, Så meget om
den sag.
En kåbe vil som regel hævestøj-
niveauet noget, men det behøver

absolut ikke at være generende,

hvis kåben er korrekt monteret.

Normalt er det tilstrækkeligt at
sikre sig, at beslagene ikke er
fæstet direkte til udblæsnings-
rørene eller i nogle tilfælde mo-
toren, Gummiskiver mellem be-
slag og kåbe kan være til nogen

hjælp, men må ikke forveksles

med et ægte gummiophæng,
hvor gummiet alene optager de
bærende kræfter. Lyddæmpning
ved påklæbning af lydabsorbe-
rende materiale er næppe nogen

farbar vej, men man kan mulig-

vis opsøge kåbens knudepunk-
ter under vibrationerne og an-

bringe et blylod et sted imellem

knudepunkterne for at bringe

kåbens svingningstal uden for re-

sonansområdet. Hvis stellet op-

viser knudepunkter, skal besla-
gene derimod fortrinsvis anbrin-
ges i disse.
Deres beskrivelse af gearskitt-
ningen lyder, som om den var

synkroniseret, men dette er som

bekendt ikke tilfældet. Modstan-
den stammer sandsynligvis fra
kuglelåsen. Fejl i gearkassen

kan næppe give sig udslag i
stramme skiftebevægelser.

Tomgangsbesværet kan utvivl-
somt henføres til karburatorerne,
som bør renses og justeres efter

fabrikkens forskrifter, men man
kan naturligvis ikke udelukke, at
motoren bliver unormalt varm ft.
eks. på grund at forkert tænding,

og at karbureringen af denne

grund bliver for mager.

De foreskrevne Champion N3 rør
skulle ikke give problemer ved
den beskrevne kørsel.
Med hensyn til Bonneville'ens
logren medhalen er der en mis-
forståelse inde i billedet, som
mange andre end De er offer
for. Ved at ændre fjederspændin-
gen på bagteleskoperne kan De

kun påvirke styregeometrien. Når
De f. eks. hæver fjedrenes nedre

anlæg, hæver De samtidig bag-
stellet tilsvarende, og absolut
ikke andet. Forskellen i fjeder-
elementernes endelige funktion
viser sig dels ved at selve tjed-

rene lader sigtrykke mere sam-

men, hvilket udnyttes ved kørsel

med passager, dels ved at bag-
hjulet lettere slipper vejen, når
man kører ud over en bakketop,
men man ændrer ikke ved aftjed-
ringskarakteristikken.
Jeg ved ikke, hvordan stivere
tjedre vil virke på en Bonneville,
menjeg tror ikke, at denne løs-
ning er god. I 1969 kørte fabriks-
Bonneville'erne med standard
bagtjedre. En mulig løsning er
Dunlop K81, monteret på bredere
fælge (WM3-19), og under alle
omstændigheder vil De drage
fordel af disse dæks gode egen-

skaber i vådt føre. De må dog
ikke vente, at De kan komme
unodernehelttil livs, det er end-
nu ikke lykkedes for nogen med
en Bonneville.
Da Malcolm Uphill i 1969 vandt
Isle of Man TT på en fabriks-

Bonneville, skulle han efter kå-
ringen takke Triumph, som hav-

de gjort dette muligt, hvilket
vakte en del munterhed.
De kantrygt regne med, at Up-

hills- rekordomgang på godt 100
miles/timen har sat enhver ro-
deorytter i skygge, hvilket for
øvrigt ikke viser andet end at
den slags ikke rører store ånder,
selv om vi andre, ikke altid uden
grund, føler os lidt usikre,

Rickman's ombygningssæt med
8 ventiler ville vi hjertens gerne

prøvekøre, men man kan ikke

forlange, at C. Reinhardt skal

stille dette kostbare ombygnings-

sæt og en Bonneville til rådig-
hed for dette eksperiment, dertil
lever vi under for små forhold
herhjemme, rent  motorcykel-
mæssigt.

ok O.B.

Hjælp udbedes! Jeg har nu

igennem flere år læst i SMJ om
den højt priste »Autonic« trans-

former. Da jeg har en SAAB

.»Special«, kunne jeg godt tænke
mig at prøve en sådan, da tæn-

dingen jo som bekendt er lidt

ømtfindtlig på en sådan to-takter,
med udsættere ved højere ha-
stighed hvis ikke tændrør og
platiner er helt på toppen.

Men resultatet svarede ikke helt
til forventningerne, med trans-
formeren var der udsættere ved
70 km/t i tredje gear, hvor den
gamle spole kunne klare 100
km/t med de sammerørog pla-
timer. Transformeren er af typen
SB-12M, den gamle spole kører
med førkoblingsmodstand, som
jeg er gået udenom ved forbin-
delsen af transformeren.
Jeg håber, at De kan hjælpe
mig, da jeg ikke rigtig kan for-

stå det, for transformeren skulle
jo ikke have mere at bestille
end i en seks cylindretfire takts
motor.
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 på Deres SAAB sva-
rertil, at en fire-takt motor med
fire cylindre skal gå 6.500 omdr/
min. Det plejer at kunne lade

sig gøre med en Autonic, men
det kræver, at anlægget i øvrigt
er i orden. Detvil først og frem-

mest sige, at tændrørene skal

være gode med skarpkantede

elektroder og korrekt elektrode-
afstand, der må kun være mini-
malt spændingsfald gennem
kontakterne, og såvel rotor-

spænding som primærstrøm ved
spolen skal være inden for al-

mindelige normer.

I Deres tilfælde ville vi først se
tændrørene efter og eventuelt
tile elektroderne op. Desuden
ville vi forsøge at gå lidt ned i

elektrodeafstand, da det altid

kan give et fingerpeg — bedst
er det naturligvis at måle anlæg-
get igennem. Det skal dog på-
peges, at der i visse tilfælde

med. tre-cylindrede  to-taktere
og med fire-taktere, der har
seks eller otte cylindre, kan væ-
re vanskeligheder ved større

omdrejningstal, da disse moto-

rer egentlig kræver spoler med

ret stort strømforbrug. Til disse
motorer fremstilles nu en Auto-
nic transformer type ESH 12 M,

men den er knapt nok kommet
i handelen endnu.
Det er mærkeligt med de tænd-

kabler, som Boschi sin tid slog

ret voldsomt op. Hverken Bosch-
forhandlere eller de personer,

der har med den praktiske side
at sagen at gøre hos Bosch,

kender nogettil denne frembrin-

gelse. Hvis De hos en Bosch-
forhandler bestiller tændkabel
nr. 6 180 201 100, så får De det
rigtige kabel, og der er chance
for, at Boschforhandleren lærer

sine produkter at kende. M.H.D.

K
Angående MZ 250 ETS 1970.
14.000 km. Jeg har et par
spørgsmål om ovenstående mo-

torcykel.

Når den kører op til 50—55 i
andet gear, »firetakter« den ret
kraftigt, hvilket jo er ret irrite-
rende ved bykørsel. Jeg har un-
dersøgt luftens vej til karburato-

ren uden at have fundet nogen

[Fortsættes side 24)



Lad os udrydde misforståelserne
omkring rensende benziner.

Enhver benzin med et rensende additiv kan
muligvis holde en karburator renere end den
sammebenzin uden additiv. Og denne mindre
forskel kan være baggrunden for påstande om
»renere luft«, »mindre forureninger i udstød-
ningsgassen«, ja, selv »forøget motorkraft« og
»bedre kørselsøkonomi«.
Chevron,der har eneret på additivet F-310=,
er imidlertid ikke nogen almindelig rensende
benzin. Chevron med F-310 renser ikke bare

snavsede karburatorer. Også indsugningsven-
tilerne, manifolden og krumtaphusets ventila-
tionssystembliver renere, Faktisk kan F-310
rense disse dele, så de bliver næsten så rene
som nye. Det mindskerligeledes aflejringer
på stempelringene, oliesien og andre vitale
motordele. Resultatet heraf - bevist gennem
adskillige prøver med snavsede motorer- er,
at Chevron med F-310 kan give en mærkbar
forbedring af benzinøkonomien.

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

+Chevrons indregistrerede varemærke for Polybutene
Amine Gasoline Addirive.
 

  
Næsten som ny

Renere motor

Før. Disse 10 biler blev udvalgt fra en gruppe
brugte vogne på grund af deres usædvanligt
snavsede motorer. Udstødningenblev ledt ud
i et bassin, og efter 3 timers forløb var vandet
blevet sort på grund af sod.

 

Efter. De samme10 biler blev derpåsendttil-
bage i trafikken, indtil de hver havde brugt 6
tankfulde Chevron med F-310.Nu blev prøven
fra før gentaget, og denne gang forblev van-
det helt klart. Hvorfor? Fordi de snavsede
motorer og udstødningsgasserne varblevet så
meget renere.

1 et af Chevron Centrallaboratoriernes op-
rindelige forsøg monterede man 6 nye karbu-
ratører på hver sin prøvemotor, der konstant
arbejdede med et omdrejningstal svarendetil
50 km/t, En kørte på Chevron med F-310,
resten på andre kendte benzinmærker, Efter
at have kørt i 45 timer viste alle karburato-
rermetendenstilsvære aflejringerundtagen den
ene, der havde kørt på Chevron med F-310.
Denvarstadig. skinnende ren.
Underprøver på landevej blev aflejringerne
på indsugningsventilerne fotograferet før og
efter at have kørt på Chevron med F-310.
Chevron benzinen rensede disse motordele,
så de blev næsten som nye. Ogfærreaflejrin-
ger betyder mere motorkraft, større ydeevne.
 

… og selvfølgelig
renere luft

Før. Vognen på billedet til venstre blev valgt
på grundafdens usædvanligt snavsede motor.
En gennemsigtig ballon blev sat til udstød-
ningsrøret, mens motoren gik i tomgang.Bal-
lonen blev fyldt med snavsede udstødnings-
gasser, indtil den så ud som her. Chevron-
mærket bagved er helt skjult.
Efter. Den sammevogn efter at have brugt
6 tankfulde Chevron med F-310. Ballonen
blev ved med at være klar, og Chevron-mær-
ket kan tydeligt ses. Chevron med F-310 har
renset den snavsede motor og reduceret for-
ureningerne i udstødningsgassen. Og renere
udstødning betyder renere luft.
 

Chevron

Bedre kørselsøkonomi, mere motorkraft, renere luft... Chevron med F310 ge



   

Cal( teknisk brevkasse
(Fortsat fra side 22)

hindringer. | karburatoren er dy-

serne og nålen (i 3 hak) i over-
ensstemmelse med forskrifterne

bortset fra hoveddysen mærket
115, her siger instruktionsbogen

117. Benzinøkonomien er ikke
helt god, 15—18 km/l ved blan-
det kørsel.
Nogen god starter har den al-

drig været, specielt hvis den har

stået udenfor i et par dage, dog
med overdækning, kan man

sparke både seks og syv gange,
før man bliver sur og løber den
i gang, derfor har jeg undersøgt

strømforsyningen til og fra spo-

len samt testet spolen på en
VLC spole-tester, her kunne den
kun trække 2-3 mm gnist, hvis vi-
seren bare skulle op på 4, der
er starten til det gode område.
Derpå testede jeg en Bosch-
spole fra en Opel A-model. Den

trak en gnist på 7 mm med et

udslag på 6, der er øverst i det

gode område. Nu spekulerer jeg
på at montere en sådan spole.
Jeg er godt klar over, at tæn-
dingstidspunktet er ret kritisk,

men da den har været svær at
starte, også de gange den har
været til eftersyn hos forhandle-
ren, overvejer jeg stærkt mulig-

heden. Er det for resten nor-
malt at skyde gennem udstød-
ningen, når manstarter en halv-

lun motor, d.v.s, når den har
stået lidt efter at have kørt.?
Bagfjedrene knirker meget un-
der deres bevægelse op og ned,
kan der gøres noget ved det?
eventuelt smøre  yderkappen
med noget, der vel at mærke
skulle virke et par månedereller

permanent.

Der er en hel del mekaniskstøj
fra dynamoen. Jeg har lagt
mærketil, at det specielt er ved
belastning såsom acceleration,
kørsel op ad bakke samt når

der køres 90—100 km i 4, gear,
hvorimod det fortager sig lidt,

når man kører hurtigt.

Jeg har fået at vide, at en MZ
skal have den lyd, men kan det
være rigtigt?
Er det muligt at peppe motoren

ved hjælp af for eksempel at
korte skørtet på indsugningssi-
den på stemplet, eller kan der
købes decideret tuningsdele?
Passer fabrikkens 5-trins gear-
kasse sådan nogenlunde uden
for mange modificeringer. Jeg
synes nemlig ikke rigtig om 1.-
gearet, som jeg ikke finder sær-
lig  accelerationsvenligt, når
man stadig vil være gode ven-

ner med koblingen. 4.-gearetfin-
der jeg derimod udmærket, da
min kåbe har gjort underværker,

specielt i modvind. Derfor har

jeg ikke lyst til at geare om.
R. P., Klampenborg

I forbindelse med karbureringen
må De ikke overse svømmer-
standen, der kan hæves betyde-
ligt, hvis karburatoren er lidt
skævt monteret — dette anfø-
rer vi blot for en ordens skyld,

da aft tyder på, at fejlen ligger
i tændingsanlægget.

Den originale spole virker jo ab-
solut ikke imponerende med si-
ne præstationer, og både den
vanskelige start og Motorens til-
bøjelighed til at tire-takte under
acceleration kan skyldes ringe

overslagsspænding. Hvis der ik-

ke kan skaffes en bedre origi-
nalspole, vil det under alle om-
stændigheder være fornuftigt at
montere en god spole.

Startvanskelighederne kan tilli-
ge skyldes fugt ved den radio-
støjdæmpende tændrørshætte.
Denne bør rengøres udvendig

og indvendig, aftørres og sprøj-

tes med et vandfortrængende
middel.

Når motoren understart i varm
tilstand skyder i udblæsningen,
kan fejlen desværre ligge i for-

kert karburering, utilstrækkelig

overslagsspænding (tænder ikke

med det samme) og forkert tæn-

dingsindstilling.
Når tjedrene knirker under at-

fjedringsbevægelserne, er det i
reglen på grund af tør friktion
ved fjedrenes anlægsflader. Man
kan benytte alle mulige hjælpe-

midler, men man bliver jo nødt

til at demontere tjederaggrega-

terne for at kunne foretage smø-
ringen.

Den larmende dynamo i en MZ

har vi aldrig hørt noget om før.

En jævnstrømsdynamo kan i

særlige tilfælde larme i kullene,

når disse er skråtstillede, men

i forbindelse med MZ ville vi
to, at der er tale om sidelejet.
Det er en almindelig kendt sag,

at de østtyske lejer ikke er sær-

lig gode, og udskifter man til
t, eks. SKF, er der ikke noget i
vejen. Ofte er det tilstrækkeligt

at udskifte det yderste sideleje,
hvilket forholdsvis let lader sig

gøre.
Der findes ikke noget tunings-

sæt til MZ, og vi har heller ikke

nogen  tuningsanvisning. Hvis
man skal tune på fri hånd, skal
man helst have godt med stemp-
ler og cylindre til at eksperimen-
tere med. Fem-trins gearkassen

kan ikke indbygges. inden De

tænker på drastiske forandrin-
ger, skal De nok afvente resul-

tatet af en god spole og fintrim-
ning af karburator og tændings-
indstilling — der skal i virkelig-
heden så lidt til at gøre under-

værker. M.H.D.

 

TRIOMPH TUNING
Udover vort store udvalg i
BMC-tuningsdele kan vi nu
tilbyde Dem tilsvarende ud-
valg i SAH-Triumph tuning.
SAH-programmet byder Dem
på talrige kombinationsmu-
lighedertil samtlige Triumph
modeller.
Af andet udstyr til Deres Triumph

Bermuda hardtop.
Trådhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stålfælge. Ashley fastback
hardtop. Træ- og læderrat m. m.

kan nævnes:

Tal med tuningsspecialisten på telefon
(01) 30 1501 eller (01) 30 5301

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

H
Hovedlager for

SAH —TRIUMPHtuningsdele
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Hvis De vil spare benzin-penge,
bør De også tænke i tændrør.

Ved en årlig kørsel på ca. 15.000 km kan forbruget. Den enebil brugte Champion
De spare brændstoftil ca. 400 km ved  Turbo-Action tændrør. Den anden almin-
at skifte fra konventionelle tændrør til … delige Champion. For hver 1.500 km blev
Champion Turbo-Action. - Beviset er HH tændrørene skiftet mellem vognene. Og
Champions Turbo-Actiontest.
To ensFiat'er kørte 15.000 km gennem
Europa. En kontrollant fra United
States Auto Club registrerede benzin-

hver gang havde den bil, der brugte
Turbo-Action, det mindste benzin-
forbrug. NER

CHAMPION]

Be” om Champion le rå Action næste gang Deskal skifte tændrør.

   



 
 

 

Medens mantidligere udelukkende havde

den indstilling, at mennesket måtte til-

passe sig bilen, er man i stigende grad
gået 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 hænde, men man kan ikke
med samme korte varsel give ham en

bedre køreuddannelse, og man kan slet

ikke ændre hans reaktionstid.
Disse betragtninger indgår i forskellige

sikkerhedsnormer, der desværre ikke er
skabt på internationalt plan. Det gælder

lige fra de krav manstiller til bilernes

konstruktive sikkerhed til udstyr som lyg-
ter, signalapparater, reflekser og meget

andet, der kan være vidt forskellige end-

da for nabolande.
En del af de amerikanske sikkerhedskrav

slår an på det europæiske marked, fordi

eksporten til USA for mange europæiske

fabrikker er så betydningsfuld, at detvil
være meningsløst at opretholde en pro-

duktion for USA og en anden for andre

lande.
Et typisk eksempel på sikkerhedskrav

med forskellig udformning er det ameri-

kanske krav til dækkets forbliven på fæl-
gen under en dækeksplosion, der i au-
stralsk udformning er blevet strammet

yderligere, medens man uden for auto-

mobilfabrikkerne næsten intet kendertil
disse krav i Europa. Ikke desto mindre
kommerbilejere, mekanikere og vulkani-

sører stadig oftere ud for fælge med en
mærkelig profil. Det er de såkaldte hump-
fælge — hump kommeraf det engelske

ord, der i denne forbindelse må oversæt-

tes med pukkel.
Den 1. april 1968 trådte i USA Safety

Standard nr. 110 i kraft, og den lyder:
Når en bil med en hastighed på 60 mph
(= 96,6 km/t) kører lige ud og udsættes

for en dækeksplosion eller lignende plud-
seligt tab af luft i et hjul, skal dækket på
det pågældende hjul blive så længe på
fælgen, at vognen kan bringestil stands-

ning ved en kontrolleret opbremsning.

Den 1. juli 1970 trådte den australske sik-
kerhedsbestemmelse ADR nr. 20 i kraft,
og den svarer til den amerikanske, blot

er der stillet klare betingelser. Trykket

skal gå af dækketi løbet af tre sekunder,

og afbremsningen af vognen skal ske

med en retardation på mellem 0,2 og 0,5

g. Desuden forlanger man i Australien, at
disse betingelser opfyldes, når dæk-
eksplosion indtræffer på et forhjul og et
baghjul i diagonal placering.
Både i den almindelige sikkerheds inter-
esse og for at opfylde disse bestemmel-

ser har man udviklet de ovennævnte
hump-fælge særlig beregnet for monte-

ring af slangeløse dæk. Hvis man med

slangeløse dæk kører megethurtigt i en

snæver kurve, kan dækket blive krænget

så meget, at vulsten (dækkanten) bliver

trukket ned fra fælgens skulder, og så

kan luften slippe ud. Det var oprindelig

v

 



 

 

  
 

 

På et stativ ved baghjulet er monteret en

kniv, der under kørslen kan hugge ind i dæk-

ket.

 

 
 

 

Her har forhjulets kniv været i funktion, og
som man ser, sidder dækket stadig rigtigt

på fælgen efter en nedbremsning fra ca. 100

km/t.

 

 

 

 

Som det fremgår af dette billede, er det en

ret alvorlig »punktering«, kniven præsterer

under kørslen.

for at undgå dennesituation i forbindelse
med sportkørsel, at hump-fælgen blev

fremstillet, men nu passer den glimrende
til opfyldelse af de nævnte sikkerheds-
bestemmelser.
Hos Daimler-Benz har man siden begyn-
delsen af 1968 gjort forsøg med alle re-
levante dækstørrelser med dertil hørende

Dette er en hump-fælg, og pilen markerer

den pukkel, der tæt ved tælgkanten løber

i fælgens periferi. En lignende pukkel ses i
den anden side imod fælgens fordybning.

fælgstørrelser. På forskellige vogne byg-
gede man et stativ ved højre forhjul og
venstre baghjul, og dette stativ bar en
økseformetkniv, der gennem en magnet-

kontakt med betjening fra førersædet

kunne bringestil at hugge ind i dækket
under kørslen.
Når dette sker ved kørse| med ca. 100
km/t, lyder der et højt knald, og luften
går øjeblikkelig af dækket gennem en 25
cm lang flænge. Disse forsøg har med-

ført, at Mercedes til samtlige modeller

benytter hump-fælge, og når dækket på

en sådan fælg flænges, viger vognen bog-

staveligt taget ikke fra kursen, blot man

styrer let kontra med rattet, og både den
amerikanske og den australske sikkers-

hedsbestemmelse kan så rigeligt opfy!-

des.
Hos Daimler-Benz gør man dog udtryk-

keligt opmærksom på, at alle forsøg af
denne art foretages, medens vognen kø-

rer lige ud. Derfor advarer man mod det
om sommerenså ofte sete »gorillagreb«,

hvilket vil sige, at køreren tilsyneladende

holder fast på taget med den venstre
arm. Hvis den højre arm skal lægges om
en kvindelig passager, så anbefaler man

at standse vognenførst, for uanset hvor
gode og sikre dæk og fælge vi får, hører
begge hænder stadig til på rattet. =

 

 

Den flydende pakning
som kandethele.

Forbliver fleksibel underalle forhold

og er behagelig at arbejde med.

HERMETITE
ERIK JUNGFALKA/S
Vesterbrogade 196,

1800 - København V.
Tlf. (01) 21 65 65  
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Nye modeller

Af Mogens H. Damkier

Fiat 127 skal inden længe afløse

| den ordinære Fiat 850, og ved at

| udskifte en hækmotorvogntil en
| nutidig konstruktion medforhjuls-

| træk er der opnået en gevinst i

sikkerhedens tjeneste.

vs —g

 
 
 

 

Fiat 127 er lidt større end Autobianchi A112, og i
mere kendte størrelser ligger den mellem BLMC

1100, Linierne er lidt modeprægede medlet kile

rent automobilteknisk er en misforståelse, men i
fælde er hastigheden ikke så stor, at det kan hal

indflydelse.

Interiøret er enkelt og rationelt med alle hyppig:

kontrolorganer anbragt ved rattet undtagen bolde

spejlsvaskeren.

 

 



1 112, 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-

   
 

Så kom Fiat 127, hvilket er ensbetydénde
med, at man på nogle andre fabrikker

bliver nødt til at tage sig gevaldigt sam-

men på den ene eller den anden måde.
Der er to måder at tage sig sammenpå:

Man må enten forbedre de nuværende
modeller, eller man må sænkepriserne —

det gælder ikke mindst for BLMC.

Ingen kan medrette påstå, at denne mo-

del kommersom etlyn fra en klar him-
mel, for i princippet er den prøvekørt af

tusinder almindelige bilister i form af
Autobianchi A 112, nøjagtig som Fiat 128
havde Autobianchi Primula som forgæn-
ger i det mindste, hvad de konstruktive
principper angår. Men æres den, der
æres bør: Det var Austin/Morris Mini,
der var forbilledet for hele denne nye

skole.
Fiat 127 er opbygget efter samme prin-

cip, der først var gældende for de nu-

værende BLMC-modeller med tværstillet
frontmotor, og som senere blev retnings-
givende for Fiat's datterfabrik, Autobian-

chi. Model 127 er på alle måder lidt stør-

re end Autobianchi A 112 og den er op-

bygget efter sammeprincip som Fiat 128,

hvilket vil sige tværstillet frontmotor med

kobling og gearkasse i forlængelse af

krumtapakslen og differentiale bag gear-

kassen. Forhjulsophængning i system

McPherson med skruefjedre og fjeder-

ben, der er boltet til den del af hjulkon-

sollen, der udgørstyrebolten, hvilket let-

ter servicearbejdet.

Baghjulsophængning ligeledes i system

McPherson blot med tværliggende blad-

fjeder, der samtidig fungerer som kræng-

ningsstabilisator. Den underste del af

forhjulenes konsol støttes af en tvær-=

liggende svingarm, der sammen med

krængningsstabilisatoren udgør 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 stødstangsmotor, som benyttes

til Fiat 850 Sport Coupé og Spider samt

Autobianchi A 112, blot er den i denne

udgave tunet til en maksimaleffekt på 47

DIN hk, hvilket giver vognen en topha-

stighed på ca. 140 km/t og i hvert til-

fælde over 135 km/t.

I størrelse ligger model 127 mellem

BLMC's Mini og 1100 model, idet læng-

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 totallængdentil

passagerkabine og bagage og kun 20

pct. til motor og transmission. Bagsiden bp



 

Der er overraskende god plads i Fiat 127.

Her er vognen vist med vinylindtræk, men

den leveres også med vævet stof og vinyl-
forstærkninger.

 

Dette er ganske almindelige standardkutter-

fer og tasker, og som det ses, kan man

have en usædvanlig omfangsrig bagage for
en vogn af denne størrelse, men der er lidt

kineseri med at få de større enheder på

plads og ud af vognen igen.
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Fiat 127 fronsam
af medaljen er som bekendt den, at man

ikke slipper for en væsentlig part af for-

hjulenes skærmkasser i vognens indre,
hvor de på en langtur kan forhindre kø-
reren i at strække sit venstre ben.
Vendervi tilbage til motoraggregatet, så
er dette nok en velkendt konstruktion,
der på grund af den forholdsvis korte

krumtapaksel kan forsvare at køre med

tre hovedlejer, men der er en ny type

stempelringe og andre forbedringer.

Gearkasse og differentiale har egen olie-

beholdning, der er udluftning af krum-
taphusettil indsugningssystemet, og i kø-

lesystemet indgår 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 på 4,692:1
giver følgende tophastighed i de tre la-
veste gear: 40 km/t — 70 km/t - 105
km/t. Momentet overføres til de driven-
de forhjul gennem kardanaksler med ho-

mokinetiske led i begge ender, og de
inderste led, der samtidig har udlignings-
mulighed i længderetningen, er monteret

i selve differentia!et og smøres derfor af

dettes olie.
Der er 227 mm skivebremser på forhju-

lene og 185 mm tromlebremser på bag-
hjulene, to-kreds system og lastafhængig
reduktionsventil ved baghjulsbremserne.
Det effektive bremseareal henholdsvis
for og bag er 124 cm2 og 221 cm?
- baghjulsbremserne er selvjusterende,

hvilket forhjulenes skivebremser som be-

kendt også er. Desuden er der ingen
smøresteder på undervognen.

Motoraggregatet svarer ret nøje til model

128-konstruktionen. I Fiat 127 er der tripol-
led inde ved differentialet til udligning for
kardanakslerne under aftjedringsbevægelsen.

Koblingen aktiveres med kabel i et næsten
retlinet træk fra koblingspedal til koblings-
armen, der ses under styretøjet (med kon-

trafjederen).

 

Tandstangstyrehuset ligger beskyttet bag

motorblokken, og desuden er ratstam-

men tre-delt og forsat, hvilket i sig selv
giver beskyttelse for køreren ved kolli-
sion, men desuden er den øverste del
af ratstammen stødabsorberende. Vog-
nens venderadius er 4,8 meter.
Karrosseriet er udformet i meget store
sektioner, hvilket giver få samlinger, og

sammen med profilerede forstærkninger

gør det passagerkabinen meget stærk og

modstandsdygtig. Hele taget inclusive

rammetil for- og bagrude er presseti et

enkelt stykke, hver side med udskærin-

ger til siderude og dør er presset i et
enkelt stykke, og hele gulvet med cen-

tralrør er presset i en enkelt plade. Der-

til kommer så kasseforstærkninger som
sidevanger og dørfyldning, traverser til

hjulophængninger o.s.v. - rammen til
baghjulsophængningen danner en rekt-

angulær konstruktion, der omslutter ben-
zintanken under bagagerummets gulv.

Fiat 127 udføres kun som to-dørs sedan,
og den er overraskende rummelig, selv

når man på forhånd kender konstruktio-
nen. Udstyr og indretning er efter nuti-

dens bedste standard, idet alle hyppigt
anvendte kontrolorganer er samlet så
tæt ved køreren som muligt. På forpane-
let har vi kun kontakten for lygter og

instrumentbelysning, og ifølge gammel

Fiat-tradition kan man omstille mellem
alle tre lygteføringer ved hjælp af en
kontaktarm til venstre under rattet, hvor

også blinklyskontaktarmen sidder. Til

højre underrattet sidder en kontaktarm

for vindspejlsviskerne. Desværre har der

som standardudstyr ikke væretråd til en

elektrisk vindspejlsvasker og gummibol-

den på forpanelet er ikke så hensigts-

mæssig under vore klimatiske betingel-
ser, men det er dog en sag, der lader sig

ændre for en beskeden udgift.
Varme- og ventilationsanlægget blander

kold og varm luft, og derfor kan man

med det sammeindstille til den ønskede
temperatur - resten af interiøret fremgår
af billederne, blot skal det bemærkes, at
indstillelige ryglæn på forsæderne er ek-

straudstyr.
Vognen har en ualmindelig pæn finish,

og man får med det sammeindtryk af

god kvalitet. Dertil kommer et bagage-
rum på ikke mindre end 365 liter. Prisen?
Ja, den kender man ikke endnu, men den

må nødvendigvis ligge mellem 19.000 og
23.000 kroner, og siger vi midt imellem,

altså 21.000 kroner, er den overmåde

konkurrencedygtig.



 

 

eres vogn lever
et hårdt liv…

 

- vær lidt god ved den …

BP har udviklet en smøreolie til alle de

biler, som måleveet hårdt liv - kræven-

de stop-og-start kørsel - lange stræk
i topfart - drønende varmt arbejde for

motoren… BP har kaldt den SUPE

VISCO-STATIC SPORT.Ikke rn
fordi den er »reserveret« É
sportskørere - menfordi
sportsvogne også har

BP SUPER
VISCO-STATIC SPORT
SAE 20W-50

       

  
     

X

et hårdt liv, som olien må leve op til.

BP SUPER VISCO-STATIC SPORTan-
befalestil alle hårdtarbejdende vogne
- gamle såvel som nye- og til motorer

medstort olieforbrug… Det er på langt
sigt den mest økonomiske

specialolie - ikke mindst

til erhvervsvogne, der har

særlig krævende kørsel.  Å
 

 



Fra
Både inden for automobilindustrien og benzinsel-

skaberne udføres et stort forskningsarbejde for at

gøre bilernes udblæsningsgas renere.

Det er i grunden mærkeligt, at man på en

af de første dage i februar kan stå ved
en lille grøn plæne midt i Thornton-labora-
torierne ved Chester (England) og se på

en nypoleret stær, der på hastige fjed søger

efter orme mellem nyudsprungne krokus, og

alligevel føle sig let deprimeret. Dette skyl-
des selvfølgelig ikke, at England er velsig-

net medettidligt forår, for det er landet vel-

undt, og det skyldes heller ikke, at British

I denne artikel benyttes de kemiske
udtryk, som de fleste er fortrolige
med. Hvis man læser udenlandsk lek-
ture om emnet, vil man næsten ude-
lukkende se de kemiske forkortelser.

Kulilte = CO
Kulbrinte = HC. Undertiden ses be-

fegnelsen HCE, hvor E står for emis-

sion, altså i denne forbindelse kul-
brinte i udblæsningen.

Kvælstofilte = NO eller NOx
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Leyland i sidste øjeblik svigtede arrange-

mentet og brændte os af for en redegørelse
om eksperimenterne med fremtidens motor.

Den egentlige årsag til det svigtende humør
kunne tilskrives, at forskellige oplysninger
og indtryk blev sammenfattet med den over-

bevisning, at denne vor verden trods alle
teknologiske og sociale fremskridt er nøjag-

tig lige så håbløs svindelagtig, som den

har været altid siden menneskets entré på

arenaen. Her står man omgivet af en raffi-

naderihørm uden lige og ordner nogle
kendsgerninger og oplysninger om luftforu-

rening, og man kommertil det resultat, at
det er gas alt sammen, Man sender også

en skæv tanke hjem til antibildemonstran-

terne, og man kan ikke rigtigt indse, at det

skal kunne betegnes som noget væsentligt
fremskridt for menneskeheden, at ungdom-
men uhæmmet 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 kendskabtil tingenes rette sam-

menhæng alvorligt, eller at dagspressen
blot refererer udfoldelserne uden på nogen

   
forureningens

arbejdsmark
måde at gøre forsøg på at bringe lidt op-
lysning om tingenes rette sammenhæng.

Alvorligt arbejdende forskere giver en nøg-
tern redegørelse for den øjeblikkelige sta-
tus, og de fortæller os blandt andet om et

benzintilsætningsmiddel, der kan nedsætte
luftforureningen, men uden at sige det med

rene ord, lægger de ikke skjul på, at hele
luftforureningsspørgsmålet hvad bilerne an-
går — set fra et videnskabeligt synspunkt
er hysterisk og uden videre væsentlig be-
tydning. Når man står omgivet af et hav af
løsslupne kulbrinte, som mange storbyers
samlede biler ikke kunne præstere i et
overskueligt tidsrum, hjælper det selvfølge-
lig med til at bringe forholdene om luftfor-

urening i det rette perspektiv.
Men en ganske kort »historisk« gennem-
gang af hele spørgsmålet vil vise, at Los

Angeles på grund af ganske specielle kli-
matiske og geografiske betingelser vitterligt
kunne have problemer, der måtte tilskrives
bilerne. Under ganske specielle meteorolo-
giske betingelser kan varm luft danne en

prop over den bjerggryde, Los Angeles lig-

ger i, og uforbrændte kulbrinte i udblæs-



«| På laboratorierne i Thornton har man som

omtalt i teksten fremstillet et aggregat, der
kan forsyne en hvilken som helst bitmotor

med vidt forskellige gasblandinger, medens

vognen kører på dynamometer, og sammen-

sætningen af udblæsningsgassen måles.

ningens meget komplicerede sammensæt-
ning kunne sammen med navnlig kvælstof-
ilte ved en fotokemisk proces danne den
såkaldte smog, der lå som en gul-brun tåge
over byen, og samme smog kunne bådegi-
ve åndedrætbesværligheder og irritation af
øjnene. Foruden de her nævnte klimatiske,
meteorologiske og geografiske forhold var
samme smog også begunstiget af uhen-
sigtsmæssige  bilkonstruktioner, idet de

overdimensionerede amerikanske motorer
under deres langsomme bykørsel udviklede
en så beskeden brøkdel af deres maksimal-
effekt, at dette gav komplikationer med for-
brænding, karburator og hensigtsmæssig

tænding.
Det var ganske indlysende, at myndigheder-
ne i Californien måtte gøre noget ved
spørgsmålet, og som de første indførte de
en standard for tilladelig forurening fra bi-
lerne — for at komme en del uforbrændte
kulbrinte til livs indførtes blandt andet kra-
vet om positiv ventilation af krumtaphuset,
hvilket som bekendt vil sige, at udsugnin-
gen fra krumtaphuset er koblet til motorens
indsugning, således at de benzindampe, der
under kompression og forbrænding trykkes
forbi stemplerne og ned i krumtaphuset, bli-
ver ført tilbage til motorens forbrændings-
kammer i stedet for at blive sluppet ud i

luften gennem et simpelt ånderør.

Man skal imidlertid ikke have større teknisk
fantasi for at forestille sig, at netop dette
system kan medføre nye komplikationer, for
trods oliefælder og ventilsystemer kommer
der også nogen olie med ind i forbræn-
dingskamrene, og det kan medføre kulaflej-
ringer på ventiler og tændrør samt i karbu-
rator og manifold, og så kan manrisikere
en dårlig forbrænding, der blot sender kul-
brinte ud gennem  udblæsningssystemet,
hvilket vi skal vende tilbage til om lidt,

Nu ved jo enhver, at der i benzinmotorens

udblæsning erkulilte, og at kulilte er døde-

ligt giftige og tilmed lumske, fordi det er en
lugt- og farveløs luftart. Hvis en hel by er
forseglet med en prop af varm luft foroven
og bjerge til siderne, kan der naturligvis
opstå en ret kraftig koncentration af kulilte,

og skønt denne koncentration ligger meget
langt fra en dødelig koncentration, så kan
den dog give øjeblikkeligt ubehag blandt
andet i form af hovedpine, og på længere

sigt kan den også være skadelig. Altså intet

under, at man i Californien gik i krig mod
kulilte, kulbrinte og kvælstofilte ved en sam-

let aktion med stadig strengere krav.

Så kommerder to fiduser ind i spillet. En
kæmpestor politisk fidus og en ganskelille
merkantil fidus. Visse politikere i USA gjor-

de sig til talsmænd for at udvide bestem-
melserne fra Californien til samtlige stater
for på den måde at vinde popularitet. Det
sørgelige er imidlertid, at de mennesker,
der påpegede faren og ubehaget ved alle
andre former for forurening blev overhørt
eller endda manøvreret ud på »uskadelige«
pladser, hvor de ikke kunne genere hver-

ken myndighedereller industri. Foruden den

støre politiske fidus så man den helt lille,
men evigt opdukkende merkantile fidus, idet

der blev fremstillet forskelligt tilbehør til
montering på eksisterende biler, således at
disses udblæsning blev »giftfri«, hvilket vil

sige med et meget lille indhold af kulilte.

I det store og hele bestod disse aggregater
af et mellemstykke, der gavlidt falsk luft ved
karburatoren eller indsugningsmanifolden,
og ved en sådan udmagring kan kulilteind-
holdet reduceres. Desværre sker der samti-
dig det, at indholdet af kvælstofilte stiger

endnu mere, og der er endnu ikke helt klar-
hed over, hvad der i grunden er værst. Det

var i hvert tilfælde helt på sin plads, da for
eksempel det danske biltilsyn skar over
tværs og forbød montering af aggregater,

der kunne reducere kulilteindhold, medens
de i langt større målestok forøgede udblæs-
ningens indhold af kvælstofilte.
Det skal lige bemærkes, at Chrysler i USA
udsendte et tilbehør på markedet beregnet
for eksisterende, ældre Chrysler-modeller,
og ved modifikationer af strømfordeler og
karburator kunne man opnå en helt igen-
nem renere udblæsning.
Andre lande er senere kommet med på hol-
det med regulativer for bilernes udblæsning,
og at bestemmelserne stadig er noget svæ-
vende, fremgår af udtalelser fra Shell-folke-

ne på Thornton, der gang på gang henviste

til loven »i det mindste som vi kendte den

for tre dage siden«,
Jamen erdet da nytteløst og helt urimeligt,
at man i det ene land efter det andet for-
langer bilernes luftforurening reduceret?

Nej, på ingen måde, da enhver bekæmpelse
af forurening altid må hilses velkommen,

(Fortsættes næste side)

Dette billede stammer fra Fiat's forsknings-
center, men kunne lige så godt være fra
Thornton eller et andet sted, hvor man ar-
bejder med forureningsproblemer. Udblæs-
ningen fra bilerne føres gennem et anlæg,

der udskiller rent vand tra udblæsningsgas-
sen, og den vandfri gas opsamles i de store

plasticsække, der er ophængt under loftet.
Den samlede udblæsningsgas fra et bestemt
testprogram bliver derefter analyseret.

Metodertil frembringelse
af renere udblæsningsgas

Bortset fra arbejdet med helt andre mo-
tortyper benyttes forskellige metoder til
at gøre den almindelige benzinmotors ud=

blæsning renere.

1) Forvarmning og temperaturregulering
af indsugningslutten til karburatoren, hvil-
ket muliggør meget nøjagtig og ensartet

afstemning mellem benzin-luftblandingen.

2) Indsprøjtningssystemer med ensartet
og korrekt gasblanding uanset barome-

terstand, temperatur, belastning 0.s.v.

3) Speciel forskydning af tændingstids-
punktet under deceleration og tomgang.

4) Indblæsning af ren luft ved udblæs-

ningsventilen for at få fuldstændig for-
brænding af udblæsningsgassen. Må dog
betragtes som en øjeblikkelig nødforan-

staltning for visse amerikanske motorer.

5) Recirkulation af udblæsningsgas. En
lille del af udblæsningsgassen sendestil-
bage til motorens indsugning, hvilket re-
ducerer forbrændingens temperatur og
nedsætter indholdet at kvælstofilte.

6) Udblæsningsreaktoren opsamler den

varme udblæsningsgas, der kan bringes

til efterbrænding ved tilsætning af ren

lutt, hvilket reducerer indholdet af både
kulilte og kulbrinte.

7) Udblæsningskatalysatoren foretager en
kemisk rensning af udblæsningen med

hensyn til kulilte, kulbrinte og kvælstof-
ilte, men så vidt vi har forstået, kræver

de hidtil kendte katalysatorer blyfri ben=-
zin.

8) Efterbrænderen består af et forbræn-
dingskammer indbygget i lyddæmperen,
og udblæsningsgassen føres gennem

kammeret, i hvilket en mager gasblan-
ding vedvarende brænder — også efter-
brænderen må betragtes som en nødløs-

ning for eksisterende konstruktioner, der
pludselig skulle opfylde de californiske
bestemmelser,
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Forsøgsvognene skal gennemkøre en ganske

bestemt prøve med varierende hastighed og

belastning. Dette foregår på et dynamome-

ter, og køreren følger et bestemt program
meget nøjagtigt ved hjælp at det firkantede
instrument nederst til venstre. Et langt kur-
veblad med kravet indtegnet ruller gennem

instrumentet, medens viseren følger vog-

nens hastighed. For øjeblikket står viseren
ud for en lodret linie i kurven, hvilket vil
sige, at vognen skal holde konstant hastig-

hed. Om lidt går kurven skråt opad til ven-
stre, hvilket vil sige, at hastigheden skal

sættes op, hvis viseren stadig skal følge

kurvelinien — her en jævn acceleration til
ca. 90 km/t.

men — bortset fra Californien — hvorfor
begynder man så på det mindst betydende

område? Som situationen tegner sig, kan

vi i det store og hele regne med, at der om-
kring 1975 ikke er noget nævneværdigt for-
ureningsproblem fra de nye biler, og i 1985
vil der ikke længere være noget problem.
Men hvad er der så sket med alle de andre
former for forurening i mellemtiden?
De velmenendeaktivister er sikkert ikke helt
informeret om, hvilket kæmpearbejde der
foregår overalt for at gøre bilernes udblæs-
ning giftfri i enhver henseende, for det er et

problem, der løses helt uden deres hjælp.
Derimod er de medtil at lægge et tågeslør
over mere vigtige forureningsformer ved
hele tiden at fremhæve bilerne. Derfor vil
det måske være på sin plads med lidt op-

lysninger.
Trods en forøgelse af den danske vognpark
med 70.000 personvogne i 1970 gik det sam-
lede benzinforbrug kun op med 2 procent,
blandt andet fordi mere hensigtsmæssige

konstruktioner og bedre veje i forening gi-
ver lavere benzinforbrug, men også den

lange vinter reducerede den private bilkør-

sel. Derimod steg forbruget af fyringsolie og

Man kan ikke uden videre se, at dette erb Z.
det indvendige af en karburator, men ved en
speciel fototeknik er den cirkelrunde figur
spredt ud således, at man lettere kan få et
samlet overblik.
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autodieselolie med 12 pct, og dette års til-

vækst var på 65.000 oliefyr. Både dieselmo-

torer og oliefyr giver en anden form for for-
urening end benzinmotorer, idet man navn-

lig har kik på svovldioxyden, der er endnu
mere koncentreret i udblæsningen fra el-

værker og varmecentraler, der benytter fuel-
olier — i 1970 steg forbruget af disse »tun-

ge« olier med 20 pct. til tæt ved 9 millioner
kubikmeter. Sort sod fra oliefyr, der også

ved den mindste fejl slipper store mængder
af kulbrinte ud, samt andre skorstenes må-

ske mere bastante forurening er sikkert i
nok så høj grad årsag til byernes dårlige
luft, men mon man har fået løst de proble-

mer om fem eller ti år?
At der på de amerikanske bilfabrikker har

været udfoldet store bestræbelser for at lø-

se forureningsproblemerne fra bilernes ud-

blæsning siger sig selv, skønt man på den-
ne side af Atlanten nok kunne foreslå dem
at fremstille mere realistiske motorer som
en første udvej, men besynderligt virker det
unægteligt, at bilindustrien sammen med i

alt 400 andre større industriforetagender har
fået dispensation med hensyn til andre for-
mer før forurening og navnlig forurening af
floder, søer og vandløb.
Ser vi blot på Europa, kan vi vælge Fiat,
der absolut ikke er Europasstørste bilfabrik,

men dog det mest betydendeitalienske in-

dustriforetagende, og vi kan få følgende op-
lysninger: Arbejdet med at nedbringe biler-
nes luftforurening er det største forsknings-

program, som fabrikken har haft i sin 70-

årige historie, men man indskrænker sig

Standard laboratorieprøve
30 timer med 4 forskellige brændstoffer
 

 

 

 

   
    
 

Benzin tilsat ASD



 Vogn 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) kørtes 6,100 km på benzin tilsat ASD.

Karburatorer fra landevejsprøve Europæisk 850 ccm motor

 

A
Og her ser manresultatet af et af forsøgene
med Shell's nye tilsætningsmiddel.

ikke til bilerne alene, for man har simpelt

hen indrettet et af de største laboratorier
til undersøgelse af tforureningsproblemer,

og når dette forskningsinstitut står fuldt
færdigt ifølge de foreløbige planer, har
Fiat investeret 4.000 millioner lire i dette.

Desuden samarbejder man i et forsknings-
program med ENI, Esso, Mobil og Alfa Ro-

meo, og udgifterne til dette program vil i en
treårig periode beløbe sig til 1000 millioner

lire. Desuden har Fiat til et forskningspro-
gram til undersøgelse af mulighederne i den

konventionelle  forbrændingsmotors  udvik-
ling, turbiner, dampmaskiner og el-drift del-
vis med henblik på forureningsproblemer
indtil den 30. juni 1970 ofret 3.000 millioner
lire. De ændringer, der er foretaget på Fiat's
modeller siden juni 1970 for at bringe navn-

lig indholdet af kulilte ned, er blevet fulgt

op ved installation af kuliltemålere 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 9 mil-
lioner dollars i en treårig periode. Det var
altså bare Fiat's aktivitet på området. Mon

ikke en og anden kan indse, at en samling

unge mennesker med plakater, der kræver
bilerne ud af København, virker temmelig

latterlig på baggrund af det arbejde, dervit-

terligt udføres for fuld skrue for at løse et
problem, der er af mindre praktisk betyd-
ning, men hvis løsning betinger, at bilen

ikke af ren uvidenhed skal blive bragt i for

stor miskredit.

Mentilbage til Shell laboratorierne i Thorn-

ton. Som sagt udeblev British Leyland efter

sigende med den motivering, at man nødig
ville tage glansen af præsentationen af den

nye V12 Jaguar — dette forekommer lige så

relevant som spørgsmålet om, hvorvidt en

pingvin i det hele taget kan tillade sig at gå

Et tilsvarende forsøg viser fordelen ved at
benytte et etfektivt rensemiddel i benzinen.

REE

med brune sko. Ikke desto mindre har et
forskningsfællesskab bestået i flere år 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 køre på blyfri benzin. Det går helt godt
i USA, fordi de store motorer kan tåle et
betydeligt effekttab, uden at bilisterne har

chance for at opdage det, men de europæi-

ske konstruktioner klarer sig endnu ikke

godt på den lavere oktantalskvalitet, hvilket
formodentlig skyldes, at man utrætteligt jok-

ker videre i den konventionelle stempelmo-
tors gamle spor. Det skuffende ved besøget
var, at man ikke talte om nye motortyper
eller om nye brændstofsystemer — benzin-

indsprøjtning blev knap nok nævnt — men

kun beskæftigede sig med konventionelle

motorer og karburatorer med visse modifi-
kationer. Eksempelvis fast strålerør i S.U.
karburatoren for at undgå misjustering.

På vejen rundt i laboratorierne fandt jeg en
enkelt sag, der havde min udelte interesse.
En laboratoriemotor af konventionel kon-

(Fortsættes side 52)

 

Indsugningsventiler fra laboratoriemotor
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Benzin udentilsætning

    
 

 
Benzin tilsat ASD
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MOTORGYKEL-KAVALKADE
Motorcykel-udstillingen i Bella

Centret i begyndelsen af marts

gav et godt overblik over udbudet

af maskiner på det danske mar-

ked, og vi viderebringer dette

overblik til læserne i form af
denne kavalkade. Enkelte mær-
ker var dog ikke repræsenteret,
og mangevil f. eks. savne de ja-

panske Suzuki maskiner, men ved

redaktionens slutning forelå der

ingen sikre oplysninger om for-

handlingen af disse.

BMW
BMW haraltid stået som eksponentfor

tysk grundighed og kvalitet, når den er
bedst. Efter produktionen af den ency-

lindrede 250 ccm er indstillet, består pro-

grammetkun af den tocylindrede boxer-
motor med forskellig slagvolumen. Alle

har kardantræk, firetrins gearkasse, el-

start og en nykonstrueret teleskopforgaf-
fel. El-starteren er for øvrigt identisk med
en, der sidder på Opel 1500. BMW er
udmærkede touringcykler, med en vibra-

tionsfri motor og lak og krom, der kan
holde i årevis. Endvidere har de den
uomtvistelig fordel, at olien bliver inde

i motoren og ikke er på vej ud gennem

alle samlinger.

Den mindste model er R50-5 på 500 ccm.
Effekten opgivestil 32 HK, hvilket er lavt
for klassen, og en tophastighed på 157

km/t lyder lidt optimistisk, men man ple-

jer at holde, hvad man lover hos BMW.

Ved hjælp af større boring når mantil

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 afslører, at det ikke
er en R75/5, da den har konstant-vakuum kar-
buratorer. Forgaflen har en fjedervandring på
hele 20 cm.

Endelig er der R75-5 på 750 ccm, hvor-
med BMW er trådt ind i den efterhån-
den lange række af »superbikes« d.v.s.
slagvolumen på 750 ccm og opefter. Hel-
digvis er man ikke deltager i det ja-

panske slagsmål om flest HK, idet man

har holdt effekten på 50 HK. Her opgiver

man 175 km/t som tophastighed, det er

for øvrigt det samme, man i sin tid op-

gav for 69S på 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 stødt

fra tronen som markedets dyreste motor-

cykel.

Importør" Vilhelm Nellemann A/S

Vestergade 55-67
8000 Århus C.

Her ses hele drivaggregatet til en R75/5. BMW
har nu forladt den delte krumtap til fordel for

en i et stykke med delelige plejlstænger 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 efteråret, da man hårdt og brutalt kas-

serede hele modelrækken. Det eneste,
der slap helskindet igennem, var mo-

torerne, men der røg også et par af dem

ud til højre.
Eneste model, der slap næsten uændret,

var den lille Bantam, der har rødderhelt
tilbage til 1949, hvor den startede som en

spejlvendt DKW. Motoren er en stempel-

styret to-takt på 175 ccm, kompressions-

forholdet er 10:1 og effekten 12 HK ved
4900 omdr./min. Egenvægten er kun 95

kg, og tophastigheden ligger omkring 100

km/t. Prisen vil dog være en alvorlig
bremse i kampen mod de østeuropæiske

cykler, da den på gaden kommertil at

koste lige under 7.000 kr.

I 250 ccm klasen præsenterer man en

1 cylindret 4-takt, B25SS Gold Star. Mo-
toren stammer fra den gamle 250 ccm

Starfire, men så holder ligheden også op.
Der er nyt stel med oliebeholdning i

stelrørene, ny tank, ny sadel, nye duplex

bremser med koniske nav, og farven er

som alle de nye BSA langtfra »britisk«.

Motoren udvikler 22 HK ved 8250 omdr./
min., kompressionen er ret høj 10:1,
egenvægt 130 kg, pris kr. 10.433,—.

Mendet er i 350 ccm klassen, sensatio-
nen ligger. En to-cylindret fire-takt med

to overliggende knastaksler trukket af
kæde i venstre side. Gearkassen er fem-
trins, der er duplex forbremse i konisk

nav og etstel, der vidner om, at mani

konstruktionsafdelingen har set Colin
Seeley's 500 ccm racere. Krumtapslage-
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ne er forskudt 180 grader på Honda ma-
nér, for at undgå 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 på racing, og man kanfaktisk
sige, at man har håndplukket de bedste

detaljer fra forskellige TT-cykler. Moto-
ren havde manfra en BSAracerfra mid-
ten af 50'erne (den kom imidlertid aldrig
ud at køre) stellet fra Seeley, olietank

i stelrørene fra Rickmann Metisse, og de

koniske nav fra Norton Manx, AJS 7R og

Matchless G50.
Den eneste engelske 500 ccm, derfås i

Danmark,er en en-cylindret fire-takt med

det forjættende navn Gold Star. Entu-

siasterne kan godt sætte sig ned igen,
for navnet er det eneste, den har tilfæl-
les med denklassiske 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 A65,

der jo er en gammel kending. Motorerne

har samme grundopbygning, idet de alle

har et slagvolumen på 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 også

fået en vellykket ansigtsløftning, bl. a. er

man sluppet af med de gamle lydpotter,

der virkede meget amerikanske. | stedet

har man fået to megafonlignende dæm-
pede potter, så næste år får vi nok to

separate potter. Motoren ér uændret 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

gå. Prisen er kr. 22,834, hvilket ikke er

afskrækkende for entusiasterne.

Til sidst er der Ariel 3, der absolut ikke
har noget at gøre 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-

mærker sig ved, at forhjulet hælder i

sving ganske som på en normal tohju-
ler, mens to baghjul bliver stående som

en firehjulet. Motoren er på 50 ccm, ydel-

sen 1 HK og effekten overføres til det
venstre baghjul via en centrifugalkobling
og en tandrem. Alt dette tyder jo på en

brugsknallert, der skal kunne køres af

alle, hvad den også kan. Den kan bare
ikke typegodkendes som knallert, og nu

kommervi til noget meget mærkeligt.
Danmark har underskrevet en traktat i
Geneve, for at få ensartede regler for

   
  

  

  

  

Her kan mantydeligt se

stelopbygningen på den nye
Fury. Det bærer jo unægtelig

præg af Seeley raceren.
Steilet er gråt og resten af

cyklen Plum Crazy.

trafik og motorkøretøjer i Europa. | disse

regler står bl.a., at en knallert har to

eller tre hjul. Men Danmark harikke ra-

tificeret disse regler, og når man ratifi-
cerer dem, vil man have indført særreg-

ler for Danmark, så en trehjulet knallert
er en motorcykel! Det vil sige, man vil

gerne have ensartede regler for Europa,
men der skal helst være særregler for
Danmark, så man ikke har ensartede
regler alligevel. Det vil sige, at hvis De

en dag ser en trehjulet Ariel ligge på

motorvejene med 30 km/t og være år-

sag til hasarderede overhalinger, så har
det vore besynderlige myndigheders vel-
signelse.

Importør: H. V. Hansen Motors & Cycles A/S

Gi. Kongevej 127
1820 København V.

Rocket 3 har | modsætning
til søsteren Triumph

Trident 2 stelrør foran
motoren, ligesom motoren

hælder svagt fremover.

Den underligt udseende ting
lige under lygten er

Zener-dioden, der afgiver en

en del varme.

BULTACO
Desværre lagerfører man ikke Bultaco

gadecykler i år. Åbenbart er fabrikken
ikke interesseret i det danske marked,
idet man kun vil levere med glasfibertan-
ke, der ikke kan typegodkendes, ligesom

manikke vil forbedre det elektriske an-
læg, der notorisk ikke er beregnettil det
fugtige nordiske klima. Den en-cylindre-

de 250 ccm Metrella ville ellers kunne
sælges her i landet for ca. 8.500 kr.,
hvilket skulle synes konkurrencedygtigt.

Importør: Jydsk Motor Lager

Nørre Alle 84

8000 Århus C. > >
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CZ/JAWA
Af CZ modelrækken importeres kun en
enkelt her til landet. Det drejer sig om
den en-cylindrede stempelstyrede to-tak-

ter på 175 ccm. Motoren yder 15 HK v/
5600 omdr., hvilket giver ca. 115 km/t som

tophastighed. Smøringen foregår via se-
parat olietank og belastningsreguleret
pumpe. En speciel! CZ finesse er den

halvautomatiske kobling samt gearpedal

og kickstarter ud i ét. En kort prøvekør-

sel på en lånt cykel viste, at det var en
fornøjelig lille model, letkørt og med go-
de bremser. Prisen kan holdes på kr.

3.217.
Fra søsterfabrikken Jawa importeres en
to-takt twin på 350 ccm med navnet Ca-

lifornia. Effekten er 25 HK ved 5500 0./m.
gearkassen er fire-trins, egenvægt 145

kg, og tophastigheden opgives til 135
km/t, hvilket lyder meget rimeligt. Prisen

ligger på kr. 5.801, hvilket placerer den
som denbilligste maskine i klassen.

Importør: Kai Lindner
GI. Jernbanevej 18

2800 Lyngby

HONDA
Honda hardetsnart ligesom FIAT — man

ryster modeller ud af ærmet i alle ku-

bikstørrelser og variationer. De har dog
et fællestræk; det er fire-taktere med
mindst én overliggende knastaksel.

Hvis vi før 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 spået dens frem-
komst for blot få år 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 så opvise fire karburatorer,
fire separate udblæsningssystemer, seks
hovedlejer og 5 gear. Selvfølgelig er der
selvstarter. Stellet er sådan set det mest
kedelige, idet det er et ganske alminde-
ligt dobbelt lukket rørstel. Dog har man
forsynet forhjulet med en enkelt hydrau-
lisk skivebremse, hvilket den kan prale

af at være den eneste masseproducerede
motorcykel, der har.
Motoren yder 67 DIN HK ved 8000 omdr.

 

 

 
 

Vilh. Nellemann A/S
8100 Århus C Nellemann & Drewsen A/S

2400 København NV  
 

og tophastigheden opgives til 200 km/t.
Nu kunne manjofristes til at tro, at et

sådant køretøj ville bevirke en under-

skudsgivende prestigeproduktion, men

det er slet ikke tilfældet. Der fremstilles
faktisk 120.000 årligt, hvilket resulterer

i, at den med de høje danske afgifter kan
sælges for kun kr. 19.600, Uden afgift
kan den erhverves for den yderst be-

skedne sumaf kr. 10.100.
I sammenligning med »den fire-pibede«

ser lillebroderen CB450 beskeden ud, og
det er der absolut ingen grundtil. Mo-

toren er den snart gammelkendte to-cy-
lindrede på 444 ccm, effekten er 45 HK

ved 9000 omdr./min. Som eneste Honda

gadecyke! kan manprale af to overlig-

gende knastaksler med korte vippearme
for nem justering. Øvrige 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 sådan set en af

de mest vellykkede motorcyklertil dato.
Den følger det traditionelle Honda-møn-

ster, to cylindret fire-takt med krumtap-

slagene forskudt 180 grader, overliggen-
de kædetrukket 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 uæn-

dret fra 1968 kan man med fordel læse
prøvekørslen i november 1968.

Da japanerne ikke er bange for »skæve«

motorstørrelser, har man også en 175

ccm, der slavisk følger mønsteret. Effek-

ten er 20 HK ved 10.500 omdr./min. og
stellet på typisk Honda manér en blan-

ding af rør og pladeprofiler. Den siges

at køre 140 km/t (muligvis i medvind og
ned ad bakke) og kan leveres for kr.
6.498.

En nyhed på 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 detid-
ligere CB72/77, da motoren på samme
måde hælder fremad og indgår som bæ-
rende element i stellet. Prisen bliver kr.
5290,- plus lev.

Benjamin i rækken af motorcykler er
S 90 11 Sport, og det er egentlig den

eneste Honda, der pynter sig med lånte

fjer. Det er jo begrænset, hvor meget

sport man kan udøve med 8 HK til sin
rådighed. Rent bortset fra det, er det et

gennemtænktlille stykke mekanik. Moto-
ren er en-cylindret firetakt; åbenbart har
det været for vidt at drive spøgen at
lave den tocylindret. Men en enkelt over-
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liggende knastaksel er det da blevettil.
Gearkassen harfire trin og for en gangs

skyld må manty til kickstarter. Topha-

stigheden opgivestil 100 km/t, hvilket er

ret uinteressant — mere spændende er

det, at vi i juni 68 målte et gennemsnits-
forbrug svarende til 40 km/l! Prisen er
kr. 3.264,—.

Importør" Vilhelm Nellemann A/S

Vestergade 55-67

8000 Århus C.

KAWASAKI
Hvis mantror, at Kawasaki er en japansk

motorcykelfabrik og ikke andet, tager

manalvorligt fejl. Motorcykelfabrikken er

en så lille del af Kawasaki's program,at
den end ikke nævnes i årsberetningen.

Kawasaki er skibsværfter, flyfabrikker, re-

derier, metalfabrikker af enhver art, og

motorcykelfabrikationen er egentlig kun

en arbejdskraftstødpude således at for-

stå, at når beskæftigelsen falder i den

øvrige del af koncernen, bliver der flere

arbejdere på MC-fronten og omvendt.

Hvis man ser lidt på, hvad denne stød-

pude kan præstere, vil man bemærke,at

det drejer sig om drejeventilstyrede to-

taktere med en fin forarbejdning og fi-

nish.

 

 

 

  
Her er vel nøk det hurtigst accelererende, der

er indregistreret i Danmark, 0-140 på 10,4 sek.

Det amerikanske styr ville vi nu nok udskifte
med et mere passende.

Den mindste model, der importeres, er

den en-cylindrede 90 ccm med betegnel-
sen Super Sport, som vi prøvekørte i juli

69, Med en litereffekt på 118 hk/l giver
de 90 ccm 10 HK ved 8.000 omdr./min.

Egenvægten er kun 80 kg, og vi målte
dengang tophastigheden til 102 km/t.

Prisen uden lev. omk. er kr. 3.199.
I kvartliterklassen, hvor japanerne altid

har spillet hårdt ud, har man en to-cy-

(Fortsættes næste side)
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VEØ Danmarks mestsolgte
motorcykel.

[i es 150 cc kr. 2.728,-

i dets 150 cc kr. 3.318,-

 

  

 

  

           

Udbetaling fra kr. 1.000,-.

Pr. måned fra kr. 125,-

Redaktør
Mogens H. Damkier skrev:
»Køreegenskaberne på lande-
vejen er hverken mere eller

mindre end perfekte, og ma-

skinen har en fortræffelig ret-

ningsstabilitet op til topha-

stighed. Hvis jeg ikke i for-

vejen havde en motorcykel,

ville jeg styrte ud og købe en
MZzZ 190cc

E
R
R

Forhandlere

i alle større

danske byer.

importør: €» REINHARDT%
GI. Kongevej 11 - 1610 København V. — Tlf. (01) 310175
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D D lindret to-takt med drejeventil på 31 HK.
Gearkassen har fem trin og maskinen
koster kr 7.498. Tophastigheden vil vi slet
ikke nævne, da den opgivne må være

foretaget ved fjernstyring

I 350 ccm klassen har vi »Avenger«, der

betyder hævneren, hvad manså endvil

hævne, og den er med få og små und-
tagelser en opboret 250'er. Det nøjagtige
slagvolumen er 338 ccm og effekten op-

gives til 42 HK ved 8.000 omdr./min.

Prisen er kr. 8.998,—. I øvrigt har vi prø-
vekørt »Avenger« i februar nummeret i

år.
Til slut er noget af det hurtigste, der
kan fås til de danske landeveje, en 500

hl. En trecylindret to-takter, der som ene-

ste Kawasaki ikke har drejeventil. Dette

har åbenbart ikke haft indflydelse på ef-

fekten, der er 60 HK v. 7,500 omdr./min.
I forbindelse med en egenvægt på 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 måltes kun 10,4 sek., hvilket er en

god tid for en bil fra 0—80 km/t.

 

Tophastigheden opgivestil 200 km/t, hvil-

ket er det samme som opgives for dens
konkurrenter, der heller ikke kan køre så
hurtigt, og slet ikke, når de som Kawa-

saki, ikke en gang er gearettil det. Det

er dog givet, at den kan køre hurtigere
end de 170 km/t, vi målte på test-eksem-
plaret, der var tydeligt undergearet. | øv-

rigt kan denne ellers udmærkede ma-
skine erhverves for beskedne kr. 12.698.

Importør: Carl Andersen
Randersvej 150

8200 Århus N,

MZ
Siden fremkomsten for ca. 10 år siden
har den østtyske MZ haft en høj pla-

cering på det danske MC-marked, idet

den de sidste fem år har været den mest
solgte motorcykel. Ja, der har faktisk
været solgt lige så mange MZ, som af
alle andre mærkertilsammen.
I øjeblikket importeres to motorstørrel-

ser, hver i to varianter. Lad os starte
med denlille og mest populære. Det er

en almindelig stempelstyret en-cylindret

totakter, der i lige linje nedstammerfra

den hæderkronede DKW.,Slagvolumen er
150 ccm, kompressionen 9:1 og effekten
12,5 HK/6000- omdr./min. Stellet er pres-
sede firkantede rør med lange svinggaf-

ler ved for- og baghjul. Forlygten, der er
fast, giver et fortræffeligt asymmetrisk

nærlys. Prisen for denne slider er kr.

2.728 på gaden.
Samme motor fås i en lidt mere sporty

 

 

 

  
MZ ES150/1, markedets mest solgte motorcykel

de sidste 5 år. Bortset fra forstærkningen på

forgaflen og anden karburator praktisk taget

uændret siden fødslen. Blinklysene har altid

været standard, men vi har jo kun måttet bruge

dem det sidste år.

 

-bloten af
perlerne
fra BSA

 

H.V.Hansen
GI. Kongevej 127-131
1850 København V.

Tif.: (01) 21 18 60  
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Som det ses, er det
få ting, der skiller den

almindelige MZ og

ETS'en. Den totalt Ind-
kapslede bagkæde

burde alle touring-
cykler have.

Importør:

C. Reinhardt A/S
Gammel Kongevej 11

1820 København V.  

 

 

 

indpakning som MZ ETS 150/1. T'et står

for teleskopforgaffel til afløsning af sving-

gaflen. Endvidere har man forladt den

faste forlygte og forsynet ETS'en med en

»normal« forlygte monteret på gaffelbe-
nene, ligesom der er anden tank, sadel,

styr og lydpotte. I denne forklædning

koster den kr. 3.318,—. Tophastigheden
for begge varianter er 105 km/t.

Ud fra samme grundidé finder man en

250 ccm model også 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 gummiophængte motor,

der effektivt holder vibrationerne vækfra
stellet. | den normale udgave er prisen

kr. 4.639, mens ETS udgaven efter sam-

me retningslinjer som 150 ETS kosterkr.

4.958. Alle fire modeller har den kon-
struktionsdetalje, som alle motorcykler til

touring burde have, nemlig den fuldt ind-

kapslede bagkæde, der mindsttre-dobler
bagkædens levetid. Undertegnede star-
tede selv sin MC løbebane på MZ, og da

jeg solgte den, var bagkæden 30.000 km
gammel, og den kunne holde længe
endnu.

 

 

VW

Istandsatte

Wimbus motorcykler

Ombytningsmotorer

Komplet

reservedelslager

aut. Harry Dreiager

rare Lollandsvej 43,
Nimbus 2000 - KøbenhavnF.

Tlf.: (01-36) 6121

 

NORTON
Efter sammenslutningen medVilliers for

et par år siden er der atter kommetliv i
den hæderkronede Norton. Det så jo el-

lers ud til, at det ville gå totalt op i frø
under AMCtiden.

Den eneste modej, der fremstilles med
navnet Norton på tanken, er Commando,

der fås i forskellige varianter. Norton

Commandoerfor øvrigt for tredje år i
træk valgt til årets motorcykel i England

foran Honda 750 og BSA/Triumph 750.
Heri landet forhandles to af varianterne
begge med samme motor. Den er på 745

ccm har to 30 mm Amal Concentric kar-

buratorer fire-trins gearkasse og en
effekt på 60 HK ved 6800 omdr./min.
Som en af meget få touringmodeller har

den separat motor og gearkasse, hvilket

letter reparationsarbejde betydeligt, mens
f. eks. kædejustering bliver lidt mere om-

stændelig, da der er to kæder at ju-

stere. Tophastigheden angives, ligesom
for alle andre 750 ccm modeller til 200

km/t.
Forskellen på de to modeller, der lager-

føres ligger kun i, at Commando Road-
ster leveres i sort med gul staffering,
»Ceriani«-lignende forgaffel samt almin-
delig bagskærm og sadel, hvor Com-

mando har den typiske sammenbyggede

bagskærm og sadel og almindelig for-
gaffel med de øverste ben indkapslede.
Prisen for begge modeller forventes at

(Fortsættes næste side)

 

 

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

kr. 3.387,- (lev. på gaden)

CZ har separat olieblander, halvautomatisk kobling samt kickstarter og gear-

skift i samme pedal.

En driftsikker motorcykel som vi med glædetilbyder Dem at prøve — Destyrer

selv — inden De beslutter Dem. Ring og aftal tid om en prøvetur.
PS. 4 danske mesterskaber blev i 1970 opnået på CZ.

 
Importør:ForhandlGEEESE TE KAL LINDNER

ledige GI. Jernbanevej 18, 2800 Kgs. Lyngby
distrikter Tif.: (01) 87 22 16

  



MOTORGYKEL-KAVALKADE
 

blive ca. kr. 19.000. Endvidere er der et
enkelt eksemplar af Norton Commando

PR. Det PR, der står for production ra-

cing, betyder noget mere end det GT

 

Norton Commando med gummiophængt motor,
gearkasse og baggaftel. Det store luftfilter er

fælles for begge karburatorer. Næste år bliver

der byttet om på gear og bremsepedal.

der hænges på mangebiler, hvor det in-

tet har at gøre. En af de ændringer, der

er lettest at se, er den hydrauliske skive-

bremse på forhjulet — den kan for øvrigt

også fås som tilbehør til en del modeller.

Ved nærmereeftersyn vil man opdage,at

alt, der overhovedet kan ophænges i

gummi, er blevet det. Lyddæmpere (hvis

man da vil kalde dem det) tank, sadel,

styr, instrumenter, batteri, simpelthen alt.

Effekten er hævet til 66 HK ved 7000
omdr./min., og vægten er sænkettil 170
kg. Ved hjælp af åbne megafoner kan
effekten hæves til 70 HK, og er det ikke

nok, er der en herre ved navn Paul Dun-

stall i London, der kan klare den lille
affære. Dækmonteringen er Dunlop K 81

for og bag, til orientering for de, der me-
ner, at racing dæk er den absolutte lykke

på standardmaskine. Det er meget få
stel, der kan holde til de dæk, og Com-

mandostellet er ikke blandt dem.
PR-modellen er forsynet med halvkåbe

som standard, og i siden af sadlen er
indbygget ovale nummerpladertil løb. I
øvrigt fås den kun i én farve, kanariegul.

 

Løse håndbeskyttere leveres ekstra.
Ligeledes føres forskærme og sidetasker

til alle mærker.

GOSTA JENSEN FIBERGLAS

Tlf. (01) 35 10 52. 
 

Importør af »FOSPAIC« sikkerheds motorbrillen.

Solitudevej 4 og 14, 2200 Kbhvn. N

FÅ DET FULDE UDBYTTEAFDIN M/C — MONTER EN

GOSTA JENSEN KÅBE
-den mesttrafiksikre

nem montering.

kræver ingen ændringer

af din motorcykle.

fuldt justerbart lys.

udvendigt monteret glas.

12 farver (alm. og Flake)

 
 
 

Prisen for denne lækkerbisken er des-
værre ret pebret, da man må af med

17.000 kroner for den uden afgift.

Importør: Sv. Aa. Sørensens Eftf.
v/ J. Aagesen

Classensgade 5-7

2100 København Ø.

TRIUMPH

Også hos Triumph har generationsskif-
tet slået igennem dog ikke så kraftigt
som hos BSA. Man har de samme koni-

ske nav, samme forgaffel og nye stel,

disse er dog stadig sortlakerede, ikke !

grå som på BSA. |

 

 

TRIUMPH BANDIT 350
  
Hvis man sammeniigner med BSA Fury, vil
man se, at bortset fra navnet er der Ikke me-
gen forskel. Her kan manrigtigt se de nye ko-

niske for- og bagnav.

Ml
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TRIUMPH BONNEVILLE 650 

En Bonneville ligner åbenbart altid sig selv,

også selv om forgaflen bærer reminiscenser af
en kendt italiensk gaffel. Bemærk for øvrigt det

nye stel.

Den mindste Triumph, der importeres,
importeres faktisk slet ikke endnu. Det

er den nye 350 ccm Bandit, der bortset

fra navnet på tanken og andre småting,

er identisk med BSA's Fury. Prisen for-

ventes at blive ca. 13.500 kr.

 



Et typisk eksempel på udviklingen inden

for motorcyklerne er Triumph TR6R Tiger

650. Denne maskine, der udvikler 47 HK
ved 7.000 omdr./min., altså lige så me-
get som tidligere Bonneville, er faktisk

en mellemklassemodel, idet den tidligere

så populære Tiger 100 på 500 ccm slet

ikke lagerføres mere. TR6R koster kr.

17.087,- alt incl. og tophastigheden op-

gives til 175 km/t
Den gammelkendte Bonneville har også

fået nyt stel, selv om det gamle faktisk

var blevet udmærket. Effekten er 50 HK
ved 7.000 omdr./min., hvilket har hævet

tophastigheden ca. 8 km/t til 85 km/t.
Bonneville koster nu kr. 18.066 incl. lev.
Til slut den trecylindrede Trident på 750

ccm og 60 HK ved 7250 omdr./min.
Denne maskine, der har fejret store tri-

umfer ved production løb rundt omkring

i verden, koster i Danmarkden nette sum
af kr. 21.598 for 1971 modellen. Der vil

(Fortsættes næste side)

 

 

 

 TRIUMPH TRIDENT 750
  

 

Det har jo unægtelig hjulpet på linierne med de

nye lyddæmpere, ligesom der er kommet mere
»Triumph« over den. Bemærkfor øvrigt forbrem-

sens aktivering a la BMW.

 

Dette er det nye stel til alle 2-cylindrede BSA
og Triumph, undtagen Fury og Bandit. Bemærk

oliepåfyldningen lige foran sadelrørene og fil-
teret i bunden af det kraftige centralrør. Det

er blot synd, man har den fjollede styredæmper
i stedet for en lille hydraulisk dæmper.  

"Norion
COMMANDO

 

GO HK 750 CO EnHE SERGE EET JN kr. 18.551,—

(ØE A

BIS0/s SON oe SE HRESE an E sond SONG kr:—15898,—

R:60/5 600 :cc40 HESS skr HSA) ses mv INGER kr. 17.128,—
R 75/5 75000750) HK Es ae RE NES rar  kr.e21549=

SD super Spor TOSEKESRe kr... 3.199,—

250 Samirgl HR SE Se TS ek SOE kr... 7.498,—
SSD SAVERNGEr ;421 HK 5 SI te Eee EVER ves fe AS nn kr. 8.998,—
SO0SMACR SI GOS HK rr KEE 5 ARAB ses kr. 12.698,—

100 Twin 10,5 HK kr. 3.478,—
125 Sport 15 HK kr. 4.478,—
1928 'SSS SKE LE KS køle ERE SD Sr ER ae kr. 4.825,—
EO TWINK Sa 8 RE ST SS Se hedde kr. 5.615,—
DS 62500030 AKS SE EeeAE kr. 7.424,—
X:R5:35000; 36 HKT samer FRE ER Seer kr. 9.339,—
XS-13650 0053 HK ar sa En si elg ca. kr. 16.000,—

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

 

TILBEHØRS-TILBUD

Vi har endvidere noget nær Danmarksstørste udvalg inden for motorbeklæd-
ning og tilbehør, hvoraf følgende kan nævnes:

   

Blinklygtesæt (6 & 12 volt) m/relæ og kontakt. kr. 110.40
Aluminiumstanketil alle motorcykler kr. 448.50
Byron motordragt to-delt, varm og klædelig
vandtæt dragt (leveres i sort) . kr. 368.00
Styrthjelm, AGV Super integral X80 (dækker hele ansigtet) . kr. 575.00

 

(alle priser er incl. moms)

 

Sv. Aa. Sørensenseftf.
v/ Jørgen Aagesen

Classensgade 5-7 — 2100 København Ø. — Tlf. (01-76) Tria 1803

  



MOTORGYKEL-KAVALKADE
 

D D kommeetantal 1970 modeller til landet,

og disse sælges for kr. 18.066 på gaden,

altså nøjagtigt det samme som en Bon-

neville. Til Tridenten fremstilles der for
øvrigt en sand velsignelse af ekstraud-
styr til brug ved omtalte løb, lige fra

kontaktløs transistortænding til dobbelte
duplex forbremser (Fontana). Det vil

først blive fastlagt efter Daytona 200

miles løbet i Florida, hvad man vil lager-

føre af dette udstyr. Trident leveres med

K 81 dæk, der er specielt fremstillet til
de højtydende 750'ere, som alle tre en-

gelske fabrikker nu fremstiller.

Importør: C. Reinhardt A/S

Gammel Kongevej 11
1820 København V.

 

YAMAHA
Den japanske fabrik, der har specialise-

ret sig i højtydende stempelstyrede to-

taktere, har jo de sidste år totalt domine-

ret 250 ccm klassen inden for TT spor-

ten. Efter alt at dømme vil det samme
ske i år — også i 125 ccm og 350 ccm.

Sdg   
Til gadebrug findes der en sand velsig-
nelse af modeller i alle størrelser. Her i
Danmark fås ikke mindre end 10 model-
ler, der bortset fra de mindste udmærker
sig ved at være fremragende touring-

modeller, navnlig efter at benzinforbru-

get er kommetunder kontrol.

Der er jo faktisk ikke meget tilbage af de før-

ste Yamahaers lidt plumpe linier. Her ses
250 cc modellen, med højt styr og sidereflekser

efter amerikansk standard. 7

Men for at starte med den mest usæd-
vanlige Yamaha kan vi jo tage XS1.

Denne modelbetegnelse, der mest minder

om en agentroman, dækker over en 650

ccm paralleltwin. En firetakter med en

enkelt overliggende kædetrukket knast-

aksel, to karburatorer, duplex forbremse

 

MZ-motorcykeltil kun

kr. 2.728,- (lev. på gaden)

 

es150/1 Faghy
Kør foråret i møde på 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 på

Komplette ombytningsmotorer og alt i udstyr.

Stort reservedelslager.

Besøg vor store udstilling på Enghavevej.

 

Aut. MZ-forhandler ENGHAVE MOTOR-SERVICE
v/ Erik Grul

Enghavevej 16, 1674 København V. Tlf.: (01-83) Ve 2710

 
 
 



og fem gear. Ettilfælde, der ser lidt mis-
tænkeligt ud, er motormålene, der er
nøjagtig de samme som på BSA's
650'ere, idet boring og slag er 75 og 74
mm, hvilket giver et nøjagtigt volumen
på 654 ccm. Effekten opgives til 53 HK

ved 7000 omdr./min., tophastighedentil
190 km/t. Prisen forventes at blive om-

kring kr. 16.000.
Et trin ned på stigen og man når 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 på 250 ccm blev prøvekørt i decem-

ber 1970, men kort kan detsiges, 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 målte
vi den til 134 km/t liggende absolut fladt

hen over tanken.
En skæv motorstørrelse har man også

med 180 ccm 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-
hånden er et temmeligt stort udvalg, er
der to modelvarianter nemlig 125 Sport
og 125 Super Sport. Det minder lidt om

tandpastatubestørrelser, hvor som be-

kendten lille er en stor og en mellem er
en kæmpe, medensenstor er en gigant.

Mentilbage til Yamaha. Begge motorer

har sammeeffekt, 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-
drejningstæller, og dobbelt forbremse.

Super Sport koster kr. 4.825, medens

Sport koster kr. 4.478.
Verdens mindste Twin, når 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 på de dyre dråber. Det er for øvrigt

den eneste to-cylindrede Yamaha, der
kunhar fire gear. Den er imidlertid billig,

idet den koster kr. 3.246,
En skæglille ting var den encylindrede

65 ccm, med navnet Mini Enduro. Hvis
De tænker Dem en almindelig motorcy-

kel, der er krøbeti vask til ca. trefjerde-

dels størrelse, så har De en Mini. Moto-
ren i den udstillede mødel udvikler 4,5

HK, og tophastigheden opgives til 75

km/t, vægten så lav som 60 kg. Hvis

man undrer sig over, hvad man har

tænkt sig med den, kan det oplyses, at

den lige kan ligge i bagagerummeti en

amerikansk bil. Fremtiden på det danske
marked er uvis, men uden afgift koster
den kr. 1.900.

Importør: I/S Franz Kroon Motorcykler
Nørrebrogade 2
8000 Århus C.

 

   

HONDA

Fra

verdens

største

motorcykle
fabrik

Model Motor Gear Hk Km/t

S90Il OHCsingle 4 8. 100

CB125  OHC twin 1530

CB175  OHC twin 57 2040

CB350  OHC twin Sy SB FO

CB450  OHC twin 9: 45- £980

CB750  OHC twin st te. 7200

 

Vilh. Nellemann A/S
8100 Århus C

Nellemann & Drewsen A/S
2400 København NV

 

 

 
EVEROAK STYRTHJELME
Globemaster pilothjelm

Racemasterpilothjelm

Everoak TT

Læderdragter:

Lewis TT (læderdragti et)

Lewis læderjakke

  AN

kr. 94,30 incl. moms

kr. 138,00 incl. moms

kr. 112,70 incl. moms

kr. 632,50 incl. moms

kr. 398,00 incl. moms

« Everoak

Maxmaster

kun kr. 276,-
incl. moms

I øvrigt alt i tilbehør
Ring eller skriv

efter vort katalog

Jydsk Motor Lager
Nr. Alle 84,

8000 Aarhus C.

Tlf.: (06) 121722 — 121818

  



MOTORCYKEL-NOTER
 

Det lader til, at Kawasaki, der
har haft betydelig succes med

den  trecylindrede 500 ccm
»MachIll«, agter at følge dette
op med et udvidet trecylindret

program. Vedholdende rygter,

der fik fornyet næring på motor-
cykeludstillingerne i London i ja-
nuar, vil vide, at fabrikken i
årets løb vil sende en trecylin-

dret 250 ccm og/eller 350 ccm
model på markedet. Man skæn-

des i cirklerne nærmest om,
hvad for en, der kommerførst. I
øvrigt vil vi formodentlig komme

til at opleve det usædvanlige,
at disse maskiner kommer på

markedet i Europa og USA sam-
tidig, idet Kawasaki's markeds-
politik efter oprettelsen af et
Europa-kontor i Leiden, Holland,

går ud på en ensartet betjening
af det europæiske og det ameri-
kanske marked, således at alle
nyhederfrigives hos alle impor-
tører samtidig. Man må med
spænding imødese, om Kawasa-

ki eventuelt agter at fremstille en
serie production-racere på
grundlag af de nye modeller. I
så fald kunne Yamaha-monopo-

let i disse klasser let kommei
fare. Fabrikkens planer på 500

ccm-fronten er endnu uklare. Ef-
ter sigende bliver 500 ccm ra-

ceren ikke mere produceret,
men fabrikken har fremstillet et
sæt, der hæver effekten på de

indtil nu producerede eksempla-

rer fra 75 hk ved 9.000 omdr/mi
til 82 hk ved 9.500 omdr./min.,
blandt andet ved hjælp af kon-
taktløs  transistortænding, og
disse sæt vil blive tilbudt ejere
af 500 ccm raceren. Hvis privat-
kørerne med dette sæt klarer sig
væsentlig bedre end i 1970, hvor
de langt fra klarede sig dårligt,
kunne det tænkes at stimulere
fabrikkens interesse for denne
klasse.

  

mM

Norton koncentrerer sin produk-

tion i 1971 om Commando mo-
dellen, som til gengæld fremstil-

les i fem versioner. Den oprin-
delige model med plastic-tank
og -sæde fremstilles gud ske lov

stadig under navnet »Fast Back«.
»Fast Back LR«, hvor LR står for
»Long Range«, er identisk med

den oprindelige, bortset fra stør-
re tank og som følge heraf mo-

dificeret sæde. Commando SS
med to oplagte lydpotter i ven-

stre side og ståltank fremstilles

fortsat, idet den (ligesom de øv-

rige modeller) fremviser enkelte

detaljeforbedringer. Nyt midter-
stativ og støtteben giver større
frihøjde i sving, bagnavet, nu
med gummistøddæmpere, er de-
leligt uden værktøj, således at
kædehjul og bremse bliver sid-

dendei baggaflen, når baghjulet
afmonteres, hvortil kommer en
hel del andre småforbedringer.
Programmet suppleres med to
nye versioner, en »Roadster MK
II«, der er en model SS med
lavtliggende lytdpotter, og en
»Hi-Rider«, som er en vaskeægte
»chopper« med motionsudstyr i
hovedhøjde og andre løjer. Man
tør formode, at produktionen af
»Hi-Riders« omgående bliver

eksporteret til USA. I hvert fald

lader den sig ikke indregistrere

i Danmark.

K
Ducati's 750 ccm 90? V-twin
(desmo) er nu en realitet. I mod-
sætning til Moto Guzzi's store V-

twin ligger Ducati's krumtap på
tværs i stellet, hvorfor motorag-
gregatet bliver ganske smalt.
Ducati'en er da også tydeligvis

lagt an som en sportsmaskine i
modsætning til Guzzi'en. Med
boring og slaglængde på 80 x
74,4 mm bliver slagvolumet 748

ccm, og effekten opgives til 64
HK på baghjulet, hvilket sam-

menlignet med en relativt be-
skeden vægt på 170 kg virker
yderst imponerende.

Stellet er efter Ducati's sædvane
et enkelt rørstel med medbæren-
de motor, dog således at derfra
kronrøret til motorblokken går to
rør, hvorimellem den forreste

cylinder hænger. Forgaflen og
bagteleskoperne er naturligvis

Marzocchi, og forbremsen med
230 mm Ø ogfire påløbende sko
af fabrikat Grimeca, lige som
Marzocchi er et forholdsvis
ukendt navn herhjemme. Selv-
starter forventes at blive ekstra-
udstyr, og det kan nævnes,at en

900 ccm version (86X78 mm)vil

blive produceret til USA. Des-
værre bliver Ducati'en nok en
sjælden gæst i Danmark.

y

Honda-A 750 ccm produceres

stort set uændret i 1971, men en
vigtig ændring har fundet vejtil

samlebåndet. De modeller, vi
hidtil har set herhjemme, har væ-
ret forsynet med sårbar samledå-
se, som samlede defire kabler
fra de fire karburatorer i et en-
kelt kabel, der førte til gashånd-
taget. Dette arrangement viste

sig hurtigt at have den svaghed

at undlade at lukke for gassen
på forlangende fra føreren, når

blot en ringe mængdestøv fandt
vejen til de rette steder. Dette
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er jo en åbenbar svaghed, ikke

mindst på en maskine med Hon-
da'ens effekt. Honda har nu ta-
get konsekvensen heraf, og vil
fremdeles udstyre CB750 med et

støbt åg, der manøvreres af et
dobbelt kabel fra gashåndtaget,
således at gasspjældene lukkes
positivt, når der drejes ned for

gassen. Nul-serien, der blev vist
på sidste Tokyo-show, havde

for øvrigt dette system, men det
blev i førtse omgang fundet for
kostbart, en betragtning der for
få år siden ville have været Hon-
da fjern. At man nu har indført
systemet, skal ses på baggrund

af, at tvangsstyring af gasspjæld

indføres ved lov i USA i 1972.

xx

750 ccm er ved at være en vel-
etableret klasse i motorcykelver-
denen. Foruden de ovenfornævn-
te fire mærker kan vi minde om
BSA-Triumph-3, Laverda-3, BMW-
2, og MV-Agusta-4, Det sidste,
og fra et effektmæssigt syns-

punkt ikke mindst interessante,

er Suzuki T-750, en vandkølet 3-
cylindret totakter, hvorefter intet

er helligt! Maskinen blev vist som

en stor overraskelse på Tokyo-

show'et. Rygterne havde ganske
vist svirret siden i sommer, og
vi havde da også modtaget »ef-
terretninger« fra den sweitziske

Suzuki-importør om et sådant

uhyre, menalt i alt må Suzuki'en
betegnes som en sjældent velbe-

varet hemmelighed indtil offent-

liggørelsen. Oplysningerne er

indtil videre ret sparsomme.

Vægten kendes ikke, men ergi-

vetvis betydelig. Den midterste

lydpotte er delt i to mindre pot-
ter, således at man bagfra ser et
særpræget syn: En stor og en

mindre lydpotte i hver side! Det-

te usædvanlige arrangement er
givetvis dikteret af ønsket om
stor frihøjde. Køleren er anbragt
på sædvanlig vis foran motoren,
men udmærker sig ved at være

forsynet med termostat, vand-
pumpe og manuelt betjent blæ-
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 mansiger, når man af

gode grundeikkeselv var til ste-
de) rapporterer, at omdrejnings-

tællerens røde zone begynder
ved 7000 omdr/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 næppe
heller meget forskelligt. Ved et
og 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 88,8 HK/I (for T750) til 95,7
HK/l (for T500, hvis nøjagtige

slagvolumen er 492 ccm). Med
en littereffekt på 88,8 HK/I og et
slagvolumen på ca. 750 ccm,får
vi så en effekt på 66—67 HK, og

vi gætter på et maksimalt drej-

ningsmoment på ca. 8 kpm ved

omkring 5.000 omdr/min. Vi vil
se mere detaljeret på denne cy-
kel, når oplysningerne begynder

at indløbe. 7750 forventes at
være på det amerikanske marked

i slutningen af året.

ag

Dunlops leveringsdygtighed med

Roadmaster K 81, der nu bærer
tilnavnet »TT 100« til minde om
Malcolm Uphill's 100 miles/timen-
omgang på Man i 1969, lader til
at aftage i takt med den stigen-

de efterspørgsel, hvilket både er

til at le og græde over. Set fra
et motorcykel-teknisk synspunkt

er det naturligvis glædeligt, at

så mange ønsker dette fremra-

gende dæk, som givetvis er det

største teknologiske fremskridt
for mc-dæk i mange år, men så
meget mere begrædeligt er det,
at fabrikken ikke kan producere

tilstrækkeligt til at tilfredsstille

efterspørgslen. En stærkt med-

virkende årsag hertil er, at de
engelske motorcykelfabrikker i

stigende grad standardmonterer

K 81 på de store cykler. Det
tjener Norton til ære, at Com-

mando'en leveres med de engel-
ske production-racing speciali-

sters yndlingsmontering, K 81

4,10—19 for og bag. Indtil nu har

dækmonteringen været 4,10—18

bagdæk og 3,25—19 foran (lang-
rillet). Derimod må man undre

sig i sit stille sind over BSA-

Triumph, der kun finder de tre-

cylindrede modeller værdige til

en montering med K 81. De øv-

rige modeller, inclusive Triumph
Bonneville og BSA Lightning le-
veres med Dunlop K 70, som er
et aldeles fremragende dæk,
når det anvendes efter fabrik-
kens forskrifter, men som hver-
ken er beregnettil at fremdrive
maskiner med en topfart over

160 km/t, monteret på baghjulet,
eller til at bremse samme, mon-
teret på forhjulet. Det er forbru-
ger-uvenligt, for ikke at sige far-
ligt at montere disse dæk på så
hurtige maskiner. Man burde i
hvert fald gøre kunden opmærk-
som på, at han, dersom han har

planer om at udnytte maskinens
ressourcer, umiddelbart efter til-
kørslen må sætte sig selv i en

ekstra udgift på ca. 250,— kr.

til en forsvarlig dækmontering.

 

 

SÅH

  

SÅABTUN  

Valhøjs Allé 179
2610 Rødovre (01) 707711

CITY DEPOT:
Halmtorvet 13, 1700 Kbh. V.
(01) 31 90 63

DERES SAAB V4 BLIVER
ENDNU HURTIGERE MED
ET SAH SAABIUNE SÆT!
Ekstra 9 hk opnås ved montering af Nikki eller Weber Karburatorsæt. Mon-
teringsklart med alle nødvendige dele, fra ca. kr. 600.- + moms.

Ekstra 15 hk netto målt ved hjulene, opnås ved yderligere at montere SAH
sportslyddæmpersæt. Komplet ca. kr. 750.- + moms.
Ovennævnte SAABTUNE sæterfra starten blevet en succes. Det er en såkaldt blid
førm for tuning, der monteres uden motoradskillelse og ikke forkorter motorens leve-

tid, men giver Dem en væsentlig forbedring i acceleration og tophastighed.

Ekstra 30 hk Opnås ved udover karburator og lyddæmpersæt at montere en SAH
knastaksel, fra ca. kr. 360.- + moms,
De forskellige tuningsmuligheder er omtalt i SAH SAABTUNEkataloget (eng. udgave
med dansk tillæg og prisliste). I »Alt for sportsbilisten« finder De et væld af ekstra-
udstyr til SAAB.

Adresse:

I
I
I

I
I
I

I
I Novn:

l
I
l

I
Ii

SAABkataloget kr. 3,00
dansk udgave=

ml Alt for sportsbilisten kr. 6,00

Jeg vedlægger beløbet i CJ frimærker CJeheck
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MOTOR
CYKEL
SPORTEN
Ved Peter. Krogsten.

Tredobbelt BSA/TRIUMPH-sejr
i Daytona 200 miles

BSA/Triumph's kraftige anstrengelser for

at vinde det mest betydningsfulde løb i

USA, som man sidst vandt i 1967, bar

frugt, da man den 14. marts besatte de

første 3 pladser. Førstepladsen besattes

af den aldrende Dick Mann med USA-

mesteren Gene Romero på andenplad-
sen, og Don Emde som tredie. Med

Triumph igen på 7. og 8. plads blev det
til 5 Triumph/BSA blandt de første 10.

Suzuki, der har fået 72 HK ud af deres
2-cyl. T500 totakt twin, havde alvorlige

kølingsproblemer, og hovedparten af fa-

briksholdet udgik med »klemte« stemp-
ler. Hos Kawasaki gik det ikke meget
bedre. Ginger Molloy havde under træ-
ningen opnået højeste tophastighed med

249,4 km/t, men under løbet satte moto-

ren sig, Jack Findlay's knækkede krum-
tappen og Mike Duff's maskine blev

»træt«.

Starten er i modsætning til europæisk

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 være blandt
de to sidste grupper, da der ikke regnes

med nogentidsdifference. Først fra start

var Gary Fisher på 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
træningstid, i spidsen med Hailwood i
slipstrømmen og Dick Mann på vej op.

Efter yderligere 3 omgangevarstillingen
Mike Hailwood, Dick Mann, Paul Smart

og Gary Fisher. På 11. omgang efter 70

km's kørsel udgik Fisher med en knæk-
ket knastkæde, hvilket gav BSA/Triumph
på de første fem pladser, idet Don Em-

Efter sejren på Daytona ser vi her i midten
vinderen Dick Mann (BSA) flankeret at til
venstre Gene Romero (Triumph) og til højre
Don Emde (BSA). Bemærk, at Emde kørte
på sidste års model af den trecylindrede
racer med Fontana-duplex-bremser i for-

hjulet og et lidt højere stel med oliekøleren

under tanken. Dick Mann kørte i øvrigt med
helt nye Dunlop-dæk, specielt udviklet til

Daytona, medens de to øvrige — som de
fleste amerikanere — anvendte Good Year
dæk.
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de (BSA) og Gene Romero (Triumph)
nu var på 4. og 5. plads. Men så opgav

Hailwoods BSA ånden, da den tabte en
ventil, og Paul Smart tog sig sammen og
passerede Dick Mann. Smart vandt yder-

ligere terræn, da Mann tog på en ud-
flugt ud i græsset i forsøget på at hænge

på bådebyggeren fra Kent.

Medensikker føring over Mann, Romero

og Emde slækkede Smart på tempoet, da
sejren faktisk var sikker, Men Nemesis

slår uventet, og hans Trident blev plud-
selig to-cylindret, hvorefter han udgik.
Vinder blev så Dick Mann en halv om-
gang foran Gene Romero, der igen var
1/2 omgang foran Don Emde.

250 ccm klassen vandtes af Kel Carru-
thers foran Cal Rayborn. Begge kørte

næsten identiske TD-2 Yamaha. Eneste
forskel var, at Carruthers kørte på Dun-

lop, mens Cal Rayborn foretrak Good-

Year. Halvdelen af løbet var der hård
kamp mellem de to langt foran resten
af feltet, indtil Carruthers »hængte en

skruenøgle på sikkerhedsventilen« og
sikrede sig sejren. Ud af de 67 star-

tende var der 58 Yamahaer, hvilket må

siges at være en dominering, der græn-
ser til ensformighed, og i kølvandet på

det kommer kedsomhed. Måske skulle
FIM se lidt på 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 YamahaB
e
ø
o
n
o
m
s
w
n
=
m

 

 

 



MODENA
Modenahavdei år overtaget rollen som
sæsonens første internationale larde-
vejsløb, i stedet for Alicante i Spanien.

Løbet var usædvanligt i den henseende,

at Giacomo Agostini måtte se sig slået
i 350 ccm klassen, og dentidligere ver-
densmester Phil Read, i 250 ccm.

Dagen startede med 350 ccm, hvor Ago-

stini og Bergamonti (begge på MV) var

topfavoritter. Da starten gik, var det da
også Bergamonti, der kom først af sted,

uden at lade sig passere af nogen løbet

igennem. Topmanden hos MV, Agostini,

havdestartvanskeligheder, men da MV'en

endelig startede, pløjede han sig vej
gennem feltet for at slutte på anden-

pladsen.
1250 ccm der jo er Yamaha's domæne,

blev det også TD2'ere på de første 6

pladser. Englænderen Phil Read var først

fra start, hårdt presset af en af de hur-

tige italienere Guido Mandracci også
Yamaha. Phil Read holdt dog skansen
indtil 12 omgange fra mål, hvor han fik
fading problemer. Dette lod Mandracci
ikke gå fra sig, han passerede Read,

men ved hjælp af sine 13 års erfaring

lykkedes det Read at passere Mandracci

igen. Italieneren var dog ikke til sinds
sådan at give slip på førstepladsen uden

kamp, og det lykkedes Mandracciat vin-

de med 1/10 sek.forspring efter 40 mi-
nutters kørsel, Pasolini, der var ude på

den nye Aermacchi 2-takt twin, sluttede

på 7. plads, efter som sædvanlig at være

styrtet i et sving.

500 ccm klassen var Agostinis lejlighed

til at vise, hvem der er førstemand hos
MV. Da Bergamonti på den anden MV

havde startvanskeligheder, lå vejen da
også åben for en start-mål føring for
Agostini. Bergamonti kom på andenplad-
sen 5 sek. efter. På trediepladsen kom

en privat Paton kørt af italieneren Galli-
na. Ducatis 500 ccm V2 sluttede på 6.

pladsen, efter at Bruno Spacciari havde

haft problemer med gearvælgermekanis-

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 løb med sejren i 125

ccm med en Morbidelli foran Otello Bu-
scherini (Villa), på trediepladsen kom Pil-

leri på en Aermacchi.
I 50 ccm var det en let sejr for Angel
Nieto på en fabriks-Derbi.

 

SPAR 30 %
på fabriksnye 8-spor musikkassettertil bil-
stereoanlæg. Vort udvalg omfatter over

10.000 dejlige indspilninger med musik for

enhver smag som vi har nedsat fra kr.

49.85 til kr. 34.90 pr. stk.

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

FHC-KUNDESERVICE, Industrihuset, Land-
greven 7, 4. sal, 1301 København K.

Døgntelefon: (01) 14 98 51.
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international bilsport
Ferrari-sejr i årets første GP.
Ferrari's stærke position i de sidste af 1970-

sæsonens GP-løb blev fulgt op af en sejr

i årets første VM-løb, Sydafrikas grand prix.
Den nye fabrikskører Mario Andretti sikrede

sig førstepladsen, mens Clay Regazzoni be-

satte trediepladsen efter Stewart (Tyrrell).

Ferrari's tre deltagende vogne (den tredie

kørtes af Jacky Ickx, der måtte nøjes med
en ottendeplads, efter at være blevet sinket
af en punktering) var af sidste års model.

Flere af konkurrenterne mødte imidlertid
med 1971-vogne. March havde således til-
meldt 3 nye 711-modeller, kørt af Ronnie

Peterson, Soler-Roig og de Adamich. Matra

havde en enkelt MS 120 til start med let
maodificeret karrosseri, og McLaren mødie

med en ny model med indenbords anbragte

skruefjedre for og bag og fladere karrosseri-
form.
Under træningen så det ud til, at Good-

Year havde et forspring på dækfronten for-

an konkurrenten Firestone, og Stewart (Tyr-

rell) tegnede sig for en sensationel træ-

ningstid på Good-Year dæk — 2,5 sekunder

lavere end Andretti's bedste tid under selve
løbet. Ferrari's handicap med Firestone-

dækkene blev dog mere end opvejet af
motoreffekten, der med omkring 475 HK
tydeligt var konkurrenternes overlegen.
Regazzani førte løbets første 17 omgange,

men Ferrari'ens motor tabte øjensynligt ef-
fekt, og Huime (McLaren) gik i spidsen og
holdt gennem størsteparten af løbet en
sikker føring. Først 3 omgange før mål måtte
han nedsætte tempoet på grund af en løs
stang i hjulophænget, og Andretti, der på

Reine Wisell kørte et fint løb i sin Lotus 72
og sluttede på 4. pladsen.
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det tidspunkt havde reduceret afstanden til
et par sekunder efter en række hurtige

omgange, gik i spidsen og passerede mål-

stregen med etsolidt forspring foran Stewart
og Regazzoni.

Tasman-serien

Tasman-serien, der i år omfattede 7 løb

i Australien og New Zealand, blev afviklet

i januar—februar. De første løb om Tasman-
pokalen kørtes i 1964, og vognenes specifi-
kationer svarede dengang i store træk til
de europæiske Fi1-vogne, idet man dog hav-

de holdt fast ved 2,5-liter volumenbegræns-
ning. Mange af de deltagende vogne i de
første løb var faktisk også Fi-vogne, der
var blevet forældede ved overgangen til

1,5-liters formlen i 1961, og som var købt

af lokale kørere. Senere skiftede løbene i
nogen grad karakter; fra at være lokale

opgør blev de mere internationalt prægede.
og især efter indførelsen af den nuværende
3-liters begrænsning i formel-1 blev det
europæiske fabrikskørere i Fi-vogne med
reduceret slagvolumen, der dominerede bil-
ledet.
For på ny at give de lokale kræfter en
Chance tillod man fra sidste år deltagelse

med F-5000 modeller sideløbende med de
normale 2,5-liters Tasmanvogne. Mens man

flere gange har konstateret, at 5-liters mo-
torerne på standardbasis kommer til kort

over for de 3-liters F1-motorer, gav Tas-
man-vognenes reducerede slagvolumen det
omvendte styrkeforhold. Sidste år lykkedes
det endnu en 2,5-liters vogn at vinde me-
sterskabet, men i år dominerede F 5000-
vogneneklart, og Graham Mc Rae (McLaren
M 10B—Chevrolet) vandt årets serie.

En situation fra den første del af løbet i Syd-
afrika, hvor Regazzoni i Ferrari 312 B fører
foran Hulme, der kører den nye McLaren M19.

Le Mans 1971

Deltagerlisten til 24-timers løbet på Le
Mans, der køres 12.—13. juni, er nu offent-
liggjort.. Konkurrencen kommer. utvivlsomt
atter i år til at stå mellem Ferrari's og Por-
sche's 5-liters vogne, og de to mærker do-

minerer også på 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 står 8 Porsche 917-
modeller, hvoraf John Wyer og Team Mar-
tini tegner sig for hver tre.
I 3-liters klassen, hvor sejrschancerne sy-

nes begrænsede over for det massive op-

bud af 5-liters vogne, indskrænker fabriks-

deltagelsen sig til 3 Alfa Romeo 33.3, en
enlig Matra 660 og en Ligier JS3 (med Ford
Cosworth V-8). I øvrigt er de franske vog-
ne svagt repræsenteret i det klassiske løb;

toruden de to nævnte prototyper er eneste

tilmeldte vogn en 1600 ccm Alpine, der del-

tager i GT-klassen.
Ferrari's nye 3-liters prototype optræder hel-
ler ikke på deltagerlisten, og det bekræf-
ter indtrykket af, at fabrikkens indsats med
den især tager sigte på næste sæson, når

reglementsændringen har fjernet 5-liters-
vognene.

Sydafrikas GP
(VM formel- 1)

1. Mario Andretti (Ferrari) 1.47.35,5 (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 (McLaren) 1 omg. efter

INTERNATIONAL LØBSKALENDER

(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 træning (F)
18/4: Spaniens grand prix (VM formel-1)
25/4: Gaisberg (A) bjergløb
25/4: Monza(I) (sportsvogns-VM)
1—2/5:: Nirburgring (D) formei-2
8/5 Silverstone (GB) formel-1
9/5: Spa 1000 km (B) (sportsvogns-VM)
15/5: Jarama (Sp.) formel-2.

 



Alpine-Renault følger

Monte-Carlo succesen op med

ny coupé-model

Alpine-Renault hviler ikke på laurbær-

rene efter den tredobbelte triumf i Monte

Carlo-rallyet. På Geneve-udstillingen præ-

senteredes en ny model »A 310«, og der

var ikke blot tale om et pæntudstillings-

karrosseri på det gamle grundlag, men
om en ny model, der ligger i naturlig for-
længelse af de hidtil producerede.

Tidspunktet for præsentationen forekom-
mer også naturligt. Trods talrige gode

resultater kan det ikke skjules, at Alpi-
ne's hidtidige coupé-model i hovedtræk-

kene er en ti år gammel konstruktion.
Motorstørrelsen er vokset fra 850 ccm i
1961 til 1600 ccm, og effekten er blevet
tilsvarende forøget. Det er imponerende

nok, at resten af vognen med små mo-

difikationer har kunnetholde til den ud-
vikling, men samtidig var det efterhånden

åbenbart, at en tilbundsgående revision

kunne give bedre pladsforhold og kom-

fort til almindelige kørere og mereeffek-
tive køreegenskabertil rally-brug.

Den nye vogns ydre er blevet til med

bistand fra Renault's specialister på det

felt. Motoren er stadig Renault's 1600, og
den er stadig anbragt bag bagakslen.

Når Alpine er gået imod tidens central-
motor-tendenser, skyldes det dels, at man

derved trods motorens størrelse får an-
stændig plads til to ekstrasæder bagi,
dels at man har gode rally-erfaringer

med konstruktionen. 60 pct. af vægten
ligger på de drivende hjul med de pro-

blemer, det medfører; specielt til rally-

brug er det dog ikke nødvendigvis et

handicap, tværtimod, og rally-anvendel-

sen spiller en væsentlig rolle hos Alpine.

1600-motorens boring er forøget fra 77
til 78 mm, mens slaglængden er uæn-

dret 84 mm; det giver en slagvolumen-
forøgelse fra 1565 til 1605 ccm, og i for-

hold til den hidtidige Alpine 1600 S er
effekten forøget behersket til 140 SAE-

HK ved 6250 o/min. Udvekslingsforhol-

dene i 5-trins gearkassen svarer også

stort set til de hidtidige. I dette stan-

Den bærende konstruktion med kraftigt centralrør og
supplerende rør- og pladekonstruktioner for og

bag er karakteristisk for Alpine 310, og i
tråd med fabrikkens tidligere modeller.

Motorplaceringen bag bagakslen

giver god plads i kabinen.

l

dardudstyr har 310-modellen en topha-
stighed på 215 km/t, men en rally-version
med 175 SAE-HK og tophastighed på
over 230 km/t er under forberedelse.
Chassiskonstruktionen følger  Alpine's
tradition og består af et kraftigt langsgå-

ende centralrør, der fortil er svejst sam-
men med en konstruktion i firkantede
stålrør, der bærer hjulophæriget, og bag-
til udbygget med en kombineret plade-

og rørkonstruktion, der bærer motor,

transmission og baghjulsophæng. Den
bærende konstruktion er fast forbundet
med det glasfiberforstærkede plastkar-

rosseri, bl.a. med anvendelse af limede
samlinger.

 

eanrechme

     
Forlygtearrangementet på Alpine 310 er specielt kon-

strueret hos Cibie, og består af 6 jodlygter bag en

fælles skærm af triplex-glas. Vognens formgivning er
blevet til i nært samarbejde med Renault

| <d Alpine 310's nye baghjulsophænghar i nogen tid væ-

ret afprøvet på en specialudgave af den hidtidige

1600-model, og bygger i vid udstrækning på erfarin-
gerne fra de prototyper, der bl.a. har deltaget på

Le Mans.

Det er i hjulophængningerne, de væsent-

ligste ændringer er sket. De hidtidige
standardmodellerfra Alpine har haft pen-
dulaksel-ophæng bagtil, men på A 310 er

erfaringerne fra fabrikkens prototyper ud-

møntet i et nyt baghjulsophæng med

dobbelte tværsvingarme. Forbedring af
køreegenskaberne og mulighederne for

enkel justering af hjulvinklerne er åben-

bare fordele, ikke mindst i rally-sammen-

hæng. Forhjulene er ligeledes ophængti

dobbelte svingarme medskruefjedre, der

virker på de øverste arme. Både for og

bag er der krængningsstabilisatorer, der

via stødstænger er i forbindelse med de

nederste svingarme.

Med 310-modellen har Alpine-Renault

utvivlsomt sikret sig et godt aktiv i de
kommendeårs rally-indsats, så mærkets

traditioner kan holdes i hævd. Produk-
tionen ventes at kommei gangi løbet af

sommeren, og prisen bliver i Frankrig
omkring 40.000 francs; omtrent det sam-

me som for den mest nærliggende kon-

kurrent, Porsche 911.

 

 

  
SMJ 4/71 51



Auto-cross på Ring Djursland
Medtilmeldelse fra den norske stjerne-

kører Trond Schea, Ford Escort TC, er
tilskuerne ved det kommende auto-cross
på Ring Djursland den 12. april sikret en
oplevelse ud over de sædvanlige.
Spørgsmålet er så blot om en uden-
landsk stjernekører samt et par af de

bedste danske jordbanekørere er nok til

at sikre et arrangement succes. Englæn-
deren Roger Clark skulle have været
blandt de startende, men efter presse-

meddelelserne at dømme, er han trådt

fra i sidste øjeblik.

Formel Ford regulativ på dansk

For første gang foreligger et Formel

Ford Regulativ på dansk. På initiativ af

Erik Fagerdal, Jyllands Ringen, og i sam-
arbejde med Ford Motor Company er

reglementet for 1971 netop blevet fær-
digt og udsendt fra Jyllands Ringen. Det
bliver den danske udgave, der kommer

til at danne basis for alle kommende FF-
løb herhjemme i denne sæson.

Mantorp Park 1971
Under devisen »lærepengene er betalt

— nu skal publikum komme«løfter Man-

torp Park i Sverige sløret for planerne

i den kommende sæson.
1.-2. maj bliver der SM for standard-

vogne.
5.-6. juni afholdes 6-timers løbs for stan-

dardvogne og formelvogne.

7.-8. august Formel 2-løb med deltagelse
af både Ronnie og Reine (løbet køres

over 2 heat). Yderligere køres der ved
sammelejlighed den eneste svenske af-

deling af VW-Gold Cup for Formula Vee
1600 — også kaldet Formel Super Vee —
hvor man regner meddeltagelse af både
Greger Kronegaard og Bertil Roos.

Ledelsen for Mantorp Park håber med

disse løb, at publikum får øjnene op for

banen. Modsat kan det ske, at der ikke
bliver flere storløb i Sverige, oplyser

man.

Gold Leaf Team Lotus
Det er nu definitivt besluttet hos Team
Lotus, at man deltager med tre vogne

i dette års Fl-løb i stedet for som plan-

lagt med kun to. Tony Trimmer og Dave
Walker bliver koblet på den tredie vogn,

blot er det endnu et spørgsmål, hvorle-

des fordelingen vil finde sted, men Wal-

kers deltagelse i F3 kommersikkert af
sig selv til at afgøre en del.
Den Lotus 69, som Walker skal deltage

medi F3, bliver i øvrigt ikke, som det har

været sædvane detidligere år, monteret
med en Holbay-motor, men derimod med

den italienske Nova-motor.

Team Picko Troberg

I den kommende sæson vil Lipton The
optræde som sponsorfor Picko Trobergs

Team som kommer til at bestå af hen-

 

 

 

   
DUKE MANUFACTURING

COMPANY

Ved /C. Christensen
Søborg Hovedgade 31, 2860 Søborg

Tlf. (01) Sø 5707 

EstøbDæmPere

-til alle formål
1 DUKE INDSATS for MCPHERSON

støddæmpere leveres komplet | sam-
let stand lige til at montere. Sparer Dem

før besværlig og kostbar reparation af

enkeltdele,

2 DUKE TWIN LEVELER erdobbelt
justerbar også i påmonteret stand. An-
vendes til vogne, som kører med anhæn-

ger, campingvogn samt ved særlig stor
belastning af baghjulene. Sparer Dem
for kostbare ændringer af vognens af-

fjedringssystem.

3 DUKE STANDARD. erjusterbar og
fås till alle vognmærker, Tusinder af
hverdagsbilister anvender denne type.

DUKE HEAVY DUTY særlig anvendt
til sportskørsel samt til store og tunge

vogntyper under daglige forhold, Forøger

stabiliteten og giver i det hele taget

større sikkerhed under ekstreme betin-

gelser.   
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holdsvis Picko selv i en Chevrolet Ca-
maro 7,5 liter, Jonas Qvarnstråm, der
stiller op i en Brabham BT35 og Bengt

Såderstråm i en 5-liter Camaro.

PneumentRallye

Traditionen tro klarede de danske kø-
rere sig flot i det netop kørte Pneument
Rallye, der tæller som tredie afdeling af

kørernes EM.
Morten Spiro/Per Brøns, BMW 2002Tl,

placerede sig på en fjerdeplads og Jør-
gen Glad/Flemming Berg, Austin Coo-

per S, sluttede på syvendepladsen.

Førstepladsen blev besat af Zasada/
Wedrychowski BMW 2002 TI med G. Gri-
es/H. Wirfel, Wartburg 353, på anden-
pladsen og H. Bohne/Wellmann, BMW
2002 Tl, sluttede på trediepladsen.

 

antiforurening
(Fortsat fra side 35)

struktion havde ingen karburator, men kun

dennes gasspjæld. Manifolden blev forsynet
med luft fra en luftpumpe, der blæste en
stor luftstrøm ind i manifoldens hovedrør,
der havde fire forgreningsrør til cylindrene,

men som øvrigt var åben i den anden en-
de. Et indsprøjtningssystem tilsatte en jævn

strøm af brændstof, og den overskydende

gasblanding — den der ikke blev brugt af
motoren — gik gennem et rør ud fri luft,
hvor gassen blev antændt. Med dette sy-
stem var man sikker på fuldstændig ensar-

tet karburering af alle fire cylindre med det

ret bemærkelsesværdige resultat, at moto-

ren arbejdede fint på en brændstofblanding
med et forhold på tæt ved 22 vægtenheder

luft til én vægtenhed benzin uden nævne-
værdig forøgelse af motortemperaturen og
med en usædvanlig ren udblæsningsgas.

Det blev af teknikerne fremhævet, at man
kunne nå store fordele både med hensyn
til lavere forbrug, forøget trækkraft og re-
nere udblæsning, hvis man kunne føde mo-
torens cylindre ensartet. Man må i den for-
bindelse erindre, at de fire cylindre i en
motor med en enkelt karburator ikke alene

(Fortsættes side 54)

 

 

 

   

 

  

  
    
  

    

Kan indspille og
afspille de prisbillige
Compact-Cassetter

oo medoptil 2 timers
"— spilletid. Mikrofon og højttalere

"6 "medfølger. Passeri alle 12 volt biler.

Føorlang gratis brochuretilsendt,tlf. (01) 14 98 51
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Mere motorkraftogmindre slid
med STPolieforstærker

Længere levetid og større motorkraft...
millioneraf bilister leverer i dag beviserne
for STP's ydeevne.

Hemmelighedenvedatholde
enmotorung og stærk

Inde i bilens motor gnider de ædlere dele
mod hinanden ved høj fart og høj tempe-
ratur, Nedsæt gnidningsmodstanden, og De
får en motor, der holder længere og yder
mere — STPolieforstærker.

Enny, kraftigere og mere sikker
form for beskyttelse

Brug Deres almindelige motorolie og tilsæt
10% STP olieforstærker hver gang, De får
skiftet olien. Denne rene, gyldne olie er
helt sikker sammen med alle mineralske
olier i enhver biltype. Men nu beskytter
en oliefilm, der næsten ikke lader sig ned-
bryde, de ædlere dele, når de er i bevæ-
gelse og selv ved særdeles høje tryk, Og
den STPfilm bliver siddende ved de mest
fantastiske motortemperaturer, høje som
lave.

De mærkerforskellen

Med STPfår Deres bil en mærkbart hur-
tigere og lettere start, fordi den glattere
film bliver, hvor den skal være og ikke
glider af cylindrenes vægge — ikke engang
omnatten. Og på de længere strækninger

Sådan her
ved høj fart, hvor motoren bliver varm, er
den merelydløs og føles kraftigere, fordi
STP filmen bliver ved med at være stærk
og uigennembrydelig... det er bevist den
ene gang efter den anden i vindende racer-
vogne.

Allebilergårbedre,
gamle som nye

Nye biler kan holdes i topform med STP
olieforstærker, som er særlig effektiv de
første 2.000 km, hvor sliddet er størst.
Ældre biler kan kommetil kræfter igen og
få ydeevnen sat betydeligt i vejret.

STPprodukterneskal Debruge
for at forebygge

STP er en række pro-
dukter, der er lavet for
at beskytte Deres bil
modslid, for at gøre
det sikrere at køre,
nedsætte forureningen
og give Dem større kø-
reglæde. Prøv foruden
STP olieforstærker og-
så STP benzin-additiv.
STPdiesel-additiv. STP
køler-additiv. Og STP
sprinkler-additiv. Spørg
efter STP produkterne
på Deres autoværksted
eller der, hvor De kø-
ber benzin.

 Hvis Dekan li'at Deres bil er i orden

 

De-får-pengene-tilbage
garantien

» Jeg garanterer, at-De
kan mærke forskellen
allerede med Deresfør-
ste dåse STP benzin-
additiv«, siger Andy
Granatelli, verdensbe-
rømtbil-ekspert, desig-
ner og konstruktør af
mesterskabsracervogne
og præsident for STP

z Corporation,
»Devil blive tilfreds, eller De får pengene
tilbage«.

Fem]

Flere oplysningergratis I

STP Corporation of Scandinavia A/S I
Rentemestervej 17
2400 København NV

Tå et STP- mærke,

CO Send mig et STP mærke

Navn mm

Adresse

I
I
I
I
I O Fortæl mig, hvor jeg kan

I
I
I
I
I
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antiforureningen
(Fortsat fra side 52)

får meget forskellig fyldning, men benzinen
bliver også »sorteret« i manifolden på en
sådan måde,at de forskellige cylindre i det
mindste parvis modtager benzin med for-
skelligt oktantal, og motorjusteringen må
rette sig efter de cylindre, der får det lave-
ste oktantal. Sandelig kan der gøres betyde-
lige fremskridt med den konventionelle
stempelmotor, men de største fremskridt

ligger antagelig ved en ny udformning af
denne — vi har blandt andettidligere bragt

artikler om motorer med kvalitetsregulering,
lagdelt ladning og luftoverskud, og det var
egentlig sådanne mMotortyper, vi havde ven-
tet at høre mere om.
Midt i det hele kunne Shell så præsentere
os for deres nye additiv til benzinen — ASD.
Dette additiv er hovedsagelig fremstillet på
baggrund af de tidligere omtalte vanskelig-
heder med at holde motor og karburatorfri

for kulaflejringer, når der er udsugning fra
krumtaphus til karburator. Man har tidligere

benyttet rensende additiver, men ASD-typen

skulle være den mest effektive til dato. Gen-
nem forsøg med mange biler over meget

betydelige distancer kom man frem til en
gennemsnitlig benzinbesparelse på lidt over
4 pct, og udblæsningen blev gennemsnitlig

15 pct. renere. Det er slet ikke noget trylle-

middel, og i en helt ny motorvil man på en

kortere strækning ikke kunne måle nogen

som helst forskel ved brugen af den tidli-

gere Shell benzin og den nye benzin tilsat

ASD. Efter længere tids forløb vil der i en-

hver motor afsætte sig forbrændingspartik-
ler på ventiler, tændrør, i karburator og i
manifold, og disse aflejringer virker gene-

rende for korrekt funktion og forbrænding.
ASD kan ikke alene holde disse partikler
borte i en ny motor, men kan også rense en

motor, der har været i brug gennem læn-

gere tid. Forskellige forsøg køres 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 enflade, hvilket letter den
samlede oversigt.

Hos Shell giver man ikke dette tilsætnings-
middel ud for mere, end det er, men på

den anden side er der ikke den ringeste

grund til at tvivle på resultaterne. Der er
altså igen sket et lille fremskridt, men end-
nu en gang må man forlade emnet med det

indtryk, at motorindustrien lader olieindu-

strien løse sine problemer. Det kan derfor

være ganske interessant at se, hvad der
sker, hvis man nu begynder på en hekse-

jagt på benzinens blyindhold, der ifølge vi-
denskabelige undersøgelser ikke giver no-

get forureningsproblem, da man blandt an-

det ikke kan spore bly i naturens kredsløb

for eksempel ved optagelse af bly i planter
og afgrøder langs en tæt trafikeret motor-

vej. Så får motorindustrien skam noget at

se til, da der er grænser for, hvor store
mængder højoktanbenzin der kan fremstilles

gennem destillation, og bilisterne kan kun

være tjent med at slippe af med blyaflejrin-

ger i motorerne. Det skal lige bemærkes,

at en af årsagerne til ønsket om blyfri ben-

zin er arbejdet med katalytisk rensning af
udblæsningsgassen, og katalysatorerne vil
ikke samarbejde med bly. Forhåbentlig vil
BLMCen dag lægge kortene på bordet iste-

det for at gemme dem i ærmet, så vi kan

se, hvad den afdeling af motorindustrien

sysler med, Mogens H. Damkier

 

hver ende og to kontravægte

for resten

Når man har med japanske ser-

vicebøger at gøre, får man un-

dertiden nogle overraskelser,
fordi oversættelsen til engelsk
ikke så sjældent minder om det

engelsk, en nylig invandret ki-

nesisk vaskeriejer kan opmuntre

sit klientel med. Perspektivteg-

ninger er ofte helt misforståede
og virker derfor totalt vildleden-

de, men i reglen er de tekniske
tegninger i orden. Og dog — af

og til støder man på et eller an-

det, der ser helt forkert ud, og
så begynder man at gruble, for

da det er japanere, kunne det

jo godt tænkes, at de har fundet

på noget helt nyt, men temme-

lig rigtigt, der blot ser mærk-

 

værdigt ud, fordi vi i Europa

har glemt at tænke os om i en
menneskealder, Eksempelvis
krumtapakslien på en Honda
med det ene stempel i top og

det andet i bund, skønt det er

en fire-takter, Og nu denne
krumtapaksel fra en Toyota Co-

rolla, den ser jo også helt for-

kert ud med en kontravægt i
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ved cylinder nr. 2, men slet in-

gen kontravægte ved cylinder

nr. 3. For ikke at spørge dumt
begynder man at spekulere og

regne for at finde ud af, hvad

de meget ærede herrer nu har

fundet på. Set fra alle synsvink-
ler kom jeg til det resultat, at
det var skingrende sindssygt,
hvilket gav mig modtil at ringe

til importøren, der sammenligne-

de tegningen med en krumtap-

aksel på reservedelslageret. Al-

le blev reddet, tegningen er

sindssyg. Der skal sidde en kon-

travægt på hver sin side af det

midterste hovedleje. Sådan er

der så meget.

x

Redaktionens interne  aktions-
gruppe for kollektiv trafik arbej-
der med planer om konstruk-

tion af en særlig beskyttelses-
dragt, der kan sikre den gamle

redaktør og ligesindede sarte bi-

lister mod smitte og lus fra
»langhårede i den usoignerede
kategøri«, som det smukt hed i

sidste udgaveaf »for resten« ...
Som en overgangsløsning fore-

slås særlige bilistkabiner i frem-

tidige københavnske busser (el-
ler sporvogne). Enekabinerne

skal have rat og pedaler, fler-

tonigt fanfarehorn til fri afbe-
nyttelse og nedrullelige vinduer,
så der bliver lejlighed til at
kommemedtilråb til generende
medtrafikanter eller personer
med aparte udseende, samtidig

med at man kan indånde en pas-
sende mængde af de uundvær-
lige forbrændingsprodukter.

CJ |

 

    



 

 

DUNLOP

Radialdæk
SP sport

- gir større fart
med extra sikkerhed

- gi'r bedre
kørselskomfort

- gi'r flere
kilometer

 
DUNLOPradialdæk SP SPORT

for extra økonomi & sikkerhed

 

 



Den 17. februar gik sæsonen ind
for Erik Høyer
(Castrol GTX motorolie)

Der står den. Ny, blå og
spændende. Austin Clubman
GT. Kørt 21 km. Ogved at
blive splittet totalt ad. Le-
veret den 17. februar 1971,
den dag sæsonengik ind for
Erik Høyer.
Dendag han tog hul på den
første af mere end 400 ar-
bejdstimer på Austin'en,
Motor, gearkasse, bremser,
benzintank, hjul, dæk - ud
meddethele.
»Nustrippervi denførst. Alt
ryger ud. Så samler vi den
igen. Man kan også sige, at
vi gi'r den et GruppeII trim.
Og prøvekører motoren i
bænk. Er bænken vedat være
klar, Aage ?«
Aage er Aage Olesen, Erik
Høyers nye mekaniker.
»Der er sikkert mange, der

Erik Høyer medsin strippede Austin Clubman GT. :
  

synes, vi er godt tossede«,
fortsætter Erik. »Ofre 400 ti-
mer på en ny vogn,derskal
gå 20 løbs-timer ialt. Men
tænk på, at det er 20 timer
medspeederen i bund. Når
mangi'r en vogn den belast-
ning, må manogsåsørgefor,
at den er i orden«.
Erik og Aage er i gang med
at bore Eriks nye motor.»Vi
gør den racertolerance«, siger
Aage.»Detvil sige, at vi bo-
rer den ud,så detsvarertil,
at motoren har gået 80.000.
Altså godt slidt. Vi gør det
selvfølgelig for at nedsætte
friktionen mest muligt. Og
vi kan gøre det,fordi vi ikke
ser på holdbarheden«.
Men læg mærketil, at den
alligevel ikke ryger - sådan
som mantit ser, når en slidt

 

gammelvognkommerosende
hen ad gaden. Deter, fordi
vi bruger Castrol GTX, Den
motorolie har så fine tæt-
ningsegenskaber,atolien ikke
passerer ringene selv ved ra-
certolerance. Den kommer
kun, hvor den skal. GTX'en
er så god en olie, at man og-
så med fordel kan bruge den
ien gammel, slidt motor. Det
siger noget om kvaliteten,
ikke ?«.
Deter en af grundenetil,
at professionelle kørere
bruger Castrol GTX Su-
per 20 W/50 med flydende
Wolfram.

Castrol GTX er en avan-
ceret motorolie, der kan
bruges hele året. Under
de skrappeste konditioner,
Olien, derkonstant holder
motoren på den ideelle
arbejdstemperatur. Lave-
reolieforbrug. Mindresli-
tage ved koldstart. Hur-
tigere acceleration. Bedre
kørselsøkonomi. Med an-
dre ord: Motorolien for
entusiaster. For dem, der
stiller krav til en vogn.
For Dem.
Castrol GTX er en højt
udviklet motorolie fra et
specialfirma. Den fås ikke
på enhver servicestation
eller på ethvert værksted.
Mendenerværdat spør-
ge efter. Og at køre et
stykkevej efter.

Ring til Castrol, hvis De
er i tvivl om noget, der ved-
rører smøring. Så får De
korrekt besked. Af speciali-
ster. Castrol er et interna-
tionalt specialfirma, der har
beskæftiget sig med olie og
andre smøremidler i over 60
år, For os er olien et hoved-
produkt. Vore eksperter ved
alt om olie og smøring. Tæn-
ker ikke på andet. Kontrolle-
rer kvaliteter og udvikler nye.

Deres smøringsproblem
er også Castrol's. Vil De
have den rigtige løsning,
så tal med Castrol.

 Castrol A/S, Esplanaden7, 1263 Kbh.K,tlf. (01) 14 05 05    


