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Chevron, der har eneret pa addi-
tivet F-310%, er ikke nogen almin-
delig rensende benzin. Chevron
med F-310 renser ikke alene snav-
sede karburatorer. Ogséa indsug-
ningsventilerne, manifolden og
krumtaphusets ventilationssystem
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Der er en nemmere made
at rense motoren pa.

Bare lzen Dem tilbage i seedet og ker pa Chevron med F-310.

bliver renere. Det formindsker li-
geledes aflejringer pa stempelrin-
gene, oliesien og andre vitale mo-
tordele. Resultatet bliver en rene-
re motor, mere motorkraft, bedre
korselsokonomi og renere luft.

Prov 6 tankfulde Chevron med

F-310 (Super eller Regular). Det
renser udsatte motordele og hol-
der den rene motor ren.

#*Chevrony indregistrerede varemerke for Polybutene
Amine Gasoline Additive.

Bevis:

Far. Vognen pé billedet til ven-
stre blev valgt pd grund al
dens usedvanligl snavsede mo-
tor. En gennemsigtig ballon
blev sat til udstedningsraret,
mens moloren gik i tomgang.
Ballonen blev fyldt med snav-
sede udst@dningsgasser, indtil
den sd ud som her. Chevron-
mierket bagved er helt skjult,

Efter. Den samme vogn eflter
at have brugt 6 tankfulde Chey-
ron med F-310. Ballonen blevy
ved med at viere klar, og Chev-
ron-merket kan tydeligt ses.

Delte er blot et al’ de mange
forsag, som har bevist de ren-
sende egenskaber ved Chevron
med F-310. En renere motor
betyder bedre karselsekonoemi,
mere motarkraft og renere luft.

Chevron

Bedre korselsokonomi, mere motorkraft, renere luft .

.Chevron med F3I10
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FORSIDEN:

Den ejendommelige prototype fra 1939,
som efter krigen dannede basis for
Citroéns 2 CV. Se vognens udviklings-
historie side 24-30.
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ledes, at der stdr totter og lange striber mest uhyggelige bremsespor. Der er

Redaktionelle
Strotanker

Det er i grunden ganske meerkeligt at
tenke pa, at jo bedre vore biler og vore
veje 'bliver, des mere slappe bliver bili-
sterne bade i forholdet til deres keretej
og med hensyn til den selvdisciplin, som
trafikken altid har kraevet og stadig vil
kreeve. Det forunderlige er, at man i nae-
sten alle andre forhold i livet beerer sig
lidt anderledes ad -~ hvis en familie fiyt-
ter fra en gammel slumiejlighed til en
moderne lejlighed, bliver den naeppe me-
re urenfig af at komme til at rade over
et badevarelse. Hvis en haveejer af hel-
bredsmassige grunde ikke kan téle at
sld sit grees med en sékatdt handklipper
og anskaffer en motorklipper, btiver han
vel naeppe skedesles med klipningen s&-

med »helligdage« i grasset.

Hvis vi betragter den nuvarende bil som
voksen, s4 var det i bilernes lemmel-
alder ikke ualmindeligt, at der pa en bil
var et halvt hundrede smoresteder, der
ved jeevnlig brug af bilen skulle smores
hver uge, og det blev de. Det gik ogsa
nogeniunde med at lade ca. 15 smore-
steder pa undervognen komme under
behandling for hver 1500 km, men da
undervognen blev servicefri, glemte bili-
sterne | meget stor udstreekning den ov-
rige service — man kunne end ikke hu-
ske at komme vand p& akkumulatoren
eller smgre stromfordeleren.

Med stigende krav til bilernes bremser |
torhold til forpget trafik og stigende ha-
stigheder stilles der ogs& nye krav til
bremsernes vedligeholdelse, men selv en
sd vigtig sag for bilistens egen sikker-
hed ignoreres pa det groveste. Det maer-
kelige er, at den almindelige gennem-
snitsbilist skulle kunne »i@se tegnet pa
vejen«, for vore veje er smakfulde af de

masser af lange »enestdende« spor, der
absolut ikke stammer fra en motorcykel,
men derimod fra et enkelt blokerende
hjul p& en bil. Alt for ofte moder man
to bremsespor i en koket bue, hvilket ty-
der pa, at en bilist med to blokerende
baghjulsbremser samtidig har forsegt at
dreje uden om en forhindring. Der er
sandelig tilstraekkeligt med manende ad-
varsler pa vore veje. | virkeligheden er
det jo lige s& inkonsekvent, néar en bilist
er indforstaet med, at vi med alle mid-
ler ma opretholde den frie hastighed,
medens han selv ignorerer servicearbej-
det pa sin bil, som det er at se en bil
med merkaten »hold naturen ren« kli-
stret bag pa vognen, fra hvis udblees-
ningsregr der kommer en sort reg pa
grund af misjusteret motor.
En tilsyneladende helt ny mode bestar i
at f& sin middagslur bag rattet. Det er
fornuftigvis blevet lov, at en bil skal vaere
forsynet med sidespejl foruden bakspej-
: (Fortszettes side 5)
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let, men nar ingen af spejlene benyttes,
virker det jo lidt tabeligt. Det er ganske
vist en lovmaessig forordning, der dikte-
rer bilisten at betale for disse to spejle,
der samtidig er et nedvendigt hjalpe-
middel i trafikken, men det er ogsa en
lovmaessig forordning, der kraever, at
samme bilist skal veere medlem af en
sygekasse eller en sygeforsikring, og
man kunne nappe tenke sig, at et med-
lem af den ene eller den anden syge-
forsikringsordning ikke ville benytte sig
af de goder, som ordningen indebeerer.

Det er da ogsa inkonsekvent, at vi krae-
ver bedre og bredere veje, medens et
utal af bilister foretraekker at kare midt
pa dem, og da de samme bilister tilsyne-
ladende aldrig benytter deres spejle, er
det meget vanskeligt at jage dem ind til
siden. Nar en sadan supevisk flyder af
sted med lav hastighed pa en motorvejs
overhalingsbane, beslaglagger han ikke
alene ganske uberettiget for flere millio-
ner vejbane i minuttet, han er ogsa til
fare for den oevrige trafik. Jeg fik selv
bevis for, hvilke farlige situationer en
sadan sovende bilist kan afstedkomme.
Han |& og fled endelest i overhalings-
banen, skant der ikke var et eneste ke-
retaj at gjne forude, og han kaerte med
65 km/t. Jeg kom op bag ham og blin-
kede med overhalingslyset uden ringe-

ste virkning. Gentagne forseg pa at brin-
ge ham ind til siden var uden resultat,
og da jeg i mit bakspejl observerede en
vogn, der narmede sig med stor hastig-
hed, kunne det selvfpigelig vaere fristen-
de at treekke ind i hojre kerebane og
lade ham gore forseget med at jage sup-
pevisken pa plads. Da vi imidlertid be-
fandt os i en af de store, blede kurver,
da den bagfra kommende vogn dukkede
op, havde han nzppe et helt klart billede
af situationen, og jeg var ikke sikker p4,
at han havde set vognen foran mig. Det
havde han neeppe, for han valgte en
overhaling indenom med fuldt tryk, og
i det samme trak vognen foran mig ind
mod hejre, skent jeg pa det tidspunkt
havde sluppet gassen helt og var faldet
et stykke tilbage. Et enkelt fjols kan vi
andre nok holde styr pa, men hvad skal
man i grunden stille op, nar to store
fiolser medeas?

Desveerre kan man vel nok ogsd sam-
menligne situationen pa& vore veje med
andre forhold i dagliglivet, hvor man er
s& opsat pa at fremfore krav og heevde
rettigheder uden at lsegge samme iver
for dagen, nar det geelder om at opfylde
pligter.

Vi har bevis pa, at propagandaen ikke
hjalper meget, for man kunne ogsa treef-
fe de langsomme =midterkerere« den
gang, der pa vore veje var opsat skilte
med »Goer vejen bred - hold til hejre«.
Taenke sig, at det er det mest elemen-

teere i al trafiklzere, at vi har hejreker-
sel, og at savel motorvejenes overha-
lingsbaner som de tre-sporede vejes
midterbane kun er beregnet til overha-
ling. Hvordan star det s& ikke til med
resten af lrdommen pa dette felt.
Spergsmalet er, om man ikke er lidt for
lemfaeldig med administrationen af denne
lov. Ville det veere urimeligt, om man
simpelt hen inddrog fererbeviset for nog-
le maneder, som tilsyneladende kunne
benyttes med held til omskoling og pas-
sende opleering, nar man fik fat i de
venstrekerende trafikanter eller de bili-
ster, der ikke tender lygterne i god tid
eller under karsel i tage. Bedeforieeg be-
tragtes af nogle som en almindelig om-
kostning ved bilkarsel af andre som en
personlig fornarmelse. Det ville sikkert
bide lidt mere, hvis disse trafikanter dels
matte af med et passende belgb til om-
skoling, dels fik forstdelsen af, at de
simpelt hen ikke var dygtige nok til at
faerdes i trafikken. Man kan miste sit fo-
rerbevis som en straf ved groft uforsvar-
lig kersel, men det er ganske gjensyn-
ligt nedvendigt, at fererbeviset ogsa kan
inddrages, nar trafikanterne udviser al-
mindelig henynsleshed, mangel pa om-
tanke eller sund fornuft, eller hvis det
viser sig, at derss evner eller utilstrak-
kelige kundskaber i bilkerse! ikke gar
dem egnede til at feerdes i nutidens tra-
fik.

M.H. Damkier

Samtidig med at Citroén meddeler, at den
jeep-agtige Mehari nu ogsd kan leveres pa
gule plader her i landet, kommer Renault
med en lignende bil baseret pd R4 chas-
siset.

Mehari er opkaldt efter Tuaregernes drome-
dar, og det oplyses, at bade dette firbenede
vaesen og Citroéns firehjulede kan laste
400 kg, hvilket imponerer os for dromeda-
rens vedkommende. Disse sm& og meget
praiktiske biler er morsomme at kore, fordi
man har motorcykelfornemmelsen af at be-
finde sig i det fri, og alligevel er man pa
fire hjul, hvilket ikke s& fa vil fole mere
betryggende. Rent bortset fra det, si er
en Mehari et brugskeretsj — som sagt med
en ganske god lasteevne, og da det i det
store og hele er en 2CV, man finder un-
der plastickarrosseriet, er det ogsa et ter-
reengéende koretej, der er fortrinligt egnet
til bade land- og skovbrug samt entrepre-
nerer, handvaerkere og mange andre.

At en Mehari nu kan leveres pa gule plader
betyder selvfglgelig, at man ma give afkald
pa bagssedet, men samtidig er prisen pa
grund af den reducerede registreringsafgift
kun kr. 17.346,- mod firepersoners-udgaven
pa sorte plader, der koster kr. 23.222,-. Des-
uden kan Mehari nu leveres med en plastic-
hardtop, der koster kr. 2.872,- ekstra.

Renault sender nu en lignende vogn pa
markedet under navnet Renault 4 Rodeo.
Som naevnt er denne model bygget over et
Renault 4 chassis med tilherende motor og
transmission, men senere vil vognen kunne
leveres med firehjulstrek. Den bygges af et
specialfirma ved navn A.C.L., men forhand-
les gennem Renault-organisationen.

Ogsa denne vogn er en jeep-agtig fremto-
ning med hoj kaleche, der kan forsynes med
sidestykker, og hvis man ensker det, kan
vindspejlet lz2gges frem over motarhjelmen.
Hvor det er praktisk, kan daerene helt fjer-
nes, hvilket gar ind- og udstigning hurtigere.
Denne vogn er naturligvis ogsd bygget til et
kommercielt marked som land- og skovbrug,
men mange bilister finder typen sa forry-
gende bedarende, at de simpelt hen benyt-
ter den som almindelig personvogn. NAar
det franske politi og postveesen ogsa er in-
teresserede, skyldes det antagelig mere
praktiske grunde. Rodeo vil blive importeret
tit Danmark, men tidspunktet og prisen er
endnu ikke fastsat.

Velo Solex 5000

Sidelpbende med model 3800 er model 5000
nu kommet pad markedet. Typebetegnelsen
skal minde om, at Velo Solex nu er soigt
i 5 millioner eksemplarer i 75 lande, siden
fabrikationen pabegyndtes i 1946, Princip-
pet i den nye model falger troligt traditio-
nen for Velo Solex, men der er tale om en
helt ny formgivning med sammenboltet pla-
derorstel og mindre hjul. Lygten er fiyttet
op pa et hejt, indstilleligt styr, og handta-
get, der frakobler mctoren, nar man vil cykle
uden motorhjelp, er nu anbragt pa selve
motorblokken. | ferhold til de tidligere mo-
deller er stottebenet kraftigere og bagage-
bzereren sterre. Motoren er den lydsvage 49
ccm to-takter, der udvikler 0,9 hk ved 3800
omdr./min., og momentet overfares gennem
en centrifugalkobling til forhjulet ved hj=lp
af en rulle. Veagten af denne model er 28
kg, og den kan leveres i palma-gul, red-
orange og koralbla. Prisen er kr. 968,- og
prisen pa model 3800 er usendrot kr. 848,-

Den nye Velo Solex 5000 med pladestel og
mindre hjul. ¥




Af Mogens H. Damkier

Den nye Vauxhall Viva kan beteg-
nes som en »jevn mellemvare«
uden sezerligt bemarkelsesvaer-
dige egenskaber pa noget punkt,
men ogsa uden navnevardige
fejl bortset fra en udtalt side-
vindsfelsomhed ved almindelig
marchhastighed. Der er fortrin-
lige pladsforhoid ved forsaderne,
men kneben plads ved bagsadet.

| forhold til den tidligere model er Vaux-
hall Viva blevet 2 ¢m langere 45 cm
bredere, bade akszlafstand og sporvidde
er blevet lidt starre, bagagerum er ble-
vet ikke mindre end 25 pct. sterre, og
venderadius er blevet mindre. Desuden
er det lidet kledelige »hoftesvaj« ved
bageste sideruder forsvundet og remini-
censerne fra sideruderne er borte, me-
dens egenvaegten hogstaveligt talt er den
samme. Det meste af det tekniske udstyr
er overtaget fra den tidligere model, men
der er kommet sammenklappelig sikker-
hedsratstamme, og der benyttes 13" hjul
i stedet for 12",

En ganske pzn vogn i mellemklassen,
og man lagger tvdeligt veegt pa den un-
ge families krav, idet der er helt fortrin-
lig plads ved forszederne, men temmelig
beskeden plads ved bagsaedet.

Viva leveres bade som to- og fire-ders
sedan, og er man ikke tilfreds med 1159
ccm motoren, der udvikler 59 hk SAE,
kan man valge mellem Viva SL 90 med
samme motor tunet til 72 hk og Viva SL
1600 med 1599 ccm motoren; der udvik-
ler 81 hk.

Motoren

Den konventionelle stedstangsmotor er
overtaget fra den tidligere model, men
der er kommet starre indsugningsventiler
og dobbelt udstedningsmanifold, hvilket
dog kun har givet en effektforegelse péa
2 hk SAE. Desuden er der kommet auto-
matisk keedestrammer (tidligere manuel
indstilling), og ventilsederne er andret
lidt for at reducere ventilstajen.

Som det fremgar af skitsen er der skrat-
stillede ventiler, der aktiveres af vippe-

arme ophzngt i justerbare kuglebolte.
Det trekantede forbraendingskammer er
medvirkende til at modvirke tandings-
banken pa den made, at den uforbrandte

gasblanding foran flammefronten ikke
alene bliver stadig mindre ud mod det
tierneste punkt fra teendreret, men den-
ne restgas er ogsa i kontakt med et for-
holdsvis stort koleareal, der nedseetter
temperaturen.

Motoren er ikke szerlig hardt tunet, og
alene den kendsgerning, at den samme
motorkonstruktion benyttes til 80 moto-
ren, der udvikler 72 hk SAE er en vis
garanti for robust udisrelse og god slid-
styrke.

Ellers er der ikke noget seerligt at sige
om motoren bortset fra, at den har en
overordentlig kultiveret gang, men da
den til en vogn al denne sterrelse og
veegt er speendt ret hardt for, m& man
benytte gearskiftet flittigt, og man ma
ved overhalinger regne med en ret stor
sikkerhedsmargen nar der er modgaen-
de ftrafik.

Hjulephzngninger, bremser og slyretaj
Hjulophangningerne har man overtaget
fra den tidligere model. Til forhjulene be-
nyttes overliggende triangelarme 0g en
solid underliggende laske, der sammen
med en skratstillet reaktionsarm danner
en triangelkonstruktion.

Baghjulsophaengningen kender vi ogsa

4 Det er tydeligt, at der i matorrummet er

skabt plads for brugen af en St@ITeé motor.




| Viva

igen. Den stive bagbro er ophaengt i
langsgaende reaktionsarme affjedret af
skruefjedre og styret i sideretningen af
skratstillede momentarme, hvilket i prin-
cippet er en udmaerket ophaengning, men
i dette tilfeelde benytter man temmelig
korte og stive skruefjedre, skent det of-
test er lettere at holde styr pd akslens
affjedringshevagelser med laengere fijed-
re og kraftigere daempere.

| Danmark leveres Viva med skivebrem-
ser pa forhjulens som standardudstyr, og
som det har veeret tilfaeldet for skiftende
Vauxhall modellar i mange ar, har man
her udmarket afstemning af bremserne,
der fares meget effektive ved et ret lavt
pedaltryk, der dog ikke er s& lavt, at
det er vanskeligt at afstemme korrekt pa
en fedtet eller glat vej.

Styretsjet er udformet som tandstangs-

4 Vauxhall Viva er en pn vogn, men tilsyne-

ladende er moden gaet et skridt tilbage ved
at laegge mere veegt pa de ydre linier end
de Indvendige pladsforhold set under et
hele. Dog er det fornuftigt, nar man (mgger
vagt pd gode pladsforhold uden generende
skeermkasser ved forsadsrne.

styring med styrehuset anbragt foran for-
aksellinien. Ratstammen er delt med et
kardanled taet ved styrehuset og den ne-
derste del er skratstillet, men desuden
er der stodabsorberende ratstamme, hvil-
ket ogsa forekommer nedvendigt, nar
styrehuset ligger s langt fremme i vog-
nen. Udvekslingen i styretsjet pa 16,3:1
virker passende og den gode underdrej-
ning bevirker en venderadius pa kun 4,8
meter, hvilket ger vognen let at mangvre-
re under vanskelige parkeringsforhold.

Interier

Interiaret er nydeligt udfert, og man fin-
der ikke noget af det sjuskeri, man ellers
snart er blevet vant til pad engelske biler.
Saederne er betrukket med et nylonagtigt
veevet stof, der taler afvaskning, og for-
seederne er godt udformet, men uden
mulighed for hurtig indstilling af ryglae-
nets haldning. Pa to-daers modellen lases
sederne fast til gulvet med en ladsehage,
der udlgses af et handtag anbragt hejt

oppe pa siden af sadets ryglen. Bagse-
det er ikke ret dybt, og da der heller ikke
er ligefrem god plads til benene, ma man
fastsla, at bagseedet ikke er beregnet til
alt for store personer.

Til gengae!d er der fortrinlig plads ved
forseederne, og forhjulenes skarmkasser
virker ikke generende. Der er et godt ud-
formet rat, en meget kort gearstang an-
bragt i kardantunnelen og handbremse-
greb mellem forsaderne.

Foran rattet er der et sterkt forsznket,
rektanguleert instrumenthus med letaflze-
selige instrumenter bestdende af speedo-
meter med kilometertaeller, kelevands-
termometer og benzinstandsmaler for-
uden de sadvanlige kontrollamper. Da
der bliver en lille hylde foran instrumen-
terne har man meget fornuftigt udnyttet
denne til anbringelse af kontakterne for
lys og vindspejlsvisker, men - det er
snart trivielt at gentage - vi vil foretrak-
ke at fa viskerkontakten kombineret med
en kontakt til den elektriske vasker an-
bragt under rattet. Til gengeld kunne
man sa med fordei flytte blaeserkontakten
op foran instrumenterne — den er nu an-
bragt under kontro'grebene til varme- og
ventilationsanlagget, der sidder ret lavt
under askebzegeret midt pa forpanelet.
Til hojre pa forpanelet er der et afluk-

A

Farpanelet er overskueligt og hensigtsmaes-
sigt. Hvis kontakterne absolut skal monteres
péd farpanelet, er de | det mindste handrig-
tigt anbragt pa den vandrette hylde foran in-
strumenterne,

Baghjulsophaengningen | Viva med skratstil-
lede momentarme | stedel for en panhard-

4 Stav. Man vil bemsrke, at der benyttes tem-

melig korte skruefjedre, men store teleskop-
staddaempere.
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P B ket handskerum, og under forpanelet er

der en gennemgéende pakkehylde kun
afbrudt af retstammens indkapsling. Helt
til venstre under forpanelet er choker-
handtaget anbragt, der er kombineret rat-
og teendingslas, og blinklyskontakten til
venstre under rattet benyttes ogsad som
nedblzendingskontakt for overhalingslys
samt horn. | hver side af forpanelet er
der en friskluftdyse med indstillelig luft-
stroam.

Koreegenskaberne

Motoren har en ganske kort og ukompli-
ceret opvarmningsperiode, og chokeren
kan forholdsvis hurtigt ssttes helt ud af
funktion. Den meget korte gearstang er
nasten lidt for kort, men gearskiftet er
let og praecist. Nar man begynder kor-
slen pa den faorste tur, feles styretojet
lidt aparte, for det fales bade lidt ner-
vost og dog let fiedrende, men man vaen-
ner sig meget hurtigt til det, og nar blot
man har kert et par timer i vognen, er
man bade fortrolig og tilfreds med styre-
tojet.

Som szedvanlig virker bremserne effektivt
ved et lavt pedaltrvk, der som sagt ikke
er sa lavt at man ikke under alle forhold
med praecision kan dosere bremsevirk-
ningen. Kontakter og reguleringshandtag
finder man i blinde, og hvis kontakterne
endelig skal placeres pa forpanelet, ma
man sige, at de sidder handrigtigt i Viva.
Blot er blaeserkontakten, som ret ofte
skal i brug, for vanskelig tilgsengelig.
Udsynet fra farersaedet er tilfredsstillen-
de, og skent man ikke kan se vognens
bageste hjerner fra forerseedet er det

P& denne illustration ser man tandstangs-
styrehuset anbragt langt fremme i vog-
nen, hvilket motiverer brugen af en
sted-absorberende del indskudt pa

den everste del af ratstammen. /
Ved mindre kollisioner vil den i/
skrétstillede nederste defl un- J/

ikke vanskeligt at beregne pladsen bag
vognen ved en kantstenparkering.

Der er fortrinlig plads ved forsaderne,
og kereren kan nlacere sit venstre ben
i en temmelig strakt og afslappet stil-
ling, hvilket betyder meget pa en lang-
tur. Vognen var udstyret med et par sik-
kerhedsseler, der ganske vist var maer-
ket med DS (Dansk Standard), men ikke
desto mindre lesnede de sig ustandse-
ligt under korslen, sa deres veerdi ma
siges at vaere hejst problematisk. Des-
veerre er det jo sadan, at DS-meerkning
af sikkerhedsseler absolut ikke er no-
gen garanti for, at selerne helt igennem
er forsvarlige, da det heje standardise-
ringsrad A&benbart ikke beskeeftiger sig
med s& vigtige detaljer som lasespan-
derne, medens det selvigigelig er afska-
ret fra at have noget med montering, se-
leleengde og den slags at gore.
Accelerationsevnen er naturligvis ikke
overvaldende, men dog tilfredsstillende.
Man kan ligeledes fastsla, at der ikke er
noget overveeldende drejningsmoment
ved de lavere omdrejningstal, og sam-
menholdt med totalgearingen bevirker
dette, at man ret hyppigt ma skifte gear
under bykarsel.

Ved almindelig landevejskorsel er sty-
ringen neutral, og ved lidt hurtigere ker-
sel gennem svingene er der tendens til
svag understyring. Seetter man yderligere
tempoet op og karer vognen hardt gen-
nem svingene, udiignes dette igen, fordi
bagvognen skrider jeevnt ud, hvilket i
princippet fungerer som overstyring. Viva
er retningsstabil op til tophastighed, men
da vognen samtidig er temmelig side-

der kardanleddet kunne

opltage ret store pa-
virkninger og defor-
mationer uden at
berore den over-

ste del ail rat-
stammen.
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Dette tvasrtsnit af motoren viser de skrétstil- -
lede ventiler og de trekantede forbraendings-
kamre. Bemark ogsd vippearmene, der er
ophangt I indstillelige kuglebolte.

vindsfelsom ved hastigheder over 90
km/t, kan der alligevel ofte komme lidt
slinger i valsen. | hard sidevind og navn-
lig med fuld belastning af vognen ma det
tilrades at kare med absolut behersket
hastighed, da der forekommer ret store
vinkeldrejninger af vognen.
Viva er udmeerket styrefelsom, og den er
uhyre let at handtere og manavrere i by-
ens trafik. Affjedringen er under nogen-
lunde normale forheold komfortabel og til-
syneladende passende afstemt, men kom-
mer man ud pa en meget ujaevn vej, er
der tendens til steppen med baghjulene,
og i sving med ujavn beleegning eller
lidt huller i vejen, kan der komme hop-
pende eller kantende udskridninger.
Egentlig klee'r det Viva bedst at blive kort
en smule hardt, men uanset hvordan man
[Fortsettes side 30)

Der er et stort og velformet bagagerum med
reservehjulet anbragt lodret i hpjre side.
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Ettekt i hk (SAE)

Den
tekniske

side af

Vauxhall
Vviva

To-dars fire-personers sedan.

Importer: General Motors International

A/S Aldersrogade.

Motor: Fire-cyl,, tc\pven?ilet, vandkelet.
Boring 77,7 mm, slaglengde 61,0 mm,
slagvolumen 1159 ccm, kompressionsfor-
hold 85:1, maksimaleffekt 59 hk (SAE)
ved 5500 omdr./min., maksimalt drej-
ningsmoment 9,38 kpm ved 3000 omdr./
min. Litereffekt 50,9 hk/l SAE.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade
membrankobling. Fire-trins gearkasse m.
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse 3,765:1, 2,213:1,
1,404:1, 1:1, gulvgear.
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Drejningsmament i kpm (SAE)

Omdr. min. x 1000
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Bagaksel hypoidfortanding, udveksling
4.125:1. Daekstorrelse: 6,505-13.

Hjulophaengning: Forhjul i overliggende,
tvaerstillede triangelarme, underliggende
lasker med reaktionsarme, skruefjedre,
teleskopdeempere. Baghjul i stiv bagbro,
reaktionsarme, skratstillede momentarme,
skruefjedre, teleskopdampere.

Bremser Forhjul: 216 mm skivebremser,
totalt beleegningsareal 107 cmz2. Baghjul
203 mm tromlebremser, totalt belseg-
ningsareal 2026 cm2. Fabrikat: Girling
eller Lockheed, servoforstarker, to-kreds
system.

Eleklrisk anleeg: 12 v, dynamo 336 watt,
akkumulator 53 amp. timer.

Mal, vaegl: Total lz=ngde 4114 mm, total
bredde 1644 mm, total hojde 1348 mm,
akselafstand 2461 mm sporvidde for 1305
mm, bag 1307 mm, fri hojde fra vej 136
mm, benzintank rummer 36 liter, olie-
sump rummer 2,6 liter, kalesystem 5,8 li-
ter. Egenvaegt 815 kg. Effektveegt 13,8 kg/
hk. Tophastighed 123 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr./min. i topgear: 26,5 km/t.
Venderadius 4,81 m. Udveksling 16,3:1.

Pris: Kr. 24.681,—.

Serlige bemaerkninger: Nyttelast 540 kg,
bagagerum 566 liter.
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Tekniske oplysninger: Karburator: Zenith
30 1Z. Tendrar: AC 42 XLS, elektrode-
afstand 0,75 mm, kontaktafstand 0,5 mm,
forteending 4,5 grader. Ventilspillerum,
varm motor: indsugning .006”, udblaes-
ning .010". Daektryk forhjul 22-24 p.s.i.,
baghjul 24-30 p.s.i. Gearkasse rummer
0,5 liter SAE 90 (under frysepunktet SAE
80) Differentiale rummer 0,7 liter, under
18 grader SAE Hypoid 80, over 18 gra-
der SAE 90. ¢

‘
accelerationsevne
0- 40 km/t 4,2 sek.

0- 60 km/t 8,6 sek.

0- 80 km/t 15,8 sek.
0-100 km/t 27,1 sek.
0-400 m 22,6 sek.

benzinforbrug

60 km/t 6,0 1/100 km
(16,65 km/l)
80 km/t 6,78 1/100 km
(14,73 km/1)
100 km/t 823 1/100 km
(12,14 km/1)
110 km/t 9,22 /100 km
(10,85 km/1)
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De europmiske importerer af
Mazda har indgéet en aftale sa-
ledes, at garantiordningen gael-
der for hele Europa. Uanset i
hvilket land vognen er kebt, vil
den inden for garantiperioden
kunne blive repareret under ga-
rantiordningen i de 15 lande,
der importerer Mazda. Garantien
for dette maerke geelder i 12 ma-
neder eller 20.000 km. Priserne
for Mazda vil i evrigt ikke an-
dre sig i indeveerende Aar.

¥

Fra Fiat meddeles det, at model
127 ikke vil aflese Fiat 850 Spe-
cial, der endnu et stykke tid vil
veere | produktion pa den itali-
enske fabrik. Senere vil den bli-
ve produceret pd den spanske
SEAT fabrik, og B50 Special vil
altsd blive importeret i endnu
en betydelig Aarreekke. Fiat 127
vil farst blive frigivet til eksport
sidst pa aret, og eksportprisen
er endnu ikke fastsat, men den-
ne model vil komme til at koste
betydalig mere end 850 Special.

*

De nye internationale trafikskilte
er blevet indfert fra 1. marts,
men der vil antagelig ga et styk-
ke tid, foer samtlige de gamle
skilte er blevet udskiftet. Her
preesenteres de nye skilte af
politifalk fra ni forskellige lan-
de (der er to fra Frankrig). For
at skabe lidt interesse for de
nye skilte i Vesttyskland, deltog
disse politifolk med de frem-
mede uniformer i trafikregule-

ringen gennem et par uger. W
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Vi kan nu oplyse, at prisen for
Mercedes-Benz 350 SL péa det
danske marked i al beskeden-
hed bliver kr. 181.414,-. Qgsa
prisen pa VW K 70 er fastsat, og
den bliver for 88 hk SAE kr.
42.845,- og for 105 hk SAE kr.
43.964,-. | betragtning af, at kun
kompressionsforholdet er for-
skelligt for de to motorer, kom-
mer man altsd i realiteten til at
give over 1000 kroner for at fa
et instrument, som man ikke
har brug for, nemlig en omdrej-
ningstaaller.

*

Der skal et godt bryst til at
drive bilfabrik i England. Gene-
ral Motors kunne i 1970 konsta-
tere et underskud pa ca. 180
millioner kroner p& grund af
strejker, hvilket kostede en pro-
duktionsnedgang pa ca. 50.000
biler. ‘Aret for tabte man af sam-
me grund ca. 50 millioner kro-
ner, men nu synes det at ga
bedre. | Januar steg produktio-
nen med 17 pct. i forhald til
samme maned aret for.

"

Rover 2000 og 3500 kan nu leve-
res med et glastag, der absor-
berer solens varmestraler, hvil-
ket giver »cabrioletfornemmel-
se« uden traek og uden drivhus-
fornemmelse. Et stofbetraek kan
med lynlads lukke for udsigten
gennem taget.

#

Lotus Elan og Plus Two bliver
nu monteret med en kraftigere
udgave af 1600 ccm motoren
med to overliggende knastaks-
ler. Med sterre indsugningsven-
tiler med tilhgrende kanaler cg
karburatorer samt andre ventiler
er effekten sat op til 126 hk ved
6.500 omdr./min., hvilket giver
en Elan en accelerationstid pé
5,9 sekunder for 0-96,5 km/t (0-
60 mph), og 0-160 km/t opgives
til 15,9 sekunder. Vognene har
faet kraftigere differentiale, kar-
danaksler og koblinger, men er
ellers usndrede.

Veolvo's Aarsberetning viser for-
skellige interessante ting. | for-
hold til aret for steg omssetnin-
gen med 21 pct., eksporten med
31 pct, og alligevel er overskud-
det mindre, hvilket skyldes en
rekordinvestering pa 670 millio-
ner kroner. Der blev antaget
yderligere 4818 medarbejdere,
hvorefter der nu er 38.866 per-
soner beskaeftiget i Volvo, der
— som de fleste andre bilfabrik-
ker — har haft betydelige pro-
blemer pad grund af udeblivelse
fra arbejdet, fordi vejret var godt,
lysten til ensformigt arbejde
manglede, eller man havde faet
en ny forlovet eller en ny fiske-
plads. Alt sammen noget, der er
uhyre menneskeligt, men pok-
kers besvarligt i et produktions-
anlaeg, hvor den ene stadig er
afhzengig af den anden. Da nap-
pe nogen wonsker at indfare
prejsisk disciplin pa Europas
fabrikker, ma man efterhanden
teenke i helt nye baner, nar en
produktion skal planlzgges. Vol-
vo giver til de mange gange ti-
tusinde aktionzerer et udbytte pa
B pct. af aktiekapitalen, og i det
naevnte regnskabsar tegnede
Volvo sig for ikke mindre end
7.3 pct. af Sveriges samiede
eksport.

Triplex har udviklet en radio-
antenna, der ligger som et trykt
»kredslob« i selve vindspejlet.
Systemet giver ikke bedre mod-
tagerforhold, men vognens an-
tenne kan ikke uden videre ud-
seettes for hearveaerk.

w

Rationaliseringens betydning for
en bilfabrik og ikke mindst for
keberne fremgar af nogle tal fra
VW. Pa denne fabrik brugte 14
mand i 1953 et arbejdsskift for
at samle 280 karrosserier, men i
dag samler 14 mand p& den sam-
me tid 1500 karrosserier. | 1950
matte en tysk arbejder med gen-
nemsnitlen arbejde 4,000 timer
for at kunne kebe en fabriksny
VW type 1, | 1960 kunne han ear-
hverve vognen for 1710 timers
arbejde, men nu Kan han ngjes
med 930 timers arbejde for at fa

Kangol og Smiths har dannet et
felles selskab, Auto Restraint
Systems Ltd., der bl.a. har ud-
viklet et advarselssystem séle-
des, at en brummer og en ad-
varselslampe treeder i funktion,
hvis sikkerhedsselerne ikke er
spaendt, nar tendingen er slaet
til, Sadanne advarselssystemer
skal findes pé alle biler, der
szelges i USA fra januar 1972

s

British Leyland Italia er et ny-
stiftet selskab, der skal varstage
import og salg af dette selskabs
forskellige maarker. Forhandler-
staben er stort set uandret, men
den vil for fremtiden blive delt
op i forhold til de forskellige
maarker med undtagelse af visse
Austin og Morris modeller, der
fremstilles pa licens af Innacen-
ti.
*

Det er ikke nok at opstille af-
mearkningspeele med reflekslys
pa vejen, disse markeringer skal
ogsé kunne ses. | Vesttyskland
har man taget specialkeretgjer
af denne art i brug, og pa den
méade kan man hurtigt og effek-
tivt foretage den nedvendige
rensning. W

an VW type 1, der tilmed er bed-
re end den vogn, han kunne fa
for mere end fire gange s man-
ge arbejdstimer 20 &r tidligere.

*

VW type 1 er nu produceret i
over 14 millioner eksemplarer,
og tiden nzrmer sig alts& for
en ny rekord, der slar de 15
millioner producerede Ford T.
Salget i USA af VW stiger sta-
dig, og fra januar til april i ar
satte man ny salgsrekord med
188.317 vogne, hvilket dog kun
er ca. 5000 vogne mere end i
samme periode sidste ar. Intet
under at de amerikanske bilfa-
brikker begynder at se skaavt til
de importerede maerker. VW har
forevrigt ogsa et andet lille ju-
bileum: Man har fremstillet en
halv million biler med elektro-
nisk styret benzinindsprejtning.



Selvfolgelig kerer De med bernene pa bagseedet,
selv om de protesterer, men har De taenkt p3,
at sikkerhed ogsa er at anvende originale reservedele.

Barn elsker for det meste at kere i bil. At klatre betydning for sikkerheden, altid fungerer pd den rigtige
omkring. At sidde pa forsadet og lege chauffer. Men made. Derfor ber Deres bil ha’ regelmassig service,
selvfplgelig skal de beskyttes i trafikken. Selv om de og alle slidte dele udskiftet — inden de bliver trafikfarlige.
protesterer. Det helt rigtige er,at de sidder i god- Det er lige sd vigtigt, at de nye dele virkelig ger bilen
kendte barnestole helt op til seksarsalderen. Og derefter  trafiksikker igen. Og det er Dem, der bestemmer. Den
med sikkerhedsbelte pd bagsadet. Men har De teenkt pa, eneste made, De kan sikre Dem pd, er at forlange dele,
at det ogsé er vigtigt,at alle dele i Deres bil, der har som oplylder Volvo’s sikkerhedskray. Volvo originaldele.

VOLVO

originaldele




KOSTALDEN cor e
ger-det-selv-vaerksted

Nord for Limfjorden er der et herligt gor-det-selv-vaerksted p& godset
Oxholm, og bade ejeren og brugerne er tilfredse med funktionen og
resultaterne efter de forste 1'/z ar i »branchen«.
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or dette blads lasere er det nasp-
Fpe nogen overraskelse, at mange

bilister foretraekker at vedligehol-
de deres vogne og motorer selv, men
det turde ogsa veere et velkendt fano-
men, at langt fra alle har et passende
sted at veere med karetajet, nar arbejdet
skal udferes. Selv nar man er sa heldigt
stillet, at man har en rummelig garage
og et hobbyvarksted med filebank og
temmelig righoldigt vaerktejsudstyr, sker
det ikke s& sj=ldent, at man mangler en
grav, sa man kan indtage en ordentlig
arbejdsstilling ved sterre reparationer pa
undervognen, og hvis man skal udskifte
motor eller af anden grund have motoren
ud, mangler man unaegtelig en talje eller
kran. Ofte mangler man blot et bestemt
stykke vaerktgj i samlingen, og rigelige
meengder af trykluft er ogsd en sjzlden
vare for hjemmemekanikeren, medmindre
han i dyre domme har anskaffet et lille
kompressoranlag.
Disse enskers opfyldelse er baggrunden
for ger-det-selv-veerkstedet, som man har
kendt i udlandet gennem mange ar. Det
farste storre vaerksted af denne art ab-
nede 1. januar 1970 pa godset Oxholm
syd for Halvrimmen, og da man derfor
nu ma have en del erfaring, var tiden
inde for et beseg pa stedet.

Afrensning af undervognen sker ikke i blinde
p& Oxholm.




4 Den gamle kostald p& Oxholm er omdannet

til et fortrinligt ger-det-selv veerksted med
rigelig plads og gode arbejdsbetingelser.

Umiddelbart virker det lidt meerkeligt og
méske ogsa lidt kunstigt, at man pa et
sterre gods opretter et sadant vaerksted
»uden for lands lov og ret«, som man
uvaegerlig er tilbejelig til at sige | Ko-
benhavn. | andre versioner hedder det
»hvor kragerne vender« eller »hvor kra-
gerne har madpakke med«. Den slags
udtryk viser imidlertid blot, at vi her i
Kaebenhavn har glemt at regne, for man
kommer jo hurtigere fra Alborg til Ox-
holm, end man korer tvaers gennem Keo-
benhavn, og jeg ter svagt antyde, at det
er en noget mere afslappet og langt
smukkere tur — altsa den fra Alborg til
Oxholm. Hvilket behov, der er for den
slags veerksteder, bevises imidlertid af,
at geesterne ikke alene kommer fra Al-
borg, for de kommer fra Randers, Fre-
derikshavn, Nibe og mange andre byer.
Na, men lidt akavet er det vel alligevel?
En godsejer skal passe sine jorder, sine
skove og sine dyr, og han skal ryge sin
pibe foran pejsen medens et par jagt-
hunde gnaver i hans hjemmehaklede
sutter, medens han spekulerer pa, hvor-
dan i Herrens navn han far klaret de
neeste skatteterminer, al den stund det
koster ham en formue i skat at sld gj-
nene op hver eneste morgen - uanset
hvad hesten matte indbringe. Altsa er
det vel et krampagtigt forseg pa at holde
landbruget pa fode, nar man nedlagger
en kostald og opretter et gor-det-selv-
vaarksted pa ejendommen.

Noget i den retning er vurderingen, nar
man kerer ind foran ejendommen og
veerkstedet. Til gengzeld tager det ca. 39
sekunder at revidere sine anskuelser,
for gods- og verkstedsejeren viser sig
at here til den lille, men meget eksklu-
sive og yderst uorganiserede gruppe af
»legebern«, der aldrig bliver tret af at
gere god mekanik bedre, at vedligeholde
mekaniske elementer, og at »gere no-
get« med heender og veerktej, sd hjulene
kan kere rundt, medens man samtidig
morer sig pragtfuldt. Dér var altsa en del
af forklaringen. Til gengzeld ma vi sa
afstd fra at forklare, hvordan det leber
rundt, og om en sadan investering for
andre kan komme til at se lidt rimelig
ud, for godsejer Glarborg slar alle kal-
kulationer i stykker ved at sige, at det,
der er investeret i foretagendet, skal man
bare glemme, og vi er jo et par stykker,
der kan komme lidt galt af sted, hvis vi
praesterer en sadan form for distration.
Men bortset fra »legebarnet«, der mulig-
vis til sere for vor ankomst er i gang
med at steve af med en tot tvist, er det
torste indtryk masser af plads. Her er
sandelig ikke tale om en kneben garage-
port eller omhyggeligt udregnede kva-
dratmeter pr. mand. Syv grave er med

rigelige mellemrum street ned over det
udstrakte gulv, og de nuvarende »hjem-
me-mekanikere« har mere personligt al-
buerum end de forhenveerende koer har
haft. Ved hver grav og arbejdsplads er
der tilslutning for trykluft, og langs med
alle grave og arbejdspladser er der en
Isbekran, der kan benyttes overalt, og da
det ikke er det mest hyppigt anvendte
redskab, er det nappe sandsynligt, at
man kommer til at vente pa den.
Man har ikke alene tag over hovedet, lys,
en grav, en tilgengelig lebekran, beha-
gelig temperatur og venlige omgivelser
for kr. 6- pr. time, man har ogsa mu-
sik til arbejdet, og hvis man pa en sgn-
dag nedig vil ga glip af en fodboldkamp
i fiernsynet, sa star skeermen til gratis
disposition. Har man glemt noget ‘at drik-
ke til sin madpakke, kan man fa svag-
stremsveesker, kedeldragt kan lejes, i pa-
kommende tilfaelde er der rene og nyde-
lige toiletter til radighed, og hvis man
vil have et brusebad, inden man forlader
etablissementet, s& kan man betraede
den smagfulde stiftmosaik og abne for
masser af vand i den onskede tempera-
tur uden ekstra gebyr. Men dermed er
de ydre omstendigheder ikke udtemt.
Foruden veerkstedet er der vaskepladser
til almindelig vognvask, motorvask og
undervognsrensning - sidstnevnte navn-
lig i forbindelse med rustbeskyttende
behandling, som man selv kan udfere
med Dinitrol, men si har vi ogsad be-
veeget os ind pa ekstragebyrernes om-
rade.
Hvad koster det at lege med her? Hvis
man kommer mad sin egen vaerktojs-
kasse og skal foretage justeringer og
andet, som kassens indhold kan klare,
sa koster det altsd kr. 6,- pr. time, og
man har grav, trykluft, donkraft, elektrisk
slibesten med stdlbarste og kran til gra-
tis disposition. Hvis man ikke har veerk-
tej med, kan man leje et vaerktojsbreet
med alle starrelser negler og det mest
gaengse handveerktsj for kr. 2- ved ud-
leveringen, og sa kan man benytte det,
sa laznge man er pd veerkstedet. For den
beskedne sum af 25 ore kan man fa et
stykke specialveerktej, og skal man i
leengere tid benytte en boremaskine, ma
man af med kr. 2,- i leje.
| denne forbindzise er »specialvaerktgj«
ikke alene en overdadig stor nogle eller
en aftrazkker, for det kan vzre nzesten
hvad som helst. Pa veerkstedet rader
man ogsd over hydraulisk oprettervaerk-
tej til udbedring af karrosseriskader, og
der er naturligvis ankerplads i gulvet til
dette vaerktoj.
Hvis man skal svejse, er der tre svejse-
metoder til disposition: Almindelig auto-
gensvejsning, elektrosvejsning og punkt-
svejsning. Skal man elektrosvejse laner
man aggregatet for kr. 10,-, og man be-
taler for de benyttede elektroder. Gas
(Fortsaettes nwmeste side)

A

Hvert veserktojsbreedt indeholder det mest
nodvendige hé&ndveerktaj, provelampe og
veerkstedslampe, der giver rigeligt lys ved
undervognsreparationer eller pa steder, hvor
den gode vearkstedsbelysning ikke er til-
straeekkelig.

Med dette hfémmegfo'rre skyggebilledapparat
far man et forste og meget tydeligt billede
af hjulets skaevheder.

v




KOSTALDEN

(Fortsat fra forrige side)

beregnes efter sken, og man er aldrig
kommet | skanderier over vurderingen,
da man kan svejse temmelig meget pa
et kvarter, hvilket koster kr. 2,- | gas.
Hvis man vil rustbeskytte sin vogn, ra-
der man farst over en renseplads med
varmt vand under det nedvendige tryk
(der som bekendt kan blzse bunden ud
af en vogn, hvis man er lidt sent pa det
med rustbeskyttelsen), dernast keres
vognen over en rist, der efter de nyeste
principper bleaeser varm [uft op under
vognen, hvilket ikke alene terrer den,
men ogsd opvarmer pladen séaledes, at
den rustbeskyttende vaeske kan flyde ud
i alle samlinger, og derefter kares vog-
nen ind pa behandlingspladsen, hvor
man har sprejteudstyr til radighed. Man
har mere end det, for man har ogsa den
originale anvisning pd, hvor der skal
sproejtes, og hvor der eventuelt skal bo-
res huller, for man kan foretage behand-
lingen. Selvfelgelig kan den skonomiske
side af sagen splittes op i kr. 75.- for
leje af pladsen med varmtvandsrensning
og terring samt sprejteudstyr og den an-
sldede udgift til benyttet Dinitrol, men
alt i alt kan man sige, at man kan fore-
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tage rustbeskyttelsen for mellem 140 og
175 kroner afthangig af vogntype og
starrelse — hvis arbejdet ikke er ordent-
ligt udfart, ved man ogsa, hvor man skal
henvende sig, og man er selv herre over,
hvordan reklamationen skal behandles.
En af de foranstaltninger, der har haft
starst succes, er apparaterne for afret-
ning af feelge og dek. Her er det ligegyl-
digt, om man selv udferer arbejdet, eller
om man far det udfert — eventuelt af
godsejeren selv — prisen er den samme.
Der benyttes de af Philip Petersen kon-
struerede apparater til udmaling og af-
retning af feelgenes skaevhed og samme
konstrukters rasp til afretning af deek.
Denne rasp fungerer efter samme princip
som den roterende kniv, idet man forst
finder daekprofilet med en skabelon, og
nar maskinen er indstillet til skabelonens
nummer, fglger den automatisk den rig-
tige kurvebane.

Men inden man kommer s& langt, ste-
der man pa et af husets egne konstruk-
tioner — en visuel udmaling. Hjulet mon-
teres pd en aksel i et stativ, og hele op-
haengningen minder ikke med urette
omt noget pa& en traktor. En vandret
stalstang vippes ned over dakket, og
nar man i et andet lokale teender for et
ganske almindeligt lysbilledapparat uden
billede i, vil hjulets og stalstangens skyg-
ger blive klart markeret pa den bagved-
liggende hvide veeg, og nar hjulet saet-
tes i rotation, far man et levende ind-
tryk af skeevheden, slag eller ovalitet.
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Opgaver, som bilveerkstederne har givet
op for, er blevet lgst pad Oxholm. Ry-
stelser i vognen, stg] og alt det andet,
som ovalitet eller slag i hjulene med-
forer, forklarer man i kostaldsveerkste-
det. Man giver sig nemlig tid, for op-
gaven er en udfordring og ikke et styk-
ke akkordarbejde. Man tager sig og-
s tid til at undersgge og at forhindre
dobbeitfejl. Hvis falgen er lidt oval, og
hvis dakket er lidt ovalt, kan man fa en
dobbeltfejl, og hvis man blot kritiklest
rasper dzekkene runde, kan det jo taen-
kes, at en vasentlig part af slidbanen er
forsvundet pa en del af daekkets om-
kreds. Hvis man derimod underseger sa-
gen og drejer daskket pa feelgen, kan de
to fejl maske udligne hinanden, og man
behever slet ikke at raspe, eller der skal
kun raspes meget lidt af slidbanen. Der-
efter bliver hjulet naturligvis afbalance-
ret, og som altid i den slags tilflde,
tror bilens ejer, at han har faet en helt
ny og meget anderledes vogn. Nar man
tager omhu og resultat i betragtning, ter
det siges, at en pris pa kr. 50,- pr. hjul
alt inclusive er yderst human. Lidt om
denne pris forstdr man ogsd, nar man
ser, at det kun koster kr. 2,50 + bly-
vaegtenes pris at fa et hjul afbalanceret.
Hvis man selv vil smare sin undervogn,
er der komplet smareudstyr til radighed,
og det koster inclusive fedt kr. 3,00 -
dertil herer en obligatorisk advarsel om,
at tryksmoreapparater er farlige, hvis
man behandler dem forkert eller pjatter
med dem. Som bekendt kan trykpistolen
sprojte fedt tveers gennem en héand, hvis
denne holdes foran mundingen, og det
vil simpelt hen sige, at man mister han-
den, for naturen kan ikke selv helbrede
saret og neutralisere fedtstoffet.
Selvfalgelig er de mest almindelige dele
som tendrer, ventilatorremme, kontakt-
saet, lamper o.s.v. pa lager lige ved hén-
den, men der er ogsd den service, at
specielle dele som seerlige daek, ombyt-
ningsmotorer, og hvad man ikke selv kan
bringe med, efter forudgaende aftale kan
vaere pa stedet, nar man ankommer.
Og hvordan er sagen sa i gvrigt organi-
seret? Det er pa travle tider i week-
enden bedst at bestille plads. Ankomst-
tiden noteres, og skal man have et
veerktejsbradt, er alt varkigjet pa dette
braedt maerket med en speciel farve sé-
ledes, at man ikke far blandet vaerktojet
fra forskellige arbejdssteder. Det haander
at et stykke veerktej bliver edelagt — for
eks. sa vi en stor og fin skiftenggle, der
var blevet brugt som hammer — men den
slags tager verkstedet pa sin kappe,
fordi det er sjldent forekommende. Mi-
ster man et stykke veaerktej, ma man der-

: o Afretning al dek og feelge er en specialitet

pa& Oxholm, men i de fleste tilfelde overla-
des arbejdet til husets specialister — det
er nemlig ikke dyrere,
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udstadningsanlaeg

® 12 mdr. garanti mod gennembraending
@ Fremstillet i 1,5 mm adelstal
@ Leveres til alle gengse maarker

Priseks.

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

BRUTON sports-potter

@ 12 mdr. garanti mod gennembranding
Priseks.

VNV 12000 0 e Sl B kr. 185,00
Volvg = i whle it fra kr. 82,50

FP Sports-potter

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

KAAN’S MOTOR CO.

Dette meerkelige apparat er ogsd en opfindelse fra Oxholm. Det er slet og ret en tragtfor-

met beholder fyldt med vand beregnet tif ophaengning eller placering p4 vognen — der er Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
magnet i bunden. Nar et hjul roteres med spinner, vil der med ubalance i hjulet komme TLF. (01-36) Go 8133

rystelser i vognen, der far vandet til at sprajte op fra »kontrolbageret«. Man er tilfreds med Sydjylland: Senderborg Autodele
afretning og afbalancering, nar vandet | bageret viser et roligt spejl med hjulspinneren i Tif.: (044) 26 235

gang.

imod betale for det. Man er overmade ‘1
large i beregningerne, og arbejdes der

ikke pa vognen, skal der heller ikke be- GOIden

tales for pladsen. Det kan f. eks. ske, at =

man ved sterre reparationer ikke bliver HermEtlte
feerdig den samme dag, og s& kan vog-
nen blive stdende, indtil man kommer
igen - alt naturligvis indenfor rimelighe-
dens granser.

Man har kun haft gode erfaringer, for
der forsvinder ikke noget, og hele syste-
met er opbygget pd gensidig tillid. Hvor-
nar er der abent? Altid! Men det kan
hznde, at et par travle gutter skal bruge
det meste af natten, og s& far de blot
besked om, at de selv m& lukke og sluk-
ke, nar de er ferdige samt stille P-ski-
ven ved arbejdsstedet pd det tidspunkt,
lokalet forlades. Det sker, at man den

® Den perfekte flydende pakning

I felgende dag har konstateret, at arbejdet der ka" det hele un_der alle. forhold.
ophorte k. 4 om morgenen. ® Eliminerer galvanisk teering
Om disse frie forhold vil kunne trives (aluminium/kobber/stobejernskombinationer)
overalt, tor vi naturligvis ikke sige, men ® Forbliver fleksibel under alle forhold.
én ting blev vi klar over: Et saddant vaerk-
sted kan kun lebe rundt, nér der bagved HERMETITE anbefales og bruges af bl. a. ROVER

er bade interesse og forstaelse for me-
kanik og folk med sorte fingre. Man kan
ikke regne hver eneste lille tieneste eller
hvert godt rdd ud i kold meant, for men- ERIK JUNGFALK A/S
neskene er nu sadan, at medes de blot Vesterbrogade 196
med lidt forstdelse og venlighed, og er HERMETITE 1800 - Kebenhavn \,f
forhold og priser i orden, opfarer de sig .
ogsa ordentligt p4 et grundlag af gen- TiL. (01) 21 65 65

sidig respekt og tillid. n
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TEKNISK PORTRAT

JAGUARs
nye V-12

Af Benny Christensen

er er intet igjnefaldende nyt eller
Depokegerende ved den V-12 mo-

tor, Jaguar praesenterede til fa-
brikkens E-model i slutningen af marts,
og som kort amtaltes under »nye model-
ler« i sidste nummer. Ingen avancerede
nyheder og eksotiske materialer. Det
uszedvanlige ved motoren - i betragtning
af dens klasse — er snarere slegtskabet
med de standardmotorer, der benyttes i
tidens mere hverdagsbetonede vogne.

Jaguar’s V-12 motor, der leveres i den nye serie 3 E-type, bryder pa
flere punkter med de vante forestillinger om en »sportspreeget« motor.
Slagtskabet med de senere ars standardmotorer er igjnefaldende,
og hensynet til produktionsmulighederne har veeret i forgrunden ved

motorens udformning.

Dermed er det ogsa klart, at meningen
med Jaguar's V-12 ikke i forste reekke
har veeret at konkurrere med italienernes
Ferrari og Lamborghini. De italienske
motorer er beslaegtede med bilsports-
konstruktionerne, og mere baseret pa
handveerksmaessig enkeltfremstilling end
pa moderne masseproduktion.

Med Jaguar's nye motor derimod er den
produktionsmaessige baggrund stzerkt in-
de i billedet. Det er kara#jteristisk, at fa-

brikken har investeret 3 millioner pund
(ca. 60 mill. kr.) pa produktionsanlzegget
til V-12 motoren. En vasentlig del af be-
lobet er gaet til to automatiserede »trans-
fer-linier« til bearbejdning af cylinderblok
og topstykker. Produktionskapaciteten for
det nye anlaeg er i starten 170-180 mo-
torer om ugen, men der er mulighed
for senere at udvide den til 1000 mo-
torer om ugen (pa to-holds skift). Det er
store tal for en motor i denne klasse;
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4 Ventilarrangementet p& den nye
Jaguar V-12 benytter en enkelf,
overliggende knastaksel til hver
cylinderrskke. Knastakslen lig-
ger i en separat stabt blok, der
er boltet til topstykket. Under-
siden af topstykket er helt flad,
og forbreendingskammeret ligger
i everste del af cylinderen og i
stempeltoppen.

Kadetraakket til knastakslerne
og til hjelpeakslien mellem cy-
linderrakkerne. T.v. ses den
specislle keedestrammer med fje-
derbelastet nylon-blad.




4 Den nye V-12 fylder godt op i E-modellens

motorrum. Sporvidden har mattet foroges
med ca. 11 cm for at skaffe tilstrekkelig
plads, men den kompakte motorkonstruktion
ger #t vognens lave kelerlinie har kunnet
bevares.

baggrunden er ikke mindst E-modellens
succes pa det amerikanske marked — en
succes, der nok ikke bliver mindre med
den nye motor, der indebeerer betydelige
reklamemaessige muligheder. Men det
kan ogsa- antyde, at man med tiden vil
f& motoren - eller a&ndrede versioner af
den - i andre af fabrikkens modeller.
Jaguar's V-12 er ikke blot interessant,
fordi den er det ferste eksempel pa en
motor af denne art, produceret med mo-
derne, hojtudviklet teknik. Den afrunder
ogsd nogle udviklingslinier og samler
nogle trdde i de sidste tiars engelske
motorkonstruktion.

Racermotoren, der blev opgivet

Historien om V-12 motoren begyndte for
snart en halv snes ar siden. Glansen fra
Jaguar's bedrifter p4 Le Mans i begyn-
delsen af halvtredserne var ved at bleg-
ne, og Ferrari havde overtaget billedet
som sportsvognslebenes dominerende
merke. Der var planer igang om et en-
gelsk come-back, og Jaguar's daveren-
de motorkonstrukterer W. M. Heynes og
C. W. L. Baily ville bekeempe italienerne
med deres egne vében. Bade Heynes og
Baily havde deltaget i udviklingen af den
bergmte XK-motor, der var basis for halv-
tredsernes banesucces'er og stamfader
til de nuveerende 6-cylindrede standard-

motorer. Deres nye motor var en 5-liters
V-12 af den klassiske skole med 2 over-
liggende knastaksler pr. cylinderraskke,
skratstillede topventiler og halvkuglefor-
mede forbraendingskamre. Altsd besleeg-
tet bdde med deres egen XK-motor og
med de 12-cylindrede italienske konkur-
renters. De farste resultater var lovende:
prototypen ydede pa et tidligt udvik-
lingstrin aver 500 HK ved 8000 o/m., og
konstruktionen syntes at indebzre hety-
delige muligheder.

Fabrikkens ledelse kom imidlertid pa
tveers med en beslutning om at opgive
videre arbejde med henblik pa bilspar-
ten. Det gik ikke blot ud over den ny
V-12 motor. Nogen tid forinden havde
Jaguar overtaget Coventry Climax, der
pa det tidspunkt leverede motorer til de
fleste engelske formel-vogne. En helt ny
GP-motor med 16 cylindre i boxerform
eksisterede allerede som prototype og
skulle have vaeret anvendt i flere af 1965-
szaesonens vogne. Lotus havde konstru-
eret en vogn specielt til den nye motor,
men kombinationen blev aldrig virkelig-
gjort, og Lotus 39 dukkede i stedet op |
Tasman-serien daret efter i ombygget
form, og med en 4-cylindret Climax-mo-
tor.

Sammen med Coventry Climax var yder-
ligere to erfarne motorkonstrukterer, Har-
ry Mundy og W. T. F. Hassan, kommet
til. Mundy havde arbejdet hos ERA og
pad den herostratisk bereamte BRM V-18,
fer han kom til Coventry Climax. Hassan
var gammel bekendt hos Jaguar, hvor
han indtil 1950 havde deltaget i udvik-
lingen af XK-motaren. De blev begge ved

overflytningen til Jaguar stillet overfor en
uszdvanlig opgave. lkke alene matte de
opgive deres egen nyudviklede GP-mo-
tor, de fik tillige sammen med Heynes og
Baily til opgave at videreudvikle Jagu-
ar's nye V-12 fra dens oprindelige racer-
form til en brugbar standardmotor.

For Coventry Climax var perioden som
motorleverander til bilsporten slut, og fa-
brikationen koncentreredes om benzin-
og dieselmotorer til mere jordnzere for-
mal, bl. a. til maerkets egne gaffeltrucks.

Fra racermotor til serieproduktion
Hovedmalene med det udviklingsarbej-
de, der nu blev sat igang var forenkling
af konstruktionen, saledes at den kun-
ne serieproduceres til en rimelig pris.
Karakteristikken skulle ogsa andres, sa-
ledes at racermotorens hoje effekt i et
snaevert (hejt) omdrejningsomrade blev
opgivet til fordel for god traekkraft i et
bredere omrade op til ca. 4500 o/min.
Endelig tilstreebtes det at gere konstruk-
tionen sa let og kompakt som muligt, sa-
ledes at den kunne indpasses i den ek-
sisterende E-model uden alt for radikale
a&ndringer.

De andrede krav ferte naturligt til, at
den motor, der blev slutresultatet, afveg
veesentlig fra det oprindelige udgangs-
punkt. Cylinderopbygningen er bevaret,
og slagvolumen er nogenlunde uazndret
med 5,3 liter, men ydelsen er mere mo-
derat (272 DIN-HK ved 5850 o/min).
Den mest igjnefaldende ndring ligger
i ventilarrangementet og forbraendings-
kamrenes udformning, og renlivede en-

tusiaster vil nok begrade, at det klassi- p p

Jaguar's 5,3-liters V-12 motor. | motorens forende ses ksedetraekket
til de to knastaksler, og bag ksdehjulet p& krumtappen oliepum-
pen. Stremfordeleren er placeret mellem de to cylinderraek-
ker og drives af en langsgdende hj=zlpeaksel. Olie-
kpleren er anbragl i den forreste del af sumpen,

og filtret ligger pé tvaers i motorens forende,
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ske konstruktionsprincip med 4 overlig-
gende knastaksler er opgivet til fordel
for en veesentlig simplere lesning med
parallelle ventiler og en enkelt knastak-
sel pr. cylinderrazkke. Topstykkets under-
side er helt plan, og forbraendingskam-
meret ligger i den sverste del af cylin-
deren og i stempeltoppen, der har en
skalformet fordybning. En lignende ud-
formning af forbreendingskammeret har i
mange ar vaeret kendt pa dieselmotorer,
og den benyttes ogsa pa en raekke ny-
ere benzinmotorer, bl.a. i Audi, Rover
2000 og i de engelske Ford-modeller. Set
i baglens perspektiv kan man ogsa se
en abenbar forlegber for konstruktionen
i Coventry Climax CFA — en V-8 motor,
der preesenteredes for et par &r siden,
og hvis ventilarrangement og forbrzen-
dingskammer svarer ret neje til det, der
findes pa den nye Jaguar V-12.
Konstruktionen opfylder indlysende nok
flere af de farnavnte krav. Den er bil-
ligere end lesningen med to knastaksler
pr. cylinderreekke, og den er ekstra billig,
fordi topstykkets bearbejdning her er for-
enklet vaesentligt. Den er ogsé lettere —
konstruktererne siger, at der spares ca.
10 kg pr. topstykke, og forsegene, der
gik forud for valget, viste ogsa, at man
med denne udformning af forbreendings-
kamrene fik den anskede smidighed i det
nederste og mellemste omdrejningsom-
rade. Tillige fylder den mindre, og giver
bedre plads for motorens hjzlpeaggre-
gater pa siderne af motoren og mellem
de to cylinderraekker, saledes -at den la-
ve kolerprofil bevares. Det kunne nok
have voldt vanskeligheder ved en motor
med 4 knastaksler.

Traekket til de to knastaksler har ogsad
kunnet etableres meget enkelt, idet beg-
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ge aksler drives af en feelles kade, der
tillige treekker en hjaelpeaksel til strem-
fordeleren mellem de to cylinderraekker.
Der benyttes en dobbelt rulleksede; tand-
remsdrev har vaeret inde i overvejelser-
ne men blev opgivet igen, fordi det gav
en ugnsket foregelse af motorens lang-
de. Jaguar's mangedarige erfaringer med
ksedetrukne knastaksler har nok ogs&
tynget i vaagtskalen.

Den ca. 1,50 meter lange kade stiller
specielle krav til strammeanordningen,
og problemet er last ganske elegant,
idet 3 af de 4 kedestraek lsber mod Me-
talastik-deempere, mens det fjerde er for-
synet med en specielt udviklet stramme-

<4 Der er investeret meget { produktionsanleg-
get til den nye motor. Her ses motorblok-
kene, idet de forlader den automatiske
stranster-linigs.

anordning. Den har et langt blad, der
har kontakt med keeden pa ca. 27 cm af
dens lzengde; bladet bestar af nylon,
impreagneret med molybdasndisulfid, og
trykkes mod kaeden af en fjeder, der er
relativt svag. Det sidste er det spaen-
dende i sagen. Fjederen formar nemlig
ikke, mens nylon-bladet er koldt, at tryk-
ke det mod fjedaren i hele dets |sngde.
Forst ved kombinationen af varme og
fiedertryk under motorens drift sker der
en »flydning« af nylonmaterialet, sdledes
at det tager form efter kaeden og holder
den stram. Der sker en tilpasning af bla-
dets form gennem hele kaedens levetid,
samtidig med, at det lave tryk er gun-
stigt for sliddet. Strammeanordningen
skulle sdledes kunne holde kadens le-
vetid ud, uden at kraeve justering.

Materialer og fremstillingsteknik

Vagten er bragt ned ved anvendelse af
aluminium til en rakke vigtige kompo-
nenter. P4 motorblokken alene er sparet
ca. 50 kg. Blokken har kraftigere ribber,
og der benyttes stebejerns-foringer, der
kun stetter pa den nederste del, mens
de foroven star frit i vandkamrene — en
konstruktion, der ellers kendes fra tryk-

Tvaersnit i Jaguar-motoren. Cylinderforinger-
nes overste ender er ikke fastholdt i blok-
ken, og stetter direkte mod topstykkerne.
Cylinderblok og krumtaphus er bygget sam-
men til en stiv enhed, séledes at skillefla-
den ligger ved det stebte bundkar, et godt
stykke under krumtaplinien.




stabte blokke, f.eks. til Renault's R 16.
Krumtappen er lejret i 7 hovedlejer, og
for at undga for stor udvidelse ved op-
varmning er de underste lejeholdere ud-
fart i stebejern. Aksellejringens stivhed
er dels sikret ved kraftige ribber i selve
blokken, dels ved anvendelse af 4 bolte
pr. lejeholder. Krumtappen har er gum-
mideemper i forenden til optagelse af
torsionssvingninger.

Topstykkerne er naturligvis ogsa frem-
stillet i letmetal, og stebningen er for-
enklet ved anvendelse af en separat le-
jeblok for knastakslen pa hvert topstyk-
ke. Blokkene er fremstillet | to dele, er
trykstebte og boltet til topstykkerne, og
knastakslen Igber direkte i aluminiumet
uden specielle lejeskdle. Det samme gael-
der stebejernskapperne over de dobbelte
ventilfiedre. Mellem dem og ventilstam-
men er indskudt skiver, hvis tykkelse
kan varieres ved ventiljusteringen, altsa
et arrangement, der ganske svarer til
XK-motorens.

Plejlsteengerne er fremstillet i stdl og
uszedvanlige ved at lejet for stempelpin-
den er tryksmurt gennem en oliekanal
fra plejlstangslejet.

Smoresystem med specielle detaljer

Smaring og keling er naturligvis vigtige
faktorer pa en motor af denne art. Olie-
pumpen er en tandhjulspumpe af lidt an-
den art, end man er vant til at se dem
pa bilmotorer. Den har rotor med ind-
vandig fortanding og et excentrisk, ud-
vendigt fortandet hjul. De to dele er
skilt af en nyméneformet fast veeg, en
opbygning, der svarer til den herhjemme
velkendte »Rotan«-pumpe, der benyttes
til transport af vidt forskellige veesker.
Pumpen leverer 72 liter i minuttet ved
6000 o/min., og halvdelen af olien pas-
serer en simpel oliekeler i bundkarret,
hvor varmen afgives til kelevandet. Fa-
brikken angiver, at kelevandstemperatu-
ren herved kun gar 1 grad i vejret, mens
olietemperaturen saenkes 22 grader.

Hvad kolesystemet angar er der lagt
seerlig veegt pa vandkanalernes udform-
ning, saledes at der opnés effektiv ke-
ling pa alle kritiske steder i motoren.
Cylinderforingerne er saledes ogsd be-
arbejdede pa deres udvendige overflade
for at sikre prascise kanaltvaersnit.

Tendingsysstemet er et transistorstyret,
kontaktlest Lucas »Opus« system, der er
udviklet pa& grundlag af erfaringer fra
GP-motorerne. Brandstoffet leveres i
den nu prasenterede udgave gennem 4
Zenith-karburatorer, men benzinindspraijt-
ning har vaeret med i overvejelserne, og
vil formentlig dukke op pa et eller an-
det tidspunkt. Da modellen ikke mindst
tager sigte pa eksportmarkedet leveres
en saerlig udgave der tilfredsstiller de
saerlige krav til reduktion af udstednings-
forureningen, der geelder i USA, Sverige
og Canada. u

SPECIFIKATIONER:

JAGUAR V-12

12-cylindret, vandkelet med cylindre i 60
grader V-form. Boring/slaglaengde: 90/
70 mm. Slagvolumen 5343 ccm. Max ef-
fekt (DIN) 272 HK ved 5850 o/min. Max.
drejningsmoment 41 kpm ved 3500 o/m.
(eff. middeltryk 9.8 kp/cm2. Stempel-
areal 763,2 cm?, kompresionsforh. 9,0:1.

Kenstruktion: Cylinderblok, topstykker og
bundkar i letmetal. Cylinderforinger i stg-
bejern. Krumtap i 7 hovedlejer (Vander-
vell VP 3) 5 stk. 76,2/24,675 mm, 2 stk.
76,2/30,35 mm, plejlstangslieengde 151,25
mm.

Ventilarrangement: 2 overliggende knast-
aksler (dobbeltkade) 2 ventiler pr. cy-
linder. Ventildiameter (inds./udst) 41,3
mm/34,6 mm. Leftehwjde 9,525 mm. Inds.
17 grader for top- 59 grader efter bund,
udst, 59 grader f.b. - 17 grader e.t.

Tendingsanleg: Lucas »Opus« transi-
storsystem med impulsgenerator. Tzen-
dingsreekkefglge: 1H-6Y-5H-2V-3H-4V-6H-
1V-2H-5V-4H-3V.

Elekirisk system: 12 volt, vekselstroms-
generator,

Hovedmadl: (tal i parentes: med hjzelpe-
aggregater) lsengde 96,5 cm (111,8 cm),
bredde 83,8 cm (99,1 ¢m), hejde 66,0 cm
(68,6 cm). Totalveegt 308 kg.

t I
[T Effekl | hk (SAE)
o Etlekt | hk (DIN) 3=

Crajningsmomsnt

k- {kglem?) (kgm)

UK

DUKE MANUFACTURING
COMPANY
Ved /C. Christensen

Soborg Hovedgade 31, 2860 Sohorg
TIt. [01) So 5707

STODDAMPERE
-til alle formal

1 DUKE INDSATS for MCPHERSON

siodd=mpere leveres komplet | sam-
let stand lige til at montere. Sparer Dem
for besvesrlig og kostbar reparation af
enkeltdale.

z DUKE TWIN LEVELER er dobbelt
justerbar ogsd i pamonteret stand. An-
vendes til vogne, som kerar med anheen-
ger, campingvogn samt ved sarlig stor
belastning af baghjulene, Sparer Dem
for kostbare sndringer af vognens af-
fledringssystem.

3 DUKE STANDARD er justerbar og
fds til alle vognmeerker. Tusinder af
hverdagsbilister anvender denne type.

DUKE HEAVY DUTY seerlig anvendt
til sportskorsel samt til store og tunge
vogntyper under daglige forhold. Foreger
stabiliteten og giver | det hele taget
starre aikkerhad under ekstreme betin-
gelser.
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Er motorcyklisterne

trafikkens
vovehalse?

Ikke mindst blandt folk, der beskaftiger
sig med trafiksikkerhed pa et uvidenska-
beligt grundlag er det en populer pa-
stand, at motorcykelkersel er et risika-

belt foretagende sammenlignet med bil--

korsel — en pastand, som uden videre
er akcepteret i den brede offentlighed.

P4 SMJ har vi altid taget os denne péstand
ret let, og alle her pa redaktionen benytter
da ogsad en motorcykel som transportmiddel,
nar vi skenner en sadan mere egnet end en
bil (hvad vi ofte ger), uden at vi af den
grund faler os som vovehalse.

Jeg er da udmaerket klar over, at flere i min
omgangskreds betragter mig som en frygt-
les dedsforagter, fordi jeg dagligt kerer pa
motarcykel, og som lidt af en original, fordi
jeg ikke tager min bil — og sa&dan set for-
star jeg dem godt. Folk, der aldrig har kert
p& en motorcykel, kan nemlig sagtens fore-
stille sig, hvor farligt, det ma veere, nar man
i et tidligere meget benyttet vark om motor-
cykelreparation kan lase, at en hard op-
bremsning pa en motorcykel desvaerre i reg-
len er ensbetydende med et styrt! Det kree-
ver heller ikke megen fantasi at forestille
sig, at det ma veere forbundet med en vis
risiko at falde af en motorcykel med f. eks.
70 km'/t, for ikke at sige 170 km/t. Det krze-
ver tilsyneladende mere fantasi at forestille
sig, at en bilist, der befinder sig i en bil,
der forulykker, med neesten usvigelig sikker-
hed ryger med en lignende fart mod vind-
spejlet, rattet eller andre ubehagelige ting,
hvis vedkommende ikke benytter sikkerheds-
seler, hvad der er sjaldent, og disse des-
uden er korrekt monteret og anvendt, hvad
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der er endnu mere sjaldent! Og det kraver
sjensynligt ekstraordinger fantasi at forestille
sig, at en motorcyklist, der valter med selv
langt over 100 km/t faktisk er godt stillet,
hvis han er forsvarligt kleedt pd og han ikke
er sa uheldig at blive stoppet af faste gen-
stande i vejsiden (se f.eks. »Autovaern, en
patentlesning?« i SMJ 3/70). En virkelig ru-
tineret vaeddelebskerer kan faktisk »sta af«
ved 200 km/t uden en skramme, hvilket er
set mangfoldige gange udfart af f. eks. Mike
Hailwood senest ved treeningen til dette ars
Daytona 200 miles, hvor forhjulet pa& Hail-
woods BSA laste under opbremsning til har-
nalen, men dette er naturligvis ikke noget,
almindelige »dedelige« kan forlade sig pa,
sa dette vil vi gemme til en senere artikel
om overlevelsesteknik p&4 motorcykel.

| stedet kan vi prove at bringe lidt oplys-
ning ind i sagen ved at kaste et blik i Sta-
tistisk Arbog for 1970, hvor vi finder den en-
delige opgjorte statistik for 1968. Tallene er
ikke helt friske, men det ger sadmand ikke
noget, nar vi biot vil sammenligne motor-
cykelulykker med bilulykker relativt.

Vi mé forst konstatere, at der aldrig er gjort
noget egentlig forseg p& ad statistisk vej at
vurdere risikoen ved motarcykelkersel, hvil-
ket er let forstaeligt, da motorcykelulykker
overhovedet ikke udger noget problem, sam-
fundsmaessigt set. Antallet af trafikdreebte
motorcyklister udger nemlig i 1968 under
5 pct. af det samlede antal trafikdrabte,
nemlig 47 rotorcykiister ud af ialt 1096
draebte. Vi savner derfor mange oplysninger
for at kunne foretage en skudsikker vur-
dering af risikoen ved motorcykelkersel, men
hvis vi vurderer tallene med lidt sund for-
nuft, kan vi alligevel skaffe os et vardi-
fuldt overblik over, hvordan det star til i
grove traek.

Et sammenligningsgrundlag

At der drazbes flere bilister og knallertko-
rere o.s.v. end motarcyklister, kan jo ikke
undre nogen, da motorcykler trods alt er
ret sjzldne. | 1968 fandtes der 1,2 million
biler i Danmark og 57.000 motorcykler. Nar
vi bringer dette forhold ind i billedet, viser
det sig, at der blev drabt 37 bilister pr.
100.000 biler, men 82 motorcyklister pr.
100.000 motarcykler. Allerede her ma vi dra-
ge de ferste sken ind i billedet, idet bilerne
er en hpejst uensartet gruppe, der bl.a. in-
kluderer lastbiler og hyrevogne; grupper, der
sadvanligvis anses for at lave fa ulykker,
mens man ma regne med, at ikke alle 57.000
motorcykler benyttes til daglig transport, idet
ejeren maske har en bil ved siden af. Disse
hensyn vil dog neeppe forrykke tallene radi-
kalt, s vi kan indtil videre skenne, at det
er omkring dobbelt s& farligt at kere motor-
cykel som bil.

I vurderingen af disse tal vil de fleste vaere
tilbejelige til at ville tage hensyn til, hvil-
ken strakning, de forskellige kategorier
gennemsnitligt tilbagelaegger p& et ar. Dette
er naturligvis ogsa relevant, hvis man vil
vurdere risikoen ved en givet keretur. Det
forekommer imidlertid mindre relevant, nar
vi foretager en sammenligning mellem biler
og motorcykler, hvor det forekommer rime-
ligt at antage, at hver kategori har sit eget
anvendelsesmenster, | ovrigt er det nazppe
grund til at antage, at den A&rlige tilbage-
lagte straekning er meget forskellig for biler
og motorcykler. Man skenner almindeligvis,
at en dansk bil arligt tilbagelsegger 12.000

km i gennemsnit. Dette tal er forholdsvis
velfunderet, idet man f. eks. inddrager lan-
dets forbrug af motorbreendstof i denne ud-
regning, men for motorcyklister giver denne
metode ingen oplysning, da deres forbrug
ikke kan opgeres szrskilt, men 12.000 km
arligt lyder ikke urimeligt for en gennem-
snitsmotorcyklist.

»Hovedlandsdele«

| dansk officiel statistik opererer man med
et begreb, der kaldes hovedlandsdele, som
ikke refererer til de landsdele, vi laarte om
i skolen. Hovedlandsdelene er: Hovedstaden,
provinsbyer, landdistrikter og visse andre ka-
tegorier, sdledes at hovedlandsdelen »land-
distrikter« omfatter alle landdistrikter, uan-
set om vi befinder os i Jylland eller pa
Bornholm. Denne opdeling er vigtig, néar
man har med trafiksikkerhed at gore, idet

det er en almindelig erfaring, at ulykkes--
hyppigheden er sterst i hovedstaden og
mindst i landdistrikter, hvilket ikke fore-

kommer maerkvaerdigt, da de fleste ulykker
har to eller flere implicerede parter, og der
er leengere mellem parterne pa landet.

Skal man drage denne viden ind i vurde-
ringen af risikoen for motorcyklister, set i
forheld til bilister, m& man vide, am mo-
torcyklister oftere kerer i landdistrikterne
end i bebyggede omrader, end tilfeldet er
for bilister, hvilket der vist ikke er nogen
grund til at tro, snarere tveert imod. Hvis
vi altsd vaslger at tro, at motorcyklister i
hejere grad end bilister leegger deres ker-
sel i bebyggede omrader, er ekstra-risikoen
ved motorcykelkarsel altsd mindre, end tal-
lene ovenfor antyder.

Det unge blod
Det er desuden givet, at unge mennesker
er mere tilbejelige til at lave ulykker end
zldre. Underbygning for denne pastand kan
man ganske vist ikke finde i faerdselsstati-
stikken, uanset hvor meget man graver, men
forsikringsselskabernes statistik demonstre-
rer dette forhold. Der kan ikke wveere tvivl
om, at motorcyklister i gennemsnit er be-
tydelig yngre end bilister, og at ekstra-risi-
koen som en faktor pa godt og vel to bli-
ver reduceret, nar man tager hensyn til al-
dersfordelingen. Det er sveaert at sige, hvor
stor effekt aldersforskellen har pa ulykkes-
risikoen, men at den er af stor betydning
kan der ikke veere tvivl om, ej heller i hvil-
ken retning, den gar! Man kunne fortsatte
listen over faktorer, som burde drages ind
i billedet, og man kunne grave i forsikrings-
selskabernes statistik, i vejdirektoratets tra-
fikmalinger og i Danmarks Statistiks ulykkes-
rapparter, hvis man var interesseret i at
kende risikoen for at omkomme pa en mo-
torcykel, sammenlignet med risikoen for at
aomkomme i en bil med stor nejagtighed,
Men det er egentlig ikke saerlig vigtigt at
kende praecist, nar motorcyklister for det
forste er sa sj=ldne, som de er, og néar
man desuden ma huske, at hvor pélidelig
statistikken end er (for det er den), s& er
det statistik, som med en forudsigelig usik-
kerhed udtaler sig om, hvor mange af Dan-
marks ca. 60.000 motorcyklister, der vil om-
komme pd et &r, men som praktisk taget
intet siger om den enkeltes sandsynlighed
for at komme af dage, og séaledes heller
ikke kan rade den enkelte, hvor vidt han
eller hun med mindst fare for sit liv bar kare
[Fortseettes side 30)




Hvis De vil spare benzin-penge,
ber De ogsa tnke 1 tandret.

Ved en arlig kersel pd ca. 15.000 km kan  forbruget. Den ene bil brugte Champion
De spare brandstof til ca. 400 km ved  Turbo-Action tendrer. Den anden almin-

Champion Turbo-Action. - Beviset er Y tendrerene skiftet mellem vognene. Og

Champions Turbo-Action test. wl hver gang havde den bil, der brugte
To ens Fiat’er kerte 15.000 km gennem i  Turbo-Action, det mindste benzin-

Europa. En kontrollant fra United forbrug.

States Auto Club registrerede benzin-
Be’ om Champion Jurbo-Acfion naste gang De skal skifte tendror.
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Supplerende ‘
provekorsel

Af Mogens H. Damkier

| SMJ nr. 5/1969 prevekorte vi Fiat 124
Special, og denne provekersel star sta-
dig ved magt, fordi de ndringer, der er
foretaget pad denne model i mellemtiden,
ikke har indflydelse pé& kaereegenskaber,
okonomi eller prastationer. Der er sket
det, at vognen har faet to-kreds bremse-
system, og ratstammen er blevet tredelt
med forsat midterstykke, hvilket forhin-
drer den overste del af ratstammen i at
blive presset ind mod kareren i tilfaelde
af kollision.

Fiat 124 Special T svarer i ét og alt til
mocel 124 Special undtagen motoren,
idet T star for twin camshaft altsa to
overliggende knastaksler, der traekkes
med tandrem, og desuden er elektrisk
opvarmet bagrude standardudstyr pa T-
modellen, medens omdrejningstzeller for
begge vognes vedkommende er ekstra-
udstyr.

Matoren har man hentet fra Fiat 124 Cou-
pé, sa det har ikke veeret vanskeligt at
fremstille denne nye model, men mer-
prisen for Special T i forhold til Special
er da ogsa kun kr. 1326,-.
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Motoren, der ogsa i dette tilfselde er pa
1438 ccm, udvikler 80 hk DIN ved 5800
omdr./min, mod stedstangsmotorens 70
hk DIN ved 5400 omdr./min., og normalt
vil det vel nok veere sadan, at man of-
rer en merpris, hvis man har brug for
en Kkraftigere motor eller mere udstyr,
men i dette tilfzlde kan ingen af delene
retfeerdiggere valget af T-modellen, da
det for langt de fleste vil vaere af under-
ordnet betydning, om tophastigheden er
152 km/t eller 162 km/t. Da man kun
meget sjzeldent benytter en bils fulde ac-
celerationsevne, kan det heller ikke be-
tyde ret meget, om man kan accelerere
fra stdende start til 100 km/t pa 14,1 se-
kund i stedet for pa 15,/1 sekund. Stige-
evnen i de forskellige gear opgives til
samme veerdier for bade Special og Spe-
cial T, og nar ikke sa fa ville valge T-
modellen, skyldes det, at motoren med
de to overliggende knastaksler har en
uszedvanlig kultiveret og vibrationsfri
gang, der er medvirkende til at nedseet-
te stojniveauet ganske betydeligt. Noget
kunne desuden tyde pa, at lydisolerin-

Dette tvaersnit af motoren viser, at bunden
— motorblokken — omtrent er den samme
som i stedstangsmotforen, blot er der her
en hjelpeaksel til stromfordeler og oliepum-
pe, hvor knastakslen sidder p& stedstangs-
meloren, og stedstangstunnelerne findes na-
turligvis ikke pa& T-motoren. Med de skrat-
stillede ventiler i V-form fdr man en anden
facon pé forbreendingskammeret. Det mest
bemarkelsesveerdige ved denne motor er
imidlertid dens meget fine »gangkultur«.




4 Det er el meget lakkert motoraggregat, der

sidder | 124 Special T, og der var tale om
absolut olietsethed under hele provekorsien.
Der er rimelig tilgengelighed af alie vitale
dele.

gen i det hele taget er blevet bedre, og
tilbage har vi kun vindstejen omkring de
forreste dare.

Bortset fra maleresultaterne skulle kore-
egenskaberne for de to vogne vare de
samme, men det var de blot ikke for
vort vedkommende. Special modellen
karte vi med Pirelli Cintura daek, og 124
Special T var monteret med Michelin
zX. Forskellen p& denne bilserie — man
kan nemlig ikke generalisere, nar det
gelder kombinationer mellem dak og bi-
ler — bestod i, at Special med Pirelli var
udprzeget sporsikker ogsa ved absolut
hard karsel, der i realiteten er baneker-
sel, medens Special T med Michelin
havde en maerkbar forhjulsudskridning
under de hardeste betingelser. Til gen-
geld gav Michelin zX en narmest silke-
bled kersel og mindre hjulstgj.

For at udelukke enhver misforstielse
skal det understreges, at man kun magr-
ker forskellen under extrem hard ker-
sel, nar det gelder sporsikkerheden. Nar
man bare kaerer hardt, hvilket vil sige, at
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man gar gennem et sving med 50 pect.
sterre hastighed end de fleste bilister
eller sAmand ogsd ens hverdagskorsel
- i det mindste nar der er andre i vog-
nen — vil man ogsa med Michelin zX pa
124 Special T kunne glade sig over ab-
solut sporsikkerhed. Meaerkeligt er det nu
med dek og biler, for sidelebende pro-
vede jeg en Ford Cortina GT til bane-
kersel, og denne vogn kunne med Mi-
chelin zX ganske vist i en bred udgave
opvise meget fin sporsikkerhed ved vir-
kelig hard kersel i svingene.

Motoren med de to overliggende knast-
aksler har tilbageleb fra karburatoren s&-
ledes, at der er en livlig strem fra tanke
til pumpe, videre til karburatoren og til-
bage til tanken med et lille overtryk ved
svommerhuset, fordi tilgangsledningen
har lidt sterre gennemstremningsareal
end afgangsledningen. Dette forhindrer,
at der opstdr damplds i systemet ved
bjergkersel i varmt vejr eller tomgang
under stilstand pad en varm vej.

lovrigt er motoren meget smidig, og man
har i tredie gear et hurtigt overhalings-
gear. Sammenlignet med stedstangsmo-
toren er forbruget ved de lavere hastig-
heder lidt starre, men jeg ville ikke have
noget imod at ofre lidt mere i anskaffel-
sespris og lidt mere i benzinforbrug mod
til gengaeld at f& den meget fine motor-
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gang, der gor det til en ren fornojeise
at kare denne vogn.

Med hensyn til indretning og udstyr skal
det bemaerkes, at vognen absolut ber
monteres med rulleseler, da kontakter og
andre betjeningsorganer ellers bliver for
utilgaengelige.

A

Leengdesnittet i motoren viser bl. a. at denne
motor har elektromagnetisk ventilatorkobling.
Tandremmen driver foruden de to knastak-
sler ogcd hjslpeakslen.
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SUCCES

pa tveers af den

Nogle bilmodeller er blevet genstand for
regulaere myter, der raekker langt ud over
deres malelige tekniske og brugsmees-
sige egenskaber. De till=gges en ekstra-
ordinger grad af »personlighed« — eller
»image«, for at snakke reklamesprog -
og bilens image smitter i nogen grad af
pa personen bag rattet. |kke underligt,
at reklamefolk interesserer sig meget for
den side af sagen, og at selv ganske
ligegyldige nye modeller lanceres i om-
givelser, der skal fa publikum til at for-
bind dem — og folk, der kerer i dem -
med ganske seerlige, attrdveerdige egen-
skaber. Det er sjaeldent, det Iykkes. Bil-
historiens klassikere er hurtigt talt, og
de fleste af dem var ikke resultater af
reklamefolks og dybdepsykologers heroi-

Den ferste 2 CV prototype fra 1938-39 lignede ikke i alle detaljer den senere produktions- p

geengse opskrift

ske anstrengelser, men af fornuftige, tek-
niske overvejelser.

Citroén’'s »2 CV« herer hjemme i den ka-
tegori, hvor den ma dele sren med en
reekke andre af fabrikkens modeller, fra
tyvernes »klgverblads-model« til de sene-
ste ars SM. Netop sammenstillingen af
den sidste og 2 CV'en antyder, at sagen
ikke har noget med pris at gore.
Adskillige kalenavne og egenavne er
blevet haftet pa Citroén’s mindste mo-
del. Herhjemme er »den pressede citron«
vel mest udbredt. Den er ogsa blevet be-
tegnet som bilernes =»grimme &lling«.
Sammenligningen halter, for mens zllin-
gen i eventyret voksede sig stor og blev
en smuk svane, har 2 CV'en bevaret sit
oprindelige ydre (de sma modifikationer

model, men slegtskabet er ikke til at isbe fra.

Her er (bl. a.) lejlighed til at se den oprindelige udgave af vognens specielle sader. Sade-
hynden og den nederste del af ryghynden er ophangt | en aluminium-kassekonstruktion I
vognbunden, mens ryglaenet foroven er fastgjort til et tvaergdende ror mellem dorstolperne,

v

Om et par ar kan Citroen 2 CV fejre
arenes beundrede og forkeetrede 1
krigen, og praesentationen skulle ¢
historie er historien om en succes,
opskrift. Om teknikkens og den sur
kedsanalyser.




har i hvert fald veeret til at overse). Dens
bedrift er, at den har opnéaet at blive ac-
cepteret for det, den er, og dens sé-
kaldte »grimhed« er blevet en del af
dens »personlighed«. Det er sadan set
' meget mere spandende end H. C. An-
! dersenes smaborgerlige succeshistorie.
Udseendet, der i starten betegnede et
brud med de traditionelle forestillinger
om, hvordan en bil skulle se ud, er ble-
vet en attraktion i sig selv. En del af
forklaringen pa successen er naturligvis,
at en del bilkebere (der ikke alle er sa
ubegavede, som nogle bilfabrikker aben-
bart tror og satser pd) har faet sjnene
op for vognens usadvanlige brugsmaes-
sige kvaliteter. Man kan nok heller ikke
helt se bort fra, at dens egentlige gen-
nembrud skete samtidig med at en ny
livsholdning vandt indpas hos den mere
bevidste del af vesteuropas ungdom.
Man gennemskuede hulheden i det op-
piskede statusjag, hvori bilen spillede en
central, nasten symbolsk rolle. Skulle
man her overhovedet acceptere et mo-
toriseret transportmiddel var 2 CV'en det,
der kom sagen narmest ag ramponere-
de og fantasifuldt bemalede Citroén'er
dukkede op som en del af »miljget« i de
europxiske storbyer. Da de mere ud-
vendige sider af den nye livsstil ironisk
nok blev taget op af modeindustrien, var
vejen vyderligere banet for successen. p P

<argang 1939

@ *NX/ irgang 1971
v

V fejre 25 ars jubileeum, men historien om efterkrigs-
rede franske »gkonomivogn« begynder allerede for
<ulle oprindelig havde fundet sted i 1939. 2 CV'ens
ucces, der gar pa tveers af bilindustriens saedvanlige
en sunde fornufts sejr over dybdepsykologi og mar-

Af Benny Christensen




P>[> Med sin totale mangel p& traditionel

statussymbolik blev 2 CV'en et status-
symbal med modsat fortegn. Det ma
kunne give selv heerdede salgspsykolo-
ger gra hér.

Den forste 2 CV

Som alle myter begynder ogsa 2 CV'ens
med tilblivelseshistorien. Hvem har ikke
hert historien om vognen, der skulle
fungere som kombineret traktor, trans-
portvogn og sendagskeretaj for det fran-
ske landbrug? Eller om komfortpraven,
der gik ud pa, at vognen skulle kunne
passere en plajemark med en bakke ny-
lagte landag, uden at de blev til =gge-
kage. Eller om Citroén’s generaldirektor
Pierre Boulangér, der steg ind og ud af
de faorste karrosseriprototyper med hoj
hat pa. Hvis hatten faldt af, blev karros-
seriforslaget kasseret.

Den sidste historie skulle endda vere
autentisk, og fabrikken har i hvert fald
hverken gjort noget for at dementere
den eller de mange andre. En enkelt
myte kan imidlertid aflives med det sam-
me. Nemlig at 2 CV'ens spartanske in-
dre og ydre skulle veere affedt af de
trange okonomiske kar i Frankrig og det
agvrige Europa lige efter krigen, da mo-
dellen sendtes p& markedet. Planerne
om vognen startade allerede midt i tre-
diverne, og den ferste serie var klar til
praasentation i 1939. Krigens eneste rolle
i den sammenhzeng var, at den forsin-
kede praesentaticnen en halv snes ar.
I maj 1939 var den ferste serie pa 250
vogne klar, og prasentationen skulle
finde sted p& Paris-salonen samme Ar.
| mellemtiden fik Frankrig andet at tzn-
ke pa. Kun en enkelt af de 250 over-
levede krigen, og ferst for et par ar si-
den afslarede fabrikken detaljer og bil-
leder af den forste 2 CV.

Prototypen fra 1938-39 adskiller sig pa
flere veesentlige punkter fra den model,
der gik i produktion efter krigen. Model-
lens baerende princip, forenklingen, var
gennemfart endnu mere konsekvent. Ved
praesentationen i 1948 var publikum og
den internationale presse rystet. Hvis
den oprindelige model var blevet pree-
senteret havde choket nok varet starre
endnu.

Karrosseriet var klart beslagtet med de
senere produktionsmodellers, og opbyg-
get med overvejende anvendelse af pla-
ne og enkeltkrumme pladesektioner. Den
fornedne stivhed blev opnaet med de ka-
rakteristiske bglgepressede plader. Bade

Den endelige produktionsmodel var en af p

sensationerne pa biludstiflingen | Paris i
1948, hvor prassentationen fandt sted med 9
drs forsinkelse. Prisen (165.000 francs — ca.
3.700 kr.) og vognens ekstraordineere nytie-
veerdi gjorde den hurtigt populer p& hjem-
memarkedei.
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»Rentgenbilledet« af 1971-
modellen afslerer, at der jkke

er sket afgorende ting under fa-
caden siden 1948. Teknikken er ble-
vel forbedret og forfinet, og man har i
moderat grad fulgt med i hestekraft-kap-
lebet (springet fra 9 til 33 hk er i hvert
tald betragteligt, hvis man maler | procent.)

« Det sammenrullelige lerredstag harer til vog-
nens oprindelige treek. Frontpartiet med den
enkle klap over motorrummet er karakteristisk
for det starkt forenklede pladearbejde. Kofan-
geren er blot en ombukket afslutning pa forpla-
den. Det faste handsving forsvandt pd efterkrigs-
modellen, da vognen havde fdet elekirisk star-
ter.

En al &rsagerne til 2 CV'ens usasdvanlige vej- &
kontakt, ogs& pd kerebaner, hvor mange andre
biler métte give op, eller deres passagerer Iri-
stes til at gere det, er de »dynamiske dempere«
(eller »inerti-deempere«), der er monteret ved
alle 4 hjul. Den dynamiske dseemper har et lod,
der hviler pd en skruefjeder og kan bevage
sig op og ned i el lukket hus. Loddels masse
og fjederstivheden er afstemt sdledes, at dam-
perloddets svingninger modvirker hjulets ten-
dens til al hoppe pé vejen.

Ejendommeligt nok har ingen andre bilkonstruk-
terer varetl interesserede i den effektive og ro-
buste daemperkonstruktion, skent det grundlsg-
gende princip har vaeret kendl | en arrakke.

den bzrende undervogn og de fleste
karrosseridele var fremstillet i aluminium.
Taget var som pa de senere modeller af
sejldug, og kunne rulles op fra vind-
spejlets overkant og fra vognens bag-
ende.

| interigret var forenklingen ogsa drevet
vidt. De senere s& beremte szaeder efter
flugtstol-princippet havde ssedehynderne
fastgjort til en aluminium-kassekonstruk-
tion i vognbunden, mens den overste
kant af rygleenet var fastgjort til tveerga-
ende ror, der ftillige tjente til at afstive
karrosseriet. Udstyret indskrankede sig
til det mest fornedne. Der var en enkelt
forlygte, anbragt i venstre side af vog-
nen (de franske bestemmelser kravede
ikke mere) og en enkelt, handbetjent
vinduesvisker, der til gengeeld bevaegede
sig i en elliptisk bane, séledes at det
meste af forrudens areal blev daskket.
Retningsvisere var heller ikke lovbefa-
lede, man klarede sig med to-delte side-
ruder, hvis nederste del kunne klappes
op, s& der kunne gives tegn med han-
den pa cyklistmaner. Klapruderne fulgte
senere modellen, ogsa efter at den hav-
de faet normale elektriske afvisere, og
den oprindelige begrundelse for dem var
forsvundet. 0Ogs& selvstarteren havde
man sparet, og starten foregik ved hjeelp
af et fast monteret handsving foran i
vognen. Start ved snoretreek, som det
benyttes f.eks. pa pleneklippermotorer,
havde veeret under overvejelse, men var
opgivet igen af hensyn til mere sarte ge-
mytter.

Teknisk var der ogsa vaesentlige afvigel-
ser fra den senere model. Motoren var
sdledes nok en 2-cylindret boxer, men
havde vandkaling, og affjedringen fore-
gik ved hjzelp af torsionsstanger.

1948-modellen

Den ufrivillige forsinkelse pa grund af
krigen blev benyttet til yderligere for-
bedring og videreudvikling af konstruk-
tionen. Den karakteristiske affjedring
med vandretliggende, langsgdende skrue-
fiedre og forbindelse mellem for- og bag-
hjulsophaeng blev indfert, og nogle af de
ideer, der var fremme i det oprindelige
projekt, men som blev udeladt i den fer-
ste prototype, blev omsat i praksis. Det
gjaldt bl.a. de specielle »inertideempe-
re«, der har en vasentlig del af aeren
far vognens usaedvanlig gode vejkon-
takt. Ogsé luftkelingen dukkede nu op.
Preesentationen af den forste =officielle«
2 CV fandt sted ved abningen af Paris-

44

o 1948-modeilen med taget rullet tilbage, sé de
karakteristiske sader kan ses i deres ende-
lige version med selvstendige rarstel. See-
derne er enkle at fremstille, og de tjener
deres formal bedre end de fleste af de over-
polstrede klunkestole og -sofaer, man kan
treeffe i andre 1971-modeller.
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(Fortsat fra side 27)

salonen den 6. oktober 1948. De fleste
pressekommentarer var sarkastiske, og
kun fa var i stand til at saette sig ud
over fordomme og vaneforestillinger, og
se hvilke reelle biltekniske fremskridt,
der 14 under den uanselige overflade.
Den forste tid efter praesentationen var
de ubegavede vittigheders tid, og der er
iovrigt stadig mennesker, der kun kan
omtale vognen i spgg og med et over-
barende skuldertreek. Det siger natur-
ligvis mest om dem selv, og ikke sarlig
meget om 2CV'en. Til gengeeld fandt
vognens gode sider hurtigt genklang,
ikke mindst hos det franske publikum,
der har et mere realitetsbetonet forhold
til biler, end man treeffer det de fleste
andre steder, og inden lenge var der et
par ars leveringstid p4 hjemmemarkedet.
375-ccm motoren i 1948-modellen ydede
9 SAE-hk, og tophastigheden wvar 55
km/t. | 1954 fremkom 425-ccm modellen,
med centrifugalkohling, der overfledig-
gjorde koblingspedalen. Motorydelsen
var nu 12 SAE-hk og tophastigheden 75
km/t. | de felgende &r sgedes motoref-
fekten indenfor beherskede rammer, 0g
tophastigheden gik tilsvarende i vejret.
I 1961 til 13,5 hk og 85 km/t, i 1963 18
hk og 95 km/t; 1971-udgaven kan leve-
res med 435 ccm motor pa 26 hk eller
602 ccm-motor med 33 hk. Tophastig-
heden for den sidste udgave er 110 km/t,
altsa fordoblet i forhold til den oprinde-
lige 1948-model.

Ellers er de endringer, der er foretaget
i arenes legb, hurtigt overset. Farveval-
get er blevet mere spreelsk. | starten
kunne vognen kun leveres i en praktisk
gra farve, der harmonerede fortrefieligt
med dens karakter igvrigt. Senere er der
blevet flere farver. Instrumenteringen er
blevet gjort fyldigere, interigret mindre
spartansk, men hovedlinierne og den
grundleeggende idé er uzendret.
Tekniske forbedringer er der ogsa kom-
met til gennem arene. Forhjulstreekket
har faet homokinetiske led, der sikrer
mere rolig gang, der er hydrauliske sted-
deempere i stedet for de oprindelige frik-
tionsdaempere (dog endnu kun ved bag-
hjulene), og sidst er dynamoen udskiftet
med en vekselstremgenerator.

Familien udvides

2 CV-konstruktionen har dannet basis for
flere senere modelserier. | 1961 kom
»AM| 6« med 600-ccm motor. | modsaet-
ning til 2 CV'ens funktionelle ydre hav-
de AMI-modellen's karrosseri overtaget
nogle af tidens mere tvivisomme stil-
treek, bl.a. den »skrd bagrude«, kendt
fra bl.a. en Ford Anglia-model, men pa

Citroén'en udviklet i mere outreret og
eksotisk form. Modellen blev vist aldrig
den store salgssucces, maske pa grund
af den igjnefaldende uoverensstemmelse
mellem teknik og ydre, men den har i
de sidste par ar faet en vis renassance
ved hjelp af et modificeret hakparti, og
salges nu ogsd i en rummelig station-
car-version. »Dyane«, der preesenteredes
i 1967, kan nzermest karakteriseres som
en mere luksusbetonet udgave af 2 CV'en.
Det tekniske grundlag for de to model-
ler er nogenlunde ens, men Dyane har
mere »moderne« karrosseri, og er ma-
ske ikke mindst skabt pa grund af kon-
kurrencen fra Renault's R 4.

2CV'ens terreengaende egenskaber er
legendariske, isser pa grund af det vel-
lykkede affjedringssystem, og den har
derfor naturligt dannet basis for special-
versioner til brug uden for alfarvej. »Sa-
hara«-modellen dukkede op allerede i
halvtredserne, og adskilte sig i det ydre
kun fra den normale 2CV ved reserve-
hjulet, der var placeret ovenpa keler-
hjelmen. Under facaden var den mere
uszedvanlig, idet den var forsynet med
en ekstra motor bagi vognen med traek
til baghjulene. De to iovrigt identiske
motorer kunne benyttes enkeltvis eller
samlet efter behov.

Den nyere »Mehari<-model rummer in-
gen tekniske maerkvaerdigheder af den
art, men benytter samme grundspecifi-
kation som den normale 2 CV. Til gen-
g=ld er karrosseriet specielt, idet det
er fremstillet i kunststoffet ABS. Den
jeep-agtige Mehari er ikke alene blevet
populzer i mere landlige omgivelser, men
ses ogsi i det parisiske gadebillede.

Bedrifterne
En vogn med 2CV'ens uszdvanlige
egenskaber ma naturligvis inspirere til
usaedvanlige bedrifter. De mest foretag-
somme 2 CV entusiaster nejes ikke med
at male vognen over i psykedeliske far-
ver, men begiver sig ud pa vilde even-
tyr i klodens mest besvaerlige egne. Si-
den 1957 har Citroén-fabrikkerne hvert
ar uddelt en prazmie pa 10.000 francs
for den bedste beretning om en sadan
2 CV-rejse. Hvad der skal til for at gere
sig fortjent til den eftertragtede pris ses
af nogle detaljer om den tur, de to fran-
ske studerende Jacques Seguéla og
Jean-Claude Baudot tog i 1958-59. Den
gik gennem Afrika fra nord til syd, over
Syd- og Mellem-amerika, tveers gennem
USA, via Japan og Indien tilbage il
Frankrig. Pa vejen passerede de 50 lan-
(Fortsaettes necste side)

»Mehari«-modellen er nok herhjemme det mindst kendte medlem at det typeprogram, der
har udviklet sig pd basis at den oprindelige 2 CV. Motor og undervogn svarer til de gengse

personvegnsmodelfer.

Qverst rerkonstruktionen, der barer karrosseriet, til venstre de dele, der er fremstillet i
kunststoffet ABS, og tilhejre den samlede vogn med jeeplignende karrosseri, der i og for
sig forekommer meget godt i pagt med 2 CV'ens egenskaber og anvendelsesmuligheder.
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de og tilbragte 2247 timer ved rattet.
2 CV'en klarede de 100.000 km med
glans, ogsa da bundkarret blev slaet laek
og olien forsvandt midt i Acatama-arke-
nen i Chile. Det eneste, der var for han-
den til at klare situationen var bananer,
men motoren fortsatte de naste 300 km
med knuste bananer som eneste smare-
middel. Man kvier sig naesten ved at
tro, at historien er autentisk, men kan
ikke undre sig over, at 2 CV'en er blevet
en myte.

De fleste 2 CV'er lpser mere hverdags-
agtige problemer, og med snart 23 ars
produktion i stort set usndret skikkelse
har den slaet fabrikkens egen rekord
med 11-modellen, der var i produktion i
21 ar - krigen iberegnet. Og salget vi-
ser ikke tegn pa stagnation. P4 hjemme-
markedet steg detl fra 32.000 i perioden
oktober 68 - oktober 69 til 45.000 i sam-
me periode i 69-70. | en tid, hvor nogle
fabrikker finder det fornedent at praesen-
tere en sakaldt »ny« model hvert eller
hvert andet &r, kan det maske give an-
ledning til eftertanke...

Sagen er vel nok, at de feerreste bilmo-
deller skabes ud fra tilsvarende preaemis-
ser som 2 CV'ens. Flertallet — selv blandt
dem, man kan finde ganske fornuftige
og sympatiske — bygger mere eller min-
dre pad haammende traditionelle forestil-
linger om, hvordan man plejer at gore
tingene, og afslarer en udbredt skresk
for, hvordan publikum vil reagere, hvis
man gjorde noget andet end det, man
plejer at gere, og som alle konkurren-
terne gor.

Kun sjaeldent har man sat et blankt styk-
ke papir pa tegnebraedtet og ladet vog-
nen vokse frem pa grundlag af sine eg-
ne forudsaetninger. 2 CV'en viser, hvad
man kunne komme til ad den vej i pe-
rioden lige far og efter krigen. Hvis man
startede fra grunden i dag ville resulta-
tet givetvis blive anderledes, fordi de
tekniske forudsastninger har aendret sig.
Nye materialer og produktionstekniske
muligheder er dukket op; ogsa de trafi-
kale og brugsmzssige krav zndrer sig
pa 30 ar... Maske er der hab om, at
Citroén kan demonstrere metoden endnu
engang, nar 2 CV’en skal have en afle-
ser. Det kan godt vare nogle ar, for der
synes stadig at vaere stof til nogle ar
endnu i den nuvzerende konstruktion. m

SPAR 30 %

pé fabriksnye 8-spor musikkassetter til bll-
stereoanleeg. 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 velkommen til at se vort store ud-
valg i denne vare.

FHC-KUNDESERVICE, Industrihuset, Land-

greven 7, 4, sal, 1301 Kebenhavn K.
Degntelefon: (01) 14 98 51.
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kerer den, vinder kereegenskaberne ved
nzrmere bekendtskab, uden at man dog
bliver szerlig imponeret.

Varme- og ventilationsanlegget er til-
fredsstillende med rigelig luftgennem-
gang i vognen og let indstilling af den
onskede temperatur. Ved langsom kersel
eller bykersel ma man i koldt vejr have
bleeseren pa laveste hastighed, og blae-
serkontakten er netop i denne situation
ikke sazerlig hensigtsmzaessig, da man ma
foele og famle sig frem til den.
Stejniveauet ma siges at veere normalt,
men ved hastigheder over 100 km/t be-
gynder indsugningsstgjen fra motoren at
gaore sig gzldende. Der er dog ingen
nzevneveerdig hjulstej og man herer ikke
noget til transmissionen. Motoren arbej-
der desuden vibrationsfrit, og kun hvis
man er doven og ikke skifter til lavere
gear, hvor man egentlig burde gore det,
optreeder der en del resonans i karros-
seriet.

Med hensyn til bremserne fik vi en af
de ubehagelige overraskelser som alle
bilister begr tage ved lzere af. Ved alle
normale opbremsninger virkede bremser-
ne godt, ensartet og med en meget til-
talende funktion, og selv kraftigere op-

bremsninger var fuldsteendig ukomplice-
rede. Da jeg provede en katastrofeop-
bremsning fra 100 km/t, skred bagvog-
nen imidlertid voldsomt ud, og bremsen
matte simpelt hen slippes, hvis vognen
skulle rettes op (teenk pa hvad det vil
sige i foreget bremselaengde). Jeg fore-
tog gentagne opbremsninger af denns
art, men afbred bremsningen sa snart ud-
skridningen blev for voldsom, og efter-
h&nden kunne jeg meerke, hvordan brem-
sefunktionen blev bedre og bedre, indtil
katastrofeopbremsningen fra 100 km/t
blev udfart perfekt. For nogle belazgnin-
gers vedkommende er det sadan, at der
en gang imellem skal en god gennem-
varmning til for at fa ensartet bremse-
virkning, men det skal ferst ske, néar
bremserne er kert ordentligt ind. Des-
vaarre er det jo saddan at mange bilister
kgrer rundt i den tro, at deres bremser
fungerer perfekt, fordi bremserne har en
helt upéklagelig funktion i den daglige
trafik, men en katastrofeopbremsning fra
stor hastighed viser noget helt andet, og
nar en voldsom udskridning kommer bag
pa kereren, kan den ofte veere indled-
ningen til en ulykke, der kunne have vae-
ret afvaarget.

Alt i alt vil jeg bedemme Vauxhall Viva
som en bil, der kan gere god fyldest hos
en ejer, der hovedsagelig betragter bilen
som et transportredskab uden at satte
storre pris péd inspirerende kereegenska-
ber, men som pa den anden side heller
ikke vil finde sig i alvorlige unoder og
sadanne forekommer ikke ved almindelig
korsel. P4 den anden side ma bilisten
have s& megen foling med vognen, at han
ved kraftig sidevind saetter tempoet ned;
men det vil alt i alt sige, at gennemsnits-
bilisten vil veere udmaarket tilfreds med
Viva. B

trafikkens vovehalse? .........

bil eller motorcykel. Hvis det havde veret ti
eller tyve gange sa& farligt at kere motor-
cykel som bil pd landsbasis, stillede sagen
sig naturligvis anderledes, men nar man tar
formode, at det haejst er dobbelt sa farligt,
muligvis ikke farligere, kan statistikken ikke
hjzlpe os | dette spergsmal.

Lad os afslutningsvis se pd, om en indtruf-
fet ulykke er farligere for en motorcyklist
end for en bilist. Her er billedet mere klart.
Selv om en rakke usikkerhedsmomenter i
lighed med de ovenfor nasvnte spiller ind,
er deres effekt sandsynligvis langt mindre
udtalt. Om man i bil kerer ind i et vejtree
eller en tankvogn med 100 km/t i en alder
af tyve eller firs &r, spiller nazppe den store
rolle, selv om unge mennesker maske har
starre overlevelseschancer i greensetilfaelde-
ne. Her er vi nemlig i den heldige situation,
at vi kan lade statistikken selv eliminere
ulykkesrisikoen, hvis vi f. eks. betragter
sandsynligheden for at omkomme, nar der
allerede er indtruffet en ulykke. Det er gi-

vet, at mange uheld unddrages statistikken,
hvis der ikke indtreeffer personskade af et
vist omfang, og hvis den materielle skade
er minimal, hvilket heldigvis ofte er tilfzldet.
Vi vil derfor kun betragte sadanne uheld,
hvor en person er registreret som en sakaldt
»gveerere tilskadekommen« eller draebt, hvil-
ket vil sige et uheld, hvor en person er
bragt til hospital, idet der altid bliver op-
taget politirapport i disse tilfalde, og poli-
tirapporten ligger til grund for den officielle
uheldsstatistik. Her finder vi nemlig, at 7,6
pct. af svarere tilskadekomne og drazbte
bilister omkom, mens kun 6,5 pct. af de til-
svarende motorcyklister led samme skaebne.
Vi kan konkludere, at motorcyklister ikke
eller kun i beskedent omfang er mere ud-
satte for trafikulykker end bilister, og at de
ikke er mere udsatte, nar uheldet indtreef-
fer, s& vi vil trygt fortseette med at anbe-
fale vore lesere at kare pa motorcykel eller
I bil eller begge dele i samme amfang som
hidtil. Ole Borg.
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Af Leon @stergaard

»Das Kleine Wunder« p
fra 1920 blev DKW's
ferste motoreykel.

Jargen Skafte Rasmus-
sens legetsjismotor

fra 1918, »Das Knaben
Wunsche,

v

Ingenior Hillers motorcykel-mu-
seum pa Augustusburg er en om-
vej veerd pa vejen gennem Erzge-
birge.

or de fleste danskere er @sttyskland
F blot noget, der skal overstds pa vej

mod sydligere himmelstreg, Tjekko-
slovakiet eller @strig. For den, der vil gere
en afstikker fra den slagne maotorvej, kan
DDR imidlertid byde pa adskillige oplevel-
ser, og blandt de mere interessante vil jeg
afgjort regne et besag pa »Zweitakt-Motor-
rad-Museum« i Erzgebirge, ca. 80 km fra
landevejen Dresdsn-Prag.

TOTAKTERI
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Syc for Chemnitz (Karl-Marx-Stadt), kun fa
kilometer fra Zschopau ligger den lille lands-
by Augustusburg, og hejt over denne tér-
ner sig 600 m over havet den maleriske
borg, der har givet landsbyen navn. | dette
slot fra 1500-tallet har ingeniar Rudolf Hiller
indrettet sit motorcykelmuseum, et af de fa
rene tohjuls-museer i Europa og tilmed yder-
ligere specialiseret, idet der nasten udeluk-
kende udstilles totaktere.

Det sidste kan vel ikke undre i betragtning
af museets geografiske tilknytning til Zscho-
pau, »totakternes vugge«, men nok sa vig-
tigt er det, at den del af museets drift, der
ikke kan hvile i sig selv, for sterstedelens
vedkommende financieres af MZ-fabrikken,
Det er derfor naturligt, at man ferst og frem-
mest finder en fyldig repraesentation af ma-
skiner, bygget i Zschopau, lige fra ferkrigs--
DKW’er aver IFA’er til vore dages MZ, men
o0gsa mange andre europziske lande er re-
praesenteret med totaktere, deriblandt adskil-
lige tekniske rarieteter.

Rudelf Hiller arbejdede selv pad MZ-fabrik-
ken som ingenier, indtil han i 1961 fik mu-
lighed for at realisere sit museum i det slot,
der i forvejen i en anden flej rummede et
hjemstavnsmuseum. Zweitakt-Motorrad-Muse-
um moedtager nu et nogenlunde fast beleb
om dret fra MZ til nyanskaffelser, men fa-
brikken blander sig i evrigt ikke i driften.
De fleste maskiner er indkebt eller tilbyttet
mod »dubletter«, medens en del er gaver og
enkelte udlant permanent fra MZ — der-
iblandt flere racer-modeller. Pladsforholdene
er desvaerre allerede nu ved at blive for
trange, men man regner med om et par &r




at kunne udvide med nye lokaler i keaelder-
etagen, og det skulle hjelpe pa miséren.
Den nu 62-arige Hiller udferer selv det om-
fattende restaureringsarbejde, der er nadven-
digt pa maskinerns, bortset fra specialarbej-
der som sandblaesning, lakering, fornikling
etc., og til sin rddighed har han et stort, vel-
indrettet vaerksted med alle faciliteter, der
godt kan fa tenderne til at lsbe i vand, nar
man som almindelig hjemme-fusker gar rundt
og kigger pa herlighederne. Et tilstedende
magasinrum s& stort som en herregardslade
er pakket med urestaurerede motorcykler,
der stir og venter pd at komme pa veerk-
stedsbanken eller at blive byttet ud med
nyanskaffelser. En tur rundt blandt disse
stovede karetajer er lige ved at veere mere
spe&ndende end selve museet, for her fin-
der man virkelige sj=ldenheder som f. eks.
en MZ-racer med langdeskyllet modstempel-
motor, en nasten original AWO-racer fra
1949 med 250 ccm Simson-motor (en BMW-
kopi, der ogsd en overgang blev solgt her
i landet), en Simson-racer af nyere type med
to overliggende knastaksler samt adskillige
prototyper fra MZ, der aldrig blev til noget.
En tre meter lang »sofacykel« er bogstave-
ligt talt ikke til at komme udenom, endvi-
dere Megola med den fem-cylindrede sijer-
nemotor i forhjulet. BSA Sioper og helt frem
til moderne maskiner som en 250 ccm Han-
da Dream og en meget smuk Ariel Leader
totakts-twin.

Af produkter fra de hjemlige strande finder
man naturligvis Nimbus i begge modeller
samt — man tror naeppe sine egne sjne —
en 98 ccm DISA med to-gears Villiers-motor,
et maerke vi egentlig godt kunne tzenke os
at vende tilbage til ved en anden lejlighed;
men selvfglgelig er det DISA-motoren med
drejeventil, der er virkelig interessant.

»Das kleine Wunder«

Medens vi er i det nationale hjerne, ma
vi ikke glemme, at det var danskeren Jer-
gen Skafte Rasmussen, der i 1907 i Zscho-
pau grundlagde, hvad der senere skulle bli-
ve DKW- og MZ-fabrikkerne. | begyndelsen
fremstillede man imidlertid kun armaturer til
dampkedler, men i 1916-17 byggede den
danske ingenigr Matthiesen en dampvogn,
og man udledte varmemaerket DKW af den
tyske betegnelse »DampKraftWagen«. Efter
krigen var der ingen interesse for dampvog-
ne, og Rasmussen konstruerede i stedet i
samarbejde med ingenier Hugo Ruppe en
lille benzin-totakts-motor der var beregnet
som legetoj for drenge; den fik navnet »Des
Knaben Wunsch«, og den var ferdig i 1918.
Adskillige firmaer begyndte forst i tyverne
at fremstille motoriserede tohjulere, og al-
lerede i 1920 havde DKW udviklet legetajs-
motoren til en cykelhjelpemotor pa 122
ccm og 1 hk (senere 1,5 hk). | et alminde-
ligt cykelstel var motoren anbragt vandret-
liggende over baghjulet, som den trak via en
kilerem. Ogsad her udnyttede man firmaets
initialer og kaldte keretojet »Das Kleine Wun-
der« (»det lille vidunder«),

Motoren var der sadan set heller ikke noget
i vejen med, men cykelstellet var ikke meget
bevendt pa datidens veje, og man forsogte
sig i stedet med modellerne »Golem« og
»Lomos« fra 1921 og 1922, der vel nazrmest
ma karakteriseres som en art scootere. Den
sidste af disse to var for sin tid meget

{Fortseettes naeste side)

| midten star DKW’s »Reichsfahri-
model« fra 1922, der faldt langt
bedre | publikums smag end den
avancerede Lomos-scooter til ven-
stre, der for ovrigt havde samme
motor. Modellen til hejre er en
DKW ZM 175 ccm fra 1923.

Den store DKW Z 500 fra 1926/27
var en kraftig luksusmodel med to-
cylindret, vandkglet motor.

Efter 2. verdenskrig fortsatte vest-
tyskerne DKW-produktionen i Ingol-
stadl. Fra denne periode stammer
den beremte trecylindrede 350 ¢cm-
racer, hvoral et smukt eksemplar
kan ses p& Augustusburg. Den hav-
de fo lodrette cylindre og den tre-
die cylinder vandretiiggende i mid-
ten — maksimaleffekten var i 1956
efter sigende 45 hk ved 10.500 o/m.
Begge hjul havde hydrauliske brem-
sef, og trods det massive udseende
skulle vaglen vare nede pd 100 kg.

Da Hildebrand & Wolimiller | 1894
byggede verdens farste motorcykel,
mé& troen pé teoriernes omssttelig-
hed til praksis &benbart have varet
ret behersket — plejistengerne,
som arbejder direkte pd to krum-
tapslag pd baghjulets aksel, er i
hvert fald for en sikkerheds skyld
bievet udstyret med to gevaldige
elastikker.




(Fortsat fra forrige side)

avanceret med blaserkalet motor, en art
centralrersstel og svinggaffelaffjedring af ba-
de for- og baghjul. Som s& ofte fer viste det
sig imidlertid, at tiden endnu ikke var mo-
den for den slags eksperimenter; publikum
ville have noget, der lignede en almindelig
cykel, og »Reichsfahrt«-modellen fra 1922,
der opfyldte dette krav, blev DKW's farste
store succes. Motoren var nu vokset til 142
ccm og 1,5 hk, og den var placeret langs
det forreste stelrer, under benzintanken.
Denne model blev i evrigt udgangspunkt far
DKW's farste racermaskine fra 1923 pa 175
ccm og ca. 6 hk.

Alle disse tidlige DKW-modeller er naturlig-
vis udstillet pad Augustusborg og endvidere
et udvalg at de eovrige tredive modeller,
DKW naede at producere i mellemkrigsarene.
Tyverne var den store fremgangsperiode for
fabrikken i Zschopau — 1926-27 preesente-
redes den beramte model Z 500 med to-
cylindret, vandkelet motor pa 500 ccm, og
i 1928 var DKW verdens sterste motorcykel-
producent med en dagsproduktion pa ikke
mindre end 300 enheder! | 1930 kommer Zis
200, der som den farste har sadeltank og
presset pladestel, og samme ar begynder
fabrikationen af biler med forhjulstreek og
totaktsmotor, men netop i disse ar-nar de-
pressionen til Europa, og fabrikken arbejder
med tab i et par ar.

Skafte Rasmussens indflydelse pa virksom-
heden var langsomt dalende, og i 1932 blev
DKW sluttet sammen med den nydannede
Auto-Union. En reekke mindre modeller red-
dede okonomien, og snart gik det fremad
igen med store tocylindrede maskiner, kul-
minerende i 1938 med NZ 500, der havde
18,5 hk og fire gear. | 1939, da maneds-
produktionen wvar 7000 enheder, praesente-
redes den senere sa bersmte RT 125, men
kort efter var krigen der, DKW omstillede
til rustningsproduktion, og nogen sterre se-
rie af den nye letvaegter blev det ikke til
fer krigen.

Trediverne var ogsa den store tid for DKW’s
racermaskiner, der som arene gik blev me-
re og mere raffinerede med deres én- og to-
cylindrede, vandkelede dobbeltstempel-mo-
torer. Alle motorerne havde en eller anden
form for ladepumpe (fra 1938 rotations-kom-
pressor), og der blev forsggt bidde mem-
branindsugning og roterende indsugnings-
ventil — det sidste fandt man siledes pa
den beremte ULD 250 fra 1938, der med
sine 28,5 hk ved 6000 omdr./min. tre gange
vandt Europamesterskabet. Pa Hillers mu-
seum kan man glade sig over flere smuk-
ke eksemplarer af disse teknisk meget in-
teressante maskiner.

- og meget, meget andet

Som naevnt far er ingenier Hillers interesser
langt fra begranset til motorcykler fra Zscho-
pau aog omegn., Sadledes rummer museet et
eksemplar at Daimlers »Reitwagen« fra 1885,
verdens ferste »motorcykel« med forbraen-
dingsmotor. | sandhedens interesse ma det
siges, at der naturligvis er tale om en kopi,
men en ganske god kopi. Autentisk er der-
imod den Hildebrand & Wolfmiller, der er
udstillet. Den blev fremstillet i Minchen i
1894 og var verdens forste serieproducerede
motorcykel. Motoren, der ligger vandret ne-
derst i stellet, er en tocylindret firetakter pa
1830 ccm, og med gledererstending og over-
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Denne boxermotor, der under navnet KC blev fremstillet i Magdeburg 192223 havde alle-
rede drejeventilindsugning tif krumtaphuset. De to »snapsehanef« ovenpé cylindrene tjente
det praktiske formél, at man for en koldstart kunne give motoren en dosis benzin for at

fortynde den ellers helt stive motorolie!

Steininger-motoren har sin egen histo-
rie, som kan laeses | teksten.

Ingenigr Hugo Ruppe, der 0gsa konstruerede
den ferste DKW-motor, havde ansvaret for
»Bekamo«-motoren, der i 1922-25 havde suc-
ces pa racerbanerne. Motoren blev bygget
i forskellige udforelser p& 125, 150 og 175
ccm, som regel med ladepumpe nederst i
krumtaphuset og friskluft-skyining op under
stempelkronen. 150 ccm-versionen udviklede
5,5 hk ved 4000 o/m.

v
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fladekarburator prasterede den 2,5 hk ved
240 omdr./min. Transmissionsproblemerne
laste man enkelt (men nck ikke sa genialt)
ved at lade plejlstaengerne arbejde direkte
p4 to krumtapslag pd baghjulet, der alts
fungerede som svinghjul, og for at vaere pé
den sikre side var hver plejlstang forsynet
med et kraftigt gummiband, der skulle serge
for, at de lange plejlsteenger blev trukket
tilbage igen! Motoren var i evrigt vandkelet,
og bagskeermen fungerede som fordamp-
ningskaler. Alt i alt er der vist naeppe grund
til at misunde de udvalgte fa, der i sin tid
skulle starte og bevaege det szerpreegede ko-
retaj.

Egentlig var dette et sidespring, for den er-
veerdige gamle herre var jo en firetakter,
men der er doeg den forbindelse, at Hilde-
brand & Wolfmiller i ferste omgang forsagte
sig med en totaktsmotor i deres karetej. Det
var i 1892, omend det blev ved det ene for-
sog — denne prototype findes desveerre ikke
i Augustusburg, hvor den vel egentlig herte
hjemme som verdens ferste totakismotorcy-
kel. Herefter varede det til 1902, for nogen
igen gjorde forseget, nemlig det franske fir-
ma »Ixion«, der byggede en 50 ccm hjeelpe-
motor til at placere over forhjulet pd en cy-
kel. Den var ret avanceret med indsugningen
styret af den hule krumtapaksel og blev se-
nere bygget i Tyskland péa licens under nav-
net »Komet«. | avrigt var 1902 ogsa aret, da
englanderen Alfred Scott byggede sin foerste
totakter, der var pa 130 ccm.
Mellemkrigsdrene var eksperimenternes tid
for totaktsmotorerne, og mange og besyn-
derlige var resultaterne af konstrukterernas
anstrengelser. P4 totakts-museet i Erzgebir-
ge kan man se et godt udvalg af disse saer-
praegede motorer, der for manges vedkom-
mende | dag virker forblaffende moderne.
Her finder man alle former for cylinderarran-
gementer, V-2, boxer, modstempel-motorer
0g meget mere, og man kan felge udviklin-
gen af skyllesystemerne, isser den i dag helt
glemte langdeskylning i de mest forskellige
former, med og uden mekaniske ventiler.
Drejeventilerne, der i dag betragtes som
hejdepunktet af totaktsteknik, fandtes som
naevnt allerede ferst i dette arhundrede, og
fra mellemkrigsarene kendes talrige motorer
med roterende indsugningsventil, bade som
cylindrisk ventil og i den flade form, vi ken-
der i dag.

En seerlig historie knytter der sig til den
Steininger-motor, der kan ses afbildet her.
Dette foto fik jeg med hjem fra mit beseg
p& Augustusburg, og farst nogen tid efter
fik jeg lejlighed til at studere det narmere.
Som man maske kan forsta, blev jeg i nogen
grad mystificeret af dette veeld af kaleribber,
og teksten bag pa billedet gjorde det ikke
lettere, for den lad blot: »Steininger, Nurn-
berg, 250 + 350 ccm, 1924-25«, De gvrige
redaktionsmedlemmer var ikke til megen
hjeelp, selv om forslagene rakte lige fra et
fordampnings-kalesystem til hjzlpestempler
for skylningen, sa jeg matte bide i det sure
2ble og sende billedet tilbage til Hiller igen,
hvorefter forklaring fulgte:

Da Hiller fik motoren i 1962, var han heller
ikke selv meget klogere pa den, s& han
sendte billedet til det vesttyske blad »Das
Matorrad«, der offentliggjorde det i hab om,
at nogen kendte den mystiske motor. Det
viste sig da ogsa, at en lmser kendte ikke
alene motoren men ogsa dens konstruktar

Theo Steininger, der endnu levede i Nirn-
berg, og fra ham fik man s& den autentiske
historie. Der er tale om et termosifon-kele-
system, hvor det varme kelevand stiger op
igennem studsen gverst pa den vandretlig-
gende cylinder, deler sig i to stremme og
bliver afkelet i de to store kelelegemer, der
ligger til venstre og hajre i fartvinden. Her-
fra leber kalevandet ned gennem de to rer
med yderligere keleribber og tilbage til cy-
linderen. De farste totaktere led ofte af sto-
re termiske vanskeligheder, og p& denne
made fik man tilstraekkelig keling af cylin-
deren, medens man undgik besvarlige ke-
lerslanger. Som pa flere moderne motorer
var det kun selve cylinderen, der var vand-
kelet — topstykket havde keleriber. | avrigt
havde nogle af de ferste maskiner hule fod-
breetter, der blev gennemstremmet af kole-
vandet. Herved blev vandet koldere, medens
farerens fedder blev varme — maske var
ideen slet ikke sa tosset?

Steiningers motor blev brugt i en motorcy-
kel under navnet ENAG i 1924. Den forste
udgave pa 250 ccm havde tendrar og de-
kompressionsventil anbragt i siden af cylin-
deren og et keedehjul pa hver side af sving-
hjulet. De to keeder trak hver sit tandhjul af
forskellig starrelse pa forlagsakslen, og med
en dobbeltsidet konuskobling kunne man for-
binde ét af disse tandhjul med forlagsakslen,

s& man radede over to udvekslingsforhold.
Senere voksede motoren til 350 ccm, teend-
reret blev anbragt i letmetaltopstykket, og
der anvendtes en normal tre-trins gearkasse.
En anden interessant konstruktion var den
engelske »Dunelt« fra 1926, der faktisk hav-
de to forskellige boringer, som det fremgéar
af skitsen. Slagvolumen i forbreendingskam-
meret var 250 ccm, men den nederste del
af stemplet havde sterre diameter end den
everste og leb i en sarlig boring. Herved
opnaede man, at krumtaphuset fik et sterre
slagvolumen end forbreendingskammerst,
hvad der gav en mere fuldstendig skylning.
Problemet er naturligvis, at stemplet bliver
uforholdsmeessigt langt og tungt med ten-
dens til at klemme under belastning, men
Dunelt'en leb immervak 115 km/t | racer-
udgave. Standardudgaven havde 8,5 hk og
smering med oliepumpe som i evrigt adskil-
lige andre fra den tid.
Jeg kunne blive ved med at fremdrage den
ene speendende konstruktion efter den an-
den, men jeg ma nok hellere sige: Snyd
ikke Dem selv for »Zweitakt-Motorrad-Muse-
um« p& Augustusburg, hvis De alligevel
skulle komme pa de kanter. Det er en lille
omvej, men umagen verd.

Hlustrationer m.v. med tilladelse af

ing. Rudolf Hiller, Zweitakt-Motor-

rad-Museum, Augustusburg.

Dunelt'ens se&rpreegede motarkonstruktion stér

artiklen.

narmere beskrevet i

Andre konstrukterer forsogte
5ig ogsé med »frappe-stemp-
ler« som hos Dunelt for at
forbedre skylningen. | 1924
konstruerede ing. Roder den-
ne »Ermag«, der havde hele
to drejeventiler oppe pé si-
den al motoren, hvorat den
ene styrede gasindsugnin-
gen, den anden indsugnin-
gen af ren luft. Ideen var, at
den ferste del af skyllelad-
ningen, der alligevel rag med -
ud gennem udblesningspor-
ten, lige sé& godt kunne be-
stad af ren luft, hvorved ben-
zinforbruget ville blive la-
vere, Ermag-motoren udvik-
lede 7 hk fra 250 ccm og
havde frisk-olie-smaring.
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MC-SPORTEN

@STRIGS GP
(VM Road Racing)

De etablerede marker og karere havde en
darlig dag ved det ostrigske Grand Prix
den niende maj.

Det startede allerede i 50 ccm, hvor den re-
gerende mester Angel Nieto efter hard kamp
matte se sig henvist til andenpladsen efter
holleenderen Jan de Vries pa van Veen Kreid-
ler. En van Veen Kreidler adskiller sig fra
en normal Kreidler ved at have to drejeven-
tiler og to karburatorer, til trods for, at den
er encylindret. de Vries var i mal over et
minut fer Nieto, s& man kan vist g& ud fra,
at der har veeret travihed ved provebanken
hos Derbi ugen efter.

Rodney Gould havde haft hurtigste trzenings-
tid i 250 ccm dagen for, men da starten gik,
var det Gilinter Bartusch, der tog faringen
pa sin MZ med Gould pa andenpladsen. Pa
naste omgang havde Silvio Grassetti (MZ)
presset sig frem i spidsen med Gould's Ya-
maha i slipstrammen, men kort tid efter ud-
gik Gould med tandingsvanskeligheder. Her-
efter var stillingen Grassetti (MZ) Bartusch,
(MZ) Marsovsky (Yamaha). Det er tre meget
rutinerede herrer, s& man kunne vente, at
det ville blive slutstillingen. Men op fra mid-
ten af feltet kom Barry Sheene pa den nye
Derbi og passerede farst Marsovsky og der-
efter Bartusch og begyndte at hente tid pa
Grassetti, indtil Derbi'en begyndte at fejl-
teende, og han faldt tilbage pa tredie plad-
sen for til sidst at udga.

| 125 cem ser det ud til, at konkurrencen
bliver meget hard i &r, da der er flere maer-
ker, der har lige hurtige cykler. Her var det
Barry Sheene og Dieter Braun begge pa Su-
zuki, der ferte starten, men med Nieto (Der-
bi) og Parlotti (Morbidelli) f& cm efter. Fe-
rerpositionerne skiftede alle 25 omgange
mellem disse fire, men Nieto slap ferst over
stregen. Der var under et halvt sek. mellem
de tre ferste.

350 ccm var afgjort pa forhand, i hvert fald
hvad angdar vinderen, idet Agostini var klar
favorit pd MV'en. Men de farste to omgange
var det nu en vis Barry Sheene der ferte.
Glaeden var dog kort, for pa anden omgang
knzkkede forbindelsen til gearpedalen, og
han udgik. Feringen blev overtaget af finnen
Saarinen (Yamaha) der holdt Agostini stan-
gen indtil femte omgang, hvor Agostini over-
tog foringen fulgt af Grassetti (MZ). Phil
Read (Yamaha), Bartusch (MZ) og Findley
(Yamaha) matte alle udgd med maskinpro-
blemer, og senere udgik ogsa Grassetti med
en uvirksom forbremse. Adskillige skulle
have veaeret diskvalificeret for tyvstart i 500
ccm, hvor italieneren Gallini (Paton) kom
‘bedst fra start med Agostini pd ca. 15. plad-
sen. Det varede dog kun kort, fer Agostini
ferte, men med Gallini i hzelene. Paton’'en
holdt imidlertid ikke s& lsenge som Gallini,
for pa femte omgang eksploderede motoren,
s& der faktisk ikke var mege andet end op-
hzngene tilbage. Agostini fik nu ikke fred
at den grund, for Ginger Molloy (Kawasaki)
rykkede frem fra trediepladsen og overtog
foringen i ca. to sekunder, indtil Kawasa-
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ki'en knzkkede krumtapakslen. Molloy har
faet en af de nye motorer, der yder omkring
80 hk, hvor de oprindelige H1 R gav 75 hk.
| mvrigt var 500 ccm en noget slev affeere —
hovedparten udgik og kun syv mand fuld-
ferte; nok er det szesonstart med upravet
materiel — men alligevel!

Efter at Georg Auerbacher (BMW) var ble-
vet passeret af Arsenus Butscher (BMW), og
Siegfried Schauzu's otte-ventilede BMW hav-
de tabt en karburator, var sidevognsklassen
i det store og hele afgjort. Butscher farte
suverant de resterende omgange med Auer-
bacher p& en solid andenplads. Helmut
Fath's gamle URS motor, der, efter nogle
financielle transaktioner, som vist ikke helt
taler dagens lys, nu hedder Minch, kertes
af Horst Owesle til en femteplads, Da Fath
selv karte den, var den betydeligt hurtigere
end selv de bedste BMW Rennspaort — der
er nu noget sandt i, at penge er roden til
alt ondt.

250 ccm Moto Cross VM

Ved den farste atdeling til VM i Spanien
vandt Joel Robert begge heat. Farste heat
foartes i begyndelsen af svenskeren Torleif
Hansen p& Husqvarna, men Robert var fa
meter efter og ventede kun pa at nerverne
skulle slad svenskeren ud af stilen. Det gjor-
de de, og det resulterede i, at Husgvarna'en
matte have et nyt stel bagefter. Robert over-
tog foringen og fik efterhdnden et sikkert
torspring.

Andet heat var Robert's fra start til mal.
Resultat: 1. Robert, Suzuki, 2, Petterson, Su-
Zuki. 3. Anderson, Husqvarna.

500 ccm Moto Cross VM

I ltalien besattes ferstepladsen ogsd af en
belgier, idet Roger de Coster vandt begge
heat. Da starten gik til ferste heat, rejste
stovet sig | store maengder, og feltet forto-
nede sig i merket. Da sigtbarheden atter blev
antagelig, viste det sig, at svenskeren Ake
Johnson farte p& sin fabriks-Maico med sin
holdkammerat Adolf Weil lige efter. Johnson
métte treekke sig ud af kampen med et ned-
brudt forhjul, og Weil kunne ikke holde de
Coster stangen, men matte se sig henvist
til andenpladsen. For BSA var det noget af
en off-day — bedste mand var John Banks,
der sluttede pa ottendepladsen, mens den

anden fabrikskerer Vic Allan blev sat ud af
spillet med et brakket ben.

Resultat: 1. de Coster, Suzuki. 2. Weil, Mai-
co. 3. Stodulka, Jawa.

VM-stillingen 500 ccm

de Coster 15 points
Weil 12 points
Stodulka 10 points
Wolsink 8 points
van Loon 6 points

250 ccm Moto Cross VM

25. april i Payerne i Schweiz, blev belgieren
Joel Robert ferste mand, der har vundet 38
GP sejre. Hvis det fortsmtter, som det er
begyndt, tyder meget pa, at han ogsi far
ram p& Torsten Hallman's rekord pa fire VM-
titler.

Robert vandt begge afdelinger i Schweiz,
dog var han i anden afdeling kraftigt truet
af de to russere Moiseev og Kavinov. De
nye seksgears Husqvarna er stadigt plaget
af barnesygdomme. Torleif Hansen, fran hin-
sidan, oplevede sdledes, at forhjul og for-
gaffel fik seperatistiske tilbejeligheder og
lesrev sig fra resten af cyklen. Ikke mindre
end tre af fire fabriks-Husqvarna udgik med
stelbrud, hvilket sikkert skyldes, at de nye
stel for at undgé svejsespzendinger er limet
sammen — inspireret af fly-industrien, hvor
denne teknik har givet gode resultater,
Resultat: 1. Robert, Suzuki. 2, Mikkola, Hus-
gvarna. 3. Kavinov, CZ.

VM-stillingen 250 ccm

Robert 30 points
Petterson 17 peints
Kavinov 16 points
Andersson 14 points
Mikkola 12 points
Rahier 9 points

Phil Read pa Ducati
Ganske som ventet har Phil Read veeret pa
bespg hos Benelli for at se de meget om-
talte nye 350 og 500 ccm firecylindrede ra-
cere. Men Benelli er jo kendt for at veere
yderst valne, nar det geelder anseettelse af
kerere, der ikke vil garantere at henvise
Agostinis MV til andenpladsen, s4 man ene-
des om i stedet at prove en 650 ccm gade-
cykel med henblik p& production-racing.
Da dagen oprandt, var Read pa& Imola, hvor
Benelli ankom med flere timers forsinkelse
med en cykel, der hverken var til det ene
eller det andet. Alligevel tilmeldte man cyk-
len til lebet den efterfelgende week-end pa
Imela, men den kom imidlertid ikke til start.
Herefter forstAr man sa&meand godty at Phil
Read har udtalt, at det eneste man ikke
skal forvente at se ham pa i fremtiden, er
Benelli.
| stedet tog han pa hjemvejen ind hos Du-
cati i Bologna for at se, hvordan det gik
dér. Det gik stralende, for man havde lige
lagt sidste hand pa en forbedret udgave af
den nye 500 ccm V-2 motor. Den gamle ud-
gave, der har kert i to maneder, gav med
to-ventilede desmodromiske topstykker ca.
(Fortsaettes side 38)

4 Joel Robert pd vej mod sin 28. GP sejr ved

labet i Payerne | Schweiz.
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M z Danmarks mest solgte

motorcykel.

es 150 cc kr.2.728, -
EE ets 150 cc kr.3.318, -

Udbetaling fra kr. 1.000,-. Pr. maned fra kr. 125,-.

hat
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Redakter Mogens H. Damkier skrev:

»Kereegenskaberne pa landevejen er hverken mere eller
mindre end perfekte, og maskinen har en fortraffelig ret-
ningsstabilitet op til tophastighed. Hvis jeg ikke i forvejen
havde en motorcykel, ville jeg styrte ud og kebe en MZ
150 cc.«
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Importer: C- R EI N HAR DT A/s

Gl. Kongevej 11,
1610 Kabenhavn V,
TIif. (01)310175

Forhandlere i alle storre danske byer.




Hovedreparerede NIMBUS-motor-
cykler — som fabriksnye — leveres
ovnlakerede i 10 forskellige slag-,
brud- og benzinfaste farver.

Altid 30-40 klargjorte NIMBUS-mo-
torcykler pa lager.

Komplette ombytningsmotorer og
alt i udstyr.

Stort reservedelslager.

Besgg vor store udstilling pa Eng-
haveve].

ENGHAVE
MOTOR

Enghavevej 18, 1674 Kbh. V.
Tii.: (01-83) Ve 2710

CZ 175 cc

yder 15 hk v/5600 omdr., har en
topfart p4 115 km/t og er endda
Danmarks billigste 175 cc'er til en
pris af kun

kr. 3.387,- (lev. pa gaden).
CZ har separat olieblander, halv-
automatisk kobling samt kickstarter
og gearskift i samme pedal.

PS. 4 danske mesterskaber blev I
1970 opnaet pa CZ.

Forhandlere Narmeste
optages | forhandler
ledige distrikter anvises

Importar:

KAl LINDNER

Gl. Jernbanevej 18, 2800 Kgs. Lyngby
TIf.: (01) 87 2216

Norlon

COMMANDO

Folo:
Norton
Commando PR

fantastisk, men ogsa revolutionerende.

SV. AAGE SORENSENS EFTF.
v/Jergen Aagesen

Classensgade 5-7, 2100 Kbh. O.

TH. (01-76) TRia 1803

Norton Commando 750 overferer ikke vibrationerne fra motoren til fareren.
Gennem en konstruktion hvor motor, gearkasse og baghjul er ophangt som
en enhed i tre deempere af syntetisk gummi, er det lykkedes at skabe en helt
ny fornemmelse for motorcyklisten af i dag.

Det amerikanske motorcykeltidsskrift »Cycle« kaldte ikke blot konstruktionen

Norton Commando er i England nu for tredie ar i treek blevet valgt som
arets motorcykel

Pris: Norton Commando Roadster og Fast-back kr. 18.551 excl. lev.

CARL ANDERSEN
Hovedforhandler vest for Storebasit:
Randersve| 150-154, 8200 Arhus N.
TII. (06) 16 33 88
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70 hk, Den nye udgave har helt nye top-
stykker med fire ventiler og desmodromisk
styring, og et krumtaphus af magnesium har
gjort den 15 kg lettere. Effekten er saledes
haevet til 80 hk. lfelge de oplysninger vi har
faet, skulle der veere to overliggende knast-
aksler pr. cylinder, hvilket imidlertid ikke
passer helt godt med desmodromisk styring,
medmindre de ligger over hinanden, og det
giver en unedvendig stor hejde. Det Iyder
mere fornuftigt med én overliggende, selv-
om otte vippearme jo er et anseligt antal.
Tre overliggende ville maske vare nzerlig-
gende ligesom pa den gamle 125 ccm, med
to abneknaster og i midten en lukkeknast
med vippearme.

En 500 ccm pa 130 kg og ca. 80 hk tiltalte
Phil Read meget, hvorfor det forlyder, at
han skal starte | engelske leb sammen med
Bruno Spacciari, der har vaeret tilknyttet fa-
brikken i lang tid.

Ny Derbi til Barry Sheene

Den spanske Derbi fabrik, der har hersket
suveraent | 50 ccm siden Suzuki trak sig ud,
gar gradvist op i de sterre slagvelumenklas-
ser. Sidste ar vandt man ogsé& VM i 125 ccm
og i &r vil man prove at folge successen
op med en nykonstrueret 250 ccm to-cylin-
dret totakter. Det er rart at se, at der er
nogen, der ter angribe Yamaha med Yama-
has egne metoder.

Angel Nieto, der indtil nu har vundet to 50
cecm VM og et 125 ccm VM for fabrikken,
vil satse meget pa at vinde samme to me-
sterskaber i ar, hvorfor man har set sig om
efter en anden kerer til 250'eren. Valget faldt
péd den kun 20-&rige londoner Barry Sheene,
der i 1970 blev engelsk mester i 125 ccm
med sin Suzuki — forevrigt en tidligere fa-
briksmaskine, dog ombygget fra ti gear til
de foreskrevne seks.

Det har nok gjort et kraftigt indtryk pa
Derbi, at Barry Sheene nzr havde vundet
det spanske Grand Prix foran Nieto. Det var
oven i kebet det ferste GP, det engelske na-
turtalent deltog i. Foruden 125 Suzuki og 250
Derbi skal Sheene kere Suzuki i 500 ccm-
klassen, idet han fra fabrikken har lant en
kraftigt modificeret Cobra motor, som Colin
Seeley har bygget et stel til.

Agostini atter uheldig

Giacomo Agostini, der i ar vil satte meget
ind pad at blive den ferste, der har vundet
mere end ni VM-titler, har ikke haft et szer-
ligt opmuntrende forar. Ved éarets forste leb
i Italien lgb Bergamonti af med sejren i 350
ccm-klassen pa den anden MV. Naste week-
end vandt Bergamonti 500 ccm-klassen me-
dens Agostini tog sig af 350 ccm.

Veerst var det dog den anden maj pa Cad-
well Park i England, hvor han matte se sig
henvist til fjerdepladsen efter tre Yamaha
TR2. Da starten gik, tog Agostini feringen,
men fik sin forste overraskelse, da John
Cooper sejlede udenom i det forste sving.
Det kan man ikke lade sidde pa sig, nar
man er mangedobbelt verdensmester, sa
Agostini fyrede op under MV'en og kom




uden om Cooper igen. Gladen var kort, for
naeste omgang kom Cooper uden om igen,
og — oh redsel — med Paul Smart i kel-
vandet. Efter devisen: Kan de, kan jeg ogsa,
henviste Tony Rutter Agostini til fjerdeplad-
sen. Da Smart fandt ud af, at det ikke ge-
nerede ham seerligt at kere med armen i
gips(!), opbyggede han en fering pa ca. 10
meter foran Cooper, der havde det uheld,
at med mallinien i sigte satte et plejlstangs-
leje sig, s& han rullede over stregen i fri-
gear pa en ottende plads. Slutstillingen blev
Smart, Rutter, Chatterton, Agostini. | kam-
pens hede blev Mike Hailwood's banerekord,
sat med den sekscylindrede Honda, forbed-
ret med et sekund.

FESULTATER

@strigs GP

50 ccm — 63 km — 15 omg.
. de Vries, Kreidler, 27 m.
Nieto, Derbi, 28 m. 19.38
Kunz, Kreidler, 28 m. 20.41
. de Hoeven, Derbi, 15 omg.

. Toersen, Jamathi, 14 omg.

Pares, Derbi, 14 omg.

Hurtlgste omgang: de Vries 141,64 km/t.

11.37

125 cem — 110 km — 25 omg.
. Nieto, Derbi, 40 m. 30.79
. Parlotti, Morbidelli, 40 m. 30.85
. Sheene, Suzuki, 40 m. 31.14
. Braun, Suzuki, 25 omg.
. Bender, Maico, 25 omg.
van Dongen, Yamaha, 24 omg.
Hurtlgsta omgang: Braun 161,72 km/t

S n bW =

250 cocm — 126 km — 30 omg.

. Grassetti, MZ, 45 m. 28.00

. Bartusch, MZ, 45 m. 35.41

. Marsovsky, Yamaha TD2, 46 m, 23.92

. Andersson, Yamaha TD2B8, 30 omg.

. Drapel, Yamaha TD2, 30 omg.
Granath, Yamaha TD2B, 30 omg.

Hurhgste omgang: Drapel 169,07 km/t.

DO =

350 cem — 147 km — 35 omg.

1. Agostini, MV-Agusta, 52 m. 00.32

2. Pfirtner, Yamaha TR2, 53 m. 21.08

3. Ellis, Yamaha TR2, 53 m. 28.19

4. Carlsson, Yamaha TR2, 34 omg.

5. Granath, Yamaha TR2, 34 omg.

6. Saarinen, Yamaha TR2, 34 omg.
Hurtigste omgang: Agostini 177,92 km/t.

§0C ccm — 189 km — 45 omg.

. Agostini, MV Agusta, 1 time 06 m. 19.95
. Turner, Suzuki, 44 omg.

. Dffenstadt, Kawasaki, 44 omg.

. Findlay, Suzuki, 43 omg.

John, Yamaha, 43 omg.

Nelsan, Paton, 42 omg.

Humgsle omgang: Agostini 176,11 km/t.

MO AW

Sidevogn 500 ccm — 110 km — 25 omg.

1. Butscher/Huber, BMW Rennspocrt, 40 m. 55.56

2. Auerbacher/Hahn, BMW Rennsport, 41 m.
14.22

3. Wegener/Heinrichs, BMW Rennsport, 41 m.
55.44

4. Castella/Castella, BMW Rennsport, 25 omg.

5. Owesle/Kremer, Miinch, 25 omg.

6. Klenk/Klenk, BMW Rennsport, 24 omg.

Hurtigste omgang: Butscher 156,73 km/t.

EM Production Race
Det var en sort dag for Norton, da Peter Willi-
ams under Thruxton 500 miles Production Race

bremsede for kraftigt og styrtede efter at have
fort 480 miles. Ferstepladsen overtoges af Per-
cy Tait/Dave Croxford, der havde ligget pd an-
denpladsen hele Isbet igennem.

500 ccm klassen vandtes af Brown/Rollason pa
BSA Gold Star — ikke den gamle klassiske,
men den nye fra i ar, foran to Suzuki T500R.

750 ccm

1. Percy Tait/Dave Croxford, Triumph Trident
2. John Barton/Bob Heath, BSA Rocket-3

3. Douglas Cash/Teny Meledy, Norton Comm.

500 ccm

1. Clive Brown/Nick Rollason, BSA Gold Star

2. Martin Ashwood/Mick Chatterton, Suzuki
T500R

3. Chris Williams/John Wilkinson, Suzuki
T500R

Metiet Road Races

Der var lagt ny asfalt pad den lukkede landevej
ved Mettet i Belgien, hvilket resulterede i, at
alle banerekorder faldt.

125 ccm — 10 omg. — 80 km

1. Charles Mortimer, Maico

2. Lasse Johansson, Maico

3. Claus Bengelhardt, Maico

250 ccm — 12 omg. — 96 km

1. Klaus Huber, Yamaha TD2

2. Dave Simmonds, Yamaha/Kawasaki
3. Claude Borgecis, Yamaha TD2

500 ccm

1. Dave Simmonds, Kawasaki H1R
2. Maurice Rougerig, Kawasaki H1R
3. Peter Eikelberg, Yamaha 351

Eifelrennen Nirburgring

I 500 ccm ferte Marsovsky indtil en kondensa-
tor breekkede af, og finnen Saarinen forte i
350 ccm indtil hans Yamaha knazkkede en plejl-
stang. Dieter Braun satte ny banerekord i 125
ccm.

125 cem — 5 omg. — 114 km

1. Dieter Braun, Suzuki

2. Charles Mortimer, Maico

3. Bdrje Jansson, Maico

350 cem — 6 omg — 136 km
1. Laslo Szabo, Yamaha TR2
2. Billie Nelson, Yamaha TR2
3. Lewis John, Yamaha TR2

250 cecm — 6 omg. — 136 km

1. Laslo Szabo, Yamaha TD2

2. Steve Ellis, Yamaha TD2

3. Dave Simmonds, Yamaha/Kawasaki

500 ccm — 7 omg, — 159 km

1. Dave Simmonds, Kawasaki H1R
2. Jim Curry, Seeley

3. Peter Eickelberg, Yamaha 351

<) STERED
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BIGSTON
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Kan indspille og
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Compact-Cassetter
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Forlang gratis brochure tilsendi. 1if. (01) 14 98 51
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Mens GP-sasonen endnu er i den indle-
dende fase — med 3 af arets 12 betydende
leb kart — er sportsvognsmesterskabet lzn-
gere fremme. Her er 8 af 12 leb kart, og
man kan begynde at skimte slutresultatet.
Spandingen savnes imidlertid, fordi flere af
konkurrenterne &benlyst koncentrerer sig om
forberedelserne til neeste sasson, hvor 3-li-
ters vognene er alene i VM. Kun Porsche
seetter alvorligt ind med 5-liters vogne, og
alt tyder p4&, at det vil fare til endnu et me-
sterskab. P4 det sidste har man dog set, at
de hurtigste 3-liters vogne er i stand ftil at
true den sejrsvante 917-model, men meget
afhanger her af, om den aktuelle bane i
szrlig grad favoriserer tophastighed eller
manavredygtighed.

Alt i alt er det ikke det mest spandende op-
lg, man kan tanke sig til arets klassiske
sportsvogns-begivenhed — 24-timers lebet
pa Le Mans den 12.-13. juni.

Porsche-dobbeltsejr p4 Monza

Som ventet gav den hurtige italienske Mon-
za-bane Porsche's 5-liters vogne en absolut
fortrinsstilling, men endnu engang overra-
skede Ferrari's 3-liters model og Alfa Ro-
meo’s 33.3 med gode treeningstider. Ickx/
Regazzoni (Ferrari) og Stommelen (Alfa Ro-
meo) opndede anden og tredie startposition
efter Elford/Larousse (Porsche 917). Treenin-
gen foregik p& vad bane, og tiderne var ad-
skillige sekunder over de, der noteredes sid-
ste ar. Under en privat treening nogle dage
far tangerede Regazzoni dog Elford’s 1970-
tid pa 1.24,8 (244,1 km/t),

Ferrari's eneste fabriksvogn métte udga ef-
ter en kollision pa 12. omgang, og lebet var
herefter klart Porsche's. Rodriguez/Oliver
og Siffert/Bell besatte ferste- og anden-plad-
sen, men Alfa Romeo's 3-liters modeller tog
sig af de tre folgende. Den sidste prestati-
on var ikke alene imponerende, fordi de pla-
cerede sig foran en raekke 5-liters Ferrari
512 og Porsche 917, men ogsa fordi der kun
var 5 kerere til at tage sig af de 3 vogne.
Stommelen og Hezemans méatte derfor kare
hver 750 af lebets 1000 km, mens de fleste
af konkurrenterne kunne dele distancen li-
geligt imellem sig.

- og Porsche igen pa Spa
Den belgiske Spa-bane horer ogsa til de
hurtige, og Porsche vandt en ny dobbelt-

Den vindende Porsche 917 K under optank-
ning pa Spa. John Wyer's vogne korte her
uden de faste spoilere og lodrette finner pd
haskken, som sds p& Monza, men den re-
gulerbare, centrale spoiller er bevarel. 7

sejr i et temmelig monotont lab. Ferrari's
312 P blev endnu engang sat ud af spillet
ved en kollisicn, og Alfa Romeo matte atter
najes med en tredieplads.

Alfa Romeo i Targa Florio

Targa Florio udger en absolut kontrast til
de to foregdende VM-leb. Det keres pa den
klassiske sicilianske landevejsstraskning, un-
der forhold, der adskiller det fra de fleste
andre nutidige Isb. Porsche har ogsa her
haft veaesentlig succes i de senere ar, dog
ikke med 917-modellen, men med den lette-
re héndterlige 3-liters 908. | &r stillede John
Wyer op med 3 8908-modeller i den nyeste
spyder-udgave. Hovedmodstanderen var Alfa
Romeo, mens Ferrari p& grund af uheldene
i de seneste lgb ikke havde en vogn klar.
Alfa Romeo sikrede sig arets anden VM-
sejr og besatte de to ferste pladser, men
den velfortjente succes blev til en vis grad
overskygget af |gbets alvorlige uheld. En
italiensk kerer, Fulvio Tandoi blev draebt i
sin Alpine Renault, da han kerte mod et
vejtree, mens Porsche mistede to vogne.
Brian Redman kerte den ene og matte ind-
lezgges pa hospitalet med sveere forbraen-
dinger; Rodriguez kolliderede med Stomme-
len i den tredie Alfa Romeo, og begge ko-
rere blev kvasstet.

Polntsstillingen | sportsvogns-VM:

Far 1000-km lebet pa Nirburgring (29-30/5)
var pointsstillingen i sportsvognsmesterska-
bet:

Porsche 52 points
Alfa Romeo 36 points
Ferrari 16 points
INTERNATIONAL
L@BSKALENDER (10/6-15/7)
12-13/6: Le Mans 24-timer (F) (sporls-
vogns-VM)
12-13/6: Mosport (CDN) (Can-Am)
19-20/6: Hollands grand prix (NL} (VM-
formel-1)
19-20/6: Mont Ventoux (F) (eur. bjergm.)
26-27/6: St. Jovite (CDN) (Can-Am)
26-27/6: GP Rouen (F) (EM formel-2)
27/6: Osterreichring 1000 km (A)
(Spartsvogns-VM)
3- 4/7: Frankrigs GP (Paul Ricard)
(VM formel-1)
4/7: Solitude (D) (eur. 2-liters me-
stersk.)
4/7. Trento-Bondone (l) (eur. bjerg-
mestersk.)
10/7: Klondike 200 (CDN) (Can-Am)
10-11/7: Cesana-Sestriere () (eur. bjerg-
mestersk.)

Fa¥
Porsche's dobbellsejr pd Monza ogede maer-
kets forspring i VM-opgeret. Vogn nr. 2 er
vinderen, keri af Rodriguez og Oliver.

NOTER:

Den nye franske Ligier JS 3 med 3-liters Cos-
worth-motor, kert af Guy Ligier selv, besatte
andenpladsen efter Chasseuil/Ballot-Léna (Por-
sche 508) ved et tre-timers lob, der var orga-
niseret i tilknytning til Le Mans-treningen
midt i april. Under selve traningen opnaede
Ligier bedre trzningstid end Chasseuil (3.36,4
mod 3.50,4) 3-liters vognens 224 km/t rakker
dog nemppe til overfor Porsche’'s 5-liters vog-
ne. Oliver opniede samme dag over 250 km/t
i omgangs-gennemsnit. Hobbs havde bedste tid
blandt de deltagende Ferrari 512-kerere med
3.19,5 (243 km/1).

Arets forste lob i den europmiske pokalserie
for 2-liters sportsvogne er kert p4 den franske
Paul Ricard bane. Marko/Jabouille (Lola) vandt
faran Elford (Lola) og Birell (Chevron).

P& Imola-banen i Italien har man kert det for-
ste leb i den suropaiske =Interserie«, hvis
vogne svarer til Can-Am modellerne. Foruden
egentlige Can-Am vogne deltcg et antal euro-
paeiske sportsvogne og prototyper i lettere mo-
dificerede udgaver. Arturo Merzario (Ferrari
512 M) vandt foran Chris Craft (McLaren-Chev-
rolet).

| »Daily Express Trophy« p& Silverstone, der
var udskrevet for F1 og F-5000 sikrede Graham
Hill den farste sejr til Brabhams nye GP-vogn.
| forste heat var rakkefalgen Stewart (Tyrrell),
Rodriguez (BRM), Hill (Brabham), i andet Hill,
Amon (Matra), Fittipaldi (Lotus 56B) og i det
samlede resultat vandt Hill foran Gethin. (McLa-
ren) og Schenken (Brabham). Mike Hailwood
blev nr. 5 og forst blandt F-5000 vognene i en
Surtees TS 8.

Hos Team Martini benyttedes bade pa Mon-
za og Spa en anden udformning at hakpar-
tiet med kraftigere lodrette finner og uden
den regulerbare, centrale spoiler. | forhold
tit Wyer-karrosseriet giver denne version lidt
hojere tophastighed pé& de lige strek, mens
den tillader knapt s& hoj grasnsehastighed
i kurverne. V




JYLLANDS RINGEN

De bedste svenske korere udeblev ved
Nordisk Cup pa Jyllands Ringen, og det
resulterede i, at danskerne dominerede
alle standardvognsklasserne. Derimod
tog svenskerne grundig revance i For-
mel Ford og ikke mindst | Go-kart klas-
sen indtil 250 cem m/gear, hvor bedste
dansker matte se sig henvist til en ni-
endeplads.

I den store standardvognsklasse var der lagt
op til en spandende dyst. Sven Engstrem
havde ganske vist ikke ndet at f& monteret
den fem-trins gearkasse, som han truede
med efter det foregdende lab p& banen, men
derimod havde Aage Buch Larsen omsider
faet leveret sin Escort BDA. Mette Kruuse
matte atter ldne sig frem — denne gang
var det den finske korer Laminen, der stil-
lede sin Escort BDA til radighed. Den hav-
de imidlertid en anderledes opbygning af
undervogn og fortaj end det Mette Kruuse
fer havde kert med. Det var medvirkende
4rsag til hendes vanskeligheder i svingene,
hvor vognen til stadighed loftede det ene
forhjul i bedste Tom Belse-stil, hvilket efter
hendes eget udsagn sinkede hende flere se-
kunder pr. omgang. Jens Winther havde
gjort et godt stykke arbejde og hans BMW
2800 CS ydede gjensynligt nu de hk, som
han allerede ved det forrige leb havde for-
ventet. En del svenske kerere var medt op
for at yde de danske farver modstand, men
den hurtigste blandt dem ved traningen var
Robert Kvist, som dog kun opndede fjerde-
bedste tid efter Sven Engstrem, Jens Win-
ther og Aage Buch Larsen. De to sidstnaevn-
te fik noteret samme tid, kun &t sekund dar-
ligere end Engstrem. Resultatet af eftermid-
dagens tre dndelase heat blev, at Sven Eng-
strom atter satte alle sine konkurrenter til
vaegs med en forsteplads i to heat og en
andenplads i det tredie. Aage Buch Larsen
klarede sammenlagt en andenplads kun 5/10
sekund efter, og hvis ikke Jens Winther igen
havde faet motorvanskeligheder, havde hans
tredieplads veeret sikker, men kun to om-
gange fra mal i sidste heat métte han op-
give, og placeringen tilfaldt i stedet Mette
Kruuse. Vindertrioen fra Jyllands Ringens
farste lgb kun altsd genindtage sejrsskam-
len for at f4 overrakt preemier og blomster.
Jac. Nellemanns nyerhvervelse, en Chevrolet
Camaro med over 300 hk, skabte stor spzen-
ding og for forste gang mange dramatiske
ojeblikke | den store gruppe 1 klasse. Nelle-
mann var selv rejst til USA for at hente vog-
nen, og havde under treeningen et par dage
for lebet flere gange tangeret banerekorden
i klassen. Han var imidlertid s& uheldig ikke
at na frem til formiddagens tidtagning, og
méatte saledes starte bagest i feltet med 15
vogne foran sig. Alligevel Iykkedes det for
ham at passere samtlige kerere i lsbet af
fa omgange og vinde heatet 2/10 sekund
foran Poul Petersen | BMW. | andet heat
var det ligeledes Nellemann og Poul Peter-
sen, der var dominerende, og begge kerere
passerede mdllinien samtidigt. Poul Peter-
sen fik tilkendt heatet, men det kunne ikke
rokke ved Jac. Nellemanns sejr sammen-
lagt. De forste DM-point var dermed hjem-
me for den tidligere FF-kgrer.

| klassen 0-1300 ccm gr. |l havde man ha-
bet pa, at de to Broadspeed-tunede Escort'er,
som Flemming Rasmussen og John Nielsen
havde rigget til, skulle have ydet Erik Hoyer
en smule konkurrence. Men det blev ingen-
lunde tilfeeldet — allerede i ferste heat ud-
gik begge vogne, og i tredie heat matte
den eneste tilbageblevne danske Escort,
kert af Steffen Sylvest, efterlades i rabatten
med en overdrejet motor. Forinden var det
dog lykkedes ham at na helt op til Hoyer,
og pa et tidspunkt true hans heat-sejr. Erik
Hoyer sluttede sdledes i saedvanlig stil med
at beseette farstepladsen, med Poul H. Pe-
tersen pa andenpladsen og Steffen Nielsen
p4 trediepladsen. Bedste svenske karer blev
Johnny Green i Escort GT med en fjerde-
plads.

| begynderklassen — standardvogne 0-1150
ccm gr. | — vandt bane- og rallykereren
Kurt Scharfe foran vinderen fra det forrige
lob pa& Jyllands Ringen Jens Erik Malgaard.
P& trediepladsen kom sidste ars rallymester
i den lille klasse, Preben Kristoffersen.
Formel Ford klassen blev et rent svensk op-
gar. Ferste heat var ret dramatisk, men des-
vaerre sds en del eksempler pad unedvendig
hard kersel, og kererne kaldtes da ogsa
sammen til en fezlles formaning fra den
DAU-delegerede bagefter. Sammenlagt tog
Hakan Dahlquist og Lennart Sundahl sig
af henholdsvis ferste og andenpladsen, og
polakken Chlapowski besatte trediepladsen,
Karsen Ree var bedste dansker, og sikrede
sig en fierdeplads.

Rallye Nordland

De danske kerere fik ikke lov til — som det
har veeret tilfzldet de sidste to ar — til at
blande sig i kampen om generalklassemen-
tet. | stedet blev det til et rent tysk opger,
hvor det tyske mesterhold Achim Warmblod/
Christoph Mehmel (BMW 2002 TI) gik af med
sejren efterfulgt af Reinhardt Hambock/Wulf
Biebinger (Opel Rallye Kadett 1.9 liter) og
med Walter Rehr/Herbert Marecek (Ford
Capri 2.6 liter) pa trediepladsen. Ferst pa
sjettepladsen kom det bedste danske hold:
Morten Spiro og hans nye makker Erik
Berth i BMW 2002 Tl med en ny Alpina mo-
tar.

171 vogne startede torsdag fra spillekasi-
noet i Travemiinde, og kun 91 kerte over
méllinien lardag formiddag ved Frederiks-
berg Radhus i Kebenhavn efter den godt
1300 km lange rute.

Peter og Mitte Simonsen vandt i en Toyota
Corolla SL gruppe 1 kiassen 1150-1300 ccm
og sluttede i det samlede resultat pa en ti-
endeplads, bl. a. foran det sterke rally-aeg-
tepar Oluf og Else Vester Kristensen (BMW
2002 TI), der blev nummer 12 totalt, men
fik klassesejren i gruppe 1 over 1600 ccm.
Jan og Per Glad (Austin Cooper S) endte
pa 17. pladsen, og det rakte til andenplad-
sen i klassen 1150-1300 gruppe 2.

Lobet blev ievrigt praeget af en razkke pro-
tester, der vendte op og ned pa resultatli-
sten i labet. Forst naesten 2 uger efter lo-
bets afslutning foreld de endelige resultater
til stor overraskelse for flere af karerne.
Neeste og tredie afdeling af DM i rally ke-
res den 5. juni fra Holstebro. Dette lab bli-
ver pa ca. 800 km med 110 km specialeta-
per indlagt.

Den store gruppe 2 klasse var igen dagens

bedste pa Jyllands Ringen. Her er Aage
Buch-Larsen kommet foran Sven Engstrom,
mens Jens Winther (t. v.) ligger tredie.

RESULTATER:

1000 km Monza
(sportsvogns—VM)
. Rodriguez—0Qliver (Porsche 917 K) 4.14.32,6
(235,8 km/t)
2. Siffert—Bell (Porsche 917 K) 3 omg. efter
3. de Adamich—Pescarole (Alfa Romeo 33.3)
6 omg. efter
4. Stommelen—Hezemans (Alfa Romeo 33.3)
7 omg. efter
5. Vaccarella—Stommelen—Hezemans (Alfa Ro-
meo 33.3) 8 omg. efter
6. Muller—Herzag (Ferrari 512) 10 omg. efter
Hurtigste omgang (ny banerekord): Rodriguez
(Porsche) 1.24,0 (246,4 km/t)

1000 km Spa
(sportsvogns-VM)
. Rodriguez—Oliver (Porsche 817 K) 4.01.09,7
(2491 km/t)
2. Siffert—Bell (Porsche 917 K) 4.01.10,1
3. de Adamich—Pescarclo (Alfa Romeo 33.3)
4 omg. eiter
4. Kauhsen—Jost (Porsche 917 K) 5 omg. efter
5. Ballot-Léna—Chasseuil (Porsche 908) 11 omg.
efter
6. Pilette—Gosselin (Lola T 70) 13. omg. efter
Hurtigste omgang (ny banerekord): Siffert (Por-
sche) 3.146 (260,8 km/t)

Jyllands Ringen

0-1150 ccm gr. 1 (begyndere)

1. Kurt Schérfe (Austin Cooper) 1021.0

2. Jens Erik Mglgaard (Austin Cooper) 1023.3
3. Preben Kristoffersen (Austin Cooper) 1027.1

Over 1000 ccm gr. 1

1. Jac. Nellemann {Chevrolet Camaro) 980.2

2. Poul Petersen (BMW 2002TI} 980.3

3. Poul H. Petersen (BMW 2002 TI) 992.4

4. Steen Mikkelsen (Opel Commodore GSE)
996.7

0-1300 ccm gr. 2

1. Erik Heyer (Austin Clubman GT) 1655.3
2. Poul H. Petersen {Morris Cooper) 1666.9
3. Steffen Nielsen (Austin Cooper) 1668.7
4. Jonny Green, S (Escort GT) 1677.4

Over 1000 ccm gr. Il

1. Sven Engstrem (Opel Commodore) 1632.6
2. Aage Buch Larsen (Escort BDA) 1633.1
3. Mette Kruuse (Escort BDA) 1658.8

4. Jonny Lundberger (Escort TC) 1660.9

Formel Ford

1. Hakan Dahlquist,
2. Lennart Sundahl,
3. Antoni Chlapowski,

5 (Merlyn MK 20) 1079.0
S (Merlyn MK 20} 1086.3
P (Hawke DL2) 1088.6
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Ved De
vad denne stalbjelke

betyder for
Deres sikkerhed?

Den kan maske en dag redde Deres liv. Den har allerede
reddet adskillige. Den er indbygget i vinduesstolpen
pa alle SAAB-biler. Den er af flystal. Og den forhindrer
at taget presses ned over Dem, hvis bilen ruller rundt.
Se godt pa den. De kan nemlig ikke se den, nar De

y ser pa SAAB-bilen. Den er én af de mange indbyggede,
skjulte sikkerhedsdetaljer i SAAB V 4.

For nogle ar siden lavede vi et forseg. Vi rullede en SAAB
ned ad en skihopbakke. Den fik et par buler hist og her

- det er klart - men foreren, som blev i vognen pa turen ned,
karte den roligt hjem uden hjzlp. Blandt andet takket vaere
stalbjaelkerne i vinduesstolperne!

Vidste De ogsé, at SAAB var en af de allerfarste bilfabrikker,

der indferte 2-kreds bremser? Det skete allerede i 1963.

Bare et par eksempler péa, at vi har teenkt pa Deres sikkerhed.

Tanker De ogsa pa den? Sa skulle De allerede nu ga hen til
SAAB-forhandleren og se pa en SAAB V 4. For Deres sikkerheds skyld.

SAAB BILER “s

Naverland 25-27 - 2600 Glostrup - TIf. (01) 96 9266
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Bagteleskopernes olie

Under renovering af en 500 ccm
AJS 18/54 er jeg stedt pa et
problem, som jeg haber, De kan
hjzlpe mig med.
For at fa rgrene omforchromet
var det nedvendigt at skille de
bagerste stoddampere. Der var
nzsten ingen olie i, og den
smule der var, var meget urent.
Nu er spsrgsmalet: Hvilken olie
skal jeg bruge, cg hvor meget
skal der pafyldes? Jeg har
spurgt 3 MC mekanikere og faet
3 forskellige svar, og har derfar
valgt at sperge Dem.

A. J., Blommenslyst.

ltalge  fabrikkens oplysninger
skal der | hver staddemper pa
AJS 18 vaere 85 ccm SAE 20.
Under vanskelige forhold som
langs tids kgrsel pé ujsvne veje,
kan man benytte SAE 30. Olie-
mangden méa under ingen om-
stendigheder veere over 90 ccm.

Plejlstangsbeveegelsens teori

Nar jeg na skrivar er det ikke
pad grunn av noe praktisk pro-
blem, men et av mer teoretisk
art.

| artikelen om olje og grunn-
prinsipper i maotorsmering skri-
ver Ole Borg at det totale side-
trykket i et veivlager aeker pro-
posjonalt med omdreiningshas-
tigheten. Ved Namdal yrkeskole
sier de at veivlagertrykket felger
dreiemomentskurven, og at det
Ole Borg skriver er rene vrevl.
Hva skal en tro? Og s& noe an-

net, det er grunnen til at kryss-
bolten er forskjevet i stemplet.
Jeg har hart flere forklaringer,
og de fleste synes & ha noe for
seg. Noen sier at grunnen er at
det hjelper stemplet over topp
og gir motoren en blatere gang
Andre sier at grunnen er at nar
veivstangen har denne w»ekstra«
skrastillingen gir det lengere
»arm« og dermed storre dreie-
moment under farste halvdel av
forbrenningstakten, nar farbren-
ningstrykket er sterst. Dette skul-
le naturlig nokk gi sterre effekt,
og i annen omgang sterre virk-
ningsgrad. Jeg har ogsa hort at
hensikten skulle vaere & gi en

heldigere  trykkfordeling pé
stemplet.

Og sa& over til noe annet. Jeg
etterlyser artikler i SMJ som

forklarer virkematen for de elek-
tronstyrte  brenselinnspraytings-
systemene, da det er omulig 2
fa tak i slike forklaringer. Ogsa
de mekanisk regulerte er sjeld-
ne a4 se omtalte.

K. F., Salsnes, Norge.

| den omtalte artikel (SMJ) 5/69,
pp. 24-29) skriver jeg faktisk ik-
ke, at det lotale sidetryk pa
plejistangslejet er proportionalt
med omdrejningstallet, men der-
imod at sidelrykket hidrarende
fra stemplets inerti er proportio-
nalt med omdrejningstallets
kvadrat, hvilket er en uomstgde-
lig kendsgerning. Artiklen nav-
ner ikke eksplicit, at sidestyk-
ket hidrerende fra forbrandin-
gen lolger momentkurven, men
det fremgédr af regnestykket pp.

28-29, at dette sidetryk foelger
det ojeblikkeligt herskende tryk
over stemplet. Man kan saledes
tillade sig at sige, at trykket hid-
rorende fra forbrandingen foi-
ger momentkurven, eller egent-
lig, det effektive middeltryk, selv
om dette ikke er hele sandhe-
den. Lad mig lige Indskyde, at
det effektive middeltryk ikke er
det samme som del Indicerede
middeltryk, sdledes som jeg
desveerre pdstod i SMJ 12/70.
p. 795. Der er naturligvis den
mekaniske  virkningsgrad til
torskel! Hvis vi vender tilbage
til den totale belastning at pleji-
stangsiejet, mé& vi imidlertid og-
sa tage hensyn til pavirkningen
fra selve plejlstangen, som in-
genlunde er ubetydelig. Da den-
ne pévirkning er vanskelig at
beregne pé& grund af plejlstan-
gens komplicerede bevagelse,
tilfod jeg mig at se bort fra den
i den navnte artikel. Hvis man
pé& Namdal yrkesskole er tilbgj-
elig til at se bort fra inertikrsef-
terne pa plejlstangsiejet, skyl-
des det maske, at man der ho-
vedsagelig beskaltiger sig med
langsomtgdende stationzre die-
selmotorer, hvor disse kreaefter
er smd sammenlignet med kreef-
terne hidrgrende fra forbraendin-
gen. Har man derimod at gere
med automebilmotorer, for ikke
at tale om molorcykler, begyn-
der inertikraefterne at gere sig
veldsomt gaeldende. P& racer-
maskiner er inertikrefterne af
samme storrelsesorden som for-
braendingskraeflerne.

Der var for gvrigt smuttet en en-
kelt tudse ind i omtalte artikel,
idet jeg tillod mig at pasta, at
stemplet havde sin sterste ha-
stighed (og derfor ingen acecele-
ration) midtvejs. Dette ville ve-
re rigtigt, hvis plejlstangen var
uendelig lang, men passer jo
dérligere, jo kortere plejlstan-
gen er. For Suzuki T20, som jeg

har gennemregnet ret neje, har
vi en plejlstang pa 100 mm og
en slaglengde pa 54 mm. Hvis
vi ikke tager hensyn til den for-
safte stempelpind, finder vi, at
stemplets hastighed er storst
ca. 75° far og efter top, hvilket
svarer til, at stemplet befinder
sig ca. 23,6 mm fra top.

Lad os nu belragte den forsatte
stempelpind. Den er forsat 1,0
mm bagud, og uden at ftreite
leserne med udregninger pd
dette sted (en artikel om emnet
er nemlig under opsejling), kan
vi konstatere, at stempelhastig-
heden er sterst ca. 755° for
top, men pa& nedturen forst
76,5° efter top, alt imens ha-
stigheden er knap 1 pct. starre.
Stemplets afstand fra topstillin-
gen er henholdsvis ca. 23,8 mm
og 24,2 mm fra top, idet top-
stillingen regnes for den stilling,
hvor stemplet rent faktisk star i
topstilling. Dette indtraader nem-
lig ca. 0,5° fer plejlstangsiejlet
er I sin pverste position. Til
gengeld néar stemplet bundstil-
lingen ca. 08° for plejlstangs-
lejet og befinder sig her 0,004
mm lzngere nede, end hvis
stempelpinden ikke var forsat.
Vi har nu set, hvad den forsai-
te stempelpind betyder rent
geomelrisk. Hvis vi skal tolke
dette i mere jevne ord, er det
rigtigt, at forbraendingstrykket
far en lidt leengere arm at virke
pd, mens dette er stort, men
som vi udleder at ovenstdende,
drejer det sig om mindre end
1 pct., sa det har ikke den helt
stare betydning i dette tilfalde,
og nappe heller i andre. Plejl-
stangens skrd stilling er des-
uden medvirkende til at skdne
plejistangsiejet, hvilket formo-
dentlig skal tillagges sterre be-
tydning. Ulempen viser sig ved
el foregel sidetryk pa stemplets
bagside, som i forvejen er hér-
dest belastet, og dette er med-
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virkende til at begrsense forseet-
ningens sterrelse. Tidligere var
stempelpinden da ogsa forsat
tremad for at reducere sidefryk-
ket, hvilket til geng=ld gav lidt
storre belastning af plejlstangs-
lejet, alt andet lige, men dette
havde mindre at sige, da man
operersde med vessentligt min-
dre middeltryk. 0. 8.

*

Udluftning af bremser

Efter lang tids brug i vort klima
besluttede jeg mig til at udskifte
vaasken pa min Simca 1100, som
er ca. halvandet ar gammel. Da
problemet med »pedaltrampe-
ren« selvfalgelig ogsd dukkede
op for mig, besluttede jeg mig
til at benytte det system, som
har veeret beskrevet i SMJ nr.
4/70 side 247, men her begik
jeg desvarre en fejl, som jeg
synes andre skal delagtiggo-
res i:
Forudszetningen for at det om-
talte system kan virke, er at
alle forbindelser er tzette, men
det kan de desvaerre ikke vare,
for 54 snart man lesner en
bremses luftskrue, vil der veere
risiko for at der kan trnge luft
Ind i hjuleylindrene via |uft-
skruernes gevind. Hvis man
desuden benytter systemet pa
en bil med skivebremser, (eller
pd en hydraulisk kobling), hvor
der | anlaeggets hovedcylinder
ikke er nogen returventil, bliver
det helt galt, for s& opnar man
blot, al man suger en vis
maengde luft ind i hjuleylindre-
ne hver gang man returnerer
stemplet i hovedcylinderen.
Dette er min erfaring med sy-
stemet, men jeg vil meget gerne
hare SMJ's mening, da systemet
trods alt er bragt til torvs gen-
nem ddette blads spalter.

N. Voetmann.

Man behover faktisk ikke at los-
ne udluftningsskruen ret meget
for at lade bremsevesesken pas-
sere, og vi har ikke varet ude
for, at luften slap ind via ge-
vindet. Hvis man har lidt ovelse,
kan man faktisk wudlufte brem-
serne uden returventil ved at
saelte en passende lang slange
pé ventilen, l@sne denne ganske
lidt og sé& pumpe ret hurtigt.
Bremsaveesken laber ganske vist
langsomt tilbage, néar pedalen
slippes, men ret langsomt, nér
ventilen kun er lidt dben. Hjul-
cylinderen fyldes derfor hoved-
sageligt fra reservoiret over ho-
vedcylinderen.
Det letter arbejdet, ndr man ud-
skifter bremsevassken at benytte
et andet fabrikat af en anden
farve, Herved kan man let over-
bevise sig om tidspunkt, nar
den gamle veeske har forladt sy-
stemet. Hvis der treenger luft ind
ved gevindet, kan man foravrigt
overhovedet ikke udiufte brem-
serne. | dette tilfaelde m& man
udskifte ventilerne og reparere
bremsecylindrenes gevind.
Ikke alle hovedcylindre er for-
synet med en separat returven-
til, men returventilfunktionen er
altid til stede, ellers ville hy-
drauliske bremser eller koblin-
ger ikke tungere ret lmnge. Ofte
er stemplet sdledes indrettet, at
det kun teetner mod tryk fra den
ene side (i s& lald den side, der
vender mod bremserne), mens
vassken nogenlunde uhindret
kan passere den anden vej,
hvorved en eventuel laekning ud-
lignes. Systemel kendes f.eks.
fra en cykelpumpe.

0. 8.

Nu kan det vare nok ¢

Da jeg plages af en fejl i mo-
toren p& min bil, en Fiat 1500 C
arg. 65, som min mekaniker og

l——-————-——r-__—_u---_——————-ﬁ“———jt—t—-_—-

jeg ikke kan klare, henvender
jeg mig til Dem i hab om hjaelp.
Motoren er kraftigt underkom-
primeret med det resultat, at
der sammen med de meget sto-
re luftmangder, der gar gennem
udluftningssystemet, suges be-
tragtelige meangder olie op i
luftfilteret, der sejler med olie
efter nogle fa hundrede kilome-
ters korsel.
P& FDM's prevestation mener
man, at det er stemplerne, der
er utztte; men jeg faler mig be-
stemt ikke overbevist om rigtig-
heden af denne diagnose, idet
kompressionen er i orden (fra
142-14B som ydervzrdier), olie-
forbruget er ret normalt ca. 1 |
pr. 1000 km, men svinger dog
en del, da der ved hurtig lan-
devejskerse! suges mere olie op
i luftfilteret. Endvidere er ac-
celerationen saerdeles god, og
tophastigheden ifelge ur er lidt
over 150 km/t.
Derfor min tvivi om utette
stempler, og hvis jeg har ret,
héber jeg, De kan pege pa en
mulig &rsag. Jeg kan supplere
med at oplyse, at motoren forst
er underkomprimeret, na&r den
er blevet driftsvarm, at den pa
alle andre omrader er normal
og gar uden mislyde, at den er
meget startvillig, og at den har
gdet ca. 40.000 km efter hoved-
reparation og ialt ca. 111.000 km
og den bliver smurt med Castrol
Super 10W-40 clie.

F. A., Seborg.

Arlig talt, en gang imellem bli-
ver en gammel redaktor traef,
Treet af lesere, der ikke tror, at
det, de leser, vedkommer den:,
treet af mekanikere, der siet ikke
leeser og treet al bdde provesta-
tioner og varksteder, der arbej-
der efter principper, som kunne
anvendes med lidt god vilje, da
Napoleon var karporal.

Egentlig skulle jeg sige til Dem,

Deres mekaniker og FOM's pra-
vestation: S& find da for fanden
vd af om dst er stemplerne, der
er ulsette, for jeg er da ikke
synsk. N4, men det var vel en
hjelpende hand eller &nd, De
har brug for mere end en irri-
teret balle af en trest mand, der
snarl svarer pa spergsméal dog-
net rundt — spergsmal som et-
hvert veerksted burde kunne
svare pd.

Jeg har haft nojagtig de sam-
me problemer med min egen
vogn, blot er der jkke udluft-
ningsforbindelse pa den til kar-
buratoren, men den havde tabt
nogle heste, og s& undersogte
jeg sagen. Forst og fremmest
burde alle veerksteder og prove-
stationer enten forre deres
idiotiske kompressionsmalere til
tekniske museer, eller de skulle
grave dem ned eller smide dem
i skrotspanden, for de kunne
egentlig ligesd godt s@tte kork-
propper i tendrarshullerne og
med et gammelt alenmal preve
at konstatere, hvor hojt op i Juf-
ten de bliver skudt ved startmo-
torens omdrejningstal, og sé kan
de gange med deres skonum-
mer, dividere med deres f#lip-
nummer og legge deres kones
alder til pad hver anden cylin-
der og legge antallet af tomme
bajertlasker pd& veaerkstedet til
for de resterende cylindre, og
s4 har de lige s& brugeligt et
resultat som kompressionsméle-
ren kan praestere. Jeg siger som
Ebbe Rode: Hvad skal vi med
et fremskridt, nar vi alligevel
ikke kommer ud al stedet.

Prov at finde et nogeniunde fag-
maessigt indstillet veerksted, der
rader over en leekagemaler, der
med usvigelig pracision kan for-
teelle Dem, om det er stemp-
lerne, og hvilke stempler, om
det er ventilerne, og hvilke ven-
tiler, samt hvor stor utsstheden
det pdgeeldende sted er. Jeg
har beskrevet hele proceduren i
forbindelse med min egen gam-
le bil, og der fandt jeg pd mi-
nutter ud af, at de to midterste

stempler var utztte. At jeg sé&

spekulerede mig gréharet over,

hvordan de var blevet utette, er

Postbesarges s& en anden sag. Det er ogsé

ufrankeret. en Fiat 1500, blot fra 1963, og

Modtageren forklaringen p& faenomenet fik

betaler jeg i Torino af en Fiat tekniker.

portaen. Motoren er oprindelig konstrue-

Forlaget ret til 1300 ccm, og i 1500 ccm

udgaven er vandkamrene | vir-
keligheden for smd, hvilket er
forklaringen pa, at de to midter-
ste cylindre kan blive utsstte,

Svaret er SAE 10 W-40 olie om
vinteren og 20 W-50 om somme-
ren, na&r motoren er gjort teef.
Men underseg nu ferst sagen
med nutidige instrumenter, eller
henvend Dem til en spédkone
naste gang. M.H.D.
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Det er de vigtigste af ingre-
diensernetil etvellykketrally.
Maske skulle vi tilfpje, at de
to lzrere er gift med hinan-
den, og at de hedder Else og
Oluf Vester Kristensen. Sa
kender De dem, hvis De er
interesseret i motorsport. Vi
mé ogsa hellere fortzlle, at
de er fra Holstebro, at bilen
er en BMW 2002 TI, og at
babysitteren passer tvilling-
erne hjemme, mens far og
mor kerer den ene fine pla-
cering ind efter den anden.
Béde her og i udlandet. Sid-
ste &r bl.a. et Danmarksme-
sterskab.

Det har de gjortien lille haly
snes ir. Forst han alene, siden
ogsa hun. Fordi hun ikkeville
sidde alene hjemme.

Og Else er efterhanden helt
uundverlig. Hun er mate-
matiklzrerinde, og hendes
kvikke talhjerne klarer op til
3,000 beregninger under et
enkelt rally. Hurtige, precise
beregninger, der sztter Oluf
istand til at lade BMW’en
trckke alt det, den kan.
BMW’enerenstandardvogn.
Der er ikke pillet ved den.
»Ekstraudstyr 2« siger Oluf.
»Det gir jo bare i stykker.
Bortset fra ekstra projekterer,
kortlampe, sikkerhedsseler og
styrtbejle samt specialfrem-
stillede Dan-Block bremse-
belxgninger har vi ingen ek-
stra dikkedarer. Vi bruger jo
endelig ogsd vognen til pri-
vatkersel. Vi har kun den
sammes. '
Det er ikke nogen billig for-
najelse at kere rally. Men det
er en pragtfuld hobby. Der-
for er Oluf og Else ogsa enige
om, at der ikke skal spares.
»Nar en vogn stir en i smi
70.000 kroner, er det dumt
at spare de sidste kromer og
orer. Vognen skal vare 1 or-
den. Derfor bruger vi f. eks.
Castrol GTX, selv om den er
lidt dyrere end andre motor-
olier, Det er nemlig den bed-
ste motorolie, vi har kunnet
finde. Den holder motor-
temperaturen konstant, og
den giver mindre olieforbrug,
selv under hird kersel«.

Rally-opskrift

2 stk. fuldvoksne leerere

1 stk. hurtig bil (red)
1 stk. babysitter

1 stk. ildslukker

2 stk. sikkerhedsseler
2 stk. styrthjelme

(med grenne mearker)

5 stk. nye d=k

Det er hvad et par erfarne
rally - kerere mener om
Castrol GTX.Ogsiadebru-
ger Castrol GTX Super
20W/50 med flydende Wol-
fram.Denavanceredemo-
torolie der kan bruges he-
le aret. Under de skrap-
peste konditioner. Olien
der konstant holder mo-
toren pa den ideelle ar-
bejdstemperatur. Lavere
olieforbrug, mindre sli-
tage ved koldstart. Motor-
olien for dem der stiller
krav til en vogn.

Castrol GTX fas ikke
pa enhver servicestation
eller pa ethvert verksted.
Men den er verd at spor-
ge cfter og at kere et styk-
ke vej efter.

1 stk. stopur

1 stk. keremappe

6 stk. m/hjemmelavet leverpostej

samt Castrol GTX motorolie

efter behov.

Tilszttes passende mazngder

veloplagthed og samarbejde.

Ring til Castrol, hvis Deer
itvivl om noget, der vedrorer
smering. Sa far De korrekt
besked. Af specialister. Ca-
strol er et internationalt spe-
cialfirma, der har beskaftiget
sig med olie og andre smere-
midler i over 60 ar. For os er
olien et hovedprodukt. Vore
eksperter ved alt om olie og
smering. T@znker ikke pa an-
det. Kontrollerer kvaliteter
og udvikler nye.

Else og Oluf Vester Kristensen og BMW’en

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

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kbh. K, tIf. (01) 1405 05



for resten..

A propos de nye skilte &

Politimesteren i Sendre Snup-
perup overvejer her i sin tje-
nestevogn, em han vil ga over
til de nye skilte i sit distrikt.

Svar til
»Den ulykkelige gor-det-selv-
mekaniker«

— Vi har brudt vore hoveder en
hel uge, hr. — og vi er sikre pa,
at det er stemplerne, der tramn-
ger til at udskiftes!

Der er lang vej fra Japan -
Det engelske motorcykelfirma
Padgett fik en ordrebekraeftelse
pad en af de sidste Kawasaki
H1R 500 ¢cm racere, som fa-
brikken producerede, men der
var problemer med at fi cyklen
frem til Senior TT, som keres i
disse dage. Peter Padgett ud-
talte i denne anledning til pres-
sen: »Man har lovet os, at den
gar 265 km/t, men vores pro-
blem er, om den ankemmer ret-
tidigt.«

Vi fejrer

- 28.argang
M

stor
praemie-
konkurrence

starter | naeste nummer

46 sSMJ6/71

5

4 Den nye forhjuls-
trukne Fiat 127
bliver konkurren-
cens flotte farste-
praemie, selv om
vognen farst
prasenteres |
Danmark til efter-
aretl. Skat og for-
sikring er betalt for
et dr, og premiens
vaerdi er derfor
ca. 24.000,- kr.

A Vind en Fiat 127

<2 en Suzuki 250

eller en af de mange andre flotte preemier
til en samlet veerdi af ca. 50.000 kr.

T250 samt en kom-
plet keredragt med
hjelm, stavier,

. 4 Andenprmmien ef  Gkandinavisk Motor Journal er géet ind i sit 25. &r, og vi mar-
den nye Suzuki kerer det usadvanlige jubileeum med en storslaet laeserkonkur-
rence, der starter i naste nummer, som udkommer den 10. juli.

handsker og briller. ~Husk Skandinavisk Motor Journal nr. 7
Vardi i alt — bestil bladet allerede nu hos Deres bladhandler eller tegn et
ca. 8.870,- kr. abonnement (se kuponen side 43-44)



Lynhurtig -
men med

sikkerheden
pa forsedet

Ny model - med ”S” for avanceret sikkerhed:

Den bedste livsiorsikring
Lamineret forrude - stenslag forarsager kun mindre
revne i det yderste lag glas. Kollisionssikret rat-
stamme - klapper sammen ved frontalt sammensted.
2-kreds bremsesystem - bremsesvigt - et ukendt
begreb. USA-saeder med nakkestgtter - kropsfor-
mede og beskyttende. Stedsikre kanter og hand-
greb, refleksfri instrumenter og skivebremser.
Sealbeam forlygter.

TOYOTA
COROLLA

Sedan . Goupé - St.-Van

73 sprzelske heste, 5 hovedlejer og
150-160 km/t. Sports-coupé med
aerodynamiske fastback og Sta-
tion-Van pa kun 1/2 omszetnings-
afgift. Fra kr. 19.705,-

Generalimporter:
ERLA AUTO IMPORT
Kobenhavn - Middelfart




skulle o S
Deres motor ikke se p
nejagtig ud indeni |
som verdensmesteren -
Porsches motor?

Formula G olie ser lige s godt ud i Deres motor som i L
verdensmesteren Porsche’s - hvor den ser godt ud selv ved 8.000 omdrejninger. .
Rart at vide, ikke sandt?

Og den koster kun lidt mere end den olie, De brugeri dag.

i

Korpa
Gulf
Formula G

Motor Oil.

Hvorfor i alverden
skal verdensmesteren !
Porsche ha’ en B
bhedre motorolie end
Deres bil? : ~ —

Y&R Y




