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Han er hardt hangt op.
Han vil ikke ha' vravl med bilen.
Han har valgt Michelin zX
For sikkerhed og gkonomi.
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Mogens H. Damkier.

| dagens anledning

B Sa er det altsa 25 ar siden, man forste
gang satte et stykke blankt papir i ma-
skinen for at skrive den forste artikel til
SMJ. Selvfglgelig stillede man forhabnin-
ger, og vi gav ogsa lefter i den forste
lille preesentation af bladet. »SMJ skulle
- frit og uafhangigt som det er — have
chance for at blive det helt rigtige mo-
torblad«. Sadan lgd forhdbningerne, men
det ma selviolgelig overlades til andre at
bedemme, om disse blev indfriet. Vi sy-
nes det selv, ellers ville vi selvfglgelig
skrive pa en anden made: »Selv vil vi
ikke sky noget offer for at gore bladet til
det forende i Skandinavien indenfor sin
branche«, lod vore lgfter. Dem har vi
holdt, for der er blevet slidt i det, og der
er ingen, som har mulighed for at halv-
sove her i foretagendet. »Forende i sin
branche« er vel store ord, og hvis vi
den gang mente motorblade i det hele
taget, sa er vi i hvert tilfeelde absolut
ikke forende, hvad oplagstallet angér,
men pa den anden side er vi vel nogen-
lunde alene i den specielle branche, vi
har valgt, og sa er det ikke s& vanske-
ligt at blive forende.

Princippet har hele tiden vaeret det, at
vi ikke har forsegt at konkurrere med de
store klubblade eller de mere populeere
tidsskrifter, for sa ville vi blot szette os
mellem to stole og ga pa jorden med et
brag. Det er den teknisk interesserede
leeser, vi arbejder for, og emner som fly,
bade og turiststof har vi holdt os borte
fra, da det er stofomrader, der deekkes
udmerket af andre blade. |kke desto
mindre blev vi pa forskellig made tone-
angivende som en bitte sten, der kastes
i stille vand, hvorefter ringene breder sig.
Meerkeligt nok blev vi det forste tids-
skrift, i hvilket feerdslens dynamik for al-
vor blev behandlet, og det var hos os,
man for forste gang kunne laeese om det
feenomen, som enhver i dag kender som
aquaplaning. Grundlaget for denne arti-
kel var et langt og undertiden temmelig
halsbraekkende studium, som afdede ci-
vilingenigr Otto Ahimann-Ohlsen og jeg
udforte, og den rede trad gennem hele
bladet har vaeret en omhyggelig under-
segelse af emnerne, for vi skrev — un-
dertiden til en timelgn efter nuveerende

vaerdi pa omkring kr. 1,20. Der gar nem-
lig mange timer med eksperimenter og
studier!

Det store held for SMJ var vel netop, at
det fra starten ikke var helt tabeligt, og
derfor fik Ahlmann-Ohlsen interesse for
det. Denne usandsynligt hojt begavede
mand var ikke alene pa det rent tekni-
ske omrade en uforlignelig leremester,
men hans totale mangel pa akademisk
hovmod bevirkede, at han med fryd og
gleede videregav sin store viden pa en
méade, s& ogsa almindelige mennesker
uden storre uddannelse kunne forsta,
hvad han skrev. Nar jeg skal skrive et
eller andet, der maske ikke er sa let og
ligetil, sporger jeg stadig mig selv:
»Hvordan ville Otto have skrevet det
her?«

Det er maske en lidt sarpreeget filosofi,
der ligger bag SMJ, men vi finder det
uomgeaengeligt nedvendigt, at vi skal go-
re nytte. Man kan sagtens bade under-
holde og fornoje ved at lesse en hel
masse tryksveerte af pa papiret, og det er
sandelig ogsa en kunst, men det er bare
ikke vor afdeling.

Det er ikke med de store armbevagel-
ser, at SMJ er blevet skabt, for nok har
jeg blot til dette nummers artikler veeret
to gange i ltalien og én gang i Frankrig
for at kere biler, som endnu ikke er
kommet her til landet, og desuden har
jeg veeret pa VW fabrikken i Wolfsburg
og hos Volvo i Goteborg, men det er
ikke sa meget det, der teller, som en
uopslidelig interesse for de kaoretojer
vore laesere betjener sig af. Der er fak-
tisk ikke noget mere interessant og til-
fredsstillende end at lgse et virkelig
vanskeligt teknisk eller mekanisk pro-
blem, der ikke er blevet lgst gennem fle-
re vaerkstedsbesgg. Rent tidsmeaessigt er
en sadan service en tilsyneladende dar-
lig forretning, fordi et laeserbrev egentlig
skulle koste mere end et arsabonnement,
men pengene kommer hjem igen pa den
méade, at vi hele tiden har fingeren pa
pulsen med hensyn til de vanskelighe-
der, som nutidens og ogsa de aldre ko-
retejer byder pa, og man kommer sjel-
dent helt gratis til erfaring.

Ofte har jeg undret mig over den ringe

teoretiske viden, der hersker pa vore
veerksteder. Nar en veerkferer forkynder
for mig, at han egentlig aldrig har for-
stdet meningen med at indskyde en
modstand i teendingsanlagget, s& teen-
ker man i sit stille sind, at det kunne han
have laest i SMJ eller i »Min Bil og
jeg«, og man ma undre sig over, at sa
mange mennesker velger et job, der til-
syneladende ikke interesserer dem det
fijerneste. Jeg kan levende forestille mig,
at en maskinarbejder ikke kan fgle no-
gen ophidsende interesse ved at passe
et par automatdrejebaenke, ligesom det
méa vaere kampen for eksistensen, hvis
man skal skrue de samme dele sammen

dag ud og dag ind pa en fabrik, og at p
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@® 12 mdr. garanti mod gennembreaending
@® Fremstillet i 1,5 mm adelstal
@® Leveres til alle geengse marker

Priseks.
Fiat 850 Special/Coupé kr. 490,-

Ford Capri kr. 486,-
VW 1200/1300/1500 kr. 417,-
Volvo Amazon kr. 486,-
Volvo 142/144 kr. 598,-

FP Sports-potter

Fiat 600/850 kr. 136,00
Fiat 850 Sport Coupé kr. 298,00
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Den storste
nyskabelse

indenfor bilbatterier
1de sidste 50 ar!
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| LUCAS 72,

LUCAS har introduceret en helt ny batteritype pa verdensmarkedet:
- »Pacemaker« - som bryder alle konventionelle begreber!. ..
Elegant designet i hvidt polypropylen med red top - holder sig tiltalende ren.
Let at pafylde - alle celler fyldes pa een gang ved det ny efterfyldningssystem »Aqualok«.
Kassen er transparent - De kan kontrollere vaskestanden udefra.
»Pacemaker« er brudsikker og meget lettere end de gamle batterier. -
Og sa har »Pacemaker« betydelig storre kapacitet - ogsa i frostvejr, - det betyder noget for Dem!
Kvik start - morgen efter morgen, det hjeelper pa humeret. Ekstra fordel: Laengere levetid.
- Dyrere ? - Nej, samme prislag som »de gammeldags«.
-Fas kun i 12 Volt.

LUCAS Kﬁ@ﬁ@@[ﬁ

GLOSTRUP KOBENHAVN ODENSE HADERSLEV HOLSTEBRO HORSENS SONDERBORG AALBORG
(01) 451122 (01)14 4195 (09)113377  (045)25111 (07) 4213 44 (05) 62 40 44 (044) 26711 (08) 1814 44
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have den enestdende chance at skulle
bruge sin hjerne og sine hander er jo
egentlig kun héndveerkeren beskéret.
Man tager derfor sjeldent fejl afiden
gode mekaniker, nar man observerer et
interesseret lys i hans gjne. Hvis vi her
pa bladet modtog leeserbreve med ind-
stillingen, »hvad rager hans gamle bil
os«, var der med garanti ikke blevet no-
get 25 ars jubilzeum.

Det kan naturligvis ikke undgas, at vi
flyver i flint, nar trafikprofeter og andre
kaster sig ud i pastande og redegorelser
uden at have sat sig ordentligt ind i tin-
gene, ligesom mange myndigheders for-
sgmmelser eller urimeligheder kan virke
deprimerende. Vi har mange gange dra-
get en lanse for en sag, og sa er det
uhyre opmuntrende, hvis det lykkes at
fa bragt orden i tingene, hvadenten det
drejer sig om en mindre, praktisk an-
dring pa en bilkonstruktion, eller man far
lovgivningen rokket lidt i den rigtige ret-
ning.

Om SMJ blev en succes afhaenger vel af
forskellige vurderinger, men det blev i
hvert tilfeelde det forste uafhangige mo-
torblad, der kunne fejre sin 25 ars fod-
selsdag — og der har vaeret mange bla-
de. Et studium af tidligere motorblades
kortvarige liv viser, at man skrev for an-
noncorerne og ikke for leeserne, og man
bragte ret kritiklest det stof, som blev
gratis serveret fra firmaerne. Skulle jeg
videregive min erfaring pa omradet — en
erfaring som med held kan bruges man-
ge andre steder — sa er det den, at man
skal gore et godt job, og s& skal man
bagefter se, hvad der i kroner og ore
blev ud af det. Det er den morsomste
made at arbejde pa, og meerkeligt nok
giver den ogsa i det lange lgb flest kro-
ner og ore. Sadan kunne jeg arbejde, da
jeg selv var forleegger, men slet sa lost
kan man vel nappe tage pa det i en for-
retning, hvor man skal kebe alle »ma-
terialerne«. Jeg bliver nu ved med atar-
bejde p& den made, og det skal vi ogsa
nok fa noget sjov ud af i fremtiden.

Vi vil da ogsa fortsat slas for fornuftens
endelige gennembrud indenfor dette
lands motorisering. Med de erfaringer,
man i dag har med hensyn til brugen af
sikkerhedsseler, vil vi sla et slag for
tvungen brug af selerne samtidig med
indforelsen af bedre seletyper. Der kan
spares s& mange menneskeliv, utallige
kan undga invaliditet, og bortset fra den
sorg og elendighed som ‘forarsages af
ulykkerne, vil samfundet spare betragte-
lige belob, medens sygehuse og hospi-
taler kan fa en tiltreengt aflastning. Det

ma veere forkert at betragte en sadan
forordning som utidigt indgreb i den per-
sonlige frihed, for det er meget begreen-
set, hvilke friheder man kan tillade sig i
en bil. Man kan da heller ikke uden vi-
dere bag pa sin bil anbringe en lille nis-
semand med en lygte, der svinger og ly-
ser ved opbremsning. Man kan da hel-
ler ikke frit veelge, hvor pa kgrebanen,
man vil placere sin bil, eller om man vil
holde den i forsvarlig stand. Altsa kan
det ikke nytte at opretholde en lovgiv-
ning, der kun tager sigte pa, at man ikke
ma gore andre fortraed eller forvolde de-
res dod med sit kgretej, medens det kan
veere ligegyldigt, hvad der sker med en
selv. Samfundet som sadan kan nemlig
ikke veere ligeglad med de mange men-
nesker, der skal have langvarige hospi-
talsophold, genoptrening og invalide-
pension.

Vi vil heller ikke i fremtiden opgive ha-
bet om, at vi far en bedre og tidssva-
rende kereundervisning. Tilliden til frem-
tidens sikkerhedsbiler er lige lovlig vel
stor i mange kredse, og cyklister, fod-
gengere og motorcyklister bliver ikke
bedre stillet af mere sikre biler. Man kan
finde ud af en lov, der forbyder fyrveer-
keri som noget farligt, men darligt op-
leerte trafikanter er nu nok sa farlige. Jeg
mé ifelge loven ikke ga ud og skyde den
reev, der veekker mig tre gange om nat-
ten og som tisser mine paoner ihjel, og
jeg méa ikke en gang kaste et kanonslag
efter den, men jeg ma gerne styre af
sted p& gader og veje med en uddan-
nelse i den adlere korekunst, der kun
bevirker, at jeg kender ferdselsreglerne
og kan f& kareten til at rulle pa en no-
genlunde ansteendig made. Vi har givet
et lille bidrag til frivillig opleering gen-
nem vore artikler og beger, men det fyl-
der jo ikke mere end en skraedder | hel-
vede. Det er med trafikulykker som med
Storm P’s redegorelse for vejret: Alle ta-
ler om det, men ingen ger noget ved det.
Medens vi taler om personlig frihed, er
der mange indenfor den om sig breden-
de antibilisme, der helt overser de mu-
ligheder, som motorkeretojerne giver os.
Man vil ikke have bilos i byernes gader,
men var der ikke ogsé& darlig luft i vore
byer under krigen, da bilerne stod op-
klodsede? Bilerne giver os mulighed for
at komme bort fra byerne til de rekrea-
tive omrader, og der er vel ingen, der
for alvor forestiller sig, at den kollektive
transport i overskuelig fremtid skulle
kunne klare denne gigantopgave. Sadan
som forholdene har udviklet sig, tager
man vel kun sin bil med ind til byen,
hvis det er strengt nedvendigt, og der er
vel heller ingen, der er i tvivl om, at det
en gang imellem er ganske sundt at ga.
Vi vil habe pa lidt fornuft ogsa i dette
spergsmaél, og alt tyder pa, at vi ogsa i
de kommende ar vil fa nok at bestille i
den saglige og faglige oplysnings tjene-
ste. MHD.

Alfa Romeo er nu selv ved at
opbygge sin egen organisation
i Danmark og vi kan levere
de fleste modeller omag. til fig.
priser:

Model:

1300 Giulia Super 103 HK

kr. 44.915,-

1600 Giulia Super 116 HK

kr. 52.026,-

2000 Berlina 150 HK

kr. 69.584,-

GT 1300 Junior 103 HK

kr. 59.780,-

GT 1300 Junior Zagato 103 HK
kr. 79.976,-

2000 GT Veloce 150 HK

kr. 79.976,-

2000 Spider Veloce 150 HK
kr. 81.491,-

2,6 | Coupe Montreal 230 HK
kr. 199.446,-

Alle priser er excl. lev. omk.

Velkommen til en provetur.

Originale reservedele
Stort specialvaerksted

RI E DEL AUTOMOBILER

Biilowsvej 50,
1870 Kebenhavn V.
TIf.: (01) 3962 11

Aut. importor & forhandler
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Her eralt,

for at tune

Deres motor op.

hvad der skal til

De ved, at Deres bil treenger til at
blive set efter, nar den bli'r vanskelig at
starte, nar den har mistet kraften til en
hurtig overhaling, nar den pa den ene
eller anden made ikke leengere fungerer,
som De er vant til.

Det, der skal til for at kvikke den op
igen, er ganske enkelt en teendings
»tune- Uup«.

Men et nyt seet teendror gor det ikke
alene.

Kontaktseet og kondensator skal ogsé
udskiftes. Derfor har Motorcraft samlet
alle disse dele i eet seet og suppleret
det med en afstandsmaler til teendror
samt en special formula-fedt til fcrdeler:
knasten.

Alt er af samme meerke og passer og
arbejder derfor sammen.

1
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Naeste gang Deres mekaniker gar Deres
vogn efter henter han bare et Motor-
craft-seet. S& har han alt, hvad han har
brug for

@nsker De selv at gore arbejdet, med-
folger et sat instruktioner, som er nem-
me at fglge.

Der skal fem forskellige ting til et
komplet teendings »tune-up« saet.

Motorcraft har det hele i eet nemt seet.

Teendror.
filtre,
teendingsdele,
»tune-up« seet,
ventilator-
remme,
viskerblade
og -arme,
autolamper

og horn.

Reservedele, der gor biler bedre korende.




4 en made kan jeg godt forsta, at
Pman med en kort afmalt ferie pa et

naesten vilkarligt tidspunkt foretraekker
at szette sig op i et fly og tage pa en char-
terferie, som man ikke kan gere billigere
selv, frem for at slide sig gennem Europas
landeveje til solrige feriemal; men hver ting
til sin tid. Jeg har som tusindvis af andre
provet begge dele, og tilmed mange gange,
men jeg vil aldrig undveere landevejens char-
me og de ofte forrygende begivenheder, der
i det smé folger med. Jeg kan lide at hak-
ke mig gennem en merkvaerdig konversation
med min vinmand i Como, og jeg. satter
navnlig pris pa de helt overraskende begi-
venheder, som det selvsteendige rejseliv kan
medfore.
Det er ligegyldigt, om man er péa ferie, eller
man rejser i embeds medfer, der sker nae-
sten altid noget uforglemmeligt. Ved naerme-
re eftertanke forekommer det mig, at disse
sarpraegede rejseminder oftest er tilknyttet
foedevarer af en eller anden art, men der er
da undtagelser.
Som f. eks. i Rom, da et rejsebureau havde
kikset en hotelbestilling, hvilket medferte, at

vi de forste dage boede pa et ganske glim- .

rende hotel, der imidlertid kun kunne have
os i begraenset tid, og de henviste os sa
som gjeblikkets eneste mulighed til noget
der hed Pensione della Legatione, og det
var pa daveaerende tidspunkt et skummelt
sted. | vort veerelse var der en uafskaermet
elektrisk paere prunklest anbragt i en fra
loftet nedhangende ledning, og den eneste
formildende omstandighed var et sat uva-
skede stores, der i sakaldt rgvballefacon for-

10 sMmJ 6/72
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hindrede én i at konstatere, at ruderne al-
drig var blevet pudset. Nar man lagde sig
i sengen, led det som om en lille, men kraf-
tig dreng slog en knytnzeve i tangenterne pa
et koncertflygel — kort sagt, stedet passede
mig ikke. Min agteviede, der ellers er ret
sippet med hensyn til bolig, mente at Rom
er Rom, og hun agtede endda at affinde sig
med hotelkarlen, der lignede en rovmorder
i siciliansk udgave. Vi havde en del konver-
sation om dette — temmelig hojrostet kon-
versation, fordi jeg pa et tidspunkt befandt
mig pa toilettet, medens hun var i vaerelset,
og de to lokaler var separeret med bade
korridor og betydelig afstand. Min slutreplik
i samme diskussion var slet og ret: »Jeg fin-
der et andet sted, om s& jorden ramler,« og
i det samme trak jeg i snoren med det no-
get overraskende resultat, at et par kvadrat-
meter af lokalets flisebekledning dronede
ned pa gulvet. Min kone péastod, at miseren
skyldtes min udfordring til guderne, men jeg
er nu mere tilbojelig til at tro, at det har en
vis forbindelse med en bestemt opgaves ud-
fordring til en italiensk murer, samt at der
ikke har vaeret overensstemmelse mellem op-
gave og murer. Desuden er der sikkert in-
gen, der tidligere har trukket med alvorsfuld
energi i den wc-snor. N4, det kan nu ogséa
veere ligemeget, for alle italienske huse géar
direkte fra opferelse over i ruinstadiet, og
det her var allerede et zeldre hus, som jeg
fandt passende at forlade, inden rovmorde-
ren skulle pa toilettet.

Lidt ind i fedevarebranchen begiver vi os,
nér jeg teenker pad min hurtige udrykning til
en udstilling i Frankfurt sammen med »Mor-

ER
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at rejse\ad landevejen

Nogle af MHD’s rejseminder og rejse-
beskrivelser, der mere end noget andet
stof frygtes af aviser og tidsskrifter

i mange lande.
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ten«, fotograf Viggo Mortensen, der nu gen-
nem 25 ar har leveret et utal af billeder til
SMJ. Vi overnattede i Hamburg, og han hav-
de forskellige geremal i byen, da han altid
har glemt et eller andet. Jeg skulle hu-hej
skrive noget, og jeg bad Morten om at tage
et eller andet harvaskemiddel med til mig.
Da jeg kom tilbage fra posthuset, stod der
pa veerelset ogsa en flaske 2gshampoo, som
jeg omgéaende plerede ud i haret. Det korte
og det lange: Morten havde glemt alt om
min forestdende harvask, men han har en
for mig aldeles ufattelig kaerlighed til den ty-
ske Eierlikér, og jeg havde neer aldrig faet
hans modbydelige snask ud af haret igen.
Morten har i det hele taget en saerpreaeget
smag, nar det geelder mad og drikkevarer,
men til hans ros skal det siges, at han in-
troducerede mig til Underberg. Morten sov
altid i bilen, nar jeg kerte, og jeg regnede
med, at han som sedvanlig sov trygt, da vi
i den hedengangne Steyer 55 kerte op gen-
nem Tyskland ved nattetide. En saerpraeget
jugt begyndte at brede sig i vognen, og jeg
var klar over, at der igen var noget i vejen
med motorens lumske kolesystem, sa derfor
stoppede jeg, steg ud, abnede motorhjelm
og undersegte, men meerkeligt nok genfandt
jeg ikke lugten i motorrummet. Steerkt efter-
tzenksom smaekkede jeg det hele sammen
igen og steg ind, hvor Morten med undren-
de barnesjne kiggede pad mig — han havde
i stilned kvalt sig en lille Underberg.

Man ved ikke altid, hvad man far at spise i
udlandet. Nar jeg far et italiensk handskre-
vet spisekort stukket ud, veelger jeg altid nr.
7 fra oven, medmindre jeg kan stave mig til,
at det er cortelette milanese, der er et styk-
ke gammel steg paneret i spildolie og sav-
smuld. Det giver selvfelgelig mange overra-
skelser, men da mad ikke interesserer mig
sarligt, kan man jo bare spise godt med
bred til, og s& kan man harpe de markvaer-
digste ting i sig.

Dermed veere ikke sagt, at jeg ikke kan bli-
ve hundesulten, nar jeg rejser — hvem kan
ikke det. Rekorden i s& henseende — bort-
set fra en tysk fangetransport i en godsvogn
— blev ogsa sat i ltalien. Vi opholdt os i
Amalfi, da min kone fik en vaskezegte itali-
ensk mavemikrobe, medens den fugtige hede
gjorde hende endnu mere syg. Som om-
sorgsfuld segtemand fik jeg ranet en bakke
med te og ristet bred til mig, men ved synet
af den opferte hun sig, som om jeg havde
stukket en kniv i hende, hvorefter hun for-
langte at blive kert meget nord pa og helst
op i nogle kolige bjerge. Altsd pakkede vi
sammen, hvilket vil sige, at jeg samlede hen-
de og bagagen sammen, stuvede samtlige
effekter i vognen og kerte nord pad som om
jeg havde stjalet bilen. Dengang var der ikke
noget, der hed Autostrada del Sole, men
derimod en af Europas mest snoede veje.
Daekkene skreg i protest i det ene sving ef-
ter det andet, men det delvis levende stykke
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bagage pa bagszedet var for apatisk til at
protestere over min kersel, hvilket tydeligt
viste, at hun virkelig var syg. Neapel var for-
lengst bagude, da jeg s& smat begyndte at
blive sulten, hvilket jeg meddelte — et halv-
kvalt skrig fortalte mig, at jeg ikke skulle
tale om mad forelebig. Som en lille opmun-
tring bemaerkede jeg: »Den by vi nu naermer
os, var Rom« — kun for at understrege, at
jeg gjorde, hvad jeg kunne med hensyn til
hurtig og effektiv transport.

Blot synet af vejskiltet, der viste af til Orvie-
to fik sulten til at runge i min mave, og jeg
spekulerede pa alle de retter, man kunne
drikke Orvieto til, men da vi nsermede os
Siena, havde jeg besluttet mig til en halv
okse med Barollo til. Ikke et ledigt hotelvee-
relse at opdrive i Siena bortset fra noget, der
ifelge prisen ma have veeret fyrstesuiten, og
desuden var fuld pension til to obligatorisk.
Jeg meddelte portieren, at det ville jeg ger-
ne have, hvorefter jeg gik over til parkerings-
pladsen, startede og kerte videre.

| den liden by Poggibonsi stoppede vi ved
de forste neonlys, der kundgjorde, at her var
et hotel. Der var tilmed et dobbeltveerelse, i
hvilket den zgteviede bare lod tojet falde
ned om sig, som om hun havde trukket i en
snor, og ud fra en dyne kom kort efter en
mat handbeveegelse, der antagelig skulle ty-
des pa den made, at jeg kunne treede af, at
hun ville have fred, samt at jeg ikke matte
naevne ordet mad. Altsd styrtede jeg savlen-
de ud i byen pa jagt efter min halve okse.
Alle stralende neonlys viste sig at reklame-
re for bar'er kun indeholdende héarvandslig-
nende spiritus og snasksede kager. En mork-
lagt restaurant havde »hviledag« og en an-
den havde ferielukning. Byen var simpelthen
stovsuget for rigtig mad. | en lille keelder
serverede man ifglge paskriften ost og vin,
og da jeg havde baenket mig ved et usmyk-
ket bord og afgivet min bestilling, steg mine
forventninger, da den eldre, lidt nussede
vaert abnede en tyk boksder af egetre —
det matte i sandhed veere fornemme oste,
man opbevarede s& omhyggelig. Serveringen
var prunkles, for han kom med en lille gui-
lig kugle i handen, lagde den pa en lille
tallerken, greb et lille bred i den anden hand
og satte mit fyrstelige maltid foran mig. Vi-
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yderligere ind, da jeg med min lommekniv
havde skaret de mindre indbydende flader
af, og da jeg var klar til at forteere samme
ost, havde den sterrelsen som en rafleter-
ning.

\
BRAMMING-_

Efter dette bemaerkelsesvaerdige maltid sty-
rede jeg mod hotellet for at tage veaerelset
narmere i gjesyn. Den dybt slumrende var
hinsides samtalemulighed, sa jeg matte altsa
kravle til kejs med indesteengte beklagelser,

hvilket ikke skal vaere sundt. Forinden sam-
lede jeg det ellers sa ordentlige menneskes
toj op fra gulvet — det var traslet sammen
som en tejsnor, der er kert over af en spor-
vogn. Men dermed var dagens smé oplevel-
ser ikke forbi, thi min tilsyneladende ma-
hogany seng var fremstillet af karrosseripla-
de og blot malet, s& den lignede tree. Dertil
var den ca. 17 cm for kort til mig, og hver
gang jeg strakte benene, gav det et dren i
bundpladen fulgt af et grynt fra den soven-
de kvinde. Skyndsomt trak jeg sa benene til
mig og & sammenrullet som en stor hund i
den kurv, den fik som hvalp, og et lille mi-
nut senere sprang pladen sa tilbage med et
nyt dren. Dette gentog sig adskillige gange.
Den folgende morgen opdagede vi, at hotel-
let indeholdt syv veerelser, af hvilke kun to
var i brug. Da vi kastede et blik ud i kekke-
net, observerede vi en stor hene, der sad
pa kanten af et maelkefad, men til alt held
vendte den saledes, at den plaskende mor-
genklat ramte kekkenbordet og ikke maelken.
Efter indtagelsen af lidt sort kaffe blev vi
fulgt til ders af veerten, der forespurgte, om
man i Danmark kendte hans hotel, og vi be-
roligede ham med, at man neesten ikke talte
om andet. Da jeg skulle lesse bagagen i
vognen, forekom den ene kuffert mig lidt
fremmed, hvilket skyldtes det sterste hotel-
maerke, jeg nogen sinde har set. Det var pry-
det med et nationalt stykke fjerkree i form af
en flyvende ern, og den kom i mange ar til
at minde mig om mit uforglemmelige mede
med Poggibonsi.
Et noget bedre maltid fik jeg for mange ar
siden i Schweiz naermere betegnet i et vaerts-
(Fortseettes side 54)
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Storst udvalg |
beklaedning og

H. V. HANSEN MOTORS AND CYCLES A/S
Gl. Kongevej 127-131 - 1850 Kgbenhavn V - Telefon (01) 2118 60

Motorcykler og
reservedele

BSA Lightning
650 cc — 2-cyl.

4-takt

12 smy e/72
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Suzuki T250R »Hustler«: | 33 hk/8000 omdr., 6 gear,
< 150 km/t., CCl-smaring
Bemeerk prisen:

kr. 8.356,- excl. lev.

OBS: Nu ogsa »GT«
model med samme
udseende som

350 cem.
Pris: kr. 8.588,-
excl. lev.

40 hk/7500 omdr., 6 gear.
160 km/t., CCl-smering
Bemark prisen:
kr. 9.929,- excl. lev.

Suzuki T500R »Titan«: Lo 47 hk/7000 omdr., 5 gear,
180 km/t., CCl-smeoring
Bemark prisen:
kr. 12.692

excl. lev.

Hos alle Danmarks ledende motorcykelfor-
handlere kan De nu se de nye SUZUKI mo-
deller i 250 ccm, 350 ccm og 500 ccm.

Alle SUZUKI modeller er forsynet med det
patenterede C.C.l. smgresystem, ensbetyden-
de med ren olie fra separat olietank og olie-
pumpe til stempler og lejer, ingen blanding
med benzin og derfor sterre slidstyrke og
100 % ren olie.

Alle SUZUKI modeller har benzinhane med
automatisk lukning, nar motoren stopper.

Skyllesystem med 6 porte er ensbetydende
med bedre treekkraft, ogsa ved lave omdrej-
ninger, derved den lave stempelhastighed —
og storre effekt uden alt for mange omdrej-
ninger (max. 8000 omdr./min). De 6 gear ger
det hele.

SUZUKI er beramt for sin fine finish, og har
flere gange faet den japanske stats eksport-
preemie for bedste design.

Vi har 100 % komplet reservedelslager til
SUZUKI.

6 maneders garanti pa savel dele som ar-
bejdslen. :
Bemeerk motorstarrelse kontra pris.

De kan ogsa se de nye 50 ccm knal-

- _ N
lerter hos vore forhandlere nu.
\ / Den 750 ccm vandkelede Suzuki:
3. august.

Suzuki forhandlerliste pr. 1/2 1972.

Aalborg: Kirks M/C Service, @sterbro 50. Arhus: Jysk Motor Lager, Norre Alle 84. Christiansfeld:
Mini Motor v/Aage Krogh. Esbjerg: Esbjerg Motor Lager, Kronprinsensgade 16. Fredericia: Motor-
garden, Sjzllandsgade 60. Herning: Bent Svenningsen, Vestergade 55. Horsens: Jysk M/C Center,
Allegade 67. Hobro: Gunner Serensen, Banegardsvej 44. Hjerring: Motorhuset, Korsgade 8. Hader-
slev: Larsen-Trim, Vestergade 36. Holstebro: Carl Wilhelmsen, Struervej 29. Grena: Motorlageret,
Vesterport. Kalundborg: Nordahl Andersen, Slagelsevej 122. Odense: Mogens Pedersen, Vesterbro
74. Randers: Harry Kristensen, Arhusvej 11. Roskilde: Frem, Allehelgensgade 14. Ringsted: Robert
Petersen, Naestved Landevej 232. Nzestved: Viggo Christensen, Lindevej 6. Skive: Ib Nielsen, Oster-
torv 8. Slagelse: Hjorth Hansen, V. Ringvej 130. Snedsted: J. Dybdahl, Ostergade 27. Silkeborg:
0. Thomsen, Virklund. Svendborg: B. W. Andersen, Korsgade 13. Senderborg: H. Nissen, Slots-
gade 4. Vejle: Barge Madsen, Vedelsgade 117. Viborg: Motorlageret, Grennegade 21.

Kebenhavn:

Jorgen Agesen, Jagtvej 5. V. Frederiksen, Englandsvej 368. Erhard Fisker, Aboulevarden 55. Axel
W. Hansen, GI. Jernbanevej 26, Valby. Poul Hansen, Ndr. Fasanvej 125. Sgborg Scooter-Service,
Seborg Hovedgade 163. Egon Walther, Rosenvangets Alle 12. C. Reinhardt A/S, Gl. Kongevej 11.
N. J. Strandberg & Sen, P. Bangsvej 76. J. Munkedal, Tagensvej 101. Dansk Motor Co. Westend 1-3.

SUZUKI

CCI

Generalagent: €. REINHARDT s Gl. Kongevej 11 — 1610 Kbh. V.




@ YAMAHA

1972
IS
a better
machine

112 km/t. Autolube.
4 gear, meget sporty.
Kr. 3.967,- excl. lev.

‘ L2G 11,5 hk/7.500 omdr.

130 km/t. Autolube
5 gear, freek acceleration.
Kr. 6.265,- excl. lev.

AS3 17 hk/8.500 omdr. }

Flest modeller!

Storste salg!

Fornuftige priser!

Komplet reservedelslager!
Udstrakt service, ogsa efter
6 maneders garanti-

periodens udlgb!

140 km/t. Autolube.
5 gear, elektr. starter
Kr. 7.776,- excl. lev.

‘ CS5E 25 hk/7.500 omdr.

Teknik
Autolube smgaring.

160 km/t. Autolube
5 gear. Kun 138 kg
Kr. 9.807,- excl. lev.

DS7 34 hk/7.000 omdr. }

Optimal smering ved alle
omdrejningstal. 5 ell. 7 ports
skyllesystem.

Read valve-torque induktion.
Ceriani type forgaffel.
Daytona bremser, verdens
bedste, sporg bare en

Yamaha ejer.
Utrolig preecis gearbox.
Startvillig som ingen anden,

170 km/t. Autolube
5 gear, 141 kg. Letteste 350 ccm
Kr. 10.542,- excl. lev.

< R5 41 hk/7.000 omdr.

XS2 61 hk/7.000 omdr.
omkr. 200 km/t. 4 takts m. overliggende }
knastaksel. Skivebremse og el.-start.

Kr. 18.625,- excl. lev.

Importor

sFRANZ KROON
MOTORCYKLER

Norrebrogade 2, 8000 Arhus C.
Tif.: (06) 131577. ,

lses motorpressen!
Koreegenskaber helt i saer-
klasse. De skal praves.

Vi kunne blive ved laenge
endnu, men spgrg hellere
YAMAHA-forhandleren,
han ved besked.

Forhandlere:

Kebenhavn: Dansk Motor Co. A/S, Westend 1-3, Kbhvn. V. — Erh. Fisker, Aboulevarden 55,
Kbhvn. V. — A/S N. J. Strandberg & Senner, Peter Bangsvej 76, Kbhvn. F. — J. Aagesen,
Jagtvej 5, Kbhvn. N. — Gladsaxe Motor, Gladsaxevej 73, Seborg.

Sjaelland: Erik Nygaard, Maarse. — F. O. Frederiksen, Nykebing Sjelland. — Viggo Christen-
sen, Lindevej 8, Nezstved.

Fyn: Bruun-Larsen & Sgn, Ansgarsgade 1, Odense. — B. V. Andersen, Korsgade 13, Svend-
borg..

Jylland: Arhus Scooter, Studsgade 31, Arhus. — Henning Thomadsen, von Hattenstraede 11-13,
Randers. — Kirks Motor Service, QOsterbro 50, Alborg. — Scooter Service, Asylgade 31, Fre-
derikshavn. — Bent Svenningsen, Vestergade 55, Herning. — Jydsk M/C Center, Alle-
gade 67, Horsens. — Johannes Tobiasen, Fredericiagade 1, Vejle. — C. A. Steechmann & Sen,
Sendergade 27, Kolding. — Robert Andersen, »Special«, Norgesgade 32, Esbjerg — Voigt &
Rasmussen A/S, Perlegade 96, Senderborg. — C. H. Serensen, Borgmester N. Jensensvej 4,
Varde. — Larsen »Trim«, Vestergade 36, Haderslev. — Mini Motor v/Age Krogh, Christians-
feld. — J. L. Dybdahl, Snedsted. — Ebbe Sendergard, Kongensgade 26, Hjarring. — I/S Franz
Kroon, Motorcykler, Aarhus.
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modeller

Ved Mogens H. Damkier

Vi har prevet den nye Fiat 132 i Italien,
en rummelig og meget komfortabel fa-
miliebil, men ikke ligefrem sporty, som
vi fik betegnet den ved for forste pree-
sentation i maj-nummeret.

ste oplysninger om den nye Fiat 132,

og nu kan vi ogsa videregive vore for-
ste indtryk fra en provetur kert over alle mu-
lige slags veje i Norditalien.
Vi kan forsta, at det er meningen, at Fiat
132 skal aflgse Fiat 125 Special inden s&
leenge, men i virkeligheden er der ret bety-
delig forskel pa disse to modeller. Plads-
meessigt er model 132 overlegen, da det ind-
vendige laengdemal kun er 2,0 cm kortere
end i flagskibet Fiat 130, der her i landet vil
veere naesten wubetalelig kostbar. Hjulop-
hangningerne pa Fiat 132 er helt anderledes
end pa tidligere modeller, og der er tilsyne-
ladende gjort overordentlig meget ud af staj-
dempningen.

I vort maj-nummer kunne vi give de for-

Ingen krangningsstabilisator

Ser vi forst pa forhjulsophaenget, felger det-
te nok traditionen med korte og lange, tveer-
stillede svingarme. Fjeder og steddaemper er
indskudt mellem den bzrende konstruktion
og overste svingarm, og pa en travers er der
anbragt gummihjaelpefjedre rettet bade mod
overste og nederste svingarm — disse gum-
mifjedre er altsa virksomme i bade opslag
og tilbageslag under affjedringsbevaegelser-
ne. Desuden vil den nederste gummifjeder
give en progressiv affjedring og baere en del
af foreget vaegtbelastning pa vognen, me-
dens den samtidig til en vis grad deemper
kraengningen uden at have funktion som den
velkendte kraengningsstabilisator, fordi det
belastede hjul ikke har nogen indflydelse pa
det aflastede hjul under kurvekersel. Dette
medferer igen, at det aflastede hjul ikke af
kreengningsstabilisatoren kan blive leftet fra
vejbanen under hard kurvekersel eller ved
pludselige undvigemangvrer.

Medens Fiat p4 mange tidligere modeller hav-
de kraengningsstabilisator bade for og bag,
er der heller ikke ved baghjulene nogen sta-
bilisator. Baghjulsophanget folger stort set
model 124, blot har man erstattet Panhard-
staven med skratstillede momentarme, der i
hojere grad stabiliserer bagakslen i sideret-
ningen uden dog at kunne lgse opgaven s&
fuldsteendigt som et Watt-parallelogram (om-
tales i artiklen om Alfa Romeo Alfetta).
Kraengningsstabilisatorer skal ikke alene
modvirke krangning i sving, men benyttes
ogsa til regulering af styringskarakteristikken.
Hvis man teenker sig en bil uden krang-
ningsstabilisatorer med absolut neutral sty-
ring, vil en montering af en krangningssta-
bilisator ved forhjulene alene gere den un-
derstyrende, medens en kraengningsstabilisa-
tor ved baghjulene alene vil gere den over-

Fiat 132 kraenger lidt mere i svingene end tilfzeldet er for de tid-
ligere modeller, men det virker absolut ikke generende. Vognen
er mindre sporty end modellerne 124 og 125, men som langturs-
vogn er den pa grund af sit langt lavere stojniveau bedre.

~-<]Her ses de to omtalte gummifjedre (de granatformede klodser)
mellem traversen og svingarmene.

styrende. Hvis en vogn uden stabilisator er
overstyrende, kan man altsd modvirke den-
ne tendens ved at montere en stabilisator
ved forhjulene alene, men bliver denne sta-
bilisator for kraftig, vil det belastede hjul
have tilbgjelighed til at leofte det aflastede
hjul fra vejbanen ved hard kurvekersel. En
kraftig stabilisator kan ogsa zndre styringen
mere end eonsket, og s benytter man stabi-
lisator bade for og bag blot med forskellige p»p

=
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Interigret virker meget til-D>
talende med gode plads-
forhold. Afstanden mellem
rat og pedaler forekommer
at vere for beskeden for
langbenede personer — nar
stolen indstilles til kor-
rekt afstand til pedalerne,
feler man, at man er for
langt fra rattet, medmindre
man er strakt-arm-entusiast.
Forovrigt er det markeligt,
at man pa denne og an-
dre biler med kardanled
i ratstammen ikke gor rattet
indstilleligt i hejden.
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D> dimensioner saledes, at styringen bliver til-
fredsstillende. Hvis styringen er passende
uden stabilisator, kan man benytte to lige
kraftige stabilisatorer ved begge hjulpar, og
sd modvirker man krangning uden at andre
styringen..

P& Fiat 132 har man gennem hjulophzngene
faet en temmelig hejtliggende kraengnings-
akse, og man kan derfor klare sig uden sta-
bilisatorer, men vognen kraenger i sving no-
get mere end f. eks. en model 125, uden at
dette dog pa nogen made virker generende.
Forhjulsophaenget modarbejder heller ikke
under opbremsning forvognens dyk s& meget
som pé tidligere modeller, men heller ikke
det virker generende, blot har man ikke den
faste fornemmelse som i tidligere modeller.
Styringen er lidt useaedvanlig, hvilket man nok
skal veere ret fintfolende for at fornemme,
men da jeg ferst havde vaennet mig lidt til
vognen, kunne jeg konstatere, at den ved
almindelig hurtig kersel gennem landevejens
kurver startede med en svag understyring,
og skent kurveradius var ensartet gennem
hele svinget og skent man holdt foden helt
roligt pa gaspedalen, gik vognen efterhanden
over i svag overstyring — muligvis gik den
til neutral styring ved hjulene, men man sad
s& blot med for stort styreudslag pa grund
af den indledende understyring. Denne vek-
slende styring var ikke mere udpraeget, end
at nermere efterforskning og flere forseg var
nedvendige, for den endelige karakteristik

16 swmu 672

~ <Pa en hel serie biler,

km/t, var der naesten ingen vindstej om kar-
rosseriet. Det blev for ovrigt konstateret, at
der ikke er storre forskel pa den store mo-
tor pa 1755 ccm (105 hk DIN) og den mindre
motor pa 1592 ccm (98 hk DIN). Nar de to
motorstorrelser benyttes, er det af skatte-
maessige grunde i flere europziske lande.
Med den lille motor er tophastigheden 165,8
km/t, med den store 170,8 km/t, og accele-
rationstiden for 400 meter med stdende start
er henholdsvis 18,0 sekunder og 17,4 sekun-
der med en udgangshastighed pa henholds-
vis 121,6 km/t og 125,5 km/t — altsa en for-
skel i preestationerne, der er helt uden be-

iy

A
Bortset fra motorstorrelsen
er der udstyrsmzessig for-
skel pa 1600 Berlina og de
to Special-modeller.

Bagakslen styres i side- D>
retningen af to skratstillede
momentarme. Man kalder
dem momentarme, tordi de
samtidig forhindrer bag-
akslen i at dreje sig under
hardt treek og opbremsning
— de optager altsd momen-
tet i samarbejde med de

o

parallelle reaktionsarme.

kunne fastslds, og da interessen samlede sig
om andre ting, bemerkede man ikke mere
noget til skiftende styring, men fandt kun
vognen sare let at fa gennem svingene. Se-
nere i mere snaevre sving pa en bjergvej
markede man overhovedet ikke noget til den
overstyrende tendens ved udgangen af svin-
get.

Det skal indremmes, at de vogne, man far
udleveret til prove pa Fiat fabrikken, er i
eksceptionel fin stand, og vi kunne ikke
alene glazde os over en perfekt motorgang
helt uden markbare vibrationer eller bilyde,
men hele stgjniveauet var sa lavt, at man
fik indtryk af at kere i en temmelig kostbar
bil. Selv da det pa en motorvej gik ned ad
bakke og vognen kom op i naerheden af 180

der enten var kert i beton-
muren eller trykket sammen
med hydrolik kunne man se,
hvordan forpartiet foldede
sig pa et bestemt sted,

og akkumulatoren sad ube-
skadiget foran denne fold.

Bagagerummet har en reel D>
facon, men man undrer sig
lidt over benzintankens an-
bringelse i den hgjre skarm-

kasse. Nar man ser resul-

tatet af mere eller mindre
smadrede vogne pa sikker-
hedslaboratoriet, kan man
dog vare nogenlunde rolig
for, at intet overlades
tilfeeldet.

tydning, men selvfolgelig er den sterre mo-
tor under ensartede betingelser lidt lavere
belastet ved stemplerne.

Udstyrsmeessigt er der forskel pa 132 Berlina
med den lille motor og 132 Special med den
store motor, der benaevnes henholdsvis 1600
Berlina og 1800 Special. En tredie model er
1600 Special, der er udstyret helt som 1800
Special, men blot med 1600 motoren. Des-
uden kan alle tre udgaver leveres med den
helt fortrinlige automatgearkasse, som frem-
stilles af Opel — det bliver vist vanskeligt
for selv den dygtigste og mest falsomme bi-
list at skifte en manuelt betjent gearkasse
lige sa fint og umeerkeligt som denne auto-
matik, og s& er det ganske ligegyldigt, om
der skiftes op eller ned i gear.




Der er udmaerkede og let afleeselige instru-
menter i Fiat 132, og til alle tre modeller kan
som ekstraudstyr leveres omdrejningsteller
) og oliemanometer. Ellers bestar forskellen
| mellem 1600 Berlina og special-modellerne

af nedfeeldbart armlen i midten af bagsee-
dets rygleen og finere indtreek samt teepper
i specialmodellerne, der ogsa har andre nav-
kapsler og en anden kglergrill — det ville
jo for mange veere en katastrofe, hvis deres

noget dyrere vogn ikke i det ydre adskilte
sig fra den tilsvarende billigere model. Me-

dens vi taler om prisen, s& er denne na- Cherry 100A 220C Diesel

turligvis endnu ikke fastsat pa det danske
marked, men i Italien koster 1600 Berlina 1200 240C

nojagtig det samme som den nuvaerende 125 160/180B 24oz-sport
Special, og denne pris bliver vel ogsa gel-
dende i andre lande.
Vi kerte badde med automatgear og med fem-
trins manuel gearkasse, men i begge tilfel-
de med Michelin zX dek, der pa alle mader
gav vognene udmarkede og komfortable ke-
reegenskaber. Flere kolleger kerte vogne
monteret med Michelin zX pa den ene vogn
og ved vognbytte kom de over i en vogn
3 y monteret med CEAT eller en anden daekmon-
' tering, der gav mere svemmende kereegen-
A “ skaber og darligere styring, s& meget kunne
{” | tyde pda, at Fiat 132 ber monteres med Mi-
{ chelin zX.

! Bt var aigiort on ged bil, Hor ma. betognes Cherry 100 A - forhjulstraek - 100 A Stationvan - varevogn i
sont e yderst komforiavol: rejssvogn. og “ | SO'HK - 140 kmi/t - 15517 nyt design med komfort

1 f:::: ?:: 2; "1922 Siifk‘;?rséztezrzgg' g;;":;’; km pr. liter. Sedan, stationcar og kereegenskaber helt i top.
] og stationvan.

] mindre sportslig end disse »faste« biler, hvil-
ket antagelig skyldes den starre kraengning
i svingene. Tilsyneladende er der ogsa tale
om styrefelsomme biler, men om de vil vere
pa hojde med f.eks. Fiat 124, ter vi ikke
L udtale os om, for vi kan udfgre vor standard-
mangvre pa hjemmebane. Merkeligt nok kan
styretojet foles lidt slasket omtrent som pa
den gamle 1500 med temmelig stor dedgang
omkring neutralstillingen, men ellers er sty-
ringen preecis. Retningsstabiliteten er god,
og sa vidt det kunne bedemmes er sidevinds-

y stabiliteten tilfredsstillende, men igen var 1200 - 69 HK - 150 km/t - 160/180 B - Helt friske
der kolleger, der klagede over manglende robust og rummelig nyheder. Sedan, Hardtop og
t retningsstabilitet, nar vognen ikke var mon- familievogn - sedan, coupé og stationcar. Avancerede
teret med zX-deek. stationcar. : koreegenskab og stor komfort.

Vi kunne med det samme konstatere, at vi
endelig har faet taget livet af den lille fjol-
lede gummibold pa forpanelet til aktivering
af vindspejlsvaskeren til fordel for et bedre
system. En narmere undersggelse af vognen
viste, at neerlyset kunne indstilles i forhold
til fuld belastning af vognen ved hjalp af
sma héandtag anbragt ved lygterne i motor-
rummet. Man er gaet tilbage til omskiftning
mellem alle tre lygtefgringer ved hjelp af
kontaktarmen under rattet, og der er kontrol-

lamper for antrukket handbremse og choker 220 C Diesel - Stor 240-Z sport - 6 cyl
;t;‘:(‘jkm“;’; 'ogoit;fg;ig;‘t’:f;?;;gr b;rnzd';‘; 6-personers luksusvogn. fuldblodssportsvogn - 151 HK -
Palidelig og braendstofbillig over 200 km/t.

desuden advarselslampe bade for benzinre-
serve og for hej motortemperatur — sidst-
naevnte en billig, men yderst effektiv indret-
ning, da man ikke hvert andet gjeblik kan
se pa kolevandstermometeret.

Hvis kvaliteten i den lgbende produktion er
af samme hoje standard som i prevevognene.
kan man gleede sig til en god og meget lyd-
les bil med fortrinlige egenskaber. Hvis De
ikke har maj-nummeret ved handen, skal vi
minde om, at det er motorkonstruktionen
med to overliggende knastaksler, der anven-

des, og der er skivebremser pa alle hju. W Importer: Datsun Danmark A/S - 3490 Kvistgard - Telefon: (03) 2393 11.

ved stort kogrselsbehov.
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Det storste
og mest komplette
program i sportsfaelge:

Alfa Romeo - Audi — Austin

BMW - Datsun - Fiat — Ford

MG - Morris - Mazda — NSU

— Opel — Renault - SAAB -

Simca — Sunbeam - Toyota

Triumph - Vauxhall - Volvo
og VW

De finder hele det store pro-
gram og en masse andet
speendende udstyr for bil-
sport og hverdagskersel i
handbogen »Alt for sports-
bilisten«, der sendes over-
alt mod porto kr. 5,-.

./end Olsen

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

Send mig omgaende
»ALT FOR SPORTSBILISTEN«

Jeg vedleg. belgbet kr. 6,- i [J Frim. (] Check

Navn

Adresse
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gentlig burde man holde sig langt fra
Een bil som Alfa Romeo’s nye Alfetta

og ikke give sig til at kere rundt i
den, medmindre man er parat til at tage teg-
nebogen op af lommen og tage bilen med
hjem. Ved sin hjemkomst kigger man for-
skreemt ind i garagen ved tanken om, at man
fortsat skal lade sig befordre af s&dan en
klodset kasse. N4, man kan jo veenne sig
til alt. Ellers kerte der kun meget fa model-
ler pa alverdens gader og veje.
Det, der holder en lidt tilbage, er den an-
sldede pris pa det danske marked til ca. kr.
60.000,-, og det er lidt meget at betale for
en bil, nar man er selvpensionist. P4 den
anden side kan man ikke sige, at det er dyrt
sammenlignet med sa mange andre biler, og
der er da biler til over 85.000 kroner, der
sammenlignet med Alfetta kun lige akkurat
er anvendelige.
Sagen er vel egentlig den, at man som en
art professionel efterhanden er kommet til
den overbevisning, at det er blevet mogke-
deligt at kere bil, men nar man sidder bag
rattet i en bil som Alfetta, maerker man igen
den gamle gleede ved at kore.

Navnet er ikke helt tilfeldigt

Navnet Alfetta er hentet fra den beremmeli-
ge racer Alfetta 159, der blandt s& mange
andre bemeerkelsesvaerdige resultater har to
verdensmesterskaber bag sig. Nar man har
taget det gamle navn frem af skuffen, skyl-
des det, at raceren og den nye Alfetta har
visse konstruktive lighedspunkter som de Di-
on bagaksel og kobling, gearkasse og diffe-
rentiale sammenbygget ved bagakslen.

| raceren matte man simpelthen have lidt
ekstra veegt pa baghjulene for at slippe af
med hestekraefterne, men i den nye Alfetta
personvogn har man brugt denne konstruk-
tion for at fa en veegtfordeling, der tager li-
geligt hensyn til styrefelsomhed, retningssta-
bilitet, sidevindsstabilitet og styring. lkke
fordi vognen er nogen svakling med sine
121 hk DIN eller 140 hk SAE, men ved lidt
behersket brug af gaspedalen kunne man
nok slippe af med den effekt. Den mindre
beherskede far dog reduceret hjulspin pa
fedtet eller glat vej.

Nar man har valgt en de Dion aksel er det
ikke alene Alfa Romeo’s staedige fastholden
ved en stiv bagaksel under en eller anden
form, men fordi man i forbindelse med de
bredere radialdaek ensker at have hele daek-
kets anlaegsflade mod vejen. S& har man
bortset fra den stive bagaksel enten valget
mellem langsgaende svingarme, der giver
stor kreengning, medmindre man benytter
sig af et specielt hydraulisk affjedringssy-
stem som Hydrolastic eller Citroéns hydro-
pneumatiske affjedringssystem, eller man
kan benytte en mere kompliceret og tunge-
re hjulophaengning i form af parallelfering,
der giver varieret sporvidde.

Baghjulene er monteret til den stive de Dion
aksel, som ikke har noget med momentets

Den nye Alfa Romeo Alfetta
er noget i retning af

det bptima/e, hvad kore-
egenskaber angér

overforelse til baghjulene at gere, og den
betegner derfor en let konstruktion, fordi dif-
ferentialet er boltet til den beerende kon-
struktion og alts4 indgar i den affjedrede
veegt. En naturlig konsekvens har veaeret at
montere baghjulenes skivebremser inde ved
differentialet saledes, at ogsa disse indgar
i den affjedrede vaegt, og momentet over-
fores naturligvis gennem kardanaksler med
homokinetiske led, der ogsa giver den ned-
vendige bevaegelsesfrihed i lzengderetningen.
Akselroret fastholdes i laengderetningen af to
skrat fremadrettede stivere (koniske ror), der
er heengslet til den travers, som ogsa stot-
ter transmissionsaggregatet fortil. | sideret-
ningen stabiliseres bagakslen af et Watt-pa-
rallelogram, der i modsaetning til en Pan-
hardstav ikke giver nogen mulighed for be-
vaegelse i sideretningen. Nar baghjulene
moder en tveergaende forhgjning pa vejba-
nen, bevaeger de sig altsad helt lodret op og
ned uden fjerneste form for styrende udslag.
Det skal lige naevnes, at de benyttede skrue-
fiedre er med differentieret karakteristik sa-
ledes, at de har ensartet virkning, hvadenten
kun koreren er i vognen, eller vognen kerer
med maksimal belastning. Nar kereren er
alene, udferes affjedringsarbejdet kun af fjed-
renes to yderste ender, medens hele fjede-
ren er i funktion ved fuld belastning.
Ogsa ved den ordinzre forhjulsophaengning
med korte og lange tveerstillede svingarme
(triangel forneden, laske med reaktionsarm
(Fortseettes nzeste side)
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Kun den karakteristiske
kolergril viser, at det er en
Alfa Romeo, resten kunne
egentlig vaere hvad som
helst. Kareegenskaberne og
navnlig styringen kan
imidlertid ikke vaere sa me-
get andet end Alfa Romeo.

LS

&

—

»

<l Det ma indrommes, at Her ses baghjulsophzanget

motoren er et stykke kom- og gearkassen sammen-
pliceret mekanik, men den bygget med kobling og dif-
har en meget fernem gang- ferentiale. Bade Alfa Ro-
kultur og en forbloffende meo og Lancia har tidligere
fin karakteristik. benyttet denne kon-
struktion.

v




> for oven) har man tilstreebt den laveste uaf-
fiedrede veegt ved at benytte torsionsstave
som fjederelementer, da disse indgar i den
affjedrede veegt, medens en skruefjeder med
sin halve veegt belaster den uaffjedrede
veegt. .
Man har i det hele taget vaeret nojeregnen-
de, nar det geelder koreegenskaberne. | for-
hold til vognens lengde og akselafstand er
der uszedvanlig stor sporvidde navnlig ved
baghjulene, og bl.a. ved hjelp af kraeng-
ningsstabilisatorerne for og bag har man af-
stemt styringen til den svage understyring,
der giver god feling med vognen. Hvis man
ved hurtig kersel gennem et sving letter fo-
den fra gaspedalen, gar styringen over i neu-
tral, hvilket naturligvis foles som en ganske
let overstyring, der hjeelper vognen rundt
gennem svinget.
Ved en gennemgang af undervognen stud-
ser man lidt over, at to-kredsbremsesyste-
met ikke har to kredse til forhjulene, da man
p& andre omrader ikke har varet sparsom-
melig med hverken konstruktion eller mate-
rialer, men det er igen den uaffjedrede vaegt,
man er bekymret for, og den dobbelte for-
hjulsbremse er unaegtelig tungere end den
almindelige skivebremse. Handbremsegrebet
virker over et bremsedg og kabler direkte
pa baghjulenes bremsebelaegning.

En fornem motor

Motorkonstruktionen er den samme som i
1750 Berlina, blot er kompressionsforholdet
sat op til 9,5:1, men da meerket ikke mere
er sa velkendt pa det danske marked, skal
vi give en kort beskrivelse.

Det er en ren letmetalmotor med topstykke,
blok og bundkar stebt i dette materiale. De

A
Alfetta er absolut en kompakt bil med en totalleengde pa 4280 mm, bredde 1620 mm og
hojde 1430 mm. Akselafstanden er 2510 mm og sporvidden for/bag 1360/1350 mm. Det
steerkt nedadbuede forparti giver et fortrinligt udsyn til vejbanen taet foran vognen.

Trods den ret afstumpede bagende er bagagerummet stort og desuden meget velfor- >

met, hvilket giver den her viste stuvningskapacitet.

En skematisk fremstilling af watt-parallelogrammets funktion. Nar baghjulene meder en
tvaergaende forhgjning pa vejen, haves de lodret op, og der sker ingen forskydning af
bagakslen i sideretningen — det samme er tilfzldet under et enkelt hjuls affjedrings-
bevagelse.
v

udskiftelige cylinderforinger er af stebejern,
og det er sdkaldt vade foringer, der direk-
te er i kontakt med kelevandet.

Som saedvanlig er der to overliggende knast-
aksler, der drives med triplexkeeder — en
kort kaede mellem krumtapakslen og et mel-
lemhjul og en lang keede mellem et mindre
kaedehjul pa mellemhjulets aksel og knast-
akslerne. Forbraendingskamrene er halvkug-
leformede, og udblaesningsventilerne er na-
triumkelede.

Krumtapakslen har fem hovedlejer og to kon-
traveegte ved hvert krumtapslag. Der benyt-
tes to dobbelte Weber karburatorer, der sik-
rer ensartet fyldning af alle fire cylindre,
hvilket i forbindelse med den velafbalance-
rede og vridningsstive krumtapaksel er med-
virkende til at give motoren en overordent-
lig kultiveret gang.

En kilerem driver vandpumpe og veksel-
stremsgenerator fra krumtapakslen, medens
ventilatoren drives af en el-motor. Alt dette
er for s& vidt kun kompliceret og paent ud-
fert mekanik, medens motorens karakteristik
er lidt ud over det almindelige. Selv nar vi
gar ud fra de 121 hk DIN ved 5.500 o/m er
det effektive middeltryk 11,2 ato, hvilket er
en ganske paen veerdi. Nok s& bemzerkel-
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sesveerdigt er det imidlertid, at motorens
drejningsmomentkurve er meget flad over et
stort omrade. Vi rader kun over kurven ef-
ter SAE-mélingen, men den viser, at drej-
ningsmomentet er over 17 kpm SAE i omra-
det fra 2.100 til 5.000 o/m, og mellem 3.000
og 5.100 o/m er det pa 19 kpm med et lille
dyk under denne vzerdi mellem yderpunkter-
ne — det korte og det lange: Det er en mo-
tor, der kan traekke og accelerere indenfor
alle normale kerehastigheder, og alligevel
er den sa smidig, at man kan ga lige sa
langt ned i hastighed i topgear som med en
almindelig lille husholdningsbil, men i Alfet-
taen er der altsd bare fem gear. Ved 145
km/t har man kun benyttet det halve af mo-
toreffekten, s& man skal ikke blive forskraek-
ket over en litereffekt pa 78,7 hk SAE. Ved
140 km/t gar motoren 4.200 o/m i femte gear,
og tophastigheden er 180 km/t. Efter en
speedometerrevision tog vi et par accelera-
tionstider, der ma tages med det forbehold,
at vi ikke kender deempningen i speedome-
ternalen, og derfor kan der veere nogle sma
afvigelser fra de faktiske forhold, men vor
tid fra stdende start til 80 km/t var 7,0 se-
kunder, og 0-100 km/t maéltes til 10,7 sekun-
der. Det femte gear er i mekanisk henseen-
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Forhjulsophaeng, styretoj og affjedring. Tallene henviser til
1) Torsionsfjeder, 2) Laske, 3) Triangelarm, 4) Krangnings-
stabilisator, 5) Reaktionsarm, 6) Styrehus, 7) Styrearm.

Man har taget den fornuftige konsekvens af den leddelte
styrestamme at gore rattet indstilleligt i hejden — der

er 8 cm bevagelsesmulighed.

de et overgear, men vognen bliver ikke over-
gearet i femte gear, der giver den egent-
lige tophastighed, medens tophastigheden i
fierde gear er 148 km/t.

Styretej og interior

Der er en vis forbindelse mellem styretajet
og interigret, fordi akslen mellem tand-
stangsstyrehuset og rattet er to-delt, og man
har taget den fornuftige konsekvens at gere
rattet indstilleligt i et meget meerkbart om-
rdde pa 8 cm, hvilket giver helt tilstraekke-
lig mulighed for at finde en korrekt og na-
turlig kerestilling, uanset hvor hej man er.
Interioret giver et vist praeg af luksus, navn-
lig fordi seederne fuldtud er betrukket med
et kraftigt veevet stof, der giver en god frik-
tion og ingen klam fornemmelse. For mit
vedkommende gav szederne en glimrende
lzendestotte. g

Ved forszederne er der fortrinlig plads, men
man er ikke helt fri for forhjulenes skarm-
kasser, hvilket forhindrer koreren i at straek-
ke sit venstre ben. Ved bagszdet er der li-
geledes udmaerket plads, men hgje personer
er lidt for teet pa taget med hovedet, i det

orerplads og instru-
mentering er typisk
Alfa Romeo, og skal
man endelig kritisere
noget, sa er det dels
askebagerets anbrin-
gelse foran gear-
stangen, og olietryks-
maleren indbygget i
omdrejningstzelleren
ville veere mere over-
skuelig, hvis den sad
i den opverste ende

og ikke i den nederste
del af skiven. Olie-
manometrets placering
er selvfolgelig dik-
teret af omdrejnings-
tellerens udformning,
da man ikke kunne
afleese manometret ved
omdrejningstal mellem
2500 og 4000 o/m.

mindste sa leenge bagseedet er nyt og ikke
har haft lejlighed til at seette sig.

Der er et fortrinligt varme- og ventilations-
anlaeg, der kan justeres individuelt i hojre
og venstre side, og desuden er der frisk-
luftkanaler og afgangskanaler ved bagru-
den — der er overdadig luftgennemgang,
som helt overfledigger ventilationsruderne,
men disse er efter sigende et absolut krav
pa det italienske hjemmemarked.
Instrumenteringen er fuldstaendig god, og
skont der er smatterier som askebaegerets
anbringelse og lignende, man kunne ganske
sig lidt anderledes, sa er det fuldkommen
underordnet sammenlignet med vognens op-
forsel pa vejen.

Koreegenskaber i topklasse

Vi havde lejlighed til at prove vognen i Triest
og omegn (inclusive Venedig) pa en tur, der
over forskellige former for veje var pa 350
km, og derfor kan det forholdsvis korte be-
kendtskab ikke betragtes som en test med
alle dertil herende korrekte malinger o.s.v.
Man skal imidlertid ikke kere mange woje-
blikke i Alfetta, for man bliver klar over, at

man her har med en usadvanlig bil at gore.
Det er navnlig styringen og vognens reak-
tioner pa styreudslag, der er sa helt ander-
ledes end det, man er vant til. Styringen er
overmade letgdende og preecis med en gan-
ske normal og temmelig »hurtig« udveksling,
og vognen reagerer aldeles omgéende pa
det mindste styreudslag. Det mest forunder-
lige er imidlertid, at man har pa fornemmel-
sen, at der slet ikke er noget, der hedder
tveerkraefter ved hjulene, nar man kerer hur-
tigt gennem et sving. Det sker sa legende
let og udramatisk, at man simpelthen ma
minde sig selv om, at der er noget, som
hedder fysikkens love, samt at disse har
meget klare grenser. Det er simpelthen en
ren fryd at kere denne bil pa en snoet vej,
men man sidder i stadig undren over, at
den er sa helt anderledes i sin opfarsel.
Pa de darligere veje ma man konstatere, at
affjedringen er fast og komfortabel, og man
har hele tiden fortrinlig vejkontakt. Da man
i ltalien foretreekker at lade en jernbane
krydse vejen, medens jernbanen er midt i et
sving med felgelig doseret haldning, fore-
kommer der ret ofte temmelig barske hop
ved disse overskaringer, og her kunne man
konstatere to ting: For det forste at der som
ventet ikke kom den fjerneste styrende ten-
dens eller vrik med bagakslen, og for det
andet at forhjulene og baghjulenes affjed-
ringssystemer passede sig selv hver for sig
uden at pavirke hinanden i ugunstig ret-
ning. Savel under disse forhold som under
kersel pa ujeevn vej var deempningen per-
fekt og harmonisk.

Ved hurtig kersel pa motorvej var der abso-
lut retningsstabilitet med meget sma korri-
gerende beveegelser op til tophastighed, og
selv ved 160 km/t lystrer vognen promte og
precist pa styreudslagene uden trage, ud-
skridende beveegelser. Da vi forsogte at le-
ge skjul med et tordenvejr, kom vi af og til
ud for samme vejrs tilherende pludselige og
kraftige blaest, men vi maerkede ikke noget
til vinden.

Et andet fremherskende traek ved denne bil
er dens behagelige form for lydleshed. Man
kan nok hore, at der et eller andet sted fin-
des et maskineri i den, men stgjniveauet er
s& lavt, at man selv ved tophastighed kan
fore en samtale med normal stemmeforing,
hvilket ikke mindst skyldes, at der er uszed-
vanlig lidt vindstej omkring karrosseriet. Al-
fa Romeo oplyser, at luftmodstandskoeffici-
enten er 0,42, hvilket er det laveste, fabrik-
ken endnu har veeret nede pa, men det fo-
rekommer mig, at man har set det veesent-
ligt bedre — bevares, ogsa adskilligt dar-
ligere — men da denne veerdi ogsd hanger
noje sammen med sidevindsstabiliteten, vil
der veere graenser for, hvor lav en veerdi
man kan tillade sig at etablere sammen med
en ret kraftig motor og baghjulstraek.
Gearskiftet er en anelse mere fjedrende og
med lidt sterre skiftebevaegelser, end man
er vant til i en Alfa Romeo, men fuldt ud
lige sa preecist som i de fleste andre biler
— Ford plejer at veere en undtagelse, men
da jeg pa hjemmebane har en Ford Consul
under provekersel, kan jeg egentlig ikke
indse, at der er nogen naevnevaerdig forskel.
Pa turen med Alfetta udtrykte min »codriver«
sig helt korrekt ved at fremfore, at vi i vir-
keligheden var godt pa den, for nu skulle vi
skrive om noget, der simpelthen ikke lod sig
beskrive. Han har helt ret, men jeg har gjort
mit bedste. |

smJ 672 21




er ens

- men alligevel..

Sz

Af Ole Borg

Nimbus-motoren er egentlig en yderst usadvan-
lig konstruktion, hvilket vi ikke altid er tilstraek-
kelig opmaerksomme pa her i Nimbus’ens hjem-
land. | udlandet vakker en Nimbus altid enorm
opsigt. Den overliggende knastaksel traekkes
fra krumtappen af en aksel, der samtidig tjener
som dynamoaksel. Dynamohuset ses umiddel-
bart foran motorblokken. Stromfordeleren sid-
der i forreste ende af knastakslen, over dyna-
moen. De fritsiddende ventiler er ogsa et szr-
syn nu til dags.

Hondamotoren (nederst) ligger pa tveers i stel-
let, men motorens bredde er ikke noget stort
problem, som man maske skulle tro. Til forskel
fra Nimbus’en har man her fire karburatorer og
fire afgangsrer, som i hoj grad er medvirken-
de til at skabe »gennemtraek« i motoren. Hon-
da’ens maksimale omdrejningstal er cirka det
dobbelte af Nimbus’ens.

En af dagens mest avance-
rede motorcykler Honda CB
750 har pa flere punkter sam-
me specifikationer som den
haederkronede danske Nim-
bus - de har begge firetakts
motor med 4 cylindre, over-
liggende knastaksel og ca.
750 ccm - men hermed ho-
rer ligheden ogsa op. Vi har
sammenlignet disse to inter-
essante maskiner, som pa sin
vis afspejler motorcyklens
udvikling i SMJ’s levetid.
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ar man i dag naevner specifikationer som fire cylindre,
N?SO ccm slagvolumen og overliggende knastaksel, le- -

des tanken uvilkarligt mod landevejens ukronede kon-
ge, Honda CB750, en af Honda's sterste succes’er til dato.
For 25 ar siden, da det forste eksemplar af Skandinavisk Mo-
tor Journal s& dagens lys under forhold, der er beskrevet an-
detsteds i dette blad, kunne en motorcykel med ovennavnte
specifikationer darligt lede tanken til andet end Nimbus, en
af den tids mest geniale motorcykler. P& disse sider kan man
se en Nimbus, som vi lante hos Dreiager, og en Honda fra
Skjold P., og disse billeder siger mere end mange ord om
den udvikling, motorcyklen har gennemlgbet, mens SMJ har
eksisteret. Nimbussen, i daglig tale ofte bare »bussen« kan
ganske vist ikke betegnes som typisk for sin tid, lige sa lidt
som Honda’en, men begge cykler afspejler ganske godt, hvil-
ken holdning man havde og har til motorcykler, nar det skal
veere lidt ud over det saedvanlige.

Sjippetovet

Nimbus’ens motorblok er stobejern, boringen er 60 mm, og
krumtappens slag er 66 mm, hvilket giver 746 ccm slagvolu-
men. Krumtappen er sanksmedet, og »udmerker« sig ved

hurtigt nok i Nimbus’en, og som de mere varmblodede Nim-
busejere vil vide, koster overdrejning gennem laengere tid
med usvigelig sikkerhed et plejlstangsleje. Lad os afslutte
diskussionen af denne svaghed hos Nimbus med at citere
»Nimbus vejledning«, genoptrykt af Dreiager: »Disse hastig-
heder (120 km/t ved solo, 95 km/t ved sidevognskersel. op.cit.)
kan motorcyklen dog ikke praestere uafbrudt. Erfaringsmees-
sigt ma hastigheden ved konstant kersel ikke overskride: So-
lokgrsel: 90 km/t. Sidevognskarsel: 75 km/t., idet der natur-
ligvis mé& tages hensyn til vindstyrke, belastning og stigning
i terreenet. Ved montering af vindskaerm foroges modstanden
betydeligt, ligesom der vil opsta stojekko.« En sologearing er
forevrigt vanskelig at opdrive, da de ikke er fremstillet efter
krigen.

Nimbus’ens specielle smoresystem stiller ikke krav om nogen
seerlig effektiv oliepumpe, som pa Nimbus’en da ogsa er en
net lille tandhjulspumpe i messinghus, alt i alt pa storrelse
med et lommeur. Vender vi nu blikket mod Honda’en, finder
vi en firebladet rotorpumpe af automobildimensioner, men
Hondamotoren benytter i alt veesentligt ogsa samme teknik
som en konventionel bilmotor, krumtappen lejret i fem glide-
lejer og ligeledes glidelejer i plejlstangen, en konstruktion,
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at have to lejer, nemlig to gigantiske kuglelejer, af hvilken
grund krumtappen i en Nimbus ofte betegnes som »sjippe-
tovet«. Heri ligger nu ingen spydig hentydning, for Nimbus’en
er ikke plaget af krumtapproblemer, i hvert fald ikke hidre-
rende fra mangel pa hovedlejer. Problemerne opstar senere
omkring de i stebte plejlstangslejer, som smores ved dryp-
smoring(!), idet olien fra to dyser drypper ned og rammer hul-
ler midtvejs pa krumtapslagene, hvorfra en boring leder olien
ud til selen. Olietilfarslen til plejlstangslejerne er altsa me-
get beskeden, hvilket i og for sig ikke forringer smeringen,
for det er nemlig stadigveek ikke olietrykket, der beerer lejet,
men derimod stremningsmodstanden i den meget tynde olie-
film, der under tryk seger at vandre om pa den ubelastede
side af lejet, hvor harrersvirkningen fastholder olien. Men
olien har ogsa en anden vigtig funktion i et glideleje, nemlig
at fordele og bortlede varmen, som opstar. Olie er egentlig
et darligt kelemiddel, og nar man kan holde lejetemperaturen
nede i et glideleje ved hjeelp af en passende stor oliegen-
nemstremning, skyldes det, at varmen hovedsageligt opstar i
selve olien. Under hard belastning udskiftes olien i lejet ikke

der kreever stor oliegennemstromning. Honda har séledes
undgdet kostbare rulningslejer i de firecylindrede konstruk-
tioner, og godt det samme, for krumtappen til en CB750 ko-
ster alligevel mere end en hel motor til en Nimbus.

Om knastakseldrev

Begge maskiner har en overliggende knastaksel, men her
scorer Nimbus’'en ved at treekke knastakslen med en drivak-
sel og vinkelgear, mens Honda’en ma ngjes med kadetraek,
som er og bliver den darligste (og billigste) lgsning. Honda
er ret beset et temmelig konservativt foretagende, sa sandt
som fabrikken ikke til stadighed kan hvile pa laurbaerrene fra
CB72, der brod med traditionen pa et afgegrende punkt, nem-
lig med den tocylindrede firetaktsmotors forsaetning mellem
cylindrene.

Hvis vi ser pa motorens gvrige kraftoverfersier, kommer Hon-
da’'en stadig til kort. Hvad angar primeertransmissionen er
Nimbus jo heldigt stillet, da krumtappen ligger pa langs i stel-
let og primeerdrev derfor ikke er pakraevet. Honda derimod

overforer kraften fra krumtap til kobling med to enkeltkaeder, p p
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Forskellen

og det er i grunden for simpelt pa en cy-
kel af dette kaliber. Der er selvsagt tek-
niske problemer med tandhjulstraek, nar
kraften tages ud pa midten af krumtap-
pen, men pa Suzuki 750 er dette problem
lost elegant ved samme effekt. Hvad se-
kundaer-transmissionen angar kan man
fortsat diskutere, om kaedetraek eller kar-
dantreek er sagen. Kaedetraek giver
en jevnere og mindre kraftforbrugende
overforsel end kron- og spidshjul, men
kaedetraekkets fordele betinger, at kee-
dehjulene altid er i topform. Dette kan
til nod opnés, nar der er tale om en ind-
vendig keede, der til stadighed tilfores
olie, men sagen stiller sig anderledes,
nar det drejer sig om en udvendig bag-
kaede til en motorcykel, i hvert fald néar
store effekter skal overfores. Erfaringen
viser da ogs4, at ejere af CB750’ere tvin-
ges til at tage keeder med pa budgettet
som en meerkbar udgiftspost, hvor Nim-
bus’ens (fedtsmurte) vinkelgear naermest
er det sidste, der gar i skrotkassen. Man
mé& dog indremme, at et vinkelgear i bag-
navet pa4 en Honda med 67 hk ville influ-
ere maerkbart pa den uaffjedrede veegt,
selv om det i den sidste ende er et gko-
nomisk problem.

Det er naturligvis ikke hensigten med
denne artikel at vejlede laesere, der ikke
ved om de skal kebe en Honda eller en
Nimbus, thi potentielle Nimbusksbere
funderer naeppe over Honda CB750 eller
omvendt, snarere skal vi vise, at selv. om
den tekniske udvikling har taget storm-
skridt i de senere ar, far vi kun delvis
gavn heraf, takket vaere ekonomiens jern-
lov. Honda’s teknikere ved da lige sa vel
som vi, at f. eks. et vinkelgear til knast-
akslen er et fremskridt, men de ved ogséa
at fabrikkens overskud ville blive redu-
ceret, og det forbyder hensynet til gko-
nomien.

Om kereegenskaber

Nogle ville maske mene, at det ville vee-
re at drive sammenligningen lovlig vidt
at jeevnfore koreegenskaber og pree-
stationer, og sammenligningen halter da
ogsa pa det punkt, at Nimbus’'en aldrig
har vaeret taenkt som nogen hurtig lan-
devejsmaskine, men som en daglig sli-
der af bedst mulig kvalitet — en cykel,
som udviklingen i folge ovenstaende na-
turligvis matte lgbe fra. Men hvis man
sammenligner kereegenskaberne inden-
for Nimbus’ens hastighedsomréade, falder
den nu ikke helt igennem.

Ser vi forst pa komforten, kommer Nim-
bus’en ind som en flot nummer et, selv
om komforten er opnéaet pa en made,
man ngdig ville forlade sig p& i Hon-
da’ens tilfeelde, nemlig ved et godt gam-
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meldags svingseede, som er aldeles ufor-
ligneligt i denne henseende.

Man ma naturligvis indremme, at Nim-
bus’ens ret slaskede forgaffel og mang-
lende baghjulsaffjedring ikke giver de
store muligheder p& en snoet ujaevn vej,
men til gengaeld er Honda’en s& stiv og
styretraeg, at man ogsa her kan fa sine
problemer, og trods dobbelt rorstel og
prima affjedring, bryder Honda’en sig nu
ikke meget om bulede sving ved store
hastigheder. Man mé& sa pa den anden
side indremme, at man nzppe finder en
cykel, hvor motorkarakteristik og brem-
seevne i den grad indbyder til hoje ha-
stigheder som Honda CB750, mens brem-
serne hos Nimbus er et kulsort kapitel,
men det var jo ikke noget seersyn, da
SMJ sa dagens lys.

Om vedligeholdelse

Denne sammenligning skal langtfra ta-
ges som en sammenlignende provekar-
sel, da ingen af cyklerne har veeret igen-
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nem en behandling, vi vil veere bekendt
at kalde en SMJ-test, men vi vil afslut-
te den med at se lidt pa vedligeholdelse,
og dermed lidt pa den daglige ekonomi.
Hvad anskaffelse angér, er der naturlig-
vis forskel. En Nimbus, som i dag vil
sige en praktisk taget fabriksny cykel i
et gammelt stel, kan fas for mellem 4.500
kr. og 6.000 kr., afheengig af tilstand og
udferelse, men man méa huske, at denne
pris kun er mulig, fordi cyklen pa grund
af det gamle stel betragtes som en brugt
cykel, hvoraf der allerede er svaret re-
gistreringsafgift. Ellers ville regnskabet
tage sig noget anderledes ud! Honda'en
koster det firedobbelte, omkring 23.000
kr., men hvis Nimbus’en var nyfremstil-
let og belagt med registreringsafgift, kun-
ne den nappe szlges for dette belab.

Den daglige vedligeholdelse af de to
cykler er sadan set ret beskeden, men
der kan nu ikke veere tvivl om, at en
Honda CB750 kraever veesentlig flere
veerkstedstimer for altid at veere i top-

Nimbus’ens kardantrek er en velsig-
nelse for langturskereren, hvor Honda’ens
kade er en forbandelse. Gearkasse og
skiftemekanisme er adskilte, skifte-
mekanismen ses umiddelbart bag
fodhvileren.

m < Et af de vaesentligste fremskridt indenfor

motorcykelverden i de senere ar er

den hydrauliske skivebremse, som Honda
forst udforte pa serieproducerede motor-
cykler. Selv. om man kan fremstille
tromlebremser med samme bremseeffekt,
er skivebremsen uovertruffen, nar det
galder doserbarhed.
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| form end en Nimbus. Dette er prisen for
megen avanceret mekanik, en pris, som
vi som regel finder os i, maske fordi ved-
| ligeholdelsesarbejdet pa motorcykler af
[ den lavtydende slider-type i dag ikke er
t meget mindre.
Nar man ser pa instruktionsbegerne for
de to cykler finder man, at Honda'ens
! instruktionsbog er ngjagtig lige sa kede-
! lig og andssvag som for alle andre ja-
L panske motorcykler. Hvis man slavisk fol-
’ ger fabrikantens alenlange check-liste, er
{ man sikker pa at spilde en bunke tid og
{' rende ind i en masse besveer alligevel.
Skulle man f. eks. folge Honda’s vejled-
‘ ning, skulle man undersgge daekkenes
tilstand for hver 5.000 km, hvorom der
4 er at bemeerke, at bagdaekket for det for-
; ste neppe holder s& leenge, og for det
| andet, at man skal vaere en noget sorg-
| lgs natur for at kere en CB750 med top-
' fart uden at inspicere deekkene umiddel-
! bart inden kereturen starter. Yderligere
4 skal man inspicere horn og lygter for

—
§  Nimbus’ens betjeningsorganer er enk- 7 : \ hver 5.000 km, hvilket vistnok ma forud-
" le at betjene og rummer en enkelt ge- ; sxette, at man er henholdsvis dov og
/< : ;‘;:':;?;t.vﬁzx:eoght?::;?t :: b"e‘;,“g'.ff blind. At keeden skal smares og justeres
og anderledes palideligt end et par for hver 5.000 km, ma kunng danne
diminutive kontakter [ héandgrebets grundlag for sagsanleeg fra de ejere, der
konsol. trods omhyggelig pleje m& udskifte kee-
den med mindre intervaller, mens det gar
helt over i speg nar man, ogsa for hver
5.000 km, skal inspicere sidestottebenets
returfjeder, dog mindst hvert halve ar.
Sa er der mere reel information i Nim-
bus’ vejledning, hvor man om ventilind-
stilling kan laese, at indsugningsventiler-
ne skal have 0,3 mm spil, mens udblaes-
ningsventilerne skal have ikke mindre
end 0,8 mm, bortset fra de to yderste,
der kun skal have 0,7 mm spil. Vejled-
ningen siger videre: »Det nytter ikke at
forsege med mindre spillerum, idet for-
breendte ventiler for eller senere vil vaere
resultatet.« Det nesevnes videre, hvad der
nok kan kalde et lille smil frem, at ind-
sugningsventilerne ikke behever anden
smoring end vippetejshusets olietage,
mens udblaesningsventilerne smores for
hver 1000-2000 km med et par draber
olie, lidt oftere under indkering. Man lze-
ser afslutningsvis: »Hsenger ventilerne,
sprojtes de med petroleum.« Nimbusvej-
ledningen indeholder ogsa et helt kapitel
om sidevognskorsel, der indledes med
. ; i $ folgende bramfrie advarsel til nybegyn-
t AP < ; S dere: »Sidevognskersel har intet tilfael-
—a——’t-"?“-"'t"" ¢ 4 3 : les med solokersel. Kommer man derfor
forste gang op pa et sidevognskoretoj
(hojre sidevogn), synes det neesten umu-
ligt at dreje til hgjre, og man havner ofte
andre steder end der, hvor man vil hen.
Der ligger her et stort faremoment, og
det tilrddes derfor at ove sig pa et egnet
sted, indtil man er fortrolig med hgjre-
sving.«

I Honda’ens instrumentering og
N betjeningsgreb er af hej klas-
3 se, men ikke typisk for vore
dages motorcykler. Man be-
merker bremsevaskebeholde-
ren til den hydrauliske skive-
bremse. Den lille drejekontakt
ovenpa gaskablets hus i hgjre
side er en »dedemandsknap«
der, nar den drejes bort fra
midterstilling, afbryder teendin-
gen.
v
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(Fortseettes naeste side)
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Til den uerfarne medgiver Honda, at det
tager 7,0 sek. eller 102 m at passere en
15 m lang lastbil, hvis man ligger 12 m
bag lastbilen, har en udgangsfart pa
30 km/t, ikke ma kere hurtigere end 55
km/t, og overhalingen forst anses for
overstdet, nar man er 12 m foran lastbi-
len. S& ved man det! Hvis nogen af lae-
serne nogen sinde skulle komme i naer-
heden af en officiel reprasentant for
Honda, sa lov mig at sperge ham om re-
sultaterne er opnaet med fuld eller nae-
sten tom benzintank, og hvad resultatet
ville veere blevet, dersom- man havde
medbragt en passager pa omkring 55 kg.
Han vil sikkert forsgge at svare!

Lad os slutte med endnu et citat fra
Nimbusbogen, der viser lidt om benzin-
situationen i Nimbus’ens velmagtsdage:
»Taendingen skal vaere sd tidlig som mu-
ligt, en svag teendingsbanken (pinken)
ved hérdt arbejdende motor ma gerne
kunne hgres. For sen teending varmer
motoren ungdvendigt, giver forgget ben-
inforbrug og mindre treekkraft. Ved blan-
dinger med hgjere oktantal end ren ben-
zin (f.eks. benzin-sprit, benzin-benzol,
tilszetning af tetraethylbly) skal taendin-
gen veere tidligere. Hvis en motor er me-
get varm, kan motoren ved afbrydning af
teendingen blive ved med at ga rundt pa
gledeteending, selvom karburator- og
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Pa Honda’en overfores de mange hestekrafter
ved almindeligt kadetrak.

teendingsindstillinger er i orden. Hvis ma-
skinen ikke stopper i tomgang, luk da
gashandtaget helt op eller seet maskinen
i gear.«

Bortset fra den helt afgerende forskel i
motoreffekt og dermed tophastighed, der
tildeler de to maskiner vidt forskellige
»arbejdsomrader«, er det seerlig den sti-
ve bagaksel pa Nimbus’en contra bag-
hjulsaffjedringen pa Honda og andre mo-
derne maskiner, der er udslagsgivende.
De darlige bremser pa Nimbus skyldes
ikke alene underdimensionering, men i
nok sa hej grad det uaffjedrede baghjul,
der har tilbgjelighed til at hoppe som en
skade over vejbanen ved en hard op-
bremsning. Hvis man uden videre mon-
terede en kraftigere forhjulsbremse pa
denne maskine, ville den kraftigere op-
bremsning kun give yderligere aflastning
af baghjulet, og maskinen ville blot blive
endnu mindre stabil under en hard op-
bremsning, bortset fra, at forgaflen alle-
rede nu er for eftergivende i forhold til
bremsen.

Den storre komfort gennem svingsadlen
pa Nimbus kan give en falsk trygheds-
fornemmelse, fordi man vil befinde sig
meget udmaerket, selv om baghjulet har
absolut mangelfuld kontakt med en
ujaevn vejbane.

Nu har vi valgt at sammenligne disse to
maskiner, fordi de har samme slagvolu-
men og begge en fire-cylindret reekke-
motor med overliggende knastaksel, men
sammenligner vi en moderne motorcykel
med samme motoreffekt som Nimbus, vil-
le koreegenskaberne i langt hajere grad
veere til den lille moderne maskines for-
del, blandt andet fordi den er langt mere
styrefelsom og handterlig, medens den
til gengeeld vil kraeve et sterre vedlige-
hpldelsesarbejde og navnlig mere preae-
cise justeringer.

Vi kan sikkert fastsla, at der er sket en
betydelig udvikling, men det var heller

ikke helt tosset, hvad de gamle preeste-
rede. .

Deres naste hil!

Far man bedre kvalitet i en dyrere bil ?
Er rustbeskyttelse noget vaerd? Kan
man stole pa forhjulstraek i glat
fore? Veelter man lettere med haek-
motor? Er stiv bagaksel gammel-
dags? Hvad er overliggende
knastaksel? Radialdaek ?

Er fabrikkernes tal palidelige?
Tage Schmidt svarer Dem p4,
hvad De gerne vil vide, nar De
skal have ny bil: »Deres neeste
bil«. 104 sider. lllustreret.

Kr. 24,85

ISBN
87 11 00389 8

Gik De forgaeves efter
Knallertbogen?

3. oplag er kommet. Grundig vej-
ledning i knallertens opbygning
og virke, sa De selv kan klare
nedvendige reparationer. Ogsa
den alm. vedligeholdelse er
beskrevet i bogen.

88 sider. lllustr. kr. 18,75

Mo,
O8ens |, “Umnkje;.

el’tbOg-

Nu komogsa
Motorcykel- handbogen

Mogens H. Damkiers leenge
savnede handbog for
motorcykel-ejere giver svar
pa alt vedrerende motor-
cyklen: Hver eneste bestand-
del, hvad den er lavet af,og
hvordan den fungerer. En
uundveerlig instruktions- og
opslagsbog for den motor-
cykelinteresserede.

218 sider. Indb. kr. 55,00

Clausen boger -
handboger ;
De har brug for 711 00431 2

ISBN
87 11 00382 0
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ilfabrikker har man set sé tit, at selv
B de mest imponerende anlaeg kan

virke kedsommelige, hvilket dog ik-
ke skal afholde nogen fra at aflegge be-
seg pa VW fabrikken i Wolfsburg — det er
forst, nar man som motorskribent har travet
adskillige gange gennem samtlige Europas
fabrikker, at det virker lidt ensformigt. Noget
anderledes er det med forsegsafdelingerne
og de nye udviklingsfaciliteter. .
Vort beseg i Wolfsburg drejede sig udeluk-
kende om forsegs- og udviklingscentret, der
giver et billede af en stor fabriks anstren-
gelser for at gere de velkendte produkter
stadig bedre, medens man samtidig med en
overordentlig usikker eller skiftende kurs
styrer mod en ikke alt for fjern fremtid.
Lederen af udviklingscentret, professor Ernst
Fiala, gav udtryk for denne usikkerhed ved
at oplyse, at man fra politisk side ikke kun-
ne fa klar besked om, hvad der ville blive
forlangt af fremtidens biler med hensyn til
sikkerhed og forurening. Selv for de ameri-
kanske normer, der skal treede i kraft i 1976
kommer der stadig skiftende direktiver, og
blot for at naevne en enkelt ting, skal der til
visse prover benyttes en speciel dummy,
men man far ikke noget at vide om, hvor-
dan denne dummy skal veere indrettet. En
dummy er en dukke i samme storrelse og
med samme vaegt som et menneske, og den
er fyldt med maleinstrumenter, der viser pa-
virkninger forskellige steder. Man har gan-
ske almindelige og forholdsvis ukomplicere-
de dummies, der i al beskedenhed koster
40.000 kroner med et lige sa stort belab til
arlig vedligeholdelse, men der findes ogsa
langt mere komplicerede dukker med flere
maleinstrumenter, og de er ifelge oplysnin-
gerne »virkelig dyre«.

Skal fremtidens bil bestemmes af

P& samme méade kan man ikke fa klar be-
sked om verdierne for forurening, og da det
tager mindst fem ar at udvikle en bil af kon-
ventionel type, m& man simpelthen kaste sig
ud i eksperimenter med mindre konventio-
nelle drivaggregater — sa at sige pa lykke
og fromme — for at veere nogenlunde pa
den sikre side, hvis der gennem et politisk
dekret pludselig kommer bestemmelser, som
man ikke uden videre kan opfylde med en
almindelig stempelmotor.

VW med lille turbine

Vi har her i SMJ allerede omtalt el-bilen
fremstillet af VW. Vi s& den i funktion, og
man skal ingenlunde forestille sig, at den er
s& ukompliceret som slet og ret en stor ak-
kumulatorkasse koblet til en el-motor, men
den kan danne grunden for et udviklings-
arbejde, som kan f& betydning for varetrans-
port indenfor byomraderne. Set i et storre
sammenhzng vil el-bilen dog nzeppe iose
forureningsproblemerne, men kun flytte dem
fra byernes centrum ud péa globalt plan, da
vandkraftveerkerne kun kan levere en ubety-
delighed af energibehovet.

Turbinen er tilsyneladende en mulighed, for-
di den kan give overordentlig ren udblses-
ning, men man star i dag i den situation, at
man ikke har materialer, der tillader en til-
streekkelig hej arbejdstemperatur, og derfor
bliver virkningsgraden- — energiomseetningen
— ikke tilstreekkelig effektiv til at holde
forbruget nede p& et rimeligt niveau. Man
har dog hidtil regnet med, at turbiner kun-
ne blive en mulighed navnlig indenfor den
del af busdriften, der kan kaldes langturs-
busser.

Ikke desto mindre har man hos VW udvik-
let en lille turbine, der kunne bygges ind i

et VW »Rugbred« eller Kleinbus. Den udvik-
ler 70 hk og vejer 120 kg, men den har et
specifikt forbrug pa 300 gram pr. hestekraft-
time ved fuld belastning og vaesentligt mere
ved delbelastning.

" En VW Kleinbus med turbine korer

5,3 km pr. liter

Set fra et kommercielt synspunkt vil det si-
ge, at turbinen med hensyn til det specifike
forbrug og det aktuelle forbrug neermer sig
det dobbelte af en god dieselmotor, der ko-
rer p4& samme braendstoftype, og derfor er
det ikke nogen opmuntrende sag at ga i
gang med.

Da vi kunne stifte neermere bekendtskab med
denne turbinebil pa prevebanen i Wolfsburg,

-kunne vi konstatere, at stgjen ved tomgang

og acceleration var absolut fremherskende,
medens stejen ved hurtig kersel under vog-
nens forbifart kunne bedemmes til mindre
og navnlig mindre generende end stgjen fra
en hurtigkerende bil med stempelmotor. Ale-
ne dette giver turbinevognen muligheder stik
modsat el-bilens.

| forbindelse med de sterre turbiner har vi
faet oplyst, at disse var stempelmotoren un-
derlegen i acceleration fra staende start til
ca. 40 km/t, medens de derefter i nogen
grad fik indhentet det forsemte saledes, at
de pa det sidste stykke mod tophastighed
var stempelmotoren overlegen. VW-turbinen
var ganske tydeligt meget treeg i acceleratio-
nen fra stdende start, og den efterlod det
indtryk, at turbinen stadig har mulighed i
forbindelse med langtursbusser, hvor beha-
geligheden ved den rent roterende motor op-
vejer merforbruget, men man har vanskeligt
ved at forestille sig turbinen som aflgser af
den mindre stempelmotor. At andre luftfor-

tek

Sadan ser den kom-
putertegnede lande-
vej ud set fra forer-
sadet i simulatoren.
Hvis man kerer ud
over vejsiden, lyder
der en forfeerdelig
larm, og det giver
nogle voldsomme ryk
i rattet.




En dummy er urening i byerne til stgjforurening foreko

o ikke bare en mer heller ikke at veaere nogen umiddelbar
gummidukke — lykkelig lesning.

depier fyld' ",,'ed Det skal lige oplyses, at VW's forsegsturbi-
elektronisk male- ; e

grej, der kan ne arbejder ved et omdre]nmgstal' mellem
fortzlle om de 50.000 og 55.000 o/m. Over et reduktionsgear
accelerationer driver ‘turbinen et almindeligt tre-trins auto-
og tryk, der fore- matgear uden momentomformer, da selve
kommer de for- turbinen i nogen grad virker som en s&dan.
skellige steder. For gjeblikket arbejder man pa en forbed-
ring af ledeskovlene og ruster sig i ovrigt
til en mulig fremtid ved at indheste erfarin-
ger.

Andre motortyper og rensningsaniag
Som pa de andre fabrikker og i samarbejde
med disse eksperimenterer man pa& VW med
forskellige rensningsanlaeg som bade reak-
torer og katalysatorer. Reaktorer og efter-
breendere er forholdsvis simple og nogenlun-
de rimelige i pris, men de vil antagelig fa
storst betydning i forbindelse med Wankel-
motorer — vi har allerede omtalt det an-
leg, som nu kan leveres til NSU Ro 80. Ka-
talysatorerne kan rense udblaesningen helt,
men indtil videre er man ikke tilfreds med
levetiden, og man kender endnu for lidt til
deres holdbarhed under almindelige forhold.
Det eneste, man er helt sikker pa, er, at den
konventionelle stempelmotor med et effektivt
rensningsanlaeg, der kan leve op til stren-
gere bestemmelser med hensyn til udblees-
ningsgassens renhed, vil fordoble motorens
fremstillingspris.

Derfor arbejder man hos VW ogsd med an-
dre motortyper, idet man blot skal erindre,
at NSU er et datterselskab af VW, og derfor
kan man med sindsro overlade til NSU at
tage sig af Wankel-motoren. P4 VW arbejder
man med motorer med lagdelt ladning, der p P

I Q-0 =7 = X0 o0o
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o - Vi fortzeller her om indtryk
fra et besog pa forsknings-
centret hos VW i Wolfs-

: burg, hvor fremtidens biler
skabes og morgendagens

v e er detaljer afproves.
Vanskelighederne opstar

lfisk tovtraekkeri &5

Mogens H. Damkier

o ¢ VW sikkerhedsbilen har kun
L5 vaeret fremstillet som chas-
ars sisenheder og som attrap.
en. Her opbygges den forste sik-
1d Kerhedsbil som handarbejde,
der 0g den ma pa nuvarende
9 tidspunkt vaere koreklar.
er Konstruktionen er udformet
ryk saledes, at man kan valge

mellem frontmotor og hakmotor.




TOM BELS® | FORMEL 2
Racing with DAN-BLOCK

[JAN-BLOCK festkarere

Rune Tobiasson, Carl Piper, Steen Mikkelsen,

Carl Hansen, Ib Juel Larsen, Bjarne Kromann,

Poul Weinreich, Preben Kristoffersen, Jan Warkentin,
Poul Arne Christiansen, H. Mgller Nielsen,

Peter Singers, John Kreiner




fremtidens bil...

> D i udblesningen kun indeholder ringe maeng-

der af kulilte og kveelstofilte, og kulbrintene
kan fjernes med forholdsvis simple, billige
og driftsikre termiske reaktorer.

Motorer med lagdelt ladning kan fremstilles
péa to principielt forskellige mader. Enten kan
man udforme forbraendingskammeret omtrent
som pa den konventionelle stempelmotor blot
med indsugningskanalen anbragt og udfor-
met pa en sadan made, at indsugningsluften
foretager en kraftig roterende strem rundt i
cylinderen, og derefter sprojter man en fed
gasblanding ind teet ved tandreret. Denne
blanding udmagres udefter i forbrandings-
kammeret, hvor den helt ude ved cylinder-
vaeeggen kan ende som ren luft. Eller man
kan dele forbraendingskammeret i et forkam-
mer og et hovedkammer. | forkammeret
sprojtes benzin ind til en fed blanding, der
anta&ndes af tendreret, og gennem en smal
kanal fortsatter forbraendingen over i ho-
vedkammeret, hvor den fortsatte forbraen-
ding foregar ved ret lav temperatur. Motor-
effekten kan da seettes i vejret ved at tilfare
hovedkammeret en mager glasblanding fra
en almindelig karburator, og det er denne
motortype, man arbejder med hos VW —
forevrigt det samme princip, som vi anvend-
te pd vor FUO MC motor, hvad kamrenes
udformning angar.

Hvis denne motortype kan udvikles.i over-
ensstemmelse med den nutidige teori og er-
faring, vil den veere billigere at fremstille i
forbindelse med en termisk reaktor, end til-
feeldet vil veere med den konventionelle stem-
pelmotor og katalytisk rensningsanlag. For
ojeblikket far man blot det indtryk, at med
strengere krav til udbleesningens renhed, vil
fremtidens bil, der ogsa fordyres betydeligt
af sikkerhedsbestemmelserne, blive s& kost-
bar, at kun fa far rad til at kere i den, og
det er selvfolgelig ogséd en metode til at be-
keempe forurening og ulykker.

Computerkonstruktion
| et af forskningscentrets laboratorier fandt
vi en simulator indrettet som en almindelig
forerplads med rat, gearstang og pedaler, og
pa et lerred foran oprulledes en landevejs-
streekning kun markeret med vejsiderne og
en stiplet midterstribe. Vejen snor sig pa
forskellig made, og man ma felge med rat-
tet for at holde den rette kurs, medens man
selv bestemmer hastigheden med gaspeda-
len.
Denne simulator kan slet ikke sammenlignes
med de simulatorer, man undertiden finder
pa biludstillinger, hvor man kravier op i en
racervogn og kerer efter banen — eller ret-
tere forseger pa det, for man befinder sig i
reglen mere ude i det grenne eller pa til-
skuerpladserne. Simulatoren hos VW er vir-
kelig til at kere, men da man mangler vog-
nens reaktioner, kan man trods alt komme
i ufore. Alle beveegelser registreres elektro-
nisk pa et lebende kurveblad, og for at tage
et ganske ligetil eksempel kan man konsta-
tere, om det falder kereren lettere eller van-
skeligere at kere med stor eller lille udveks-
ling i styretgjet.
Apparatet er nu mere kompliceret end som
sa, for man kan pa den tilherende compu-
ter indkode forskellige deektyper, forhjuls-
indstilling, veegtfordeling og alt andet, som
(Fortseettes side 33)

Hjertet i VW-turbinen
ligner selvfolgelig al-
le andre turbiner. Der
er to aksler, den ene
inden i den anden.
Pa den udvendige
hule aksel sidder
blzeserhjulet til ven-
stre og dernast blee-
serens turbinehjul (i
midten). Laengst il
hojre ses det egent-
lige turbinehjul pa
drivakslen, lejret i
den hule aksel. Bla-
ser- eller kompres-
sorhjulet sender luf-
ten ind i forbran-
dingskammeret,  og
»gasflammen« driver
de to turbinehjul.

Ligesom tilfaeldet
er med Wankel-mo-
toren, optager selve
turbinen ikke megen
plads, og tilbeharet
som varmeveksler,
indsugningskanal og

, reduktionsgear fyl-

der lige sa meget.

En almindelig VW star her pa hydropulseanlagget, der fuldstendig kan simulere vejens ujaevn-
heder saledes, at ophangskomponenterne og affjedringen kan gennemproves pa stedet. Under pro-
ven blases der kold luft ind mod demperne for at holde daemperolien pa normal temperatur.




Chevron

Min nyé ﬂydende dizt
gay mig overskud til ferien.

”Pyt med penge”, sa’e jeg. Det var den-
gang. Inden jeg havde samlet regningerne i en
bunke. Mit benzinforbrug lavede virkelig rav i
mit budget.

”Hvordan kan jeg spare benzin uden at
kore mindre?”, spurgte jeg min mekaniker. ”Ger
noget ved renligheden”, sa’e han og rynkede
nasen. ”Brandstofsystemet er nasten helt fyldt
med aflejringer”.

Jeg kom gjeblikkelig pa streng diet: Chev-

ron med F-310. P4 fa uger blev jeg renere. Og
mere kvik.

Chevron fjerner de kedelige aflejringer, sa
benzinen forbrendes bedre og varer lengere.
Min besparelse er allerede omkring 6'2% -efter
kun 6 tankfulde.

Takket vere min nye flydende kost far jeg
maske rdd til min dremmetur til Costa Brava.

Prov Chevron med F-310 . For en raskere
motor.

Benzinforbruget nedszttes betydeligt.

Bevis:

15 biler med jevnt snavsede
motorer fik deres benzinforbrug
maélt pé et chassis-dynamometer.
Derefter fik de pafyldt Chevron
med F-310*).Chevrons rensende
evne blev provet under normal-
korsel, til hver bil havde brugt
12 tankfulde.

Da vognene igen blev malt

*) F-310, Chevrons indregistrerede varemarke for Polybutene Amine Gasoline Additive.

pd dynamometret, var benzin-
forbruget nedsat fra 1,2 % til
12,3 % pd 14 ud af de 15 biler.
Gennemsnittet blev 5,7 %.

Selvfplgelig vil andre biler
og andre kgrere opna andre tal,
sd preov selv, hvor meget De
kan opnd med Chevron med
F-310.

6,7 % efter 6 tankfulde og 8,9 % efter 12.

Chevron med F-310. Den gor rent underveys.



fremtidens bil...

DD har med vognens kereegenskaber at gere. |

virkeligheden kan man give udkast til en
endnu ikke konstrueret bil og undersoge,
hvordan den er at kere. Man er dog ikke
tilfreds med denne simulator, fordi kereren
ikke meerker vognens reaktioner — man ser
f. eks. nok, at vognen bevaeger sig, men man
meerker ikke accelerationen, og nar man dre-
jer gennem et sving, meerker man ikke side-
kreefterne. Derfor arbejder man for ojeblik-
ket pa ‘en ny simulator, i hvilken kereren
merker vognens bevaegelser simpelthen ved
at lade hele simulatoren vippe og helde i
vinkler passende til situationen — det lille
pres i ryggen under acceleration fremkaldes
ved at lade simulatoren vippe bagover, og
sidekreefterne fremkaldes ved at vippe simu-
latoren til siden.

Udmattende provekorsel inden dore
og pa stedet
Noget helt nyt er Hydropuls centret, hvor
man med elektronisk styring af hydraulisk
kraft kan simulere alle mulige bevaegelser
og pavirkninger. Dette store laboratorium
streekker sig gennem to etager, og i den ne-
derste er der tre provestande saledes, attre
komplette vogne kan provekeres p&d samme
tid efter forskellige programmer efter enske.
Da vi skuede fra forste sal ned over disse
provestande var der to vogne under afprov-
ning, og med nogen undren métte man kon-
statere, at en komplet type 1 med de fire
hjul anbragt i skale pa fire lodretstdende
hydrauliske cylindre foretog affjedringsbe-
vaegelser, drastiske hop og nik pa stedet,
fuldstaendig som om den kerte over en me-
get ujaevn torturbane. Det var faktisk ogsa
ganske nojagtig hvad den gjorde.
Ved forst at kere en vogn over en af preve-
banens torturstreekninger kan man med mon-
terede folere nojagtig registrere hjulenes af-
fiedringsbevaegelser, og derefter kan man
videregive disse oplysninger til et elek-
tronisk styreaggregat. Store hydrauliske pum-
per leverer kraften til de fire cylindre, som
understotter hjulene, og derefter udszettes
prevevognen for nojagtig de samme pavirk-
ninger, som den ville blive udsat for pa pre-
vestraekningen. Man skal jo ikke forestille
sig, at en prevekerer kan afvikle otte timers
arbejdsdag ved at kere frem og tilbage pa
en sadan provestreekning uafbrudt, men i
den hydrauliske provestand kan man med
syv timers arbejdsdag afvikle en seksugers
prove, der ville svare til 20.000 km kort ude-
lukkende pa den voldsomme torturstraekning.
Man kan ogsa afpreve prototyper indendears,
hvor de er beskyttede mod spionfotografer
0g nysgerrige gjne.
En vogn med afmonterede hjul stod i den
anden stand opspzendt i et program, som
vred vognen pa en made, den ikke i tilnaer-
melsesvis samme grad ville blive udsat for
pa landevejen. P4 den made kan man hur-
tigt afslore konstruktionens svageste punk-
ter. Disse prover foretages ikke alene med
nykonstruktioner og konstruktionsaendringer,
men benyttes ogsd som stikprevekontrol af
den lgbende produktion.
I den anden etage er syv mindre provestan-
de, i hvilke man afprover forskellige kom-
ponenter. Det kan vaere dele af karrosseriet,
motorer, aksler og meget andet. | en prove-
(Fortseettes nzeste side)

Bendix slaaden kan simulere en kollision uden
at odelaegge materiellet. Nederst til venstre ses
det yderste af den trykluftcylinder, der sender
sleden af sted med en acceleration, der svarer
til retardationen under en kollision fra (i reg-
len) 50 km/t. Ved at lade forersadet kore bag-
leens opnas de samme pavirkninger, som hvis
sleeden kerte frem og stoppede mod en mur.

Hos VW har man fremstillet en fjernstyret bil
med flere TV kanaler og kortboigeanleg. Da
man ikke kan styre vognen ordentligt fra kon-
trolpulten, medens man ser pa den forerlose
bil, styres der efter en fjernsynsskaerm med bil-
ledet som »kereren« ser det. Man kan selvfal-
gelig foretage kollisioner, som ingen vil leegge
krop til, men det egentlige formal er at lade
vognen foretage programmerede manovrer i
sammenlignende forseg, da man derved ude-
lukker menneskelig fejl.

Den sdkaldte crash-test foretages med en kom-
plet vogn og dummies. Vognen trakkes med
kabeltrek i den enskede hastighed frem mod
muren. Nar man har set resultaterne af et sa-
dant sammensted fra 50 km/t, begriber man ikke,
at en eneste bilist ter tage noget, der blot min-
der om en chance.

v
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Med trekvaerkioj presses en stalklods ind i siden pa deren, nar derlasenes holdbarhed skal pro-
ves. Ved et tryk pa over to tons pa klodsens begransede flade begyndte taget at deformeres, men
dorlasen holdt stadig.

1 denne provestand kan vognen opspandes i enhver gnsket vinkel, og derefter lader man stalpla-
den pa 1000 kg ned over vognen. P4 denne made har man mere kontrol over hzndelsesforiobet
end ved at lade en bil rulle om pa taget.
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[>bzenk fandt vi en motor, der ikke umiddel-
bart var os bekendt — ifelge transmissions-
huset var det en tveerstillet reekkemotor med
overliggende tandremstrukket knastaksel. Ma-
ske var det ved en lille fortalelse, vi fik at
vide, at det var en ny Audi-motor, men det
er selvfolgelig ikke udelukket, at en herre i
Wolfsburg griner i skaegget, fordi han lod
mig rende med en sdkaldt and. Det virkede
sandsynligt, at det var en Audi motor, men
det kan jo i grunden vare sa uendelig lige-
gyldigt, for Audi har sikkert 17 andre motor-
typer, og det er vel tids nok at fa noget at
vide, nar der er realiteter.

Et moderne torturkammer
Naturligvis er der pd& VW en masse andre
prevelaboratorier som varm- og koldluftrum,
i hvilke forskellige funktioner afproves i kom-
plette vogne ved extremt lave og hoje tem-
peraturer. Andre steder har man de sadvan-
lige provejigs, der tadlmodigt &bner og luk-
ker dere i det uendelige, ryster forskellige
komponenter pa det ubarmhjertigste i dage-
vis og foretager mere eller mindre normale
funktioner i det uendelige. Men man har og-
sd nogle specielle torturkamre af storre for-
mat.
| et af disse kamre sa vi, hvordan et karros-
seri med monteret der stod fastspaendt til
gulvrammen, hvorefter man med traek- og
presse-veerktoj pressede en klods ind i siden
pa deren, der blev stadig mere deformeret.
Med nogen undren kunne man se, hvordan
ruden i deren blev bojet i betydelig grad, fer
den splintredes til »maelkning« med et knald.
Ved et tryk pa over 2.200 kilopond begyndte
taget at bule, men derlasen holdt stadig.
Et andet sted vippedes en halvkugle mon-
teret pa en sojle frem mod et forpanel, hvil-
ket skulle simulere et hoved, der dreonede
ned i polstringen. Med folere registreredes
kraften med tilherende veerdier for hastighed
i sammenstodsojeblikket, og efter preven
kunne teknikere konstatere, at det nye pol-
stringsmateriale, der blev afpravet, ikke vir-
kede lovende, og det ville ikke f& anvendel-
se i produktionen. <
| en provestand blev et karrosseri opspandt
med ca. 45° heeldning, og derefter lod man
en plade med en vaegt p& 1000 kg falde fra
en meters hojde ned over karrosseriet, der
unzegtelig blev lidt skaevt. Et andet sted lod
man en stor vaegt svinge ind mod en vogn
med forsegskofangere, der ligesom pa sik-
kerhedsbilen havde hydrauliske daempere, og
det var en prove, som virkede s& overbevi-
sende, at de dempede kofangere antagelig
kommer i fremtiden. Ganske vist kan de kun
gere lidt til at forbedre sikkerheden, men ved
kollisioner fra sma hastigheder kan de have
betydning bade med hensyn til sikkerhed og
navnlig med hensyn til reduktion af materi-
elle skader.
Det var for resten ogsa i dette departement,
vi faldt over »anti-sprit-bilist-systemet«, der
blot viser, hvilke veje og tanker der benyt-
tes, nar det geelder bekaeempelsen af ulykker.
Nar-man satte sig ind i vognen for at kere,
skulle man i hurtig raekkefolge foretage sig
11 handlinger, fer motoren lod sig starte.
Sikkerhedsselen skulle spandes, positions-
lys tendes og slukkes, viskerne sezettes i
funktion og standses, man skulle treede pa
(Fortseettes side 59)
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tager
kampen

Af Mogens H. Damkier

| Volvo’s vindtunnel kan man umiddelbart se, >
hvordan stramningsforholdene er omkring kar-
rosseriet, nar man forer et ror med rog ind
foran vognen.
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For hver to motor-
provestande findes hos
Volvo en lille com-
puter, der kan optegne
kurverne pa en fjern-
synskarm, og over

en skriver kan kurverne
optegnes til aktiv-
brug og narmere stu-
dium ved senere
lejlighed.

<l Karburatorprover fore-

tages i en speciel
klokke, i hvilken savel
tryk som temperatur
kan reguleres. P4 den
made kan man kon-
trollere karburering
under betingelser, der
svarer til korsel pa

de hojeste bjergveje.

B Det var jo det letteste blot at skrive, at
det, man kan finde hos VW, kan man ogsa
finde hos Volvo, blot i mindre malestok. Vol-
vo har nemlig sat sit nye tekniske center
til 325 millioner danske kroner i fuld drift
bemandet med 1200 teknikere. Ogsa i dette
center arbejder man med fremtidens forure-
nings- og sikkerhedsbestemmelser, ligesom
man her fremstiller prototyper og afprover
detaljer.

Vi sa hos Volvo en enkelt hydropulsestand,
de samme varme- og kelerum til afprevning
af hele biler ved meget heje og meget lave
temperaturer, der er crash-provebane mod
betonmur endda i en lukket hal under byg-
ningens tag, der er Bendix-slaede til simu-
leret kollision og meget andet, som vi alle-
rede har beskrevet i forbindelse med beso-
get hos VW.

Derfor skal vi forteelle lidt om det, vi s& hos
Volvo, men ikke hos VW. Det gzlder navn-
lig de nye provestande til motorer med til-
herende elektronisk databehandling. For det
ferste er provestandene saledes indrettet, at
motorerne hurtigt kan monteres og fjernes
igen, hvilket vil sige, at eendringerne pa mo-
torerne kan foretages pa det tilstedende
veerksted, og det kostbare provegrej kan
veere i funktion hele tiden uden tidrevende
monteringer.

Man skelner mellem funktionsprever og
langtidsprover. Funktionspreverne vil sim-
pelthen sige undersegelsen af forskellige
&ndringers indflydelse pa& drejningsmoment,
forbrug, temperatur o.s.v., — hvilket kraever
en umiddelbar sammenligning med samme
motor i den oprindelige udgave inden zn-
dringen. Man kan kere manuelt saledes, at
operateren bestemmer omdrejningstal og be-
lastning samt tid, men man kan ogsa kere
et bestemt program styret elektronisk, da
man sa er sikker pa, at de sammenlignende
prover udfgres pa ganske ensartet made.
Pa en lille fiernsynsskarm opferes alle data
og kurver, og det er tilmed s& snedigt, at
datacentralen husker den tidligere maling
og indtegner om onsket ogsa disse kurver.
Man har s& et umiddelbart sammenlignings-
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grundlag, og selv om datacentralen kan ar-
kivere et utal af oplysninger, kan man ogsa
pa en lille fiernskriver, der ogs& kan tegne
kurver, f4 hele preveprogrammets forlegb ser-
veret i skriftlig form.

Fire af provebznkene har dynamometre med
jeevnstromsdynamoer til optagelse af moto-
rernes effekt, da man kan »reversere« dyna-
moerne til elektromotorer, der kan drive
motorerne. Dette ger man, nar man skal méa-
le den indre friktion i motoren, der ikke til-
feres brzendstof, medens den traekkes af el-
motoren. | de andre provebzenke og til lang-
tidspreverne benyttes vandhvirvelbremser.
Langtidsproverne kan streekke sig fra 10 til
1000 timer afhaengigt af de dele, man on-
sker gennemprovet.

En seerlig prevestand bliver benyttet til af-
prevning af karburatorer. Karburatoren mon-
teres i en luftet glasklokke, og man kan ind-
bygge den i forskellige vinkler, medens re-
gulerbare pumper serger for lufttilferslen, og
der er temperaturregulering for bade benzin
og luft. Ved hjelp af praecisionsinstrumen-
ter kan man her justere karburatoren pas-
sende til kersel ved forskellige temperaturer
og til lufttryk, der svarer til kersel indtil
3000 meters hejde med havoverfladen.

Et seerligt laboratorium er lydrummet, der
kan betegnes som et hus i huset. Da man
her skal mé&be® den stej, en bil afgiver, me-
dens den kerer pa et dynamometer, m& man
ikke fa distraherende stgj ind i rummet fra
andre dele af det store bygningskompleks.
Derfor er der ingen forbindelse mellem be-
tonkonstruktionerne til lydrummet og den
ovrige del af bygningerne. Lydrummets kon-
struktion er som en kasse, hvis gulv hviler

Lydlaboratoriet er be-D
kleedt med mineralsk Q ‘
uld, der forhindrer b
ekko, og man kan
foretage nojagtige lyd-
malinger savel uden-
for vognen som inde
i vognen, medens
denne kerer pa et _—
rullefelt. S 3
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pa et fijedrende mellemleeg ved hver af de
beerepiller, der igen stetter direkte pa klip-
pen i undergrunden. Indvendig er lydrummet
beklaedt med et 95 cm tykt lag mineraluld i
et klodsformet manster for at forhindre ekko.
Under disse betingelser kan man foretage
preecise lydmalinger udenfor vognen og
inde i selve vognen.

Forureningsprever keres pa ganske samme
made, som vi tidligere har beskrevet fra
Thornton laboratorierne, og man benytter
selvfolgelig de fastsatte preveprogrammer.
Det her omtalte er naturligvis kun lidt af det,
der foregar indenfor det tekniske centers
108.000 m? store bygning — der er nyt og
velkendt mellem hinanden. Det, der virker
mest imponerende, er omfanget af det tek-
niske center i forhold til Volvo's sterrelse
og produktion. Volvo er for stor en fabrik
til blot at hygge sig i systemet, og enten
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ma man for eller siden give op overfor gi-
ganterne, eller ogsa ma man ikke alene fol-
ge med udviklingen, men ogsa helst veere
lidt foran, og det er ganske indlysende den-
ne udvej, man har foretrukket hos Volvo.
Enhver kan indse, at produktionsapparatet
kunne have veeret udbygget betydeligt for de
midler, som det tekniske center har kostet,
og blot forrentningen af de 325 millioner
kroner foruden lgnninger til 1200 hojt kvali-
ficerede folk kunne utvivisomt have skabt ra-
tionalisering i produktionen saledes, at Vol-
vo lettere kunne konkurrere p& prisen, men
det ville kun gere Volvo til en lidt sterre
kvartgigant, der kom halsende efter de store
uden at kunne folge med. Nar man har valgt
et til produktionen meget stort forsknings-
center, er det givetvis for at konkurrere pa
kvaliteten og for at udbygge en sikker po-
sition. L}

IGNITION

TYPE NO 921120

THYRISTOR -

12 V NEGATIVE GROUND BATTERY

BOXWELL THYRISTORTANDING (kun 12 volt, =+ til stel),
der er udviklet af 3 af vore ingenigrer gennem lang tids
intensivt arbejde, salges med 1 ars garanti.

BOXWELL ELECTRONICS A/S

NORREBROGADE 56 - 2200 KOBENHAVN N

TLF.: (01) 352933

BEDRE KORSEL - INDBYG SELV

NU kan De fa et danskby . get THYRISTORTANDINGS-
ANLZEG der sikrer Dem at Deres tending virker med top-
ydelse under alle forhold.

Thyristorteending er fabriksmonteret pa de dyreste og hur-

tigste vogne.

* De far en spillevende motor

* De undgar startbesveer

* De far mindre stremforbrug i tomgang
* De opnéar bedre accelleration
*

De far lavere benzinforbrug
(ved samme belastning)

* De skaner platiner og teendrer

Nu kan De kebe et anlaeg, De selv kan montere pa under
1 time for kun kr. 325,- incl. moms og monteringsvejled-
ning samt fuld returret i 8 dage. Rekvirer evt. brochure.
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ranskmandene er ifalge vor erfaring ikke

de helt store orne til at organisere noget,

sa det virkelig klapper, og da vi lagde an
til landing i Orly, tenkte jeg pa& den gamle hi-
storie om den engelske agent, der under beszt-
telsen skulle springe ud med faldskeerm et be-
stemt sted over Danmark, hvor han sa ville finde
en cykel til sin videre befordring. Da faldskaer-
men efter springet nsegtede at folde sig ud,
tenkte agenten pa sin hastige nedstigning gen-
nem rummet den nezerliggende tanke, at det ikke
skulle undre ham, om de ogsa havde glemt
cyklen.
Men sandelig om ikke to Renault-folk afventede
vort komme med en model 5TL, som vi havde
anmodet om at fa i en fotogen farve. Den var sa
gra, at havde man stillet den pa kajen ved siden
af et krigsskib, ville man nzppe have faet gje
pa den, men til gengeeld var den i upaklagelig
stand, og efter den egentlige provekersel matte
vi sa skaffe os en bil i en mere besnarende
farve til fotografering.
Vi har tidligere beskrevet den tekniske opbyg-
ning i Renault 5, men dette var vort forste per-
sonlige mede med vognen, og derfor vil vi forst
beskrive indretningen.

Gennemtaenkt udstyr

| mindre franske biler er indretningen ofte base-
ret pa den franske gennemsnitshgjde, der i det
mindste tidligere var en del under skandinaver-

Under den ca. 1000 km lange provekersel

kom vi bl. a. til det fantastiske Mont Saint
Michel ved den franske vestkyst. P4 den store
parkeringsplads her havde vi mulighed for
»cirkelpreven«, der forteeller alt om styrings-
karakteristik, udskridning og krzengning.

Selv nar man under denne prove slap gas-
pedalen, @ndrede det ikke styringen.

nes mal, og derfor har man ofte fundet lidt kneb-
ne pladsforhold og navnlig pedaler anbragt sa
teet, at man med lidt skedeslgs betjening kunne
treede pa dem alle tre p& én gang med en skan-
dinavisk sko nr. 44.

Vi kan med det samme konstatere, at dette pro-
blem ikke eksisterer i model 5TL, i hvilken der
er passende afstand mellem pedalerne. Til gen-
geeld er rattet lidt i vejen ved den indstilling, for-
stolen har, og jeg ma skubbe stolen s& langt til-
bage, at jeg naesten kerer med strakte arme.
Dette forhindrer imidlertid ikke, at man med let-
hed kan betjene det fortrinlige gearhand-

tag anbragt midt i forpanelet eller
kontakterne’ for bleeser og el-opvarmet
bagrude ligeledes anbragt pa
forpanelet. De ovrige kontakter
kan betjenes uden at tage
handerne fra rattet,
fordi de er an-

bragt pa en

konsol (Fortszettes side 40)

agens
ranske

kebil

Mogens H. Damkier przvekarer‘

RENAULT 5 TL

5TL Tflbrerliaumsnum-
neesten forst med en sadan




Til hojre ses instrumentgruppen og den
konsol, pa hvilken de vigtigste kontakter sid-
der. Her under ses forerpladsen og det
fortrinlige gearhandtag samt til venstre for
rattet chokeren og kontrolhandtagene for varme

D> bygget ud fra forpanelet foran ratstam-

men. Det drejer sig om viskerkontakten
pa hojre side af denne konsol samt kon-
taktarme for blinklys og lygter til venstre
pa konsollen. Oven pa denne konsol er
der et lille smatingsrum anvendeligt til
solbriller, cigaretter eller lignende.

P& den nederste kant af forpanelet til
venstre for ratstammen sidder chokeren
og to handtag til regulering af luftmaeng-
de og varme, medens to andre handtag
anbragt ved varmeapparatet midt i vog-
nen dirigerer luftstrommen individuelt
i hojre og venstre side til defroster eller
gulvet. Desuden er der midt pa forpane-
let over gearhandtaget separat friskluft-
kanal med selvsteendig luftregulering af
luftmaengden og desuden med indstille-
lige lameller.

Under forpanelet er der i begge sider en
pakkehylde. Selv forpanelet er betrukket
med et ret blankt kunstof i et strikket
menster, og vi kunne med det samme
konstatere, at dette materiale kunne ka-
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ste tydelige reflekser i vindspejlet, men
det sker kun, nar solen star ret hgjt og
foran vognen - vi bemaerkede det fak-
tisk kun lige ved udkerslen fra lufthav-
nen, og senere blev vi ikke generet, men
det havde sikkert veeret bedre med et
mindre blankt materiale til beklaedning
af forpanelet.

Der er fortrinlig plads ved forsaederne,
og man mangler intet i hverken hgjde

og ventilation.

eller bredde ved bagsadet, men nar for-
stolene er skubbet helt tilbage, kan det
knibe med en bekvem stilling for bene-
ne, nar man sidder pa bagsadet. En

vogn af denne storrelse er imidlertid
ikke bygget til at transportere fire vok-
sne og langbenede personer over laen-
gere afstande, hvorimod man under den
daglige korsel kan glaede sig over den
beskedne totalleengde pa 3,5 meter.
Vognens nyttevaerdi er foreget steerkt
gennem udformningen som en station-
car, idet hele bagpanelet kan abnes som
en tophaengslet deor, og bagsadet kan
klappes ned og frem, hvilket foreger ba-
gagerumskapaciteten til 900 liter. Med
bagssedet i normal stilling er bagage-
rummet pa 200 liter. Bagsiden af medal-
jen ved denne konstruktion er den, at
man ved korsel pa vad vej treekker vej-
snavs op pa bagruden, hvilket man ské-
nes for med det sakaldte pontonkarros-
seri, der har bagagerummet udbygget
bag bagruden.

Motoren

| model 5TL er der en speciel motor,
som ikke benyttes i andre Renault mo-
deller. Med en boring pa 65 mm og slag-
leengde 72 mm har den et slagvolumen
pa 956 ccm, og med kompressionsfor-
holdet 8,3:1 udvikler den 43 hk DIN ved
5.500 o/m. Bortset fra de fem hovedlejer
er det den gammelkendte motorkon-

struktion, som ogsa blev benyttet i mo-

del 4CV. Man var nemlig dengang sa
fremsynede, at man fremstillede en ny
motor med hgjtliggende knastaksel, der
indtil videre har overfladiggjort en kon-
struktion med overliggende knastaksel,
fordi veegten af de frem- og tilbagega-
ende dele er meget beskeden. De vade,
udskiftelige cylinderforinger er ogsa en
velkendt detalje, men vi skal vende til-
bage til motoren og grundkonstruktionen
i en direkte sammenligning mellem den
gamle 4CV og den nuverende 5TL
motor.

| dette tilfelde er motoren indbygget ef-
ter Citroén-systemet, hvilket vil sige, at
motoren ligger bag foraksellinien pa
langs i vognen med traek frem til gear-
kassen foran foraksellinien. Vognen er
med en veegtfordeling pa 460 kg péa for-
hjulene og 325 kg péa baghjulene nok
naesetung, men ved at koncentrere de
tungeste dele mod midten af vognen har
man opnaet en passende styrefolsom-
hed. Foravrigt er det ganske interessant
at konstatere, at forpartiet med motor-
hjelmen holder omtrent samme mal som
i de biler, der har tveerstillet frontmotor,
hvilket har veeret muligt pa den made,
at motoren er trukket sa langt tilbage i
vognen, at det har veeret nedvendigt at
forme en udbygning til den i passager-
kabinen, men da denne er anbragt midt
i vognen, reover den ikke anvendelig
plads.

| denne model drives ventilatoren af en
el-motor, og der er vekselstromsgenera-
tor — i model 5L med den lille motor
beregnet for hjemmemarkedet er der
ventilator pa vandpumpeakslen, jeevn-
stremsdynamo, tromlebremser pa forhju-
lene og et mere enkelt udstyr.
Reservehjulet er anbragt i motorrummet,
og i koelesystemet indgar en ekspansi-
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onsbeholder, som blev indfert allerede
pa model R4. Tandstangstyrehuset er
anbragt foran motoren over gearkassen,
og den lange ratstamme er to-delt sa-
ledes, at rattet ved kollision bliver tvun-
get frem mod vindspejlet.

Hjulophaengninger og bremser
Hjulophaengningerne fglger det princip,
der benyttes p4 modellerne R4 og R6,
hvilket vil sige tveerstillede triangelarme
til forhjulene og langsgaende svingarme
til baghjulene. Der benyttes torsions-
fiedre bade for og bag, og pa denne
model er fjederspaendingen indstillelig
ogsa ved baghjulene. Som p& de andre
smé& Renault-modeller ligger de to tveer-
liggende torsionsstave til baghjulene
parallelt, hvilket medferer, at der er for-
skellig akselafstand i hojre og venstre
side, hvilket man dog ikke meerker no-
get til.

Der er skivebremser pa forhjulene og
tromlebremser pa baghjulene, men der
er ingen servoforstaerker, hvilket er med-
virkende til et ret hojt, men ikke for hojt
pedaltryk.

Koreegenskaber og funktioner

Vi er klar til at kere, og motoren spin-
der livligt og veloplagt uden mzerkbare
vibrationer. Gearskiftet er ietgdende og
precist, og det volder ikke den fjerne-
ste vanskelighed at betjene »derhand-
taget« i instrumentpanelet — de fire frem-
adgaende gear ligger i et normalt H,
hvilket muligvis kan give lidt begynder-
vanskeligheder for den bilist, der skifter
fra en Citroén 2 CV til en Renault 5.
Man foler sig med det samme hjemme i
denne vogn, og da vi omtrent omgaende
kommer gennem nogle regnbyger, kan
vi bemaerke, hvor handrigtigt og korrekt
vindspejlsvaskerkontakten er anbragt.

e S GELE D

Meerkeligt nok holder Renault fast ved
dobbeltkontakten, med hvilken man selv
mé& bringe viskerne i parkeringsstilling.
Bakspejlet generer udsynet fremover for
en hgj kerer, og var det min bil, ville jeg
simpelthen afkorte monteringsstangen
séledes, at spejlet kom hgjere op. Spej-
let er anbragt ekscentrisk pa monte-
ringsstangen, og det kan ved en om-
drejning pa 180° haeves eller sankes et
stykke.

Nar bagklappen ab- >
nes, vippes baghylden
samtidig lidt op for
at lette adgangen til
bagagerummet. Skal
man kore med storre
genstande, kan hylden
helt fjernes.

Har man brug for stor
bagageplads, kan
bagsadet foldes sam-
men som i en sta-
tioncar, og man rader
da over et bagage-
rum pa 900 liter.
Vognens totale nytte-
last er 330 kg.

Nar vejen er vad, far man hurtigt et tykt
lag snavs pa bagruden, men det hjalper
noget at tende for varmetradene og pa
den made f& den verste veede bort -
en visker og sprinkler ville imidlertid
ikke veere nogen darlig idé pa denne
model.

Affjedringen er ret bled, og sammen
med radialdeekkene har man denne fran-
ske luftpudefornemmelse under kerslen,

og alligevel har man fortrinlig vejkontakt pp




En mindre heldig detalje
pa Renault 5 er skarm-
kassens udformning.
Den samler simpelthen
pa det plore, som for-
hjulet sender op fra vej-
banen, og er man ikke
omhyggelig med ren-
goringen, vil der opsta
rustskader.
v

og feling med vognens bevagelser. Der
er bemarkelsesvaerdig ringe hjulstej pa
almindelig vej, og kun p& meget ujaevn
eller ru overflade hores der lidt rumleri
fra hjulene. Desuden er der péafaldende
lidt vindstej omkring karrosseriet, og
forst ved de sterre hastigheder mellem
110 km/t og tophastighed heres stgjen
fra motoren og udblaesningen.
Styringen giver meget kraftig selvopret-
ning efter svingene, men desuden er den
absolut neutral. Det var ganske bemeer-
kelsesveerdigt, at styringen forblev helt
neutral og upavirket, nar man midt i et
sving slap gassen, og heller ikke plud-
selig acceleration pavirkede styringen.
Vognen er dejlig retningsstabil, og da vi
senere kgrte langs invasionskysten i Nor-
mandiet med en hylende blaest fra At-
lanterhavet direkte fra siden, kunne vi
konstatere, at vognen er absolut side-
vindsstabil.

Dertil kommer, at man trods retningssta-
biliteten og den kraftige selvopretning
rader over helt tilfredsstillende styrefol-
somhed i modsztning til f. eks. Renault
16, der er udpraeget styretraeg, og der-
med kan man vel fastsla, at alle de egen-
skaber, der skaber en sikker og ikke
traettende vogn er til stede.
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Ogsa bremserne er tilfredsstillende, og
pa vore undertiden glatte veje skal man
nok leere at saette pris pa det forholds-
vis hgje pedaltryk, der gor det muligt at
docere det korrekte tryk under opbrems-
ning i glat fore. Bremseproverne viste i
ovrigt en passende kort standsnings-
l&engde og fuldsteendig stabilitet under
opbremsningen — kun en enkelt gang var
der tendens til for tidlig blokering af hgj-
re baghjul, men en tur med den beromte
franske stovekost skulle nok kunne ku-
rere den lille skavank.

P& den kaempestore og naesten tomme
parkeringsplads ved Sct. Michel kunne
vi kore cirkelprgve, hvor man igen kun-
ne fastsla den neutrale styring, og des-
uden er vognen overordentlig sporsikker.
Forst ved den hastighed, der kreengede
daekkene sa meget pa feaelgen, at sidst-
navnte kom i betankelig naerhed af vej-
banen, optradte en svag forhjulsudskrid-
ning, der foltes som understyring, og nar
man korte lige til kanten, skred forvog-
nen forst.

Efter en overnatning kunne vi konstate-
re, at motoren ved den kolde start teend-
te aldeles omgéaende, og chokeren kun-
ne naesten lige sa omgaende sattes ud
af funktion. Motoren er passende smidig,

<] Indstigningen til bagsadet lettes ved
at vippe hele forstolen frem.
Forszdets ryglaen indstilles trinlgst
med et handhjul. Forsadet lases
i gulvet og udlgses med et handtag
pa siden af szdet.

Motoren ligger langt tilbage i motor-
rummet, som ogsa indeholder
reservehjulet. Som det ses, abnes
mctorhjelmen fremefter, og pa denne
model drives ventilatoren af en
el-motor.

og man kan i topgear ga ned til 35 km/t
og accelerere vognen behersket fra den-
ne hastighed. Der er stadig stigende
spring mellem de enkelte udvekslings-
forhold i gearkassen, nar man beregner
den tilsvarende hastighed ved 1000 o/m,
og motoren skal op pa ca. 6000 o/m, nar
vognen skal kere 100 km/t i tredie gear.
Efter et par gode dagsmarcher med Re-
nault 5 TL kunne vi konstatere, at det er
en overordentlig charmerende og kom-
fortabel vogn at kere, og man bliver ikke
treet, fordi der er god ventilation, ringe
stoj og overordentlig palidelige kore-
egenskaber. Man kunne have gjort lidt
mere ud af varmeanleeggets temperatur-
regulering, da det kan veere vanskeligt
at ramme lige nojagtig den gnskede tem-
peratur, men det hjaelper noget, at man
kan tilsaette kold, frisk luft, hvis man har
det for varmt.

Rent bilmaessigt vil den beremmede Fiat
127 f& en meget alvorlig konkurrent i Re-
nault 5 TL, men prismassigt er den fran-
ske model dog endnu alt for dyr, da den
med det nuvaerende franske prisniveau
vil komme til at koste over 30.000 kr.
herhjemme. P& det punkt kan der dog
ske en hel del, inden eksporten bliver
frigivet.




Den
tekniske
side af

Renault
HbTL

Importer: Brdr. Friis-Hansen A/S, Sdr.
Ringvej, Glostrup.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkolet.
Boring 65 mm, slagleengde 72 mm, slag-
volumen 956 ccm, kompressionsforhold
8,3:1, maksimaleffekt 43 hk (DIN) ved
5.500 omdr./min., maksimalt drejnings-
moment 6,4 kpm ved 3500 omdr./min.
Litereffekt 45 hk/l (DIN). Fem hovedle-
jer, vade foringer.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade
membrankobling. Fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i ~gearkasse: 3,67:1,
2,24:1, 1,46:1, 1,03:1. Gearstang i forpa-
nel. Differentiale: udveksling 4,125:1.
Daekstorrelse: 135-13.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og
lange tveerstillede svingarme, torsions-
fiedre, teleskopdeempere. Baghjul i
langsgaende svingarme, torsionsfjedre,
teleskopdaempere.

Bremser: Forhjul: 252 mm skivebrem-
ser, totalt beleaegningsareal 160 cm?2.
Baghjul: 180 mm tromlebremser, totalt
belaegningsareal 340.cm?2.

Elektrisk anlaeg: 12 v, generator 490
watt, akkumulator 40 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 3500 mm, to-
tal bredde 1520 mm, total hojde 1400
mm, akselafstand 2400/2430 mm, spor-
vidde for 1290 mm, bag 1240 mm, fri
hojde fra vej 160 mm, benzintank rum-
mer 41 liter, oliesump rummer 3,0 liter,
kolesystem 6,3 liter. Egenvaegt 785 kg.
Veegtfordeling: Forhjul 460 kg, baghjul
325 kg. Effektveegt 18,2 kg/hk. Topha-
stighed 135 km/t. Hastighed ved 1000
o/m i topgear: 23,30 km/t. Venderadius
49 m i sporet.

Pris: Ca. kr. 30.000.

Sarlige bemaerkninger:
Bagagerum 200-900 |, nyttelast 830 kg.

Rent traditionsmaessigt har man her tegnet karrosseridelene som et platformchassis med de szd-
vanlige »laeskarme«, men i virkeligheden er det et sammensvejset selvbarende karrosseri.

R - 3 -
o £ G o

A = 2404 cm P = 96,7 cm

B = 350,6 cm Qi = 94,6 cm

C = 50,4 cm S = 33-48 cm

D = 56,8 cm T = 23,0 cm

Elfe= 128,7 cm

G = 152,5 cm Ul = 46,0 cm

H = 140,0 cm V = 86-100 cm
Vi = 59-74 cm

Ht= 200,0 cm X = 23,0 cm

e 20,0 cm Xi = 35,0 cm

L= 172,2 cm Zi = 117,0 cm
2 = 80,0 cm

Tekniske oplysninger: Karburator: So-
lex SEl (handchoker). Taendror: AC 42

F.S., elektrodeafstand 0,6-0,7 mm, kon-"*

taktafstand 0,4 mm, forteending 0° + 1°,
ventilspillerum, indsugning: 0,15 mm,
udbleesning: 0,2 mm ved kold motor.
Daektryk forhjul 24 p.s.i, baghjul 29
p.s.i. Gearkasse og differentiale rum-
mer 1,8 liter SAE 80 EP.

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,8 sek.
0- 60 km/t 7,6 sek.
0- 80 km/t 12,1 sek.
0-100 km/t 19,0 sek.
0-120 km/t 33,1 sek.
0-400 m 21,0 sek.

50- 80 km/t 12,4 sek.
benzinforbrug
60 km/t 4,75 1/100 km

(21,1 km/l)
80 km/t 56 1/100 km
(17,87 km/l)
100 km/t 6,8 1/100 km
(147 knp/))
120 km/t 8,7 . 1/100 km

(11,5 km/l)




Mogens H. Damkier

Der er unzgtelig forskel pa de to Renault’er — bl. a. 25 ar.
4 CV var for alvor en hakmotorvogn, da motoren var
anbragt bag bagakslen, medens den i 5TL ligger bag
forakslen. | model 4 CV fulgte man den traditionelle
udformning med »udvendige« skarme, hvilket reducerede
bredden i kabinen.
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Saddan sa Renault 4 CV ud, da den blev]
praesenteret i Kebenhavn. Med Christiansborg
som baggrund kan man ikke ligefrem sige,
at vognen er blevet foreviget i
et automobilvenligt miljo.

2% kent jeg har Renault 4CV i tem-
= melig klar erindring, var gensynet

med denne lille bil overraskende,
fordi den slet ikke var sd lille endda. |
sin tid, da jeg prevede en af de forste
4 CV, der kom til landet, eksisterede det
kobenhavnske vid endnu, og hver gang
man skulle ind i vognen, lod der mange-
artede kommentarer: »faldt du ned fra
kantstenen, bror?«, »prgv pa alle fire«,
»skal jeg lofte den over den der heste-
paere?« og lignende af samme skuffe.
Det var nemlig i datidens vurdering en
meget lille og lav bil. Vi havde nok en
del Morris 8 endnu, men de sggte at leve
op til de storre biler ved at vaere mere
hgjbenede.
Da jeg denne gang steg ind i en 4CV,
blev jeg overrasket over pladsforholde-
ne — ikke mindst i hgjden. Man ville fak-
tisk kunne kere med bowlerhat pa, og
den er da ogsa 5 cm hgjere end model
5TL. Det interessante er imidlertid, at
der 1a en helt anden teknisk filosofi bag
4 CV, der blev konstrueret under krigen.
Man provede simpelthen at flikke de
gammelkendte leeresaetninger sammen
pa en ny made.
Den fortrinlige betragtning, at »veegten
er fjenden«, var stadig god latin, og Re-
nault 4 CV lagde ud med en egenveegt
pa& 520 kg — senere modeller er opgivet
til 600 kg, og model 5TL vejer 785 kg.

Alene en lav egenvaegt kan give proble-
mer med affjedringen, da man pa for-
hand har et handicap ved lav affjedret
masse. Dette i forbindelse med datidens
dérlige veje var bestemmende for uaf-
haengigt opheng af alle fire hjul.
Hesekmotoren var endnu ikke forkeetret,
fordi spergsmalet om sidevindsfolsom-
hed ikke spillede nogen storre rolle i
forbindelse med de ret beskedne hastig-
heder, og i mange biler kunne man sa-
mand knapt meerke forskel pa mang-
lende retningsstabilitet under korsel pa
darlige veje eller manglende sidevinds-
stabilitet.

Med kravet om stor indvendig plads i
en lille bil var der valget mellem front-
motor og forhjulstraek eller haekmotor
med tilhorende traek pa baghjulene. Et
bedre forhjulstraek ville kraeve dobbelte
kardanled og glidenoter samt i det hele
taget en mere kostbar konstruktion, og
opgaven led pa at fa efterkrigstidens
franskmand motoriseret for en billig pen-
ge — altsa talte alt for haekmotoren.
Man havde dengang ogsa en tyrkertro
pa, at bagakslen under alle omstaendig-
heder burde sta vinkelret pa vognen un-
der karslen, hvilket en stiv bagaksel op-
haengt i bladfjedre som bekendt ikke ger,
og det er samaend ikke meget bedre med
skruefjedre og panhardstav. | dag tager
man ikke s& tungt pa tingene, fordi daek-
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DD kenes slipvinkler alligevel bevirker, at de
to forhjulsakslers forleengelse ikke skae-
rer hinanden i et punkt pa bagaksellini-
en, og ved databehandling kan man end-
da manipulere med hjulophaenget pa en
sadan made, at styringen under al nor-
mal kersel med forskellig belastning bli-
ver neutral.

Hos Renault ville man ikke have nogen
form for brok med bagakselbeveegelser
bort fra den rette vinkel, og derfor valg-

te man den agte pendulaksel med ak-
selrgrene haengslet til differentialet. Det-
te gav selvfelgelig bade camber- og
sporviddesendring under affjedringsbe-
vaegelserne, men med en motor pa 19 hk
var der graenser for, hvor store spreel
vognen ville prestere. Man undgik klo-
geligt den voldsomme positive camber
pa baghjulene, som man kender fra sam-
tidige tyske vogne, og dermed undgik
man ogsa den voldsomme overstyring,
som pendulaksler af denne type kunne
praestere. En forholdsvis hard affjedring
med ringe slaghgjde begraensede yderii-
gere unoderne.

Bagakselrgrene blev naturligvis lejret i
differentialet lige ud for de drivende ak-
slers kardanled, og derfor behgvede man
ikke glidenoter pa drivakslerne, da af-

standen mellem hangselpunkterne og
hjulene altid er de samme. Derved lgb
man ind i et lille problem, som ogsé var
forarsaget af datidens tekniske filosofi.
Da motor og gearkasse med differentiale
udgjorde en fast blok, og da pendulak-
slerne var lejret i differentialet med den-
ne lejring som eneste stabilisering, mat-
te motorblokken naturligvis ligge fast i
den baerende konstruktion. Gearkassen,
der vender frem, er derfor solidt boltet
til en rortravers, der igen er boltet so-
lidt til den bzrende konstruktion, me-
dens motoren i sin bageste ende hviler
pa et par gummipuder pa en anden tra-
vers. Der blev pa den made neesten in-
gen beveegelse i differentialet, og i hvert
tilfaelde ingen beveegelse, der kunne fa
indflydelse pa baghjulene og dermed sty-
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ringen. Til gengaeld fik man sa en del
stoj fra motor, transmission og hjul over-
fort til den baerende konstruktion.

Nar man sammenligner med model 5 TL,
i hvilken der ligesom i andre af nutidens
konstruktioner benyttes rigeligt med
gummimellemlaeg ved hjulophaengninger-
ne, ma man indremme, at synspunkterne
til hjulenes absolut stabile fgring er an-
dret noget gennem de forlgbne ar. For-
skellen ligger faktisk i den elektroniske
databehandling, der pa fa gjeblikke kan
forteelle, hvordan vognen vil opfere sig
med en bestemt hjulfering, med bestemt
fiederkarakteristik og seerlige gummimel-
lemleeg, hvilket ville have veeret en nee-
sten uoverkommelig regneopgave for 25
ar siden. Datamaskinerne kan ogsa fod-
res med oplysninger om de forskellige

Grundkonstruktionen i 4 CV
motoren benyttes stadig af Re-
nault. Man genkender den
hejtliggende knastaksel, der
pa denne motor blev trukket
af tandhjul, medens den pa
de nuvaerende motorer trazkkes
af en kaede. Den viste rem
treekker kun vandpumpe og
ventilator, medens den tredie
remskive benyttes som rem-
strammer. | motorens mod-
satte ende driver en anden
rem dynamoen.

komponenters egenart, og de kan da for-
teelle, hvilke dimensioner og materialer,
man skal anvende for at fa de gnskede
koreegenskaber. Dengang kunne man
ogsé tillade sig at sige til keberne, at
safremt de ville have en lille, billig bil,
matte de naturligvis ogsa finde sig i sto-
jen — noget s& indlysende behgvede man
dog sjeeldent at forklare. | dag noterer
man, at model 5TL begynder at stgje
ved hastigheder over 110 km/t.

Et par genistreger havde man i baghand
til 4 CV. For at bringe den uaffjedrede
vaegt langt ned, fremstillede man speci-
elle hjul med meget lav egenvaegt. Noget
s& kostbart kan bilfabrikkerne ikke tilla-
de sig i dag. Hjulfeelgen havde kun nog-
le smé flige, der passede ind over de
fem flige i hjulnavet fremstillet af pres-
set plade. Det var dog ikke det egentlige
hjulnav, men snarere et mellemstykke,
der svarede til hjuleger. Selve det taller-
kenformede hjulnav sad pa en notfortan-
ding pa akslen og last til denne ved
hjelp af en kronemgtrik. Bremsetromle,
hjulnav og mellemstykke var sa boltet
sammen med 10 bolte, og den slags har
man ikke tid til i dag.

Den anden lille genialitet var tandstangs-
styringen, som man havde »lant« fra Ci-
troén 11. Dette hurtigtvirkende og pree-
cise styretej i forbindelse med vognens
beskedne mal gjorde 4 CV hurtig og kvik
i sine beveegelser.

Ser man lidt pa undervognen, vil man
bemeerke, at forhjulsophaenget med kor-
te og lange triangelarme svarer til de nu-
tidige konstruktioner i princippet, men
den mekaniske udferelse er mere kom-
pliceret, fordi man endnu benytter en re-
guleer styrebolt, der er hangslet til sving-
armene med bgsninger, men det er dog
kun styreboltene, styreforbindelserne og
styrehuset, der skal smeores. Foruden
smorestederne ved baghjulslejerne, vand-
pumpen, remstrammeren og forhjulene.
Sammenligner man med den nuvarende
konstruktion i 5 TL, finder man her som
i andre nutidige biler kuglebolte, der gor
det ud for bade ledforbindelser og styre-
bolte, og der er overhovedet ingen chas-
sissmgring.

Motorkonstruktionen i 4 CV var som
naevnt fremsynet, idet man benyttede en
hejtliggende knastaksel, der pa denne
motor blev drevet af tandhjul — et mel-
lemhjul var indskudt mellem krumtapak-
sel og knastaksel. Ikke fordi et omdrej-
ningstal pa lidt over 4.000 o/m gav pro-
blemer med den frem- og tilbagegaende
vaegt i ventilmekanismen, men holdbar-
hed og dermed god driftekonomi var af
stor betydning i det den gang temmelig
fattige Europa. Man kunne med de korte
stodstenger tillade sig at benytte ret
svage ventilfjedre, der sled mindre pa
knastakslen, der dengang bgd pa et be-
tydeligt smereteknisk problem — det vi
kalder grzensesmering, nar trykket mel-

lem to arbejdende dele delvis gennem-
bryder oliefilmen. De udskiftelige cylin-
derforinger var en velkendt fransk kon-
struktionsform, som stadig benyttes med
den fordel, at man har garanti for de
originale fabriksmal, nar man monterer
nye sammenhgrende cylinderforinger og
stempler.

Med sine 760 ccm og en maksimaleffekt
p& 19 hk ved 4.000 o/m var 4 CV abso-
lut lavt belastet, og udregner man det
effektive middeltryk — det er pa 5,62 ato
— viser det ogsa, at der var meget store
muligheder for en effektforagelse. Bun-
den af motoren svarede til datidens nor-
mer for fire-cylindrede motorer, idet
krumtapakslen var lejret i tre hovedlejer,
og plejlstangslejerne var indstebte med
babbitbeleegning. Senere gik man i for-
bindelse med en beskeden effektforagel-
se til 21 hk over til to-delte plejlstangs-
lejer med skrat snit og udskiftelige leje-
pander, hvilket var et af skridtene til en
betydelig effektforogelse. Med denne le-
jekonstruktion kunne man ogsa uden vi-
dere bygge en 4 CV motor om til en
Dauphine motor ved udskiftning af cylin-
derforinger og stempler samt tilherende
modifikation af taending og karburator.
Denne motorkonstruktion er stamfaderen
til de senere Renault-motorer, og den
lille motor til model 5L har stadig kun
tre hovedlejer.

Ser vi nermere pa 956 ccm motoren i
model 5TL, er det ogsa samme grund-
konstruktion, men nu benytter man kee-
detraek til knastakslen. Denne motor, der
stammer fra Major 8, har en maksimal-
effekt pa 43 hk DIN ved 5.500 o/m, og
det effektive middeltryk er 7,35 ato — alt-
sa stadig ikke noget, der kan tage pu-
sten fra én, og stadig med mulighed for
effektforggelse. Sammenligner man de to
motorer i litereffekt, er forholdet i hele
tal 25 hk for 4CV og 45hk for 5TL —
stadig en lav litereffekt, men hvad er der
sket hen ad vejen?

Foreget effekt og forbedret skonomi har
man opnéet gennem bedre benzin med
hojere oktantal, hvilket har gjort det mu-
ligt at forage kompressionsforholdet fra
6,7:1 i 4CV til 83 i 5TL. Desuden har
man med en anden knastaksel sat om-
drejningstallet i vejret, og for stadig at
have en stabil motor, er man gaet over
til fem hovedlejer. Man har ogsa kunnet
tillade sig en noget bedre fyldning af cy-
lindrene, uden at fa teendingsbanken -
bedre fyldning giver hgjere kompressi-
onstryk og dermed storre krav til benzi-
nens oktantal.

Sammenligner man de to modellers top-
hastighed, kunne 4 CV med megen stgj
og en del dramatik ramle sig op pa 97
km/t, medens 5 TL gar sine 135 km/t med
nogen omend ikke ubehagelig stsj og
helt uden dramatik.

Det store fremskridt ligger i kareegenska-

berne fremtvunget af stigende motoref- pp
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navnlig for at kunne afvikle byernes sti-
gende trafik kreevede kraftigere motorer,
og efterhanden som vejene blev repare-
rede og forbedrede, var storre tophastig-
hed ogsa onskeligt. Den lette 4 CV hav-
de et veegt/effektforhold pa ikke mindre
end 27,4 kg (senere 28,6 kg) pr. hk, me-
dens 5TL har 18,25 kg pr. hk, hvilket i
dag ma anses for at vaere en temmelig
stor veaegt i forhold til effekten.

De stigende hastigheder pa de forbed-
rede veje @ndrede den tekniske indstil-
ling komplet. Haekmotoren viste med al
onskelig tydelighed sine svage sider gen-
nem sidevindsfglsomheden, og pendul-
akslerne var ikke lykken ved hurtig kur-
vekersel, medmindre man — som hos Re-
nault — holdt sig borte fra den positive
camber pa baghjulene pa bekostning af
affjedringens slaghgjde, altsé i forbindel-
se med ret stiv affjedring.

Nar der skulle seettes helt nyt papir pa
tegnebordet, var det derfor neerliggende
forst at ga over til forhjulstraek, navnlig
da de homokinetiske led nu gjorde trans-

mesystemet noget.

Det mest overraskende ved gensynet med 4 CV var de gode pladsforhold og[>
navnlig det, at man kunne kere vognen med bowlerhat pa hovedet, hvis man

ellers havde haft en sadan hovedbekladning.
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Instrumentering og formgivning i 4 CV var enkel og stilren. Udformningen i den
senere Dauphine svarede meget ngje til den her viste. Man var ikke sa for-
vaent dengang — mange biler havde slet ikke varmeapparat, og i 4 CV lod man
den opvarmede koleluft ga fra radiatoren bag i vognen gennem kanaler frem til
abninger (lukket med sma klapper) fremme i vognen. Lukkede man klapperne
fik man defrostervirkning — rent teoretisk. P4 en kold dag begyndte vognen at
blive en smule lun efter ca. 30 km, men i de senere argange forbedredes var-

missionen til de drivende forhjul absolut
problemfri — selv dobbelte kardanled
kunne ved underdrejning give en del ru-
skeri.

Derefter havde man frit spil med bag-
akslen, og man valgte den ophangning,
der gav den bedste vejkontakt og den
mest komfortable affjedring nemlig de
langsgéende svingarme. Disse har som
bekendt et kreengningscenter helt nede
ved vejbanen, og selv om man gav for-
hjulsophanget et hgjtliggende kreng-
ningscenter, kunne man ikke undga en
del kreengning i sving, hvilket man gav
en god dag i. Man havde jo allerede er-
faring fra Citroén 2 CV, der er verdens-
mester i kraengning, uden at dette virker
generende eller har indflydelse pa kere-
egenskaberne. Den gammelengelske ind-
stilling med hensyn til affjedringen for-
lod man ogsa, da man simpelthen havde
bevis for, at en knaldhard affjedring ikke
var en betingelse for god vejkontakt —
snarere tveertimod. Radialdeekkene kom
ind i billedet med yderligere forbedring
af vejkontakten og friktionen, skivebrem-
serne gav fadingfri bremsning selv ved
gentagne opbremsninger fra stor hastig-
hed, og de elektroniske regnemaskiner
afstemte styringskarakteristik og meget
andet.

Samtidig slog man to fluer med ét smaek
ved at revidere forholdet mellem total-
leengde og akselafstand. Med frontmotor
og forhjulstraek havde man allerede eta-
bleret god retningsstabilitet, og derfor
kunne man tillade sig at forege akselaf-

standen i forhold til totalleengden - tid-
ligere matte man regne med et vist ud-
haeng foran forakslen og bag bagakslen
for at opna en passende retningsstabili-
tet. Ved at foroge akselafstanden fik man
bedre plads i vognens indre, og man
gjorde samtidig vognen mere prascis i
sine beveegelser — man fik foruden god
retningsstabilitet ogsd mulighed for god
styrefolsomhed, s& leenge veegtfordelin-
gen pé akslerne og fordelingen af vaegt
indenfor akslerne var rimelig. | den for-
bindelse skal det naevnes, at flere af Re-
nault’s modeller med forhjulstraek nok er
meget retningsstabile, men de er sam-
tidig blevet alt for styretraege. | Renault
5TL har man opné&et det rette kompro-
mis. Sammenligner vi igen 4 CV med
5TL, vil vi se, at de to vogne har en to-
talleengde pa henholdsvis 3600 og 3500
mm, men skent 5 TL er den korteste har
den storst akselstand med 2400 mm mod
4 CV, der havde 2100 mm.

Betragter man fremskridtet gennem en
sammenlignende provekersel, ma man
simpelthen konstatere, at udviklingen har
veeret enorm. Man kan stadig i ramme
alvor benytte en 4 CV til daglig transport,
men med hensyn til kereegenskaber,
komfort og preestationer, falder den to-
talt igennem. Udviklingen har nok vzret
stille og rolig, men nar man konfronte-
res med de to vogne, der har 25 &r imel-
lem sig, kan man for alvor maerke, at der
er sket noget. Det er der ogsa, nar man
ser p& priserne — en 4 CV kostede inklu-
sive registreringsafgift kr. 7.644,-. 5]
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T recylindrede motorcykelmotorer er
i dag ikke mere noget sersyn, de
fas bade som totaktere og firetak-
tere, og en enkelt totakter endda med
vandkegling (Suzuki GT 750). Denne ud-
vikling er sket i de allerseneste ar, og
for blot fa ar siden var en motorcykel-
motor med mere end to cylindre en vir-
kelig sjeeldenhed, som man normalt kun
sa pa racerbanerne.

De trecylindrede totaktere, der kan ke-
bes i dag, er alle rseekkemotorer med
stempelstyret indsugning. Ingen fabrik-
ker har haft lyst til at forsege sig med
drejeventiler, og de tekniske problemer
med at fa plads til en drejeventil for den
midterste cylinder kan da ogsa synes
uovervindelige.

En motor af denne type findes imidler-
lertid: For en del ar siden konstruerede
MZ en vandkelet trecylindret reekkemotor
pa 125 ccm med drejeventilindsugning
til brug pa racerbanerne. Da de forste
nyheder om denne maskine sivede ud fra
Zschopau, vakte de stor interesse, og
skent projektet var omgeerdet med me-
gen hemmelighedsfuldhed, svirrede alle-
hénde rygter i fagkredse igennem flere

M2Z’s trecylindrede 125 ccm- D

racer naede aldrig sa langt
som til at fa fabrikkens
emblem pa tanken. De tre
ekspansionskamre synes at
stritte lidt umotiveret under
motoren, men det er

smat med pladsen.

ar, skent ingen egentlig vidste noget
konkret.

Af forskellige grunde kom denne racer
imidlertid aldrig til start i et GP-lgb. Den
blev opgivet, og betragtes nu af fabrik-
ken som historie. For kort tid siden duk-
kede det eneste eksisterende eksemplar
imidlertid op pa totakts-museet i Augu-
stusburg (se SMJ 6/71), og takket veere
impdekommenhed fra museets leder, in-
genior Hiller kan vi nu bringe billeder
og en del tekniske oplysninger om den-
ne hidtil strengt hemmeligholdte racer.
Hvornar denne motor forste gang sa da-
gens lys, vides ikke med bestemthed,
men det har i hvert fald veeret for 1966.
| alt blev der kun bygget to tre-cylindre-
de motorer, og det vides, at den forste
var luftkelet. Dette viste sig utilfredsstil-
lende, og i lgbet af 1966 blev der byg-
get en vandkolet version — det er denne
maskine, der kan ses pa museet. Umid-
delbart er det ikke til at se, at der er
tale om en drejeventiimotor, for de tre
karburatorer sidder pa tilsyneladende
normal made bag cylinderblokken. Hvert
krumtapkammer har imidlertid en dreje-
ventil i den hgjre sideveeg, og finessen
er, at indsugningsroeret herfra fores skrat
opad og bagud til karburatoren. P& den-
ne made kan indsugningsroret ikke und-
ga at fa en noget kroget og ugunstig fa-
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Skulle triumfere pa

racerhanerne

- men kom direkte pa

museum

For nogle ar siden arbejdede MZ i stor hemmelighed med en trecylin-
dret 125 ccm racer, der dog aldrig kom til at kere et leb. Nu kan vi
forteelle enkelthederne om det interessante, men mislykkede projekt.

con, men det er en konstruktion, som si-
den er blevet anvendt dels pa Jawas lille
90 ccm drejeventiimotor, dels p& de én-
cylindrede drejeventilmotorer, som MZ
forsogsvis udviklede til 1.S.D.T., men som
nu tilsyneladende igen er opgivet. Pa de
éncylindrede motorer er formaélet ude-
lukkende at gere motoren smallere, mens
det pa raceren var en simpel ngdven-
dighed.

lislge de oplysninger der foreligger, er

krumtapakslen »udelt«, men det kan
naeppe veere meningen. Den ma veere
presset sammen, og det skal nok blot
forstas saledes, at kraftudtaget ikke sker
pa midten, men derimod i motorens ven-
stre side. Primaertransmissionen sker ved
hjeelp af tandhjul til en ter, fritiggende
flerpladekobling i venstre side (fritliggen-
de af hensyn til kelingen). Gearkassen
er boltet p4 motoren, og i den seneste
version som vist her har den otte ud-

T ddal 7

3 Sipamics

| i YT Y

|




vekslingsforhold, der skiftes med pedal
i venstre side. Syv-trins gearkasser har
dog veeret forsegt pa et tidligere tids-
punkt.

Karburatorerne er tre stk. Amal GP, og
det fremgar af billederne, at det har vee-
ret smat med plads. Den midterste og
hojre karburator ma deles om et enkelt,
fladt Amal Matchbox svemmerhus, me-
dens den sidste karburator har faet plads
til sit eget runde svemmerhus helt ude
til venstre.

Det kontaktlose teendingssystem stam-
mer fra Lucas og arbejder som batteri-
teending med tre separate spoler, der far
strom fra en Bosch akkumulator pa 6V/
12Ah under tanken. Impulsgiveren sid-
der i krumtapakslens hojre side, og sa
vidt det kan ses af billederne ma den
arbejde med halvt motoromdrejningstal
og séledes give seks impulser for hver
omdrejning. MZ havde pa dette tids-
punkt et naert samarbejde med Lucas
med henblik pa at udvikle et tilsvarende
teendingssystem for de gvrige racere. Sy-
stemet kom imidlertid aldrig til at funge-
re tilfredsstillende, og MZ vendte tilbage
til ortodoks magnettaending. Det kontakt-
lose teendingssystem pa den trecylindre-
de var da ogsa langt fra perfekt, selv
om det ikke var hovedproblemet.

Selve krumtaphuset er delt lodret pa et
eller flere steder, og det har nok ikke
vaeret helt problemfrit at samle denne
motor. Udblaesningen gar fremad og ned
under motoren til tre sma ekspansions-

<|Motorens vandksling

kamre, og som altid hos MZ arbejder
vandkglingen uden pumpe - vandet cir-
kulerer efter termosifonprincippet. Taend-
rerene er Lodge R 53, og den mekaniske
omdrejningsteeller drives fra krumtap-
pens venstre ende.

Stellet er udviklet specielt til denne mo-
tor og felger (naturligvis) McCandless-
princippet med krydsende ror til kron-
hovedet. Forgaflen er MZ's egen, me-
dens baghjulets fjederben stammer fra
Girling. | forhjulet sidder to simplex-
bremser, medens baghjulet har en en-
kelt, lidt mindre simplex-bremse i ven-
stre side. Dsekmonteringen er Dunlop

Racing, foran KR76, 2,50X 18", bag KR73
2,50x18".

| motorens venstre >
slde ser man den
fritliggende kob-
ling, udleser-armen
og drevet til om-
drejningstaelleren.
Den venstre kar-
burator har sit eget,
runde svgmmerhus.
Motoren er placeret
bemarkelsesvaerdigt
hojt og langt til-
bage i stellet, ma-
ske af hensyn til
udblaesnings-
systemet.

arbejder uden pum-
pe. Qverst i koleren
sidder en foler,

der er forbundet til
kelevandstermome-
teret.

| betragtning af det store arbejde, der
var lagt i motoren, ma effekten siges at
have veret en skuffelse. Trods flere ars
udviklingsarbejde naede man aldrig over
28 hk ved 13.500 o/m med et maksimalt
omdrejningstal pa 14.000 o/m. Arsagen
til den manglende effekt blev sporet til
en for hoj temperatur i krumtaphusene,
saledes at den indsugede blanding blev

opvarmet for meget, og dette forhold for-
maede ikke engang vandkelingen at rade
bod pa. Raceren blev aldrig officielt ind-
sat i noget lgb, men det menes, at den
har startet uofficielt ved et eller to min-
dre lgb i DDR.

Den videre udvikling blev endeligt op-
givet i 1968, da det stod klart, at FIM
fra 1970 ville begraense 125 ccm-klassen
til hejst to cylindre og seks gear. Tilmed
preesterede MZ'’s simple éncylindrede ra-
cer pa det tidspunkt omkring 30 hk med
et bredere omdrejningsomrade og lavere
veegt, og é&ret i forvejen havde Yamaha
med de firecylindrede motorer demon-
streret, hvad der skulle til for at vinde
denne klasse.

Af Leon Ostergaard

<]Bag det runde dak-
sel pa motorens
hejre side ligger
tendingssystemets
impulsgivende rotor.
Det flade svemmer-
hus er felles for
de to hojre karbura-
torer. Gearskiftet
forlegges med
stangtrek og en
gennemgaende aksel
over i venstre
side. Topstykke og
cylinderblok er
udelt.

Den trecylindrede MZ blev lagt pa hyl-
den, og det kan man jo begrade, blot
mé& man huske, at den i det stykke deler
skaebne med adskillige interessante pro-
jekter og prototyper, som diverse fabrik-
ker i stilhed har skrottet efter de forste
forseg. Det uszedvanlige er méaske blot,
at en fabrik udstiller en fejltagelse of-
fentligt. |
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Af Mogens H. Damkier

Snydeledningen er ganske enkel — det er blot
en ledning med et krokodillenaeb i hver ende.
Som det fremgéar af. teksten, kan den anvendes
til utallige formal.

B Man har s& mange merkelige ting i
sin veerktgjsmappe eller i handskerum-
met, og hver bilist eller motorcyklist har
i reglen et bestemt lille yndlingsinstru-
ment, der har hjulpet ham i flere situa-
tioner. Vi skal her tale lidt om den hjaelp,
man kan have af snydeledningen, hvad-
enten man kgrer pa to eller fire hjul.
Snydeledningen kan enhver fremstille, 1
og den fylder ikke meget i veerktejsmap- |
pen. Det er simpelthen en ledning p& ca.
1,0 meter med et krokodillenaeb i hver !
ende - ledningslengden bestemmes i
reglen af afstanden mellem akkumulator
og tendspole, men hellere lidt for lang |
end for kort.

Den kan benyttes til mange formal. Sam-
men med en pinollampe kan den bruges !
som kontrollampe ved taendingsindstil-
ling, og den kan bruges som kontrollam-
pe under fejlsagning. En af de dumme-
ste situationer opstar, nar man ved, hvor
fejlen er, uden at veere i stand til at ret-
te den, eller hvis man kun meget van- 1
skeligt kan rette den p& stedet. Eksem-
pelvis har jeg veeret ude for pludseligt
motorstop to gange i bil og én gang pa |
motorcykel, fordi ledningen var hoppet {
af oppe ved tandingslasen, hvor den var {
meget utilgeengelig. Har man blot den 4

<|Hvis der er darlig eller ligefrem brudt forbin-
delse mellem akkumulator og spole (i reglen
ved tendingskontakten), kan man traekke snyde-
ledningen direkte mellem akkumulatoren og spo-
len. Det kraever blot, at ledningen fjernes ved |
en af polerne, nar motoren skal stoppes.




Undertiden svigter en lygte eller en viskermotor
pa grund af darlig stelforbindelse, og snyde-
ledningen kan hurtigt give solidt stel.

fornedne tid, kan man under akrobatiske
gvelser i reglen klare sagen pa stedet,
men det er meget lettere at traekke sin
snydeledning direkte fra akkumulatoren
til spolen, s& kan motoren g& igen.
Hvis en lygte svigter pa grund af darlig
stelforbindelse, er det ikke altid tilstraek-
keligt at banke pa den, men med snyde-
ledningen kan man hurtigt etablere en
sikker stelforbindelse.

Undertiden kan der opstd sméa revner i
hejspaendingskablerne, og i fugtigt vejr
kan dette give startvanskeligheder eller
uregelmaessig motorgang. Man kan un-
derspoge, om et hgjspaendingskabel er
»uteet« pa den made, at man afmonterer
kablet ved teendreret og serger for, at
den frie ende ikke er sa taet ved stel, at
der kan springe en gnist. Snydelednin-
gens ene ende monteres til en sikker
stelforbindelse, og det andet krokodille-
neb sattes pa skaftet af en skruetraek-
ker med isoleret handtag. Med géaende
motor forer man skruetreekkeren op langs
teendkablet i nogle millimeters afstand,
og er der en uteethed, vil gnisten sprin-
ge mellem kabel og skruetreekker. Hvis
kablet er tert, ma man fore skruetraek-
keren frem og tilbage pa begge sider af
kablet, og hvis man f. eks. konstaterer,
at to kabler pa en fire-cylindret motor er
defekte, sa kan man lige s& godt udskif-
te dem alle sammen. Hvis det er kabler
med radiostgjdeempende modstand, skal
leengden naturligvis afpasses nojagtigt
efter de gamle kabler.

Snydeledningen kan bruges til mangt og
meget, hvilket vi her har givet et par ek-
sempler pa, og fremstiller man dette me-
get enkle hjelpemiddel med det samme
og leegger det i veerktgjsmappen, slipper
man for den situation, at man braenden-
de gnsker sig en stump ledning uden at
kunne fa fat i nogen. Ledningen kan jo
0gsa gore det ud for det beromte og
uundveerlige stykke staltrad til opbinding
af udblaesningsreret, nar et ophangsbe-
slag knakker. ]

preecision til
en fordelagtig pris!

ELEKTRONISK AUTOUR, batteridrevet.

Leveres i hus m/selvklebende fod.

OMDREJNINGSTZALLERE for 4, 6 & 8 cyl. motorer til indbyg-
ning i hus, alle med 240° skala.

OLIETRYKMALERE, elektriske og mekaniske.
FJERNTERMOMETRE, elektriske og mekaniske.
AMPEREMETRE, VOLTMETRE, VACUUMMETRE, bade til ind-
bygning og i hus.

TESTERSET for »do-it-yourself« folkene.

AZAKI

IMPORT:

SCHRADER & SEN

2620 - ALBERTSLUND

TUNTURI Ergometer

er mere end en konditionscykel

Pa en TUNTURI Ergometer-cykel
kan du ogsa aflese dit kondital

TUNTURI tester, forbedrer
og vedligeholder din
kondition

' Danmarksmesteren

Jens Winther udtaler:

Ved at fastleegge et traenings-
program pa blot nogle minutter
daglig har jeg opnaet iorbav-
sende resultater, bl. a. fordi jeg
hele tiden kan aflaese mit kondi-
tal. Jeg vil derfor anbefale Tun-
turi til enhver, savel sportsmand
som motionist.

Fares i sportsforretninger og
stormagasiner.

Eneimportor:
Simonsen & Nielsen A/S
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hus ved navn Réssli pa vejen langs Zirich-
soen. Efter at have forteeret et godt stykke
okseked kom jeg i tanker om, at jeg gerne
ville have lidt ost, og jeg havde just leest om
noget spaendende, der kaldtes fondu. Det
havde jeg aldrig hert om dengang, og skent
alle og enhver i dag kender fondu, sa er jeg
ikke helt sikker pa, at alle ved, hvordan det
spises i Schweiz. | mit troskyldige enske om
lidt ost »pa en anden made« bestilte jeg s&
fondu, og lidt efter kom et fad med et bjerg
af bredterninger. Jeg regnede sa smat med,
at min bestilling p& én fondu var blevet for-
tolket som fondu til ferste regiment. Dertil
kom s& en lang to-benet gaffel, og til sidst
frembar servitricen et mindre spritkomfur,
over hvilket en stor gryde boblede med den
smeltede ost. Interesserede blikke rettedes
mod min person, sa jeg folte, at jeg hellere
matte gere noget ved det, og jeg kunne da
regne ud, at jeg skulle gribe hgtyven, har-
punere noget bred og dyppe det i ostemas-
sen. Denne speg gentog jeg en del gange,
medens Etna stod og hveesede med sin oste-
lava foran mig. Hurtig blev min terst en heer-
gende brand, og jeg bestilte noget vin af
en slags, hvilket ojeblikkelig bragte lokalet
i oprer, og det vrimlede ind med gode rad
om, hvad man skulle drikke til den zdle ret,
og hvad man for alt i verden ikke matte
drikke.

Saledes retledet og bragt til orden tabte de
ovrige geester interessen for mig, men sam-
tidig truede gryden med at koge over. Jeg
harpunerede og rerte som éen vanvittig, me-
dens jeg rodede efter en eller anden form
for flammekontrol, men en sadan fandtes
ikke. Jeg harpunerede, rerte og &d som en
gal, bare for at foretage mig noget, medens
osten begyndte at lebe ned ad siderne pa
det boblende krater. Til sidst daskede jeg
handen ned over spritflammen for at kveele
ilden, men hver gang jeg fijernede handen
igen, blussede det lystigt op. Til sidst var
jeg sa panikslagen over udsigten til det sid-
ste og afgerende udbrud fra kasserollen, at
jeg mest af alt havde lyst til at stikke af,
men sa kom i redningen i form af den natio-
naldragtprydede servitrice, der stilfeerdigt
lagde en metalheette over flammen, hvilket
teemmede den ophidsede ost. Med et an-
strengt smil meddelte jeg, at det smagte dej-
ligt, men nu var jeg absolut feerdig.
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Nej, ma jeg s& be' om de mere forstaelige

_retter, som man serverer pa mit stamveerts-

hus, Alte Post, i Holzkirschen. Det er et be-
tryggende sted, fordi det er bygget sammen
med bryggeriet, og der er godt og billigt ol
i velformede halvliterglas. Det var pa dette
sted, at 3 liter ol p& magisk vis blev over-
fort fra mit til min nabos legeme. Jeg sad
en aften og hyggede mig med lidt ol i den
venlige atmosfeere, men da jeg begav mig
til kojs, var jeg dels lidt forundret, dels ikke
helt gode venner med mig selv, for et hur-
tigt regnestykke viste, at jeg havde drukket
seks glas ol svarende til tre liter, og me-
dens en almindelig dum dansk pilsner kree-
ver nejagtig 22 minutter til at styrte pa langs
gennem mit legeme, s& var der ikke sket
noget i den retning — deraf forundringen.
Altsa blev jeg gal pa mig sely, fordi det
matte vaere ensbetydende med, at jeg skulle
rende den halve nat, nar problemerne trinvis
ville melde sig. Med let rynket pande slum-
rede jeg ind, og jeg snorksov uafbrudt til

normal staoptid. lhukommende aftenens be-
givenhed tog jeg den forholdsregel at holde
godt fast for ikke at blive skyllet med ud
under morgenens kurfyrstelige vandladning,
men yderligere forundring og vel ogsa nogen
skuffelse bemaegtigede sig mit sind, da intet
uszedvanligt kunne konstateres.

Da min nabo skulle med sin familie syd pa
til de kanter, foreslog jeg mit stamveertshus
i Holzkirschen, anbefalede det gode ol og
berettede om min markelige handelse med
de tre forsvundne liter ol. Da han med fa-
milien ankom til stedet, drak han et enkelt
lille glas ol — altsa en kvart liter — til sin
mad, og derefter gik man aftentur i byen. En
noget afbrudt aftentur, for han matte styrte
ind i alle garde og om bag alle treeer i én
uendelighed, men dermed var det ikke over-
staet. Hele natten matte han gang pa gang
styrte op, og da han havde veerelse lige over-
for krucifikset i legemsstorrelse, medens toi-
lettet var andetsteds, fik han utallige chok
ved gang pa gang at sta ansigt til ansigt

BRAMMING__



med den korsfeestede Jesus. Jeg har senere
alvorligt set pa samme krusifiks for at se,
om der skulle komme et lille drilsk smil om
munden og et lille blink med det ene oje,
men jeg tror faktisk ikke, at han har noget
med sagen at gere, skent nogen naturlig

%
BRAMMING.__

forklaring har ingen af os vaeret i stand til
at give pa denne telepatiske gltransfusion.

Man kommer i det hele taget ud for mange
spergsmal, nar man rejser, men af og til
finder man jo ogsa en lesning. Pa de tyske
spisekort fandt jeg i begyndelsen af halv-

tredserne ofte ordene »mit Meerrettich«, og
jeg grundede en del over, hvad det mon var.
S& en dag kom jeg ind pa et af de store
veertshuse, foran hvilke der holder et hav af
enorme lastbiler, hvilket er det bedste skilt
for et godt madsted. Det var pa den gamle
hovedvej 75 mellem Hamburg og Hannover
for autobanens tid. Dagens middag indledtes
med kold frugtsuppe, der smagte ganske for-
trinligt, og midt i suppen gad jeg ikke spe-
kulere mere over, hvad Meerrettich beted,
s& jeg bestilte Meerrettich til min suppe, hvil-
ket fik servitricen til at komme med vantro
forespargsler. Jeg holdt nu pa mit, for nu
skulle det problem lgses, og det blev det
altsd ogsa, da jeg fik en skal med revet pe-
berrod. Da servitricen abenbart ikke agtede
at traekke sig tilbage, stroede jeg rundhan-
det peberroden i frugtsuppen og spiste med
velbehag, hvilket frembragte reedsel i hendes
ojne. Jeg ville lyve, hvis jeg ville pasta, at
det ikke smagte sarpraeget.

Losningen p& en mystisk handelse i Chester
i Nordengland var ikke af verbal karakter,
men snarere en elegant lesning péa et tek-
nisk-mystisk problem. Pa mit hotelveerelse
kom jeg ret sent i seng, og jeg gad ikke
fumle med neglen, s& jeg benyttede mig af
en lille skydesla, man kunne lukke doren
med indvendig fra. Nu er englenderne pa
mange mader et humant og menneskekaerligt
folkefeerd, og som en formildende omsteen-
dighed til at vaekke en mand om morgenen,
serverer man samtidig en stor kop te. lhu-
kommende denne tiltalende skik bandede
jeg over mig selv, fordi jeg havde slaet sla-
en for, da denne handling ville medfore, at
jeg skulle ud af sengen for at lukke op, nar

der blev banket. Da jeg imidlertid allerede pp
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SCHEEL
ALPINA

sportssaeder

— gor slut med bilfabrikker-
nes ssede-kompromisser.
Veelg selv Deres personlige
sadetype, og tag saedet med
fra bil til bil.

Markedets fgrende sports- og
langturssaeder til alle biler og
til alle kroppe.

200 Touring
kr. 1.061,-

400 Rallye
kr. 1.218,-

300 Racing
kr. 863,-

(Alle priser incl. moms).
Eneforhandler for Skandinavien

J. CLEMENS PEDERSEN
Roskildevej 274 — 2610 Radovre
TIf. (01) 7001 82
Saedet til ham der har alt
— ogsa ondt i ryggen
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var i min seng, fandt jeg det muligt, at min
lyst til at std op og gere noget ved sagen
ville vaere storre om morgenen end netop
nu, da samme lyst var helt pa nulpunktet, og
dermed sov jeg.

Den folgende morgen blev der ganske rigtigt
banket, og da min reaktionsevne om morge-
nen er staerkt reduceret for ikke at sige helt
elimineret, kunne jeg ikke straekke mig til
mere end et grynt i forste omgang, og der-
med gik deren op, en trivelig elskveerdig
dame entrede rummet med tekoppen i han-
den, satte den pa natbordet, onskede
mig en god morgen og forlod lokalet. Under
dette ceremonielle indtog var min hjerne sa
smat géet i gang, og jeg erindrede slaen for
deren. Nu skal man efter en brat opvagnen
ikke straks sazette hele sit legeme i alarmbe-
redskab ved at udspekulere panikagtige los-
ninger pa tilsyneladende ulgselige proble-
mer, og det vigtigste var jo sadan set, at
jeg havde faet min te uden at matte st& ud
af sengen. Langsomt og omhyggeligt som en
vaskebjorn, der systematisk vender sten for
at finde krebsdyr, gennemgik jeg sindigt og
tedrikkende forskellige muligheder, der kun-
ne give en lgsning pa problemet, men fandt
absolut ingen, og jeg stod derfor op for at
beskue astedet til dette dagens ferste pro-
blem. Slaen var der, og den var ganske ty-
deligt skudt for deren. Det vil sige, det var
den ikke, for slaen sad pa deren, og den
var skudt ind foran karmen, pa hvilken der
antagelig har siddet en krampe, eller hvad
s&dan en nu hedder. Eller det har vaeret me-
ningen, at der skulle ssettes en sadan pa,
men det var aldrig blevet gjort. Da doren
imidlertid abnede indad, havde samme sky-
desla ingen virkning.

Det er nu forresten ogséa dejligt at kere med
tog, bortset fra, at spisevognen oftest braen-
der et par hjullejer af, lige inden det er min
tur til at spise, og medens min sult stiger,
bliver den rullende restaurant koblet fra. For
mange ar siden skulle jeg referere lebet pa
Skarpnack ved Stockholm, og Mogens v. Ha-
ven, der var den ferende motorsportsfotograf,
inden han fandt balletten mere yndefuld,
samt Kalle-keep og jeg drog i sovevognen til
Stockholm. Vi havde yderst passende en ku-
pé med tre kojer, og ved lodtraekning fik jeg
den overste. | hine dage fik man tildelt s&
liden og fattig en valuta, at man hverken
kunne leve eller de af det, sa vi havde lidt
proviant med, hvilket gav os mulighed for at
kebe eftertragtede og sjeeldne varer for spi-
sepengene. Hvad Kalle-keep og jeg medbrag-
te, husker jeg ikke, men uforglemmeligt er
mindet om rgde Mogens’ gamle ost — da vi
begge hedder Mogens, blev v. Haven kaldt
rede Mogens for at undga forvekslinger. Han
er nemlig ret redharet over det hele.

Vel til kejs matte jeg konstatere, at luften i
lokalet ikke behagede mig, og forskellige in-
jurierende udtalelser desangéende blev medt
med en sa oprigtig benaegtelse, at jeg matte
soge kilden til luftforurening andetsteds. Pa
det modsatte skot af min keje var et lident
bagagenet, og man behovede ikke at veere
sporhund for at snuse sig frem til dette som
centrum for miseren og som holder for re-

de Mogens’ gamle ost, der allerede var be-
gyndt at fugte gennem papiret. Jeg var fuld-
stendig klar over, at jeg nappe fik samme
ost ud af kupeen uden kamp, og da béade
rode og sorte Mogens begge havde bokset
en del, ville det antagelig medfere ikke s&
lidt larm i det snzevre lokale. Jeg antog det
derfor rimeligt forst at forsege med list, sa
jeg ruffede ganske stille den stinkende ting
til mig i morket, teendte frimodigt lyset og
begyndte at kravle ned, idet jeg undskyldte,
at jeg matte ud pa det lille hus. »Det har du
lige veeret,« lgd det fra rede Mogens, »og
desuden — laeg den ost op igen.«

Noget senere forsegte jeg i ly af morket at
klatre ned med osten, men merkede et jern-
greb om min ankel. S& var der ingen vej
uden om balladen, og den lod ikke vente pa
sig. Nu var rede Mogens kun ifert en lille
og temmelig kort treje med bld og hvide
striber pa tveers, hvilket lidt senere bevirke-
de nysgerrigt interesserede og let forargede
dameansigter, da vi havde fundet pladsen i
vor kupé for trang og derfor fortsatte vor
handfaste argumentation pa sidegangen. Det
viste sig nemlig, at vor kupé var den sidste
inden glasderen ind til damernes afdeling —
det var den gang, svenskerne endnu var sa-
delige. Det var et dejligt slagsmél, men jeg
husker faktisk ikke, hvor vi gemte osten, for
det endte i et kompromis, og senere ad vi
alle tre af den i Stockholm.

Sa havde jeg det noget lettere med den dag-
bladskollega, der i sovevognen til Nirnberg
gik til kejs med en pose chokoladefreer og
en halv rummeter dasebajere. Forst blev jeg
vaekket ved noget irriterende skramleri, som
jeg atter sov fra, men senere lod det som
om en hel isenkrambutik var lgbet lgbsk i
kupéen, og da jeg fik lys pa sagen, var det
alle hans tomme daser, der i alle svingene
drenede fra den ene ende af kupeen til den
anden. Det skal siges til hans ros, at han
fandt det forholdsvis rimeligt at tojre dem
sammen med et slips, men nseste morgen
viste det sig, at jeg havde glemt naermere at
specificere hvis slips, det skulle vaere.

Na, men alt det her kan vi jo vrevle om i
dagevis, for jeg har i de 25 ar rejst tusind-
vis af kilometer for SMJ og for mig selv, og
pa en eller anden méade sker der altid et el-
ler andet, som er veerd at erindre. De har
det sikkert pd samme made, men for alt i
verden, lad veere med at sende os Deres
rejseerindringer — det her kan veere galt
nok.
Mogens H. Damkier.




Selvfolgelig har Fiat 127
konkurrenter.

De koster bare
4-6.000 kr. mere.

Fiat 127 er en mini-bil ud-
vendig.
Men nér De seetter Dem ind i
Fiat 127, opdager De, at den nok
snarere horer hjemme i mellem-
klassen - for der er neermest over-
dadig plads.
Hemmeligheden ved den helt
usadvanlige pladsudnyttelse er,
at motoren er anbragt pa tveers
foran - sammen med al den avrige
teknik. Og resten af pladsen er
brugt til at gore korslen behagelig
og komfortabel for bade forer og
passagerer.
Hele 80 9% af bilen er reser-
veret de mennesker, der skal kore
i den og deres bagage.

Men vognens sterste fortrin
er ikke pladsen. Fiat 127 har alle
de tekniske finesser, man normalt
kun finder i betydeligt storre og
langt dyrere vogne.Vekselstroms-
generator f. eks. Og termostatsty -
ret ventilatorvinge. Uafhaengig
affjedring pa alle 4 hjul. Forhjuls-
treek. Radialdaek. En ualmindelig
preecis  tandstangsstyring. 2-
kreds bremser med skivebremser
pa forhjul. Og alt hvad man ellers
kan forlange af en tip top mo-
derne bil.
Og dertil kommer sé kore-
egenskaberne. Accellerationen,
vefbeliggenheden og tophastig-
heden p& omkring 140 km/t.
Det er alle disse ting, der har
gjort Fiat 127 til hele den euro-
paeiske motorpresses keeledaegge.

Fiat, mest solgte i Europa




" En hel liter pr. tanl

To ens Fiat’er kon- Sa blev tendroerene kontrollerede proven.
kurrerede under mekanisk byttet om, og proven gen- Hvorfor ikke prove
kontrol. Den ene brugte taget. Igen korte Turbo- selv. Skift til Champion
Champion Turbo-Action, Action Fiat’en lengst. Turbo-Action.
den anden almindelige Hver gang. : Det vinder
Champion tendrer. I alle Der var ingen tvivl: De ved.
kersler fortsatte Fiat'en Champion Turbe-Action
med Champion Turbo-Ac-  gav gennemsnitlig en liter
tion, mens den anden lob i gevinst pr. tanktuld.
tor for benzin. United States Auto Club

Champion Turbo-Action sparer benzm.
Det blev igen bevist.




teknisk udvikling
eller

politisk tovtraekkeri

(Fortsat fra side 34)

bremsen, szette katastrofelyset i funktion og
slukke det, blinklys til hejre, langt lys og
blinklys til venstre — i alt 11 mangvrer af
denne art i rigtig reekkefolge, sa kunne mo-
toren startes. Kludrede man pa den made,
at man f. eks. ikke fik slukket blinklyset, for
man taendte fjernlyset, ville motoren ikke
starte, og i stedet lyste en rod lampe med
ordene: Lad vaere med at kere. Hele denne
proces skulle foretages inden enhver start,
og en rutineret mand kunne gere det pa ca.
15 sekunder i eedru stand. Tankerne gik blot
lidt videre til en kelig morgen, pa hvilken en
rask omend noget forsinket VW-ejer gar i
std midt i et kryds pa grund af is i karbura-
toren, for derefter at starte hele den indvik-
lede procedure med et par hundrede utal-
modige og undrende tilskuere omkring sig.
Man kan ogsa forestille sig en betjent, der
med sindige skridt begiver sig ud i krydset,
hvor lygterne blinker og viskerne tager en
tur eller to over vindspejlet, medens motoren
stadig er tavs. Kan man egentlig fortenke
samme betjent i at formode, at bilisten, der
starter et fyrveerkeri af forvirrende lys, méa
formodes at vaere beruset i en eller anden
grad, som senere ma konstateres?

Systemet kunne maske udvikles pa en sa-

dan méade, at man inden udkersel til et sel-
skab gav vognen en antabussikring, der sat-
te ritualet i gang, medens starten ellers kun-
ne foretages normalt, men inderst inde tror
jeg, at fornuftige mennesker lader vognen
st4, og de mindre fornuftige vil kere, blot
de ved talmodig og famlende straeben kan
fa motoren i gang.

Sikkerhedsseler pa mange mader

S& er der lidt mere realitet i de andre sik-
kerhedsforanstaltninger, man arbejder med
hos VW. Vi s& pa Bendix-sl&@den demonstra-
tion af de oppustelige luftseekke, som man
i dag ikke aner, hvordan man skal gere pa-
lidelige, og skent ingen bryder sig om dem,
forsker man videre i sagen. P4 Bendix-slae-
den accelereres en lille vogn med et bilsade
og en dummy voldsomt bagleens svarende
til en frontalkollision fra 50 km/t (den ame-
rikanske standard siger 30 mph) og en pa-
virkning pa 35 g. (g er en acceleration péa
9,81 m/sek.?). De 50 km/t opnés allerede pa
den forste meter af sleedens bevaegelse, og
ojeblikkelig udleses luftpuderne med et
knald. Sadanne luftpuder vil nok give kerer
og passager en overlevelseschance, men pa
grund af det voldsomt stigende lufttryk i ka-
binen, vil begge antagelig blive deve for
livstid, og almindelige briller vil blive knust
med den sandsynlige mulighed, at der ogsa
bliver tale om blindhed, og sa kan resten vel
i grunden veere temmelig ligemeget. Vi var
da ikke sa fa, der kunne blive enige om, at
vi hellere ville kere pa cykel end kere en bil
monteret med disse indretninger.

Sa er der mere fornuft i de forskellige for-
mer for sikkerhedsbzlter. Der var det al-

mindelige beelte, der skulle monteres korrekt,
for motoren lod sig starte, der var en modi-
ficeret udgave, der startede en irriterende
brummer, hvis motoren blev startet uden til-
spaendt sikkerhedssele. Der var automatiske
seler men ingen var dog s& snedige som
den, Volvo har monteret i sin sikkerhedsbil,
og der var den helt effektive sele, der lyn-
hurtigt strammede op i brokdele af et se-
kund ved kollision. Forevrigt en forngjelig
demonstration — den ene kollega fik maven
strammet ind sa hurtigt, at man ikke opfat-
tede det, medens den langsomt bulnede ud,
da selen blev slappet igen. Pa en anden
(uden konveks mave) reg lynldsen i bukser-
ne ned med en fart, der truede med at gere
ham til eunuk.

Kan indspille og
afspille de prisbillige

) Compact-Cassetter
med op til 2 timers
) o spilletid. Mikrofon og hejttalere
'« ““medfelger. Passer i alle 12 velt biler.

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

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K

-den gkonomiske

sporiscykel

- forhandlere over hele landet. Ring (01) 96 52 00 og f& naermere information.
Engros eneforhandling: Brdr. Friis-Hansen A/S, Kornmarksvej 12-20, 2600 Glostrup

L~ Topfart: 115 km/t.

CZ 175 type 477/01

motor: En cylindret to-takt,
_slagvolumen 172 ccm 15
iBhk/DIN v/5.600 o/m. Vaegt:
112 kg u/benzin.
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Vi ensker
til lykke

med de 25 ar

— gor som SMJ
kom til Lyngby
hos CZ og Java-
importeren og
prev de nye

maskiner
Med venlig hilsen

KAILINDNER

Gl. Jernbanevej 18
2800 Kgs. Lyngby
TIf. (01) 87 22 16

(Fortsat fra forrige side)

Ud fra forsegene med at kere en vogn di-
rekte i en betonmur kunne man konstatere,
at det er vigtigt med en sele til at fange be-
nene. | et bestemt selesystem var der en
ladning af samme art, som benyttes i luft-
szekkene, og i tilfelde af kollision gar den-
ne ladning af med et knald og strammer den
almindelige sele op sammen med en »ben-
sele«, der holder benene tilbage mod sadet.
Det ser selvfelgelig ikke bekvemt ud, men
det er en million gange at foretreekke frem
for en frontalkollision uden effektiv sele.

Vi s& ogs& en minibus blive smadret med
god fart op i den massive betonmur, og fol-
gerne af en sadan tur er naturligvis endnu
verre at fortolke pa de elektroniske regi-
streringer end gennem de rent visuelle fol-
gevirkninger. Vi har tidligere overvaeret en
sadan crash-test, men man foler ikke trang
til at kere bil det ferste par timer efter de-
monstrationen.

Derimod havde jeg for forste gang lejlighed
til at kere en bil med blokeringsfri bremser
pa en meget glat vej, og det er simpelthen
sagen. Man knalder bremserne i og drejer
bare uden om en forhindring, skent vejen
er isglat. Jeg er i udpraget grad vant til at
kere pa Jyllands Ringens glatferebaner, og
jeg er ikke i tvivi om, hvad der ville ske,
hvis jeg foretog mig en lignende mangvre
med et almindeligt bremsesystem. Nar pali-
deligheden er tilstreekkelig stor vil en stor-
produktion bringe prisen indenfor det anta-
gelige, og det vil vaere af vaesentlig storre
betydning end mange af de andre sikker-
hedsforanstaltninger. Hjulene kan simpelthen

HERMETITE

Flydende pakning

Specielt udviklet til brug i sports- og racermotorer, hvor kravene er hyppige
adskillelser og samlinger — kraftige vibrationer - hgje temperaturer og spe-
cielle brendstoffer. Forbliver fleksibel og blad.

ERIK JUNGFALK A/S
Vesterbrogade 196,
1800 - Kebenhavn V.
TIif. (01) 21 65 65
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ikke blokere, og sa laengde de ruller, kan
de ogsa styre indenfor rimelighedens graen-
ser.

Sikkerhedsbilen bliver kostbar,

men kan gores billigere
Sikkerhedsbilen fra VW har vi tidligere skre-
vet om, men nu har man kalkuleret den ud
fra tal geeldende for masseproduktion. De vi-
ser, at den vil blive 8.000 DM dyrere end en
tilsvarende vogn af nuveerende konstruktion.
Med vore afgifter skal man ikke gange med
godt og vel 2 som i en almindelig kursom-
regning, men derimod med nwojagtig 8, nar
det drejer sig om fordyrelser pa en bil fra
Tyskland. Sadan som sikkerhedsbilen for
ojeblikket er ved at fremsta, vil den altsa
koste 64.000 kroner mere end en nuvaerende
bil af tilsvarende storrelse. Professor Fiala
kom dog med den oplysning, at man kunne
regne med 90 %o af den opnaede sikkerhed
for en merpris pa 10% af den nuvarende
fordyrelse, hvis man tog de mest tdbelige
krav ud af det forlangende, som blev stillet
i den amerikanske opgave — blot et eksem-
pel: Det er ikke sandsynligt, at man vil ram-
me en stolpe med 50 km/t, medens bilen ko-
rer baglens.

Af alt det, man s& pa udviklingscentret af
sikkerhedsmeessig betydning, var de daglige
forseg med en forbedring af kvalitet og ke-
reegenskaber mest opmuntrende, men man
kunne ikke lade vaere med at teenke pa en
bedre anvendelse af de uhyre mange penge,
der medgar til unedvendig forskning, fordi
politikerne kommer med urealistiske krav,
der stadig @ndres eller tilslores. Bilernes
forurening pa aben landevej er uden betyd-
ning, og er forureningen i byerne generen-
de, s& ma man finde en anden effektiv tran-
sportmulighed inden for de staerkt trafikere-
de byomréder og holde bilerne borte fra
disse.

Samtidig stod det helt klart, at VW og andre
fabrikker kan foretage alverdens eksperimen-
ter med hensyn til ren udbleesningsgas og
sikkerhed og endda komme frem til fine re-
sultater, men vi vil ikke veere kommet et
skridt videre, medmindre der samtidig indfe-
res en omfattende kontrol med bilernes ju-
stering, udstyr og tilstand. Det hjalper f. eks.
ikke at montere en bil med effektivt rens-
ningsanlaeg, hvis motoren er misjusteret,
teendrorene darlige eller anleeggets luftpum-
pe defekt. Det er indlysende, at man har
overdimensioneret nogle problemer, som
man derefter kraver en tilfredsstillende og
komplet lgsning p4 — antagelig blot for at
| samle stemmer som en fremsynet politiker —
men man har overhovedet ikke gennemtaenkt
konsekvensen. Bilfabrikkerne er bade pres-
set og lidt smittet af denne indstilling pa
den made, at man ma anvende millionbelsb
pa en til tider uklar forskning i stedet for
at indfere forbedringer af mulig art og med
ojeblikkelig virkning. Det er pragtfuldt med
de blokeringsfrie bremser, nar disse bliver
tilstreekkeligt palidelige, men ville det i grun-
den ikke veere logisk at montere alle fire
thul med skivebremser — nu, da man ved,
"at adskillige ulykker skyldes blokering af
baghjulene og darlig stabilitet under op-
bremsning?

Det er helt i orden med bestemte krav om
udbleesningsgas og sikkerhed, men det skul-
le vaere klart formulerede og realistiske krav
skabt pa grundliag af teknisk viden og virke-
lig fremsynethed. [ |




Se hvad Chrysler kan tilbyde Dem.

Simca 1100
eracﬁfe‘v.zgﬁﬁzs" ; gl;rgrslgr_’ 19634180
Sunbeam 1250/1500 e S el

fra kr. 26.238,-

excl. lev. omk.

Se hvad konkurrenterne kantilbyde.

Besog Deres Chrysler-forhandler
og se markedets bedste biltilbud: 3 individuelle biler
til saerdeles konkurrencedygtige priser. Biler, som har vidt
forskellige karakteregenskaber, men samme faellesnsevner - den
verdensomspaendende og dynamiske Chrysler organisation.

Simca 1100 - bilen, der er blevet en enestaende succes i
savel Danmark som i udlandet. Blandt andet vinder af FDM's
forste gruppetest og Bilen og Baden's Stortest. Det er den
alsidige familiebil, med de fremragende koreegenskaber.

Sunbeam - bilen, hvis elegante komfort og hvis storrelse,
bade plads- og motormaessigt, plejer at koste flere tusinde
kroner mere i andre biler.

Den europeeiske Chrysler forener det bedste af Europa'’s
bilteknik med amerikansk luksus og elegance.

Sperg ogsa om Chrysler’s fordelagtige leasing tilbud.

Og lad de bedste biler vinde.

CHRYSLER ‘»
Ya¥

Importer: Chrysler Danmark A/S, CHRYSLER

Hovedvejen 183, 2600 Glostrup. TIf. (01) 4516 22. DANMARK A/S
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Lidt om en

ngammel rotte«

B Den britiske udstilling i Forum ville ikke
have veeret fuldsteendig, hvis der ikke ved
siden af maengder af stilmebler, biscuits,
fadel og overskeg havde vearet rigtige mo-
torcykler at se. Det var der ogsa: En smuk
kollektion fuldblod fra Norton, udstillet af
den danske importer Jorgen Aagesen. Der
var tale om Commando i forskellige udga-
ver, dels Roadster, dels Hi-Rider, men iseer
glaedede man sig over den nye Interstate,
der med sin store tank- og klassiske guld-
staffering pa sort baggrund uden tvivl er
en af arets smukkeste motorcykler. Linie-
feringen er klassisk, og det var nok ikke
tilfeeldigt, at s& mange midaldrende satte
jakkemaend standsede op ved synet og hen-
gav sig til nostalgiske betragtninger over
leengst forsvundne dage, inklusive mange Kki-
lometer pa store, engelske »big-bangerse«.
P& standen stod imidlertid ogsa en anden
maskine, vi ikke er vant til at se herhjemme,
nemlig Nortons politimodel »Interpol«, kom-
plet med blat blinklys og det hele. Mens
den var herovre, blev Interpol'en i ovrigt
demonstreret for det danske faerdselspoliti,
der vil holde sig orienteret om nyheder pa
markedet indenfor deres felt. Det ussedvan-
lige ved koretejet var nu maden, den kom
herover pa, for den blev faktisk kort ad
landevejen, og manden i sadlen var Neale
Shilton.

Shilton er en af den engelske motorcykle-
industris »grand old men« — na, gammel
er maske sa meget sagt, for han er fodt i
1916, men han benyttede i hvert fald ud-
stillingen som anledning til at se p4 Norton-
salget i Danmark og hilse pa gamle venner.
Shilton kan std som repraesentant for de
mand, der lagde grunden for det britiske
motorcykelimperium; det var ikke markeds-
analytikere eller smarte designere, men der-
imod ' motorcyklister, hvis erfaringer blev
samlet under mange tusinde kilometer p&
landevejene og lange neetter ved en vaerk-
stedsbaenk. Sa lange England endnu har
den slags folk, kan det vel ikke ga helt galt
med tohjuls-industrien?

Vi leb i hvert fald p4& ham i Forum, og et
forseg pa at f4& ham til at spinde en ende
viste sig helt overfladigt — det kom nemlig
af sig selv. Lad os plukke lidt fra et over-
fledighedshorn af oplevelser pa4 og med mo-
torcykler.

Shilton kom som 17-arig til. Rudge for at
arbejde i Technical Service Department, og
i den periode kerte han nzesten enhver taen-
kelig form for leb, baneleb, sprint, Skotske
6-dages trial og speedway. Det der med
speedway var nu en Douglas, en af de be-
romte med boksermotor pa langs i stellet.
Shilton erhvervede den sammen med en
kammerat som 19-arig, og det lykkedes ham
at vinde et lgb for juniorer i Coventry, hvil-
ket berettigede de habefulde unge menne-
sker til at stille op i et seniorleb naste lor-
dag. Nu var det bare kammeratens tur til at
kere, og det gik ogsa fint, lige til han styr-
tede pa sidste omgang, da han I4 i fering.
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Neale Shilton/Norton Interpol.

Den dejlige Douglas blev til skrot, og sale-
des endte Shiltons speedway-karriere.

Da Rudge krakkede i 1937, gik Shilton til
Humber/Hillman, hvor hans arbejdsindsats
nok var lidt for meget praeget af en interesse
for pianospil og -komponering, der gav sig
udslag i hyppige natlige engagementer og
tunge ejenlag den naeste dag. Det endte
med et ultimatum fra direkteren, men to dage
for det udleb var krigen der, og sa var der
ingen, der behovede at taenke pa, hvad man
skulle lave.

Shilton var med i Frankrig, da det begyndte
at breende sammen i 1940, og tyskerne drev
dem ud mod kysten ved St. Nazaire. Medens
de ventede pa evakueringsskibet dukkede en
engelsk kerer, Langhorn, op — han havde
veeret med i det berygtede tyske 1.S.D.T., det
sidste for krigen. St. Nazaire havde en for-
treeffelig flyveplads, s& hvad skulle man for-

~ drive ventetiden med? To af haerens motor-

cykler blev stovet op, en bane afmaerket,
og s& gik det ellers af sted ud ad startba-
nerne. Det lille private leb fik dog en brat
afslutning, da en rasende officer dukkede op
og truede med krigsret for misbrug af hee-
rens materiel.

Da krigen var forbi, kom Shilton til Triumph
hvor han i en lang arraekke havde en finger

Af Leon Ostergaard

med i spillet ved de fleste af efterkrigskon-
struktionerne. Hans officielle arbejde var
det meste af tiden som Export Manager, men
det er jo altid sveert at holde fingrene fra
veerktojet. Det var Shilton, der udviklede
Triumphs politimodel »Saint«, og han kerte
de forste forsgg med det fiedrende bagnav
i 1949, hvilket resulterede i et rekordlangt
udskridningsmaerke, da lejerne opgav anden.
N4, siden blev der da immervaek fremstillet
25.000 stykker.

Hastighedsrekord pa& Bonneville har Shilton
ogsa organiseret, og han var med, da den
forste Trident-prototype blev demonstreret
for politiet pA MIRA i 1965. Den trecylindre-
de motor var egentlig en Edward Turner-
konstruktion, som s& mange andre, men den
blev videreudviklet af Hopwood og Doug
Hele. Det var netop omkring denne tid, at
Edward Turner »blev gaet« (officielt blev han
pensioneret), og ledelsen af Triumph blev
overtaget af »den nye tids maend«, der
tenkte mere i »market research« end i mo-
torcykelteknik — den nye linie repraesente-
redes af Eric Turner (ikke i familie med Ed-
ward T.), der egentlig slet ikke var motor-
cykelmand.

De her naevnte »divergenser« var nok an-
ledning til, at man pa fabrikken mente, at
teendingsraekkefelgen for den nye Trident
métte veere »Hopwood Hele Turner« (kun
for engelskkyndige).

Edward Turner blev nu for evrigt hentet ud
af glemslen igen, da det viste sig, at visse
japanere var interesseret i en 350'er med
overliggende knastaksel, han havde gaet og
puslet med. Det var denne maskine, Triumph
for et par ar siden preesenterede som »Ban-
dit«, men det viste sig, at den ville blive alt
for dyr at fremstille, og den m& nu desverre
definitivt betragtes som ded — alle delene
er skrottet. Shilton havde lejlighed til at
kere en prototype i 1968, og konstaterede,
at det virkelig var en meget hurtig maskine
med en tophastighed pa over 160 km/t —
zgte! Den tilsvarende 500 ccm-version blev
aldrig feerdig, for Edward Turner havde ry
for at fa mest muligt ud af mindst muligt
materiale (man skulle helst kunne se stemp-
let g& op og ned igennem cylindervaggen!),
sa 350'eren kunne ikke bores en millimeter
op, og en helt anden stegbning var nedven-
dig.

Det er Shiltons opfattelse, at den nuvaerende
krise i den engelske motorcykelindustri skyl-
des, at ledelsen er overtaget af folk, der
stotter sig pa markedsanalyser i stedet for
praktisk motorcykelerfaring. Et eksempel pa
en forkert beslutning pa et kritisk tidspunkt
er udviklingen af Ariel’s trehjulede knallert,
der ifelge analytikerne skulle kunne salges
i 100.000 eksemplarer om aret. Malsztningen
blev efterhanden skaret ned til 25.000 om
aret, men der er vist endnu ikke fremstillet
mere end 2—3.000 pa et enkelt ar!

Shilton har taget konsekvensen og gik for
tre &r siden over til Norton, og det er han
ikke utilfreds med. Med hensyn til fremtiden
for den britiske motorcykelindustri mener
han, at der ma veere et stort marked — ikke
mindst i udviklingslandene — for en lille,
meget simpel og robust firetakter pa om-
kring 200 ccm, der bare kerer og kerer og
kan repareres med et bgjet sem. Shilton hav-
de vist en maskine som Triumph Tiger Cub
i tankerne, og den passer sdmand ogsa ret
godt til beskrivelsen — lige bortset fra det
der med at kere og kere og kere . ..
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Danmarks mest
solgte motorcykel.

Forhandlerliste

Kobenhavn

Jarmer & Christensen, Seborg Hovedgade 84, Sgborg. — Enghave
Motor Service, Enghavevej-16, V. — Jorgen Agesen, Jagtvej 5, N. —
Special-Service, Eskildsgade 5, V. — ES-Motor, Ingerslievsgade 100,
V — Poul Hansen, Ndr. Fasanvej 125, F. — Egon Walther, Rosenvan-
gets Alle 12, @. — J. Serensen, Classensgade 23, ¥. — Axel W. Han-
sen, Gl. Jernbanevej 26, Valby. — Erhard Fisker, Aboulevarden 55, V.
— C. Reinhardt A/S, GI. Kongevej 11, V. — N. J. Strandberg & Sgn,
P. Bangsvej 76. — J. Munkedal, Tagensvej 101. — Dansk Motor Co.,
Westend 1-3.

Sjzlland/Lolland-Falster 2

Svend Larsen, Stenlgse. — Leif Djelert, Kobenhavnsvej 237, Koge. —
Robert Petersen, Neestved Landevej 232, Ringsted. — Jorgen Peter-
sen, Vimmelskaftet 15, Holbaek. — Kjeld @rvad, Horslunde. — Einar
Andersen, Vesterbrogade 29, Maribo. — Nordahl Andersen, Slagel-
sevej 122, Kalundborg. — Viggo Christensen, Lindevej 6, Neestved. —
Leo Nielsen, Nygade 17, Nykebing F. — Frem, Allehelgensgade 14,
Roskilde. — Hjorth Hansen, V. Ringvej 130, Slagelse.

Generalagent: €. REINHARDT %

es 150/l Trophy kr. 2.951, -
ets 150/I Sport kr. 3.638, -

E57Ed 250 cem fra kr. 5.411, - til kr. 5.851, -
Med alt »pa gadenc.

Fyn
Mogens Pedersen, Vesterbro 74, Odense. — B. W. Andersen, Kors-
gade 13, Svendborg.

Jylland

Motorlageret, Vesterport, Grenaa. — Larsen-Trim, Vestergade 36,
Haderslev. — Carl Wilhelmsen, Struervej 29, Holstebro. — Scooter
Service, Asylgade, Frederikshavn. — Jysk Motor Lager, Norre Alle

84, Arhus. — Eigil Sejr, Randersvej 37, Arhus. — Kirks M/C Service,
Dsterbro 50, Alborg. — Mini Motor, v/Age Krogh, Christiansfeld. —
Esbjerg Motorlager, Kronprinsensgade 16, Esbjerg. — Motorhuset,
Korsgade 8, Hjorring. — Bent Svenningsen, Vestergade 55, Herning.
— Jydsk M/C Center, Allegade 67, Horsens. — Gunnar Sgrensen, Ba-
negardsvej 44, Hobro. — Motorgarden, Sjellandsgade 60, Fredericia.
— Motorlageret, Gronnegade 21, Viborg. — Borge Madsen, Vedels-
gade 117, Vejle. — Harry Kristensen, Arhusvej 11, Randers. — Saby
Motorcykel Central, Saby. — Ib Nielsen, @stertorv 8, Skive. — J. L.
Dybdahl, @stergade, Snedsted. — H. Nissen, Slotsgade 4, Sender-
borg. — O. Thomsen, Virklund pr. Silkeborg. — Sv. Aa. Nielsen,
Durup. — G. Langfritz, Ostergade 43, Tonder. — C. H. Sorensen,
Borgm. N. Jensensvej 4, Varde.

Redaktor Mogens H. Damkier skriver:
»Kgreegenskaberne pa landevejen er
hverken mere eller mindre end per-
fekte, og maskinen har en fortreef-
felig retningsstabilitet op til top-
hastighed. Hvis jeg ikke i for-

vejen havde en motorcykel,
ville jeg styrte ud og kebe en
‘"MZ 150 ccme.

6 maneders
garanti pa

G/

arbejdslon.

Gl. Kongevej 11 — 1610 Kbh. V.




Selv de fa vellykkede og haderlige amerikanske karrosserier har lidt en hard
skaebne ved at blive udsat for senere mere eller mindre talentfulde tilfojelser
og »forbedringer«. Under jagten pa illustrationer til denne artikel i SMJ’s arkiv
viste det sig umuligt at skaffe billeder af de forste, epokegerende pontonkar-
rosserier, sa vi matte nejes med et par senere udgaver.

Qverst Frazer »Manhattan«, der har faet mere bombastisk chrom fortil, men el-
lers har bevaret den oprindelige form nogenlunde urert. Nederst en 1950-udgave
af Studebaker, hvor grundformen ogsa stort set er i behold, men hvor indtryk-
ket forstyrres noget af, at det oprindelige, enkle og diskrete kelergitter er af-
lost af det maerkveaerdige »spinner-arrangement«. Den danske importers intro-
duktionstekst var endda haegtet bag pa billedet, og den er et citat verd:
STUDEBAKER, der straks efter krigens afslutning skabte sensation om sit navn
med sine »the new look« karrosserityper, praesenterer nu »the next look«. Kar-
rosseriet er holdt i en fuldsteendig ny og elegant linie, og instrumentbraet, in-
strumenter, rat og indtreek er altsammen af en ny og forfriskende skenhed, be-
hagelig og hensigtsmaessig i enhver henseende. Kolerpartiets nye udseende —
den nye jet-jager facon — vil uden tvivl vakke stormende opsigt. P4 grund af
denne enestdende jet-jager lignende konstruktion og det flyvemaskinagtige luft-
indtag vil afkelingen vaere yderst effektiv g de 5 indsugningssteder: »spin-
neren« og de 4 luftindtag. PA STUDEBAKER 1950 er bagpartiet af en helt ny
konstruktion. De bageste skarme, der ligesom tidligere er boltet fast er ogsa
stromlinede etc. etc. .. .«
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Pinin-

farina’s spider-

karrosseri pa Alfa

Romeo 33 basis har klart

kileformen som gennemgaende

tema, men man kan vel have sin

tvivl om, hvorvidt det abne cockpit ikke
forstyrrer streamningen om karroseriet sa me-
get, at formens betydning treeder i anden rakke.

et kan diskuteres - og bliver det andre
D steder i dette jubileeumsnummer — hvor

mange reelle tekniske fremskridt, der er
sket i de sidste 25 ars biler. Men een ting er
sikkert og synligt for enhver; i det ydre er der
i det mindste sket noget. Bilen af 1972 ser an-
derledes ud end bilen af 1947, selv om der hel-
ler ikke her har veeret tale om en jeevn, fremad-
skridende udvikling. Undertiden er det gaet efter
recepten »to skridt frem og et tilbage«, somme
tider maske snarere ét skridt frem og to tilbage.
Der har varet sidespring og blindspor nok, og
det vil veere en hables opgave, selv pa et jubel-
nummers mere rummelige sidetal at give et kom-

plet katalog over bil-karrosseriets udvikling i de p P

Set fra denne vinkel er kileformen i Pinin-
farina’s Fiat Abarth 2000 maske ikke
aller mest igjnefaldende, men den er

der. Den enkle, saglige form er
karakteristisk for den itali-
enske fabriks arbejder

fra de senere

ar.
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A
Buick 1953 med bombastisk keler-
gitter og chrom-ornamenter og »luft-
gaeller« pa siderne er meget typisk
for de tidlige amerikanske »dollar-
grine,

’ A
| & ¥ < To af Pinin Farinas tidlige efterkrigskar-
. rosserier, begge karakteristiske for den
nye, italienske linie. Overst Cisitalia’s
1946-model, der af mange anses for sti-
lens stamfader, til hejre Fiat 1100 S fra
1949.

Somme tider i en sadan grad, at man
kan spekulere pa, om man overhovedet
har tenkt pa de andre. Nogle karrosse-
rier ligner mere salgsfremmende embal-
lage end funktionel teknik.

Opgaven har altsd& mange lIgsninger.
Man kan ikke sige, at en enkelt er den
»rigtige«, men maske nok, at nogle er
rigtigere end andre. Og det kan forst og
fremmest ikke undre, at biler kommer til
at se forskellige ud, selv om de i og for
sig skal lgse samme opgave.

USA: dollargrin og pontonkarrosserier
Den amerikanske bilindustri kom forst i
gang efter krigen. Produktionsapparatet
var intakt, og efter omstillingen fra krigs-
til fredsproduktion begyndte bilerne atter
at rulle af samlebandet. Nogle af dem
fandt vej til Europa og kastede glans
over deres omgivelser. | datidens Dan-
mark var det lykken at have en rig on-
kel i USA, eller hurtigt at kunne skaffe
sig en. »Gavebilerne« florerede, og de
flunkende nye »dollargrin« vakte beun-
dring og misundelse hos mindre heldige
medborgere.

De amerikanske efterkrigsmodeller var
som skabt til at blive statussymboler ba-
de hjemme og ude. Karrosseriernes
bredde og leengde var forgget i forhold
til trediver-modellerne, kolergrillen, der
tidligere var et gitter, der deekkede over
den egentlige koler, blev nu en overflod
af hugteender, stedhorn, levefodder og
gesvejsninger. Forkromningen og orna-
mentikken tog til, og tjente til at adskil-
le den nyeste model fra sidste ars. Ar-
gangs-begrebet blev handhaevet strengt,
den »kunstige foraeldelse« blev opfundet
og gjort til en vigtig faktor i de felgende
ars voldsomme ekspansion.

Der skete dog ogsa vaesentlige og for-
holdsvis fornuftige ting med bilkarrosse-
rierne hinsides Atlanten. Grundmonstret
i adskillige af efterkrigsmodellerne var
»pontonkarrosseriet« med gennemgaen-

‘ ' DD forlebne 25 &r. Men nogle hovedlinier kan
treekkes op, og nogle tendenser kan vee-
re veerd at studere nermere.
Bilformgiveren eller »designeren« far of-
test til opgave at preestere en kompro-
mislesning, hvor en raekke vidt forskelli-
ge krav tilgodeses. Den frie og haem-

ningslgse leg med den blede blyant bli-
ver det kun til i forbindelse med visse
af biludstillingernes specialkarrosserier
og »eksperimentvogne«. Ellers mé& der
tages hensyn til jordneere faktorer som
! pladsudnyttelse, komfort, produktionstek-
nik, aerodynamik og sikkerhed. Og en-
delig er der den psykologiske side af sa-
gen; den overses sjeldent. Bilkarrosse-
riet er p4 en gang en del af varen og
den emballage, der skal szlge varen.

Alle faktorerne ma ‘spille ind pa desig-
nerens endelige valg, undertiden i skon-
som balance og ikke sjeldent med en

Den nye pontonform kom til Europa omkring 1950, og i mange af de forste eksempler havde man
Iykkeligt undgaet de amerikanske ornamentale udskejelser og koncentreret sig om en enkel, sober

enkelt faktor som den altdominerende. form. Det gzlder f. eks. de engelske Ford-modeller Zephyr-Six og Consul.
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de sider uden markerede for- og bag-
skaerme og med bagagerummet udbygget
bagtil som en omtrent jeevnbyrdig pen-
dant til keleren.

Blandt pionererne for den nye ponton-
form var Raymond Loewy, hvis Studeba-
ker-modeller fra 1947 blev navnkundige.
Myterne vil vide, at de nye karrosserier
med deres naesten ens udseende for-og
bag gav anledning til sindsoprivende
episoder i den daglige trafik, hvor eldre
fodgeengere havde sveert ved at vurdere,
hvilken vej bilen kunne finde pa at kore.
En stdende bemeerkning fra datidens
USA lgd: »have your grandmother been
scared by a Studebaker?« (er din bed-
stemor blevet skreemt af en Studebaker).
Mindre beremt, men lige sa tidligt frem-
me med den nye karrosseriform var Ho-
ward Darrin, der var ansvarlig for 1946-
47 modellerne fra Kaiser-Frazer. Men el-
lers var datidens amerikanske bilproduk-
tion noget af en droj grkenvandring. Idé-
rigdommen kom naermest frem i det, der
blev klistret foran, bagpad og pa siderne
af karrosseriet, mens selve grundformen
oftest var skéret over samme laest som
konkurrenternes.

Pa Dodge 1957 (til hajre) og Chevrolét 1959 (her-
under) kan forskellige halefinne-varianter stu-
deres. Hos Dodge stikker finnerne lige i vejret,
mens de pa Chevrolet-modellen breder sig ud
som magevinger. | ingen af tilfzeldene har de
nogen som helst praktisk funktion, men det er
der naturligvis heller ikke sa meget af det an-
det blik pa de to modeller der har.

Italien: sportslig inspiration

Udviklingen i USA kom naturligt nok til
at smitte af pa den europaiske bilpro-
duktion, men ogsa ltalien blev en vee-
sentlig inspirationskilde. Skent Italien
havde faet sin del af krigens gdelaeggel-
ser, var der i nogle kredse ret stor pen-
gerigelighed efter 1945. Man gjorde ma-
ske bedst i at lade vaere med i detaljer
at interessere sig for meget for, hvor alle
de gode penge egentlig kom fra; for bil-
produktionen beted det imidlertid, at der
var et marked ogsa for vogne lidt ud-
over det sadvanlige. Det var ikke blot
et ngdterftigt transportbehov, der skulle
dakkes, der var tillige behov for elegan-

ce, s&rpreeg og sportsiige kvaliteter. Bil-
sporten kom ogsa hurtigt i gang efter
krigen. Hertil kommer, at der allerede i
mellemkrigsarene var opstdet en raekke
sma specialvirksomheder, der byggede
sportspraegede karrosserier pa mere el-
ler mindre modificerede standardchas-
siser. Mange af dem var sma familiefo-
retagender, og de fleste var koncentre-
ret omkring Milano og Torino. Pa efter-
krigsadrenes bilsaloner blev det gang pa
gang vogne fra disse smafirmaer — Ber-
tone, Zagato, Pinin Farina, Riva, Stabili-
menti Farina, Touring, Vignale og Ca-
stagna — der vakte opmeerksomhed.

Pinin Farina’s virksomhed i Torino kom
iseer til at preege udviklingen. Den blev
grundlagt i 1928 som en afleegger af fa-
miliefirmaet »Stabilimenti Farina«, og i
lobet af trediverne begyndte man en om-
stilling fra de traditionelle, handveerks-
maessige metoder til mere industrielt
preeget produktion. Farina's efterkrigs-

karrosserier til Fiat og Lancia — og iser

Vauxhall »Victor« fra >
1958 havde alle de
amerikanske stiltraek
i let tempereret euro-
pzisk udgave. Der er
panorama-forrude,
voldsomme kofanger-
horn og masser af
umotiverede buler og
forsiringer pa
karrosseriet.

hans coupé-udgave af Cisitalia’s 1946-
model — hgrer til periodens klassikere,
og i dem findes de karakteristiske traek
ved den nye »italienske stil«: Karrosseri-
siderne var glatte (eventuelt med svagt
antydede bagskserme), som pa de ameri-
kanske pontonkarrosserier, fortil var den
flade kolerhjelm bygget i niveau med,
eller under, skeermenes overkant, og
bagtil skranede taget jeevnt i hele vog-
nens bredde. Det sidste treek blev sene-
re — meget senere — overméade populeert
under den amerikanske betegnelse »fast
back«. Betegnelsen var ny, ideen ikke.

Baggrunden for de nye italienske kar-
rosserier var dels tredivernes stremlinie-
vogne, der trods al deres stive og sag-
lige videnskabelighed rummede nye stil-
elementer, som italienerne kunne ud-
mente pa mere kunstnerisk vis, dels en
teet kontakt med bilsporten, hvis héarde
og funktionsbestemte krav gav en god
jordforbindelse. Med den baggrund ad-
skilte de italienske karrosseribyggere sig

afgerende fra deres »kolleger« pa de
amerikanske bilfabrikker, og deres ar-
bejdsvilkar var ogsa anderledes. Det kan
ikke overraske, at deres biler kom til at
se anderledes ud.

Europzeisk genopbygning

Da bilindustrien i det evrige Europa kom
i gang efter krigen, var startgrundlaget i
mange tilfelde ferkrigsmodellerne, der
dukkede op i uaendret eller let moderni-
seret skikkelse. Da de forste egentlige

nye karrosserier dukkede op var det ikke pp
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overraskende, at det i forste raekke var
udviklingen i USA, der inspirerede. Be-
undringen for de italienske karrosseri-
byggere kom neermest til udtryk i detal-
jer, og sandt at sige kunne den ofte pa-
stdede »italienske inspiration« somme
tider veere vanskelig at fa oje pa. De
vogntyper, italienerne fortrinsvis beskaef-
tigede sig med, 14 temmelig langt fra
det, der var akut behov for i det krigs-
haergede Europa; amerikanernes vogne
1& maske ogsa langt fra i format og ud-
styr, men en raekke af deres nye ideer,
f. eks. pontonkarrosseriet, lod sig uden
besveaer omplante til europzeisk méalestok.
Senere viste det sig, at en del af den
overfledige ornamentik kunne ga samme
vej.

Den amerikanske pavirkning — pa godt
og ondt — sporedes naturligt nok ikke
mindst hos de europziske fabrikker, der
havde direkte forbindelser over Atlanten.
1 1950 praesenterede Ford sine engelske
»Zephyr Six«- og »Consul«-modeller med
rendyrkede, og meget harmoniske og

moderate, pontonkarrosserier. De kan
dog ikke gere krav pa at have veeret forst
med at bringe ideen til Europa. Lignen-
de tendenser var at spore omtrent sam-
tidigt, bade i Italien (Fiat 1400, Alfa Ro-
meo 1900) og Tyskland (Hansa, Goliath,
Lloyd).

Efter de forste nojsomme efterkrigsar
begyndte ogsd de mere ubehagelige si-
der af den amerikanske udvikling at
smitte. Hyppige modelskift, hvor »nyhe-
derne« oftest la i kolergitterets facon el-
ler andre paklistrede detaljer, gradvis
foregelse af karrosseriets ydermal, ofte
uden at det kom rummeligheden tilgode,
og meerkveerdige stilistiske pafund uden
praktisk funktion (falske luftindtag, dra-
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Panhard’s »Dynavia« fra 1948 var en
radikal prototype med effektiv strom-
linieform, men beherskede indven-
dige pladsforhold. »Dyna 54«, der
serieproduceredes gennem flere

ar, kombinerede god aerody-
namisk form med komfort

og rummelighed. Begge

modeller havde uszdvan-

lige preestationer, opnaet

ved lav vaegt og lav

luftmodstand.

belige kofanger-horn, der alligevel ikke
kunne stad for en mindre kollision etc.,
etc.). Introduktionen af Opel’s Rekord-
serie i 1953 kan med god ret betragtes
som startskuddet til den udvikling, og i
de folgende ar hzaegtede en rakke euro-
peeiske fabrikker kritiklest pa den ameri-
kanske udvikling. Den publikumsmaessi-
ge succes udeblev ikke, og den gav na-
turligvis disse tendenser et ekstra skub
fremad.

Halefinnernes epoke

I USA var begivenhederne naturligvis
stadig et hestehoved eller to foran de
europziske. Somme tider kunne det vee-
re sveert at se nogen graense, og mange

besynderlige ting dukkede op underve;js.
»Panoramaforruden« var en af dem, og
den bor vel rettelig mindes med en
dansk motorjournalists  (gravalvorlige)
beskrivelse af »de skrat fremad-tilbage-
virkende vinduesstolper«. Den slags kun-
ne man faktisk fa skrivende folk til at

bersmme som epokegerende fremskridt;
til gengzeld har de péageeldende journa-
lister muligvis haft deres kvaler med at
finde en forklaring til laeserne, da mere
normale vindspejl et par ar senere duk-
kede op igen, og de skrat-fremad-tilba-
gevirkende definitivt gled ud af billedet.
Halefinnerne var en anden af tidens
meaerkvaerdigheder. De dukkede forst op
pa mellemkrigstidens stromlinievogne,
hvor de havde en praktisk, stabiliseren-
de funktion ved hgje hastigheder. Sene-
re tog italienerne ideen op, og udnytte-
de den stilistisk, stadig med en vis rod
i aerodynamikken (f. eks. Bertone's BAT-
serie pa Alfa Romeo-chassis 1952-53). Da
finnerne i 1954-55 dukkede op pa de
amerikanske eksperimentvogne var jord-
forbindelsen og fornuften forleengst slup-
pet, og i de folgende ar voksede de ar
for ar pa de amerikanske standardvogne.
Kulminationen indtraf vistnok i 58-59, da
finnerne p& Cadillac néede rekordhgjde,
og Chevrolet’s bredte sig ud som mage-
vinger over vognens hakparti.
Halefinnerne kom ikke alene; disse ars
karrosserier var praeget af en overflod
af mearkveerdige og totalt overfladige
blikkonstruktioner. Det mest konsekven-
te forseg p& at overfere denne »skulp-
turelle« stil til Europa blev gjort med
Vauxhall’'s Victor-model i 1957, i folke-
munde kendt som »pladesmedens mare-
ridt«. Hvis karrosseriet skulle rettes op
(Fortseettes side 70)
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Endnu en nyskabning fra SMITHS er INTEGRATIONS-OMDREJ-
NINGSTALLEREN (I. C. integrated circuit) — den mest moderne om-
drejningstaeller, der kan kegbes som ekstraudstyr med et omdrej-
ningsomréade, der spznder fra 0-8000 omdr./min.

1. C. omdrejningstalleren benytter sig af det sidste nye indenfor
miniature-teknologien, hvorved et kompliceret elektronisk kredslgb
kan blive reduceret til en storrelse, der svarer til svovliet pa en
teendstik og ogsa forbedre holdbarheden.

NYHED

Advarselspanel
med kontrollamper

SMITHS har introduceret et advarselspanel
med kontrollamper, der er beregnet til at
tilslutte de eksisterende senderenheder og
nye senderenheder, s& man kan fa op til 6
advarselslys for fejl opstaet pa koretojet.

Advarselspanelet er ca. 10 cm langt og 3,5 cm hgjt og beregnet til at monteres

pa instrumentbordet.
Advarselspanelet har 2 funktioner:

For det foreste at oplyse om faregraden ved enten at lyse gult for mindre vigtige
ting eller blinke redt for farlige fejl. For det andet at markere i de sma signal-

vinduer, hvor fejlen er opstaet.

Advarselspanelet leveres med selvkleebende mzerkater, s& man individuelt selv
kan bestemme, hvilke funktioneringsfejl man vil gere opmarksom pa.

Let at montere uden skruer og huller.

rpmx1000

I. C. omdrejningsteelleren er nem at montere og kan pa fa sekunder
omstilles til 2, 3, 4 og 6-cylindrede 2-takts motorer eller 4, 6, 8 og
12-cylindrede 4-takts motorer.

Samtidig introducerer SMITHS sine 5 sammenpassede instrumenter,
der er lige s& preecise og avancerede..

Olietrykmaler 0-7 kg/cm?
Kglevandstermometer 0-110° C.
Vacuummeter

Batterimeter |

Amperemeter bade i + 30 og + 50 amp.

W.M.C.
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DD efter et uheld var det en naesten umen-

neskelig opgave at afgere, hvilke buler,
der skulle bankes ud, og hvilke der var
der fra fodslen.

Den bedste karakteristik af halvtredser-
nes amerikanske karrosserier er nok le-
veret af en af branchens egne, Raymond
Loewy, der var ophavsmand til de navn-
kundige Studebakerkarrosserier lige ef-
ter krigen. | et foredrag i den amerikan-
ske sammenslutning af automobilingeni-
ogrer (SAE) i 1955 sagde han bl. a.: »De
amerikanske biler er i dag ikke alene for
store, for dyre, for kostbare at vedlige-
holde og umulige at parkere. Det er nog-
le gigantiske overhangte »juke-boxes,
som er et meget lidt flatterende udtryk for
amerikansk kultur. . .«

Loewy leverede iovrigt selv den undta-
gelse, der bekreefter reglen. Hans Stude-
baker-modeller fra 1953 skiller 'sig, med
deres enkle, utraditionelle linjefaring og
deres mangel pa overfladig pynt, fordel-
agtigt ud fra resten af den amerikanske
bilproduktion fra denne periode.

Tredivernes glemte erfaringer
Tredivernes mange systematiske ekspe-
rimenter med stremliniekarrosserier hav-

de klart demonstreret, hvor meget der
kunne spares i braendstofforbrug ved en
gennemteankt, aerodynamisk udformning
af karrosseriet. Umiddelbart skulle man
vel tro, at denne nye leerdom kunne ha-
ve kraftig appel i efterkrigsarenes stram-
me europeeiske gkonomi. | de forste ef-
terkrigsar snakkedes der ogsa meget om
»stramlinie«, men det blev ved snakken,
og de fleste europaeiske fabrikker havde
travit med at leve op til de nye signaler
fra USA. Leremestrene pa den anden
side af Atlanten beskeftigede sig natur-
ligvis slet ikke med kerselsgkonomi, og
i Italien s& man nok med interesse pa
stremlinievognene, men det var mest de
nye stilistiske muligheder, mindre teknik-
ken bagved, der interesserede.

Trods den almindelige ligegyldighed
overfor de aerodynamiske problemer var
der heldigvis undtagelser. Teknikere fra
den franske fabrik Panhard var langt
fremme i deres forseg pa at angribe kor-
selsgkonomien med nye og utraditionel-
le metoder. Allerede for krigen havde de
fremstillet en meget let konstruktion med
udstrakt anvendelse af aluminium, og det
viderefertes i den forste efterkrigsmodel,
der dog endnu havde ferkrigsudseende.

P& Paris-salonen 1948 preesenterede man
en prototype hvor letmetalkonstruktionen
var kombineret med en effektiv strom-
linieform. Denne nye »Dynavia« var dog
s& radikal, at man ikke turde sende den
pa markedet, og de indvendige plads-
forhold var heller ikke helt tilfredsstillen-
de. Seriemodellen »Dyna 54«, der kom
pa markedet 6 &r senere kombinerede
til gengeeld letmetalkonstruktion og ef-
fektiv stromlinieform med god rummelig-
hed og komfort, og preestationerne var
hgjst usaedvanlige i forhold til den ret
beskedne motoreffekt.

| Citroén’s karrosseri til DS-19, der pree-
senteredes i efteraret 1955 var formen
preecis sa provokerende og utraditionel,
som man kunne vente det pa basis af fa-
brikkens tidligere bedrifter. Men det byg-
gede ikke pa tilfeeldige modeluner, og
aerodynamikken var ikke glemt. Der er
nogle, der endnu ikke har veennet sig til
Citroén-karrosseriernes udseende, men
det bedste bevis pa formens baeredygtig-
hed er nok, at den stadig benyttes med
ganske ubetydelige endringer 17 ar ef-
ter, uden at den falder igennem sam-
menlignet med konkurrenterne. Tveert-
imod kan ID- og DS-modellerne fa de
fleste andre, ogsa nyere, vogne til at ta-
ge sig hablgst antikverede ud.

Men hverken Panhard eller Citroén kom
til at danne skole. Aerodynamikken var
glemt, eller i det mindste lagt pa hylden,

og hestekraftsprudiende den er.

@ Austin
| Morris

Det er forar, og dermed bliver det mange hverdagsbili-
sters drom, at kunne kore fra de »rigtige« sportsvogne i
en vogn, pa hvilken det ikke en gang kan ses, hvor hurtig

Derfor har vi udvidet vor tuningsafdeling, sa vi kan til-
byde Dem et stort udalg af tuningsmuligheder. F. eks. A-

AUSTIN Roskildevej 46 - 2500 Valby
(01) 301501 - (01) 305301

Tuning fra A-Z

tuning, M-tuning, »Power-Speed«, dobbeltkarburatorer og
»Grand-Prix«-tuningsseet.
Sperg os om tuning af Deres Austin/Morris — De kan gore

det i sikker forvisning om, at Deres forhjulstrukne BL-

vogn nzeppe star tilbage for mange sportsvogne, hvad
koreegenskaber angar.
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og den blev forst for alvor taget op igen
en halv snes ar efter.

Imens gik udviklingen sin mere eller min-
dre skaeve gang pa de ovrige europzi-
ske bilfabrikker. Den amerikanske stils
svagheder faldt ofte endnu mere i gjne-
ne, nar den biev benyttet pa vogne i eu-
ropaeisk format. Stilforvirringen var total,
og selv de hyppige »modelskift« kunne
ikke deekke over den deprimerende man-
gel pa talent og fornyelse.

Fornyelse fra ltalien

Omkring midten af halvtredserne skete
der noget afgerende, idet flere af de ita-
lienske karrosseribyggere tradte ud af
deres traditionelle rolle som leverande-
rer af luksusvogne og udstillings-traek-
plastre, og gik ind i et neert samarbejde
med bilfabrikkerne.

rolle. Han samarbejdede med Peugeot
om karrosseriet til 403-modellen, der kom
i 1955, og i 1954-55 leverede han en raek-
ke prototyper til GM-koncernen. Her pa-
viste han, at det var muligt at bygge enk-

le, harmoniske karrosserier i »ameri-
kansk format«, og han har nok en vee-
sentlig del af aeren for den sanering af
den amerikanske karrosserilinie, der kom
i de folgende ar. Det er nappe noget til-
feelde, at den forste GM-model, der op-
gav panorama-forruden (karakteristisk
nok den dyreste Cadillac-model) i 1958,
havde mange trak, der pegede i retning
af Farina’s karrosserier.

Interessen for mere hverdagsagtige bil-
typer afspejledes ogsa i Farina’s udstil-
lingsmodeller. Pa Torino-salonen i 1955
kunne man se et nyt, 2-ders, 4-5 perso-
ners pontonkarrosseri, bygget pa Lancia

< Hvis man ikke vidste det, ville man nzppe gat-
te pa, at Citroén ID-19’s karrosseri snart har
17 ar bag sig. Formen er effektiv og helt tid-
Izs, men til gengzld ogsa sa speciel, at den
ikke har dannet skole.

forste Florida-karrosseri blev begyndel-
sen til en hel serie, der fik afgerende
indflydelse, ikke blot pa den italienske
fabriks egne seriemodeller, men ogsa
for en lang reekke andre standard-karros-
serier.

Florida-serien karakteriseredes ved de
naesten plane karrosserisider, den kan-
tede overbygning med stort rudeareal,
buede sideruder og naesten plane bag-
rude, og den hoje skeermlinie, hvor
skaermenes for- og bagender markerede
vognens hjorner. Pa Torino-vognen fra
1955 og pa en 4-dors udgave, der vistes
i Paris samme efterar, eksperimentere-
des endnu med panorama-forruden, men
pa de senere vogne i razkken var der
normalt, buet vindspejl.

Den 4-dors Paris-model blev aret efter
med sma andringer til Lancia’'s nye
standardmodel »Flaminia«, og serien fort-
sattes i 1957 med en coupé - »Florida
ll« — pa& Flaminia-basis; ogsa den gik se-
nere i produktion. Florida-seriens grund-
treek genfindes ogsé& bl.a. i en raekke
specialkarrosserier til Lancia Appia og
Fiat 1100 fra 1956-57, i Farinas karrosse-
rier til BMC, og iseer i Peugeot 404, der

Igen spillede Pinin Farina en central

- Verdens
kraftigste
motorcykel!

Aurelia-basis, og betegnet »Florida«. Det ~markerede en fortsaettelse af det fransk- pp

Forhandlerliste:

Sjeelland:

Jorgen Aagesen, Jagtvej 5-7, Kbh. N. N. J.
Strandberg A/S, Peter Bangsvej 76, Kbh.
F. Soborg Scooter Service, Seborg Hoved-
gade 163, Seoborg. Gladsaxe Motorcykler,
Gladsaxeve] 73, Seborg. Mogens & Robert
Pedersen, Nastved Landevej 232, Ring-
sted. C. Hjort Hansen, V. Ringgade 130,
Slagelse.

Bornholm:

Scooter Centralen, Vimmelskaftet 26, Ren-
ne.

Fyn:

Mogens Pedersen, Vesterbro 74, Odense.
B. V. Andersen, Korsgade 13, Svendborg.
Jylland:

Jens Sondergard, Kongensgade 26, Hjor-
ring. Scooter Service, Asylgade 31, Frede-
rikshavn, Kirk’s M/C Center, QDsterbro 50,
Alborg. Henning Thomadsen, v. Hatten-
streede 11-13, Randers. Vagn Stevnhoved,
Vesterport, Grend. O. Thomsen, Virklund
pr. Silkeborg. Bent Svenningsen, Vester-
gade 55, Herning. Jydsk M/C Center, Alle-
gade 67, Horsens. Leo Rasmussen, Norre-
brogade 20, Vejle. Special v. Robert An-
dersen, Norgesgade 32, Esbjerg. Motorgar-
den, Sjellandsgade 60, Fredericia. Mini
Motor, v. Age Krogh, Christiansfeld, Lar-
sen-Trim, Vestergade 36, Haderslev. Rode-
kro Knallert Service, v. Ejnar Sostack,
Redekro. Voigt & Rasmussen, Perlegade
96, Senderborg.

KAWASAKI 750

3 cyl. 2-taktsmotor der yder 74 hk ved kun 6.800 omdr/min. — Topfart over
200 km/t. — Acceleration: 0-400 m pa kun 12 sek. — Hydraulisk skivebremse —
En motorcykle der overgar ALT

Brochurer sendes mod 1,50 kr. i frimeerker.

CARL ANDERSEN, RANDERSVEJ 150 — 8200 AARHUS N. — TLF. (06) 16 33 88
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_ Fytebil?
bare klapi...sa har De en limousine!

Den femte der er med til at give Renault 4 dens
helt formidable brugsvardi. Hunden, kanariefuglen,
mobler og kufferter. Gennem bagderen kan De stuve
Deres Renault 4 med det hele. Og kan det alligevel
ikke vare der alt sammen, skal De bare sl bagszdet
ned. Sa far De 800 liter mere bagageplads.

Men Renault 4 er andet end en bekvem flyttebil.
Den er ogsd en rummelig personvogn. Med avance-
rede kereegenskaber, uafhangig torsionsaffjedring
pa alle fire hjul, sikkert vejgreb. Med bernesikring
pa bagderene - og med helt igennem typisk Renault-
komfort. Fire sidedere gor det nemt at stige ud og
ind. Og De sidder ualmindeligt godt i en Renault 4.
Et effektivt klimaanleg serger for, at De ogsa befin-
der Dem godt.

Men det vil sikkert gore Dem endnu bedre til-
pas at opdage, hvor lidt det koster at holde en Renault
4 kerende. Og at anskaffe den. Transportbil og li-
mousine, s& meget for omkring 24.000 kr.

Teknik og udstyr : 4-cyl. rekkemotor med top-
ventiler - udskiftelige cylinderforinger - 845 cc - 32
HK. Uafhzngig affjedring med torsionsstenger.
Bremsetrykfordeler. 12 volts el-anleg. Bernesikker-
hedslése. 5 érs sikring mod rust.

Pris fra kr. 23.995 excl. leveringsomkostninger.

Forbehold for priszndringer.

RENAULT 4

Nu 3. sterst i Europa

Brdr.Friis-Hansen A/S- 2600 Glostrup-TIf.(01) 96 52 00
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(Fortsat fra side 71)

italienske samarbejde, og gik i produk-
tion i 1960.

Den nye, kantede karrosserilinie betod
en tiltreengt fornyelse og stramning af
den efterhanden noget udvandede pon-
ton-stil, og kombinerede god pladsudnyt-
telse med produktionstekniske fordele.
Dens succes antydede samtidig, at ti-
den maske var moden til en mere reali-
| tetsbetonet og funktionel stil.

Stationcar-pavirkning og stremlinie
Denne tendens afspejledes ogsa i en
voksende interesse for stationcarmodel-
lerne, og i det forste karrosseri, Farina
leverede i 1958 til BMC - det var til Au-
stin’s A-40 (her i landet betegnet »Fu-
| tura«) — var grundformen klart hentet fra
stationcar-karrosserierne, mens en rak-
ke treek gik igen fra Florida-serien. |
1959 kom BMC's Mini-serie, der blev til
uden italiensk medvirken, i 1960 fulgte
Renault’s R-4, og i 1962 leverede Farina
karrosseriet til Morris 1100 (»Marina«).
Den nye »kassevogns-stil« havde faet sit
gennembrud, og flere fulgte efter.
Det bragte pany aerodynamikken ind i
billedet pa en lidt bagvendt made, idet
skeptikere ville haevde, at den nye kar-
rosseriform gav alt for stor luftmodstand.
Der skal naturligvis ikke megen fantasi
‘ til at forestille sig, at et hundehus, der
bliver trukket gennem luften med 120
km/t, efterlader et formidabelt hvirvelfelt
og pavirkes af en tilsvarende kraftig luft-
modstand. Men blot med sm& modifika-
tioner af karrosseriformen, som pa Au-
stin A-40 eller Morris Marina, ser det slet
ikke sa galt ud endda. Malinger har sé-
ledes godtgjort, at en A-40 faktisk har
lavere luftmodstand end mange biler, der
ser mere stromliniede ud. Forklaringen
er bl. a. at de andre karrosseriers nyde-
ligt afrundede og »stremlinieformede«
hakparti ikke nytter meget, fordi luft-
stremmen omkring vognen er spoleret,
lzenge inden den nar s& langt.
Et nyt navn dukkede op i debatten. Pro-
fessor Wunibald Kamm udferte i tredi-
verne en lang reekke aerodynamiske for-
sgg, bdde med modeller og med vogne
i fuld sterrelse, ved Stuttgarts tekniske
hojskole. En af hans veesentligste erfa-
ringer var, at den ofte eftertragtede dra-
beform kun var ideal, hvis »drdben« blev
gjort s& lang bagtil, at karrosseriet ville
blive uhensigtsmaessigt i trafikken. Hvis
man forsggte at pynte pa sagen ved-at
lade taglinien falde for kraftigt mod vog-

nens bagende (som pa de forste italien-
ske efterkrigskarrosserier, og pa de fle- ;l're -Iyogne f:"a I:Iinin Farina’s »Florida«-serie og to nzre slaegtninge. Overst den forste »Florida«
= ra Torino-udstillingen 1955, derefter 4-dors-udgaven fra Paris-udstillingen samme ar og coupé-
ste Bnymodens >>fast—backf<-karrosserler) udgaven Florida Il fra 1957, P
opnadede man kun, at hvirveldannelsen De to nederste vogne er et specialkarrosseri til Lancia Appia fra 1956 og Farina’s velkendte stan-
(Fortseettes neeste side)  dardkarrosseri til Peugeot 404 fra 1960.
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Austin A-40 fra 1958 (everst) og Morris 1100 fra iasz (nederst) har begge karrosserier tegnet af Pi-
ninfarina, og markerer den nye stationcar-inspirerede linie.

Ghia’'s Fiat 2300/S Club
(de to billeder til venstre)
kan med den store bag-
dor betegnes som en
mellemting mellem en
coupé og en
sportspraget stationcar.
Bade i den og i Renault
16 (nederst t.h.) har man
kombineret en funktionel
og rummelig karrosseri-
form med en hensigts-
maessig aerodynamisk ud-
formning, selv om ingen
af dem betegner nogen
optimal lgsning i den
henseende.
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FRA DOLLARGRIN ...

(Fortsat fra forrige side)

begyndte hojt oppe pa taget, og man fik
ikke den tilsigtede reduktion af luftmod-
standen.

Kamm paviste, at man opnaede det bed-
ste resultat ved at lade taglinien falde
s& svagt, at luftstremmen kunne felge
den, uden at der blev dannet hvirvler, og
derefter sksere karrosseriet af i den
leengde, der var hensigtsmaessig. Afskae-
ringen kunne godt vere fuldstendig
brat med en plan, lodret flade. Kamm'’s
egne karrosserier efter dette princip var
ikke ligefrem skenhedsabenbaringer, og
efter at en enkelt efterkrigsmodel (Hansa
2400) havde dyrket ideen en kort tid gik
den i glemmebogen.

| begyndelsen af tresserne blev den
imidlertid pany aktuel, fordi mange for-
nemmede, at Kamm-haekken kunne kom-
bineres med den nye stationcar-inspire-
rede linie til en karrosseriform, der ba-
de tilgodesa praktiske og aerodynamiske
krav. De forste spaede tillob blev gjort
med en coupé til Fiat 2300, som karros-
serifirmaet Ghia udstillede i 1962. For-
men havde maske stadig mere slaegt-
skab med de klassiske italienske coupé-
modeller end med Kamm’s eksperiment-
vogne, men den store bagder markerede
i hvert fald sleegtskabet med den nye
funktionelle stil. Nogenlunde det samme
kan siges om Renault 16, der kom to
ar efter; ogsd her skraner den bageste
del af taget for kraftigt til at man kan
tale om en egentlig Kamm-form, men
tendensen til at kombinere det praktiske
med det aerodynamiske er der trods alt.
Det blev nok engang Carrozzeria Pinin-
farina i Torino, der satte skel i udviklin-
gen. Nok kan man ikke gore krav pa at
vere de forste, der for alvor genopda-
gede den rene Kamm-hak; enkelte racer-
vogne og sportsvogne var allerede igang,
men Pininfarina’s »fremtidsvogn« til
BMC pé& basis af 1800-modellen lance-
rede i 1967 ideen pa et mere almindeligt
personvognskarrosseri. Kamm'’s idé med
den svagt faldende taglinie og den brat
afskarne haek ses her i rendyrket form,
men udferelsen ligger i elegance og stil

(Fortseettes side 77)



motto:

En god historie kan forteelles p&4 mange méder.
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flere fordele
iAUDI60O

seerdeles veludstyret vogn... og
nu med tykke boucle teepper |
over hele gulvet og nye saeder
med sovebeslag og bekvem,
sikker laseanordning péa forseedets

rygleen - alt til samme nedsatte pris.

til samme pfdsét pris! "

Toldnedseettelsen pr. 1/7 er alle-
rede effektiv pa alle AUDI NSU-
modeller.

AUDI 60 kr. 33.483,- med bund-
gear kr. 34.308, -

4-dors kr. 35.485,- som variant
stationcar kr. 40.784,- og som
varevogn kr. 26.597,- - ogsd
pa leasingbasis.

AUDI NSU
foran i teknik...




TIL KILEFORM

(Fortsat fra side 74)

unazgteligt langt fra professorens egne
forspg. Samme linie genfindes i et til-
svarende karrosseri til BMC 1300 fra
1968.

| 1970 blev ikke blot ideen, men ogsa
nogle af detaljerne overtaget af Citro-
én's nye GS-model i en s&dan grad, at
man naesten matte forsveerge, at der ik-
ke var tale om et direkte samarbejde.
Det er dog aldrig blevet bekreeftet fra
nogen af siderne, og man kan maéaske
ogséa sige, at nar BMC ikke havde mod
til at benytte sig af den gode ide, var
det godt, der var andre, der turde. Ogsé
andre steder folte man sig fristet, og en
tilsvarende karrosseriform benyttes, i
mere moderat og mindre effektiv udfo-
relse, pa den nye italienske Alfasud, der
sendtes pa markedet sidste efterar.

Kileformen

Der er tradition for, at historiske over-
blik afrundes med et forseg pa at skue
ud i fremtiden, og det kan der maske
ogsa vere mening i her. Nu er bilens
fremtid sveaer at spa om, fordi dens rolle
i hele fremtidens trafiksystem er et stort
problem og en hel del debat veerd. Kan
vejtransporten over lengere distancer i
det lange lgb konkurrere pé& tid, kom-
fort og sikkerhed med jernbaner og fly-
trafik, og med alle de nye avancerede
transportmidler, der kan ventes i de kom-
mende artier? Eller skal udviklingen kon-
centreres om kogretgjer til neertrafik-op-
gaver, specielle »bybiler« o.1.?

Det kan maske diskuteres ved en anden
lejlighed, men hvis det forudseettes, at
bilen i dens nuvaerende form overlever,
i det mindste en tid endnu, kan det vae-
re fornuftigt igen at vende blikket mod
Italien og se, hvad man eksperimenterer
med der.

Kileformen har veeret det gennemgéen-
de tema i de seneste ars italienske spe-
cialkarrosserier. Det er atter aerodyna-
mikken, der spegger i baggrunden, men
denne gang drejer det sig ikke alene
om at opna den lavest mulige luftmod-
stand. | de senere ar er stabilitetspro-
blemerne i stigende grad kommet i for-
grunden. Problemerne er naturligvis mest
akutte indenfor bilsporten, hvor kereha-
stigheder pa& 250-300 km/t er indenfor
normal raekkevidde. Her kan opdrift pa
karrosseriet fa en sardeles uheldig ind-
flydelse pa koretojets stabilitet, og det
er netop denne opdrift, kileformen tager
sigte pa at undga, eller i det mindste re-
ducere. Populaert sagt sker der det sam-
me som ved flyenes beereplaner. Som
sikkert bekendt er opdriften pa et beere-
plan afheengig af planets vinkel med
luftstremmen (indfaldsvinklen); gores den

Pininfarinas eksperimentvogn pa BMC-1300 basis (overst) reprasenterer den rendyrkede Kamm-
form med svagt hzldende taglinie og brat afskaret hak. | Citroéns GS (i midten) er formen over-
taget naesten uzendret, mens Alfasud (nederst) har en mindre kompromisles og knapt sa effektiv
udformning efter samme grundmenster.

lille, falder opdriften, og ved negativ ind-
faldsvinkel (hvis planets »naese« peger
nedad) bliver der i stedet tale om en
nedadrettet kraft. Det er naturligvis en
s&rdeles ugnsket ting i fly-sammenhaeng,
men netop det, der tilstraebes p& bilerne.
Ved de kileformede karrosserier har man
givet karrosseriet en udpraeget »negativ
indfaldsvinkel«, og det giver — i hvert
fald i de tilfeelde, hvor sagerne er gjort
korrekt — ogsa det eonskede resultat.

Pa karrosserier fra lItaldesign, Bertone
og Pininfarina har kileformen kunnet iagt-
tages i mere eller mindre rendyrket form.
Den skinner ogsa igennem pa enkelte
nye personvognskarrosserier, f. eks. kan
den anes pa Renault 12 og NSU Ro-80. |
de to tilfeelde kan man formode, at der
ligger mere serigse bestraebelser bag,
men givet er det, at vi i de kommende
ar ogsa vil fa »kile-stilen« at se i vogne,

hvor den hverken er teknisk begrundet
eller fungerer efter hensigten. Men den
skal nok dukke op.

Andre tendenser

Naturligvis kunne man lade denne gen-
nemgang af de sidste 25 ars karrosserier
slutte med den genopdukkede Kamm-
form som en slags happy-end, et godt
slutresultat efter mange ars tillab og vild-
skud. Men det er ikke hele sandheden.
Der skydes stadig i blinde mange steder,
og bilformgivning er et blandet foreta-
gende, og resultaterne en blandet for-
ngjelse.

| USA er der ganske vist ting man kan
gleede sig over. Den overlaessede »kon-
ditorstil« er forsvundet, og med den me-
get af den overfledige chrom, og der er
kommet mere styr pa linierne. Blandt an-

det fordi de amerikanske designere erpp
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Speaendvidden i 70’ernes
amerikanske bilformgiv-
ning illustreres klart af de
tre viste eksempler.
American Motor’s Ram-
bler er en enkel og prunk-
los repraesentant for de
nye »kompakte« amerika-
nere, mens samme kon-
cerns »Ambassador«

(i midten) ikke fornaegter
sleegtskabet med de
gamle »dollargrin«. Ne-
derst et eksempel pa den
nye »sportslige« linie,
Plymouth’s «Sebring«. Der
er kommet lidt mere styr
pa formen, og forchrom-
ningen er aflgst af vinyl-
overtrek og malede
stafteringer, men hoved-
veegten ligger stadig pa
det symbolske: potens,
magt, aggresivitet.

En bil skal stadig veere
et visitkort.
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Tre karrosserier fra Pininfarina, hvor
kileformen er det dominerende trak.
Overst Alfa Romeo P33/3 (1968), i mid-
ten en specialudgave af Ferrari 512 S
(1969) og nederst et karrosseri til Fiat-
Abarth 2000 (1969). Flere eksempler pa
italiensk kileform kan findes i artiklen
om Bertone (SMJ 1/1972).

TIL KILEFORM

(Fortsat fra forrige side)

géet i leere hos italienerne. Man har og-
s& genopdaget de smé& og mellemstore
biler — tvunget af den tiltagende import
fra Europa og Japan — og mange af de
nye, mindre vogne har ganske prunkigse
og forholdsvis fornuftige karrosserier.
Men der fremstilles stadig vogne, der
kun kan opfattes som overdimensionere-
de potenssymboler, og med Loewy's ord
om bilen som udtryk for amerikansk kul-
tur in mente kan man vel se det som
meget naturligt i et samfund i galope-
rende indre oplasning.

Og’hvordan ser det ud i Europa? Her er
der ogsa bredde i billedet og side om
side med teknisk rigtige og fornuftige
ting fremstilles kraftlese plagiater af de
amerikanske potensbiler (Ford »Capri«
kan tages som prototypen). Tilbagefald
til fortidens unoder ser man ogsa iblandt,
og det vil veere mild overdrivelse eller
grov forfalskning at sige, at udviklingen
stadig géar fremad. Der fremstilles man-
ge fornuftige og hensigtsmaessige kar-
rosserier — ogs& en hel del, som der
ikke har veeret plads til at tage med her.
Men der er ogséa en hel del, der er bedst
tient med ikke at blive nzevnt.

Som naevnt i indledningen er karrosseri-
et pa én gang en del af koretojet, med
veldefinerede tekniske og funktionelle
opgaver, og den emballage, der skal
szlge varen. Hos en del fabrikker spe-
kulerer man ejensynligt stadig mest pa
den emballagemaessige side af sagen.
Og da en del af publikum sa villigt bider
pa krogen, bliver det nok ikke anderle-
des lige med det samme.

PS:

Af pladsmaessige grunde har der her kun
kunnet blive plads til en oversigt, men
flere af de berorte emner har tidligere
vaeret mere udferligt behandlet i SMJ's
spalter. Laesere, der onsker mere viden
kan ga pa jagt i de gamle numre i de-
res egen reol eller pa biblioteket. Enkel-
te af de nyere numre kan ogsé stadig
rekvireres fra forlaget.

Den italienske indflydelse pa efterkrigs-
tidens bilkarrosserier behandledes i tre
artikler i april, juni og juli 1963.

Pinin Farina og hans indsats blev spe-
cielt omtalt i en leengere artikel i august
1966, Bertone behandledes i en artikel i
januarnummeret i ar.

Aerodynamikkens grundbegreber er gen-
nemgaet i august og september 1966, og
de aerodynamiske problemer, specielt i
forbindelse med normale »husholdnings-
biler« omtaltes i nr. 4/69.

Endelig er der artikler om Kamm-haek-
ken i nr. 10/70, og en kort artikel om ki-
leformen i nr. 3/70. "
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Danmarks
LD mesterskaber

o

~det er ingen tilfzldighed

Ligesom i 1969 og i 1970
erobrede BMW ogsa

2 Danmarksmesterskaber
i motorsporten i 1971.

Else og Oluf Vester Kristensen, BMW 2002 TI,
Danmarksmestre 1971 i klassen over 1600 ccm
gr. 1 (Rally).

Jens Winther, BMW 2800 CS, Danmarksmester 1971
i klassen over 1000 ccm gr. 2 (Bane).

- Men selvom De hverken korer rally eller baneleb
er BMW ogsa vognen for Dem.

De skulle prove at kontakte en af vore forhandlere (forhandler-
liste findes pa de folgende sider) for at hore narmere om det
store BMW-program vi i dag kan tilbyde Dem.

En provetur vil overbevise Dem! BMW er vognen for Dem!

NILAN MOTOR - BMW IMPORT A/S
Carlsbergvej 34 — 3400 Hillered — TIf. (03) 26 52 44




i Over hele landet ligger 42 BMW-forhandlere fordelt. For at under-
j strege BMW-fabrikkernes kvalitetsprodukter (6 Danmarksmester-
: skaber gennem de sidste tre ar) tilbyder 30 af forhandlerne
i alle leeserne en provetur i en af de populeere BMW’er.
i P& dette kort kan De finde den forhandler (mrk. W),
som ligger narmest for Dem.

Hjerring
]

Brenderslev
[ ]

Folgende BMW-

forhandlere
tilbyder Dem
en provetur:

Nykabing

Randers
Grena

Holstebro

Silkeborg
Herning [ ] Arhus

] Viby J. H

\
Helsingor

\
bHillemd (I

[ ] Niva
Birkered -~ :
[ |

Frederikssund
B Kebenhavn

ﬁ! Balleru‘

Horsens

Halaeks Glostrup

Roskilde

Ringsted
Slagelse L
=

Esbjerg

Midelfart

Fruens Boge
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Adressefortegnelsen pa denne side er ordnet i alfabetisk reekkefslge
efter bynavne. Kontakt den forhandler som ligger naermest for Dem

pr. telefon eller direkte pa adressen.

Ballerup

Birkerod

Bronderslev

Esbejrg

Frederikssund

Fruens Bege

Glostrup

Grena

Helsingor

Herning

Poul Rasmussen
BMW-Ballerup Automobiler A/S
Brydehusvej 15

2750 Ballerup

TIf. (01) 97 98 00

BMW Birkered
Birkerod Kongevej 109
3460 Birkerpd

TIf. (01) 81 60 85

BMW Brenderslev
v/Willy Larsen
Alborgvej 78

9700 Bronderslev
TIf. (08) 82 09 84

Automobilforhandler
Vagn Christensen
Storegade 76

TIf. (05) 131237

Automobilforhandler

H. Due Andersen
Roskildevej 55/Pileallé 2
3600 Frederikssund

TIf. (03) 313501

Automobilforhandler Finn Ottesen
Faborgvej 3-5
TIf. (09) 11 34 01

BMW i Glostrup
Ringager 24
TIf. (01) 96 53 22

Automobilforhandler
Tage Jacobsen
Arhusvej 19

8500 Grena

TIf. (06) 3210 30

Kongevejens Automobiler

v/ Henning Ngrby

Kongevejen 33

3000 Helsinger

TIf. (03) 21 00 06 — (03) 21 04 32

Fyensgades Auto
v/ Arne Poulsen
Fyensgade 11
7400 Herning
TIf. (07) 1203 75

Hjerring

Hillered

Holbaek

Holstebro

Horsens

Kobenhavn

Middelfart

Niva

Nykebing F.

BMW-Hjerring

v/ Villy Larsen

Seabyvej 210

9800 Hjerring

TIf. (08) 923411 — (08) 92 35 10

Automobilforhandler
Jorgen Due Andersen
Falkevej 19

3400 Hillerad

TIf. (03) 26 76 66

Bruus Jensen Automobiler
Lundemarksvej 29

4300 Holbaek

TIf. (03) 43 00 07 — (03) 43 23 93

Automobilforhandler

Ingfred Jorgensen
Vesterbrogade 35

7500 Holstebro :
TIf. (07) 423409 — (07) 423512

Automobilforhandler

S. Ravnborg

Heegh Guldbergsgade 7
8700 Horsens

TIf. (05) 6297 11

BMW City A/S

St. Kongensgade 118

1264 Kgbenhavn K.

TIf. (01-54) MI 8770

Veerksted: TIf. (01-68) RY 9650

Reservedele: TIf. (01-68) RY 3606

BMW Middelfart
Ove S. Nielsen
Brovejen 266

TIf. (09) 4103 55

BMW-Niverod

v/ Victor Greulich
Niverod Kongevej
2990 Niva

TIf. (03) 247124

Automobilforhandler
Vagn Hansen
Gedservej 3-7

4800 Nykebing Falster
TIf. (03) 8519 88

Privat: TIf. (03) 83 91 15

Nykebing M.

Neaestved

Randers

Ringsted

Roskilde

Silkeborg

Skive

Slagelse

Viby J.

Abenra

Arhus

BMW Nykobing

Gunnar Kristensen

Fruevej 24

TIf. (07) 7220 55 — (03) 72 24 53
Aften: (03) 7512 33

Automobilforhandler
Werner W. Petersen
Vordingborgvej 320
TIf. (03) 722374

Privat: TIf. (03) 72 0159

Automobilforhandler

Jorn Nielsen

Gudenavej

8900 Randers

TIf. (06) 43 18 88 — (06) 43 1225

Heggov Automobiler
Roskildevej 236
4100 Ringsted

TIf. (03) 610018

Automobilforhandler
Jens Winther
Maglegardsvej 5
4000 Roskilde

TIf. (03) 357825

Automobilforhandler

Jorgen Jakobsen

Borgergade 103-109

TIf. (06) 822322 — (06) 822487

Automobilforhandler S. Ravnborg
Sdr. Boulevard
TIf. (07) 52 33 80

Automobilforhandler
Svend Aage Petersen
Lovegade 70

4200 Slagelse

TIf. (03) 52 18 50

Automobilforhandler Erik Koch
Gunnar Clausensvej 12

TIf. (06) 14 87 00

Privat: (06) 27 20 20

Automobilforhandler

Georg Schmidt

Gasvaerksvej — Kathale

TIf. (046) 217 00 — (04) 62 17 00

Automobilforhandler Knud Nielsen
Ngrrebrogade 16

8000 Arhus C.

TIf. (06) 13 35 44

Privat: TIf. (06) 16 82 36
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SADAN
BEGYNDTRE

»Den gamle Redacteur« beretter her om fodsels-
vanskelighederne for 25 ar siden.

| begyndelse er som be-
kendt sveer, men SMJ
kunne nzeppe have féet en

vanskeligere fodsel. Vi startede
nemlig under den hidtil leengste
typografstrejke, der nogensinde
har forekommet i Danmark.
Desuden huserede en temmelig
opslidt vognpark pa gader og
veje, nye karetgjer var forbeholdt
folk med en neesten uopnéelig
indkobstilladelse, sikkerheden
gav man fanden i, for man skulle
have indkebstilladelse til nye
deek, og den kunne man heller
ikke uden videre fa — sa lagde
man slidbane pa de gamle,
hvorefter de eksploderede.
Vanskelighederne var legio, men
optimismen ukuelig.

Egentlig kom vi fra et helt andet
blad. Vi havde nemlig stukket
fingeren i jorden for at under-
sgge mulighederne for at starte
et motorblad i Danmark, og vi
fik at vide, at det ville vaere
hablgst uden organisationerne.
S& fik vi en aftale med Danmarks
Motor Union og en kontrakt

pa at fremstille Motor og Sport
til medlemmerne. Vi var ikke
dygtige nok til at forhandle med
»Unionens« daveerende topfolk,
og de var til gengeeld ikke
dygtige nok til at indse, at man
ikke kan fa alt gratis i denne
verden, og sa skiltes vore veje.

Da vi var klar til at ga i gang
med SMJ kom typografstrejken.
Det forste nummer ville vi
udsende gratis til 10.000 inter-
esserede i hab om, at en del ville

Vi havde kun tanke
for at redde de gule
eerter, skont 10.000

korsband var ved at
blive oversvemmet.

tegne abonnement, og desuden
blev kiosksalget planlagt.

Vi havde 10.000 adresserede
korsband klar til afsendelse af
det forste nummer, men vi kunne
ikke fremstille bladet.

Nar jeg taler om »vi«, deekker
det afdode forretningsfarer
Holger Nielsen og mig.

Den beskedne start skete i
Holger Nielsens lejlighed, hvor
ogsa korsbandene stod i stakke,
og inden lenge blev jeg in-
stalleret pa en feltseng. | hine
meerkveerdige tider tog man
provelserne i den raekkefolge,
de indtraf, og vi blev p4 samme
tid hjemsegt af isvinter og breend-
selsmangel. Min familie blev
kort til Fyn (25 timers ventetid
pé& isbryderen i Korsar), og

MNAX
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SADAN
BEGYNDTE

Db jeg flyttede til Rewentlowsgade,

hvor vi varmede os ved en
petroleumsovn og en overdadig
gang gule serter med rigeligt
tilbeher — olstrejke havde man
slet ikke sans for den gang.

Til ouverturen af Semiramis med
en styrke pa 89 decibel gik vi

til kejs og slumrede sodeligt,

da der ud pa natten lgd et grynt
og et rab om hjeelp fra Holger
Nielsens seng. Han pastod,

at han var ved at drukne.
»Sludder,« sagde jeg, »vi befin-
der os pa anden sal,« men sé&
kunne jeg ogsa hgre vandfaldet,
og efterhanden som smamon-
terne faldt, blev vi pa det rene

med, at der endnu en gang

var sprunget et vandror.

Typisk for hele indstillingen strag
vi begge vandret i luften ud

for at redde zerterne, der som
bekendt er bedst som »anden-
dags«, og forst da de var soppet
i sikkerhed, kom vi i tanker

om de 10.000 korsband. Ved De
hvad — det tager faktisk

leengere tid at skrive 10.000 kors-
band, end det tager at tillave
en gang gule a&rter, men vi havde
dengang som senere mere sans
for det praktiske og neer-
veerende end for det rent
bureaukratiske.

Na&, vi kunne jo trods flere
maneders tadlmodighed ikke vente
péa, at det passede typograferne
at ga i arbejde, s& vi fandt en
lille bogtrykker i Holtegade.

Det var far og sen, der korte

foretagendet, men materiellet s&
ikke ligefrem tillidsindgydende
ud. Pressen lignede narmest
understellet til linie 8, og den lgd
endnu varre. Papiret blev fort
frem ved »handspaleeggelse« af
en diger dame, der kunne

gore det i blinde, medens hun
sa treet og uinteresseret ud i
luften. Dertil kom, at seniorchefen
var mere end almindeligt dav,
men det var usaedvanlig venlige
og hjeelpsomme mennesker.

Man gjorde ikke noget stort
nummer ud af at vaske
chlichéerne af. Det er desveerre
negdvendigt en gang imellem,
ellers fyldes de ud af papirstav
blandet med tryksveerte, og sa
kommer der sorte flueklatter
over det hele. Da jeg betragtede
de friske ark »udspyet« i lang-
somt tempo af den sendreegtige
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og larmende maskine, bemaer-
kede jeg et billede af en
speedwaykorer, og meerkeligt
nok stod der en sky af mgg
omkring forhjulet, skant han la
forrest og paent i svinget.

Mgget var ikke pa originalbil-
ledet, og sa var det altsa tid til at
fa de clichéer givet en tur med
benzinkluden. Nu var det

totalt umuligt at rabe senior op,
nar han tronede pa& maskinen
som en storbonde pa en
mejeteersker, og sa sprang man
bare op pa platformen og

tradte pa pedalen, der fik hele
sporvognen til at ga i sta, hvilket
altid fik den gamle til at rabe:
»Ah, ga da ad helvede till«

Nar man sa prikkede ham pa
skulderen og pegede pa sin fod
pa pedalen, samt betydede
ham, at clichéerne var ved at
gro til, var han lutter elskeligt
smil, og gjorde noget ved sagen
— synligt lettet over, at der ikke
var sket noget alvorligt med

den gamle trykmaskines

xdlere dele.

Sammenlignet med nutidens
teknik er det til at grine ad, og
man behgvede heller ikke at
veere sa nervgs over tryk-
kvaliteten, for man kunne kun

fa treeholdigt papir tilsyneladende
kun ngdtarftigt renset for de
veerste splinter, men det var
man vant til den gang.

Siden fik vi jo lidt bedre facilite-
ter, og vi fik pragtfulde med-
arbejdere, der vitterlig fik et blad
ud af det. Sport og udstillinger
med alt det, som vi ikke selv
kunne fa, var store artikler den
gang, og jeg sled tre motor-
cykler op samt fik taget livet af
tre eldre biler, inden vi kom frem
til 1953. Hvor mange hundrede-
tusinde kilometer jeg fik kort

i bladets tjeneste i de ar, tor jeg
slet ikke teenke pa, men trods
en beskeden gkonomi var vi altid,
hvor det foregik. Ud fra det
princip, at man heller ma have
hul i skoene end at ga med for
smat fodtej. Sadan begyndte

vi, og i samme and fortsatte vi.

E

vanlige rat. Sort.
Freekt. Med GT-
meerke midt i.
Energi-absorbe-
rende — opfyl-
der selv USA’s
/ strenge sikker-
hedsbestemmelser.

Sports - tilbehor til Volvo 142/144

1 fluorise-
rende hvid
eller sort
farve. Lavet af
slagfast, holdbart materiale. Gar ikke
lgs. Monteringsvejledning medfglger.

GT-steddampere

Gi'r sterre stabi-
litet ved hardere
korsel, fordi de
steddeempende
kreefter oges
med op til 0,2 m/
sek. ved lave
stempelhastig-
heder. Alle fire
steddeempere
ber udskiftes pa
en gang.

GT- maerke

| ' VOLVO jP=r=]
=T

Foran, ) i
bag pa

eller pa siderne.
Nemt at montere.

Vi kan nu igen levere
det originale Volvo 150

RESERVEDELE & TILBEHOR:

hk tuningsszet for B20.

Kik ind — og se vort
udvalg, hvis De onsker
specielt rally udstyr til
Deres Volvo, f. eks.
forstzerkede for- og
bagfjedre, steddaempe-
re, anti-spin, instru-
mentbordsindsatse,
dek m.v.

Ogsa hvis De onsker
rad og vejledning ved-

_LEHRMANN_
VOLVO

rerende enhver form
for specialtrimning af
Deres Volvo, er De vel-
kommen til at se ind
eller ringe — vi er spe-
cialister pa omradet.

-en staerk kombination

GLADSAXE: Dynamovej 8 -Tif. 9133 33- NORREBRO: Jagtvej 16 - Tif. 39 14 83

(Abent lordage til kl. 12,00)
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Pa et af de forste redaktionsmader, der gik forud for dette jubilze-
umsnummer, blev det besluttet at der skulle skrives en artikel om
bilens tekniske udvikling gennem de sidste 25 ar. Men under for-
arbejdet blev det hurtigt klart, at hvis emnet skulle behandles no-
genlunde udtemmende, blev der ikke plads til ret meget andet i
det nummer. Ganske vist kan man med nogen ret hzaevde, at der
ikke er sket de store, revolutionerende ting med bilerne i den pe-
riode, der er tale om, men der har vaeret mange storre og mindre
nyheder og detaljer, som nodvendigvis ma tages med.

Dernaest talte vi om at veelge 10 seerlig interessante »milepaele«,
vogne der pa en eller anden made havde sat skel i udviklingen,
men ogsa det gav besver. Skulle vi kun tage vogne med, der pa
alle punkter var nyskabende — sa blev der naeppe 10 - eller skulle
vi tage nogle med, hvor kun en enkelt eller et par detaljer var ny-
heder? Og hvor gik grensen? Var den forste serievogn med skive-
bremser eller med direkte benzinindsprejtning? Eller endnu mere
grotesk: Var Chevrolet »Corvette« vaerdig til optagelse i det ud-

hajde-
punkter
120 ars
hilteknik

Af civilingenior Benny Christensen

sogte selskab pa grund af dens plast-karrosseri, nar konstruktio-
nen iovrigt betegnede samme bedrovelige fantasiloshed som re-
sten af datidens amerikanske vogne?

Slutresultatet af alle disse overvejelser blev de felgende 5 »por-
traetter« af vogne, der er vaerd at portrattere. De har det til feelles,
at de med et forslidt og ofte misbrugt udtryk var »forud for deres
tid«. S& meget forud, at nogle af deres ideer ikke kom til at danne
skole. Der var ingen, der folte trang til at tage Panhards idé op og
bygge aluminiumkarrosserier, og Citroéns »hydropneumatiske«
affjedringssystem er stadig kun Citroéns. Men andre trak, som
BMC'’s tvaerstillede frontmotor og NSU’s Wankelmotor, kom pa af-
gorende made til at pavirke udviklingen.

Vi pastar ikke, at de fem biler, der omtales her, er periodens bed-
ste eller mest interessante konstruktioner; et sadant valg kan altid
diskuteres. Men skulle man lave bilteknikens »top-ti« eller »top-
tyve« for de forlobne 25 ar kom man nappe uden om dem.
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LANCGIA AURELIA

Data og preaestationer:

Lancia Aurelia sedan (1953):

1991 ccm V6 motor, 80 hk v. 4700 o/min.
Tomveegt: 1180 kg, fordeling: 51%/49%.
Tophastighed: 161 km/t.

Acceleration: 0-80 km/t pa 14 sek.

Lancia Aurelia GT 2500 (1954):

2451 ccm V6 motor, 118 hk v. 5000 o/min.
Tomvaegt: 1200 kg, fordeling: 48,5%/51,5%.
Tophastighed: 180 km/t.

Acceleration: 0-80 km/t pa 8,4 sek.

PANHARD DYNA 54

Data og preestationer:

851 ccm, 2-cyl. boxermotor, 42 hk v. 5000 o/
min.

Egenvegt: 650 kg

Tophastighed: 130 km/t.

Acceleration: 0-80 km/t pa 17 sek.

CITROEN DS 19

Data og praestationer:

4 cyl. 1991 ccm, 75 hk v. 4500 o/min.
Tomvaegt: 1234 kg, fordeling for/bag: 63,5%/
34,7%.

Till. totalveegt: 1650 kg, ford.: 57%/43%.
Tophastighed: 150 km/t.

Acceleration: 0-80 km/t pa 11,7 sek.

BMC MINI

Data og praestationer:

(1959-model)

4-cyl. tveerstillet reekkemotor, 848 ccm, 37 hk
v. 5500 o/min.

Egenveegt: 585 kg

Fordeling (m. 1 pers.): 52,5%/47,5%.
Tophastighed: 118 km/t.

Acceleration: 0-80 km/t pa 16,4 sek.

NSU RO 80

Data og prestationer:

(1971-model)

Wankelmotor 115 hk v. 5500 o/min.
Egenvaegt: 1280 kg, fordeling: 62%/38%.
Tophastighed: 176 km/t.

Acceleration: 0-80 km/t pa 10,6 sek.




| sin bog »The kings of the road« fra
1932 tog den amerikanske journalist Ken
W. Purdy sin samtids biler under be-
handling, og fremhaevede den sgrgelige
afstand til fortidens glorveerdige bedrifter
og bilhistoriens klassikere. Efter at han
i en reekke kapitler havde skuet tilbage
pa de »gode gamle dage« blev der dog i
slutkapitlet plads til en smule optimisme.
Med blikket vendt mod Europa kunne
han knytte nogle forh&bninger til frem-

tiden. Blandt tidens europaiske vogne
fremhaevede han iszer Lancia’s Aurelia-
model, der ogséa af flere andre, samtidi-
ge skribenter beremmedes for sine
uszedvanligt gode kereegenskaber.
Lancia »Aurelia«, der som de fleste an-
dre af den italienske fabriks modeller var
en sjelden geest pa danske landeveje,
blev prasenteret i 1950. Teknisk rumme-
de den bade traek, der pegede bagud pa
(Fortseettes neeste side)

Lav veegt og hensigtsmaessig aerodyna-
misk udformning er helt selvfalgelige in-
gredienser i opskriften pa mere okono-
miske biler, men det har knebet sveert
at udmente den teoretiske viden i prak-
sis. Blandt de fa, der har gjort forseg
pa det, er en reekke franske konstrukto-
rer — med Emile Mathis og J. A. Gregoi-
re som de mest kendte eksempler. Gre-
goire konstruerede allerede for krigen
en prototype for Aluminium Francgaise;

den kom aldrig ud over forsggsstadiet,
men ideer og detaljer fra den gang gen-
findes i efterkrigsmodellerne fra Pan-
hard.
Pa den forste »Dyna«-model var der gjort
vidtgdende brug af stebte og pressede
aluminiumelementer i karrosseriet og i
den bzerende undervognskonstruktion, og
i »Dyna 54«, som navnet antyder pree-
senteredes i 1954, blev det kombineret
(Fortseettes side 90)

Da Citroén DS 19 blev preesenteret i for-
bindelse med Paris-salonen i 1955 fore-
gik det efter det klassiske menster med
streng hemmeligholdelse af alle detaljer
indtil det hellige gjeblik, da salonen &b-
nede. Senere er bilfabrikkerne blevet
mere meddelsomme; man lader jeevnligt
»spionfotos« sive ud til pressen i god tid
i forvejen, og selve praesentationen fin-
der ofte sted udenfor de internationale
bil-udstillinger. Sadan var det ikke i

1955. Der var nedrullede gardiner i Ci-
troén’s parisiske udstillingsvinduer, den
internationale motorpresse var samlet,
kameraerne var skudklare, og rygterne
svirrede om den nye model.

| Citroén’s tilfeelde var der ogsa virke-
lig tale om en nyhed, der kunne leve op
til de forventninger, hele dette skuespil
skabte. Adskillige af de udsendte jour-

nalister havde synligt besveer med at for-
(Fortseettes side 93)

Bilhistorien rummer ikke altfor mange
eksempler pa heldig kombination af ba-
nebrydende teknik og formidabel salgs-
succes, men BMC’s Mini-model er et af
dem. Dens grundleggende opbygning —
med tveerstillet motor og forhjulstraek —
kom til at spille en afgerende rolle i den
folgende udvikling. Mini'en selv har holdt
ti-ars jubileeum i stort set uzendret skik-
kelse, og pa det tidspunkt var der pro-
duceret mere end to millioner.

Ophavsmanden til Mini’en var den efter-
h&nden velkendte grzesk-engelske Alec
Issigonis, der ogs& stod bag den vel-
lykkede Morris »Minor« lige efter krigen.
Hans idé var at skabe en vogn med
kompakte yderdimensioner, men med
plads til 4 personer og en passende
meangde bagage. De voksende parke-
ringsproblemer i de fleste storbyer gjor-
de deres til at Mini’en blev modtaget med

(Fortseettes side 97)

Da de forste meddelelser om den nye
Wankel-motor kom frem midt i halvtred-
serne, var mange tilbgjelige til at traekke
p& skulderen. Rotationsstempelmotorer
var set for, og blandt de mange fantasi-
fulde konstruktioner var der flere, der
byggede pa geometriske principper, der
var beslegtet med »Wankel’s trochoide-
form. Ingen af dem havde i praksis holdt,
hvad teorierne lovede, og ofte var det
kritiske detaljer — f. eks. gasteetningerne

omkring stemplet — der havde stoppet
projekterne.

Men arene gik, og man kom til at hore
mere om den nye motor. Felix Wankel
havde modsat de fleste af sine forgaen-
gere ogséa sat systematisk ind pa at lese
detail-problemerne, for forsegene gik i
gang for alvor. | 1957 kerte den forste
motor pa provestand hos NSU, licens-

kontrakter med betydende firmaer i ind-
(Fortseettes side 98)




(Fortsat fra forrige side)
Lancia’s traditioner, og afgerende nye
konstruktionsdetaljer. Blandt de forste
var den kompakte V-motor, der havde 6
cylindre og 60° vinkel mellem cylinder-
reekkerne. De skratstillede topventiler,
der blev aktiveret fra en enkelt, centralt
anbragt knastaksel gennem korte sted-
staenger og vippearme, var placeret med
haeldningen i motorens laengderetning —
en konstruktion, der kendes fra encylin-
drede MC-motorer, men som er mere
usaedvanlig i bil-sammenhang. Et andet
Lancia-trek var den uafheengige for-
hjulsaffjedring med teleskopfering og
skruefjedre, som forst sas pa fabrikkens
»Lambda«-model fra begyndelsen af ty-
verne.

Blandt de veasentlige nyheder var an-
bringelsen af transmissionskomponenter-
ne. Kobling og gearkasse var skilt fra
motoren og bygget sammen med diffe-
rentialet, og det samme gjaldt de vel-
voksne baghjulsbremser, der havde kraf-
tige koleribber. Det fastmonterede diffe-

rentiale dikterede helt naturligt valget af [
en uafhaengig baghjulsopheaengning; den §

havde skratstillede svingarme og skrue-
fiedre, og hjulene var forbundet med
transmissionsblokken med tvaergéende
kardanaksler. Hele opbygningen var klart
inspireret af bilsporten, og medvirkende
til at give neesten ens veegt pa for- og
baghjul — utvivisomt en del af forklarin-
gen pa de meget bereammede koreegen-
skaber.

Rammen om den usadvanlige teknik var
et fredeligt udseende 5/6-personers kar-
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4 réwkruefjedre.

rosseri, hvis 4 dore pa traditionel Lancia-
manér lukkede mod hinanden uden mid-
terstolper. Konstruktionen stillede store
krav til det selvbaerende karrosseris stiv-
hed, men pa det punkt havde Lancia ad-
skillige ars erfaring i ryggen.

| 1951 suppleredes den almindelige se-
dan-model med en coupé-version —

<l Lancia Aurelia i Pinin Farina’s vellykkede »gran
turismo«-udforelse, der prasenteredes i 1951.

Kobling, gearkasse og baghjulsbremser var pa
Aurelia-modellen bygget sammen med differen-
tialet, og hele enheden var fastgjort til under-
vognen med 4 gummiophang. Baghjulsophang-
ningen er her en deDion-konstruktion med
langsgaende bladfjedre og Panhard-stav, der
blev indfert pa »serie ll« i 1954. Pa den oprin-
delige model fra 1950 var der uafhangig op-
hangning med skratstillede triangelarme og

»Gran Turismo« (det var for GT-beteg-
nelsen blev reduceret til pynt pa mere
eller mindre ligegyldige standardvogne).
Motorsterrelsen blev eget fra de oprin-
delige 1754 ccm til 2 liter, og de 55 hk
blev til 80 i GT-udgaven. Lancia’'s Gran
Turismo med Pinin Farina's klassiske
karrosseri gjorde sig i begyndelsen af
halvtredserne fordelagtigt bemeerket i
sportsvognslobene, bl. a. Mille Miglia og
Le Mans, hvor den i kraft af sine kore-
egenskaber ofte udkonkurrerede motor-
meessigt langt overlegne konkurrenter.

GT-modellens motorstorrelse blev gget
til 2,5 liter i 1953, og Pinin Farina sup-
plerede programmet med en cabriolet-
version. | 1954 kom sedan-modellens
»serie 2« med 2266 ccm motor og 86,5
hk. Karrosseriet var usendret, og trans-
missionssystemets opbygning var stadig
den samme, men det uafhesengige bag-
hjulsophaeng var erstattet af en deDion-
aksel med langsgéaende bladfjedre og
Panhardstav. Den var i produktion indtil
den i 1957 blev aflgst af »Flaminia«, der
havde mere moderne karrosseri og for-
hjulsophzeng med tveersvingarme og
skruefjedre. GT-modellerne levede vide-
re endnu et par ar, til de blev aflgst af

tilsvarende Flaminia-versioner. ]

Pa denne rontgentegning af V6
motoren ses det sarpragede ventil-
arrangement. Ventilerne i de halv-
kugleformede forbraendingskamre sid-
der med hazldning i motorens
lengderetning.
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PHILIPS

Der sidder <,
et 100 mands orkester
4 kardanen

Philips stereo-Kassetteafspiller 2607

Udviklingen gér hurtigt. Siden det sensationelle Philips Cassette
System sa dagens lys, er der konstrueret mange forskellige
kassetteapparater, bl.a. til stereo i bilen. Den er nemlig i sig
selv den ideelle koncertsal med fremragende akustik.

For 845 kroner er koncertsalen Deres: De far den smarte kom-
pakte kassetteafspiller Philips 2607 der nemt monteres pd kar-
dantunnelen eller under instrumentbrettet. Den leveres med
standardmonteringstilbehgr og 2 hgijttalere inkluderet i prisen.
De kan sagtens selv klare det - og siden gleede Dem over stereo
uden knas og atmosfaeriske forstyrrelser. Betjeningen er lige

som at skifte gear: man teenker
ikke over det. Og sa kan kasset- p H I L I p S
terne ta’s med og spilles overalt.




PANHARD
DYNA 54

Snitbilledet af Panhards boxermotor viser bl. a.
plejlstengernes specielle rullelejer. Indsat ses
ventilmekanismen med dens justeringsanord-
ning, og man bemazerker
den utraditionelle udform-
ning af ventilfjedrene
som torsionsstanger.
Husene til disse ses pa
det nederste billede af
en ensadet racervogn,
hvortil det komplette
drivaggregat og forhjuls-
ophang benyttedes.
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med en mere bevidst aerodynamisk form.
Flere af detaljerne var overtaget fra for-
gengeren. Det gjaldt bl. a. den to-cylin-
drede boxermotor, der rummede usaed-
vanlige treek. Der var gjort flittigt brug
af aluminium, ogsd i den, og ventilfjed-
rene var udformet som torsionsstaenger.
Vognens karrosseri var bygget op af
pressede aluminiumdele, der var punkt-
svejst sammen, som et almindeligt stal-
karrosseri. Selve karrosseriet vejede kun
115 kg, og egenveaegten var ikke meget
over 600 kg. Kombineret med en mode-

o rat effekt pa 42 hk fra 850-ccm motoren

gele forvognen med .hjulophang, motor og transmission var boltet

til den barende hovedkonstruktion, og kunne
afmonteres ved sterre reparationsarbejder.

Den sidste Panhard-versi- >
on var denne CT-24, en
coupé-model, hvis specifi-
kation i hovedtrekkene
byggede pa den oprinde-
lige Dyna 54. Motoreffekten
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var oget, og i stalkarros-
seriet kan endnu anes traek
fra forgangeren.

gav det overraskende preestationer og
karselsokonomi for den rummelige 5/6-
personers vogn.

Resultaterne var altsa gode nok, men
aluminiumkarrosseriet var et dristigt eks-
periment pa daveerende tidspunkt, og in-
gen folte trang til at gore Panhard kun-
sten efter. Efter at have fremstillet 25.000
letmetal-karrosserier gav man ogsa op,
og skiftede over til en traditionel stal-
konstruktion. Fra et teknisk synspunkt
var det naturligvis en beklagelig udvik-
ling, men fra en okonomisk og produk-
tionsmaessig- synsvinkel naturlig nok. Si-
den da er der kommet nye aluminium-
legeringer frem, der er bedre egnet til
presning, og punktsvejseteknikken har
gjort fremskridt. Maske ville et nyt for-
seg give heldigere resultater.

Bortset fra karrosseriet, der nu fremstil-
ledes i stal, overtog de senere modeller
(PL-17, CT-24) Dyna’ens veesentligste
treek. Med oget motoreffekt til at kom-
pensere for den storre egenvaegt var det
bade hurtige og velkerende biler. Den
to-cylindrede Panhard-motor blev endvi-
dere en populeer drivkraft i mange af
halvtredsernes og tressernes franske
sportsvogne (Monopole, DB, CD), der be-
folkede Le Mans ved det arlige 24-timers
lob.

Det gik dog Panhard, som det er gaet
mange andre traditionsrige bilmeerker.
Forst blev fabrikken opslugt af et stor-
re firma (i dette tilfeelde Citroén) og nog-
le ar efter indstilledes produktionen af
Panhard-modeller. Man kan altsa ikke
vente at trdden fra efterkrigstidens Dyna-
modeller bliver taget op igen fra den
kant, men maske overlever maerkets tra-
ditioner indenfor de nye firmamaessige

rammer. ]




* Preveker de bedste 6-7vo

ogne

135.000ke.’s klassen.

Hvordan skulle De ellers ﬁnde
ud af, hvor god Ascona er?

Det var Ascona 16, der forst af alle turde sam-
menligne sig offentligt med sine konkurrenter - og
slas pa torre tal.

Nu synes vi, De selv skulle prove at sammen-
ligne. Der hvor det virkeligt betyder noget ...ude
pd de abne veje.

Hvis De skal af med omkring 35.000 kr., si er
det det glade vanvid kun at prevekere 1 vogn i klas-
sen. En bil kan kun vurderes ordentligt i forhold til
andre biler.

_ Prov dem allesammen. Vores konkurrenter
vil ogsd med glede give Dem en provetur i deres
biler. De er nemlig gode.

Det er ikke sikkert, at De ender med at valge
Opel Ascona. Men det er nu ikke tilfeeldigt, at det
var den, der begyndte med at sammenligne.

Her er et par tal med pa vejen:

Topfart 155 km/t. 0-80 km/t pa 9,4 sekunder, 92 hk.
10,5 km pa literen.

2 eller 4 dere. Standard, de luxe, eller Station

Car (Voyage). Priser fra:16 N,kr.33.588,-0g 16 S

_f fra kr.35.854 excl. lev. omk.

OPEL
ASCONATES eHE




Det var godt
det var Firestone

Vealg mellem radialdzekket Cavallino Sport 200
og diagonaldakket Firestone F 7

Firvestone
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doje specifikationerne, og de forste ny-
hedsrapporter, man kunne leese i de dan-
ske aviser rummede mange maerkveerdig-
heder.

Den veesentligste nyhed 1& i affjedrings-
systemet, der var et luft/hydraulik-sy-
stem, svarende til det, der i nogen tid

havde veeret anvendt pa en special-ver-
sion af den 6-cylindrede 15-model. Luft-
affjedring var oppe i tiden; de benyttedes
pa& busser, og alle de amerikanske fa-
brikker kunne levere personvogne med
luftfjedre som ekstraudstyr. Men Citro-
én's system adskilte sig i princippet fra
de ellers kendte, der benyttede luftfyldte
gummibzelge og kompressoranlaeg. Hos
Citroén var fjederluften (der ikke var al-
mindelig, atmosfaerisk luft, men kvaelstof)
indelukket i den gverste del af en kugle-
formet beholder ved hvert hjul. Luftrum-
met var adskilt fra den nederste, vaeske-
fyldte del af beholderen med en gummi-
membran, og veeskerummet stod i forbin-
delse med en cylinder, hvis stempel-
stang pavirkedes af hjulophaenget. Nar
hjulet trykkedes opad pressedes vaeske
fra cylinderen op i kuglens veeskerum,
luften trykkedes sammen og leverede
flederkraften. Ved at lade vaesken pas-
sere drovleventiler under passagen frem
og tilbage mellem cylinder og kugle op-
naedes en deempning, helt svarende til
den, der kendes fra normale, hydrauliske

steddaempere, og ved at regulere vaeske-
mengden i cylinderen kunne man juste-
re vognhgjden. Niveaureguleringen fore-
gik automatisk, séaledes at frihgjden un-
der vognen var ens, uanset belastningen,
men der kunne ogséa reguleres med héan-
den, saledes at frihgjden kunne varieres
ca. 10 cm. Vognen kunne yderligere hee-
ves 10-15 cm, saledes at en donkraft var

CITROEN DS 19

overfledig ved hjulskift elter andre re-
parationsarbejder.

En veesentlig fordel ved luftaffjedringen
— udover den konstante vognhgjde — er
at egensvingningstallet, og dermed kor-
selskomforten, kan geres uafheengig af
belastningen, idet fjederelementerne ud-
formes med »progressiv« karakteristik
(fjederstivheden vokser med belastnin-
gen). | Citroéns system er fjedrene sa
steerkt progressive, at egensvingningstal-
let (modsat normalt) er hgjest ved fuldt
laste vogn, men niveaureguleringen og
den progressive fjederkarakteristik har

muliggjort anvendelse af en meget blad pp

< Den 4-cylindrede razkkemotor i DS-19 med skrat-
stillede ventiler og halvkugleformede forbraendingskamre.

Motoren i DS-19 er anbragt bag forhjulslinien som pa de
aldre 11- og 15-modeller. Den 4-trins gearkasse ses foran
differentialet, og skivebremserne er monteret pa siden af det.
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Fjederelement til DS-19. 1. Returledning for lzkageolie, o —
2. Tilfersel for olie, 3. Damperventil, 4. Fjederluftbe-
holder, 5. Kugleled ved hjulophzenget, 6. Stempelstang, 9
7. Gummimembran, 8. Vaskerum, 9. Luftkammer.

DD affjedring, der giver fremragende kor-

selskomfort, naesten uanset vejbanens
tilstand.

Ogsa i den gvrige konstruktion var der
gjort flittigt brug af hydraulik. Bremse-
systemet var fuldhydraulisk (séledes at
bremsepedalen kun betjener en regule-
ringsventil), og bremsekraftfordelingen
tilpassedes automatisk efter vognens be-
lastning.

Forhjulene havde skivebremser af Citro-
éns egen konstruktion, anbragt ved dif-
ferentialet, baghjulene normale tromle-

bremser. Der var ogsa servostyring, au-
tomatisk koblingsbetjening og hydraulisk
skift pa den igvrigt helt normale 4-trins
gearkasse. Motoren var egentlig det mest
konventionelle treek, med 4 cylindre pa
reekke, og stedstangsbetjening af de
skratstillede topventiler. Omkring vog-
nens praesentation gik der vedholdende
rygter om, at den skulle aflgses af en
boxermotor, men den har vi endnu til-
gode.

Med alle finesser blev DS 19 ikke nogen
billig vogn, og inden lenge praesentere-

des ID-modellen som en »gkonomi-ud-
gave« med samme affjedringssystem,
men almindeligt gearskift og uden den
omfattende automatik.

Citroéns konstruktion kom ikke ligefrem
til at danne skole, men i levedygtighed
turde den siges at hamle op med de
beremte forgeengere fra trediverne. Ba-
de DS og ID produceres stadig i nogen-
lunde uaendret skikkelse, selv om talbe-
tegnelserne er blevet revideret med for-
ogelsen af motorstorrelsen. |

Blandt de mange
utraditionelle
detaljer i DS-19

er styrekuglernes
anbringelse i hjulets
midterplan. Ved
denne placering, der
er mulig, fordi
bremserne er mon-
teret ved differen-
tialet, er der ingen
camber og ingen

= styreboltshzldning.

Vi er importer af Piper-knastaksler. Leveres
til alle bilmaerker.
Introduktionspris fra kr. 260,-.

TARGA LAEDERRAT. Vi har lige faet det nye
TARGA formel 1 lsederrat hjem — type Por-
sche. Ualmindeligt laekkert og meget avan-
ceret. Et rat De ber se. Kan leveres til alle
bilmeerker. Pris kun kr. 260,-

TUNINGSSET til de fleste bilmaerker, f. eks.
Mini, Ford Escort, BMW og Volvo bestaende
af knastaksler, topstykker med store ventiler
og hgjkomp. Weber/Dellorto karburatorer m.
manifold og spec. udstedningssystem.

SVENSK RURBOCKNING
Udstedningsmanifold til:

BMW kr. 585,-, Volvo kr. 480,-, BMC Mini
kr. 360,-.

Komplette systemer til Volvo 142 kr. 365,-.
Endvidere fores til Volvo Amazon, Volvo 544,
Saab V4, Ford Cortina, Ford Escort, VW og
mange andre.

CROMODORA MAGNESIUM-FELGE
Type Abarth og Ferrari

5 X107 kr. 220,-

5'/2X13” kr. 298,-

OLIEK@QLERE — SERCK

Leveres komplet til alle bilmarker. Mini
med 10-rekke keler kr. 320,-. Mini med 13-
reekke keler kr. 360,-. 19-reekke koler kr.
325,-. Olietermostat kr. 98,-.

RESTALL RALLY STOLE
Samme kvalitet som de bedste
tyske rally-sader til halv pris.
Nomex koredragt kr. 598,-.
F.P.T. (som bruges af Ronnie
Peterson) kr. 880,-.
Full face integral hjeim
kr. 478,-.
Rally jakker fra
kr. 170,-.

CARIEC

Cartec, H. C. Orstedsve] 59
1879 Kebenhavn V, TIif. 35 80 70

TUNING 5

Britax Racer
sikkerhedsseler
Grand Prix seks
punkt sele

(til formel- og
abne sports-
vogne)

kr. 375,-

International
(som Grand
Prix-selen, men
beregnet til
standardvogne)
kr. 345,-

Clubman MK 2
fire punkt H sele
(fuld justerbar)
kr. 215,-

Britax Racer sikkerhedsseler bruges
af Ferrari — Surtees — Martini — Ford
— Porsche og mange andre.
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Til lykke!
Vi holder os ogsa til
skandinavisk motor.

VOLVO

en indfedt nordbo



BP’s nye motorolie har faet noget,
der er mindst lige s fint |
som 3 stjerner eller V.5.0.P, pa en cognac

Betegnelsen: SE. Ny BP Super Visco-Static kan altsa klare de nye skrappe

krav, som Ford og General Motors stiller. Falgende egenskaber er forbedret:

Anti-iltning, anti-slid og anti-rust. Der er opnaet bedre viskositetsindex

- stabilitet og mindre askeaflejringer i forbreendingsrummet.

Hvad betyder det for Dem? Lidt mindre motorslid -. Mere skansom koldstart -. Bedre beskyttelse
ved store hastigheder. Fordele, som De na&ppe marker.

Men Deres motor - - -

Teknisk information pd forlangende
BP Olie-Kompagniet A|S, Amaliegade 3, 1294 Kobenhavn K.
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abne arme, og da resultatet oven i kabet
blev en ualmindelig velkerende bil, der
ogsa hurtigt gjorde sig geeldende i mere
sportslig sammenhzeng, var succes’en
sikret. Endelig gik der ogsd mode i Mi-
ni'’en: den fornuftsbetonede og funktio-
nelle stil var blevet »in«. Det bliver
spaendende at se, hvordan modellen vil
klare de neeste 10 ar, efter at prestige
og pral atter synes at veere pa vej ind,

Pa en af Issigonis’ forste skitser ses vognens
opbygning omkring den tvarstillede motor. En
detalje som brandstoftanken lige foran forpa-
nelet viser, at det var for sikkerhedsproblemer-
ne for alvor kom i forgrunden.

Motor og transmission i BMC »Mini«. Den tveer-
stillede motor har koblingen t.h. og geariassen
og differentiale under krumtappen. Forrest ses
forbindelsen til gearskiftet, nederst t.h. og t.v.
drivakslernes inderste kardankryds.

Rontgentegning af en
tidlig Mini-model. Skive-
bremserne og de to karburatorer
afslerer, at det drejer sig om en Cooper-
version, men ellers er konstruktionen den

samme som standardudgavens, og de pladsmzssige
fordele ved den tvarstillede motor kan tydeligt ses.

og efter at den har faet effektive kon-
kurrenter pa sit eget felt.

Konstruktionens mest epokeggrende
treek, den tveerstillede reekkemotor, der
var bygget sammen med kobling, gear-
kasse og differentiale til en kompakt en-
hed, var direkte affgdt af kravet om ef-
fektiv pladsudnyttelse. Omkring 80 % af
vognens totalleengde udnyttes til passa-
gerer og bagage, og det kan ikke undre,
at konkurrenterne har lant ideen. Til gen-

AN

Wit

S

geeld har man faet lov til at veere ene
om den anden egentlige nyhed, gummi-
affjedringen med specielle ringformede
fijederelementer, der kombinerer en vis
progressiv virkning med enkel og robust
opbygning.

| 1964 ombyttedes den oprindelige »tar-
re« gummiaffjedring med det nye »Hy-
drolastic«-system, der introduceredes pa
BMC’s 1100-model to ar tidligere. | prin-
cippet har fjederelementerne samme
form, men de er kombineret med en vee-
skeforbindelse mellem for- og bagfjedre,
der skal reducere tendensen til niksving-
ninger. Samtidig udnytter man, som pa
Citroén«s »hydropneumatiske« system,
vaeskestremningen til daempning. Hydro-
lastic-systemet synes dog ikke at give
afgorende fordel pa Mini’en, og man gar
nu tilsyneladende atter ind for det op-
rindelige, enklere og billigere system.
Der er ellers ikke sket store aendringer
i de 13 ar, modellen har eksisteret. Mo-
toren er blevet kraftigere, forskellige
bernesygdomme er kureret, men grund-
meanstret er forblevet det samme. [ ]
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og udland afspejlede interessen for sa-
gen, og i 1963 begyndte NSU at frem-
stille en Wankelmotor-drevet spider-mo-
del, baseret pa Prinz-konstruktionen.

Det var dog forst med praesentationen af
Ro 80 pa biludstillingen i Frankfurt i sep-
tember 1967, NSU viste, at den nye mo-
tor skulle tages helt alvorligt. Ro 80 har
en motor med to rotorer, kombineret med
halvautomatisk transmission med torque-
converter og tretrins-gearkasse. Barne-
sygdomme har der vaeret, som det kun-
ne ventes, men ingen tvivler vist laenge-
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re pa, at Wankel-motoren er kommet for
at blive.

Bortset fra motoren afspejler modellen
den aktuelle bilteknik fra dens bedste
side. Der er forhjulstreek, uafheengig af-
fiedring ved alle fire hjul - fortil med
McPherson-ophaeng, bagtili med skra
svingarme - og to-kreds-bremsesystem
med skivebremser ved alle hjul. Forhjuls-
bremserne er anbragt ved differentialet.
Ved karrosseriets udformning er der ta-

get mere hensyn til aerodynamik end det
er gengs praksis, og selve karrosseri-
konstruktionen med stiv passagerkabine
og forholdsvis eftergivende front- og
haekpartier afspejler sammen med en
reekke detaljer interessen for den sikker-
hedsmeessige side af sagen. Vi har for
ikke sa leenge siden bragt et udforligt
teknisk portreet af Ro 80 her i bladet (nr.
2/71) og her kan der hentes yderligere
oplysninger. |

Med motoren anbragt i vognen (foran foraksellinien) er det
igjnefaldende, at udenveaerkerne (karburator, hjazlpeaggregater og

transmission) fylder mere end selve motoren.

<ITo-kammer-motoren i NSU’s Wankel-vogn ud-
meerker sig ved sine kompakte dimensioner.

Det er selv i dag relativt sjeldent, at bilkarrosserier i fuld ster-
relse afpreves i vindtunnel. NSU’s Ro-80 er blevet det, og resultatet
antyder, at man ikke blot har gjort det for reklamens skyid,

men ogsa har draget nytte af erfaringerne. Her underseges luft-

stremmen over taget med en speciel »sonde«.
v
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Har Deres vogn

passeret de 30-35.000 km,
kan De godt hegynde

at kigge efter

ARMSTRONG manden

- Deres garanti for kvalitetssteddaempere

ARMSTRONG - det er steddeempere - 35-45.000 km korsel.
en ting, som De maske sjaldent teenker p4, skont Tal med Deres vaerksted om det og forlang
hele vognens koresikkerhed er afhaengig af dem! originale ARMSTRONG stoddeempere, naeste gang
Steddaempere skal skiftes ud én eller flere De skal skifte. Det er Deres valg, for det er Deres
gange i vognens levetid - normalt for hver sikkerhed det geaelder!

VILH.NELLEMANN A'S

ESBJERG GLOSTRUP KOBENHAVN AALBORG RANDERS
Hedelundvej, 6700 Sdr. Ringvej 33, 2600 Vodroffsvej 55-57, 1900  Jyllandsgade 28, 9000 Hospitalsgade, 8900
05-13 17 33 01-96 75 55 01-35 33 33 08-12 6377 06-4217 33
anviser nermeste forhandler 73
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Teknik

uden tarevr

Vi har i leengere tid tumlet med
planer om at bringe et letforstae-
ligt og nemt lille kursus i automo-
bilteknikkens grundbegreber, og
det kan jo vaere meget passende
at leegge ud netop i dette num-
mer. Vi vil derfor sa lidt neermere
pa begreberne hestekraefter og
koremodstand.

Heste-
kraefternes
hetydning

vis vi har et eller andet koretoj sta-
Hende og skal have det til at kere,

ma vi selvfolgelig tilfore det en eller
anden form for kraft, men i samme wgjeblik
koretojet begynder at bevaege sig, vil det i
stigende grad gere modstand mod denne
bevaegelse. Den kraft vi tilforer koretojet,
skal altsa hele tiden overvinde keremodstan-
den, og néar den tilferte kraft er lige sa stor
som kraftbehovet, vil koretojet keore med
konstant hastighed — kan vi ikke tilfere me-
re kraft, har koretojet saledes naet sin top-
hastighed.
Teenker vi os, at en person vil forsege at
skubbe en jernbanevogn, der star ubremset
pa sine skinner, vil dette ikke uden videre
kunne lade sig gere, fordi vognens rulnings-
modstand simpelthen er for stor — treeghed
i lejerne og hjulenes rulning mod skinnerne
giver denne modstand. Et lille barn vil hel-
ler ikke uden videre kunne skubbe en
ubremset bil, der star pa flad vej, og det er
igen treeghed i lejerne og daekkenes rulning
mod vejbanen, der kraever sa& meget kraft,
at barnet ikke kan hamle op med denne rul-
ningsmodstand. Kommer der en voksen per-
son til, beveeger vognen sig, fordi kraften nu
er storre end rulningsmodstanden.
Enhver, der har provet at lgbe en bil igang,
vil have bemeerket, at det er tungt at skub-
be den de forste meter, men sa ruller den
lidt lettere, og man skal ikke laegge ret man-
ge kreefter i for at opretholde en ganske
lav hastighed. Det skyldes, at vi til at be-
gynde med ikke alene har rulningsmodstan-
den, men ogsé accelerationsmodstanden.
En stillestdende genstand vil altid yde mod-
stand mod at blive sat i beveegelse, men nar
forst den er i beveaegelse, vil den yde mod-
stand mod igen at blive bremset — det er
det, vi kalder inerti. Hvis man vil have mere
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Af Mogens H. Damkier

fart pa vognen, ma man yderligere lsegge
kreefterne i, og gar det op ad bakke, bliver
arbejdet for alvor tungt, for sa har vi ogsa
stigningsmodstanden. De to begreber acce-
lerations- og stigningsmodstand vil vi gem-
me til nzeste gang, og i denne omgang vil
vi beskeeftige os med den samlede keremod-
stand pa vandret vej nemlig rulningsmod-
stand og luftmodstand.

Den modstand, man marker, nar man skal
skubbe en vogn i gang, udszettes motoren
ogsa for, men den har s& stort et kraftover-
skud, at den kan tage ganske overlegent pa
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Her er indtegnet en kurve for keremodstanden
(mait i hk) samt kurver for motorens hestekraef-
ter og det effektive antal hestekraefter, nar ta-
bet i transmissionen tages i betragtning (15 %
i dette eksempel). | det nederste skeeringspunkt
afleeses tophastigheden pa ca. 175 km/t svaren-
de til en motorkraft pa ca. 120 hk.

tingene. Hvis man skubber en bil med men-
neskekraft og med en hastighed pa 8-9 km/t,
er det hovedsagelig rulningsmodstanden,
man skal overvinde, men nar motoren brin-
ger vognen op pa sterre hastigheder, ger
luftmodstanden sig stadig mere markbart
geeldende. Det er nemlig desvaerre sadan, at
luftmodstanden vokser med anden potens af
hastigheden, og tredobler man kerehastig-
heden nidobler man altsad luftmodstanden.
Rulningsmodstanden stiger kun ganske svagt,
0g som gennemsnit regner man med, at den
ved almindelige kerehastigheder er 2% af
koretojets veegt. Hvis en bil vejer 1.000 kg,
vil rulningsmodstanden altsd veere 20 kg,
hvilket man kunne male ved at skyde en fje-
derveegt ind pa et traektov. For at undga for-
vekslinger bruger man betegnelsen kilogram
om vaegt og kilopond om kraft — vognen ve-

jer altsa 1.000 kg og rulningsmodstanden er
20 kp.

En meget vaesentlig del af rulningsmodstan-
den kommer fra daekkene, der stadig under
den rullende bevaegelse bliver deformerede,
idet de trykkes sammen ved anlagsfladen
mod vejbanen, men det er ikke et spargsmal
om, hvor meget de trykkes sammen, men
hvor stort et arbejde, det kreaever at trykke
dem sammen. Et normalt oppumpet radial-
dak har en sammentrykning, der far daekket
til at ligne et halvpunkteret diagonaldzk,
men ikke desto mindre giver radialdsekket
mindre rulningsmodstand, fordi daksiderne
er bledere og kraever mindre arbejde til de-
formeringen. Da rulningsmodstanden ved de
storre hastigheder helt overskygges af luft-
modstanden, opnar man imidlertid ikke no-
gen stor reduktion af den samlede keremod-
stand ved at montere radialdaek i stedet for
diagonaldaek.

Luftmodstanden kender man kun alt for godt
fra en almindelig treedecykel. Det er nemlig
ikke helt forkert, nar det pastas, at man al-
tid har modvind pa cykel, for hvis man ikke
netop har nojagtig eller nzesten ngjagtig
medvind, s& vil det foles som modvind —
det er blot det lille misbrugte ord altid, der
er lidt forkert. Kerer man cykel i absolut
vindstille, vil det feoles som modvind, fordi
man skal mase sig frem gennem luftmassen.
Det skal et motorkeretej ogsa, og motorcyk-
listen er ikke i tvivi om, at »vinden« foles
mere end dobbelt s& kraftig ved 140 km/t
som ved 70 km/t — fartvinden er da ogsa
ved den dobbelte hastighed blevet firedob-
let.

Nojagtig det samme ger sig geeldende for
bilen, og regner vi med en bestemt hastig-
hed, er der to ting, der har indflydelse pa
luftmodstanden, og det er keretojets front-
areal og dets »streamlineform«. Det er ikke
sa vanskeligt at forsta, at det dobbelte front-
areal giver den dobbelte keremodstand.
Stremliniefaconen er straks lidt mere |gs, og
man kan end ikke se sig til den, men ma
male sig frem i en vindtunnel. Den ideale
stromliniefacon er drabeformen, men en
vanddrébe er nu ogsa sa heldigt stillet, at
den kan tildanne sig selv i en passende fa-
con under sit fald gennem luften eller ret-
tere: luften danner drabens facon. Hvor
stremliniet et legeme er, betegner man ved
hjeelp af et tal, der kaldes /uftmodstands-
koefficienten, og dette lange ord forkorter
man i det tekniske sprog til cy. Drabefor-
men er vel bedst udtrykt i et luftskib, der
har cyw = 0,05, medens en paen vardi for
en nutidig personbil er 0,40, simpelthen fordi
man i almindelighed og tabeligt nok ikke
gor ret meget ud af dette betydningsfulde
stykke formgivningsarbejde. Citroén hzevder,
at model GS er nede pa 0,28, hvilket ser
sandsynligt ud. Et »Hundehus« er oppe pa
0,6 og en motorcykel med kerer i oprejst
stilling har ca. 0,75. Man ved en masse om
stremlinieformer, men der laegges mere vaegt
pa den formgivning, der fremmer det oje-
blikkelige salg af en bil, og sa& ma folk altsa
selv om, hvor store luftmaengder de snsker
at flytte rundt pa.

Inden vi gar videre skal vi give et par ek-
sempler pa, hvor overraskende formgivnin-
gen har indflydelse pa luftstramningerne. Vi
sa idealformen i luftskibet med 0,05, men
en rund kugle skulle da ogsd veere meget
god i faconen — det er imidlertid kun til-
syneladende for den kan opvise en veerdi pa
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0,45. Man er ikke i tvivi om, at en plade,
der med sin fulde flade fores vinkelret frem
mod vinden omtrent yder det maksimale i
luftmodstand, og den er da ogsa 1,1. Det
overraskende er imidlertid, at en cylinder —
altsa en rund stang, en trad eller anden cy-
lindrisk figur — med siden vinkelret mod
lufstrommen opviser samme veerdi som pla-
den.

Nok om det. Hvis vi har en bil med en eller
anden facon og sterrelse, kan man ngje ud-
regne frontarealet — i det mindste gennem
konstruktionstegningerne — og man kan
male sig til luftmodstandskoefficienten. Néar
man ganger disse tal sammen med en kon-
stant for luftens teethed og med hastigheden
i anden potens, far man luftmodstanden i kp.
Hvis vi kerer med samme hastighed med
forskellige vogne, bliver det altsd kun front-
areal og luftmodstandskoefficient, der giver
forskellige tal for luftmodstanden. Som sagt
giver den store vogn med det dobbelte front-
areal ogsa dobbelt luftmodstand, og har vi
to biler med samme frontareal og med sam-
me hastighed, vil luftmodstanden kun veere
forskellig gennem luftmodstandskoefficien-
ten og er den halvt s& stor pa den ene vogn
som péa den anden, vil den forste vogn have
den halve luftmodstand af den anden.

Nu er det imidlertid benzinen, som omdan-
nes i motoren til mekanisk arbejde, der dri-
ver vognen, og jo sterre keremodstand, des
mere benzin skal der bruges til fremdriften
ved en bestemt hastighed. Derfor havde man
p& en nok sa sund made bekaempet luftfor-
urening ved at bygge lette og stremliniede
biler, men det er sa& en helt andet historie.
Motorkraften kan man udmaéle i hestekraefter,
og man kan male motorens hestekraefter
ved forskellige omdrejningstal med fuld gas.
Pa den made far man en hestekraftkurve,
der nar sit hojdepunkt ved et ret hojt om-
drejningstal, hvorefter den ved endnu sterre
omdrejningstal atter falder jeevnt — hvis ma-
skineriet ellers kunne holde til det, kunne
hestekraftkurven ved et meget stort omdrej-
ningstal teoretisk ga helt tilbage til nul, idet
hele den udviklede kraft kun ville bruges til
at dreje motoren rundt — der ville altsa ikke
vaere hestekraefter »at saelge ud af huset«.
Pa samme made kan keremodstanden be-
regnes som hestekraftbehov ved de forskel-
lige hastigheder, og nar man kender total-
gearingen pa koretgjet, kan motorens om-
drejningstal og hastigheden passes sammen
p& en sadan made, at de to kurver kan teg-
nes ind p& det samme kurveblad, og der
hvor de to kurver skaerer hinanden, har vi
vognens tophastighed.

Man mé& blot veere klar over, at de to kurver
naturligvis ma indtegnes i samme maleen-
hed. Det er simpelthen den gamle historie,
man leerte i underskolen, at man ikke kan
laegge abler til psere og fa en enhed ud af
det — da man blev voksen fandt man jo ud
af, at det godt kunne lade sig gore, for sa
fik man bare frugtsalat. Hvis vi har motoref-
fekten i hestekreefter, ma keremodstandskur-
ven ogsa beregnes i hestekraefter, og det la-
der sig ogsa gere. Keremodstandskurven op-
tegnes som kegremodstanden — alts& rul-
ningsmodstand plus luftmodstand — bereg-
net ved forskellige omdrejningstal i topgear,
og da den egentlige udregning er i kp, skal
man blot huske, at 1,0 hk er 75 kpm pr. se-
kund. kpm star for kilopondmeter (tidligere
betegnet kilogrammeter), og medens vi har
kp i vor udregning, skal vi blot med den til-

svarende hastighed finde vognens hastig-
hed i meter pr. sekund.

Dette anfores kun for fuldsteendighedens
skyld, for det er normalt ikke en udregning
man uden videre kan foretage, da man kun
meget sjeeldent far opgivet de tilherende
veerdier for frontareal og luftmodstandskoef-
ficient.

Det hele tager da ogsa i denne forbindelse
sigte pa at give den naturlige baggrund for,
at biler med vidt forskellig motoreffekt kan
have samme tophastighed. En Audi 60 skal
f. eks. bruge 10 hk mere for at kere ca. 5
km/t mindre end en Citroén GS, og sidst-
neevnte er endda gearet ret lavt for at fa en
god accelerationsevne.

Dette bringer os direkte over i naeste afsnit
nemlig totalgearingens indflydelse pa top-
hastighed og accelerationsevne samt ben-
zinforbrug. Vi lagde jo allerede her maerke
til, at vi skulle have de to kurver i samme
enhed, og til det formal skulle vi bruge to-
talgearingen. Hvis denne gearing ndres,
forskubbes de to kurver i forhold til hinan-
den, og andrer vi gearing, vil vi ogsa an-
dre tophastigheden. En sadan. @ndring kan
kun motorcyklisterne uden videre foretage,
men bilisterne vil s& fa lidt forklaring pa
overgear, der ikke ngdvendigvis behever at
overgeare bilen, da vi skelner mellem me-
kanisk overgear og overgearing i forhold til
de her naevnte kurver.

Vi skal med &aben pande indremme, at vi
har taget let og frimodigt pa problemerne,
men hvis man vil have den mere omhygge-
lige forklaring pa hestekraefter, drejnings-
moment og effektdiagrammet, sa kan vi med
lige sa aben pande henvise til vor grund-
bog, »Min Bil og jeg«. ]

(NIMBUS )

Danmarks stgrste og eldste
autoriserede  Nimbus-veerk-
sted.

Vi har altid et stort antal af
istandgjorte  Nimbus-motor-
cykler pa lager.

Vi har udvidet og kan nu be-
tjene Dem fra to adresser.

Varksted og reservedele:

Holger Danskesvej 34 — 2000 Kbh. F.
TIf.: (01) 34 46 95

Forretning og reservedele:
Lollandsvej 43 — 2000 Kgbenhavn F.
TIf.: (01-36) Go 6121

Harry Dreiager

Aut. vaerksted for Nimbus

Specialfabrik for
motorreno vering

ombytningsmotorer
reservedele en gros

Marlelundve] 47
2730 Herlev. Telefon (01) 9173 00
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Automatisk gear og kvik acceleration

- sadan er DAF. De undgar ustandselige gear-
skift i teet trafik. Det er lettere og mere sikkert
med en DAF va selv.

50 hk, 4 cyl.
Fra 0-80 km/t pa 12,4 sekunder.
Topfart: 136 km/t.

Benzinforbrug: 10,5-14,5 km pr. liter. Import: K.W. Bruun & Co. A/S - Kbhvn.V . Telf. (01)3107 11

Sterre kregl fldk : GEOT

elegant - smidig - rummelig - robust ~ - 3Dl:l

Import: K. W. Bruun & Co. A/S - Kbhvn. V - Telf. (01)3107 11
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Z el te nisk brevkasse

Teknisk Brevkasse ger alt, hvad der er muligt for at lese proble-
mer og svare p& spergsmal, men prov forst om ikke importeren
at det pageldende maerké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved handen. Kun de indleg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig
ret til at afkorte de indsendte sporgsmal. @nskes et direkte svar,

mé& en frankeret svarkuvert vedlegges.

Honda med tryk pa
For kort tid siden erhvervede
jeg mig en ny Honda CB 175. Da
jeg skulle hente den, demon-
strerede man samtidig maski-
nens forskellige funktioner for
mig. Herunder viste det sig at
der var overtryk i krumtaphuset
(det led noget i retning af pfifuf,
da man fjernede oliepafyldnings-
deekslet). Dette undrede jeg mig
noget over, men man beroligede
mig med at det var ganske na-
turligt og almindeligt.
Da jeg kom hjem med maski-
nen, kunne jeg straks konsta-
tere at den tabte en del olie.
Da den fortsatte med det et par
dage, skyndte jeg mig ind til fir-
maet, som dog mente at det nok
matte vaere smeltet kaedefedt,
der dryppede ned.
Der gik endnu nogle dage —
men oliespildet fortsatte og jeg
blev nedt til at fylde mere pa.
Endvidere osede maskinens ud-
stedning en del, ligesom det reg
op fra oliepafyldningen, nar
deekslet fjernedes. Herefter hen-
vendte jeg mig igen til firmaet,
som nu radede mig til at afleeg-
ge deres vaerksted et besog. Her
konstaterede man, at udluft-
ningsslangen fra krumtaphuset
var bojet saledes at udluftning
blev totalt forhindret. Fejlen blev
rettet og jeg har forelebig ikke
kunnet konstatere noget olie-
spild. S& vidt er det jo gaet
meget godt, men mit spergsmal
er nu: Kan maskinen have taget
skade af at kere knap 300 km
uden udluftning. Pa veerkstedet
sagde man, at det samaend ikke
beted noget, men jeg er inter-
esseret i at here en uvildig fag-
mands mening.

B. H. J., Charlottenlund.

Vi kan berolige Dem med, at
Deres Honda ikke har taget den
fierneste skade af at kore med
tilstoppet udluftning den korte
distance. Udluftningen har man
for at undga oliespild pa grund
af overtryk i krumtaphuset, og
desuden skal udluftningen for-
hindre ansamlinger af kondens-

vand gennem laengere tid. Tryk-
ket i olietanken kan ikke for-
hindre smoringen, s& der er in-
gen skade sket. Det virker blot
helt forbloffende, at folk der
handler med motorcykler ikke
med det samme undersgger sa-
gen, nar der star tryk i oliebe-
holderen, eller hvis en ny ma-
skine taber olie — navnlig en
japansk maskine, der plejer at
vare absolut olietet. For en or-
dens skyld skal vi lige oplyse,
at det ikke er usadvanligt, at
der star lidt oliersg ud af olie-
tanken, nar man tager daekslet
af, s& det kan De ogsd& komme
ud for i fremtiden.

Dyre lyde fra transmissionen
Da De for har veeret sd venlig
at lgse et problem for mig, an-
gaende min Fiat 128, tillader jeg
mig herved at skrive endnu en-
gang.

Problemet er min gearkasse,
som larmer ganske forfaerdeligt.
Nu ved jeg, at Fiat 128 har no-
gen transmissionslyd, og at det
varierer lidt fra bil til bil. Dette
ved jeg bl. a. fra provekersler i
blade, men ogsa fra personlige
erfaringer, da der i min familie
og vennekreds er 6 Fiat 128’ere.
Jeg vil forst omtale den ene af
de to mislyde, da jeg ikke har
hort denne lyd i nogen af de
andre biler. Lyden minder nzaer-
mest om en Peugeot 404, diesel,
der starter fra stilstand. Lyden
er serlig udpraeget ved start el-
ler meget langsom keorsel i gea-
rene (sejtreekning). En lignende
bankelyd fremkommer ogsa nér
vognen star i frigear og gar i
tomgang. Lyden forsvinder, nar
jeg treeder koblingen ned. Fiat
har provet at justere koblingen,
men har ikke kunnet fjerne ly-
den, hverken ved korsel eller
tomgang.

Nu mener jeg ikke selv, at det
er gearkassen, der giver denne
lyd, men derimod koblingen.
Kan dette veere rigtigt? Vil ly-
den i sé& fald forsvinde, hvis
der blev skiftet kobling? Jeg vil

her gere klart, at lyden altid har
vaeret der, og at jeg gjorde Nor-
disk Fiat opmaerksom pa dette
indenfor garantiperioden, men
man naegtede at gore noget ved
det, med den undskyldning, at
det ikke var sikkert det blev
bedre, fordi man satte ny gear-
kasse i. Til Fiats undskyldning
skal maske siges, at jeg fik bi-
den den 3/3-1970 og dermed var
en af de forste forbrugere af
denne type bil fra Fiat. Jeg ha-
ber De kan sige mig, hvordan
man far lyden veek, da den er
meget generende. Man kan
komme ud over lyden, ved at
kere den ud til ca. 5500 omdrej-
ninger inden man skifter gear,
men dette burde jo ikke veere
nedvendigt.

Den anden lyd er fra transmis-
sionen, og havde den blot ikke
veeret sa kraftig, ville jeg ikke
beklage mig. Jeg tror, jeg har
landets mest hylende gearkasse
pé en Fiat 128, (og BMC bilerne
med). Nu vil jeg gerne vide,
hvad der ger, at gearkassen hy-
ler. Er det overfladen pa tand-
hjulene, som ikke er fin nok?
Eller er der nogle mellemhjul,
der ikke har den rigtige toleran-
ce? Lyden er der bade i tredie
og fjerde gear, og straekker sig
fra ca. 60 km/t, til ca. 115 km/t
i fijerde gear.

Kan det teoretisk lade sig gere,
at fjerne denne mislyd ved at
lave en bedre overflade pa tand-
hjulene? Hvis der skal fjernes
ca. 0,01-0,04 mm pa hver tand,
er dette sa for meget til, at man
kan bruge de samme tandhjul
igen? Jeg tenker her pa, at der
jo skal veere et vist slip og ind-
greb pa tandhjulene.

Da jeg er veerktejsmager og
kendt med praecisions profilslib-
ning, har jeg mulighed for selv
at udfere ovennavnte operation.
Med hensyn til stejen i gearkas-
sen, vil jeg gerne, hvis det var
muligt, have afkraeftet eller be-
kreeftet noget som jeg har leest
i et FDM motorblad.

| motorbladet under »Teknisk
Brevkasse« leste jeg, at en ejer
af Fiat 128 havde kommet Ca-
strol GTX motorolie pa gear-
kassen, samt et tilseetningsmid-
del fra Molykote, specielt til ge-
arkasser. Manden hzvdede, at
det havde taget den syngende
tone og den meerkelige skurren,
der er i gearkassen, nar det er
frostvejr.

Er det forsvarligt at komme den-
ne olie pa gearkassen? Kan den
holde med denne olie under
hard belastning? Castrol GTX er
jo SAE 20-50, og i instruktions-
bogen star, at det skal veere
SAE 90 olie, altsd normal gear-
kasseolie. Jeg har gennem smo-
remaend hert, at de har kommet
Castrol GTX olie pa gearkassen
pa flere Fiat 128, og aldrig hort

om sammenbrud fra disse og
iovrigt anbefalede FDM det
ogsa.
Men en mekaniker har sagt, at
jeg edelagde gearkassen ved at
bruge det. Hvad er rigtigt?
Jeg haber De kan hjalpe mig,
da denne gearkasse fuldstaendig
odelaegger kereglaeden for mig.
Som neaevnt har jeg veeret hos
Nordisk Fiat, men de ville ikke
hjeelpe mig. Vognen har nu kort
30.000 km.

P.S. C., Kgbenhavn N.

De har abenbart ikke vaeret hajt
nok til tops hos Nordisk Fiat, s&
mon ikke De skulle preve igen
med vort brev i handen — det
er &benbart blevet et sporgsmal
for direktionen. Magen til vrov-
let forklaring, som den De har
faet, skal man da lede lenge
efter, og hvordan lyden skulle
fiernes, fordi man justerer kob-
lingen, kan vi ikke med vor bed-
ste vilje se.

Nar lyden forsvinder ved udkob-
ling, behover det ikke at veere
koblingen, det er galt med, for
er udkoblingen total, vil gear-
kasseakslerne ogsa falde til ro.
Umiddelbart vil vi have mistan-
ke til et defekt gearkasseleje, og
dette kan o0gséd bevirke den
unormale hylen. Hvis et leje ik-
ke er perfekt, vil tandhjulene
heller ikke veaere centreret or-
dentligt, og dermed er tender-
nes rulning ikke i orden. Man
kunne dog i det mindste gore
sig den ulejlighed at pille gear-
kassen ud og undersoge den,
for den er jo absolut ikke nor-
mal efter den beskrivelse, De gi-
ver. Hvis det mod forventning
ikke lykkes at overbevise Nor-
disk Fiat, s& giv os et praj, og
vi skal tale med dem.

Det er meget vanskeligt for os
at garantere for andre olier end
de foreskrevne — vi rader jo
ikke over en eksperimentafde-
ling af det omfang, som man
har p& fabrikker og olieselska-
ber. SAE tallet har i denne for-
bindelse ingen betydning med
hensyn til viskociteten, for SAE
50 i motorolie svarer i viskoci-
tet til SAE 90 i gearkasseolie —
man benytter blot de forskellige
tal for at undga forbytning. Der
benyttes motorolie til mange ge-
arkasser, men det vil ikke vaere

s& heldigt at komme gearkasse- p-p

Send et foto med!

Det vil ofte lette forstdeligheden
og gere problemerne nemmere at
behandle, hvis lzserne medsender
fotos, tegninger eller skitser med
relation til de indsendte breve.
Vi skal gerne returnere materialet
efter brugen, hvis det onskes.

smJ 6/72 103




Z &l teknisk brevkasse

D> olie p4 en motor, da den ikke

er beregnet til de hoje tempera-
turer og ikke er tilsat de addi-
tiver, som en motor skal bruge.
Vi kan heller ikke forestille os,
at en anden olie skulle kunne
forhindre klang-klang-lyden, sa
der er kun én vej frem, og det
er af med gearkassen, sa den
kan blive omhyggeligt under-
sogt. De kan vere revnende li-
geglad, om Fiat ikke kan ga-
rantere et bedre resultat med
en anden gearkasse — det er
tirmaets opgave at fjerne lyde,
som man ikke kan acceptere
som naturlige.

Tilkorsel af knallerter
Kunne Teknisk Brevkasse hjeel-
pe mig med oplysninger om,
hvordan man kerer en knallert
til (knallerten er i dette tilfeelde
en Puch MS 50 med 2 gear).
Jeg har hert noget om, at der
skal mere olie til cylinderen i
begyndelsen, og derfor mere
benzin; er det rigtigt?
Skal der anden stralespids til i
tilkerselsperioden?
Er der noget om, at man ikke
ma kore for hejeste omdrejnin-
ger?
Hvor lang er selve tilkerselspe-
rioden?

B: L., Ega.

Hvis der i instruktionsbogen til
en knallert ikke star noget om
sarlige forholdsregler ved ind-

koring, skal den bare kores gan-
ske almindeligt. Man ma erin-
dre, at de fleste knallerter er
bygget til betydelig storre ha-
stighed end tilladt her i landet,
og dermed er der jo automatisk
lukket en del for gassen. Det
vigtigste er, at man ret ofte i
begyndelsen kontrollerer ten-
dingen, da afbryderkontakten
seetter sig, og med oget kon-
taktafstand bliver tendingen tid-
ligere (haojere).

Der sker stadig noget nyt

Efter at have gennemset den ny-
este udgave af motorcykelhand-
bogen, faldt jeg med et brag
over folgende bemeerkninger pa
side 199 angaende polering af
stempel, cylinder, topstykke etc.
»...1 nogle nyere to-taktere har
man givet indsugningskanalen
en temmelig stor diameter med
en ru overflade for at opna en
gennemhvirvling af den indsu-
gede gas, hvilket modvirker teen-
dingsbanken, og en sadan ind-
sugningskanal mé ikke poleres.«
Det er forstaeligt, og det er hel-
ler ikke en kritik af den 1964-
udgave jeg har af samme bog,
nar jeg tillader mig at udgyde
et suk og ergre mig over, at
jeg ikke vidste det for bare et
halvt &r siden. Sagen er nemlig
den, at jeg mejsommeligt har
poleret alt hvad der var at po-
lere bade inden i og udenpa
min Kawasaki-A7, bl. a. med det
resultat, at jeg har genkendt
den lille hammer péa cylinderen.
Motoren er ikke mere end 3500
km gammel, sa jeg ville eergre
mig meget om det er nedven-

digt at montere nye ventildzek-
sler og cylindre, hvis jeg heller
ikke matte polere disses skylle-
kanaler. Jeg kunne nu teenke
mig at fa at vide, om der findes
noget alternativ til udskiftning.
H. E., Kebenhavn N.

Grunden til, at man af og til mé&
skrive nye udgaver af sine bo-
ger, er jo, at der stadig sker no-
get nyt. Det er forholdsvis nyt
at fremstille kanalerne pa den
nevnte made, men da en pole-
ring bade giver bedre fyldning

. og mindre hvirveldannelse, kun-

ne De i forste omgang forsege
at ga lidt ned i forteending for
at modvirke det forogede kom-
pressionstryk. Vi gar ud fra som
givet, at De korer pa benzin
med hojest muligt oktantal, hvis
ikke, s& ga over til oktantal 100.
Endelig er der den mulighed, at
man kan skrue en stift formet
som en lille ledeskovl i indsug-
ningskanalerne — sidstnavnte
har vi ingen erfaring for, og det
foreslds kun som et eksperi-
ment, hvis alt andet glipper.

Hvad opnas med en storre
motor?

Undertegnede vil gerne stille et
par spergsmal angaende min 62
Chrysler Valiant.

Den originale 6 cyl. 101 hk
motor har nu gaet 200.000 km,
sa den er efterhanden ikke s&
kvik mere, serlig i acceleration
i mellemhastighederne. P& et
tidspunkt hvor jeg overvejede at
lade den hovedreparere, fik jeg
tilbudt en anden, nemlig en 145
hk som naesten lige var renove-

ret, men vognen den la i var to-
talskadet af brand i passagerka-
binen, motoren fejlede intet. Vil
vognen bortset fra acceleration
i grunden vil blive hurtigere
med den store motor end med
den lille? Den store gar jo kun
4.000 o/min, hvor den lille gar
4.400, bagakseludveksling skulle
veere 3,55:1.

Hvor meget kerer vognen ved
1.000 o/m i topgear med 6,50X
13 daek?

R. M. Odense.

Det er indlysende, at den kraf-
tigere motor giver en bedre ac-
celerationsevne, men den giver
ogsé en noget storre tophastig-
hed med den totale gearing
uforandret. De omdrejningstal,
de navne, er ved motornes mak-
simaleffekt, men der er jo ikke
noget i vejen for, at en motor
kan ga& hojere op i omdrejnings-
tal. Hvis De i »Min Bil og jeg«
leser kapitlet om hestekreefter,
drejningsmoment og effektdia-
gram, vil De se sammenhenget.
Koremodstandskurven for bilen
vil véere uforandret, medens he-
stekraftkurven for den kraftigere
motor vil skeere keremodstands-
kurven laengere oppe pa denne,
og den tilsvarende hastighed for
skaeringspunktet er sterre end
for skeeringspunktet mellem he-
stekraftkurven for 101 hk moto-
ren og keremodstandskurven.
Tophastigheden med 145 hk mo-
toren vil vere ca. 155 km/t, s&
det er jo ikke voldsomt, den gar
i vejret.

Med 6,50-13 daek og bagaksel-
udveksling 3,55:1 kerer vognen
32,1 km/t ved 1.000 o/m.

ROTOR
udformet som

omdrejnings-
regulator

M Undertiden bliver man temmelig impone-
ret af, hvad en motor i grunden kan holde
til. Eksempelvis ser man ofte en sart kvinde
speede motoren op til godt og vel 6.000 o/m,
inden hun med filende kobling leegger ud
fra en kantsten. | andre tilfeelde har nogle
raske drenge lejet en BMW 2002, og sa skal
der keres godt ud i gearene langt hinsides
et brugbart moment til at give foreget acce-
leration, men det lyder jo dejligt — indtil
det lyder raedselsfuldt og for 7000 kroner mo-
tor af ren uvidenhed er sdelagt pa nogle se-
kunder.

Man har set andre motorer blive edelagt,
fordi et gearskifte er kikset under hard ac-
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Den ny stremfordeler-rotor med indbygget cen-

trifugal omdrejningsbegreenser. Til venstre ses

kontakten i delvis udslynget stand.

celeration, eller en bilist omgivet af stgj fra
store dieselvogne har simpelthen drejet mo-
toren sa hgjt op i andet gear, at ventilerne
ikke kunne n& at lukke tilstreekkelig hurtigt,
og s& har de faet en pa frakken af stemp-
lerne, hvilket ogsa er en temmelig kostbar
historie.

Dette er baggrunden for en ny fordelerrotor,
som Bosch har sendt pa markedet. Rotoren
indeholder en kontaktanordning, der pavir-

kes af centrifugalkraften, og nar et bestemt
omdrejningstal er ndet, sender kontakten
gradvis den hgjspaendte strom i stel. Dette
bevirker, at motorens traekkraft s& gradvis
forsvinder, og det kan under ingen omstaen-
digheder lade sig gere at dreje motoren op
pa et edeleeggende omdrejningstal. Man be-
hover ikke at veere bange for, at man kan
komme i en vanskelig situation ved overha-
ling, for nar forst man er oppe pa de om-
drejningstal, er der ikke megen accelerati-
onsevne tilbage, og man havde gjort klogere
i at skifte til et hojere gear ved et langt la-
vere omdrejningstal.

Den nye rotor kan uden videre erstatte den
eksisterende rotor, og det bliver naturligvis
forst og fremmest ejerne af udlejningsvogne
og andre, der ma overlade bilen til mindre
rutinerede eller mindre felsomme personer,
der kan have interesse af en sadan rotor.
Ind imellem skal der nok veere en hidsig
natur, der kan teenke tilbage pa en alvorlig
vaerkstedsregning, fordi motoren blev drejet
for hejt op, og han vil maske ogsa for en
sikkerheds skyld anskaffe en sadan regula-
tor-rotor. Der findes naturligvis forskellige
typer beregnet for forskellige modeller og
omdrejningstal, men blot man opgiver bil-
marke, mode! og argang, far man den rigti-
ge rotor til motoren. Prisen er ca. 100 kr. H
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Ja,hvad er det ikke?

Det er ikke en stationcar. For en stationcar er normalt
en variant af en 2-ders eller en 4-ders saloon.

Det er heller ikke en saloon. For den har 2 eller 4 dere,
og den afbildede bil har 5 dere.

Hvad er det sa? Vort sprog har ikke noget dekkende
ord for sadan et keretsj. Derfor har vi nu skabt et nyt ord for
denne opfindelse:

en MAXIBIL

Denne Maxibil giver Dem et
MAXIMUM af BRUGSV ARDI

Som 5-personers familiebil. Som reprasentationsvogn.
Som reprasentantvogn. Detailistvogn. Héandverkervogn.
Sovevogn. »Skolevogn«. »Barnevogn«. Til kersel med camp-
ingvogn og bad.

Austin Maxi

modern designi biler

ENDNU FRA KR. 36.747,- excl. lev.

Indsendes til DOMI A/S, Sdr. Ringvej 35, 2600 Glostrup
Sa sender vi Dem farvebrochure og prevekersel.

Denne Maxibil giver Dem et MAXIMUM af
KOREGLZAEDE og KORESIKKERHED

Forhjulstrek, rigtig vegtfordeling, tandstangsstyring,
skivebremser, bremseudligningsventil, 5 gear frem, god ben-
zingkonomi, lavt stejniveau og ingen sidevindsfelsomhed.

MAXIMUM HOLDBARHED.

Dinitrolbehandlet - electrocoated - DOMI klargjort.

Ikke arets bil, men FREMTIDENS BIL.

ARBEJDSTIDENS BIL. FRITIDENS BIL.

Der er andre MAXIBILER pa markedet - men prov forst
Austin Maxi. Den ser De hos AUSTIN-MORRIS forhandleren.
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Den flyvende maler
og hans nye olie:
| Shell Super
+ Motor Oil 1I0W/50.

Nar det gar virkelig steerkt, stilles der helt
usandsynligt skrappe krav til motorolien.

Den flyvende maler, Flemming Rasmussen, er
ikke i tvivl om, hvad der er sikrest at kore pa.

Den ny hurtigsmgrende Shell Super Motor
0il 10W/50. Den sikrer den perfekte smoring fra

startgjeblikket til motoren standses.

Takket vaere en helt fantastisk
evne til at holde viskositeten
10W/50. Under alle forhold.

Skift til den ny hurtigsme-
rende Shell Super Motor Oil
10W/50 neeste gang.

Ligesom den flyvende
maler.

Mshell g

Q'




Dampvognen
ikke dod endnu

Af Benny Christensen

De seneste ars forureningsdebat har givet
konstruktioner, der forleengst var afskrevet
som historiske og halvvejs glemt, en ny
chance. El-bilerne dukker op igen, og nu
synes de dampdrevne biler og deres tilhaen-
gere ogséa at skulle fa vind i sejlene. Blandt
dampvognenes entusiastiske fortalere er den
amerikanske flyfabrikant og mangemillioneaer
William P. Lear. Det var Lear, der for et par
ar siden anmeldte en dampdrevet racervogn
til Indianapolis-lgbet; den kom aldrig til start.
Til gengaeld har Lear nu praesenteret en
dampdrevet bus som et svar pa de ameri-
kanske myndigheders skzrpede krav til ud-
stedningsgassens sammenszatning fra 1975.
Lear udtalte for nogen tid siden, at hvis de
store bilfabrikker ikke sa sig i stand til at
fremstille motorer, der opfyldte 1975-normer-
ne, skulle han nok vise, hvordan det kunne
gores.

Svaret og beviset blev leveret i februar, da
Lear's ombyggede GM-bus til 50 passagerer
blev afleveret til de amerikanske myndighe-
der. Ifelge Lear's egne oplysninger er ud-
stedsgassens indhold af skadelige bestand-
dele mindre end 10% af de greaenser, der
indfgres i 1975. Neeste projekt er en ombyg-
get personvogn — en Chevrolet Monte Car-
lo — efter samme tekniske grundmenster, og
den siges at veere lige pa trapperne.
Lear's dampbus pabegyndte i april en to-
méaneders praktisk afprevning i San Fran-
sisco. Samtidig er to konkurrerende, damp-
drevne busser under afprgvning andre ste-
der i Californien. Mens de to konkurrenter
med deres stempelmaskiner folger de klas-
siske dampvogns-traditioner, er hjertet i Le-
ar’s dampbus en kompakt turbine med et en-
kelt skovlhjul med kun 140 mm diameter.
Damptrykket er 63 atmosfeerer, driftstempe-
raturen godt 500°, og med en effekt pa 220
hk svarer dampbussens tophastighed og ac-
celerationsevne til normale, dieseldrevne
bussers. Der arbejdes med almindeligt vand
efter forskellige, mindre heldige eksperimen-
ter med en mystisk vaeske, betegnet »Leari-
ume«. Opvarmningen foregar med et breen-
derarrangement, der kan benyttes dieselolie
eller petroleum; breaendstofforbruget opgives
ikke, og der legges ikke skjul pa, at det
endnu er et af de svagere punkter, men man
haber at kunne reducere det.

Det komplette motoraggregat vejer mindre
end en tilsvarende dieselmotor, og det frem-
heeves, at bade fremstilling og service kan
geres veesentligt billigere end ved forbraen-
dingsmotorer. Hele drivaggregatet kan ad-
skilles, efterses, samles igen og provekeres
indenfor mindre end 6 timer.

Den vasentlige baggrund for den nye inter-
esse for dampdrevne koretgjer er som naevnt
forureningsproblemerne. Det haevdes fra kon-
struktererne, at udstedsgassens indhold af
kulilte kun er 20-40 % af det, der males pa
dieselbusser; indholdet af kulbrinter og kveel-
stofilte ligger under 15 %o af dieselvognenes.
I forhold til benzindrevne kaoretajer bliver
sammenligningen naturligvis mere fordelag-
tig.

A P TR,
JORGEN AAGESEN

Motorcykelmarked

handler med hele Danmark

NORTON Commando

M oto rCYI( ler Roadster kr. 22.452,-

Interstate kr. 26.408,-
BMW R 50/5 kr. 21.679,-

60/5 kr. 24.307.- Suzuki 250 kr. 8.356,-
75/5 kr. 28.480,- 350 kr. 9.929,-
500 kr. 12.991,-

Kawasaki 90 cc kr. 3.650,- Yamaha 100 cc kr. 3.967-

500 cc kr. 13.812,- 125 cc  kr. 6.265.-

750 cc kr. 18.992,- 200 cc kr. 7.776-

250 cc kr. 9.807,-

MZ ES 150/1 kr. 2.761,- 350 cc  kr. 10.542,-
ETS - kr. 3.448,- 650 cc kr. 18.625,-

Triump er igen lagerfort fra forste 1. juni.
Leveringsomkostninger for alle modeller kr. 190,- incl. moms.

Knallerter

BUZUKI" 4 & ieewhe Kz 42800, Ydamaha hei o Kr 21915 =

Disse to knallerter er de smarteste der fas.
Kvaliteten er den samme hgje som pa motorcyklerne.

Originale reservedele

til ovenstaende motorcykler og knallerter.

HER FINDER DE DET STORSTE UDVALG | MOTORCYKLER
- UDSTYR OG MOTORBEKLADNING

POSTORDRE EKSPEDERES DAGLIG

NORTON IMPORT vaerksted:

salgsafd. og reservedele: JORGEN AAGESEN
JORGEN AAGESEN Sv. A. Sorensens Eftf.
Jagtvej 5 & 7 Classensgade 7

2200 Kobenhavn N. 2100 Kebenhavn ©@.
TIf. (01) 34 66 42 Tif. (01) OB 3544
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MC-sport

250 ccm moto-cross VM

Her er der indtil nu kert tre VM-afdelinger,
og i det samlede resultat forer Joel Robert
(Suzuki) med 30 points foran markefeellen
Sylvain Geboers med 27 points og russeren
Aleksej Kibirin (CZ) med 22 points.

Det indledende lgb i Spanien var meget nzer
ved at ende i totalt kaos, da banen pa grund
af regn og mudder var neesten ufremkomme-
lig, og Robert opgav i andet heat efter en
noget ophidset meningsudveksling (og lidt
til) med landsmanden Gaston Rahier (HVA).
Lobet blev vundet af Geboers foran Kibirin
og Rahier — kun otte kerere gennemforte
andet heat, og det tjener de to danskere Er-
ling Klinke (CZ) og Ole Ottosen (HVA) til
&re, at de stod distancen under disse for-
hold og hjemtog VM-points for henholdsvis
en syvende- og en ottendeplads.

Sylvain Geboers (Suzuki) havde tilsyneladende
ikke de store problemer med det spanske mud-
derbad.

Under traeningen ugen efter til det franske
leb havde Geboers et styrt, hvorved han
braekkede anklen. Herefter var der ingen tvivl
om Roberts sejr, men ingen havde vist ven-
tet, at Geboers ville veere i stand til at stille
op i sasonens tredie lgb, det hollandske GP
kun tre uger efter. Det var imidlertid tilfael-
det, og Robert havde handerne fulde med
at hale sejren hjem over sin gamle rival og
maerkefaelle.

Succes i Imola

Formula 750, der er baseret pa de store
standardmotorcykler, er hastigt pa vej til at
blive lige s& populer i Europa, som den
leenge har veeret i USA (f. eks. Daytona).
200 miles-lgbet i Imola blev i hvert fald en
bragende succes og en stor oplevelse for
de 70.000 tilskuere, der s& nogle af verdens
bedste kerere kappes om en rekord-praemie-
sum pé& over 400.000 kr. Nzesten alle de be-
tydende fabrikker deltog med hel- eller halv-
officielle mandskaber: Ducati, MV Agusta,
Moto Guzzi, BSA, Triumph, Norton, BMW,
Honda, Kawasaki og Suzuki.
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Ved Leon @stergard

Vinder af lobet blev engleenderen Paul Smart
foran Bruno Spaggiari, begge pa 750 ccm
Ducati V2, der viste sig at veere en af lg-
bets hurtigste maskiner. 84 hk ved 9.000
o/m skulle den udvikle, og den nye desmo-
dromiske ventilstyring hzevdes at vaere sik-
ker til 12.000 o/m. Paul Smart kerer ellers
for Kawasaki i USA, men fik »orlov« for at
rejse til Imola, og det var lidt af et Iykke-
treef for Ducati, at de fik sat ham pa en af
deres maskiner.

Giacomo Agostini startede pa en af de store
fire-cylindrede MV Agusta’er med kardan-
treek, men udgik ret hurtigt med fejl i knast-
akseldrevet, selv om han kunne dele =ren
for hurtigste omgang med Smart og Spag-
giari.

Trediepladsen gik til Walter Villa (Triumph),
efterfulgt af Phil Read (Norton) og Ray Pick-
rell (Triumph).

Agostini slaet pa Niirburgring

Til arets forste VM-lgb, det vesttyske GP pa
Nirburgring, havde Yamaha faet de lenge
ventede vandkelede motorer klar til indsats.
Grundlaget er de velkendte to-cylindrede
motorer pa 125, 250 og 350 ccm, men tak-
ket veere den bedre temperaturregulering har
effekten fdet endnu en tand opad. Saledes
har den vandkelede 250’er et anvendeligt
omdrejningsomrade p& 10-11.500 o/m, hvor
en »normal« TD 3 traekker fra 8.500-11.000
o/m. P& samme tid har Yamaha yderligere
forsteerket sit -mandskab med en meget hur-
tig koreaner, Hideo Kanaya, der blev Nir-
burgrings anden store overraskelse.

| 50 ccm-klassen havde Angel Nieto lidt pro-
blemer med en taendrersledning pa Derbi'en,
og han matte nejes med en andenplads ef-
ter Jan de Vries (Van Veen Kreidler). Pa
trediepladsen kom Bérje Jansson, der il
formalet havde lant en Jamathi. Gilberto
Parlotti demonstrerede i 125 ccm-klassen, at
den to-cylindrede Morbidelli nu er blevet
en vinder, ved at distancere Charles Morti-
mer pa en af de vandkelede Yamaha'er og
Boérje Jansson (Maico).

Dieter Braun har i lgbet af vinteren arbejdet
videre pa en ret speciel 250’er, bestdende
af to Maico-cylindre anbragt vandret over
hinanden og gearet sammen. At den er hur-
tig, demonstrerede Braun ved lobet igennem
at holde sig foran »den flyvende finne« Jar-
no Saarinen (Yamaha). Mod slutningen fik
begge dog problemer med udblsesningssy-
stemet, sa den lille koreaner Kanaya kunne
ga forbi og vinde det ferste VM-lgb, han
nogensinde har deltaget i!

Saarinen fik imidlertid oprejsning i 350 ccm-
klassen, hvor han pa den vandkelede Yama-

" ha viste sig i stand til at distancere selve-

ste Giacomo Agostini og den tre-cylindrede
MV! Saarinen kerte et meget stort Igb, og
Agostini havde ingen anden undskyldning,
end at MV’en simpelt hen var for langsom.
Halvliterklassen gik imidlertid sikkert til Ago-
stini foran maerkefaellen Alberto Pagani. Pa
trediepladsen kom new zealeenderen Kim
Newcombe pa en tysk Konig, en vandkelet,
fire-cylindret boxermotor med drejeventilind-
sugning, oprindeligt udviklet til speedbads-
leb.

Sidevognsklassen blev vundet af Siegfried
Schauzu foran Heinz Luthringshauser (begge
BMW). Klaus Enders, der vil gere come-
back i &r, havde endnu ikke sin nye ma-
skine klar.

- og endnu en gang pa

Clermont-Ferrand

At Nirburgring ikke var nogen enlig svale,
beviste Saarinen ugen efter ved det franske
GP, hvor han igen vandt 350 ccm-klassen ef-
terfulgt af endnu et par totaktere: Teuvo
Lansivuori (Yamaha) og Renzo Pasolini (Aer-
macchi). Agostini matte se sig forvist helt
ned til fjerdepladsen, og der kan naeppe
vaere tvivl om, at MW Agusta vil szette alt
ind pa at f& den nyudviklede fire-cylindrede
racer til start snarest’ muligt (den seks-cy-
lindrede er indtil videre lagt p& hylden) —
men om den vil veere hurtig nok, vil tiden
vise. 125 ccm-lgbet endte som en tro kopi
af den foregdende sendags med Parlotti,
Mortimer og Jansson pa de forste pladser.
Angel Nieto’'s hurtige Derbi udgik med mo-
torskade. Den tidligere verdensmester Phil
Read havde taget turen til Clermont-Ferrand
og dominerede 250 ccm-klassen totalt pé sin
private Yamaha, men la&ngere nede var der
spaending, da Renzo Pasolini (Aermacchi)
netop kunne holde andenpladsen for Hideo
Kanaya (Yamaha). Dieter Brauns to-cylindre-
de Maico var ogsa med i legen, men stod
ikke helt distancen. Agostini havde ingen
problemer i 500 ccm-lgbet, som han vandt
foran Christian Bourgeois (354 Yamaha) og
Rob Bron (Suzuki). Sidevognsklassen gik
denne gang til Luthringshauser (BMW) foran
Schauzu (BMW), men lgbets hurtigste om-
gang gik til Chris Vincent, der nu karer den
fire-cylindrede Miinch/URS.

De seks dage i Skotland

Det skotske seks-dages trial blev for tredie
ar i treek vundet af Mick Andrews (Ossa), en
fornem praestation, der kun er set én gang
tidligere, nemlig da Hugh Viney vandt lgbet
i arene 1947 til 1949. Andrews gik i spidsen
pa fjerdedagen og sluttede med 49 points
foran Alan Lampkin (Bultaco) med 58 og Rob
Edwards (Montesa) med 60. Bedste udleen-
ding blev i ar svenskeren Thore Evertson
(Ossa), der sluttede pa en fin trettendeplads
med 104 points. Begge de startende dan-
skere udgik.

500 ccm moto-cross VM

Ogsa her blev abningslebet (i Sittendorf,
Ostrig) preeget af masser af mudder, men
Roger de Coster (370 Suzuki) havde tilsyne-
ladende ikke storre besveer med at vinde
foran Willy Bauer og Ake Jonsson (begge
390 Maico).

Til lgbet ugen efter i Schweiz havde Hus-
gvarna imidlertid hentet noget nyt ud af den
tekniske godtepose: En lille net sag bestaen-
de af en seks-gears 125 ccm motorblok for-
synet med en 360 ccm cylinder! Det s& ud til
at vaere en fuldtreeffer, for den satte Heikki
Mikkola i stand til at forvise de Coster til
andenpladsen, og Bengt Aberg tog tredie-
pladsen pa en tilsvarende maskine.




Ved Benny Christensen

bilsport

Et nyt navn i sportsvognsiobene: De Tomaso’s
»Pantera« er med en 5,7-liters Ford V8 motor
suverzn i GT-klassen, og pa Spa besatte den
en syvendeplads, pa Monza en femteplads i det
samlede resultat.

Endnu tre Ferrari-sejre
Sportsvognsmesterskabet har budt pa flere
triumfer for Ferrari og speaendingen om me-
sterskabet er i nogen grad géet tabt. | 1000-
km lgbet pa Brands Hatch besatte Ferrari
de to forste pladser (med Ickx/Andretti og
Schenken/Ronnie Peterson), mens Alfa Ro-
meo fik tredie- og fjerdepladsen.

P& den belgiske Spa-bane gentog man suc-
ces’'en, denne gang med Redman/Merzario
forst over malstregen og Ickx/Regazzoni pa
andenpladsen. Alfa Romeo var fraveerende,
officielt fordi man ville koncentrere sig om
feerdiggerelsen af den nye, lenge ventede
12-cylindrede motor, reelt nok fordi man pa
forhand var klar over, at mesterskabstitlen
14 relativt sikkert hos konkurrenten i Mode-
na. En to-liters Chevron tog sig af tredie-
pladsen, fulgt af en Gulf-Mirage og en Lola
T 280.

Ogsa pa Monza matte man undveaere Alfa Ro-
meo. Ferrari vandt igen ved Ickx/Regazzoni,
mens en privatanmeldt Porsche 908, kert af
Jost/Schiiler blev nummer to, og Peterson/
Schenken tog sig af trediepladsen med end-
nu en Ferrari.

Europeisk forpremiere og forste
europeeiske GP til Fittipaldi

Den brasilianske kerer Emerson Fittipaldi
(Lotus) sikrede sig sejren i »forpremieren«
pa den europeiske GP-sason, Daily Express
Trophy pa den engelske Silverstone-bane.
Beltoise (BRM), Surtees (Surtees TS 9B) og
Hulme (McLaren) besatte de felgende plad-
ser.

| arets forste europaeiske GP i Spanien gen-
tog Fittipaldi succes’en, mens Ferrari-karer-
ne Jacky Ickx og Clay Regazzoni placerede
sig pa de folgende pladser.

Ny GP-vogn fra BRM

BRM har przesenteret en ny GP-vogn med
typebetegnelsen P 180. Den adskiller sig pa
vaesentlige punkter radikalt fra forgeengeren;
bl. a. er kolerne flyttet til vognens haekparti,
og den aerodynamiske udformning er revide-
ret kraftigt, med helt nyt frontparti og eget
»indkapsling« af fererszedet. Vognen vil blive
narmere omtalt i maj-nummeret i serien om
arets GP-vogne.

Come-back for Beltoise i Monaco
Jean-Pierre Beltoise har i lang tid staet no-
get i skygge af den ulykke, der kostede Ig-
nazio Giunti livet i Argentina sidste ar. Bel-
toise blev senere kritiseret og idemt en
iretteszettelse, fordi han ved at forsoge at
skubbe sin vogn frem til depotet havde vae-
ret direkte arsag til det skete.

Med en overbevisende sejr i arets Monaco
Grand Prix, som han ferte fra start til mal,
har han pany kvalificeret sig blandt GP-
sportens mest lovende korere. Lebet blev
gennemfort i styrtregn, og det siger maske
mest om Beltoise's praestation, at Jacky
Ickx, der ellers regnes for suveran pa vad
bane, trods iheerdige anstrengelser maétte
nojes med andenpladsen.

Beltoise korte sidste ars BRM P 160, mens
et eksemplar af den nye P 180, der kertes af
Howden Ganley, matte udga efter et korsels-
uheld.

geeldende praksis flyttet tilbage pa vognsi-
derne ved cockpittet.

Porsche 917 lever videre

Selv om produktionen af Porsche's 12-cylin-
drede 917-model er stoppet, og den tyske
fabrik har trukket sig ud af banesporten, le-
ver 917-modellen videre under mere eller
mindre uofficielle former. Amerikaneren Ro-
ger Penske, der tidligere har stdet bag del-
tagelse i VM- og Can-Am-lgb med en modi-
ficeret Ferrari 512, har i ar kebt en Porsche
917, og vil benytte den til indsats i Can-Am-
serien. Mark Donohue skal kere den nye
vogn, og at fabrikken i Stuttgart viser inter-
esse for sagen, fremgar af at hans forste
bekendtskab med den blev stiftet pa Por-
sche’s lukkede provebane ved Weissach. Se-
nere p& sasonen ventes motoren forsynet
med en kompressor, der skal bringe effek-
ten op pa over 800 hk.

Den franske kerer Jean-Pierre Beltoise (BRM P-160) pa vej mod sejren i et vadt Monaco GP.

Pointsstillingen i kerernes VM
efter Monaco GP:

Emerson Fittipaldi: 19 points
Jacky Ickx: 16 points
Denis Hulme: 15 points
Jackie Stewart: 12 points
Jean-Pierre Beltoise: 9 points
Clay Regazzoni: 7 points
Peter Revson: 6 points
Mario Andretti, Ronnie Peterson

og Andrea deAdamich: 3 points

Brian Redman og Tim Schenken: 2 points
Graham Hill, Carlos Pace og
Chris Amon: 1 point
Tecno skifter til monocoque

Det nye italienske GP-maerke Tecno (GP-por-
treet i sidste nummer af SMJ) har hidtil skilt
sig ud fra samtlige konkurrenter ved at hol-

. de fast ved en gitterramme-konstruktion.

Endnu inden den nye vogn er kommet til
start har man dog besluttet at folge den al-
mindelige tendens og bygge en monocoque-
konstruktion. Man har derved kunnet sanke
veegten fra 640 kg til ca. 580 kg, og man ha-
ber at nd endnu lengere ned. Den 12-cylin-
drede boxermotor vejer, trods anvendelse af
magnesium bade i motorblok og topstykker,
181 kg; der tales om en effekt pa omkring
460 hk ved 11.500 o/min.

P& den nyeste udgave af vognen er koler-
elementerne ogsa efter den i gjeblikket

Den danske banesport

Efter endnu to afdelinger af Danmarksme-
sterskaberne p& de danske asfaltbaner, teg-
ner resten af sasonen ‘ikke til at blive alt
for spaendende. For det forste er der nu en
sommerferie pa flere maneder (nzste lgb er
fastsat til 5.-6. august, Jysk GP p& Ring
Djursland), og for det andet er flere af klas-
serne tilsyneladende allerede s& godt som
afgjort.

Erik Hoyer, der nu har faet sin »egen« Ford
Escort RS, har vist sig en klasse bedre end
konkurrenterne i gruppe 2 over 1300 ccm,
og i den lille gruppe 2 har Leif Pedersen
med sin overlegne NSU TT allerede sa stort
forspring, at han er naesten umulig at sla.
I 1300-3000 ccm gruppe 1 ligner Steen E.
Mikkelsen (Opel Commodore) en Danmarks-
mester, men Sven Engstrgm, som er vendt
tilbage i en BMW 2002 tii, er en farlig out-
sider. | »begynderklassen« 0-1300 ¢cm grup-
pe 1 kores der ikke om Danmarksmester-
skab, men banerne har udskrevet et trofe
i stedet, og det er der flere aspiranter til —
det er jo til gengzeld ikke den mest spaen-
dende klasse at veere tilskuer til.

| Formel Ford kan alt endnu ske. Blot ikke
at de danske korere bliver i stand til at fol-
ge de svenskere, som normalt Igber af med
praemierne. De tre hurtigste danskere er Dan
Schilling, Jergen Herlevsen og Thorkild
Thyrring, der alle har mulighed for et Dan-
marksmesterskab. Exd,
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Englaenderen John Surtees har en alsidig mo-
torsportskarriere bag sig. Efter at have erob-
ret et par VM-titler pa to hjul slog han sig i
1960 pa bilsporten, og i de felgende ar kor-

Surtees TS 9B. TegningeAn
viser bl. a. kelerelementernes
skra placering og forhjuls-
ophznget med »indenbords«
anbragte skruefjedre. (lllu-
stration fra Duckhams).

<|Den nye Surtees TS 9B ad-
skiller sig isar fra forgange-

ren ved de sidemonterede
kolere og den nye udformning
af frontpartiet. Tim Schenken

er ved rattet.

te han GP-ieb for Cooper, Lola, Ferrari og
Honda. | 1965, da han kerte Ferrari, vandt
han verdensmesterskabet. Efter tiden som
fabrikskerer kebte han en af MclLarens F1-

(NIMBUS

Sivid

Suvzuxa

AUTORISERET FORHANDLER

ENGHAVE MOTOR */s

Enghavevej 16, 1674 Kobenhavn V.

Enghave Motor A/S

Hovedreparerede NIMBUS-motorcyk-
ler — som fabriksnye — leveres ovn-
lakerede 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.
Besog vor store udstilling pa Eng-
havevej.

Kor foraret i mode pa en fabriksny
MZ-motorcykel ES 150/1 Trophy kun
kr. 2.951,- (incl. lev.)

Kom ind og se de nye Suzuki-mo-
deller.

250 ccm kr. 8.546,- (incl. lev.)

350 ccm kr. 10.119,- (incl. lev.)

500 ccm kr. 13.151,- (incl. lev.)

Tif.: (01) 2227 10
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vogne og begyndte for sig selv, samtidig
med at han tog fat pa at fremstille vogne un-
der sit eget navn — i forste omgang bl. a.
en vogn til den dengang helt nystartede For-
mel-5000. | 1970 s& hans ferste selvstendige
GP-vogn — med betegnelsen TS7 og med
den vanlige Cosworth-motor som drivkraft —
dagens lys.

Arets nye Surtees TS 9B er den anden i raek-
ken. Skent den pa ingen made er serlig
radikal eller revolutionerende, skiller den sig
alligevel pa afgerende punkter ud fra for-
gaengeren. Den mest igjnefaldende nyhed er,
at Surtees som flere af konkurrenterne har
flyttet koler-elementerne hen pa vognsiden
— et treek, der forste gang sas pa Lotus 72.
For at fa plads til elementer af tilstreekkelig
storrelse i de to udbygninger ved siden af
cockpittet, er de anbragt i en vinkel pa ca.
40° med vejbanen, séledes at luften strem-
mer bagud og opad, og en del af den gar
ud gennem en raekke »geeller« pa toppen af
de to kolerkasser. Der er anbragt et kraftigt
net foran hver kelerelement for at undga be-
skadigelser pa grund af stenslag fra for-
hjulene.

John Surtees fremhaever selv, at den nye kg-
lerplacering ikke blot er fordelagtig ud fra
et aerodynamisk synspunkt, men at kereren
ogsa slipper for generne ved den varme
luftstrom fra en frontmonteret koler. Det er-
farede man bl. a. i arets forste leb, det ar-
gentinske grand prix, hvor Tim Schenken
besatte femtepladsen i en TS 9B.

Ogsa pa andre punkter folger den nye GP-
vogn fra Surtees de gangse tendenser. Der
er bred afskeermning (med luftindtag til for-
hjulsbremser og luftgennemgang til de side-
monterede kolere) foran forhjulene og »snor-
kel-luftindtag« bag fererseedet. Den baeren-
de konstruktion er en monocoque-opbygning
i aluminiumplade, der for og bag suppleres
med rammekonstruktioner i firkantede ror,
henholdsvis som overgang til den selvbae-
rende motorblok og som monteringsbasis for
forhjulsopheeng og styretej. Skivebremserne
har indvendige keleribber, og der eksperi-
menteres bade med Girling- og Lockheed-
bremser. De bageste skivebremser er an-
bragt ved differentialet.

Team Surtees deltager i 1972-saesonen med
to af de nye vogne, kort af Mike Hailwood
og Tim Schenken, mens en tredie — med
det italienske firma Ceramica Pagnossin
som sponsor — kores af Adrea deAdamich.

SPECIFIKATIONER:

Motor: Ford-Cosworth V8, boring/slagleeng-
de: 85,6/64,4 mm, slagvolumen 2992 ccm,
max effekt ca. 430 hk ved 10.000 o/min.
Transmission: Tor to-pladekobling (Borg &
Beck), Hewland 5-trins gearkasse.
Hjulophng: Fornjul i dobbelte tvaersving-
arme med skruefjedre, aktiveret gennem de
overste armes forlengelser, og anbragt in-
denfor karrosseriet. Baghjul i dobbelte tveer-
svingarme og enkelte, fremadrettede reak-
tionsarme (v. gverste tveersvingarme). Skrue-
fijedre.

Hjul og deek: Forhjul 137 fzelge (107 brede),
baghjul 137 eller 157 feige (167 brede). Fi-
restone-daek.

Bremser: Lockheed 4-cyl. skivebremser med
10'/4” skiver. Baghjulsbremser anbragt ved
differentialet.

Mal og vaegt: Akselafstand 2567 mm, spor-
vidde 1520 mm, egenveegt ca. 530 kg.
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Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om private kob-salg-bytte forhold, efterlysning
af sjazldne reservedele, instruktionsbeger, eller
lign., der vedrorer SMJ’s emner. Der ma ikke
veere tale om erhvervsmaessigt salg, og annon-
cerne ma hejst indeholde 200 bogstaver. Tek-
sten skal vaere os i ha&nde senest den 20. i ma-
neden for bladets salgsdag.

Nimbus &arg. 1955 synet selges for 1700 kr. In-
struktionsbog medfelger. TIf. (045) 4 42 50 kl. 17-
20.

MZ 150 szelges, 1971/2000 km. SMJ komplet fra
marts 1947 — december 1971 szlges for hgjeste
bud. Henv. (01) 73 06 00.

CZ 175 Sport szlges med blink og bagagebae-
rer. Kert 6000 km, velholdt, pris 2000 kr. Jan K.
Hansen, Timringvej 8, 2770 Kastrup. (01) 50 99 72.

Kebes: Honda CB 77 motor (305 ccm), gerne de-
fekt. H. J. Rindorf, Trepilevej 3, 2930 Klampen-
borg. (01) 63 06 10.

Til NSU Max kan ny lydpotte afhentes for 100
kr. Johansen, Alekistevej 16, 1., Vanlgse, efter
kl. 18.

Marchal Starlux Major 722/322 fjernprojektor ko-
bes. TIf. (07) 7512 13 kl. 18-19.

Komplet, originalt TTS dobbeltkarburator-anleg
med oliebad-luftfilter szlges. Passer til alle 4-
cyl. NSU. V. Knudsen, Skelvej 8, Hvorupgard,
9400 Nr. Sundby (Treeffes kun i weekenden).

Ubrugte kabler m. m. til Honda CB 72 sazlges
billigt. Skriv til Erik Nielsen, Dr. Sofiesvej 107,
4000 Roskilde.

Kobes: 4. gear til Minarelli motor, evt. defekt
motor. Lars Mgller, Horseballevej 26, Nystende-
rup, 5663 Vester Haesinge.

Ariel 350 ccm arg. 1949 og NSU scooter med
selvstarter szlges eller byttes med andet mo-
torkeretej. Niels Jorgen Christensen, Jennum,
8981 Spentrup.

MZ ETS 250 Sport (model 69) szlges fordelag-
tigt p.g.a. studium. Fremtraeder som ny. Udst.
med racerkabe og Autonic taendtransformer.
Kontant 4.000 kr. Steen Johannsen, Tilstedvej 43,
7700 Thisted. (07) 92 35 65.

Selges: MZ 1966 samt Ariel 600 VB sv 1953,
begge velholdte og kereklare. Telf. (03) 71 10 19.

Seelges til Volvo: 4 stk. 5'»” faelge, 2 st. Pirel-
li Cinturato 175%15 (nye), 2 stk. 1'/2 SU m/ind-
og udst. manifold for B 16 motor. 2 kofangere
til 140-serien. @nskes: BMC tuningsdele eller
styrtbgjle. Johnni Hejsgard Jorgensen, Stenga-
de 18, 5. th. 2200 Kbh. N. (01) 51 43 48.

Szelges: Bil-Arbogen 1953-67. Reparationshand-
bogen »Jetzt helfe Ich mir selbst« for VW 1500-
1600 TL. Jorgen Jensen, Mejerivej 13, 5260 Hjal-
lese.

Motorblade kebes. Hans Krojer, Hojkeer 9 st. th.
2610 Redovre. (01) 7572 51.

Forlaget har fremskaffet et antal tuber silicone-
gummi, som videresalges til evt. interesserede
for kr. 34,50 pr. stk. Henv. til E. Duelund pa tif.
(01) 6922 00 kl. 9-17.

Undga

prisstigningen

- tegn ahonnement nu!

Undertegnede bestiller herved:

[ arsabonnement (12 numre) pa motorbladet
BIL-NYT fra nr. .... kr. 45,-

[J arsabonnement (12 numre) pa
Skandinavisk Motor Journal fra nr. .... kr. 48,-

Belgbet er [] Vedlagt i check
[J Indbetalt pa giro 62507

Navn

Postbeserges
ufrankeret.
Modtageren
betaler
portoen.

64

Gade/vej

Forlaget

Postnummer, by

Skandinavisk Motor Presse
Gladsaxe Mgllevej 26

2860 SOBORG

Reserveret postvaesenet

De stigende omkostninger
tvinger os desveerre til i
lighed med andre blade at
saette priserne op. Det sker
fra og med nr. 7 for bade
Skandinavisk Motor Journal
og BIL-NYT. Men vi giver
Dem en chance for at
undga stigningen: De kan
indtil 1. juli 1972 tegne
abonnement pa hosstaende
kupon til gammel pris.

Benyt Dem af tilbudet! Fa bla-
dene tilsendt direkte med posten
og spar masser af penge.

Send kuponen i dag!




VW-statistik

Fra forskellige side haevdes det,
at VW eventyret er ved at vee-
re forbi, men selv om arsregn-
skabet viser mindre indtjening
pa grund af stigende udgifter til
materialer og arbejdslgnninger,
ser det nu ikke sa galt ud end-
da. Hele koncernen producerede
i 1971 2.353.829 biler, af hvilke
1.715.905 kom fra VW, 282.200
var Audi/NSU og 355.724 var
VW produceret pa udenlandske
fabrikker. Man havde da ogsa
rad til at investere 4235 millio-
ner kroner, hvilket er en stig-
ning pa 18,3%. VW type 1 - den
lille, gammelkendte VW — teg-
ner sig stadig for en gennem-
snitlig dagsproduktion pa 5.535
stykker, og den er dermed sta-
dig den bilmodel, der produce-
res i sterst antal pr. dag i ver-
den.

Engelsk ulykkesstatistik
Ulykkesantallet pa de engelske
veje faldt i 1971 med 11.000 sva-
rende til en nedgang pa 3%
trods stigende trafik. Trods den-
ne totale nedgang steg ulykker-
ne med dedelig udgang il
7.696 eller 2'/2% — stigningen
i de forste tre kvartaler, men
faldt med 3 %o i sidste kvartal —
trafikken malt i bil-kilometer steg
med ca. 6 %.

Trafikkens udvikling i Europa
En statistik udarbejdet af Ford
over motoriseringen i Europa
(vestlige del) fra 1963 til 1970 vi-
ser, at der ved udgangen af 1970
var ca. 73 millioner biler (alle
kategorier) i brug. Personbiler-
nes tal udgjorde ca. 64 millio-
ner, hvilket er en forogelse pa
78°% i den ottearige periode.
Ved wudgangen af 1963 havde
kun Sverige og Danmark mere
end 200 koretojer pr. 1000 ind-
byggere, men ved udgangen af
1970 var otte lande i denne ka-
tegori. Malt i passager-kilometer
tegner landevejstransporten sig
for ikke mindre end 90 %, og
personbilerne klarede de 82 %o.
Kun i Sverige er den private
transport faldet fra 88,7 til 87 %o
i lebet af de sidste ar (1969-70),
medens transport med busser er
steget staerkt og jernbanetran-
sport en del. Man kan spore en
tendens i samme retning i Eng-
land og Tyskland, hvor man for-
udser forbud mod motorkereta-
jer i storbyernes kerner. Gods-
transporten pa landevej er ste-
get med 50°%o eller fire gange
sa& meget som jernbanetranspor-
ten. Kun Norge og Schweiz har
brugt flere penge til veje end
bilskatterne gav. Nettet af mo-
torveje er blevet fordoblet i den
ottearige periode, og 57 % af
motorvejskilometerne findes i
Vesttyskland og ltalien.

Biltransport med fly

Efter sigende har flere luftfart-
selskaber vanskeligheder med at
fa tilstreekkeligt passagertal til
Jumbo Jet'en, og Lufthansa har
da fundet et andet anvendelses-
omrade nemlig som fragtmaski-
ne. Den faste fragtrute mellem
Frankfurt og New York blev ind-
viet med at fragte 72 VW over
Atlanten — sandelig er der
plads i en Jumbo.

Selv om der Ikke er mysterier | flyvning, s& ma selv en negtern teknl-
ker have lov til at veere imponeret, nar man fyrer et »godstog« med 72
VW om bord op i luften og transporterer dem over Atlanten pa fa timer.

Ny barnestol fra Volvo

Volvo har praesenteret en ny
barnesikkerhedsstol, der er ble-
vet til i sneevert samarbejde mel-
lem laegeexpertise og den sven-
ske bilfabrik.

Volvo har allerede i nogle ar
kunnet tilbyde en sikkerhedsstol
beregnet til passagersadet for-
an og med barnet korrekt pla-
ceret med ryggen mod korsels-
retningen. Denne type kraevede
imidlertid en 180° vending af for-
stolen, hvorimod den ny type
kun kreever fjernelse af hynden.
Barnestolen fastspaendes til sto-
lerammen med et enkelt greb
og sikres yderligere med en se-
le fastgjort til instrumentbraettets
forkant.

Stolen er vel polstret, og barnet
sidder dybt, s& det er ogsa godt
beskyttet mod sidepavirkninger.
Til stolen hgrer bade skulder-
og lendesele samt sparkeplade
til beskyttelse af forstolen.

Den ny barnesikkerhedsstol mon-
teres pa under et minut og ta-
ger bern op til 6-ars alderen.
Prisen bliver 395,- kr. + moms.

Den farlige cocktail

Radet for sterre faerdselssikker-
hed har udsendt en plakat, der
i en meget enkel streg og uden
ord viser, at bil + sprit = lig-
vogn. Det er et internationalt
fremsted, der gores, og plaka-
ten anvendes allerede i Vest-
tyskland, Holland, Belgien, Fran-
krig og Spanien. Det er jo i
grunden skrapt nok, at man skal
gore propaganda for at fa beru-
sede bilister bort fra rattet, men
der er stadig en del, der mener,
»at det gar nok«. Der er selv-
felgelig ingen grund til, at man
skal naegte sig en pilsner til fro-
kosten, fordi man skal kere bil,
men sa skal man heller ikke
stramme den ret meget mere.
Alt det pjat med at teelle gen-
stande og timer skal man bare
holde op med — hvis man skal
til selskab og have nogle ge-
wortere, skal man bare tage en
taxa. Hvis man har drukket nog-

le f& genstande og kommer ud i
en situation, som man pé& in-
gen mader er i stand til at kla-
re — lad os sige, at et barn
lober lige ud foran vognen —
s4 kan man forteelle sig selv
hundrede gange, at der overho-
vedet ikke var noget at stille
op, men der vil stadig vaere en
lille gnavende tanke om, at man
muligvis kunne have afvaerget
katastrofen, hvis man havde vee-
ret helt oppe pa merkerne. Der
er ingen grund til afholdshysteri,
men i forbindelse med bilkersel
skal man én gang for alle teen-
ke sagen igennem og give sig
selv den forholdsordre, at man
ma drikke en enkelt genstand
eller to indenfor et leengere tids-
rum, og sa absolut ikke mere.
Man skal fastsld, at enhver tan-
ke pa at kere trods flere gen-
stande og en fornemmelse af,
at man er i topform simpelthen
vil veere et brud pa en aftale
med en selv, og at man ved
nggtern gennemtaenkning har

Pa
S
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Den internationale plakat, som i
flere europziske lande skal min-
de bilisterne om, at de skal lade
spritten vzere, hvis de skal kore.

fastslaet, at en ordentlig vurde-
ring efter flere genstande ikke
lader sig foretage — derfor for-
holdsordren. Sa slipper man for
at komme i fedtefadet eller det,
der er veerre. Og sa forresten: |
udlandet har man de samme eller
endnu strengere regler end her,
0g man er som udleending ab-
solut ikke tabu. Man kan blive
taget for sprit i Tyskland eller
et andet land og miste sit fo-
rerbevis udstedt i hjemlandet,
og i visse lande risikerer man
omgaende at blive sendt et par
méaneder i spjeldet. Taenk pa
det under ferierejsen.

Produktionsstigning hos
BMwW

Der er stor fremgang hos BMW,
der i arets forste kvartal har
haft en produktionsstigning pa
19%. Skent antallet af indregi-
streringer i Vestiyskland i forste
kvartal kun gik frem med 2,2 %,
gik BMW frem med 24,3 %.
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BL keber Innocenti

British Leyland har kebt den
italienske fabrik, Innocenti Au-
toveicoli, i Milano for 55 millio-
ner kroner. Innocenti fremstille-
de oprindelig sveere vaerktojsma-
skiner, senere Lambretta scoo-
teren, og sidelebende med den-
ne produktion samlede man Au-
stin og Morris. | 1971 produce-
rede Innocenti 56.452 Austin/
Morris, og man er nu kommet
op pa en andenplads efter Fiat,
der naturligvis er helt domine-
rende i Italien. Uden yderligere
investeringer vil fabrikken kun-
ne producere 75.000 enheder om
aret. De ovrige maerker fra Bri-
tish Leyland blev tidligere for-
handlet gennem et italiensk dat-
terselskab, der nu indgar i det
nye firma.

— og sa ta’r vi den én
gang til
Svend Bergsee har endnu en
gang afviklet nogle af sine sta-
tistiske betragtninger med mod-
sigende kommentarer. | bladet
»Keobenhavn«, der udgives af
Kobenhavns kommune, klager
han over, at Kebenhavn er den
eneste storby uden generel fart-
greense (hvis en sadan findes i
Paris, ma& den veere temmelig
hej), og han opstiller en sam-
menlignende ulykkesstatistik for
Stockholm og Kebenhavn — na-
turligvis i Stockholms faver, da
denne by har hastighedsbe-
grensning. Det er bade for po-
litiet og os ret uforstaeligt, hvor
tallene fra Stockholm kommer
fra, da der pa baggrund af sam-
me materiale findes tre saet tal.
Med hensyn til tallene for tilska-
dekomne benyttes der os be-
kendt forskellige kriterier, da
man i Kgbenhavn er kommet til
skade, hvis man har faet en lille
rift, medens den svenske stati-
_stik kreever leegebehandling.
Desuden opgives der for Kgben-
havn 175.303 indregistrerede bi-
ler, medens der ifolge statistik-
ken i omradet er indregistreret
344.558 biler. Foruden har vi et
betydeligt antal cykler og knal-
lerter, som man ikke rigtig ken-
der i den svenske hovedstad.
Svend Bergsges pastand om, at
der hver eneste dag kegres med
hastigheder pa 100 km/t »end-
og inde i byen« er vel ogsa lidt
hasarderet, og noget kunne tyde
pa, at han er totalt ude af stand
til at vurdere hastighed. Det
morsomme er imidlertid, at han
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i artiklen fremhaever alt det, man
i Stockholm ger for at fa tra-
fikken til at glide bl. a. ved at
ensrette parallelle hovedfeerd-
selsarer, og pa det punkt har
han utvivisomt ret, men hastig-
hedskaephesten skulle bare ri-
des endnu en gang godt fodret
med misvisende tal. Han er
utreettelig, men det er jo ikke
ensbetydende med, at han ikke
er treettende at hore pa.

Nyt udstyr i Audi 60

Audi 60 har faet nye forsader
og nyt udstyr uden prisforhgjel-
se. De nye forsaeder er monte-
ret i kugleskinner, og lasen ud-
loses af en bgjle foran sadet i
hele dettes bredde. Rygl®nets
las er anbragt oppe pa siden af
ryglenet, og justeringen af ryg-
leenets vinkel sker med en let
og fintfelende mekanisme. Der
er kommet lysende symboler pa
grebene til varme og ventilation,
0g gummimatterne i vognbun-
den er blevet udskiftet med bou-
cle teepper.

Det nye forsade i Audi 60.

Reduceret oktantal i tysk
benzin

Som bekendt har Vesttyskland
reduceret blyindholdet i benzi-
nen, hvilket har sat oktantallet
ned. | mange biler far det naep-
pe nogen betydning, men det
mé tilrades at kebe superben-
zin, hvis man ikke er helt klar
over, om den vesttyske stan-
dardbenzin er god nok til vog-
nen. Kun i nogle tilfaelde vil det
blive nedvendigt at saette teen-
dingen lidt ned, og det frarades
at kere med gaspedalen i bund
over laengere straekninger for
visse vogne — biler, der nor-
malt kerer pa standardbenzin,
kan keres som saedvanlig pa su-
perbenzinen. For at give et ek-
sempel fra British Leylands sto-
re modeludvalg, vil det ikke vae-
re nedvendigt at stille tendin-
gen péa Austin, Morris, MG og
Triumph, men det anbefales at
bruge superbenzin. Dette geel-

der ogsa for Jaguar XJ6, der
ikke ber keres med gassen i
bund. P4 Rover 2000 TC og 3500
V8 bor tendingen saettes til
overste dedpunkt, og 2000 TC
bor ikke keres med hastigheder
over 145 km/t. Som en gylden
regel kan det siges, at hares
der ved almindelig, nogenlunde
kraftig acceleration teendings-
banken, m& man enten ga lidt
ned i taending eller behandle
gaspedalen med varsomhed un-
der accleration, ligesom man
mé& holde sig et godt stykke un-
der tophastighed.

Englendernes bremser heller
ikke for gode

Girling, der leverer bremser til
mange engelske biler, har star-
tet en kampagne for at fa bili-
sterne til at vedligeholde brem-
serne bedre og udskifte eller
reparere i tide. Baggrunden for
denne kampagne er ikke mindst
den kendsgerning, at 19°% af
31.190.000 biler undersegt i hen-
hold til loven i tidsrummet 1967-
70 blev kasseret pa grund af
darlige bremser. Girling har fore-
taget en underseggelse af 36.400
biler, af hvilke ikke mindre end
42 % havde direkte farlige brem-
ser. Undersogelsen viste ogsa,
at af alle biler, der sidste ar fik
udfert servicearbejde p& brem-
serne, blev arbejdet i 47 % af
tilfeeldene udfert af ejeren selv
eller af en bekendt. Hvor der
var tilfeelde af virkelig repara-
tion pa bremsesystemet, blev
arbejdet i 55%o af tilfeeldene ud-
fert af amaterer — engleender-
ne er som bekendt foregangs-
meend i do-it-yourself-bevaegel-
sen. Disse underspgelser gav
mange barske overraskelser, og
den veerste var brugen af et op-
vaskemiddel som bremsevaeske,
fordi det havde samme kuler. |
et tilfeelde fandt man bremse-
skiver, der var slidt sa tynde,
at de simpelthen blev revet af
navei, og selv hjemmelavet
bremsebelaegning bestaernde af
veevet bomuld blev man praesen-
teret for. Kampagnen har trz ha-
vedformal nemlig at opmuntre
bilisterne til regelmasssige ef-
tersyn, at sikre fagmaessig ud- .
forelse af arbejdet og at sikre
brugen af rigtige og originale
reservedele. Man har fremstillet
en lille bog pa 32 sider om em-
net, og pa veerksteder og servi-
cestationer over hele England
har man etableret informative”
udstillinger.

Biludstilling i Frankfurt
Frankfurt kommer igen med en
biludstilling; efter at udstillingen
i 1871 faldt veek, har man nu
fastsat en ny Frankfurt messe
fra den 12. til den 23. septem-
ber 1973.

Punkterfrie daek

Good Year har gennem flere ar
fremstillet punkterfrie deek til
traktorer og entreprengr materi-
el, og man venter at kunne le-
vere sadanne dzk til biler i lg-
bet af 10-12 &r. De punkterfrie
deek fyldes med skum, bages i
en ovn, og derefter kan man bo-

Nar Good Year dakkene er fyldt
med skum, er de pumpet op med
en masse sma luftceller, og de kan
ikke punktere. Der vil ga mindst
en halv snes ar, for systemet er
udviklet til personbiler.

re tveers igennem daekket, uden
at dette mister sin elastiske
egenskab. Nar et sadant deek
endnu ikke kan leveres til per-
sonbiler, skyldes det, at det spe-
cielle skummateriale ikke kan
sta for den varmeudvikling, der
finder sted i et hurtigtkerende
bilhjul.

Fiat statistik

Pa Fiat fabrikkernes generalfor-
samling blev det oplyst, at der
i finansaret 1971 var produceret
1.586.253 biler inclusive OM last-
vogne og Autobianchi — det er
ca. 36.000 enheder mere end
sidste ar. Til eksport gik 619.081
enheder, medens udenlandske
licensfabrikker nogenlunde ufor-
andret havde en arsproduktion
pa 450.000 enheder. Dertil kom-
mer ca. 42.000 traktorer bygget
i ltalien og ca. 30.000 traktorer
bygget pa licensfabrikkerne.
Stalproduktionen viste en til-
bagegang pa 200.000 tons til
1.950.000 tons. Volga fabrikken
er nu oppe pa en daglig pro-
duktion pa 800 biler, og der er
tegnet en ny kontrakt med den
polske regering. Strejkerne pé&
de italienske Fiat fabrikker med-
forte i 1971 3.250.000 tabte ar-
bejdstimer, der sammen med
strejker og andre uregelmaessig-
heder hos underleverandgrerne
gav et produktionstab pa 160.000
biler. Der havde dog veeret me-
re normale tilstande i slutningen
af aret, og man regnede med
ret normale forhold fremover.




Resultat af 8 ars billob med Cortina:

Den ny Cortina er et godt eksempel pa, hvad vi
far ud af at deltage i race og rally.

Og, hvad mere er, den er et godt eksempel pa,
hvad De far ud af det.

De 2 forste Cortina’er var biler, som vanskeligt
kunne forbedres.

Men efterhanden som vi kerte nogle hundrede
tusinde kilometer pa racerbaner og rally-ruter og fik alle
disse pokaler langs ad vejen, fik vi ogsi nogle ideer. Dem
testede vi grundigt, og si byggede vi dem ind i den ny
Cortina.

Vi gav den bredere sporvidde og storre akselafstand
og dermed bedre indvendig plads til at strekke sig pa.
Endvidere .gav vi den helt ny affjedring og tandstangs-
styring.

722 pokaler og en ny Gortina.

=

Sammenlagt gi’r det den ny Cortina en mangvre-
dygtighed, korsel og vejbeliggenhed over gennemsnittet.

Vi konstruerede en helt ny 2000 motor med over-
liggende knastaksel. Og vi peppede 1300, 1600 og 1600
GT motorerne, si De kan komme lidt hurtigere frem.

Og for at De skal sidde godt, har vi konstrueret
nogle helt nye szder med bedre stotte ved ryg og lend.

Sé har vi pakket det hele ind i en lav, bred aero-
dynamisk form, designet til at reducere vindmodstand. Og
til at se godt ud. Samtidig er stojniveauet sznket.

Og alt dette viser, hvorfor vi deltager i billeb. For
at De skal vinde.

Ford Cortina fra kr. 30.440 .«

*sa lenge lager haves.

Ford forer an (Fore>




Hvis Deikke
e’rom
Bosch taendror

ved navn...
farDe dem
maske ikke. _

~

Teendror er ikke ens.
Bosch teendror med
Cr-elektroden
overforer 30 %o
mere spzending.
Det er en af
fordelene.

Det giver lettere
start, hurtigere
acceleration og
bedre
benzinekonomi.

Bosch laver ogsa
teendror bedre.
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