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Alt om »ALFASUD« arets mest interessante nyhed!
Fiat 128 Sports Coupé - Triumph Toledo TC pravekeores

KR. 4,50 (Norge: 4,75)




vinder de store lgb,
hvor daekkvaliteten er afgegrende

Dobbeltsejri

»LE MANS«
24 timers lobet 1971

Nr.1 H.Marko/G.van Lennep - Porsche 917
Nr.2 R.Attwood/H. Miiller - Porsche 917

Ny rekord: 24 timer med 222 km/t.i gennemsnit

disse erfaringer er nu Deres
nar De vaelger
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FORSIDEN:

Den nye »lille« Alfa Romeo en face.
Vognen blev praesenteret pa Turin-
udstillingen, men géar forst i produktion
om et par méneder. (Se s. 4-8).
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Redaktionelle
Strotanker

Man méa habe, at kampen mod forurening
har lidt bedre kar indenfor andre omra-
der end netop motorkoretojernes, for pa
det felt ma man af og til tage sig til ho-
vedet.

Forureningsradets sekretariat har ud-
sendt en rapport fra arbejdsgruppen, der
har gennemarbejdet problemerne med
motorkeretsjernes luftforurening, og der
er her tale om et sobert arbejde, der
bortset fra prognoser og andre vurde-
ringer med lokal interesse egentlig ikke
bringer noget nyt frem, blot kan det vae-
re gavnligt at henvise til klare malinger
og vurderinger, nar alt for folelsesbeto-
nede betragtninger far afleb i skrift og
tale.

Navnlig med hensyn til bilernes forskel-
ligartede forurening er der intet nyt eller

foruroligende, men det skulle da ogsa
vaere meerkeligt, om man med de samme
biler kunne komme til forskellige male-
resultater i forskellige lande. Dette har
i flere ar veeret tilgeengeligt materiale, af
hvilket det fremgar, at den storste for-
urening fremkommer ved tomgang, ved
acceleration og deceleration, nar der er
tale om CO (kulilte), medens forurening
med HC (kulbrinte — uforbraendt benzin)
er veerst under deceleration og nzaest-
veerst i tomgang. Kveelstofiltene, NOx er
afgjort veerst under acceleration og
mindst ved deceleration og tomgang. Ud
fra disse betragtninger kan man fastsla
- hvad vi gjorde for flere ar tilbage - at
man vil reducere forureningen i byomra-
derne, hvis man s& vidt muligt undgar
stop-start kersel med indlagte tomgangs-
perioder, medens der ventes pa gront
lys, og de grenne bolger er derfor en ef-
fektiv. made at bekeempe forureningen
pé. Vi har i mellemtiden ogsa faet flere
gronne balger, der efter sigende er uhyre
kostbare at etablere, hvor dette i det
hele taget er muligt, men i sidste gjeblik

sparer man de nedvendige skilte, der
skal gore trafikanterne opmaerksomme
opmeaerksomme pa, at de nu kerer ind i
en gron bolge, og at den kun fungerer,
nar de overholder en bestemt hastighed.
Man plejer ellers ikke at vaere karrig med
skilte, men i dette tilfeelde, hvor hele sy-
stemets funktion er afheengig af sma, vej-
ledende skilte, har man altsd undladt
dem. De steder, hvor man er pa »hjem-
mebane«, laerer man sig efterhanden den
rigtige hastighed, men kommer man pa
fremmed omréade, er der stor sandsynlig-
hed for en forkert valgt hastighed. En af
de forste laengere grenne bglger blev
etableret ved Odense ringvej, og det var
dengang ganske naturligt, at man i den
forbindelse opstillede skilte, der fortalte
trafikanterne, hvor mange lyssignaler,
der var forude, samt hvilken hastighed,
der skulle holdes.
Rent bortset fra det, er der endnu man-
ge straekninger, der kunne treenge til en
gron bolge — til aflesning for den rede
bolge. Man kan nemlig ifelge tidligere
forskning savel som i den nye rapport
(Fortseettes side 40)



TRIVNJ

SMJ var igen i ar til stede ved abningen af
den internationale biludstilling i Torino,

og i modsaetning til tidligere var der denne
gang flere nyheder for den teknisk
interesserede. Iszer rummer den nye, forhjuls-
trukne Alfa Romeo interessante detaljer.
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Alfasud motoren i delvis snit. Knastakslernes
tandremme har bade foringsruller og remstrammere.
Midt i billedet ses dobbelttermostaten.
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Den betegner en konstruktion p& basis af og denne vogn bygges pa den nye

god automobilteknisk erkendelse med mange fabrik, der havde grundstensned-

gode detaljer. lzeggelse i 1968.
Man har lsenge vidst, at »den lille Alfa«
ville fa forhjulstreek, men i dag kan man
konstatere, at Alfasud stort set er en
vandkglet Citroén GS med en anden hjul-
ophaengning. Man har nemlig valgt en
vandkeglet boxermotor pa 1186 ccm sam-
menbygget med gearkasse og differentia-
le og med forhjulenes skivebremser inde
ved differentialet. Dertil kommer en ud-

v P& udstillingen vistes en delvis gennemskaret motor fra Alfasud, og her ser man kontramo- praeget Iighed mellem de to karro§serier.
trik og indstillingsbolt bag de gennemskarne, cylindriske knasttolgere. Motoren i Alfasud er overordentlig me-

i ; 955 kanikervenlig pa flere afgerende mader.
V Principskitse af det patenterede justeringssystem. Tallene henviser til 1) Udskering i knast- Der er meget fin tilgeengelighed til alle

tolgeren til lasning med en dorn, 2) justeringsbolt, 3) gennemboring i knastaksel til nogle
under justering, 4) kontrameotrik med konstant tilspeendingsmoment ved hjeelp at tallerken-
tjeder.

QAlfasud har faet navn efter fabrikken. Af Mogens H. Damkier A”aSUd er en helt ny konstruktion,

dele, starteren ligger ikke begravet under
motoren, men ligger oven pa motorblok-
ken, og man skal ikke veere akrobat for
] at stille ventiler. Desuden dbnes gearkas-
sen ved afmontering af en bundplade, og
S n I mmm deter muligt at foretage forskellige re-
parationer uden afmontering af gearkas-
, il sen.
’ . Motoren har to overliggende knastaksler
— én til hver cylinderrekke — drevet af
tandremme, og den patenterede ventilju-
stering er helt ny og serpraget. Nar man
ser ned i den gennemskarne udstillings-
motor, fa&r man indtryk af en forrygende
masse knaster pa knastakslerne, for der
er nemlig to knaster til hver ventil. Da
en del af forbreendingskammeret ligger i
den konkave stempelkrone, kan man
opna en god hvirveldannelse af den ind-
sugede gas ogsa med parallelt anbragte
ventiler, og det vil sa veere naturligt at
undga vippearme, idet man lader kna-
sten aktivere ventilen over en cylindrisk
knastfglger, der skal optage sidekrafter-
ne fra knasten under aktiveringen. Sa er
det, man skal til at veere opfindsom med
hensyn til ventilens justeringsmulighed,
hvis man skal undga det gamle system
med at afmontere knastakslen og knast-
folgerne for at komme til justeringsski-
verne, der ligger mellem ventilstammen
og knastfglgeren — et system der stadig
anvendes pa flere motorer. Som bekendt
har Fiat lgst problemet ved at laegge ju-
sterskiverne oven pa knastfolgeren, der
er forsynet med en krave sdledes, at ski-
ven ikke kan falde ud til siden. Nar ski-
ven i denne konstruktion skal ud, benyt-
ter man et stykke specialvaerktoj til at ak-
tivere ventilen, hvorefter der bliver plads
mellem knast og knastfelger til at fiske
eller blaese skiven op, men man slipper
ikke for det forudgdende malearbejde af
det aktuelle ventilspillerum, hvilket er
negdvendigt for at kunne bestemme den
rigtige tykkelse pa den nye skive. Dette
slap Vauxhall lykkeligt uden om ved at
benytte den kileformede indstillingsbolt,
der gar tveers gennem knastfolgeren som
en stempelpind i et stempel, men andre
fabrikker er naturligvis ikke begejstrede
for at skulle betale licens til Vauxhall,
4 2 hvis denne fabrik i det hele taget vil b P
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Baghjulsophaengningen er serpraeget, fordi fo- :
ring og stabilisering i leengderetningen sker ved SRR
hjeelp af et Watt-led i hver side. Nar man be-
tragter den nederste skitse, skal man forestille
sig, at feringsarmene, der peger ned, har fat i
den overste del af en lodret arm, medens ar-
mene, der peger op, har fat i den nederste ende
af samme lodretstdende arm, som igen er i fast
forbindelse med bagbroen.
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< | Alfasud er sikkerhedsratstammen udformet
med forsat nederste del og to kardanled,
hvilket giver en forholdsvis enkel mulighed
for indstilling af rattet. De 4,5 cm, som rat-
tet kan forskydes op og ned, ser ikke ud
af meget, men indstillingsmuligheden har stor
betydning for en bekvem korestilling.

(Fortsat fra forrige side)

overdrage licensrettigheder. Altsa gik Al-
fasud sine egne veje.

Betragter man principskitsen, vil man se,
at der i knastfolgeren er indskruet en
justeringsbolt, der ogsa overforer aktive-
ringstrykket mellem knastfglger og ven-
tilstamme. Denne justeringsbolt (2) er ud-
formet som en unbrakobolt med forsaen-
ket sekskant passende til en unbrako-
eller allen-nggle. P& undersiden af knast-
folgeren ligger en selvlasende kontra-
motrik (4), der er gjort selvlasende ved
hjeelp af en bestemt fjederforspaending.
Maotrikken er fastholdt i et styr pa knast-
folgerens underside, og en tallerkenfje-
der giver den nodvendige forspeending.

For sa vidt er alt nu i orden, men man
kan selvfolgelig ikke fa neglen ind mel-
lem en almindelig knast og knastfolge-
ren, da der mellem disse elementer kun
er almindeligt ventilspillerum. Man har sa
delt knasten op i to knaster med en pas-
sende indbyrdes afstand, og mellem de
to knaster er der i knastakslen et hul (3),
gennem hvilket man stikker den vinkelfor-
mede nogle. Da hele knastfolgeren ikke
ma dreje med rundt ved drejning af ju-
steringsbolten, er der i knastfolgerens
side fraeset et hak, og nar justeringen
skal foretages, drejer man med fingrene
knastfelgeren og den ved siden af lig-
gende knastfelger sadan, at de to hak
ligger ind mod hinanden (1), og nar man
stikker en dertil indrettet dorn ned i den
derved fremkomne cirkulaere abning, la-
ses knastfolgerne mod en drejende be-
veegelse. Justeringen foretages derefter
kun med et sogerblad mellem knasterne
(én af dem) og knastfelgeren, og efter
drejning af justeringsbolten til det kor-
rekte spillerum, er justeringen feerdig, da
der automatisk lases kontra, og justerin-
gen bliver derfor lettere end ved en al-
mindelig stodstangsmotor eller anden
motortype med vippearme, justeringsbolt
og separat kontrametrik. Indstillingen er
ogsa lige sa let som pa Vauxhall, og man
kommer til bade indsugnings- og udblaes-
ningsventiler gennem samme daksel,
der ligger overst pa hver af de to cylin-
derblokke.

Nar man har valgt en boksermotor, skyl-
des det, at denne motortype som bekendt
har en god afbalancering med deraf fol-
gende vibrationsfri gang, den er bred,
men den er ogsa lav og kort, og den gi-
ver ikke alene et lavt tyngdepunkt, men
ogsa mulighed for at anbringe hele hjzel-
pemaskineriet som dynamo, starter og
benzinpumpe oven pa motoren = om sa



Forhjulsophangningen er
system McPherson, men
den separate stoddemper
er monteret i foringsroret,
og det bliver ikke stempel-
stangen, men dsemper-
cylinderen, der skal over-
fore kreefter. Foringsroret
og deempercylinderen
kommer til at udgore styre-
bolten. Sammenlign med
illustrationen side 11 af
hjulophaenget i Fiat 128
Coupé.

det er oliefilteret pa siden af motoren,
er ogsa dette let tilgeengeligt.

De to knastaksler drives af hver sin tand-
rem, og en kilerem driver vekselstrems-
generatoren og vandpumpen. Ventilato-
ren til kelesystemet drives af en el-motor
med termostatreguleret kontakt, og i ko-
lesystemet indgar en dobbelttermostat
samt ekspansionsbeholder.

Den overkvadratiske motor (80 X 59 mm)
udvikler med et kompressionsforhold pa

N/

8,8:1 78 hk SAE ved 6.000 o/m, hvilket
giver vognen en tophastighed pa lidt over
150 km/t. Det maksimale drejningsmo-
ment er 9,8 kpm ved 3500 o/m, og da
vognens egenvaegt er 830 kg, kan man
ogsa regne med en ganske god accele-
rationsevne.

Ser man ned i motorrummet, er dette
delt i to afdelinger. | den forreste afde-
ling ligger selve motoren, og i den bage-
ste »vandteette« afdeling er taendspolen,

sikringer, akkumulator og bremsevaeske-
beholder anbragt. | den bageste afdeling
er indfeeldet en luftkasse til ventilations-
systemet, og denne kasse pakker taet til
motorhjelmen ved hjeelp af gummilister.
Da der ogsa er gummilister mellem de
to afdelingers skillevaeg og motorhjel-
men, er det temmelig usandsynligt at
lugt fra motoren kan komme ind i venti-
lationssystemet. Bortset fra det praktiske
med en vandteet afdeling giver hele kon-
struktionen stor mulighed for at absor-
bere stodpavirkninger ved kollision.
Motoren traekker over en ter enkeltplade
membrankobling (hydraulisk aktivering)
tilbage til en firetrinsgearkasse, der traek-
ker frem til det indbyggede differentiale,
0g motoren bliver pa den made anbragt
foran aksellinien.

Der er skivebremser pa alle fire hjul, og
som naevnt er forhjulenes skivebremser
anbragt inde ved differentialet, hvilket
som bekendt giver en betydelig reduktion
af forhjulenes uaffjedrede vaegt samt uaf-
hzengighed mellem bremse- og falgdi-
mension. Der er zgte to-kreds system
med den ene kreds til alle fire hjul og
den anden kreds til forhjulene alene. En
veegtathaengig reduktionsventil er ind-
skudt ved baghjulsbremserne.
Hjulophaengningerne er ikke helt sa al-
mindelige, som de ser ud til at veere.
Forhjulene er ophaengt i system McPher-
son med separate daempere. Man kan
nok sige, at en af fordelene ved McPher-
son ophangningen er fordeling af kreef-
terne pa punkter, der ligger langt fra hin-
anden i den beerende konstruktion, men
den produktionsmaessige fidus har ogsa
veeret medvirkende til denne konstruk-
tions udbredeélse, idet ophaeng, styrebolt
og steddemper er sammenbygget til en
enhed. | almindelige McPherson ophang
optages kraefter over steddaemperens
stempelstang, og ved udskiftning af
deemperen er det oftest en ret bekoste-
lig historie, fordi hele »fjederbenet« skal
udskiftes. | Alfasud har man et langt fo-
ringsror i fast forbindelse mellem forhju-
lets spindel, og dette foringsrer drejer
om den separate steddaempers cylinder,
sa det bliver altsa cylinderen, der kom-
mer til at optage kreefterne. Stempelstan-
gen er monteret til bunden af foringsro-
ret, der foroven er monteret med en kra-
ve i anleeg med skruefjederen. Steddeem-
percylinderen er foroven monteret til den
baerende konstruktion i et gummiled, og
hele konstruktionen ar udformet pa en
saddan made, at tiden vanskelighe-
der kan udskit diempatens alene.
Forneden stotis “1oenek af en solid
triangelkonstri 1 idilken en kraeng-
ningsstabilisato: «+  Jnteret.

| I Motorrummet i Alfasud. Bemaerk den sepa-

rate »vandteette« afdeling til spole, akkumu-
lator og sikringer. Man ser [uftkassen til ven-
tilationsanlzegget midt i bageste afdeling.
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Forpanelet i Alfa-
sud betegner en
yderst rationel og
overskuelig ud-
formning. Alle
kontaktfunktioner
er samlet i kontakt-
arme under rattet.

> D> Man skal ikke lade sig skuffe af den sti-
ve bagbro, der tor siges at vaere en ri-
melig losning, da den pa grund af det
manglende differentiale har lav vaegt. Op-
haenget af den stive bagbro er interes-
sant, da den udgeres af et Watt-led i
hver side. To fremadrettede og to bag-
udrettede foringsarme er monteret til
bagbroen omtrent som et Watt parallello-
gram, og hjulene foretager derfor en nae-
sten lodret bevaegelse under affjedringen.
Samtidig virker Watt-leddene i hver side
som kreengningsstabilisator, idet sam-
mentrykning af fjederen i den belastede
side under kurvekersel og felgende ak-
tivering af Watt-parallellogrammet vil give
en vridning af bagbroen, som igen akti-
verer Watt-parallellogrammet i den an-
den side svarende til, at ogsa denne fje-
der trykkes noget sammen. Da der er
indskudt gummibgsninger ved ledforbin-
delserne, har hvert hjul mulighed for at

Dette snit gennem vognen viser de forskel-
lige komponenters placering. Man ser
ogséd baghjulsophaengets Watt-led.

foretage mindre affejdringsbevaegelser
uafhaengigt af det andet hjul ganske som
ved brugen af en almindelig krangnings-
stabilisator af torsionstypen. | sideretnin-

gen stabiliseres opheenget af en lang
panhardstav. Med denne stabilisatorvirk-
ning pa baghjulene samt »skaevhed« i
Watt-leddet (den ene arm er laengere
end den anden) modvirker man ogsa
forhjulstreskkets understyrende tendens,
hvilket kan veere af temmelig stor betyd-
ning med sa naesetung en bil, da kraftig
understyring og styretraeghed ikke er no-
gen god kombination.

Alfasud er en rummelig bil, der forelobig
udferes som fire-ders sedan, og senere
kommer en to-ders version — forelgbig er
man dog kun ved at kere den nye fabrik
i Pomigliano d’Arco ind, og farst i slut-
ningen af februar 1972 vil man veare
oppe pa normal produktion. Der er ud-

konstruktionen uveegerligt bevirker, at
forhjulenes skeermkasser optager en del
plads ved forseederne og navnlig der,
hvor koreren skal have sin venstre fod.
Ellers er vognen praktisk i indretningen,
og varmeanlegget er af den type, der
blander kold og varm luft. Der er godt
udsyn, men alligevel forekommer det at
veere bade en bedre og en mere elegant
lgsning i Citroén GS, i hvilken man har
anbragt store sideruder bag de bageste
dore, hvilket giver et formidabelt udsyn
ogsé skrat bagud.

Bagagerummet er p& ikke mindre end
400 liter, hvilket er en hel del for en vogn
af denne starrelse, og da benzintanken
er anbragt under bagsaedet foran bag-
akslen, hvor den ligger godt beskyttet,
har man trods reservehjulets anbringelse
under bagagerummets gulv lav leessehgj-
de. Forevrigt bryder vi os ikke meget om
udbleesningsrarets sving rundt om ben-
zintanken, da lyddempere og ror sjael-
dent udskiftes, for de er udpraeget de-
fekte. Derimod er det udmeerket med
skvulpeplader i tanken.

Hvordan er udsigterne for denne vogn sa
i Danmark, hvor der for gjeblikket ikke
er nogen importer af Alfa-Romeo? Man
er sa smat ved at bygge en organisation
op, og den skal efter sigende indtil vi-
dere fungere efter det gamle Volvo sy-
stem, idet hver forhandler bliver impor-
ter, men det er vort indtryk, at fabrikken
senere vil etablere en selvsteendig impor-
torvirksomhed i Danmark — muligvis som
en filial af det svenske importforetagen-
de. Prisen kendes endnu ikke, men man
vil spge at fa en konkurrencedygtig pris
til Citroén GS, der er den vogn, som lig-
ner Alfasud mest. Den m& pa grund af
den kraftigere, vandkelede motor koste
noget mere og pa grund af det enklere
affjedringssystem noget mindre — vi vil
dog skyde péa, at den bliver noget dyrere
end GS, og selv en lille difference pa
hjemmemarkedet bliver pa grund af vore

maerket plads ved bagssedet, medens store afgifter temmelig maerkbar.
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Fiat 128 Coupe
| flere udgaver

Coupé-udgaverne af Fiat 128 er ikke
skabt pa grundlag af sedan modellen blot
med en anden taglinie bagtil og en dob-
beltkarburator eller anden lettere form
for tuning, der ellers ofte er opskriften
p& en coupé. Det er sadan set helt an-
dre biler end den almindelige Fiat 128
bygget efter samme opskrift og med de
samme hjulophaengninger og transmissi-
onssystem, men med andre mél og med
et helt andet karrosseri.

Der er tale om fire udgaver. Faorst be-
nyttes der to forskellige motorstorrelser
nemlig den oprindelige 1116 ccm motor
og den 1290 ccm motor, der benyttes til
1300 Rally, men i begge tilfeelde er der
tale om en anden tuningsgrad. Motoren
p& 1116 ccm i Fiat 128 sedan (ogsa kal-

Fiat 128 Coupé SL 1100 og
1300 er i det ydre ens.
Man genkender det mode-
preegede sving ved bag-
ruderne, som ogsa findes
pa model 127 og

Datsun 100 A.

det saloon og berlina) udvikler 55 hk
DIN ved 6.000 o/m, men i coupé model-
len er den tunet til 64 hk ved samme om-
drejningstal, hvilket er sket ved hjzelp af
en registerkarburator og dobbelt udblaes-
ningssystem. Det maksimale drejnings-
moment er 8,3 kpm ved 3.800 o/m, men
det ligger over 8,0 kpm i omradet mel-
lem 2.500 og 5.500 o/m.

Den starre motor pa 1290 ccm har sam-
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Et godt rat og gode
instrumenter lever op
til betegnelsen Sport
Coupé, men man
kunne konstatere, at
ogsa denne model
burde monteres -med
rulleseler.

me slaglengde (55,5 mm) som den ori-
ginale motor, men boringen er foroget
fra 80 til 86 mm, og kompressionsforhol-
det er 89:1. | Rally modellen udvikler
denne motor 67 hk DIN ved 6.200 o/m
og det maksimale drejningsmoment er
9,0 kpm ved 4.000 o/m, men i coupé mo-
dellen er motoren tunet til 75 hk DIN
ved 6.600 o/m, og det maksimale drej-
ningsmoment er 9,4 kpm ved 3.600 o/m.
Ogsa denne motor har en meget flad
drejningsmomentkurve fra 2.000 o/m og
opefter, idet momentet ligger over 9,0
kpm i omradet mellem 2.600 og 5.000
o/m. Disse to 1290 ccm motorer har sam-
me knastaksel, samme kompressionsfor-
hold og samme karburator, og tuningen
er hovedsagelig sket ved hjeelp af det
dobbelte udblaesningssystem, men vi har
ogsa en lille mistanke til en lille forggel-
se af indsugningsventilens diameter, hvil-
ket dog ikke kunne bekrzeftes pa stedet.

| alle tilfeelde er der bedre udblaesnings-
ventiler i disse motorer, idet de er belagt
med den korrosionsbestandige hardme-
tallegering stellite.

P& grund af de kraftigere motorer i cou-
pé modellerne er ogsé forhjulsophaenget
blevet forsteerket pa den made, at kreeng-
ningsstabilisatoren ikke indgar i McPher-
son ophangets underliggende triangel-
konstruktion, da den er blevet erstattet
med en skrat fremadrettet reaktionsarm.
Transmissionssystemet er det samme
som i standardmodellen af Fiat 128, blot
er koblingsfjederen kraftigere i forbindel-
se med 1290 ccm motoren. Der er ski-
vebremser pa forhjulene og tromlebrem-
ser pa baghjulene samt servoforsteerker.
Coupé modellerne har 225 mm kortere
akselafstand end standardmodellen og
totalleengden er 48 mm kortere nemlig
3808 mm. Til gengaeld er sporvidden for-
til foreget med 17 mm og bagtil med
20 mm i forhold til standardversionen.
Da coupéen er blevet 30 mm smallere og
110 mm lavere er frontarealet formind-
sket med neesten 10 %, og i forbindelse
med de kraftigere motorer er tophastig-
heden gaet op til 150 km/t for Coupé
1100 (140 km/t for Fiat 128) og til 160
km/t for Coupé 1300.



Begge vogne findes i savel en S-model
som en SL med kun udstyrsmeessig for-
skel hovedsagelig i form af andet lygte-
arrangement, kromlister og omdrejnings-
teeller pa SL-modellen.

| modseetning til Alfasud havde jeg mu-
lighed for at prgve en Fiat 1300 Coupé,
der i sine koreegenskaber virker meget
tiltalende, men man ma jo indrgmme, at
der ikke er megen plads ved bagsedet,
og den mé narmest betegnes som en
2+2. Det blev da ogsad heevdet, at det
var den mindre 850 Coupé, de nye mo-
deller skulle aflgse.

Under en tur pad ca. 110 km kunne vi
konstatere, at 1300 motoren havde visse
karbureringsbesveerligheder, som gik igen
pa flere andre vogne af samme model.
Under visse belastninger og ved bestem-
te omdrejningstal kunne motoren ikke
tage gassen, men det er selvfglgelig en
af de sméa fejl, der bliver rettet, inden
vognen frigives til eksport. Kurvestabili-
tet, retningsstabilitet og styrefalsomhed
er helt i orden til almindelig kersel, men
nar man netop slar pa det sportslige, ma
vognen siges at vaere lidt for styretraeg
til virkelig hurtig kersel i svingene. Af-
fiedringen foltes ganske fortrinlig, og
styringen var helt i orden.
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Forhjulsophaenget er forsterket i forhold til
Fiat 128 Berlina. Man ser her den skrét frem-
ad rettede reaktionsarm, der sammen med
svingarmen danner en triangelkonstruktion.
Sammenlign denne konstruktion med tegnin-
gen af Alfasud’s opheeng (side 7).

Interioret fremtraeder
meget lekkert pa et
billede som dette, men
saderne har et ret ube-
hageligt plasticbetrzek,
og med hensyn til stotte
er det ogsa sa som Ssa.
Desuden er der meget
kneben plads til voksne
personer ved dette
bagsede.

Der er imidlertid ikke tvivl om, at disse
modeller bliver vaesentligt dyrere end
standardmodellen, og s& ma man gore
op med sig selv, om man vil give flere
penge for at fa lidt mere skud i kareten,
medens man samtidig ma give afkald pa
plads ved bagsaedet.

Hvis den indledende beskrivelse af an-
dringerne pa 1100 motoren kunne friste
ejere af Fiat 128 til at foretage en tuning
af deres egne motorer, s& ma dette ab-
solut frarddes, da den originale forhjuls-
ophangning ikke er indstillet pa et stor-
re moment.

Abarth indgar i Fiat

Abarth er nu ogsa blevet et datterselskab
af Fiat, men virksomheden vil indtil vi-
dere fortseette usendret med produktion
af tilbeher og med specialtuning af Fiat
modeller. Desuden fremstiller fabrikken
»Formula italia«< som er en forholdsvis
billig racer beregnet for sportsfolk, der
ikke har ubegraensede midler til radighed.
P& Fiat's pressekonference i forbindelse
med Torino udstillingen oplyste Giovanni
Agnelli, at der i 1971 over hele verden
ville blive fremstillet rundt regnet 32 mil-
lioner biler, af hvilke USA og Europa ville
fremstille hver 12 millioner og Japan 6
millioner. Bilindustrien kan ikke mere
tale om en &rlig stigning i produktionen
pa omkring 4,5°%, men derimod om 2-
2,5%. | 1971 har der hos Fiat veeret sa
mange og langvarige strejker, at man
alene i forste halvar mistede en produk-
tion p& 133.000 biler, som naturligvis er
blevet solgt af andre fabrikker. Desuden
sagde Agnelli folgende: »Dag efter dag
mé& bilfabrikanterne overalt i verden se
sig stillet overfor stigende krav med hen-

syn til bedre arbejdsforhold pa fabrikker-
ne, hojere lgnninger, strengere krav med
hensyn til forurening og sikkerhed, for-
ogede investeringer og stadig sterre
forskningsprogrammer, medens de finan-
cielle muligheder for de enkelte firmaer
bliver stadig strammere. For at imedega
alle disse krav ma vore produkter ned-
vendigvis blive dyrere. Det er den harde,
men uomgangelige realitet, som man
lige sa godt kan notere sig med det
samme.«

Autobianchi A 112- Abarth er en tunet udgave
i sporty antrek at den lille, praktiske vogn,
feerdiggjort hos Abarth, der nu ligesom Au-
tobianchi er datterselskab af Fiat.

Det bliver dyrt med ren udblaesning

Man ma med nogen gru se frem til det
tidspunkt, da kravene til ren udblaesning
ikke alene skaerpes, men ogsa kommer
til at geelde de eeldre biler. Pa udstillin-
gen i Turin viste IIEC (Inter Industry
Emission Control) et katalytisk rensnings-
anleeg, der gav naesten ren udblaesnings-
gas, men der var en alvorlig bagside af
medaljen, for det kreevede blyfri bezin,
og det kostede $500 svarende til over
kr. 3500,-. Dertil kommer vor specielle

importafgift, almindelig told og moms
samt montering, sa det bliver ikke billigt
at opfylde strengere krav, men man har
jo lov til at habe pa billigere anleeg til
den tid. Til orientering er IIEC ikke no-
get lille fidusforetagende, for det er den
organisation, der i 1967 blev startet af
Ford og Mobil og ni andre store foreta-
gender — bade Fiat, Mitsubishi og Nissan
(Datsun) er med, og bade VW og Toyota
abonnerer pa de tekniske rapporter.
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Den nye prototype at Ford GT 70 tegnet i
Turin. Linierne er gode og forpartiet har en
god aerodynamisk udformning, men bagparti
og undervogn lever ikke op til de stremlinede
idealer.

Nederst: Her ser man tydeligt, at der kun er
tale om et par pynteskinner fra taget til vog-
nens bagparti. Bagsiden af centralmotorens
gearkasse ses mellem udblesningsrerene.

Ny Ford GT 70
prototype

fra

Ford Italian
Design

Studio

Sa kom det forste &g lagt pa Ford’s ita-
lienske formgivningscenter i Bruino ved
Turin. Selvfglgelig bliver den preaesenteret
som meget stromlinet og aerodynamisk,
»den nye, friske, aerodynamiske Kkile-
form«. N& ja, s& star man i et hjerne
med et glas snasksed Martini i handen
og tilfgjer i tankerne »— og den barster,
me’'ns den banker, me’'ns den suger.«

Det er da sandelig en meget tiltalende
formgivning, og forpartiet er ogsa godt
nok, ligesom det er helt rigtigt, at bade
vindspejl og sideruder er i plan med kar-
rosseriet, men bagpartiet og undervog-
nen har nu ikke meget med aerodynamik
at gore. Det er nemlig kun to pynteskin-
ner, der gar fra bagruden ned til de ba-
geste hjorner, og derfor kommer der et
afrivningspunkt for fartvinden allerede
bag tagets vinylbekleedte del og et andet
afrivningspunkt ved bagpartiet. Desuden
er undervognen som undervogne er flest,
og de ville rent solo have en luftmod-
standskoefficient som en skulptur af Ro-
bert Jacobsen.

Da der desuden er tale om en to-perso-
ners med centralmotor, kan man nzppe
sige, at vognen har almen interesse —
endnu. Der er nemlig ikke tvivl om, at
der her er tale om en formgivning, som
vil danne skole, fordi linierne er tiltalen-
de, og med en udbygning af bagpartiets
pyntevanger til fuldt karrosseri vil man
ogsa kunne fa en god aerodynamik om-
end med de ulemper som en stor »flad«
bagrude kan give i regn og sne.

Mange specialmodeller

Nederst: En af de utallige variationer over
Fiat 127 er denne Yeti 903 med spearrediffe-
rentiale og p& anden made afstemt til ter-
reenkorsel.

Til hojre: Ghia’s bybil bygget over De To-
maso elementer. Vognen er 2560 mm lang,
1370 mm bred, 1300 mm hej og med en ak-
selafstand p& 1600 mm. Der benyttes en 500
ccm luftkolet motor.

12 sMJ 12/71

De egentlige nyheder for den almindelige
bilkeber var som szedvanlig ret fa — der
var faktisk kun Alfasud og Fiat's nye
Coupé-udgaver — men derfor kan man
alligevel fa nye indtryk og fere sin viden
lidt ajour. F.eks. var Volga udstillet i en
overraskende pan udferelse og med en
virkelig letlobende elektrisk ventilator-
kobling, medens Wartburg overraskende
nok var opfert som udstillet fra Belgien
i en uszdvanlig fin finish. Medens vi er
ved ostlandene fik vi pa Fiat's presse-

konference oplyst, at den polske Fiat-
fabrik skal i gang med en lille vogn, der
bliver fabrikkens mindste model, og néar
man skaever lidt til Fiat 500, ma man i
sandhed vente sig noget smat.

Desuden vrimlede det naturligvis med
specialudgaver fra de utallige italienske
karrosserimagere, hvoraf mange naurligt
nok havde kastet keerligheden pé Fiat
127, som vistes som stationcar, 4-ders,
som jeep og lignende variationer af for-
skellig slags.




Bertone’s aerodynamik
er ikke meget bedre

Bertone har over en Lancia begaet en
»Stratos HF«, der giver indtryk af at ha-
ve vindspejl helt om i siderne, men der
er altsd sma sorte sprosser i siderne af
vindspejlet, der dog er trukket langt til-
bage i siderne — eller lagt langt frem pa
midten.

Ogsa denne vogn giver indtryk af en fin
aerodynamik, men den edeleegges i be-
tragtelig grad af det enorme luftindtag
oven pa motorhjelmen samt af forskellige
smé& formgivningsnumre. Sadanne bilers
lave luftmodstand skyldes hovedsagelig
det beskedne frontareal pa grund af den
meget beskedne hgjde, der kraever, at
man mere eller mindre skal ligge ned i
vognen under kgrslen.

Som sadvanlig var der mange special-
karrosserier i meget smuk formgivning,
og der var et utal af variationer over Fiat
127 og Fiat 128, der begge blev totalt
ukendelige i de forskellige formgiveres
hzender, men den slags specialbiler ville
med vore afgifter blive ubetalelige i for-
hold til deres egentlige veerdi.

Bertones Stratos HF bygget over Lancia og D>
navnlig beregnet som deltager i stjernelob,
der er meget populzere i Italien.

HELLA

halogen tagelygter

Tage..... bilisternes skraek.

Drastisk forringelse af udsynet. Langsom kolonnekarsel.
Hojeste koncentration.

Forog sikkerheden..... og koregleeden.

Monter HELLA-halogen tagelygter pa Deres vogn.
HELLA-halogen tagelygternes specielle tage-optik giver
Dem en skarp lysgraense foroven og sikrer Dem derved
mod blaending fra eget lys. Yderligere far De et ekstremt
bredt lys der kryber under tagen og sikrer Dem starre
synsvidde.

Lavt monterede HELLA-halogen tagelygter leder Dem
langsomt og sikkert gennem tagen.

Leveres gennem alle forende fagfolk.

GRAND PRIX (182 mm) lysabning
RALLYE (168 mm) lysabning
SPORT (130 mm) lysabning

PRESIDENT (140X 140 mm) lysabning
NY MODEL (182X 100 mm) lysabning

A/S FALKENBERG
6340 Krusé - 2650 Hvidovre
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Darlig lygtefering = mordforsog
Bravo og mangefoldigt hurra for Deres re-
daktionelle strotanker i SMJ 6/71 vedrgrende
manglende service = vedligeholdelse og slo-
ve bilister.
Jeg har i flere ar i diskussioner med man-
ge forskellige mennesker trukket netop disse
ting frem, og er blevet halvvejs til grin, fordi
mange simpelthen synes, det er pjattede
ting at hange sig i. Jeg vil endda g& s&
vidt at sige med hensyn til at tande lyg-
terne i tdge og merkningen, at det kan side-
stilles med forseg pa mord pa sageslgse at
undlade at teende lygterne, nar det drejer sig
om at blive set af andre.

K. Torp Madsen, Roskilde.

20 genfundne hk

»Da 20 hk forsvandt« stod der i indholdsfor-
tegnelsen i SMJ 11/71, men de er aldeles
forsvundet for mig — muligvis fordi novem-
bernummeret ikke blev holdt aedrueligt vand-
ret, da jeg forste gang ville blade om til ar-
tiklen. Den ma dog veere gledet ud, for jeg

Foruden den tekniske brevkasse, der fremover vil komme mere regelmassigt, indfe-
rer vi denne nye rubrik »Til og fra leeserne«, hvor ordet er frit for kritik, kommenta-
rer, gode rad og hvad laeserne ellers matte have pa hjerte. Vi forbeholder os dog ret
til at forkorte af hensyn til pladsen, ligesom emnerne skal have almen interesse.

har heller ikke siden haft held til at hitte
den.
Imidlertid vil jeg veere taknemmelig, safremt
artiklen vil blive genoptrykt pa et senere
tidspunkt, med eller uden de trykfejl, der
muligvis var i ferste udgave, for jeg har
sandsynligvis noget at leere — ogsa dér.
Ole Andersen, Kgbenhavn @.

Artiklen matte desveerre udga pa grund af
pladsmangel ved bladets ferdiggerelse, og
da var indholdsfortegnelsen gaet i trykken.
Vi kan dog gleede Dem med, at den er
»genoptrykt« i dette nummer (side 29).

Handelspolitiske krumspring

Foranlediget af oplysningen i SMJ 7/71 side
13 om tilladelig belastning af tagbagagebee-
reren ma jeg udtrykke min forundring over
tallet 15 kg ved Mascot/Mini. Jeg har i en
artikel i det serigse blad Autocar (engelsk)
leest en artikel om tilladelig belastning af
biler pa kontinentet. Her var Mini opgivet til
90 Ib ~ 41 kg. (Hvilket lyder mere fornuf-
tigt ved en sammenligning med andre biler).
De »svenske« regler ligner mest et handels-
politisk trick.

B. B., Galten.

Vi kan selvfglgelig kun give Dem ret i Deres
betragtninger, og vi undrer os ofte over de
meget forskellige regler for bade udstyr, be-
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lastning og meget andet geeldende for de
forskellige lande. Det virker temmelig urime-
ligi, at en bils tilladelige lasteevne pludse-
lig falder, fordi den korer over en lande-
grense, ligesom det forekommer besynder-
ligt, at lovligt placerede blinklys i det ene
land, viser sig at veaere ulovligt placeret i
det andet land. Det var pa tide, at man fandt
ud af ensartede regler.
MHD.

Reproduktioner af
de gamle racermotorcykler
Jeg beder Dem venligst oplyse mig om navn
og adresse pa det forlag i Tyskland, som
szelger motorcykel-tegningerne. (Skandina-
visk Motor Journal nr. 11, side 24-25).

Egon Petersen, Viby J.

Mappen med de tolv reproduktioner af Hel-
muth Krackowizers tegninger udgives af Mo-
torbuch-Verlag i Stuttgart, og kan bestilles
ved at sende et bestillihgskort til
Motorbuch, D-7 Stuttgart 1

Postfach 1370, Deutschland

Kortet kan 1. eks. vaere et postkort med fol-
gende tekst: Bitte senden Sie mir sofort fol-
gende titel:

Die klassische Rennmotorréder.

Medicinsk bistand

Ang. »Ford og BP i samarbejde om trafik-
forskning« (Siden sidst, SMJ 11/71) kan jeg
oplyse, at adrenalin har en kortvarig virk-
ning pa blodglucosekoncentrationen, idet det
aktiverer et enzym, der hedder glycogenpho-
sphorylase, som igen forer til hurtig spalt-
ning af leverens glycogen (stivelse), hvilket
medferer den hurtige stigning i blodglucose-
koncentrationen.

“Med hensyn til de omtalte syrer kan det mu-

ligvis dreje sig om fedtsyrer og glycerol, der
frigeres fra fedtdepoterne ved pavirkning af
adrenalin. Mekanismen bag disse processer
er ikke ngjere klarlagt.
Stud. med. Ole Raahauge Rasmussen,
Kgbenhavn F.

En tilfojelse

| Deres artikel i nr. 971 side 35 ang. »Nyt

fra Statens Biltilsyn«, mener jeg, at der ber

tilfojes:

jvi. § 39, stk. 3

Brug af retningsviser fritager dog ikke ferer

af cykel med hjeelpemotor for selv at give

tegn,

og

jvf. § 39, stk. 4

Brug af stoplygte fritager dog ikke forer af

cykel med hjeelpemotor for selv at give tegn.
Politibetjent Peter Kaspersen, Greve.

Jubileeumskonkurrencen

Da dette nummer udkom, udlgb indsendel-
sesfristen for lasninger til SMJ’s store lae-
serkonkurrence i anledning af 25 ars jubi-
leeet. Vi har modtaget en imponerende masse
breve, og den spzndende udtraekning fore-
star. | naeste nummer udlgses spandingen
om, hvem der har vundet bilen, motorcyk-
len og de ovrige praemier.




Vi provekerer TRIUMPH TOLEDO TC

“en god
gammeldags

Af Mogens H. Damkier

gcogeunge”

riumph Toledo er opbygget af en
Tdel elemtnter hentet fra den for-

hjulstrukne Triumph 1300, men
Toledo er en konventionel bil med bag-
hjulstreek og stiv bagbro. Fra Triumph
1300 anvender man motorkonstruktionen
og det meste af karrosseriet, men skont
gearkassen nu ligger leengere tilbage i
forleengelse af motoren, er veegtfordelin-
gen stadig gunstig nemlig 57 % af vaeg-
ten pa forhjulene, nar vognen er kore-
klar, men uden personer og bagage.
Toledo fremstilles bade med 1300 moto-
ren og med den nyere 1500 motor, der
ogsa benyttes i den forhjulstrukne Tri-
umph 1500. Desuden har modellen To-
ledo TC 1500 motoren med to karbura-
torer og lidt sterre kompressionsforhold,
og det er kun de to modeller med 1500
motor, der lagerferes i Danmark.
De mange raffinementer som indstilleligt
rat og meget stor indstillingsmulighed af
forseederne i 1300 er helt forsvundet fra
de to ordineere to-dors Toledo modeller,

men i Toledo TC har man indstilleligt rat.
Der er en overraskende god arkitektur
i denne ret kompakte vogn, der med en
totalleengde péa lidt under 4 meter by-
der pa virkelig god plads. Man kan ma-
ske haevde, at indstigningsforholdene til
bagsaedet er lidt mere besveerlige end i
mange andre fire-ders vogne, men der
er glimrende plads ved bagszedet. Der er
fra forersaedet godt udsyn til alle sider,
men bakspejlet har man anbragt sa lavt,
at det generer udsynet skrat fremefter i
en sadan grad, at spejlets placering kun
kan betegnes som farlig. Ved forseg med
et lost spejl visie det sig, at bakspejlet
bade kunne placeres noget hgjere og
endnu bedre flyttes helt ned pa forpa-
nelet.

Toledo TC er foravrigt fornuftigt og over-
skueligt indrettet med gode, let afleese-
lige instrumenter og en pakkehylde i he-
le forpanelets bredde foruden det aflase-
lige handskerum. Visker/vaskerkontak-
tens anbringelse pa forpanelet var vi nu

Triumph Toledo har overtaget stersteparten

af karrosseriet fra Triumph 1300.

Ikke mange biler har faet s& han-
lig en modtagelse, og sjeldent
har s& mange mattet tage de
grimme ord i sig igen. Triumph
Toledo er den konventionelle ud-
gave af den avancerede Triumph
1300, og den blev derfor betragtet
som et teknisk tilbageskridt -
spergsmalet er sa, om fremskrid-
tet havde ‘snuden lidt for langt
fremme, for det tager leengere tid
at opdrage et publikum end at ud-
vikle en ny konstruktion.

ikke begejstrede for, da den var vanske-
lig at nd med korrekt tilspeendt sikker-
hedssele, og da drejekontakten samtidig.
fungerede som pumpestang for vind-
spejlsvaskeren, blev denne funktion for
besveerlig. Vi skal dog minde om, at er
man i denne eller andre biler ikke til-
freds med vaskeranlaegget, kan man som
almindelig reservedel kobe en fodpumpe
med indbygget kontakt til viskerne for
ca. kr. 50,-.

Varme og ventilationsanlaegget er helt
fortreeffeligt, da temperaturen ikke regu-
leres ved hjeelp af en varmtvandshane,
men ved at blande kold og varm luft,
hvilket giver mulighed for omgaende re-
gulering af temperaturen. Desuden er
der separate friskluftdyser i forpanelet og
afgangskanaler for ventilationsluften ved
bagruden.

Ved en ngjere inspektion af vognen viste
det sig, at samlekvaliteten er god, og
det ser i det hele taget ud til, at eng-

leenderne er ved at tage sig gevaldigt pp
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“gogeunge”

(fortsat)

sammen pa det punkt. Nu mangler vi
blot lidt mere omhu med hjulene og
dakkene, der stadig kaster og slar for
meget pa de fleste engelske biler.
Motoren har noget storre slagieengde
end boring, og den er meget smidig —
skeont der er en ganske normal totalgea-
ring, kan man accelerere vognen i top-
gear fra 35 km/t. Det viste sig ogsa, at
motoren arbejder vibrationsfrit og meget
lydlgst, idet en summetone fra ventilato-
ren ved storre omdrejningstal var den
eneste dominerende lyd fra motorrum-
met.

Gearskiftet er preecist og passende let
at skifte, koblingsfunktionen er god, og
bremsepedaltrykket er passende og let
at dosere ved opbremsning pa glat vej.
Man ma undre sig lidt over, at der ikke
er to-kreds bremsesystem pa sa ny en
konstruktion, og da der er skivebremser
pa TC-modellens forhjul, kunne man me-
get passende have benyttet et to-kreds
system med begge kredse fort til forhju-
lene.

Instrumentering og betjening er overskuelig
og fornuftig udfert, blot burde visker|vasker
kontakten flyttes op under rattet, hvilket vil
kraeve, at vaskeren blev elektrisk.

Indstigningen til bagsaedet kan veare lidt be-
sveerlig, men nar man er kommet ind i vog-
nen, er der rigelig plads ved bagszdet, og
vognen virker i det hele taget overraskende
rummelig.

Y

<« Dette motorrum er fra to-

Koreegenskaber og funktioner

Selv i mildt vejr kreevede motoren en
ret langvarig opvarmningsperiode, under
hvilken chokeren skulle veaere i funktion.
Man havde i det hele taget indtryk af, at
der ikke blev ruttet med benzinen, hvil-
ket ogsa fremgar af den gode benzin-
gkonomi — for en vogn af denne starrel-
se og med en 1,5 liter motor er det gan-
ske godt at kere 12,27 km pr. liter ved
100 km/t.

Fra staende start til de lavere hastighe-
der er vognen passende accelerations-
villig uden dog at vaere nogen sprinter,
men til de sterre hastigheder begynder
det at knibe, hvilket man forstar, nar
man betragter det ret kraftige fald pa
drejningsmomentkurven ved stigende om-
drejningstal. Det er imidlertid én ting at
male den maksimale accelerationsevne,
noget andet er den almindelige accele-
ration under daglig kersel, og der foler
man ikke, at vognen mangler noget i ac-
celerationsevne.

Styringen er klart understyrende, og den-
ne tendens forsteerkes noget ved hard
korsel, da vognen skrider mest pa for-
hjulene. Man kan dog konstatere, at To-
ledo ved hurtig kersel gennem svingene
virker meget sporsikker og med en fin
balance.

Triumph Toledo er absolut retningsstabil
til tophastigheden, og alligevel er vognen
passende styrefglsom til p& helt ukom-
pliceret made at foretage en hurtig und-
vigemangvre, under hvilken der hverken
kommer styrende eller rokkende tenden-
ser fra baghjulene.

Affijedringen er under alle almindelige
forhold komfortabel, og systemet giver
udmaerket vejkontakt. Kun nar man ko-
rer hurtigt pa en virkelig ujaevn vejstraek-
ning, stamper baghjulene, men denne
svaghed kan ikke forarge os, da vi her i
landet har meget fa darlige veje, og
skulle man komme ud for darlige veje i
udlandet, kan man blot saette hastighe-
den ned til en veerdi, der virker mere

dors udgaven med en enkelt
karburator. Bemaerk
radiatorens sarpraegede
pafyldningsarrangement samt
ekspansionsbeholderen.

Bagagerummet har en god >
stuvningskapacitet, og
leessehojden er lav.
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Den
tekniske

side af
Triumph
Toledo TC

Fire/fem-personers, firedors sedan.

Importor: De forenede Automobilfabrik-
ker A/S, Odense.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkolet.
Boring 73,7 mm, slaglengde 87,5 mm,
slagvolumen 1493 ccm, kompressions-
forhold 9:1, maksimaleffekt 66,5 hk
(DIN) ved 5.500 omdr./min, maksimalt
drejningsmoment 10,9 kpm ved 3.500
omdr./min. Litereffekt 44,5 hk/I. Tre ho-
vedlejer, kolesystem med ekspansions-
beholder.

Transmissicnssystem: Hydr. aktiveret
tor membrankobling. Fire-trins gearkas-

se med synkromesh mellem alle gear.

Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,504:1,
2,158:1, 1,394:1, 1:1, gulvgear. Remote
control. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 3,89:1. Daekstorrelse: 155 SR13.

Hjulophaengning: Forhjul i tveerstillede
triangelarme, skruefjedre, teleskop-
dempere. Baghjul i stiv bagaksel,
langsgaende reaktionsarme, skratstille-
de momentarme, skruefjedre, teleskop-
daempere.

Bremser: Forhjul: 222 mm skivebremser,
totalt belagningsareal 112 cm?2. Bag-
hjul: 204 mm tromlebremser totalt be-
leegningsareal 244 cm?, fabrikat: Girling,
servoforsteerker.

Effekt i hk (DIN)

% Drejningsmoment i kpm

0 1 2 3 4 5 [ 1
Omdr. min. x 1000

(DIN)

—— (4
'31'32.9'19 %,
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Elektrisk anlaeg: 12 v generator, 320
watt, akkumulator 40 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 3966 mm, to-
tal bredde 1572 mm, total hojde 1372
mm, akselafstand 2460 mm, sporvidde
for 1348 mm, bag 1270 mm, fri hojde
fra vej 108 mm, benzintank rummer 48
liter, oliesump rummer 3,7 liter, kole-
system 4,8 liter. Egenvaegt 900 kg. Ef-
fektvaegt 13,5 kg/hk. Tophastighed 140
km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min. i
topgear: 27,2 km/t. Venderadius 4,55 m.

Pris: Kr. 30.284,- (incl. lever.ingsomk.).

Szerlige bemaerkninger: Bagagerum 290
liter, nyttelast 375 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: 2 stk.
S.U. HS2. Teendrer: Champion N9Y,
elektrodeafstand 0,65 mm, kontaktaf-
stand 0,4 mm, fortending 5°, indsug-
ning og udblaesning: 0,25 mm ved kofd
motor. Daektryk forhjul 22 p.s.i., baghjul
26 p.s.i. Gearkasse rummer 0,8 liter
SAE 90 EP (under 0° C. SAE 80 EP)
Differentiale rummer 0,85 liter SAE 90
EP (under 0° C. SAE 80 EP).

accelerationsevne

40
60
80
100
120
400
0-1000
100
110

km/t
km/t
km/t

3,9 sek.
7,4 sek.
13,6 sek.
km/t 20,6 sek.
km/t 36,0 sek.
meter 21,2 sek.
meter 40,3 sek.
km/t i topgear 12,1 sek.
km/t i topgear 14,0 sek.

0-

. benzinforbrug

60 km/t 584 1/100 km
(17,13 km/l)

80 km/t 6,82 1/100 km
(14,65 km/I)

100 km/t = 8,15 /100 km
(12,27 km/I)

110 km/t 899 1/100 km
(11,12 km/l)

130 km/t 11,3 1/100, km
( 8,83 km/l)
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Mange muligheder med

konstruktioner

e . —

i plast
Plastmaterialer vinder stigende indpas indenfor bilindustrien, men
endnu er deres anvendelse begraenset til omrader, hvor der ikke stilles
seerligt store krav til styrke og stivhed. Plastkarrosserier forekommer,
men i reglen er de bygget op over baerende metalkonstruktioner. De
senere ars eksperimenter med sandwichmaterialer i plast baner imid-
lertid vejen for selvbzerende konstruktioner. Endnu er teknikken pa
forsggsstadiet, og i de neermeste ar vil den nok kun finde anvendelse
til forskellige specialkaretgjer, men pa leengere sigt er den nok veerd

at interessere sig for. Af Benny Christensen

Sportsvogn med BMW-motor og beerende Varevogn med elektromotorer, fremstillet i
sandwich-undervogn (vist i snit), fremstillet prototypeform 1971. Bide den barende un-

at Bayer i 1964-66. Den beerende skalkon-
struktion i glasfiberforsterket epoxyplade og
polyurethanskum vejede 170 kg, og den sam-
lede chassisvaegt var 740 kg.

dervogn (3) og en del af overbygningen (4)
er fremstillet i sandwich-konstruktion. Batte-
rierne er anbragt i en lgs kasse under vare-
rummet (2).

v

i

|
|
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Det er omkring 30 ar siden. det forste
bilkarrosseri i plastic s& dagens lys, og
siden har plast veeret pa tale som frem-
tidens karrosserimateriale, uden at det
er blevet til s& forfeerdelig  meget andet
end snakken. Ganske vist vinder plast-
dele mere og mere indpas som erstat-
ning for mere traditionelle materialer. Det
drejer sig bade om mindre vaesentlige
dele som kolergitre og lygtehuse, og me-
re betydende detaljer som kofangere el-
ler hele tagsektioner. Og ganske vist er
glasfiberforstaerket plast blevet populaert
til sportsvogne og specialvogne, hvor der
kun fremstilles sma serier, og hvor de
lavere investeringer i produktionsudstyr
er en vasentlig fordel, og hvor en ret

materialer

TEKNIK

langsommelig fremstillingsproces kan to-
lereres.

For de masseproducerede personvogne
er det selvbeerende stalkarrosseri- imid-
lertid stadig i stand til at haevde sig uden
seerlig konkurrence, og selv pa special-
vognene er det bzrende skelet normalt
af stal eller aluminium. Lotus’ »Elite«-
model med selvbaerende plastkarrosseri
er undtagelsen, der bekrefter reglen, og
den har ikke dannet skole.

Alligevel er det for tidligt at afskrive de
nye materialer som uegnede til formalet.
Den rivende udvikling, der sker indenfor
kunststof-sektoren ger det tveertimod
sandsynligt, at situationen i de kommen-
de ar vil blive andret i plast-materialer-
nes faver. To ting er fornedne: nye frem-
stillingsprocesser, der sikrer hurtigere
produktionstid, og metoder til fremstilling
af egentlige selvbaerende konstruktioner,
der kan undveere metalskelettet.

Det forste venter vi endnu p&, men pa
den sidste front sker der spaendende nye
ting; de sker tildels indenfor andre grene
af teknikken, f.eks. fly og rumfart, men
er allerede s& smat pa vej ogsa pa bil-
fronten. Til selvbaerende konstruktioner
er der brug for plademateriale med mere
fordelagtigt forhold mellem stivhed og
vaegt end de hidtil benyttede glasfiber-
armerede plaststoffer. @get stivhed — og
styrke — kan opnéas pa to mader. Dels
ved anvendelse af nye armeringsmateria-
ler — f. eks. kulfibre; et emne vi vender
tilbage til i en anden artikel. Dels ved
at benytte de hidtil kendte materialer i
»sandwich-konstruktioner«. Den sidste



metode synes forelgbig at vaere den mest
gkonomiske.

Stor stivhed - ringe vaegt
Sandwich-plader er ikke nogen ny op-
findelse, men har veeret kendt i en ar-
reekke. For metallernes vedkommende
har de faet stor betydning indenfor rum-
farts- og fly-industrien efter udviklingen
af kleebestoffer med hgj styrke. Som nav-
net antyder bestar sandwich-pladerne af
flere lag. Ideen er at opna maksimal bgj-
ningsstivhed ved at gere afstanden mel-
lem de bzerende lag sé stor, som det er
praktisk muligt. Samme grundprincip lig-
ger bag udformningen af de bjeelker med
I-profil, der benyttes i byggeriet. Her er
det flangerne foroven og forneden, der
baerer belastningen og giver stivheden,
mens profilets lodrette »krop« kun har til
opgave at holde flangerne fra hinanden,
og derfor gores sa tynd som muligt.

| sandwich-pladerne baeres belastningen
af yderlagene, der er adskilt af en »keer-
ne« i let materiale. Kaernematerialet kan
veere let tree (f. eks. balsa), men nu be-
nyttes hyppigere tynde pladegitre med
»bicelle-struktur« (eng.: »honey-comb«),
eller harde skumplast-materialer (polysty-
ren eller polyurethan). | forbindelse med
plastplader er den sidste mulighed den
mest naturlige, og den giver langt de fri-
esce rammer for pladernes udformning.
Efter at de to yderplader er fremstillet
og samlet, udfyldes hulrummet mellem
dem med skummateriale, der pumpes ind
i flydende tilstand, saledes at selv kom-
plicerede faconer og plader med steerkt
varierende tveersnit kan tolereres

Praktiske forsog

Det tyske firma Bayer-Leverkusen, der
blandt meget andet ogsa fremstiller
plastmaterialer, gik i 1964 i samarbejde
med BMW og designfirmaet Gugelot for
at undersgge sandwichmaterialernes
praktiske muligheder til bilbrug. Resulta-
tet var en prototype til en sports-coupé
med 2-liters BMW-motor, der praesente-
redes to ar senere. Den bzerende under-
vogn var udformet som en skal i sand-
wich-materiale og vejede 170 kg uden
de mekaniske dele. Yderlagene var af
glasfiberforsteerket epoxy-plade (»Leuko-
therm«) i tykkelser fra 0,5 til 2 mm, og
keernematerialet var polyurethanskum i
varierende tykkelse (fra 50 til 150 mm).
Karrosseriet var naturligvis ogsa af plast,
men havde ingen bzerende funktion, hvad
man overbevisende demonstrerede ved
at provekere vognen uden karrosseri
med op til 170 km/t.

Prototypen gav gunstige erfaringer med
materialet og skabte interesse fra flere

Amfibiekaretoj til militeert og civilt brug. Til
hojre ses den gennemskérne sandwich-kon-
struktion (MBB).

Overst sandwichkonstruktion til terreengéen-
de amtfibiekoretoj, nederst platform til elek-
tro-varevogn (Messerschmitt-Bolkow-Blohm).

sider. Det tyske militaer fik en modifice-
ret model til afprevning, og Messer-
schmitt-Bolkow-Blohm koncernen, der
havde erfaring med sandwich-konstruk-
tioner fra sin beskeeftigelse med flytek-
nik, gik ind i det videre forsegsarbejde.
Den oprindelige prototype blev udsat for
en hard behandling, provekert pa VW-
prevebanens vaskebreaetstrakning, pa ter-
med langvarig svingningspavirkning péa
reenbanen hos Daimler-Benz og belastet
provestand hos BMW.

Naeste skridt pa vejen var en batteridre-
vet varevogn til bytransport. Opgaven
blev stillet af et stort sydtysk elektrici-
tetsselskab, og MBB og Bayer udformede
i fellesskab den bzerende sandwich-kon-
struktion pa grundlag af erfaringerne fra
den tidligere BMW-prototype. Vognens

egenveaegt er 2100 kg, hvoraf batterierne
udger de 870 kg, og nyttelasten er 1 ton.
Motoreffekten er 44 KW (60 hk), topha-
stigheden 80 km/t og rezekkevidden pa
den medbragte batteribeholdning (144 V,
180 Ah) er 60-105 km, alt efter kerema-
den.

| forbindelse med elektrisk drevne biler
har plastmaterialerne de specielle forde-
le, at de er isolerende og at de ikke ta-
ger skade af dampe og spild fra batte-
rierne. Batteribeholdningen er iovrigt an-
bragt under ladet i kasser, der ogsa er
fremstillet af sandwich-materiale, og som
let kan skiftes.

Den forste prototype til elektrobilen har
veeret afprovet i Minchen’s daglige tra-
fik siden august sidste ar, og yderligere
10 vogne er under produktion.
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sandwich
konstruktioner

(fortsat)

Det nyeste led i udviklingen praesentere-
des i februar i ar. Det er en vogn i en
helt tredie genre, og den demonstrerer
méaske det nye materiales muligheder pa
en endnu mere effektfuld made end de
to forgaengere. Det drejer sig om et ter-
reengaende amfibiekoretej, der er kon-
strueret af MBB i samarbejde med det
tyske forsvarsministerium, men som na-
turligvis ogsd kan anvendes til mere ci-
vile formal. Selve den baerende bundskal
er vaesentligt mere kompliceret end ved
de to tidligere vogne. En raekke dele er
indstebt i sandwich-materialet og ligger
velbeskyttet mod stedpavirkninger og
fugtighed. Det geelder brsendstoftanken,
bremsergrene og det elektriske lednings-
net. Vognen har en 95 HK BMW-motor,
der giver den en tophastighed pa 105

20 sMmJ 12/71

km/t, og der er naturligvis fire-hjulstraek
foruden skrue til sgveerts brug. Egenveeg-
ten er 1700 kg og nyttelasten 500 kg.
Selve den bezerende skal vejer dog kun
195 kg — 25 kg mere end den, der & i
den 5 ar eldre sportsvogn. | forhold til
en traditionel amfibiekonstruktion i stal
anslds vaegtbesparelsen til ca. 250 kg.
Den nye vogn har naturligvis veeret igen-
nem alt det, et terreengaende koretoj
skal igennem, og det siger maske mere
end mange tal og beregninger, at det
nye materiales styrkeegenskaber ikke
behover at give anledning til betenke-
ligheder. Til et amfibiekoretoj er den helt
teette undervogn i ét stykke i sig selv
en meget tiltreekkende ting, og ved kor-
sel i terreen og pa darlige veje er sand-
wich-materialets gode dempende egen-
skaber en speciel fordel.

Produktionsteknik og fremtidsudsigter

Den produktionsteknik, der er brugt ved
fremstilling af prototyperne er forholds-
vis tidskraevende og besveerlig. Forst for-
mes de to skaller af glasfiberforstaerket
plast pa traditionel vis. For at sikre god

<l De praktiske forseg med MBB's amfibievogn

giver et godt indtryk af den baerende plast-
konstruktions egenskaber. Siden prototypens
preesentation i februar har den vearet under-
kastet et hardt program péa civile og militaere
prevebaner, og hidtil har den vist sig fuldt
pa& hojde med mere traditionelle konstruk-
tioner.

Formarrangement til brug ved skumfyldning [>

af sandwichplader. De to skaller (B) er an-
bragt med mellemrummet (A), hvor skum-
fyldningen skal finde sted. Skallerne stottes
af to formdele (E) opbygget af sand og epo-
Xy, der ligger i en stottemasse (C) af poly-
urethan-bundne letbeton-linker i den to-delte
stalbeholder (D). Arrangementer af denne art
er benyttet ved fremstilling af prototyper,
men ved egentlig serieproduktion vil med
fordel kunne benyttes stotteforme af metal
med plastbelaegning.

binding mellem yderlag og kaerne limes
et lag glasfibermatte pa skallernes inder-
side, inden de samles og anbringes i en
form, der giver det nedvendige modhold
under skumpafyldningen. Ved sma serier
udfores disse forme af kunststof og an-
bringes i en stottemasse i en to-delt me-
talbeholder, der speendes sammen, inden
keernematerialet sprgjtes ind.

Selve indsprojtningen tager kun 10-30 se-
kunder, men derefter skal pladen hezerde,
hvilket kan finde sted i formen (ved dele,
der skal have maksimal styrke) eller
udenfor den.

Ved storre serier kan arbejdsgangen ra-
tionaliseres noget. Forbedringerne kan
indebeaere fremstilling af skallerne ved
varmpresning af forimpraegneret glasfi-
bermatte (»prepreg-teknik«). Det sikrer
tillige storre ensartethed i materialet og
dermed mere konstante styrkeenheder.
Ved skumpafyldningen kan der med for-
del benyttes metalforme med kunststof-
belaegning.

@konomiske beregninger, foretaget af
MBB og Bayer, viser at med en sadan
rationel fremstillingsteknik vil sandwich-
konstruktionerne i ojeblikket kunne kon-
kurrere gkonomisk med traditionelle selv-
baerende stalkarrosserier, nar der er tale
om seriesterrelser pa under 5000 enhe-
der om aret. Hermed antydes det ogsa,
at anvendelsesmulighederne for tiden er
begreenset til sportsvogne og til militere
og civile specialkoretajer af forskellig
art.

Ulemperne ved sandwich-konstruktioner-
ne er altsd forelgbig ubestridelige: lang
produktionstid og dermed hgj pris, sa
snart det drejer sig om storre serier. For-
delene er til gengeeld lige sa igjnefal-
dende: lav vaegt, ingen korrosion og mu-
lighed for indstebning af korrosionsfol-
somme dele, lavere vedligeholdelsesom-
kostninger og reparationsudgifter (ingen
lakering, men gennemfarvet materiale)
og god energioptagelse ved kollisioner.

P& personvogns-omradet er det endnu
sken fremtidsmusik, men alligevel er ud-
viklingen nok veerd at holde gje med. B

N




Arets bilnyhed.

Fiat 12/

47 HK (DIN) - forhjulstraek — 140 km/t — 2-kreds bremsesystem -
radialdeek — skivebremser pa forhjul — sikkerhedsratstamme

Hele den europaiske motorpresse har modtaget Fiat 127 med
begejstring — lutter lovord fra folk, der ved, hvad de taler om.
Prov selv Fiat 127 og deltag samtidig i lodtraekningen om

en ferierejse for to til Italien.

Vore mere end 100 Fiat-forhandlere landet over har

en provevogn parat til Dem.

Fiat.Mest solgtei Europa




Bilen blt’r vinterklar
med SMITHS.

De korer bedre og mere okonomisk med det rigtige vinterudstyr.

Klart udsyn

TRYKT

nyhed

med SMITHS KLAR-bagrude
Det trykte kredsleb vulkaniserer sig fast
pabagruden. Med dennye SMITHS klar
eldugrude kan De altid se Dem bagud.
Selv i den varste kulde. Er nem at mon-
tere. Passer til alle 12 volt biler.

Rigtig arbejdstemperatur

med SMITHS termostat

\

|

\ Skift til SMITHS vintertermostat nu.
| Den passer til n®sten alle bilmodeller.
Motoren bliver lynhurtig varm. De har
i varme 1 bilen, kerer billigere og har
1 mindre slid pd motoren.

KREDSLOB

Den nye Bluecol Universal frostvaske
passer til alle motortyper. Undgé fejl-
tagelser. Fa Bluecol Universal pa keleren
idag. S4 behover De ikke at bekymre
Demom hvorlangtfrostgraderne garned!

Kontroller batteriet

s
\\__/

BTTERY
CYNDITION

VYOLTS

0 o 13 18

Ofr or
*F Chrce \nut“““

med SMITHS Batterimeter

Kulden er hard ved batteriet. Men med
SMITHS batterimeter kommer De al-
drig ud foret ”fladt” batteri. De kanigod
tid se, nar batteriet er ved at vare “nede”
- og De skal sorge for en opladning!

| VILH.NELLEMANN A'S

ESBJERG GLOSTRUP KOBENHAVN AALBORG RANDERS
Hedelundvej, 6700 Sdr. Ringvej 33, 2600 Vodroffsvej 565-57, 1900  Jyllandsgade 28, 3000 Hospitalsgade, 8300
05-1317 33 01-96 75 55 01-3533 33 08-12 6377 06-4217 33

orienterer om narmeste forhandler
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. R : af Benny Chns!ensen

afsked med:

Por‘sc‘:‘h‘e 91/

Efter tre sasoner, hvoraf den i de to sidste har
spillet en dominerende rolle, forsvinder Porsches
5-liters 917 nu fra den internationale bilsports-
scene - eller i det mindste fra den centrale del af

den. Med reglementsandringen fra nytar vil kun
3-liters vognene kunne konkurrere om sports-
vogns-VM, og 917-modellen vil veere henvist til
mere uofficielle og mindre betydende lob. » »




FPorsche

91/

Den detaljerede rontgentegning viser Porsche 917
i K-udgaven, der med stort held blev benyttet i VM-lobene
i 1970 og 1971. Her er den vist i Gulf/Wyer udgave.

Siden praesentationen i 1969 har 917-mo-
dellen ydet et veesentligt bidrag til at sik-
re Porsche 2 VM-titler, og der er hentet
en imponerende reekke sejre af John
Wyer's Gulf-team, Porsche-Salzburg og
Team Martini. Bag disse hold og deres
topkerere har andre, private korere ydet
deres til billedet. Undertiden ved pa me-
re eller mindre risikabel vis at demon-

strere, at en 917 med over 500 hk er en
sag for eksperter, og ikke for glade ama-
terer med tegnebogen i orden.

Det bliver en zndring i det internationa-
le sportsvognsreglement, der seetter en
stopper for 917-modellens videre udvik-
ling, og det var ogsa en reglementsan-
dring, der i sin tid gav stedet til dens
praesentation. Da det tilladte slagvolumen

QUATTRORUOTE

for sportsvognslgbenes »prototyper« i
1968 begraensedes til 3 liter, tillod man
fortsat deltagelse i VM-lobene med »se-
riesportsvogne« med op til 5 liters slag-
volumen. Det officielle krav til disse »se-
rievogne« var at de skulle veere fremstil-
let i mindst 50 eksemplarer indenfor en
12-méneders periode. Kun vogne som
Ford GT 40 og Lola T 70 faldt ind under
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Porsche

DD denne kategori, og selv om John Wyer’s

GT-40-modeller sikrede sig mesterskabet
i 1968, var det abenbart, at de teknisk
mere avancerede 3-liters-vogne pa lan-
gere sigt ville ga af med sejren.

Fra nytar 1969 blev kravet til »seriens«
storrelse imidlertid reduceret til 25, og
det blev nu en fristende mulighed for en
fabrik med gkonomisk magt over tingene
at fremstille en serie 5-liters vogne, der
i teknisk henseende var jeevnbyrdige med
prototyperne. Det var netop, hvad Por-
sche gjorde med 917-modellen, og Fer-
rari gjorde det det samme (med vaesent-
ligt mindre held) med sin 512. De gvrige
konkurrenter var henvist til at deltage
med de motormaessigt underlegne »pro-
totyper«. Det er denne forskelsbehand-
ling, der nu opheeves, og i 1972 vil kun
3-liters vognene veere tilbage, og det

Den oprindelige 917 fra foraret 1969 med
kort hak og justerbare spoilere.

917 med pamonteret »langheck«.

Spyder-udgave til Can-Am lgbene (1969).
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skulle give Ilige chancer for alle de del-
tagende meerker.

| SMJ juli 1970 bragte vi et udferligt tek-
nisk portraet af Porsche 917, og de &n-
dringer, der siden er kommet til har i
hovedsagen drejet sig om detaljer; men
her er de vigtigste milepzele i 917-model-
lens udvikling.

Marts 69:

Officiel preesentation af 917-modellen pa
biludstillingen i Genéve. Den luftkelede,
12-cylindrede boxermotor er pa 4,5 liter
(85 X 66 mm) og ydelsen 520 hk DIN ved
8000 o/min. Karrosseriet med aftagelig
heekforleengelse og justerbare spoilere
bagtil er steerkt beslegtet med tidligere
908-versioner.

Senere p& méaneden far vognen sin ba-
nedebut ved Le Mans-treningen.

Maj 69:

De fornedne 25 eksemplarer er fremstil-
let, og vognen godkendes som serie-
sportsvogn (gruppe 5). Den 11. maj del-
tager den for forste gang i et VM-lgb pa
Spa (korthaek-version kert af Mitter/
Schiitz).

Juni 69:
Deltagelse i Le Mans med langhak-ver-
sionen. Vic Elford saetter ny banerekord,
men ingen af 917-modellerne gennemfg-
rer lobet.

August 69:

Forste 917-sejr i et VM-lgb. Siffert/Ah-
rens vinder det ostrigske 1000-km lgb.
Preesentation af en spyder-udgave (917
P/A) til Can-Am serien.

December 69:

En ny 1970-udgave med kort haek og del-
vis fritiggende baghjul lanceres (917 K).
Motoreffekten er nu ca. 560 hk ved 8300
o/min.

Januar 70:

K-modellen far sin banedebut i Buenos
Aires 1000 km.

Februar 70:

Ferste sejr til K-modellen (Rodriguez/
Kinnunen p& Daytona).

K-model med halefinner (Monza 1971).

April 70:

Under treeningen pa Le Mans optrader
bade K-modellen og en helt ny udgave
med lang heek og store lodrette finner.
Karrosseriudformningen er blevet til i
samarbejde med den franske Le Mans-
specialist Charles Deutsch (»DB«, Pan-
hard »CD«).

Pa Monza-banen preesenteres en ny 4907
ccm motor, der yder nsesten 600 hk. Der
saettes banerekord med den ny motor,
men det bliver en 4,5-liters vogn, der sik-
rer Porsche sejren.

Juni 70:

Le Mans-sejr (Porsche’s forste) til en 917
i korthaek-udgave, kert af Herrmann/Att-
wood (Porsche-Salzburg). En langhaek-
version fra Team Martini beszetter an-
denpladsen. Begge vogne har stadig 4,5-
liters motor, mens John Wyer’s 4,9-liters
vogne udgar.

I




Oktober 70:

Med en sejr pa Osterreichring afsluttes
en sason, der gav Porsche en sikker
mesterskabstitel med forstepladser i 9 af
de 10 VM-lgb (heraf 7 med 917-modellen)

Februar 71:

Porsche-fabrikkerne afslgrer en ny 16-
cylindret motor til 917-modellen (4982
ccm, 690 hk DIN ved 9200 o/min), men
meddeler samtidig, at man har opgivet
at videreudvikle den p& grund af regle-
mentseendringen fra 1972.

April 71:

P& Brands Hatch debuterer en ny 4999
ccm-motor (86,8 X 70,4 mm, 620 hk). |
stedet for de hidtidige smedede cylindre
med hardforchromet overflade benyttes
stebte aluminiumscylindre, der indvendig
har en tynd nikkel-silicium-belaegning
(samme teknik som benyttes af NSU pa
Wankel-motorerne).

Under Le Mans-treeningen ses flere kar-
rosserivarianter, bl. a. en helt ny kort ver-
sion med forgget sporvidde; hurtigt debt
»Svinet« pa grund af sit lidet charme-
rende karrosseri. Ogsa tekniske nyheder
afproves, bl.a. en gitterramme i magne-
sium i stedet for aluminium (vaegten re-
duceret fra 47 til under 35 kg).

P& Monza optreeder K-modellen for for-
ste gang med lodrette finner.

Juni 71:

Forste- og andenpladsen pa Le Mans til
Porsche; begge vogne var 917 K-model-
ler, mens tre deltagende vogne med lang
haek udgik. Vognene havde ikke den nye
5-liters motor, fordi de benyttede gear-
kasser ikke var forsteerket i forhold til
den ggede effekt.

Ogsa i ar sikrede Porsche sig VM-titlen,
og 917 har en god del af eren herfor.
Hvad der nu skal blive af de resterende
917-modeller efter nytar, kan man kun
gisne om. Et par stykker af dem vil nok
havne pa museer, hvor de kan illustrere
et stykke af VM-lgbenes og VM-regle-
menternes historie, men andre vil blive
modificeret til spyder-modeller og delta-
ge i Can-Am serien og i de tilsvarende
europiske »Interserie«-lgb. Sa& vi har
nok ikke hert det sidste til Porsche 917,
selv om den forsvinder fra VM. |

Ny model til Le Mans 1971 med storre spor-
vidde og endret karrosseri (»Svinet«)

Dag eller nat

-De korer lige sikkert
med de rigtige lygter!

S.E.V. Marchal

De blaender ikke - og bliver ikke sa let bleendet, nar De kgrer med de
rigtige ekstralygter: S.E.V. MARCHAL. Langtlyslygter, fiernprojektorer
eller kurve/tagelygter. De giver ekstra sikkerhed. Sa De i tide nar at
se fodgaengere, cyklister, vejsving, feerdselstavier o.s.v.

Derfor veelger sportskerere S.E.V. MARCHAL.

800 SERIEN

Junior: 145 mm
Senior: 180 mm

Fas som:

1 Kurve/tigelygte:
Ekstrem fladt lys med stor spred-
ning, 118° eller 130° lysvinkel.

2 Fjernprojektor:
Langtreekkende, koncentreret
lys. Junior: 12° lysvinkel, reekke-
vidde 224 m. Senior: 8° lysvin-
kel, reekkevidde 250 m.

3 Langtlyslygte:
Langtreekkende lys med stor
sidespredning.20° eller 22° lys-
vinkel. Et veerdifuldt supplement
til forlygternes lange lys.

S.E.V. MARCHAL baklygte.
- giver helt suveraent baklys med
ekstra stor spredning. Lysvinkel

S.E.V. MARCHAL Mt

- ogsa sportskorere foretraekker Marchal

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S
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Shell er suveraen pa de internationale
Grand Prix baner.

Jacky Ickx, Rodriguez, Regazzoni,
Fittipaldi, C. Amon, M. Andretti - verdens
skrappeste Formel 1 korere vinder deres
Grand Prix sejre pa Super Shell og Shell
Super Motor Oil.

Samme benzin og olie, som De far pa
naermeste Shell station.

99 Er det mon
pa grund af den
storre km-gevinst
mr.Ickx korer pa

Verdens skrappeste
korere veelger
Super Shell og Shell
Super Motor Oil...

¥ Measem g b2 30 0
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Da 20 hk
forsvandi

— men uden vanskeligheder blev
lokket hjem igen.

Vi skal her vise en lille fejl, der af pavi-
selige grunde er blevet meget hyppig
ikke mindst i forbindelse med radiostoj-
daempende tendkabler.

B | SMJ nr. 10/71 pa s. 16, viste vi, hvor-
dan man med siliconegummi kan forseg-
le sit tendingsanlaeg permanent mod
fugt til erstatning for de alt for ofte de-
fekte gummiheaetter. | denne omgang skal
vi vise, hvad der kan ske, hvis der kan
komme fugt i anleegget under karslen.

Det er nemlig ikke sa galt, hvis fugten
giver startvanskeligheder, blot man ved,
hvad man skal gore, og hvordan det skal
gores, for sa er motoren nemlig atter i
trim, nar den starter og bliver varm. Lidt
anderledes stiller det sig, nar der sker
noget under kerslen, for det er ikke al-
tid s& let at opdage. | det her omhand-
lede tilfeelde startede motoren ganske
normalt, og der var intet meerkveerdigt at
notere. Den korte derefter pa langtur,
men det viste sig, at tophastigheden l&
cirka 20 km/t under det normale, hvilket
nok kan give anledning til spekulationer,
for det er ensbetydende med, at ogsé ca.
20 hk er forsvundet. Nar man ikke har
veerkstedsudstyr ved handen, ma& man
nojes med at konstatere, om tendings-
justeringen er i orden, og om taendrgrene
i det mindste tilsyneladende fungerer,
som de skal. Hvis der ved den hersken-
de tophastighed ikke opstar teendings-
banken eller overhedning, kan man gé&

§

ud fra at karbureringen ikke er alt for
mager, men det skal indremmes, at det
kan veere uhyre vanskeligt at hore ten-
dingsbanken ved hastigheder omkring
130 km/t, s4 derfor ger man i en lignen-
de situation klogt i at holde sig et stykke
under den hastighed, koretojet for gje-
blikket har fastsat som det maksimale.
elv om tendrorene f. eks. ved kortslut-
ningsproven viser sig at fungere korrekt,
kan man aldrig veere sikker pa, at funk-
tionen ved de storre hastigheder ogsa er
i orden, da det storre kompressionstryk
med fuldt abent gasspjeld ogsa stiller
krav om sterre overslagsspaending. Der
kan i det hele taget ske fejl pa teendings-
anleegget af en sadan art, at fejlen kun
viser sig under sarlige betingelser, og
da det er vanskeligt at konstatere noget
uregelmaessigt ved motorens gang i neer-
heden af tophastighed, kan man altid fo-
retage accelerationsproven, idet hard ac-
celeration i tredie eller fjerde gear fra
lav hastighed giver den stogrste fyldning
og dermed det storste kompressionstryk,
hvilket som bekendt giver sig udslag i
teendingsbanken, hvis man kegrer med et
nogenlunde passende oktantal. Hvis en
cylinder under denne prove seetter ud,
vil det pa grund af det lave omdrejnings-
tal veere muligt at mserke motorens ud-
seettere eller haltende gang, og preven
viste da ogsa, at der i dette tilfaelde var
svigtende taending pa en enkelt cylinder
under stort kompressionstryk.
En nzermere undersggelse af teendings-
anlaegget viste, at »tarnet« pa stromfor-
delerdaekslet til cylinder nr. 1 pa det nzer-
meste var brendt af. Der var intet at se
udvendig, men da gummiheaetten blev fjer-

‘net og tendkablet taget op, var det in-

dre helt sort, og man kunne ikke gjne
messingbgsningen. Arsagen til denne
fejl ma skyldes flere forskellige omsteen-
digheder — mest almindeligt er en ind-
ledende fase i form af fedt eller olie som
et isolerende lag mellem kabelsko og
bosning. Dernzest kommer der lidt fugt i

MEKANIKER
HJORNET

Af Mogens H. Damkier

Gummibgsningerne har veeret for smé til de
nye, tykkere teendkabler med radiostojdeemp-
ning, og de er derfor revnet, s& fugtigheden
igen har fri adgang.

tarnet, og sa er spillet gaende med et
skjult festfyrveerkeri af gnister, der lige-
frem breender besning og tarn.

Arsagen til fugt var i dette tilfeelde ikke
vanskelig at finde, for nok var der nye
gummibesninger til afskarmning, men
gummibesningerne var dimensioneret til
de oprindelige teendkabler og ikke til de
radiostgjdeempende kabler, der har no-
get storre diameter. Altsa var gummibgs-
ningerne revnede, og regn og fugt havde
rigelig adgang. Cylinder nr. 1 pa strgm-
fordeleren er nzermest kaorselsretningen i
dette tilfaelde, og da revnen i gummibgs-
ningen tilmed vendte fremefter, kom der
under et langvarigt regnvejr vand i tar-
net.

Skaden kan ske uden hjeelp af fugt, da
gnistdannelserne kan skyldes darlig for-
bindelse, fedt og korrosion, og det er
altsd klogt at efterse sine kabler og for-
delerdaekslet, sorge for omhyggelig af-
rensning og god forbindelse mellem ka-
belsko og messingbgsning, og hvis man
ikke vil lukke permanent med silicone-
gummi som beskrevet i nummer 10/71,
m& man i det mindste montere friske
gummiheetter med den rigtige diameter
til teendkablerne.

Tilbage star kun at fortzlle, at motoren
fik sin fulde treekkraft igen, da et nyt for-
delerdaeksel blev monteret. |

< Pilen peger pé& det forbreendte tarn, hvor en

kraftig gnistdannelse havde »adt« messing-
besningen og dei meste af vaeggen | »tar-
net«.

SMJ 12/7129



~ el teknisk brevkasse

Teknisk Brevkasse gor alt, hvad der er muligt for at lgse proble-
mer og svare pa sporgsmal, men prov ferst om ikke importoren
at det pagaeldende meerké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved handen. Kun de indleeg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig
ret til at atkorte de indsendte spergsmal. @nskes et direkte svar,
ma en frankeret svarkuvert vedlagges.

Vore provekorslers
begraensning

I forbindelse med provekorsel
af Norton MC i SMJ nr. 9 me-
ner jeg, at der ber tilfajes no-
get ang. ophaenget af motor og
gearkasse. Jeg har i en prove-
kersel af Norton bl.a. set, at
sideslaret ved besningerne, som
motor og gearkasse er ophaengt
i, ber elimineres en gang arligt
ved at indleegge nylonbrikker,
der fas som reservedele. Dette
ville kunne udferes af alle, som
har en nogle og en bladsoger.
Denne justering fremhaeves ogsa
som nedvendig af en engelsk
testkorer.

Endvidere skulle svinggaflen vae-
re lejret ved gearkasse- og mo-
torophaeng pa grund af, at treek-
ket i bagkaden under accelera-
tion vil presse motoren tilbage i
gummibesningerne og deres
funktion ophere, hvorfor vibratio-
nerne ville ga ud i stellet, hvis
gaflen var lejret i dette.
H. O. J., Naestved.

Den omtalte justering horer til
det almindelige servicearbejde,
som ejeren af maskinen bliver
informeret om, og derfor naevnes
det ikke i provekerslen, der ville
svulme op til noget gevaldigt,

hvis vi skulle have alle justerin-
ger og servicearbejder med.

Vi finder det for s& vidt ikke
unaturligt, at svinggaflen er byg-
get sammen med motor og gear-
kasse ved motoropheenget, da
det ma veere principielt forkert
at have en gummiophaengt mo-
tor til et keedetrukket baghjul i
en svinggaffel monteret til stel-
let, da en svinggaffel i sig selv
giver variationer | ksedespan-
dingen under affejdringsbevae-
gelserne, og gummiophaenget
kan yderligere slappe kaeden un-
der hardt treek p& den ubelaste-
de del at keden — er denne
ikke korrekt justeret, kan der
komme ret voldsomme »slange-
slag«. Da sidekreefterne p& en
solomotorcykels hjul er helt ube-
tydelige, spiller gummiophaeng-
ningen heller ingen rolle, blot
forhjulsakslen er fikseret vinkel-
ret pa stellets lzengderetning og
vinkelret p& midtlinien gennem
kronhovedraret, da vridning pa
grund af gyroskopkraefterne ville
t& en hojst uheldig virkning.
Med hensyn til Norton’en og an-
dre twin-motorer af lignende
konstruktion mener vi blot, at det
havde varet nok s& godt, om
man havde undgéet for store vi-
brationer ved at lade det ene
stempel vaere | top, medens det
andet er i bund.

MHD.

Tilseetningsmidler
Jeg har nu, i umindelige tider,
p& mine forskellige MZ motor-
cykler, samvittighedsfuldt haeldt
det anbefalede kvantum »Deso-
lite K« (DKW produkt), i benzi-
nen efter hver pafyldning.
Jeg kunne godt tenke mig at
vide om det har nogen som helst
virkning, da jeg efter at have for-
hert mig ang. »STP« er kommet
i tvivi om de forskellige tilsaet-
ningsmidlers veerdi.
Evt. skulle Desolite’n forhindre
tilkoksning?

B. A, Ega.

Vi provede | sin tid Desolite i
forbindelse med to-takt olier pa
vort rullende laboratorium Char-
lie, der blev indkebt med hen-
blik pa at prove »de nye to-takt
olier« — det er jo efterhanden
leenge siden. Charlie korte i den
periode med en to-delt tank og
to karburatorer saledes, at hver
cylinder kunne kore med sin
egen olieblanding, og vi kunne
da drage ditekte sammenlignin-
ger. Vi provede som sagt ogsa
Desolite, men kunne ikke kon-
statere nogen forskel p& kulbe-
laegningerne i motoren, nar De-
solite blev tilsat olien i den ene
tank, medens der i ovrigt var
samme merke og maengde olie
i begge tanke.
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Derimod kunne det konstateres,
at aflejringerne | den yderste
ende af det udblesningsror, der
horte til cylinderen med Desoli-
te var mere torre, hvilket gav en
lettere rensning.

Vi tik i sin tid det indtryk, at De-
solite hovedsagelig skulle mod-
virke korrosion i krumtappens
hovedlejer, men da Charlie gan-
ske som MZ ftar hovedlejerne
smurt af gearkasseolien, havde
vi ingen mulighed for at prove
dette, og det har altsa heller in-
gen betydning i forbindelse med
en MZ. Det er vort indtryk,
at de nuveerende to-takt olier
ikke behaver tilssetningsmidler
at nogen art, men det skal til-
fojes, at aflejringerne fra den
ene model til den anden kan va-
riere med de samme olier, da
aflejringerne i hej grad er tem-
peraturbestemte, hvilket dog
navnlig ger sig gaeldende i ud-
blaesningssystemet.

MHD.

Formalstjenlige modifikationer
Jeg har udskiftet min Morris Ma-
rina med en Ford 17 M, som
stort set gar udmeerket. Jeg kun-
ne godt tenke mig, at den var
lidt mere startvillig og har der-
for besluttet mig til at montere
en Autonic transformer, som jeg
tidligere har haft gode erfaringer

med. Hvilken type passer til en
17 M og hvorledes skal den for-
bindes?

Jeg har faet foreeret 2 stk. nye
tagelygter (Halogen) som jeg
gerne ville have tilsluttet rigtigt.
Jeg vil mene, at det bedste ma
veere at koble dem over et relze.
Nu er det, jeg vil sperge, om
det er et specielt, der skal bru-
ges og om hvordan det skal for-
bindes?

Det sidste spergsmal i forbindel-
se med min 17 M drejer sig om
radialdeek. Vognen er leveret
med diagonaldeek, men nar der
er passagerer pa bagsaedet og
lidt bagage i bagagerummet, har
den tendens til at sejle lidt af-
sted, hvilket navnlig er ubehage-
ligt for dem pa& bagsadet. Hvis
man skifter om til radialdeek, vil
det da helt eller delvis forsvin-
de? | tilfeelde af, at man skifter
til denne daektype, skal fortojs-
indstillingen da endres?

A. W., Abyhegj.

Den rigtige type Autonic trans-
former til Taunus 17 M er EHS
12 M, og der folger monterings-
vejledning med. Endnu en gang
skal vi dog geore opmaerksom
pa, at Autonic transformeren ad-
skiller sig fra almindelige taend-
spoler ved bl. a. at have to pri-
meervindinger, idet den ene pa
normal made far strem fra ak-
kumulatoren over tendingsneg-

len, medens den anden far
strom fra startreleet séledes, at
den anden primeervikling er i
funktion med starteren. Man ma
erindre, at starteren belaster an-
leegget s& meget, at der kun kom-
mer 9 volt frem til spolen i start-
ojeblikket — med de to primeer-
viklinger far man | startojeblik-
ket foreget overslagsspaending
trods den lavere primaerspaen-
ding. | de almindelige spoler géar
man meget ofte en anden vej,
idet man simpelt hen vikler spo-
len til en primeerspaending pa 9
volt, som spolen ligeledes féar
direkte fra startrelaeet i startoje-
blikket. Néar starteren ikke er i
funktion, tilteres der spolen den
normale netspanding pa ca. 12
volt, hvilket spolen ikke vil kun-
ne holde til, og derfor er der péa
den ledning, der gar over start-
kontakten indskudt en modstand
sdledes, at der kun kommer ca.
9 volt frem til spolen under kor-
slen. Hvis man lader denne mod-
stand indga i kredslobet til
Autonic transformeren (tunings-
transformeren med tre lednings-
tilslutninger foruden haojspaen-
dingskablet), vil transformeren
kunne blive tilfert 9 volt, skont
den er beregnet for 12 volt. Altsa
ma modstanden tages ud at
kredslgbet ved montering af
transformeren, da man ellers ikke
far noget godt resultat. Det skal
lige bemaerkes, at man p& nog-

le biler — f.eks. Ford Capri —
i stedet for en viklet modstand
benytter et kabel med modstand,
og man kan da blot trekke et
normalt kabel parallelt.
Lygtereleet beerer ligeledes en
monteringsvejledning. | princip-
pet er det en elektrisk kontakt,
der skydes ind pa en kort, tyk
ledning mellem akkumulator og
lygte, og den ovrige lednings-
tilslutning betjener den elektri-
ske styring fra lygtekontakten.
Husk at god stelforbindelse for
lygterne er fuldt sa vigtigt.
Fabrikken opgiver ingen speci-
fikationer for radialdeek til 17 M,
og derfor mé& vi principielt fra-
rade dem at montere sadanne.
Derimod vil vi steerkt tilrade, at
der med fuldt laes pumpes til
det for denne belastning fore-
skrevne tryk — alt for mange
korer med standardtryk ogséa til
fuld belastning, og s& sejler
vognen.

MHD.

»Retur«

Vi havde et grumme stort arbej-
de med at besvare et brev til
Niels Jensen, Th. Nielsensgade
49, Herning, men vort brev er
kommet retur med pategningen
»ubekendt efter adressen«. Hvis
Niels Jensen vil veere venlig at
fremsende sin ny adresse, skal
vi sende brevet pany.

Red.

Fordele ved neerlys:

Fordele ved fjernlys:

Storre keregleede.

tere pa fa minutter.

panske vogne.

HELLA-halogen-H4 kan forelgbig
meerker: Volvo, Saab, alle engelske, amerikanske og ja-

HEI.I.A halogen

H4 lygteindsatse

100 % »hvidere« lys bade ved nzer- og fjernlys fra een
lygte. Lyset fra HELLA-halogen-H4 er dobbelt s& kraftigt
som fra almindelige lygter.

Dobbelt s& god oplysning af kerebanen. Udpreaeget in-
tensiv »lysfinger« i hgjre side af vejbanen sikrer Dem
tidligere opdagelse af evt. forhindringer.

100 % hvidere lys skaber »dagslys« pa kerebanen og
giver en afgerende forbedring af lysets raekkevidde. Igen
dobbelt sa god oplysning af kerebanen. Sterre sikkerhed.

HELLA-halogen-H4 lygteindsatse leveres i hurtig-udskift-
ningssat. Hele szt leveres i een karton-lige til at mon-

leveres til felgende

Leveres gennem alle forende fagfolk

N
HELLAHALOGEN ”‘Wlﬁggg

.
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Indtryk
af:

Fiat
130

COUPE og BERLINA

Vi kan vel tillade os at kalde dette en »supermini-test«, hvor ordet
super skal knyttes til mini og ikke til test. Vi har ganske vist kort ca.
400 km med vognen pa forskelligartede italienske veje, men vi kan
arligt talt ikke fa os selv til at kleebe en plakat med »Test SMJ« pa
vognen og fotografere den med en passende baggrund, for vi mangler
en mzngde specialprover, der helt ngje kan kortleegge og redegore
for vognens egenskaber i mindste detalje, hvilket er vort kriterium
for en test, men vi har faet alle de vigtigste indtryk.

Af Mogens H. Damkier

< Fiat 130 har nu taet

ar Fiat fremstiller en ny model,
Nplejer budstikken at ga& med or-

dene »kom og kig pa min lille me-
kanik«, og derfor kan man med det sam-
me danne sig et ret solidt forhandsind-
tryk af vognen, hvilket kan veere vanske-
ligt ud fra kun beskrivelse, tegninger og
fotografier. Fiat 130 er imidlertid ikke no-
gen ny vogn som sadan, men den er
blevet suppleret med Coupé modellen,
og bade denne og Berlina har faet en
starre og kraftigere motor.
S4& beskeden en nyhed kan vel naeppe i
sig selv give anledning til en rejse til To-
rino, men sagen er den, at model 130
kun findes i ét eksemplar (med den op-
rindelige motor) her i landet, og i mange
lande med hgj beskatning viger de lo-
kale Fiat afdelinger lidt tilbage for at
importere s& kostbar en bil — her i lan-
det drejer det sig om priser omkring
100.000 kroner for Berlina og ca. 140.000
kroner for Coupé.
Vi kunne konstatere, at Fiat 130 pa in-
gen made star tilbage for andre prestige-
biler i denne prisklasse, hvad preestatio-
ner, komfort og kereegenskaber angar,
og navnlig kereegenskaberne i form af
styring, retningsstabilitet og sporsikker-
hed er vel ogsa lidt bedre end i flere
kostbare biler, ligesom konstruktion og
indretning p4 mange mader er mere hen-
sigtsmaessig, men da det netop er en
Fiat, kniber det lidt med prestigen og
statussymbolet. Hvis man i Danmark si-
ger, at man kerte i sin Fiat, man ta'r
Fiat'’en eller blot at man har en Fiat, s&
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tilnavnet 2200, hvilket
henviser til den
starre motor. Her ses
Berlina-modellen,
mens det overste
billede viser Coupé-
modellen, der kun i
teknisk henseende er
identisk med Berlina.
Den er lavere og har
andre linier i
karrosseriet.

| interioret adskiller
de to modeller sig
hovedsageligt ved
sedebetrekket og
coupé’ens mere
sportsbetonede rat.

< Man kan vist roligt

sige, at der er hvad
man har brug for
ved farerpladsen i
Fiat 130. Kontrolgreb
til ventilations-
anlegget og tegn-
forklaringen er belyst.
Foruden hoved-
viskerkontakten pa
konsollen, er der
under rattet kontakt-
arm til viskerfunktion
med pause samt til
vindspejlsvaskeren.

————



kan det vaere alt muligt lige fra en 500.
Taler man derimod om sin Mercedes, er
det en helt anden sag, da der ikke er no-
gen rigtig billig model inden for det
meerke. Mustang og Camaro lyder ogséa
bedre, selv om enhver dyr amerikansk
bil i teknisk henseende og i kereegen-
skaber falder igennem med et gredgven-
de brag sammenlignet med Fiat 130.
Biler i denne prisklasse har for de fleste
af os kun akademisk interesse, men der-
for har vi jo lov til at se lidt nsermere
pa teknik og udformning. Som jeg tidli-
gere har bemeerket, forekommer Coupé
modellen lidt ordinzer i linierne, og den
er ikke sd smuk som den gamle 2300
Coupé — merprisen sammenlignet med
Berlinaen er i vore gjne helt hen i vej-
ret — men der er meget godt nyt i mo-
del 130. Rattet er fuldt indstilleligt, og
forstolene kan indstilles i bade hgjden
og leengderetningen foruden selvfalgelig
i rygleenet, der er udformet til god stotte
i sideretningen.

Automatgear er standard, men hvis man
ensker det, kan vognen ogséa leveres med
en manuelt betjent fem-trins gearkasse.
Foruden det fortrinlige varme- og venti-
lationsanlaeg med glimrende luftfordeling
ogsad til bagsesedet kan luftkonditione-
ringsanleeg leveres som ekstraudstyr,
hvilket ogsa geelder speerredifferentiale.
Den nye 60° V6 motor med to overlig-
gende, tandremtrukne knastaksler har nu
102 mm i boring og 66 mm i slaglaengde,
hvilket giver et slagvolumen pé 3235 ccm,
og med et kompressionsforhold pa 9:1
udvikler den 165 hk DIN ved 5.600 o/m,
hvilket giver Berlina en tophastighed pa

Denne tegning viser rattets indstillingsmulig-
hed, som er fuldt tilstreekkelig til at passe
til enhver korer. Forovrigt forstar man ikke,
at der ikke i flere biimodeller med forsat
kardanaksel i styretojet bydes p& denne ind-
stillingsmulighed.

Dette billede giver et lille indtryk af i hvor D>

haj grad man har lagt veegt p& at give for-
saderne stotteevne i sideretningen. De ind-
byggede nakkestotter er justerbare i haojden.

ca. 190 km/t og Coupé modellen en top-
hastighed p& ca. 195 km/t — coupé’en
har lidt mindre frontareal gennem lavere
totalhgjde.

Da der er en lang hals pa gearkassen og
en fast forlengelse af spidshjulsakslen,
er der kun en ganske kort kardanaksel.
Forhjulene er ophaengt i system McPher-
son, og baghjulene har en lignende op-
hangning, der er ganske interessant.
Hvert baghjul med skivebremse er mon-
teret pa en konsol, som er hangslet til
skratstillede fgringsarme, der stabiliserer
i leengderetningen. Boltet til konsollen er
to lodretstdende teleskopben med de hy-
drauliske teleskopdeempere, der har sam-
me slagleengde, som hjulet har bevaegel-
sesmulighed under affjedringen, men da
hjulet ville kunne dreje rundt om aksen
i dette teleskopben, som man i forhjuls-
ophaengningen netop benytter som styre-
bolt i McPherson systemet, er der tillige
ved led forbundet to vandretliggende ar-
me (en til hvert hjul) med et led i kon-
sollen og et andet inde ved den travers,
der baerer det fastboltede differentiale.
De egentlige sidekraefter overfgres gen-
nem kardanakslerne, der har kardanled
i begge ender, men ingen glidnot eller
anden mulighed for at kunne give sig i
laeengderetningen. Geometrien i hele den-
ne ophangning er computerberegnet pa
en sadan made, at de sma zndringer i
spidsning og camber netop kommer kg-

reegenskaberne til gode. Som affjedren-
de elementer benyttes skruefjedre ind-
skudt mellem den bzerende konstruktion
og de skratstillede feringsarme. Desuden
benyttes en kraengningsstabilisator, der
forbinder de to hjul, men som ikke er
fastgjort til den baerende konstruktion.
Kreengningsstabilisatoren ved forhjulene
er pa sadvanlig made fastholdt i under-
vognen.

Nar man sztter sig bag rattet og slar
teendingen til, hores en kraftig brumme-
tone, der giver advarsel om, at hand-
bremsen er trukket an. Desuden er der
en kontrollampe, som ikke alene marke-
rer antrukket handbremse, men ogsa for
lav veeskestand i bremsevaeskebeholde-
ren, og denne lampe vil altsd ogsa lyse
ved brud pa et af bremsesystemerne.
Skulle et sadan brud ske, vil man selv
med kun det ene szt bremser til forhju- pp
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D> D> lene kunne praestere en retardation pa

5 m/sek.’

Det er naturligvis udelukket, at man ikke
kan finde den rigtige korestilling, men
hvor vigtigt det i grunden er at fa rattet
placeret rigtigt i forhold til kererens hgj-
de og sadets indstilling fremgik af et
lille eksperiment med indstilling af rattet
i forskellige stillinger. Nar rattet var
skubbet frem og i laveste position, havde
man meget darlig feling med bilen, og
man folte sig ikke sikker pa dens be-
veegelser i svingene. Sa snart rattet kom
i den rigtige stilling til kereren, var det
som at kere en helt anden bil. S& vigtigt
er det altsd med korrekt og individuel
afstemmelig korestilling og ratplacering.

Baghjulsophengningen, der er narmere be-
Skrevet | teksten. Bemaerk de smé& sving-
arme, der skal stabilisere baghjulenes spo-
ring — de ses p& billedet parallelt over kar-
danakslerne.

Disse to skitser viser henholdsvis Coupé’ens >

0g Berlinaens tophastighed i de enkelte gear.
Som man vil se, er femte gear i Berlinaen
(nederst) et agte overgear, idet den abso-
lutte tophastighed p& 190 km|t opnds i fjerde
gear, medens femtegearet reducerer topha-
stigheden til 185 km/t. Det vil alts& sige, at
koremodstandskurven skaerer femtegears he-
stekraftkurve inden denne har ndet sit top-
punkt. | Coupé’en derimod opnés den abso-
lutte tophastighed p& 195 km/t i femte gear.

ebring

udstedningsanlaeg

® 712 mdr. garanti mod gennembranding
® Fremstillet i 1,5 mm adelstal
@® Leveres til alle gengse maerker

Priseks.

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

@ 12 mdr. garanti mod gennembreaending
Priseks.

VWI200. .05 e vpmsins kr. 185,00
Nolvo L Sl S fra kr. 82,50

FP Sports-potter

L\

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

KAAN’S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
TLF. (01-36) Go 8133
Sydjylland: Sgnderborg Autodele
TIf.: (044) 26 235
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Vinduerne abnes og lukkes elektrisk med
trykknapper pa instrumentbordet og ved
bagsaedet, hvilket giver en vis millionaer-
fornemmelse. Med mindre man tager me-
get hérdt i rattet i en skarp drejning,
maerker man overhovedet intet til servo-
styringen, der har veaeret medvirkende til
at give det rigtige udvekslingsforhold i
styretgjet.

Vi startede med en vogn med automat-
gear, men det kunne pa ingen made im-
ponere os, for vognen virkede alt for ded
i accelerationen, og der var for stor for-
sinkelse pa nedgearingen ved kickdown.
Noget helt andet var det at komme over
i en vogn med fem-trins gearkasse, for
her kunne man for alvor maerke, hvad
motoren kunne praestere. | forbindelse
med automatgearet er accelerationen god
nok fra stdende start, men fra mellemha-
stigheder og almindelig landevejskarsel
navnlig ved overhalinger felte man sig
for meget umyndiggjort.

Det er vel neesten overflodigt at bemeer-
ke, at motoren er meget fint afbalanceret
og med en fornem gangkultur. Stgjni-
veauet selv ved de store hastigheder er
usaedvanlig lavt, og komforten er i top-
klasse. Det er dog navnlig vognens spor-
sikkerhed og styrefolsomhed, der virker
imponerende, og dertil kommer helt for-
trinlige bremser med et passende pedal-
tryk — egentlig lidt storre end ventet —
hvilket tyder pda, at pedaltrykket er let at
dosere ogsa pa en glat vej. Man kom-
mer ikke uden om, at det er en bil ud
over det sadvanlige, men det er prisen
unagtelig ogsa, navnlig nar vore enorme
afgifter ger den uforholdsmzaessig stor.
Om den kommer her til landet i indtil
flere eksemplarer afhzenger jo i nogen
grad af, om de mennesker, der har rad
til at kebe en sadan bil, vil se bort fra
det med Fiat og prestigen og i stedet vil
demonstrere lidt automobilteknisk ind-
sigt. ]
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Toyota Corolla vandt

sine tre Danmarksmester-

skaber saledes:
1968 1969 1970

Gruppe 1: 0-1150 cc Gruppe 1: 0-1150 cc Ingen deltagelse.
Nr.1: TOYOTA Corolla  Nr.1: TOYOTA Corolla

Nr. 2: Austin Cooper Nr. 2: Austin Cooper

Nr. 3: Austin Cooper Nr. 3: Austin Cooper

Vinder team af Dansk Rally-
mesterskab 1971:

Henning Christensen og Poul Erik
Moller med Deres TOYOTA Corolla.
En god gruppe i det barske lgb.

: "‘"' (ZA/‘{'EZUCJ

S
i %, 5
s _‘—,a

1971

Gruppe 1: 1150-1600 cc

Nr.1: TOYOTA Corolla
Nr. 2: Datsun 1600 SS
Nr. 3: Alfa Romeo 1600 Super

_ Generalimporter:
ERLA AUTO IMPORT
Kobenhavn - Middelfart




Historien
bag

LOUS

Af Benny Christensen

(1967-71)

ens det var i sportsvognslabene,
ikke mindst i de laveste motor-
klasser, Lotus hentede sine for-

ste laurbeer i begyndelsen af halvtredser-
ne, blev det efter 1960 i stigende grad
GP-lgbene, der var fabrikkens egentlige
domene. De forste GP-forseg blev gjort
under 2,5 liter formlen i 1958-60, og det
endelige gennembrud kom under 1,5-liter
formlen (1961-65), hvor Jim Clark sikrede
fabrikken VM-titlerne i 1963 og 1965. Si-
delobende med GP-udviklingen bevarede
man tilknytningen bagud, og erfaringerne
fra de dyre, internationale lgb blev nyt-
tiggjort i sportsvognsmodeller, der- deek-
kede hele spektret fra vogne med under
1000 ccm slagvolumen til udgaver med
tunede amerikanske V-8 motorer. Pa den
egentlige produktionsside vandt Elan-
modellen og centralmotorvognen »Euro-
pa« terreen og sikrede fabrikken en so-
lid okonomisk basis for det videre ar-
bejde.

Da en ny GP-formel fra 1966 pany tillod
storre motorer (op til 3 liters slagvolu-
men) stod Lotus i en vanskelig situation.
Hidtil havde man benyttet Coventry Cli-
max-motorer, men da Climaxfabrikken i
1965 blev overtaget af Jaguar, besluttede
de nye ejere at ophere med produktion
og udvikling af racermotorer, og da den
nye GP-formel tradte i kraft fra nytar
1966 var der ingen ny Climax-motor klar.
Lotus delte dilemmaet med de fleste an-
dre engelske konkurrenter, men det blev
det naturligvis ikke mindre af.
Lesningen pa de engelske fabrikkers
problem, der i 1966 gav Ferrari en faver-
stilling og satte de mere nationalt sin-
dede briter gra har i hovedet, kom fra
motorfirmaet Cosworth, med Ford Motor
Company som sponsor. Cosworth var
ikke noget nyt bekendskab for Lotus.
Firmaets to grundleggere, Mike Costin
og Keith Duckworth havde begge tidli-
gere arbejdet hos Lotus, og det var ikke
tilfeeldigt, at det blev Colin Chapman’s
Lotus-vogne, der fik eneret pa den nye
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I den afsluttende artike! ¢ennemgas Lotus-konstruktionerne fra
de seneste ar, GP-modellerne fra den succesrige.49 over 63-
modellen med firehjulstreek til den nyeste Lotus 72, Indiana-
polis-turbinevognen Lotus 56 og den nyeste udgave af den
stadig levedygtige Seven-model, der gav fabrikken dens egent-
lige gennembrud i halvtredserne.

De to foregaende artikler bragtes i SMJ 10/71 og 11/71.

Wi

Qverst Colin Chapman og Graham Hill med Lotus 49, i midten Jim Clark i 49-mo-
dellen pa vej mod sejren i Sydafrikas GP 1968 og nederst Jackie Oliver i en 49 B fra
slutningen af 1968 saesonen.



3-liters Ford-Cosworth V-8 i dens forste
seeson, 1967. Chapman havde ogsé spil-
let en seerdeles aktiv rolle i forhandlin-
gerne, der forte frem til den endelige
sponsoraftale med Ford.

Lotus 48 og 49:

Forarbejdet til den nye GP-motor blev
gjort i Cosworth’s F2-motor, der bl.a.
benyttedes i Lotus 41B og i den nye F2-
monocoque Lotus 48 forst pa 1967-seeso-
nen. GP-motoren fulgte efter i maj 1967,
og fik sin banedebut i Lotus 49 i Hol-
lands Grand Prix pa Zandvoort-banen,
hvor Jim Clark tegnede sig for en sen-
sationel sejr med den nye vogn og den
helt nye motor. Det blev meget hurtigt
klart, at de engelske fabrikker havde
faet en kompetent efterfelger til den suc-
cesrige Climax-motor.

49-modellen viste tydeligt, at der var fo-
regéet et snaevert samarbejde mellem Lo-
tus og Cosworth allerede under moto-
rens udvikling. Hjulophaeng og affjed-
ring svarede til de nermeste forudgaen-
de Lotus-modeller, og monocoque-kon-
struktionen gik ogsa igen. Den sluttede
blot ved cockpittets bagkant; i den ba-
geste del af vognen udgjorde selve mo-
torblokken den baerende konstruktion.
Et nyt eksempel p& den gamle Lotus-fi-
losofi, hvorefter hvert element skal opfyl-
de sa mange funktioner som muligt, og
et nyt treek, der hurtigt blev kopieret af
konkurrenterne.

Jim Clark vandt endnu tre af 1967-seeso-
nens GP-lgb, og det folgende &r bragte
49-modellen og Graham Hill Lotus en ny
VM-titel.

Aret 1967 markerede ogsa et andet syn-
ligt vendepunkt i fabrikkens GP-historie.
| september trak Esso sig tilbage som
sponsor, og en solid skonomisk stotte,
der havde fungeret siden 1954, forsvandt
dermed pludselig. To maneder efter hav-
de Lotus imidlertid fundet en erstatning,
og herefter blev fabrikkens vogne rullen-
de reklamer for John Player and Son's
Gold Leaf cigaretter, og da sponsoren
ville have valuta for pengene skiftede
fabrikkens vogne farve fra den traditio-
nelle engelske grenne til cigaretpaknin-
gens rod-guld-hvid. »Team Lotus« blev
til »Gold Leaf Team Lotus«, og det har
det veeret siden.

50:
»Elan«-modellen, der preesenteredes i
1962 ggede stet sin popularitet, men al-
lerede i 1964 péabegyndtes udviklings-
arbejdet pa en mere »familievenlig« ud-
gave, der havde 2 ekstra saeder til born,
og pa biludstillingen i London i oktober
1967 blev »Elan 2 + 2« eller Lotus 50
lanceret som et supplement til den hid-
tidige 2-personers model. Den tekniske
specifikation med centralrgrschassis i
stalplade, uafheéengig baghjulsopheeng-
ning og Lotus-tunet Ford »Twin-came«-
(Fortseaettes neeste side)

Indianapolis-vognen Lotus 56 var det forste, rendyrkede eksempel pé& udnyttelsen af
kileformen, og inspirationskilde for adskillige senere konstruktioner. P& det nederste
billede ses turbinemotoren med luftindtag bag forerseedet, affjedringssystemet med
indenbords skruefjedre og den berende kassekonstruktion.
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motor svarede til den oprindelige Elan
— Lotus 26 — men akselafstand og spor-
vidde var foreget.

51, 52, 53, 54, 55:

Lotus 51 var bygget til den nye Formel-
Ford og udviklet pa grundlag af F3-vog-
nen Mk 31, 52 var en special-udgave af
Europa-modellen med »twin-cam« motor,
53 daekker over et sportsvognsprojekt,
der aldrig blev realiseret, og 54 over
Europa-modellens »serie 2«. Endelig var
55 en ny formel-3, udviklet p& grundlag
af Mk. 41 fra 1966, og ogsa undertiden
betegnet 41 X.

56:

| 1967 havde stempelmotorerne for for-
ste gang faet konkurrence fra de nye tur-
binemotorer i det klassiske, amerikanske
Indianapolis-lgb. Parnelli Jones forte lo-
bet i en STP-Paxton indtil fa minutter fer
lebets afslutning, da hans firehjulstrukne
turbinevogn fik problemer med transmis-
sionen. Lobets arrangerer, der altid har
veeret pa vagt overfor nyskabelser, sor-
gede nidkeert for at reducere turbinevog-
nenes chancer det folgende ar ved at
stramme greensen for motorens indtags-
areal, men alligevel medte flere turbine-
vogne op i 1968.

Blandt dem var Lotus 56, der endnu en-
gang demonstrerede forskellen pa ame-
rikansk og europaisk racer-tradition. Ba-
de i det ydre, med karrosseriets gennem-
forte og rene kileform, og i de konstruk-
tive detaljer under overfladen var den en
slaende kontrast til de mere kluntede
konkurrenter af hjemlig avl. Firehjuls-
treekket var udformet i samarbejde med
Ferguson, vognen havde monocoque-kon-
struktion, og der benyttedes stort set
identiske hjulopheeng med dobbelte tvaer-
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svingarme og »indenbords« skruefjedre
for og bag.

Tre 56-vogne kom til start, og alle ud-
gik undervejs, men amerikaneren Joe
Leonard, der holdt lengst ud, forte lo-
bet indtil 6 omgange fer mal, da hans
breendstofpumpe bred sammen.

Sejren var altsa tet pa, og arrangerer-
ne sgrgede, i god overensstemmelse med
deres egne traditioner, for yderligere at
begreense det tilladte indsugningsareal
for turbinevogne i 1969, og det gjorde
det umuligt at fortseette udviklingen af
56-modellen. Den dukkede imidlertid op
i ny udgave (56B) pa de europaiske GP-
baner i ar, og konstruktionen er altsa
ikke helt lagt i melpose endnu.

57, 58:

Lotus har siden begyndelsen af tresserne
spillet en afgerende rolle for udviklingen
af de uafhaengige hjulophaeng, der benyt-
tes pad GP-vognene, og de fleste nutidige
vognes ophaeng er variationer over et op-
rindeligt Lotus tema. De vakte derfor be-
rettiget opsigt, da der i 1968 begyndte at
ga rygter om, at Lotus ville ga tilbage til
de stive aksler, mere konkret til en de
Dion konstruktion.

Begrundelsen var klar nok. Efterhanden
som daekkene blev bredere blev det sta-
dig vigtigere at begraense camberaendrin-
gerne under affjedringsbevaegelserne;
selv ret sma& cambervinkler kunne give
anledning til lokal overophedning af
daekket. Ved en stiv aksel forekommer
camberzendringerne kun under vognens
kraengning, og den er til at overse for
en GP-vogn. De dion-konstruktionen,
hvor akselrgret kun tjener til at lokali-
sere hjulene, og hvor differentialet er
monteret ret fast i vognen, kunne med
moderne, lette materialer vaere et fristen-

de alternativ til de uafhaengige opheaeng.

At Lotus faktisk lod sig friste afsleredes,
da der dukkede billeder op af en F2-
vogn med de Dion-aksler bade for og

Lotus Seven S4 fra 1970 har stadig et steerkt slegtskab med den
oprindelige grundmodel fra 1957-58, selv om k&rrosseriet og indretningen er
mere raffineret. Den her viste udgave har 1600 ccm Lotus/Holbay »twin-cam« motor.

bag (Lotus 58). Erfaringerne med den
blev imidlertid indenfor fabrikkens mure,
og en planlagt F 1-vogn efter samme
monster (Lotus 57) blev aldrig til noget.
Maske levede konstruktionen i praksis
ikke op til de teoretiske muligheder, ma-
ske var konstruktionen for kompliceret,
nar den skulle kombineres med de
gaengse GP-vognes monocoque-chassis-
ser og centralmotor.

59:

Typebetegnelsen 59 daekker til gengaeld
over en model, der blev realiseret, 59
var i 1969 fabrikkens »universalmodels,
hvor samme basiskonstruktion anvendtes
med forskellige mekaniske komponenter
i formel 2, formel 3 og formel B.

60:

Lotus 60 demonstrerer, at forbindelsen
bagud stadig holdes intakt; det var en
ny version af den beremte »Seven« fra
1957, i en arreekke grundmodellen i fa-
brikkens program og dominerende ele-
ment i engelske klublgb. Den nye 60,
der ogsa betegnedes Seven S4, havde i
grundtreekkene bevaret den oprindelige
models ydre. De fritliggende skeerme og
lygter skilte den ud fra de vogne der el-
lers produceres i dag, men man skal
ikke lade sig forvirre af udseendet. For
Lotus er der tale om ren funktionalisme,
ikke om spekulation i tidens interesse
for nye »gamle« biler, der ellers har gi-
vet sig mange meerkvaerdige udslag.
Under glasfiberkarrosseriet pa 7 S4 lig-
ger en let og solid gitterramme, forhju-
lene er ophaengt i dobbelte tveersving-
arme og bagtil benyttes en stiv aksel
med skruefjedre og Watts-led. Vognen
kunne leveres med 1600 ccm, 84 hk Ford
motor, 1300 ccm Escort og GT motor el-
ler Lotus/Holbay »twin cam« med 135 hk.
Med den sidste accelererer vognen fra
0-80 km/t pa 4,9 sekunder og tophastig-
heden er omkring 180 km/t.

)



61, 62:

Type 61 var en formel Ford til 1969-sae-
sonen, og 62-betegnelsen deekkede over
LV 240, en ny racersportsvogn til grup-
pe 6 med Lotus-tunet, 2-liters Vauxhall-
motor og 220 hk.

63, 64:

Firehjulstreek-erfaringerne fra Indianapo-
lis blev i 1969 udnyttet i en ny vogn til
den europeaiske GP-sport, hvor der ogsa
var ved at opsta problemer med at kom-
me af med motoreffekten gennem bag-
hjulene alene. Lotus 63 havde en bae-
rende, central monocoque-del, suppleret
med gitterrammer for og bag, hjulophaen-
gene fulgte linien fra Indianapolis-vog-
nen og den efterhanden velkendte Cos-
worth-motor var drejet 180 grader, sa
koblingen vendte fremad. Den nye mo-
torplacering medforte, at forerseedet ryk-
kede leengere frem i vognen, og pedaler-
ne var placeret sa langt forude, at kore-
ren matte stikke benene under det forre-
ste akseldrev for at na dem. Hvad selve
firehjulstraekket angik, havde man for-
ladt samarbejdet med Ferguson, og de
vitale dele var konstrueret af Lotus og
fremstillet hos ZF i Friedrichshafen.
Hverken Lotus 63 eller 1969-sasonens
ovrige firehjulstrukne vogne fik seerlig
vind i sejlene. P& specielle baner og un-
der specielle omstaendigheder demon-
strerede de momentvis deres styrke i for-
hold til de mere traditionelle konstruk-
tioner, men man havde fundet veje til at
foroge trykket pa de drivende hjul, sta-
biliseringsplanerne florerede, og var for
de fleste konstrukterer en mere tillok-
kende mulighed end det komplicerede
firehjulstreek.

P& Indianapolis har firehjulstreekket en
leengere tradition, og her benyttedes
princippet ogsa pa 1969-seesonens Lotus
64. Pa grund af turbinemotorens forrin-
gede muligheder efter de seneste regle-
mentseendringer var drivkraften denne
gang en turbobladet Ford V-8.

65-72:

Med de sidste numre i Lotus-reekken er
begivenhederne naet frem til 1970-71, og
de vogne, numrene dakker over vil vere
sa velkendte, at en nazermere praesenta-
tion nok er overfladig, men for en ordens
skyld skal det naevnes, at 65 daekker over
en Europa-version, 67 var et forslag til
en Tasman-vogn, 68 var prototypen til
fabrikkens formel A/5000, 69 var 1970-
saesonens formel-2 og 1971-saesonens
universalmodel til F2, F3, formel Ford og
formel B/formel Atlantic. 70 er betegnel-
sen for den endelige model til formel
5000, og Lotus 72 er fabrikkens nyeste
GP-vogn, kendt fra 1970- og 1971-szeso-
nen; vognen der har givet fabrikken dens
fjerde VM-titel. Numrene 66 og 71 er
endnu ikke officielle, og 73 og de fal-
gende hgrer endnu fremtiden til. | ]

Lotus 72 med sine mange nye konstruktionsdetaljer betegnes som de seneste ars
mest banebrydende GP-konstruktion, og trods begyndervanskeligheder gav den fa-
brikken VM-titlen i 1970.
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De kan se forskellen
selv med slukkede lygter:

H4 lygteindsats

AMPLILUX lygteindsats

1. lyskegle fra traditionel gledelampe
2. lyskegle fra S.E.V. MARCHAL H4 og
AMPLILUX lygteindsats.

Marchal er suveran.
Sammenlign punkt for punkt:

glasset: krystalklart, perfekt prisme-
slibning, maksimal lysabning

parabol: spejlblankt (fejlfrit)
stor dybde - stor refleksflade

peereholder: trykstobt metalholder,
varmeabsorberende, jodkvartspaeren
"falder” pa plads, perfekt pasform

paereholdefjeder: nem at spzende,
bevarer holdeevnen

focuseringen: perfekt, korrigeres ved
kontrol af hver lygte under fabrika-
tionen

paereskaerm: antirefleksbehandlet,
sikrer mod strejflys i det asymmetri-
ske lys.

S.E.V. MARCHAL H4 lygteind-
satsen er en helt ny konstruktion
beregnetforden ny H4 jodkvarts-
paere med kort og langt lys.
Denne lygte giver ud over det for
S.E.V. MARCHAL helt specielle
asymmetriske lys et helt usaed-
vanligt langtreekkende lys med
seerlig stor spredning.

AMPLILUX lygteindsats er en
"to-i-én" jodkvartsindsats med
langt og kort jodkvartslys ind-
bygget i hvert sit specialparabol.
Denne konstruktion ger det mu-
ligt at kere med kort og langt lys
samtidig. AMPLILUX giver det
mest perfekte asymmetriske lys,
der kan opnas.

De kan ogsa fa AMPLI-
LUX med langt og kort
jodkvartslys som ekstra-
lygte. Lige til at montere
bag kofangeren.

S.E.\. MARCHAL =%

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S
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foretraekker
Marchal

Redaktionelle
Str@ta.nkel‘ (Fortsat fra side 3)

konstatere, at al for lav hastighed heller
ikke er af det gode, sa heller ikke pa
dette punkt er de 15 km/t, der skal for-
vandle en rgd bglge til en gren, nogen
hensigtsmaessig hastighed.

Medens det er de lokale myndigheder i
byomraderne, der ikke kan finde ud af
de greonne bglgers helt kolossale veerdi
i forureningsbekampelsen, er det vor
gverste myndighed, der altid ser pa pen-
gene forst, nar det drejer sig om motor-
karsel. Biler med benzinindsprejtning for-
urener veesentligt mindre end karbura-
tormotorer, men merprisen for et ind-
spragjtningsanleeg savel som for et over-
gear belaegges med den dyreste ende af
afgiftsklassen, hvilket pa forhand be-
graenser brugen af disse nyttige aggre-
gater til et helt uvaesentligt minimum.
Til tider skulle man tro, at man pa hgje-
ste sted ligefrem tilsigter den storst mu-
lige forurening, for nu er man sandelig
ogséa pa jagt efter Minitaxi'erne og andre
smé& hyrevogne, der i forvejen ikke fylder
for meget i trafikken. Nu skal hyrevogne
vaere sa store, at en Mercedes af den
sadvanlige type knapt nok kan godken-
des til formalet. Man overser &benbart
den kendsgerning, at forureningen males
i procenter af udbleaesningen, hvadenten
der benyttes volumenprocent eller veegt-
enheder, og motorens sterrelse vil vare
betingende for maengden af udblaesnings-
gas og dermed for den faktiske forure-
ning. Det er meget godt, at der ved tom-
gang ma vare en bestemt procentdel i
kulilte i udbleesningen, men en ameri-
kansk 5-liter motor far nu pruttet mere
af sig end en Fiat 500.

Det korte og det lange er imidlertid, at
man har forskellige muligheder for bevi-
seligt at nedbringe forureningen ikke
mindst i byomraderne uden det mindste
indgreb i bilerne.

| den nzevnte rapport peger man ogsa
pa det nedvendige i at kontrollere de
ldre biler ikke alene med hensyn til
forurening, men ogsa med hensyn til al-
mindelig mekanisk stand i lighed med fa-
brikstilsyn, skibstilsyn og tilsyn med luft-
farten, hvilket vi kun kan tilslutte os. Det
oplyses, at man ifolge udenlandske stati-
stikker kan nedbringe ulykkernes antal
med mellem 5 og 32 % ved regelmaes-
sigt eftersyn af vognparken under bil-
inspektionens kontrol. | Danmark vil hver
procent ulykkesantallet bringes ned be-
tyde, at man sparer 12 menneskeliv, at
man undgar at kveeste 270 trafikanter, og
at man opnéar en samfundsgkonomisk ge-
vinst pa mellem 25 og 30 millioner kro-
ner arligt.

Jeg har et ganske frisk eksempel pa4,
hvilken betydning et sadant eftersyn

(Fortseettes side 43)



Nar en Volvo ejer
udskifter sin bil,
er dr nogen, der blir glade.

Volvoe]eren blir glad, fordi han far en god
pris for sin brugte Volvo.

Ham der keber den blir glad, fordi han far
en masse bil for sine penge.

(En brugt Volvo er ogsd sver at slide op!)
Og Volvo blir glad, fordi en Volvo-ejer, nér
han skifter bil, sjzldent skifter bilmarke.

Al den handel gi'r god omsztning.

Og mulighed for fortsat at investere i
udvikling og forskning.

S& Volvo kan blive ved med at forbedre.
Sikkerheden, for eksempel.

L,

(Volvo var ferst med trepunkts
sikkerhedsselen som standard.

Volvo’s to-kreds bremsesystem

med tre bremsende hjul i hver kreds herer
til markedets mest avancerede.)

Komforten. (Kun fa dyrere biler har komfort
som i Volvo’s individuelt indstillelige
forseeder. Som'i &r er blevet yderligere
forbedret!)

Styrken, holdbarheden, brugsekonomien.
(Volvo’s brugtvognsveerdi herer til markedets
hejeste. Og den holder sig.)

4
//I/J//f/)’/}!f!f:’!ﬂa’;’!f!!s‘f.’!lll' il 2
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Alt dette betyder, at Volvo kan blive ved
med at vaere Volvo.

Kvalitet, kort og godt. Det er alle parter
bedst tjent med. Bade nuveerende og kom-
mende Volvo-ejere. Bade kobere og szlgere.
Kig ind til Volvo-forhandleren

og fa en provetur!

VOLVO



@TLh ONSKER TIL LYKKE
MED DANMARKSMESTERSKABET

For tredie ar i traek vandt
skoleleerer-segteparret Else
og Oluf Vester Kristensen
Danmarksmesterskabet

i rally i klassen over

1600 ccm gr. 1.

E
[

o

Else og Oluf Vester Kristensen,
BMW 2002 TI — Danmarksmestre
i 1969, 1970 og 1971.

HELLA VISTE UEJEN
BADE I 1963-1970 UG 1371

A/S A.FALKENBERG




(Fortsat fra side 40)

kunne have. Jeg kerte med en prove-
vogn pa Tagensvej i Kebenhavn, og midt
i en fodgeengerovergang pa den ret bre-
de gade stod en lille pige. Jeg bremsede
op, og skent foret var lidt fedtet, var
det en ganske ukompliceret og alminde-
lig opbremsning. Bagved lgd et hyl fra
blokerende bremser, jeg sa i bakspejlet,
hvor billedet tegnede sig af en bil i bag-
vognsudskridning, og umiddelbart efter
fik min vogn et dask i bagdelen. Fgre-
ren af den anden vogn indremmede selv-
folgelig med det samme, at han var kort
op i mig, og skent der kun var tale om
minimal skade, matte den saedvanlige
udveksling af navne og forsikringsselska-
ber foretages, men da jeg ikke kendte
prevevognens forsikringsselskab, matte
jeg efter indhentet oplysning ringe dette
til den anden bilist. Det blev hans kone,
jeg kom til at tale med, og da det for-
ngdne var ordnet, bad jeg hende sige til
sin mand, at han skulle fa sine baghjuls-
bremser stovet af og efterset, da de blo-
kerede for tidligt, hvilket fik vognen til at
skride ud. Hun hzvdede imidlertid, at
bremserne pa deres vogn ikke fejlede
noget, at vognen regelmaessigt blev ef-
terset pa veerksted, og mere agtede man
sa ikke at gore ved den sag.

Samme bilist kunne jo nok komme i en
situation, der pa grund af blokerende
baghjul kunne fa lidt mere alvorlige fal-
ger, men ak nej, man er godt tilfreds,
skent man ikke har afprovet bremserne
rigtigt. Det er blot langt fra nogen ene-
stdende situation, for de fleste biler ko-
rer stadig rundt med temmelig livsfar-
lige bremser, skont der er skrevet op ad
stolper og ned ad vagge om emnet.
Hverken oplysning eller propaganda er
tilstreekkeligt, sa derfor vil det blive ned-
vendigt med et tvungent syn.

Hvor ngdvendigt et sadant fagmaessigt
eftersyn er, fremgar — omend noget ufri-
villigt — i en artikel i Eva for den 2. no-
vember. Else Cornelius skriver en artikel,
Trofasthed pa hjul, og emnet har min
fulde sympati, da jeg seetter en vis zere
og sport i at holde min gamle bil i tip-
top stand. Else Cornelius har samme
keerlighed til gamle biler, men hun har
desvaerre et helt andet synspunkt med
hensyn til deres vedligeholdelse. Fami-
lien er ejer af en &ldre VW og en gam-
mel varevogn, og ifelge nedenstaende
uddrag af artiklen vil kun det helt store
held redde samme familie -fra pa en el-
ler anden made at komme til at optraede
i ulykkesstatistikken. Det hedder blandt
andet:

»Hos os er folkevognen den fine bil,
selv om den snart fejrer sin ni-ars
fodselsdag med indtil tlere hundrede
tusinde kilometer pa bagen. Falck-
mandene kender den, fordi de tit har
mattet bugsere den til mekanikeren.

Nu ved de, at det ikke nytter noget
at saette for mange kroge i den, for
dei, man skal satte krogen i, er
smuldret veek. Men kore kan den sta-
dig — som regel da. Varevognen kan
0gs& keore — som regel da. Dens
Storste skavank er, at man ikke kan
tale sammen, ndr man korer i den . .
den rasler og klaprer selv p& jsevn
asfali. Man skal have krsefter som en
grovsmed, nar man skal skifte gear
i den, men den rummer godt. Born
synes, at gamle biler er meget hyg-
gelige, navnlig nar der gar hul i bun-
den ai dem, s& man kan se ned pa
vejen, mens man kerer. S& laeenge en
gammel bil bare vil starte, er der en
vis sport | ai fa den til at kore. Den
skal have lov til at kore, til den er
parat til at nyde sit otium p& ophug-
ningspladsen.«

Meget sadt og meget rerende, og tilmed
en fuldt anvendelig teknisk filosofi, hvis
de gamle biler korte alene pa Sovjetunio-
nens vidtstrakte stepper eller i Nevada-
grkenen, men ifelge beskrivelsen kan en
baghjulsophaengning nar som helst rive
sig lgs fra den opteerede baerende kon-
struktion, hvilket vil sende vognen i grof-
ten eller over i modgaende vognbane pa
brokdelen af et sekund. Else Cornelius
synes bare det er skaegt med en eller to
gamle biler, og mange andre deler hen-
des synspunkt, men vi andre med lidt
mere teknisk indsigt og derfor med lidt
mere teknisk ansvarsfglelse gjner en af
de helt urimelige dedsannoncer bag den
maleriske beskrivelse af hullerne i vogn-
bunden og alt det andet roderi, som ar-
tiklen fortzller om.

Jeg giver forfatterinden ret i, at en bil
ikke skal veaere et statussymbol, og bru-
ges den hardt, ma den indvendig savel
som udvendig gerne se lidt forrakket ud,
men den baerende konstruktion skal vaere
hel og intakt, og bremser og styretgj
skal veere i orden —

Der er sikkert tale om et ganske almin-
deligt synspunkt, og ifelge beskrivelsen
vil begge biler antagelig fa& pladerne
klippet af, hvis de skulle Igbe ind i et
§ 13 eftersyn, men det er desveerre de
feerreste biler, der kommer ud for dette
eftersyn, og derfor vil totalt defekte savel
som dérligt eller med uforstand vedlige-
holdte biler stadig forarsage meningslase
ulykker. Der er ingen vej uden om — vi
mé& have de tvungne eftersyn af gamle
biler, for til syvende og sidst vil Else Cor-
nelius og meningsfeeller veere bedre tjent
med at betale 25 kroner arligt saledes,
at deres biler kan blive dem frataget el-
ler sendt til reparation, end at de bliver
kveestet hardt eller kommer til at kvaeste
andre eller forarsager en ulykke med do-
delig udgang pa begge sider — af slet og
ret uvidenhed. MHD.

Colortune
o

Juster motoren
under kuliltegraensen
og set benzin-
forbruget ned med

Colortune
Kr. 98,—

excl. moms.

Carbalancgr

\

Juster Deres dobbeltkarburator
eller to karburatorer med

Carbalancer Kr. 98,—
excl. moms.

CARTEC

H.C.Orstedsvej 59 -1879 Kbh. V.
TIf.(01) 35 80 70

Undga startvanskeligheder
i fugtigt vejr!

Plomber tendkablernes ender ved
indgang til tendrorshaetter, tend-
spole og stromfordeler.

Pris pr. tube: kr. 34,50 (incl. moms)

Bestilling kan afgives p& nedenstaen-
de kupon eller pa et brevkort.

i e U ———

Ja, jeg onsker ... stk. tuber Sili-
conegummi tilsendt i henhold til
ovenstaende.

........ pr. efterkrav (+ porto)

........ belobet indsat pa giro 301 58.
........ belgbet vedlagt i check.

Navn
Adresse
Postdistrikt

ed-reklame
Klintebjergvej 4, 2770 Kastrup
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DM i rally

Efter redaktionens slutning til sidste nummer
af SMJ blev det oplyst, at Austin-holdet Erik
Christiansen/Ib Christoffersen havde anket
lgbsledelsens tilbagevisning af den af Austin-
holdet indgivne protest ved afslutningen af
Austin Maxi Ralliet. Der er séledes ikke truf-
fet nogen endelig afggrelse af placeringen i
den lille klasse i det omtalte lgb og den en-
delige stilling i DM 1971 foreligger derfor
ikke heller ved redaktionens slutning af
dette nummer.

DM-trofee pa bane

Med hensyn til den lille klasse (begynder-
klassen) pa bane, var der til sidste nummer
heller ingen afgerelse, bortset fra, at Age
Mathiassen var blevet frataget sin placering
ved sidste Igb p& Jyllands ‘Ringen og derfor
ikke opndede points nok til at biive vinder
af klassen. | mellemtiden har Preben Kri-
stoffersens anke (han var ligeledes blevet
diskvalificeret forst pa grund af et olierar —
som Austinfabrikkerne kunne bevise harte til
reservedele for vognen — og derefter pa
grund af en ventilator-propel, som ikke hav-
de de foreskrevne 16 blade) veeret til be-
handling og den er blevet tilbagevist. Arets
mester i den lille klasse er dermed blevet
Austin-kgreren Kurt Schaérfe.

Banerne har imidlertid ikke ville kare Austin-

For femte gang har vort forlag udsendt »arbogen MOTORSPORTEN i tekst og billeder«, og
samtidig har man traditionen tro karet »Arets maend« inden for motorsporten. Valget faldt
helt naturligt p& vor nybagte verdensmester Ole Olsen inden for de to-hjulede, og inden for
bilsporten blev det segteparret Else og Oluf Vester Kristensen, der for tredie ar i treek har
vundet Danmarksmesterskabet i den store gr. 1 klasse inden for rallysporten. P& billedet ses

de ved deres BMW 2002 TI.

»MOTORSPORTEN i tekst og billeder« er som sadvanlig fyldt med motorsport fra hele ver-
den, lobsresultater fra de store internationale leb samt lebskalender for det kommende ar.
Den skal nok f& motorsportens tilhengere til at lukke sjnene op en ekstra gang, nar de

koreren som vinder af Danmarkstrofseet i
denne klasse efter den megen ballade, der
har hersket naesten hele &ret og i serdeles-
hed pa det sidste med de mange protester,
modprotester og anker.

Erik Hoyer
forlader sin Austin
og gér over

til Ford.

Erik Hoyer til Ford?

Det oplyses fra Austin, at Erik Heyer ikke
skal kere for De Forenede Automobilfabriker
i den kommende szeson. Man skilles i bed-
ste forstaelse efter 4 ars samarbejde, hvor
den kendte Austin-kerer har preesteret at
hente 5 Danmarksmesterskaber hjem til det
fynske importerfirma.

Forlydender lader vide, at Mette Kruuse op-
herer som kerer hos Ford, og da rygterne
samtidig forteeller, at Heyer skal kere Ford
i neeste saeson, er det sandsynligt, at det
bliver den Escort RS 1600 med BDA motor,
som Mette Kruuse hidtil har kort.

ser den i landets kiosker eller boglader. Prisen er den samme som sidste &r, kr. 14.75.
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Can-Am serien

Arets sidste lgb i Can-Am serien pa& den
amerikanske Riverside-bane ved Los Ange-
les gav en sejr til Denis Hulme (MclLaren)
med meerkefeellen Peter Revson pa anden-
pladsen og Howden Ganley (BRM) tredie.
Slutresultatet i arets mesterskab blev der-
med:

. Peter Revson (MclLaren) 142 points

. Denis Hulme (McLaren) 132 points.

. Jackie Stewart (Lola) 76 points

. Jo Siffert (1) (Porsche) 68 points

. L. Motschenbacher (McLaren) 52 points

aOh 0N =

NOTER:

@® To danske hold deltog i ar i Tour d’Euro-
pe. Det var henholdsvis Robert Nellemann
og Jorgen Nielsen (Ford Taunus 20 M RS)
og Preben Andersen og Ole Janslund, lige-
ledes Ford Taunus 20 M RS.

Af ialt 60 vogne, som var medt op til start,
gennemforte 39 efter at have tilbagelagt godt
15.000 km pa 13 dage. Lobet startede fra
Hannover i Tyskland og gik videre gennem
Danmark, Sverige, Finland, Rusland, Polen,
Tjekkoslovakiet, Ungarn, Rumeenien, Bulga-
rien, Tyrkiet, Greekenland, Jugoslavien, Ita-
lien, @strig og tilbage til Tyskland, hvor der
ligesom ved Baltic Ralliet var mal ved spil-
lekasinoet i Travemiinde. Robert Nellemann,
som efterhanden har deltaget 14 gange i
dette rally, sluttede pa femtepladsen i den
store klasse med det andet danske hold
lige efter pa sjettepladsen.

@® Fire danske hold deltog i TAP-ralliet som
i ar udartede sig til et af de hardeste lob
nogensinde. Alle fire hold maétte udgd un-
dervejs. Et af startstederne var i ar place-
ret hos DOMI i Glostrup.

Resultatet af lgbet blev:

1. Nicolas/Todt, Alpine Renault, 19.249 stp.
2. Lampinen/Davenport, Lancia, 20.664 stp.
3. Neyret/Terramorsi, Alpine Renault,

23.630 stp.

Joakim Bonnier (Lola T 212) vandt arets sid-
ste lgb i det europzeiske mesterskab for to-
liters vogne p& den spanske Jarama-bane.
Lola hjemferte mesterskabet med en klar
pointsfering foran Chevron pa andenpladsen
og Abarth pa trediepladsen.

Jackie Stewart skal kere McLaren i Can-Am
serien 1972 sammen med Denis Hulme, og
maerkets hidtidige overlegenhed vil dermed
nok veaere endnu mere cementeret. P4 den
europziske GP-front deltager Hulme og Pe-
ter Revson for McLaren, der far Yardley som
sponsor.

Hos BRM erstattes Yardleys penge med ka-
pital fra cigaretmeerket Marlboro, og den
franske keorer Jean-Pierre Beltoise er pa tale
som ny korer. Beltoise fortsaetter dog i gi-
vet fald med at koere sportsvognslgb for
Matra.

Tecno’s GP-vogn med 12-cylindret boxermo-
tor ventes at debutere i det argentinske GP
i januar med Nanni Galli ved rattet.

Matra, hvis V-12 ikke helt har svaret til for-
ventningerne i 1971-saesonen, har engageret
den engelske motorekspert Aubry Woods,
der tidligere har arbejdet for BRM.



DATSUN

CHERRY 100A

140 km/t - 59 hk - og stadig til
populzer pris. Hurtig - sikker
og okonomisk.15-17km pr. liter.

DATSUN er sagen g

DATSUN DANMARK A/S -\KVISTGARD-TELEFON (03).29 93 11




Rolls-Royce maske pa folke-

aktier

Efter Rolls-Royce’s gkonomiske
vanskeligheder blev firmaet split-
tet i to afdelinger, af hvilke den
ene med fabrikation af gasturbi-
ner og sterre fly-motorer nu er
statskontrolleret. Den anden af-
deling, der fremstiller de berem-
melige biler, smé& fly-motorer og
dieselmotorer er blevet alvorligt
saneret, og med en stigning
i produktionen skent mindre
mandskab er fabrikken nu fuldt
rentabel. Der er nu planer om
at udbyde dette selskab pa »fol-
keaktier« efter en vis overgangs-
periode, og samtidig vil man for-
oge bilproduktionen yderligere
uden at sette det eksklusive
preeg over styr.

Kendt automatgear i ny
version

Borg-Warner Ltd. har sendt et
nyt automatgear p& markedet
under betegnelsen model 65.
Den tidligere type 35, som fort-
seetter i produktion, benyttes i
80 forskellige modeller fra 30 fa-
brikker. Model 65 bygger pa
samme princip som type 35, men
det nye transmissionssystem er
smalleré og lavere, det tillader
hurtig manuel skiftning mellem
tredie og andet gear og mellem
andet og forste gear. Desuden
kan gearkassen om onskes ind-
stilles til at treekke lsengere ud
i gearene ved skiftning til hejere
gear. Rent servicemeessigt er det
en gevinst, at planetgearenes
bremseband justeres udefra.

50.000 Jaguar XJ6

Der er nu blevet fremstillet
50.000 Jaguar XJ6, hvilket er et
bemazerkelsesveaerdigt stort tal for
en bil i denne prisklasse pa sa
forholdsvis kort tid. Af den sam-
lede produktion er 56 pct. ble-
vet eksporteret, og USA aftager
for ejeblikket 100 af en ugent-
lig produktion p& 650.

j

Det »idiotsikre« system bestar af en foler i sadet (C), en kontakt
i lasen (B) og en reflektor (A) til ultralydsystemet.

Bilen kerer kun, nar sikkerhedsbeltet er korrekt spaendt

Fra Ford’'s forsegsafdeling kom-
mer den ikke overraskende op-
lysning, at bilisterne foretager
sig de utroligste ting for at und-
g4 sikkerhedsselerne, nar disse
ved en indbygget lasekontakt er
tilsluttet teendingen. De sidder
pé selerne, eller de kobler hele
systemet fra. Ud fra disse er-
faringer har man hos Ford kon-
strueret en sikkerhedssele, der
kun ger det muligt at kere, hvis
selen er spzendt pa korrekt ma-
de om koreren og passageren.
En foler i seedet registrerer vaeg-
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ten af en person (navnlig betyd-
ning i passagerens tilfaelde), og
i selen er indbygget en reflektor-
anordning, der i tilfalde af kor-
rekt tilspaending om fereren sen-
der et ultralydsignal tilbage til
en lydsender anbragt over vind-
spejlet, og ferst da kan motoren
f& teending. Systemet kan dog
udbygges pa den maéde, at vog-
nen kan starte og keres i forste
gear og bakgear uden tilspsendt
sele. Man mé& vel indremme, at
den menneskelige dumhed giver
en del tekniske komplikationer.

< Akkumulatordrevet

boremaskine med tilbehor

De forenede Automobilfabriker
importerer nu en boremaskine
til batteridrift, hvilket vil sige, at
den tilsluttes bilens akkumula-
tor. Det er en Unipart tilbehors-
del, der som andre reservedele
og udstyr til British Leyland’s bi-
ler leveres med et halvt ars ga-
ranti. Boremaskinen kan tage
indtil 6,0 mm bor og tilbehor
med denne skaftdiameter. Polér-
skive med overtrek til efterpo-
lering af bilens lak kan leveres.
Prisen er kr. 120,- plus moms.
El-forbruget svarer til forbruget
for en viskermotor, og man kan
altsd benytte boremaskinen tem-
melig leenge uden at pafere sig
startvanskeligheder gennem for
stor afladning.

BLMC’s tilbehoresprogram om-
fatter nu ogsa en handborema-
skine til bilens batteri.

Ti millioner knallerter

Dette runde tal regner Motobé-
cane med at passere i lgbet af
det kommende ar, og da det alt-
s& tilsyneladende gar meget
godt allerede, er det ikke de
store nyheder, den franske fa-
brik byder pa for 1972. Den lille
Cady-model fortsaetter uzendret i
det nye &r bortset fra en anden

forlygte, og noget tilsvarende
geelder for Mobylette'rne, hvis
vigtigste aktiv fortsat er den

trinlost variable kileremstrans-
mission og et kontaktlgst taen-
dingsanlaeg. Visse modeller le-
veres dog ogsad uden denne
transmission, og de har nu faet
en ny motor, der med en an-
dret afstemning p& indsugnings-
og udblaesningssiden giver et
gunstigere drejningsmomentfor-
lob i det lavere omrade.

Motobécane fremstiller ogsa an-

det end knallerter, og en nyhed
er en lille 75 ccm-motorcykel
(eller forvokset knallert, om man
vil) med plads til to personer.
Ogsa her finder vi den variable
kileremstransmission — maksi-
maleffekten er 5 hk ved 7.000
o/m, og afviserblinklys er stan-
dard. Med sit pressede plade-
stel minder denne model D 75
temmelig steerkt om luksusudga-
verne af Mobylette-knallerterne.
Det kan man derimod ikke sige
om den tocylindrede 125 ccm-
model, der gik i produktion for
halvandet ar siden. Det er en
2&gte motorcykel, og tilmed en
fin lille ting med kontaktlgs teen-
ding, Ceriani-forgaffel, hardfor-
kromede cylindre, fem gear og
12,5 DIN hk ved 7.500 o/m. Den
gar nu ind i sit andet produk-
tionsar uden endringer af betyd-
ning.

Motobécanes nye 75 ccm knallert/motorcykel »D 75« med trinlost

variabel kileremstransmission.
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Provekorsler, biler

Nr. Side
Chrysler 160 GT 2 24
Datsun 100 A 10 10
Fiat 124 Special T 6 22
Fiat 130 12 32
Mazda RX 2 9 10
Mini Clubman 1275 GT 8 10
Moskwitch 1500 GT 3 6
Opel Ascona 16 S 7 10
Toyota Corolla Coupé 4 8
Toyota Carina 1" 9
Triumph Toledo TC 12 15
Vauxhall Viva 6 6
VW 1302 5 28
VW K 70 1 20
Provekorsler, motorcykler
CZ 175 Sport 74 14
Kawasaki 350 A7 1 8
Kawasaki S 2 10 20
Norton Commando 750 9 16
Yamaha R 5 350 14
Teknik, biler
Alfa Romeo Tipo 33 (Teknisk portraet) 8 21
Antiforureningens arbejdsmark 4 32
Baghjulsudskridning 2 21
Blokeringsfrie bremser 3 16
Citroén SM (Teknisk portraet) 1 24
Det ma De meget undskylde 8 36
Diesel Wankelmotor med to trin 1 36
Fzelge med »merkelig« profil 4 26
Jaguar’s nye V-12 motor 6 16
Letmetalfeelge, hvorfor? 7 32
Mercedes Benz C 111 (Teknisk portret) 3 24
NSU Ro 80 (Teknisk portrzet) 2 28
Racerdakkenes betydning 10 31
Radialdek med stalbzelte 7 20
Sandwich konstruktioner i plast 12 18
Tanker omkring et karrosseri 8 18
Teknik, motorcykler
Blokeringsfrie bremser 2 28
Den sikre vinder kom aldrig til at kere 5 16
FUO-MC — Et fantasiprodukt 8 30
FUO-MC, baghjulscphangningen " 14
Kleder skaber folk og motorcyklister 11 20
Kontaktlgs teending 9 29
Regnvejrsdek og vade veje 1 32
Reparation og vedligeholdelse
Brede falge og radialdaek | 5 40
Da 20 hk forsvandt 12 29
Ganske almindelige bremser 5 10
Kostalden blev gor-det-selv veerksted 6 12
Mekanikerhjernet — Nye hjzlpemidler 7 36
Nimbus-servicevejledning 3 22
Sadan undgas fugtproblemerne 10 16

Nye modeller, biler

Alfasud 12 4
Audi 100 Coupé S 9 7
BMW 3,0 serien 1 T
Czekiske prototyper 1 14
Datsun 100 A 7 6
Datsun 240 2 10 8
Fiat 127 4 28
Fiat 128 Coupé 12 10
Ford GT 70 2 52
Jaguar E med V-motor 5 7
Lamborghini Countach 5 9
Mazda RX 3 og 808 1" 8
Mercedes 350 SL 5 8
Mercedes 350 SLC 1 6
Morris Marina med baghjulstraek 5 6
Renault 15 og 17 8 7
Saab med opvarmede szder 9 8
Toyota Carina Sprinter 7 7
Volvo nyheder 9 4
VW forbedringer 9 8
Nye modeller, motorcykler
Motorcykelkavalkade 36
Seeley som gadecykel 46
Historie

Ailfa Romeo’s racer fortid 7 28
Centralmotoren er ingen nyhed 1 8
Centralmotor-racere efter krigen 2 16
Centralmotoren i produktion 4 16
Citroén 2 CV — En usadvanlig succes 6 24
De bliver aldrig hugget op 5 54
Ferste biltur gennem fire landé 5 26
Historien bag Lotus | 10 24
Historien bag Lotus Il 1 32
Historien bag Lotus Il 12 36
Norton 1937 — fra vort album 1 24
NSU Rennwagen 1926 — fra vort album 9 24
Totaktere og andet godtfolk 6 32
Afsked med Velccette 3 10
Bilsport

Aerodynamik i teori og praksis 9 40
Afsked med Porsche 917 12 23
Alpine-Renault med ny coupé-model 4 51
71-szsonen og teknikken i 1970 1 38
Hvem kerer hvad i dansk banesport? 1 42
Mette Kruuse fabrikskerer hos Ford 2 50
Monte Carlo Ralliet 1971 3 42
Skandales situation for dansk banesport 1 41
Internaticnal banesport alle numre
Rally og dansk banesport alle numre
Motorcykelsport

Elefantreffen 1971 2 48
MZ med Mikuni 9 38
Ole Olsen sikker verdensmester 10 39
Speedway pa »hardt vand« 2 47
Vic Camp Ducati 350 pa bane 1 16
Yamaha 125 YAS 1 baneprove 3 30
Diverse

En streng reklametekst 7 19
Fuldautomatisk produktion 7 26
Hvorfor denne uzrlighed? 4 5
Ingen personligheder — kendsgerninger 5 44
»— Jeg sa ham ikkel« 7 9
La’ veer’ med det! 9 26
Mal og midler i sikkerhedens tjeneste 5 20
Nye beger 8 37
Nyt fra Statens Biltilsyn 9 35
Statistik — og det der ligner 8 5
Trafikkens vovehalse? 6 20
Teknisk brevkasse i nr. 1, 2, 4, 5, 6, 7, 10 og 12
Redaktionelle strotanker alle numre
Siden sidst alle numre

SPORTS
RAT

Det storste og mest kom-
plette program i lzederrat og
treerat. Alle selvfglgelig med
ubrydelig sikkerhedsstalring

Lagerfores til:
AUSTIN, BMW, DATSUN,
FIAT, FORD, MAZDA,
MG, MORRIS, NSU, OPEL,
PEUGEOT, RENAULT,
SAAB, SIMCA, SKODA,
SUNBEAM, TOYOTA,
TRIUMPH, VAUXHALL,
VOLVO.

De finder hele det store
program samt et veeld af
udstyr for bilsport og hver-
dagskersel i handbogen
»ALT FOR SPORTSBILI-
STEN«, som sendes overalt
mod kr. 6,— i check eller fri-
maerker.

./end Olsen

Valhajs Allé 179, 2610 Radovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 3190 63

Send mig »Alt for sportsbilisten«. Jeg ved-
leegger kr. 6.- i porto/check.

Navn

Adr.
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ISTER WINE LTD. K@BENHAYN-AALD

BARROS, ALMEIDA & CO.
er et af Oporto’s store, kendte vinhuse.

Det ejer en af Douro’s zldste vinproducerende quinta.
Quinta er betegnelsen for de fine, store ejendomme, som i
Portugal fremstiller de bedste vine — og seerlig kendte er

quinta’erne i Dourodalen.

BARROS Port er kendt verden over. Et af husets

store markeder er Frankrig.

BARROS
PORT

Der findes en BARROS kvalitetsportvin til
enhver lejlighed. Som aperitif, til ost,
til dessert, til en spaendende long drink, ja,
nar som helst, der kraeves god portvin!

BARROS FULL PORT,
hvis De foretreekker en rubinred,
kraftig, yngre portvin med megen fylde
og sgdme.

BARROS TAVNY PORT,
hvis De foretreekker en gylden, vellagret
portvin af dleste race.

BARROS WHITE PORT,
hvis De foretreekker en hvid, sodlig portvin
med charmerende finesse.

BARROS DRY WHITE APERITIVO,
hvis De foretraekker en tor, hvid portvin,
en isafkolet aperitif som optakt til
en god middag.

b
TASTER

WINE

en bouquet af edel vin

FRITZ PAUSTIAN - KAJ PAUSTIAN - S. L. LANGHOFFs EFTF.

w

P. WEILE & SON

Lev. til Det kgl. danske Hof

M. SIMONI VINHANDEL - WAAGEPETERSENS EFTF. A/S

| S — — m— .

K I S R AR



