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itrai Alt om »ALFASUD« årets mest interessante nyhed!

Fiat 128 Sports Coupé - Triumph Toledo TC prøvekøres  
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FORSIDEN:

Den nye »lille« Alfa Romeo en face.
Vognen blev præsenteret på Turin-

udstillingen, men går først i produktion

om et par måneder. (Se s. 4-8).
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Redaktionelle

Strøtanker
Man må håbe, at kampen modforurening

har lidt bedre kår indenfor andre områ-
der end netop motorkøretøjernes, for på

det felt må man af ogtil tage sig til ho-
vedet.

Forureningsrådets sekretariat har ud-

sendt en rapport fra arbejdsgruppen, der

har gennemarbejdet problemerne med

motorkøretøjernes 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 væ-

re gavnligt at henvise til klare målinger

og vurderinger, når alt for følelsesbeto-

nede betragtninger får afløb i skrift og
tale.

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

 

 

foruroligende, men det skulle da også

være mærkeligt, om man med de samme

biler kunne kommetil forskellige måle-
resultater i forskellige lande. Dette har
i flere år været tilgængeligt materiale, af
hvilket det fremgår, at den største for-
urening fremkommer ved tomgang, ved
acceleration og deceleration, når der er

tale om CO (kulilte), medens forurening

med HC (kulbrinte — uforbrændt benzin)

er værst under deceleration og næst-

værst i tomgang. Kvælstofiltene, NOx er

afgjort værst under acceleration og

mindst ved deceleration og tomgang. Ud

fra disse betragtninger kan man fastslå
— hvad vi gjorde for flere år tilbage — at
manvil reducere forureningen i byområ-

derne, hvis man så vidt muligt undgår
stop-start kørsel med indlagte tomgangs-
perioder, medens der ventes på grønt

lys, og de grønne bølgerer derfor en ef-
fektiv måde at bekæmpe forureningen
på. Vi har i mellemtiden også fået flere
grønne bølger, der efter sigende er uhyre
kostbare at etablere, hvor dette i det
hele taget er muligt, men i sidste øjeblik

sparer man de nødvendige skilte, der
skal gøre trafikanterne opmærksomme

opmærksommepå, at de nu kører ind i
en grøn bølge, og at den kun fungerer,
når de overholder en bestemt hastighed.
Manplejer ellers ikke at være karrig med
skilte, men i dette tilfælde, hvor hele sy-

stemets funktion er afhængig af små,vej-
ledende skilte, har man altså undladt
dem. De steder, hvor man er på »hjem-

mebane«, lærer man sig efterhånden den

rigtige hastighed, men kommer man på
fremmed område, er der stor sandsynlig-
hed for en forkert valgt hastighed. En af
de første længere grønne bølger 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 strækninger, der kunne trænge til en
grøn bølge — til afløsning for den røde
bølge. Man kan nemlig ifølge tidligere
forskning såvel som i den nye rapport

(Fortsættes side 40)
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SMJ var igen i år til stede ved åbningen af

den internationale biludstilling i Torino,

og i modsætningtil tidligere var der denne

gang flere nyheder for den teknisk

interesserede. Især rummerdennye,forhjuls-

trukne Alfa Romeo interessante detaljer.

4 SMJ 12/71  Altasud motoren i delvis snit. Knastakslernes

tandremme har både føringsruller og remstrammere.

Midt i billedet ses dobbelttermostaten. 



Den betegner en konstruktion på basis af og denne vogn bygges på den nye

god automobilteknisk erkendelse med mange fabrik, der havde grundstensned-

godedetaljer. læggelse i 1968.

Man har længevidst, at »den lille Alfa«

ville få forhjulstræk, men i dag kan man
konstatere, at Alfasud stort set er en
vandkølet Citroén GS med en anden hjul-

ophængning. Man har nemlig valgt en

vandkølet boxermotor på 1186 ccm sam-

menbygget med gearkasse og differentia-

le og med forhjulenes skivebremser inde

ved differentialet. Dertil kommer en ud-

V På udstillingen vistes en delvis gennemskåret motor tra Alfasud, og her ser man kontramø- præget lighed mellem de to karrosserier.

trik og indstillingsbolt bag de gennemskårne, cylindriske knastfølgere. Motoren i Alfasud er overordentlig me-

g i US kanikervenlig på flere afgørende måder.
V Principskitse af det patenterede justeringssystem. Tallene henviser til 1) Udskæring i knast- Der er megetfin tilgængelighed til alle

følgeren til låsning med en dorn, 2) justeringsbolt, 3) gennemboring i knastaksel til nøgle å = å
i 7 : ; y ; ele, starteren ligger ikke begravet under

hjæl tallerken- i : åunder justering, 4) kontramøtrik med konstant tilspændingsmoment ved hjælp af tallerken motoren: mendligger oven på-motorblok-

tjeder.
RA ken, og man skal ikke være akrobat for

at stille ventiler. Desuden åbnes gearkas-

<A Alfasud har fået navn efter fabrikken. Af Mogens H. Damkier As: er en helt ny konstruktion,

parationer uden afmontering af gearkas-

sen.

&
dy sen ved afmontering af en bundplade, og

rr E HE det er muligt at foretage forskellige re-

Motoren har to overliggende knastaksler
- én til hver cylinderrække — drevet af

tandremme, og den patenterede ventilju-

stering er helt ny og særpræget. Når man

ser ned i den gennemskårne udstillings-

motor, får man indtryk af en forrygende
masse knaster på knastakslerne, for der

er nemlig to knaster til hver ventil. Da

en del af forbrændingskammeretliggeri
den konkave stempelkrone, kan man

opnå en god hvirveldannelse af den ind-
sugede gas også med parallelt anbragte

ventiler, og det vil så være naturligt at
undgå vippearme, idet man lader kna-
sten aktivere ventilen over en cylindrisk

knastfølger, der skal optage sidekræfter-

ne fra knasten under aktiveringen. Så er

det, man skal til at være opfindsom med

hensyn til ventilens justeringsmulighed,

hvis man skal undgå det gamle system

med at afmontere knastakslen og knast-
følgerne for at kommetil justeringsski-
verne, der ligger mellem ventilstammen

og knastfølgeren — et system der stadig

anvendes på flere motorer. Som bekendt

har Fiat løst problemet ved at lægge ju-

sterskiverne oven på knastfølgeren, der
er forsynet med en krave således, at ski-

ven ikke kan falde ud til siden. Når ski-
ven i denne konstruktion skal ud, benyt-

ter man et stykke specialværktøjtil at ak-

tivere ventilen, hvorefter der bliver plads

mellem knast og knastfølger til at fiske

eller blæse skiven op, men man slipper

ikke for det forudgående målearbejde af
det aktuelle ventilspillerum, hvilket er

nødvendigt for at kunne bestemme den

rigtige tykkelse på den nye skive. Dette
slap Vauxhall lykkeligt uden omved at

benytte den kileformede indstillingsbolt,

der går tværs gennem knastfølgeren som

en stempelpind i et stempel, men andre

fabrikker er naturligvis ikke begejstrede

for at skulle betale licens til Vauxhall,
hvis denne fabrik i det hele taget vil PP  
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d / 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 kørestilling.

TORINO

 

    

(Fortsat fra forrige side)

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

Betragter man principskitsen, vil man se,

at der i knastfølgeren er indskruet en

justeringsbolt, der også overfører aktive-

ringstrykket mellem knastfølger og ven-

tilstamme. Denne justeringsbolt (2) er ud-

formet som en unbrakobolt med forsæn-

ket sekskant passende til en unbrako-

eller allen-nøgle. På undersiden af knast-

følgeren ligger en selvlåsende kontra-

møtrik (4), der er gjort selvlåsende ved
hjælp af en bestemt fjederforspænding.

Møtrikken er fastholdt i et styr på knast-

følgerens underside, og en tallerkenfje-

der giver den nødvendige forspænding.

For så vidt er alt nu i orden, men man

kan selvfølgelig ikke få nøglen ind mel-
lem en almindelig knast og knastfølge-

ren, da der mellem disse elementer kun

er almindeligt ventilspillerum. Man har så

af i å delt knasten op i to knaster med en pas-

EN SØENS HENSAN sende indbyrdes afstand, og mellem de
to knaster er der i knastakslen et hul (3),

gennem hvilket man stikker den vinkelfor-

mede nøgle. Da hele knastfølgeren ikke

må dreje med rundt ved drejning af ju-
steringsbolten, er der i knastfølgerens
side fræset et hak, og når justeringen

skal foretages, drejer man med fingrene

knastfølgeren og den ved siden af lig-

gende knastfølger sådan, at de to hak

ligger ind mod hinanden(1), og når man

stikker en dertil indrettet dorn ned i den

derved fremkomne cirkulære åbning, lå-

ses knastfølgerne mod en drejende be-

vægelse. Justeringen foretages derefter

Baghjulsophængningen er særpræget, fordi fø- kun med et søgerblad mellem knasterne

ring og stabilisering i længderetningen sker ved SEE (én af dem) og knastfølgeren, og efter
hjælp af et Watt-led i hver side. Når man be- drejning af justeringsbolten til det kor-
tragter den nederste skitse, skal man forestille nl rekte spillerum, er justeringen færdig, da
sig, at føringsarmene, der peger ned, harfat i der automatisk låses kontra, og justerin-
den øverste del af en lodret arm, medens ar- bli TER lett d d |

mene, der peger op, har fat i den nederste ende GENESUVER GET OR ENESTE SENSE SS

af samme lodretstående arm, som igen eri fast I mindelig stødstangsmotor eller anden
forbindelse med bagbroen. ! motortype med vippearme, justeringsbolt

og separat kontramøtrik. Indstillingen er

også lige så let som på Vauxhall, og man
kommertil både indsugnings- og udblæs-
ningsventiler gennem samme dæksel,

der ligger øverst på hver af de to cylin-
derblokke.

Når man har valgt en boksermotor, skyl-

des det, at denne motortype som bekendt

har en god afbalancering med derafføl-

gende vibrationsfri gang, den er bred,

men den er også lav og kort, og den gi-

ver ikke alene et lavt tyngdepunkt, men

også mulighed for at anbringe hele hjæl-

pemaskineriet som dynamo, starter og

benzinpumpe oven på motoren — om så
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Forhjulsophængningen er

system McPherson, men

den separate støddæmper

er monteret i føringsrøret,

og det bliver ikke stempel-

stangen, men dæmper-

cylinderen, der skal over-

føre kræfter. Føringsrøret

og dæmpercylinderen

kommertil at udgøre styre-
bolten. "Sammenlign med

illustrationen side 11 af
hjulophænget i Fiat 128

Coupé.  
 

det er oliefilteret på siden af motoren,

er også dette let tilgængeligt.

De to knastaksler drives af hver sin tand-

rem, og en kilerem driver vekselstrøms-

generatoren og vandpumpen. Ventilato-

ren til kølesystemet drives af en el-motor

med termostatreguleret kontakt, og i kø-

lesystemet indgår en dobbelttermostat

samt ekspansionsbeholder.

Den overkvadratiske motor (80 X 59 mm)

udvikler med et kompressionsforhold på

   
8,8:1 73 hk SAE ved 6.000 o/m,hvilket
giver vognen en tophastighed pålidt over

150 km/t. Det maksimale drejningsmo-

ment er 9,8 kpm ved 3500 o/m, og da
vognens egenvægt er 830 kg, kan man

også 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 »vandtætte« afdeling er tændspolen,

sikringer, akkumulator og bremsevæske-

beholder anbragt. I den bageste afdeling

er indfældet en luftkasse til ventilations-

systemet, og denne kasse pakker tættil

motorhjelmen ved hjælp af gummilister.

Da der også er gummilister mellem de
to afdelingers skillevæg og motorhjel-

men, er det temmelig usandsynligt at

lugt fra motoren kan kommeind i venti-

lationssystemet. Bortset fra det praktiske

med en vandtæt afdeling giver hele kon-

struktionen stor mulighed for at absor-

bere stødpåvirkninger ved kollision.

Motoren trækker over en tør enkeltplade

membrankobling (hydraulisk aktivering)

tilbage til en firetrinsgearkasse, der træk-

ker frem til det indbyggede differentiale,

og motoren bliver på den måde anbragt

foran aksellinien.

Der er skivebremser på alle fire hjul, og

som nævnt er forhjulenes skivebremser

anbragt inde ved differentialet, hvilket

som bekendtgiver en betydelig reduktion

af forhjulenes uaffjedrede vægt samt uaf-

hængighed mellem bremse- og fælgdi-

mension. Der er ægte to-kreds system

med den ene kredstil alle fire hjul og

den andenkredstil forhjulene alene. En

vægtafhængig reduktionsventil er ind-

skudt ved baghjulsbremserne.

Hjulophængningerne er ikke helt så al-

mindelige, som de ser ud til at være.

Forhjulene er ophængt i system McPher-

son med separate dæmpere. Man kan

nok sige, at en af fordelene ved McPher-

son ophængningen er fordeling af kræf-

terne på punkter, der ligger langt fra hin-

anden i den bærende konstruktion, men

den produktionsmæssige fidus har også

været medvirkende til denne konstruk-

tions udbredelse, idet ophæng, styrebolt

og støddæmper er sammenbyggettil en

enhed. I almindelige McPherson ophæng

optages kræfter over støddæmperens

stempelstang, og ved udskiftning af

dæmperen er det oftest en ret bekoste-

lig historie, fordi hele »fjederbenet« skal
udskiftes. I Alfasud har man et langt fø-

ringsrør i fast forbindelse mellem forhju-

lets spindel, og dette føringsrør drejer

om den separate støddæmpers cylinder,

så det bliver altså cylinderen, der kom-
mertil at optage kræfterne. Stempelstan-

gen er monteret til bunden af føringsrø-

ret, der foroven er monteret med en kra-

ve i anlæg med skruefjederen. Støddæm-

percylinderen er foroven monterettil den

bærende konstruktion i et gummiled, og
hele konstruktionen ér udformet på en
sådan måde, ali — …tiden. vanskelighe-
der kan udskift —." dæmperem alene.
Forneden støtte toanet af en solid

; BESAD
triangelkonstr
ningsstabilisatør er

  

      

Jilken en kræng-
monteret.

Bd Motorrummeti Altasud. Bemærk den sepa-
rate »vandtætte« afdeling til spole, akkumu-
lator og sikringer. Man serluftkassen til ven-
tilationsanlægget 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 underrattet.
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DD Manskal ikke lade sig skuffe af densti-
ve bagbro, der tør siges at være en ri-

melig løsning, da den på grund af det
manglendedifferentiale har lav vægt. Op-

hænget af den stive bagbro er interes-

sant, da den udgøres af et Watt-led i

hver side. To fremadrettede og to bag-

udrettede føringsarme er monteret til
bagbroen omtrent som et Watt parallello-

gram, og hjulene foretager derfor en næ-

sten lodret bevægelse under affjedringen.

Samtidig virker Watt-leddene i hver side

som krængningsståbilisator, idet sam-

mentrykning af fjederen i den belastede

side under kurvekørsel og følgende ak-
tivering af Watt-parallellogrammetvil give

en vridning af bagbroen, som igen akti-

verer Watt-parallellogrammet i den an-
den side svarende til, at også dennefje-

der trykkes noget sammen. Da der er
indskudt gummibøsninger ved ledforbin-

delserne, har hvert hjul mulighed for at

Dette snit gennem vognen viser de forskel-

lige komponenters placering. Man ser

også baghjulsophængets Watt-led.

    IN 

 

foretage mindre affejdringsbevægelser

uafhængigt af det andet hjul ganske som

ved brugen af en almindelig krængnings-

stabilisator af torsionstypen. I sideretnin-

gen stabiliseres ophænget af en lang

panhardstav. Med denne stabilisatorvirk-

ning på baghjulene samt »skævhed« i

Watt-leddet (den ene arm er længere

end den anden) modvirker man også

forhjulstrækkets understyrende tendens,
hvilket kan være af temmelig stor betyd-

ning med så næsetung en bil, da kraftig
understyring og styretræghed ikke er no-

gen god kombination.

Alfasud er en rummelig bil, der foreløbig
udføres som fire-dørs sedan, og senere

kommerento-dørs version — foreløbig er

man dog kun ved at køre den nye fabrik

i Pomigliano d'Arco ind, og først i slut-
ningen af februar 1972 vil man være

oppe på normal produktion. Der er ud-
mærket plads ved bagsædet, medens

  

 

konstruktionen uvægerligt bevirker, at
forhjulenes skærmkasser optager en del

plads ved forsæderne og navnlig der,
hvor køreren skal have sin venstre fod.
Ellers er vognen praktisk i indretningen,

og varmeanlægget er af den type, der

blander kold og varm luft. Der er godt
udsyn, men alligevel forekommerdet at

være både en bedre og en mere elegant

løsning i Citroén GS, i hvilken man har
anbragt store sideruder bag de bageste

døre, hvilket giver et formidabelt udsyn

også skråt bagud.
Bagagerummet er på ikke mindre end
400 liter, hvilket er en hel del for en vogn

af denne størrelse, og da benzintanken

er anbragt under bagsædet foran bag-

akslen, hvor den ligger godt beskyttet,

har man trods reservehjulets anbringelse

under bagagerummets gulv lav læssehøj-

de. Forøvrigt bryder vi os ikke meget om

udblæsningsrørets sving rundt om ben-

zintanken, da lyddæmpere og rør sjæl-

dent udskiftes, før de er udpræget de-

fekte. Derimod er det udmærket med

skvulpeplader i tanken.

Hvordan er udsigterne for denne vogn så
i Danmark, hvor der for øjeblikket ikke

er nogen importør af Alfa-Romeo? Man

er så småt 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-

tør, men det er vort indtryk, at fabrikken

senere vil etablere en selvstændig impor-

tørvirksomhed i Danmark — muligvis som

en filial af det svenske importforetagen-

de. Prisen kendes endnu ikke, men man
vil søge at få en konkurrencedygtig pris

til Citroén GS, der er den vogn, som lig-

ner Alfasud mest. Den må på grund af
den kraftigere, vandkølede motor koste

noget mere og på grund af det enklere

affjedringssystem noget mindre — vi vil

dog skyde på, at den bliver noget dyrere

end GS, og selv en lille difference på

hjemmemarkedet bliver på grund af vore

store afgifter temmelig mærkbar.
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99:BRIDGESTONE har
for tredie år indfriet
mine vildeste
forventninger 99
- siger danmarksmestrene Else og »Luffe« Vester Kristensen

=der
MOR er bedre
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BRIDGESTONE
A/S Panser Ringen . Hovedkont.: Jegstrupv., 8361 Århus Hasselager. Tlf. (06) 28 36 00
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Fiat 128 Coupe
I flere udgaver

Coupé-udgaverne af Fiat 128 er ikke

skabt på 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

på en coupé. Det er sådan set helt an-

dre biler end den almindelige Fiat 128

bygget efter samme opskrift og med de

samme hjulophængninger og transmissi-

onssystem, men med andre mål og med
et helt andet karrosseri.

Der er tale om fire udgaver. Først be-

nyttes der to forskellige motorstørrelser

nemlig den oprindelige 1116 ccm motor

og den 1290 ccm motor, der benyttestil

1300 Rally, men i begge tilfælde er der

tale om en anden tuningsgrad. Motoren

på 1116 ccm i Fiat 128 sedan (også kal-
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Fiat 128 Coupé SL 1100 og

1300 er i det ydre ens.

Man genkender det mode-

prægede sving ved bag-

ruderne, som også findes

på 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 tunettil 64 hk ved samme om-

drejningstal, hvilket er sket ved hjælp af

en registerkarburator og dobbelt udblæs-

ningssystem. Det maksimale drejnings-

momenter 8,3 kpm ved 3.800 o/m, men

det ligger over 8,0 kpm i området mel-
lem 2.500 og 5.500 o/m.
Den større motor på 1290 ccm har sam-

Et godt rat og gode

instrumenter lever op
til betegnelsen Sport
Coupé, men man
kunne konstatere, at
også denne model
burde monteres: med
rulleseler.

me slaglængde (55,5. mm) som den ori-

ginale motor, men boringen er forøget

fra 80 til 86 mm, og kompressionsforhol-

det er 8,9:1. I Rally modellen udvikler

denne motor 67 hk DIN ved 6.200 0/m
og det maksimale drejningsmoment er

9,0 kpm ved 4.000 0o/m, men i coupé mo-

dellen er motoren tunet til 75 hk DIN

ved 6.600 o/m, og det maksimale drej-

ningsmomenter 9,4 kpm ved 3.600 o0/m.

Også denne motor har en meget flad
drejningsmomentkurve fra 2.000 o/m og

opefter, idet momentet ligger over 9,0

kpm i området mellem 2.600 og 5.000
o/m. Disse to 1290 ccm motorer har sam-

me knastaksel, samme kompressionsfor-

hold og sammekarburator, og tuningen

er hovedsagelig sket ved hjælp af det

dobbelte udblæsningssystem, men vi har

også enlille mistanketil en lille forøgel-
se af indsugningsventilens diameter, hvil-

ket dog ikke kunne bekræftes på stedet.

 

| alle tilfælde er der bedre udblæsnings-

ventiler i disse motorer, idet de er belagt

med den korrosionsbestandige hårdme-

tallegering stellite.

På grund af de kraftigere motorer i cou-
pé modellerne er også forhjulsophænget

blevet forstærket på den måde, at kræng-

ningsstabilisatoren ikke indgår i McPher-
son ophængets underliggende triangel-

konstruktion, da den er blevet erstattet

med en skråt 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 på forhjulene og tromlebrem-

ser på baghjulene samt servoforstærker.

Coupé modellerne har 225 mm kortere

akselafstand end standardmodellen og

totallængden er 48 mm kortere nemlig

3808 mm.Til gengæld er sporvidden for-

til forøget 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 næsten 10%, og i forbindelse

med de kraftigere motorer er tophastig-

heden gået 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 såvel en S-model
som en SL med kun udstyrsmæssig for-

skel hovedsagelig i form af andet lygte-
arrangement, kromlister og omdrejnings-

tæller på SL-modellen.

I modsætning til Alfasud havde jeg mu-

lighed for at prøve en Fiat 1300 Coupé,

der i sine køreegenskaber virker meget

tiltalende, men man må jo indrømme,at
der ikke er megen plads ved bagsædet,
og den må nærmest betegnes som en

2+2. Det blev da også hævdet, at det
var den mindre 850 Coupé, de nye mo-
deller skulle afløse.
Under en tur på ca. 110 km kunne vi
konstatere, at 1300 motoren havde visse

karbureringsbesværligheder, som gik igen

på flere andre vogne af samme model.

Undervisse belastninger og ved bestem-

te omdrejningstal kunne motoren ikke

tage gassen, men det er selvfølgelig en

af de små fejl, der bliver rettet, inden

vognenfrigives til eksport. Kurvestabili-
tet, retningsstabilitet og styrefølsomhed

er helt i orden til almindelig kørsel, men

når man netop slår på det sportslige, må

vognen siges at være lidt for styretræg

til virkelig hurtig kørsel i svingene. Af-

fjedringen føltes ganske fortrinlig, og

styringen var helt i orden.

 

  
Forhjulsophænget er forstærket i forhold til

Fiat 128 Berlina. Man ser her den skråt frem-
ad rettede reaktionsarm, der sammen med

svingarmen danner en triangelkonstruktion.

Sammenlign denne konstruktion med tegnin-
gen at Alfasud's ophæng (side 7).

Interiøret fremtræder
meget lækkert på et

billede som dette, men
sæderne har et ret ube-
hageligt plasticbetræk,

og med hensyntil støtte
er det også så som så.

Desuden er der meget
kneben plads til voksne

personer ved dette

bagsæde.

Der er imidlertid ikke tvivl om, at disse
modeller bliver væsentligt dyrere end

standardmodellen, og så må man gøre

op med sig selv, om man vil give flere

pengefor at få lidt mere skud i kareten,
medens man samtidig må give afkald på
plads ved bagsædet.

 

Hvis den indledende beskrivelse af æn-
dringerne på 1100 motoren kunnefriste

ejere af Fiat 128 til at foretage en tuning
af deres egne motorer, så må dette ab-
solut frarådes, da den originale forhjuls-

ophængning ikke er indstillet på et stør-

re moment.

 

Abarth indgår i Fiat

Abarth er nu også blevet et datterselskab

af Fiat, men virksomheden vil indtil vi-

dere fortsætte uændret med produktion

af tilbehør og med specialtuning af Fiat

modeller. Desuden fremstiller fabrikken

»Formula italia« som er en forholdsvis

billig racer beregnet for sportsfolk, der

ikke har ubegrænsedemidlertil rådighed.

På 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 Europaville

fremstille hver 12 millioner og Japan 6
millioner. Bilindustrien kan ikke mere
tale om en årlig stigning i produktionen

på omkring 4,5 %, men derimod om 2-

2,5 %. I 1971 har der hos Fiat været så
mange og langvarige strejker, at man

alene i første halvår mistede en produk-

tion på 133.000 biler, som naturligvis er

blevet solgt af andre fabrikker. Desuden

sagde Agnelli følgende: »Dag efter dag
må bilfabrikanterne overalt i verden se

sig stillet overfor stigende krav med hen-

syn til bedre arbejdsforhold på fabrikker-

ne, højere lønninger, strengere krav med

hensyn til forurening og sikkerhed, for-

øgede investeringer og stadig større

forskningsprogrammer, medens definan-

cielle muligheder for de enkelte firmaer

bliver stadig strammere. For at imødegå

alle disse krav må vore produkter nød-

vendigvis blive dyrere. Det er den hårde,

men uomgængelige realitet, som man

lige så godt kan notere sig med det

samme.«

 

  

 

 

Autobianchi A 112- Abarth er en tunet udgave

i sporty antræk af den lille, praktiske vogn,

færdiggjort hos Abarth, der nu ligesom Au-

tobianchi er datterselskab af Fiat.

Det bliver dyrt med ren udblæsning
v

Man må med nogen gru se frem til det

tidspunkt, da kravene til ren udblæsning

ikke alene skærpes, men også kommer

til at gælde de ældre biler. På udstillin-
gen i Turin viste IIEC (Inter Industry

Emission Control) et katalytisk rensnings-

anlæg, der gav næsten ren udblæsnings-

gas, men dervar en alvorlig bagside af

medaljen, for det krævede blyfri bezin,

og det kostede $500 svarende til over

kr. 3500,-. Dertil kommer vor specielle

importafgift, almindelig told og moms

samt montering, så det bliver ikke billigt

at opfylde strengere krav, men man har

jo lov til at håbe på billigere anlæg til
den tid. Til orientering er IIEC ikke no-

getlille fidusforetagende, for det er den

organisation, der i 1967 blev startet af

Ford og Mobil og ni andre store foreta-

gender — både Fiat, Mitsubishi og Nissan

(Datsun) er med, og både VW og Toyota

abonnerer på de tekniske rapporter.
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Den nye prototype af 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 strømlinede

idealer.

Nederst: Her ser man tydeligt, at der kun er

tale om et par pynteskinnerfra taget til vog-

nens bagparti. Bagsiden af centralmotorens

gearkasse ses mellem udblæsningsrørene.

Ny Ford GT 70

prototype

fra

Ford Italian

Design

Studio

Så kom det første æg lagt på Ford's ita-
lienske formgivningscenter i Bruino ved

Turin. Selvfølgelig bliver den præsenteret
som meget strømlinet og aerodynamisk,

»den nye, friske, aerodynamiske kile-
form«. Nå ja, så står man i et hjørne
med et glas snasksød Martini i hånden
og tilføjer i tankerne »- og den børster,
me'ns den banker, me'ns den suger.«

Det er da sandelig en megettiltalende

formgivning, og forpartiet er også godt
nok, ligesom det er helt rigtigt, at både

vindspejl og sideruder er i plan med kar-

rosseriet, men bagpartiet og undervog-

nen har nu ikke meget med aerodynamik
at gøre. Det er nemlig kun to pynteskin-

ner, der går fra bagruden nedtil de ba-
geste hjørner, og derfor kommerder et
afrivningspunkt for fartvinden allerede
bag tagets vinylbeklædte del og et andet
afrivningspunkt ved bagpartiet. Desuden

er undervognen som undervogneerflest,
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 næppe

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

også kunne få en god aerodynamik om-

end med de ulemper som enstor »flad«

bagrude kan give i regn og sne.

 

Mange specialmodeller

Nederst: En af de utallige variationer over

Fiat 127 er denne Yeti 903 med spærrediffe-

rentiale og på anden måde afstemt til ter-

rænkørsel.

Til højre: Ghia's bybil bygget over De To-

maso elementer. Vognen er 2560 mm lang,
1370 mm bred, 1300 mm høj og med en ak-

selafstand på 1600 mm. Der benyttes en 500

ccm luftkølet motor.
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De egentlige nyheder for den almindelige

bilkøber var som sædvanlig ret få — der
var faktisk kun Alfasud og Fiat's nye

Coupé-udgaver — men derfor kan man

alligevel få nye indtryk og føre sin viden
lidt ajour. F. eks. var Volga udstillet i en
overraskende pæn udførelse og med en
virkelig letløbende elektrisk ventilator-
kobling, medens Wartburg overraskende
nok var opført som udstillet fra Belgien
i en usædvanlig fin finish. Medens vi er
ved østlandene fik vi på Fiat's presse-

konference oplyst, at den polske Fiat-

fabrik skal i gang med enlille vogn, der

bliver fabrikkens mindste model, og når
man skæverlidt til Fiat 500, må man i
sandhed vente sig noget småt.

Desuden vrimlede det naturligvis med
specialudgaver fra de utallige italienske

karrosserimagere, hvoraf mange naurligt

nok havde kastet kærligheden på Fiat
127, som vistes som stationcar, 4-dørs,
som jeep og lignende variationer af for-

skellig slags.



Bertone's aerodynamik
er ikke meget bedre

Bertone har over en Lancia begået en

»Stratos HF«, der giver indtryk af at ha-
ve vindspejl helt om i siderne, men der
er altså små sorte sprosser i siderne af
vindspejlet, der dog er trukket langttil-
bage i siderne — eller lagt langt frem på

midten.
Også denne vogn giver indtryk af en fin
aerodynamik, men den ødelægges i be-
tragtelig grad af det enorme luftindtag
oven på motorhjelmen samtaf forskellige
små formgivningsnumre. Sådannebilers
lave luftmodstand skyldes hovedsagelig

det beskedne frontareal på grund af den
meget beskedne højde, der kræver, at
man mere eller mindre skal ligge ned i
vognen under kørslen.
Som sædvanlig var der mange special-
karrosserier i meget smuk formgivning,

og der varet utal af variationer over Fiat

127 og Fiat 128, der begge blev totalt
ukendelige i de forskellige formgiveres
hænder, men den slags specialbiler ville
med vore afgifter blive ubetalelige i for-
hold til deres egentlige værdi.

Bertones Stratos HF bygget over Lancia og D

navnlig beregnet som deltager i stjerneløb,

der er meget populære Italien. 
 

  

HELLA
halogen tågelygter
Tåge..... bilisternes skræk.
Drastisk forringelse af udsynet. Langsom kolonnekørsel.
Højeste koncentration.
Forøg sikkerheden..... og køreglæden.
Monter HELLA-halogen tågelygter på Deres vogn.
HELLA-halogen tågelygternes specielle tåge-optik giver
Dem en skarp lysgrænse foroven og sikrer Dem derved
mod blænding fra eget lys. Yderligere får De et ekstremt
bredt lys der kryber under tågen og sikrer Dem større

synsvidde.
Lavt monterede HELLA-halogen tågelygter leder Dem
langsomt og sikkert gennem tågen.

Leveres gennem alle førende fagfolk.

GRAND PRIX (182 mm) lysåbning
RALLYE (168 mm) lysåbning
SPORT (130 mm) lysåbning
PRESIDENT (140X140 mm) lysåbning
NY MODEL (182X 100 mm) lysåbning

A/S FALKENBERG
6340 Kruså - 2650 Hvidovre   
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Dårlig lygteføring = mordforsøg
Bravo og mangefoldigt hurra for Deres re-
daktionelle strøtanker i SMJ 6/71 vedrørende

manglende service = vedligeholdelse og slø-

ve bilister.

Jeg har i flere år 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 hænge sig i. Jeg vil endda gå så
vidt at sige med hensyn til at tænde lyg-
terne i tåge og mørkningen, at det kan side-
stilles med forsøg på mord på sagesløse at
undlade at tænde lygterne, når 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 ædrueligt vand-

ret, da jeg første gang ville blade om til ar-

tiklen. Den må dog være gledet ud, for jeg

Foruden den tekniske brevkasse, der fremover vil komme mere regelmæssigt, indfø-

rer vi denne nye rubrik »Til og fra læserne«, hvor ordet erfrit for kritik, kommenta-
rer, gode råd og hvad læserne ellers måtte have på 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 være taknemmelig, såfremt

artiklen vil blive genoptrykt på et senere

tidspunkt, med eller uden de trykfejl, der

muligvis var i første udgave, for jeg har

sandsynligvis noget at lære — også dér.
Ole Andersen, København Ø.

Artiklen måtte desværre udgå på grund af

pladsmangel ved bladets færdiggørelse, og

da var indholdsfortegnelsen gået i trykken.
Vi kan dog glæde 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 tagbagagebæ-

reren må jeg udtrykke min forundring over

tallet 15 kg ved Mascot/Mini. Jeg har i en
artikel i det seriøse blad Autocar (engelsk)

læst en artikel om tilladelig belastning af
biler på kontinentet. Her var Mini opgivettil

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 selvfølgelig kun give Dem ret i Deres

betragtninger, og vi undrer os ofte over de

meget forskellige regler for både udstyr, be-

 

i: d
 

Let at påføre

Gennemsigtig

Hærder ikke

Vibrationssikker

Skaller ikke

Vejrsikker$
4%

4
4

4
4

 g 

"UTÆTTE RUDER?|
DSt

jij
gør det selv med.

ERIK JUNGFALK A/S . VESTERBROGADE196 . 1800 KBHVN.V. (01) 2165 65/

 

  
     

HERMETITE
mm

SÅ  
 

14 SMJ12/71

lastning og meget andet gældende for de
forskellige lande. Det virker temmelig urime-

ligt, at en bils tilladelige lasteevne pludse-
lig falder, fordi den kører over en lande-

grænse, ligesom det forekommer besynder-

ligt, at lovligt placerede blinklys i det ene

land, viser sig at være ulovligt placeret i
det andet land. Det var på tide, at man fandt

ud af ensartede regler.
MHD.

Reproduktioner af

de gamle racermotorcykler

Jeg beder Dem venligst oplyse mig om navn

og adresse på det forlag i Tyskland, som

sælger 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 bestillingskort til

Motorbuch, D-7 Stuttgart 1

Postfach 1370, Deutschland

Kortet kan f. eks. være et postkort med føl-

gende tekst: Bitte senden Sie mir sofort fol-
gendetitel:

Die klassische Rennmotorråder.

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 på blodglucosekoncentrationen, idet det

aktiverer et enzym, der hedder glycogenpho-

sphorylase, som igen fører til hurtig spalt-
ning af leverens glycogen (stivelse), hvilket
medfører den hurtige stigning i blodglucose-
koncentrationen.
"Med hensyntil de omtalte syrer kan det mu-

ligvis dreje sig om fedtsyrer og glycerol, der

frigøres fra fedtdepoterne ved påvirkning af
adrenalin. Mekanismen bag disse processer

er ikke nøjere klarlagt.
Stud. med. Ole Raahauge Rasmussen,

København F.

En tilføjelse

I Deres artikel i nr. 971 side 35 ang. »Nyt
fra Statens Biltilsyn«, mener jeg, at der bør

tilføjes:

jvf. & 39, stk. 3
Brug af retningsviser fritager dog ikke fører
af cykel med hjælpemotor for selv at give

tegn,

og
jvf."8 39, stk. 4
Brug af stoplygte fritager dog ikke fører af
cykel med hjælpemotor for selv at give tegn.

Politibetjent Peter Kaspersen, Greve.

Jubilæumskonkurrencen

Da dette nummer udkom, udløb indsendel-

sesfristen for løsninger til SMJ's store læ-

serkonkurrence i anledning af 25 års jubi-

læet. Vi har modtaget en imponerende masse

breve, og den spændende udtrækning fore-

står. I næste nummer udløses spændingen

om, hvem der har vundet bilen, motorcyk-

len og de øvrige præmier.

 



 

Vi prøvekører TRIUMPH TOLEDO TC

”en god
gammeldags

 

  

Af Mogens H. Damkier

vøgeunge”
riumph Toledo er opbygget af en

TT: elemtnter hentet fra den for-

hjulstrukne Triumph 1300, men

Toledo er en konventionel bil med bag-

hjulstræk og stiv bagbro. Fra Triumph

1300 anvender man motorkonstruktionen

og det meste af karrosseriet, men skønt

gearkassen nu ligger længere tilbage i

forlængelse af motoren, er vægtfordelin-

gen stadig gunstig nemlig 57 % af væg-

ten på forhjulene, når vognen er køre-

klar, men uden personer og bagage.

Toledo fremstilles både med 1300 moto-

ren og med den nyere 1500 motor, der

også benyttes i den forhjulstrukne Tri-

umph 1500. Desuden har modellen To-

ledo TC 1500 motoren med to karbura-

torer og lidt større kompressionsforhold,

og det er kun de to modeller med 1500

motor, der lagerføres i Danmark.

De mangeraffinementer som indstilleligt

rat og megetstor indstillingsmulighed af

forsæderne i 1300 er helt forsvundet fra

de to ordinære to-dørs Toledo modeller,

men i Toledo TC har man indstilleligt rat.

Der er en overraskende god arkitektur

i denne ret kompakte vogn, der med en

totallængde på lidt under 4 meter by-

der på virkelig god plads. Man kan må-
ske hævde, at indstigningsforholdenetil

bagsædet er lidt mere besværlige end i
mange andre fire-dørs vogne, men der
er glimrende plads ved bagsædet. Der er

fra førersædet godt udsyn til alle sider,

men bakspejlet har man anbragt så lavt,

at det generer udsynet skråt fremefter i

en sådan grad, at spejlets placering kun

kan betegnes som farlig. Ved forsøg med

et løst spejl viste det sig, at bakspejlet

både kunne placeres noget højere og

endnu bedre flyttes helt ned på forpa-

nelet.

Toledo TC er forøvrigt fornuftigt og over-
skueligt indrettet med gode, let aflæse-

lige instrumenter og en pakkehylde i he-

le forpanelets bredde foruden det aflåse-

lige handskerum. Visker/vaskerkontak-
tens anbringelse på forpanelet var vi nu

Triumph Toledo har overtaget størsteparten

 

 
af karrosseriet fra Triumph 1300.

Ikke mangebiler har fået så hån-
lig en modtagelse, og sjældent

har så mange måttet 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 —

spørgsmålet er så, om fremskrid-

tet havde snuden lidt for langt

fremme,for det tager længere tid

at opdrage et publikum end at ud-

vikle en ny konstruktion.

ikke begejstrede for, da den var vanske-

lig at nå med korrekt tilspændt sikker-

hedssele, og da drejekontakten samtidig.

fungerede som pumpestang for vind-

spejlsvaskeren, blev denne funktion for

besværlig. Vi skal dog minde om,at er

man i denne eller andre biler ikke til-

freds med vaskeranlægget, kan man som

almindelig reservedel købe en fodpumpe

med indbygget kontakt til viskerne for

ca. kr. 50,-.

Varme og ventilationsanlægget er helt

fortræffeligt, da temperaturen ikke regu-

leres ved hjælp af en varmtvandshane,

men ved at blande kold og varm luft,

hvilket giver mulighed for omgående re-

gulering af temperaturen. Desuden er

der separate friskluftdyser i forpanelet og

afgangskanaler for ventilationsluften ved

bagruden.

Ved en nøjere inspektion af vognen viste

det sig, at samlekvaliteten er god, og

det ser i det hele taget ud til, at eng-

lænderne er ved at tage sig gevaldigt pp
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”søgeunge”
(fortsat)

sammen på det punkt. Nu mangler vi

blot lidt mere omhu med hjulene og

dækkene, der stadig kaster og slår for

meget på de fleste engelskebiler.

Motoren har noget større slaglængde

end boring, og den er meget smidig —

skønt der er en ganske normal totalgea-

ring, kan man accelerere vognen i top-

gear fra 35 km/t. Det viste sig også, at

motoren arbejder vibrationsfrit og meget

lydløst, idet en summetone fra ventilato-

ren ved større omdrejningstal var den

eneste dominerende lyd fra motorrum-

met.

Gearskiftet er præcist og passende let

at skifte, koblingsfunktionen er god, og

bremsepedaltrykket er passende og let

at dosere ved opbremsning på glat vej.

Man må undre sig lidt over, at der ikke
er to-kreds bremsesystem på så ny en

konstruktion, og da der er skivebremser

på TC-modellens forhjul, kunne man me-

get passende have benyttet et to-kreds

system med beggekredseført til forhju-

lene:

 

Instrumentering og betjening er overskuelig

og fornuftig udført, blot burde visker/vasker

kontakten flyttes op under rattet, hvilket vil
kræve, at vaskeren blev elektrisk.

  

A
Indstigningen til bagsædet kan være lidt be-
sværlig, men når man er kommetind i vog-
nen, er der rigelig plads ved bagsædet, og

vognen virker i det hele taget overraskende

rummelig.

< Dette motorrum er fra to-

Køreegenskaber og funktioner
Selv i mildt vejr krævede motoren en

ret langvarig opvarmningsperiode, under
hvilken chokeren skulle være i funktion.
Man havdei det hele taget indtryk af, at

der ikke blev ruttet med benzinen, hvil-

ket også fremgår af den gode benzin-
økonomi — for en vogn af dennestørrel-

se og med en1,5 liter motor er det gan-
ske godt at køre 12,27 km pr. liter ved
100 km/t.
Fra stående start til de lavere hastighe-
der er vognen passende accelerations-

villig uden dog at være nogen sprinter,

men til de større hastigheder begynder

det at knibe, hvilket man forstår, når
man betragter det ret kraftige fald på
drejningsmomentkurven ved stigende om-
drejningstal. Det er imidlertid én ting at

måle den maksimale accelerationsevne,
noget andet er den almindelige accele-

ration under daglig kørsel, og der føler

man ikke, at vognen mangler noget i ac-

celerationsevne.

Styringen er klart understyrende, og den-

ne tendens forstærkes noget ved hård

kørsel, da vognen skrider mest på for-
hjulene. Man kan dog konstatere, at To-

ledo ved hurtig kørsel gennem svingene

virker meget sporsikker og med en fin

balance.
Triumph Toledo er absolut retningsstabil

til tophastigheden, og alligevel er vognen

passende styrefølsom til på helt ukom-

pliceret måde at foretage en hurtig und-

vigemanøvre, under hvilken der hverken

kommerstyrende eller rokkende tenden-

ser fra baghjulene.
Affjedringen er under alle almindelige

forhold komfortabel, og systemet giver

udmærket vejkontakt. Kun når man kø-

rer hurtigt på en virkelig ujævn vejstræk-

ning, stamper baghjulene, men denne

svaghed kan ikke forarge os, da vi her i

landet har meget få dårlige veje, og

skulle man kommeudfor dårlige veje i
udlandet, kan man blot sætte hastighe-

den ned til en værdi, der virker mere

dørs udgaven med en enkelt

karburator. Bemærk
radiatorens særprægede

påtyldningsarrangement samt

ekspansionsbeholderen.

Bagagerummet har en god >

stuvningskapacitet, og

læssehøjden erlav. 
Bas——
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side af

Triumph
Uutntoe
Fire/fem-personers, firedørs sedan.

 

Importør: De forenede Automobilfabrik-

ker A/S, Odense.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkølet.

Boring 73,7 mm, slaglængde 87,5 mm,

slagvolumen 1493 ccm, kompressions-

forhold 9:1, maksimaleffekt 66,5 hk

(DIN) ved 5.500 omdr./min, maksimalt
drejningsmoment 10,9 kom ved 3.500

omdr./min. Litereffekt 44,5 hk/l. Tre ho-

vedlejer, kølesystem med ekspansions-

beholder.

Transmissicnssystem: Hydr. aktiveret

tør 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. Dækstørrelse: 155 SR13.

Hjulophængning: Forhjul i tværstillede
triangelarme,  skruefjedre,  teleskop-

dæmpere. Baghjul i stiv bagaksel,

langsgående reaktionsarme, skråtstille-

de momentarme, skruefjedre, teleskop-

dæmpere.

ESREPTESTESTER

totalt belægningsareal 112 cm?. Bag-

hjul: 204 mm tromlebremser totalt be-

lægningsareal 244 cm?, fabrikat: Girling,
servoforstærker.
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Elektrisk anlæg: 12.v generator, 320

watt, akkumulator -40 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 3966 mm, to-

tal bredde 1572 mm, total' højde 1372

mm, akselafstand 2460 mm, sporvidde

for 1348 mm, bag 1270 mm,fri højde

fra vej 108 mm, benzintank rummer 48
liter, oliesump rummer 3,7 liter, køle-

system 4,8 liter. Egenvægt 900 kg. Ef-

fektvægt 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. EYETERe NL ON

Særlige bemærkninger: Bagagerum 290
liter, nyttelast 375 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator:,2 stk.

S.U. HS 2. Tændrør: Champion N9YY,
elektrodeafstand 0,65. mm, kontaktaf-

stand 0,4 mm, fortænding 5”, indsug-
ning og udblæsning: 0,25 mm ved kotd
motor. Dæktryk 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).
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Mange muligheder med

   
"Konstruktioner

i oplåst
Plastmaterialer vinder stigende indpas indenfor bilindustrien, men

endnuer deres anvendelse begrænsettil områder, hvor der ikkestilles

særligt store krav til styrke og stivhed. Plastkarrosserier forekommer,

men i reglen er de bygget op over bærende metalkonstruktioner. De

senere års eksperimenter med sandwichmaterialer i plast baner imid-

lertid vejen for selvbærende konstruktioner. Endnu er teknikken på
forsøgsstadiet, og i de nærmeste år vil den nok kun finde anvendelse

til forskellige specialkøretøjer, men på længere sigt er den nok værd

at interessere sig for. Af Benny Christensen

 

 

 

Sportsvogn med BMW-motor og bærende Varevogn med elektromotorer, fremstillet i

sandwich-undervogn (vist i snit), fremstillet  prototypeform 1971. Både den bærende un-
af Bayer i 1964-66. Den bærende skalkon-

struktion i glastiberforstærket epoxyplade og

polyurethanskum vejede 170 kg, og den sam-

lede chassisvægt var 740 kg.

dervogn (3) og en del af overbygningen (4)

er fremstillet | sandwich-konstruktion. Batte-
rierne er anbragt i en løs kasse under vare-

rummet(2).
vw
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Det er omkring 30 år siden. det første
bilkarrosseri i plastic så dagens lys, og
siden har plast været på tale som frem-
tidens karrosserimateriale, uden at det

er blevet til så forfærdelig. meget andet
end snakken. Ganske vist vinder plast-

dele mere og mere indpas som erstat-

ning for mere traditionelle materialer. Det
drejer sig både om mindre væsentlige
dele som kølergitre og lygtehuse, og me-
re betydende detaljer som kofangere el-

ler hele tagsektioner. Og ganske vist er

glasfiberforstærket plast blevet populært

til sportsvogne og specialvogne, hvor der

kun fremstilles små serier, og hvor de
lavere investeringer i produktionsudstyr
er en væsentlig fordel, og hvor en ret

 

materialer

 

TEKNIK
 

langsommelig fremstillingsproces kan to-

lereres.

For de masseproducerede personvogne

er det selvbærende stålkarrosseri” imid-

lertid stadig i stand til at hævde sig uden

særlig konkurrence, og selv på special-

vognene er det bærende skelet normalt

af stål eller aluminium. Lotus” »Elite«-
model med selvbærende plastkarrosseri

er undtagelsen, der bekræfter reglen, og

den har ikke dannetskole.

Alligevel er det for tidligt at afskrive de

nye materialer som uegnedetil formålet.

Den rivende udvikling, der sker indenfor

kunststof-sektoren gør det tværtimod

sandsynligt, at situationen i de kommen-

de år vil blive ændret i plast-materialer-

nes favør. To ting er fornødne: nye frem-

stillingsprocesser, der sikrer hurtigere

produktionstid, og metodertil fremstilling

af egentlige selvbærende konstruktioner,

der kan undvære metalskelettet.

Det første venter vi endnu på, men på

den sidste front sker der spændende nye

ting; de sker tildels indenfor andre grene

af teknikken, f. eks. fly og rumfart, men

er allerede så småt på vej også på bil-

fronten. Til selvbærende konstruktioner
er der brug for plademateriale med mere

fordelagtigt forhold mellem stivhed og

vægt end de hidtil benyttede glasfiber-

armerede plaststoffer. Øget stivhed — og

styrke — kan opnås på to måder. 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
»sandwicn-konstruktioner«. Den sidste

S
S



metode synes foreløbig at være den mest

økonomiske.

Stor stivhed - ringe vægt

Sandwich-plader er ikke nogen ny op-

findelse, men har været kendt i en år-
række. For metallernes vedkommende

har de fået stor betydning indenfor rum-
farts- og fly-industrien efter udviklingen
af klæbestoffer med høj styrke. Som nav-
net antyder består sandwich-pladerne af
flere lag. Ideen er at opnå maksimal bøj-
ningsstivhed ved at gøre afstanden mel-
lem de bærende lag så stor, som det er
praktisk muligt. Samme grundprincip lig-

ger bag udformningen af de bjælker med
I-profil, der benyttes i byggeriet. Her er

det flangerne foroven og forneden, der
bærer belastningen og giver stivheden,

mensprofilets lodrette »krop« kun hartil

opgave at holde flangerne fra hinanden,

og derfor gøres så tynd som muligt.
I sandwich-pladerne bæres belastningen

af yderlagene, der er adskilt af en »kær-

ne« i let materiale. Kærnematerialet kan
være let træ (f. eks. balsa), men nu be-

nyttes hyppigere tynde pladegitre med

»bicelle-struktur« (eng.: »honey-comb«),
eller hårde skumplast-materialer (polysty-

ren eller polyurethan). I forbindelse med

plastplader er den sidste mulighed den

mest naturlige, og den giver langt de fri-
eswæe 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, således at selv kom-

plicerede faconer og plader med stærkt

varierende tværsnit kan tolereres

Praktiske forsøg

Det tyske firma Bayer-Leverkusen, der

blandt meget andet også fremstiller

plastmaterialer, gik i 1964 i samarbejde
med BMW og designfirmaet Gugelot for

at undersøge =sandwichmaterialernes

praktiske mulighedertil bilbrug. Resulta-

tet var en prototype til en sports-coupé

med 2-liters BMW-motor, der præsente-

redes to år senere. Den bærende under-
vogn var udformet som en skal i sand-

wich-materiale og vejede 170 kg uden
de mekaniske dele. Yderlagene var af
glasfiberforstærket epoxy-plade (»Leuko-
therm«) i tykkelser fra 0,5 til 2 mm, og

kærnematerialet var polyurethanskum i

varierende tykkelse (fra 50 til 150 mm).

Karrosseriet var naturligvis også af plast,

men havde ingen bærende funktion, hvad

man overbevisende demonstrerede ved
at prøvekøre vognen uden karrosseri

med optil 170 km/t.
Prototypen gav gunstige erfaringer med
materialet og skabte interesse fra flere

 

Amfibiekøretøj til militært og civilt brug. Til
højre ses den gennemskårne sandwich-kon-

struktion (MBB).

 

 

Øverst sandwichkonstruktion til terrængåen-
de amfibiekøretøj, nederst platform til eiek-

tro-varevogn (Messerschmitt-Bolkow-Blohm).

 

 

sider. Det tyske militær fik en modifice-

ret model til afprøvning, og Messer-

schmitt-Bålkow-Blohm koncernen, der
havde erfaring med sandwich-konstruk-
tioner fra sin beskæftigelse med flytek-

nik, gik ind i det videre forsøgsarbejde.
Den oprindelige prototype blev udsat for

en hård behandling, prøvekørt på VW-

prøvebanens vaskebrætstrækning, på ter-

med langvarig svingningspåvirkning på

rænbanen hos Daimler-Benz og belastet

prøvestand hos BMW.

Næste skridt på vejen var en batteridre-

vet varevogn til bytransport. Opgaven

blev stillet af et stort sydtysk elektrici-

tetsselskab, og MBB og Bayer udformede

i fællesskab den bærende sandwich-kon-
struktion på grundlag af erfaringerne fra
den tidligere BMW-prototype. Vognens

egenvægt er 2100 kg, hvoraf batterierne

udgør de 870 kg, og nyttelasten er 1 ton.

Motoreffekten er 44 KW (60 hk), topha-

stigheden 80 km/t og rækkevidden på
den medbragte batteribeholdning (144 V,

180 Ah) er 60-105 km, alt efter køremå-
den.
I 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 iøvrigt an-
bragt under ladet i kasser, der også er

fremstillet af sandwich-materiale, og som

let kan skiftes.

Den første prototype til elektrobilen har
været afprøvet i Munchen's daglige tra-

fik siden august sidste år, og yderligere
10 vogne er under produktion.
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Det nyeste led i udviklingen præsentere-

des i februar i år. Det er en vogn i en

helt tredie genre, og den demonstrerer

måske det nye materiales muligheder på

en endnu mere effektfuld måde end de

to forgængere. Det drejer sig om et ter-

rængående amfibiekøretøj, der er kon-
strueret af MBB i samarbejde med det

tyske forsvarsministerium, men som na-

turligvis også kan anvendestil mere ci-

vile formål. Selve den bærende bundskal
er væsentligt mere kompliceret end ved

de to tidligere vogne. En række dele er

indstøbt i sandwich-materialet og ligger

velbeskyttet mod stødpåvirkninger og

fugtighed. Det gælder brændstoftanken,

bremserørene og det elektriske lednings-

net. Vognen har en 95 HK BMW-motor,

der giver den. en tophastighed på 105
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km/t, og der er naturligvis fire-hjulstræk

foruden skrue til søværts brug. Egenvæg-

ten er 1700 kg og nyttelasten 500 kg.

Selve den bærende skal vejer dog kun

195 kg - 25 kg mere end den, derlå i
den 5 år ældre sportsvogn. | forhold til

en traditionel amfibiekonstruktion i stål

anslås vægtbesparelsen til ca. 250 kg.
Den nye vogn har naturligvis været igen-

nem alt det, et terrængående køretøj

skal igennem, og det siger måske mere

end mange tal og beregninger, at det

nye materiales styrkeegenskaber ikke

behøver at give anledning til betænke-

ligheder. Til et amfibiekøretøj er den helt

tætte undervogn i ét stykke i sig selv

en megettiltrækkende ting, og ved kør-

sel i terræn og på dårlige veje er sand-

wich-materialets gode dæmpende egen-

skaber en speciel fordel.

Produktionsteknik og fremtidsudsigter

Den produktionsteknik, der er brugt ved
fremstilling af prototyperne er forholds-

vis tidskrævende og besværlig. Først for-

mes de to skaller af glasfiberforstærket

plast på traditionel vis. For at sikre god

A

< De praktiske forsøg med MBB's amfibievogn

giver et godt indtryk af den bærende plast-

konstruktions egenskaber. Siden prototypens
præsentation i februar har den været under-

kastet et hårdt program på civile og militære

prøvebaner, og hidtil har den vist sig fuldt

på højde med mere traditionelle konstruk-

tioner.

Formarrangement til brug ved skumtfyldning >

af sandwichplader. De to skaller (B) er an-

bragt med mellemrummet (A), hvor skum-
fyldningen skal finde sted. Skallerne støttes
af to formdele (E) opbygget af sand og epo-

Xy, der ligger i en støttemasse (C) af poly-

urethan-bundne letbeton-linker i den to-delte
stålbeholder (D). Arrangementer af denne art
er benyttet ved fremstilling af prototyper,

men ved egentlig serieproduktion vil med

fordel kunne benyttes støtteforme af metal

med plastbelægning.

binding mellem yderlag og kærne limes

et lag glasfibermåtte på skallernes inder-
side, inden de samles og anbringes i en

form, der giver det nødvendige modhold

under skumpåfyldningen. Ved småserier

udføres disse forme af kunststof og an-

bringes i en støttemasse i en to-delt me-

talbeholder, der spændes sammen,inden

kærnematerialet sprøjtes ind.

Selve indsprøjtningen tager kun 10-30 se-
kunder, men derefter skal pladen hærde,

hvilket kan finde sted i formen (ved dele,

der skal have maksimal styrke) eller

udenfor den.

Ved større serier kan arbejdsgangen ra-

tionaliseres noget. Forbedringerne kan

indebære fremstilling af skallerne ved

varmpresning af forimprægneret glasfi-

bermåtte (»prepreg-teknik«). Det sikrer
tillige større ensartethed i materialet og

dermed mere konstante styrkeenheder.

Ved skumpåfyldningen kan der medfor-
del benyttes metalforme med kunststof-
belægning.
Økonomiske beregninger, foretaget af

MBB og Bayer, viser at med en sådan
rationel fremstillingsteknik vil sandwich-

konstruktionerne i øjeblikket kunne kon-

kurrere økonomisk medtraditionelle selv-
bærende stålkarrosserier, når der er tale

om seriestørrelser på under 5000 enhe-

der om året. Hermed antydes det også,
at anvendelsesmulighederne for tiden er

begrænsettil sportsvogne og til militære

og civile specialkøretøjer af forskellig

art.

Ulemperne ved sandwich-konstruktioner-

ne er altså foreløbig ubestridelige: lang

produktionstid og dermed høj pris, så

snart det drejer sig om større serier. For-

delene er til gengæld lige så iøjnefal-

dende: lav vægt, ingen korrosion og mu-

lighed for indstøbning af korrosionsføl-

sommedele, lavere vedligeholdelsesom-

kostninger og reparationsudgifter (ingen

lakering, men gennemfarvet materiale)
og god energioptagelse ved kollisioner.

På personvogns-området er det endnu
skøn fremtidsmusik, men alligevel er ud-

viklingen nok værd at holde øje med. Mm
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Årets bilnyhed.

" Fiat 12/
47 HK (DIN) - forhjulstræk — 140 km/t — 2-kreds bremsesystem —

radialdæk - skivebremser på forhjul — sikkerhedsratstamme
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Bilen bløffr vinterklar
med SMITHS.

De kører bedre og mere økonomisk meddetrigtige vinterudstyr.

Klart udsyn

   

TRYKT
eNdd KREDSLØB  med SMITHS KLAR-bagrude
Dettrykte kredsløb vulkaniserersig fast Den nye Bluecol Universal frostvæske
på bagruden. Med den nye SMITHSklar
eldugrude kan Dealtid se Dem bagud.
Selv i den værste kulde. Er nem at mon-

passer til alle motortyper. Undgå fejl-
tagelser, Få Bluecol Universal på køleren
idag. Så behøver De ikke at bekymre

 

tere, Passertil alle 12 volt biler. Dem om hvorlangtfrostgraderne går ned!

Rigtig arbejdstemperatur Kontroller batteriet
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SE

BÆTTERY
CØNDITION

VOLTS

SEEED
(7 QYGÆTTE: wer  

med SMITHStermostat med SMITHS Batterimeter
Kulden er hård ved batteriet. Men med
SMITHS batterimeter kommer Deal-

drig ud foret ”fladt” batteri. De kan i god
tid se, når batteriet er ved at være ”nede”
- og Deskal sørge for en opladning!

| VILH. NELLEMANN A/S

Skift til SMITHS vintertermostat nu.
Den passertil næsten alle bilmodeller.
Motorenbliver lynhurtig varm. De har

| varme i bilen, kører billigere og har
| mindre slid på motoren.

ESBJERG GLOSTRUP KØBENHAVN AALBORG RANDERS
Hedelundvej, 6700 Sdr. Ringvej 33, 2600 Vodroffsvej 55-57, 1900 Jyllandsgade 28, 9000 Hospitalsgade, 8900

05-13 17 33 01-96 75 55 01-35 33 33 08-12 63 77 06-42 17 33

orienterer om nærmeste forhandler 70  
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Efter tre sæsoner, 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 centråle del af

den. Med reglementsændringen fra nytår vil kun
3-liters vognene kunne konkurrere om sports-

vogns-VM, og 917-modellen vil være henvist til

mere uofficielle og mindre betydende løb. pp
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Siden præsentationen i 1969 har 917-mo-

dellen ydet et væsentligt bidrag til at sik-

re Porsche 2 VM-titler, og der er hentet

en imponerende række sejre af John

Wyer's Gulf-team, Porsche-Salzburg og

Team Martini. Bag disse hold og deres

topkørere har andre, private kørere ydet

deres til billedet. Undertiden ved på 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-

tører med tegnebogen i orden.

Det bliver en ændring i det internationa-

le sportsvognsreglement, der sætter en

stopper for 917-modellens videre udvik-

ling, og det var også en reglementsæn-

dring, der i sin tid gav stødet til dens

præsentation. Da dettilladte slagvolumen

for sportsvognsløbenes »prototyper« i

1968 begrænsedestil 3 liter, tillod man

fortsat deltagelse i VM-løbene med »se-

riesportsvogne« med op til 5 liters slag-

volumen. Detofficielle krav til disse »se-

rievogne« var at de skulle være fremstil-

let i mindst 50 eksemplarer indenfor en

12-måneders periode. Kun vogne som
Ford GT 40 og Lola T70 faldt ind under  

   

   

 

 

    

Den detaljerede røntgentegning viser Porsche 917
i K-udgaven, der med stort held blev benyttet i VM-løbene

i 1970 og 1971. Her er den vist i Gulf/Wyer udgave.
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 Dorsche
[DD denne kategori, og selv om John Wyer's

GT-40-modeller sikrede sig mesterskabet

i 1968, var det åbenbart, at de teknisk

mere avancerede 3-liters-vogne på læn-

gere sigt ville gå af med sejren.
Fra nytår 1969 blev kravet til »seriens«

størrelse imidlertid reduceret til 25, og

det blev nu en fristende mulighed for en

fabrik med økonomisk magt over tingene

at fremstille en serie 5-liters vogne, der

i teknisk henseende var jævnbyrdige med

prototyperne. Det var netop, hvad Por-

sche gjorde med 917-modellen, og Fer-

rari gjorde det det samme (med væsent-

ligt mindre held) med sin 512. De øvrige
konkurrenter var henvist til at deltage

med de motormæssigt underlegne »pro-

totyper«. Det er denne forskelsbehand-

ling, der nu ophæves, og i 1972 vil kun

3-liters vognene være tilbage, og det

 

Den oprindelige 917 fra foråret 1969 med

kort hæk og justerbare spoilere.

917 med påmonteret »langheck«.

  
 

Spyder-udgave til Can-Am løbene (1969).
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skulle give lige chancerfor alle de del-

tagende mærker.

I SMJ juli 1970 bragte vi et udførligt tek-
nisk portræt af Porsche 917, og de æn-

dringer, der siden er kommettil har i

hovedsagen drejet sig om detaljer; men

her er de vigtigste milepæle i 917-model-

lens udvikling.

Marts 69:

Officiel præsentation af 917-modellen på

biludstillingen i Genéve. Den luftkølede,

12-cylindrede boxermotor er på 4,5 liter

(85 X 66 mm) og ydelsen 520 hk DIN ved

8000 o/min. Karrosseriet med aftagelig

hækforlængelse og justerbare spoilere

bagtil er stærkt beslægtet med tidligere

908-versioner.

Senere på måneden får vognen sin ba-

nedebut ved Le Mans-træningen.

Maj 69:
De fornødne 25 eksemplarer er fremstil-

let, og vognen godkendes som serie-

sportsvogn (gruppe 5). Den 11. maj del-

tager den for første gang i et VM-løb på

Spa (korthæk-version kørt af Mitter/
Schutz).

Juni 69:

Deltagelse i Le Mans med langhæk-ver-

sionen. Vic Elford sætter ny banerekord,

men ingen af 917-modellerne gennemfø-

rer løbet.

August69:

Første 917-sejr i et VM-løb. Siffert/Ah-

rens vinder det østrigske 1000-km løb.

Præsentation af en spyder-udgave (917

P/A) til Can-Am serien.

December 69:

En ny 1970-udgave med kort hæk og del-

vis fritliggende baghjul lanceres (917 K).

Motoreffekten er nu ca. 560 hk ved 8300

o/min.

Januar 70:

K-modellen får sin banedebut i Buenos

Aires 1000 km.

Februar 70:

Første sejr til K-modellen (Rodriguez/
Kinnunen på Daytona).

 
K-model med halefinner (Monza 1971).

April 70:

Under træningen på Le Mans optræder

både K-modellen og en helt ny udgave

med lang hæk og store lodrette finner.

Karrosseriudformningen er blevet til i

samarbejde med den franske Le Mans-

specialist Charles Deutsch (»DB«, Pan-

hard »CD«).

På Monza-banen præsenteres en ny 4907

ccm motor, der yder næsten 600 hk. Der

sættes banerekord med den ny motor,

mendet bliver en 4,5-liters vogn, der sik-

rer Porsche sejren.

Juni 70:

Le Mans-sejr (Porsche's første) til en 917

i korthæk-udgave, kørt af Herrmann/Att-

wood (Porsche-Salzburg). En langhæk-

version fra Team Martini besætter an-

denpladsen. Begge vogne har stadig 4,5-

liters motor, mens John Wyer's 4,9-liters

vogne udgår.
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Oktober 70:

Med en sejr på Osterreichring afsluttes

en sæson, der gav Porsche en sikker

mesterskabstitel med førstepladser i 9 af

de 10 VM-løb (heraf 7 med 917-modellen)

Februar 71:

Porsche-fabrikkerne afslører 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 på grund af regle-

mentsændringen fra 1972.

April 71:
På Brands Hatch debuterer en ny 4999
ccm-motor (86,8 X 70,4 mm, 620 hk). I

stedet for de hidtidige smedede cylindre

med hårdforchromet overflade benyttes

støbte aluminiumscylindre, der indvendig

har en tynd nikkel-silicium-belægning

(samme teknik som benyttes af NSU på
Wankel-motorerne).

Under Le Mans-træningen ses flere kar-

rosserivarianter, bl. a. en helt ny kort ver-

sion med forøget sporvidde; hurtigt døbt

»Svinet« på grund af sit lidet charme-

rende karrosseri. Også tekniske nyheder

afprøves, bl.a. en gitterramme i magne-

sium i stedet for aluminium (vægten re-

duceret fra 47 til under 35 kg).

På Monza optræder K-modellen for før-

ste gang med lodrette finner.

Juni 71:

Første- og andenpladsen på Le Manstil

Porsche; begge vogne var 917 K-model-

ler, mens tre deltagende vogne med lang

hæk udgik. Vognene havde ikke den nye

5-liters motor, fordi de benyttede gear-

kasser ikke var forstærket i forhold til

den øgede effekt.

Også i år sikrede Porsche sig VM-titlen,
og 917 har en god del af æren herfor.

Hvad der nu skal blive af de resterende

917-modeller efter nytår, kan man kun

gisne om. Et par stykker af dem vil nok

havne på museer, hvor de kan illustrere

et stykke af VM-løbenes og VM-regle-

menternes historie, men andre vil blive

modificeret til spyder-modeller og delta-

ge i Can-Am serien og i de tilsvarende

europæiske »Interserie«-løb. Så vi har

nok ikke hørt det sidste til Porsche 917,

selv om den forsvinder fra VM. =

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

 

 

Dag eller nat
-De kørerlige sikkert
medderigtige lygter!

S.E.V. Marchal
De blænderikke - og bliver ikke så let blændet, når De kører med de

rigtige ekstralygter: S.E.V. MARCHAL.Langtlyslygter, fjernprojektører

eller kurve/tågelygter. De giver ekstra sikkerhed. Så Dei tide når at

se fodgængere,cyklister, vejsving, færdselstavler 0.s.v.

Derfor vælger sportskørere S.E.V. MARCHAL.

800 SERIEN
Junior: 145 mm

Senior: 180 mm

Fås som:

1 Kurve/tågelygte:
Ekstrem fladt lys med stor spred-
ning, 118? eller 130” lysvinkel.

2 Fjernprojektør:
Langtrækkende, koncentreret
lys. Junior: 12? lysvinkel, række-
vidde 224 m. Senior: 8” lysvin-
kel, rækkevidde 250 m.

3 Langtlyslygte:
Langtrækkende lys med stor
sidespredning. 20” eller 22” lys-
vinkel. Et værdifuldt supplement
til forlygternes lange lys.  

 
 

S. E.V. MARCHALbaklygte.
- giver helt suverænt baklys med
ekstra stor spredning. Lysvinkel

- også sportskørere foretrækker Marchal

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S

S.E.V. MARCHAL43
34  
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Shell er suveræn på de internationale

Grand Prix baner.

Jacky Ickx, Rodriguez, Regazzoni,
ske ; É Verdens skrappesteFittipaldi, C. Amon, M. Andretti verdens kørere vælger

skrappeste Formel 1 kørere vinder deres Super Shell og Shell
Grand Prix sejre på Super Shell og Shell Super Motor Oil… ON

Super Motor Oil. eg

Sammebenzin og olie, som De får på '

nærmeste Shell station. KØRNER

 



 

 

 

Da 20 hk
forsvandt
 

- men udenvanskeligheder blev
lokket hjem igen.

Vi skal her vise en lille fejl, der af påvi-

selige grunde er blevet meget hyppig

ikke mindst i forbindelse med radiostøj-

dæmpende tændkabler.

EH | SMJnr. 10/71 på s. 16, viste vi, hvor-
dan man medsiliconegummi kan forseg-

le sit tændingsanlæg permanent mod

fugt til erstatning for de alt for ofte de-

fekte gummihætter. I denne omgangskal

vi vise, hvad der kan ske, hvis der kan

kommefugt i anlægget under kørslen.

Det er nemlig ikke så galt, hvis fugten

giver startvanskeligheder, blot man ved,

hvad manskal gøre, og hvordan detskal
gøres, for så er motoren nemlig atter i

trim, når den starter og bliver varm. Lidt

anderledes stiller det sig, når der sker

noget under kørslen, for det er ikke al-

tid så let at opdage. I det her omhand-
lede tilfælde startede motoren ganske

normalt, og der var intet mærkværdigt at

notere. Den kørte derefter på langtur,

men det viste sig, at tophastigheden lå
cirka 20 km/t under det normale, hvilket

nok kan give anledning til spekulationer,

for det er ensbetydende med, at også ca.
20 hk er forsvundet. Når man ikke har
værkstedsudstyr ved hånden, må man

nøjes med at konstatere, om tændings-

justeringen er i orden, og om tændrørene

i det mindste tilsyneladende fungerer,

som de skal. Hvis der ved den hersken-
de tophastighed ikke opstår tændings-
banken eller overhedning, kan man gå

 

ud fra at karbureringen ikke er alt for

mager, men det skal indrømmes, at det

kan være uhyre vanskeligt at høre tæn-

dingsbanken ved hastigheder omkring

130 km/t, så derfor gør man i en lignen-
de situation klogt i at holde sig et stykke

under den hastighed, køretøjet for øje-

blikket har fastsat som det maksimale.
elv om tændrørene f. eks. ved kortslut-

ningsprøven viser sig at fungere korrekt,

kan man aldrig være sikker på, at funk-
tionen ved de større hastigheder også er

i orden, da det større kompressionstryk

med fuldt åbent gasspjæld også stiller

krav om større overslagsspænding. Der

kan i det hele taget ske fejl på tændings-

anlægget af en sådan art, at fejlen kun
viser sig under særlige betingelser, og

da det er vanskeligt at konstatere noget

uregelmæssigt ved motorens gang i nær-

heden af tophastighed, kan manaltid fo-

retage accelerationsprøven, idet hård ac-
celeration i tredie eller fjerde gear fra

lav hastighed giver den største fyldning
og dermed det største kompressionstryk,

hvilket som bekendt giver sig udslag i

tændingsbanken, hvis man kører. med et

nogenlunde passende oktantal. Hvis en

cylinder under denne prøve sætter ud,

vil det på grund af det lave omdrejnings-

tal være muligt at mærke motorens ud-

sættere eller haltende gang, og prøven

viste da også, at der i dette tilfælde var
svigtende tænding på en enkelt cylinder

under stort kompressionstryk.

En nærmere undersøgelse af tændings-

anlægget viste, at »tårnet« på strømfor-
delerdækslettil cylinder nr. 1 på det nær-

meste var brændt af. Der var intet at se

udvendig, men da gummihætten blevfjer-

"net og tændkablet taget op, var det in-

dre helt sort, og man kunne ikke øjne

messingbøsningen. Årsagen til denne

fejl må skyldes flere forskellige omstæn-

digheder — mest almindeligt er en ind-
ledende fase i form af fedt eller olie som
et isolerende lag mellem kabelsko og

bøsning. Dernæst kommerderlidt fugt i

 

MEKANIKER
HJØRNET

Af Mogens H. Damkier

 

 

Gummibøsningerne har været for små til de

nye, tykkere tændkabler med radiostøjdæmp-
ning, og de er derfor revnet, så fugtigheden

igen har fri adgang.

tårnet, og så er spillet gående med et
skjult festfyrværkeri af gnister, der lige-

frem brænder bøsning og tårn.
Årsagentil fugt var i dette tilfælde ikke

vanskelig at finde, for nok var der nye

gummibøsninger til afskærmning, men

gummibøsningerne var dimensionerettil

de oprindelige tændkabler og ikke til de

radiostøjdæmpende kabler, der har no-

get større diameter. Altså var gummibøs-

ningerne revnede, og regn og fugt havde

rigelig adgang. Cylinder nr. 1 på strøm-

fordeleren er nærmest kørselsretningen i
dette tilfælde, og da revnen i gummibøs-

ningen tilmed vendte fremefter, kom der

under et langvarigt regnvejr vand i tår-

net.
Skaden kan ske uden hjælp af fugt, da

gnistdannelserne kan skyldes dårlig for-

bindelse, fedt og korrosion, og det er

altså klogt at efterse sine kabler og for-

delerdækslet, sørge for omhyggelig af-

rensning og god forbindelse mellem ka-

belsko og messingbøsning, og hvis man

ikke vil lukke permanent med silicone-

gummi som beskrevet i nummer 10/71,

må man i det mindste montere friske
gummihætter med den rigtige diameter

til tændkablerne.
Tilbage står kun at fortælle, at motoren

fik sin fulde trækkraft igen, da et nyt for-

delerdæksel blev monteret. Ea

d Pilen peger på det forbrændte tårn, hvor en

kraftig gnistdannelse havde »ædt« messing-

bøsningen og dei meste af væggen i »tår-
net«.
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Cc El teknisk brevkasse

Teknisk Brevkasse gør alt, hvad der er muligt for at løse proble-
mer og svare på spørgsmål, men prøv først om ikke importøren
af det pågældende mærké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved hånden. Kun de indlæg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig
ret til at afkorte de indsendte spørgsmål. Ønskes et direkte svar,
må en frankeret svarkuvert vedlægges.

Vore prøvekørslers
begrænsning
I forbindelse med prøvekørsel

af Norton MC i SMJ nr. 9 me-
ner jeg, at der bør tilføjes no-

get ang. ophænget af Motor og
gearkasse. Jeg har i en prøve-

kørsel af Norton bl.a. set, at
sidesløret ved bøsningerne, som

motor og gearkasse er ophængt

i, bør elimineres en gang årligt

ved at indlægge nylonbrikker,

der fås som reservedele. Dette

ville kunne udføres af alle, som
har en nøgle og en bladsøger.

Denne justering fremhæves også

som nødvendig af en engelsk
testkører.

Endvidere skulle svinggaflen væ-

re lejret ved gearkasse- og mo-

torophæng på grund af, at træk-
ket i bagkæden under accelera-

tion vil presse motoren tilbage i

gummibøsningerne og deres

funktion ophøre, hvorfor vibratio-
nerne ville gå ud i stellet, hvis

gaflen var lejret i dette.
H. O. J., Næstved.

Den omtalte justering hører til

det almindelige servicearbejde,

som ejeren af maskinen bliver

informeret om, og derfor nævnes

det ikke i prøvekørslen, derville

svulme op til noget gevaldigt,

hvis vi skulle have alle justerin-

ger og servicearbejder med.

Vi finder det for så vidt ikke
unaturligt, at svinggatlen er byg-

get sammen med motor og gear-
kasse ved motorophænget, da
det må være principielt forkert

at have en gummiophængt mo-

tor til et kædetrukket baghjul i

en svinggaffel monteret til stel-

let, da en svinggafftel i sig selv
giver variationer i kædespæn-

dingen under affejdringsbevæ-

gelserne, og gummiophænget

kan yderligere slappe kæden un-

der hårdt træk på den ubelaste-

de del af kæden — er denne
ikke korrekt justeret, kan der

komme ret voldsomme »slange-

slag«. Da sidekræfterne på en

solomotorcykels hjul er helt ube-

tydelige, spiller gummiophæng-

ningen heller ingen rolle, blot

forhjulsakslen er fikseret vinkel-

ret på stellets længderetning og

vinkelret på midtlinien gennem

kronhovedrøret, da vridning på
grund af gyroskopkræfterne ville

få en højst uheldig virkning.

Medhensyntil Norton'en og an-

dre twin-motorer af lignende

konstruktion menervi blot, at det
havde været nok så godt, om

man havde undgået for store vi-

brationer ved at lade det ene
stempel være i top, medens det

andet er i bund.

MHD.

Tilsætningsmidler

Jeg har nu, i umindelige tider,

på mine forskellige MZ motor-
cykler, samvittighedsfuldt hældt
det anbefalede kvantum »Deso-
lite K« (DKW produkt), i benzi-

nen efter hver påfyldning.

Jeg kunne godt tænke mig at
vide om det har nogen som helst

virkning, da jeg efter at have for-

hørt mig ang. »STP« er kommet
i tvivi) om de forskellige tilsæt-

ningsmidlers værdi.

Evt. skulle Desolite'n forhindre
tilkoksning?

B. A., Egå.

Vi prøvede i sin tid Desolite i

forbindelse med to-takt olier på
vort rullende laboratorium Char-
lie, der blev indkøbt med hen-

blik på at prøve »de nye to-takt
olier« — det er jo efterhånden
længe siden. Charlie kørte i den

periode med en to-delt tank og
to karburatorer således, at hver
cylinder kunne køre med sin
egen olieblanding, og vi kunne

da drage ditekte sammenlignin-
ger. Vi prøvede som sagt også

Desolite, men kunne ikke kon-
statere nogen forskel på kulbe-

lægningerne i motoren, når De-

solite blev tilsat olien i den ene
tank, medens der i øvrigt var

samme mærke og mængdeolie

i begge tanke.
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Derimod kunne det konstateres,

at aflejringerne i den yderste
ende af det udblæsningsrør, der

hørte til cylinderen med Desoli-

te var mere tørre, hvilket gav en

lettere rensning.
Vi fik i sin tid det indtryk, at De-
solite hovedsagelig skulle mod-

virke korrosion i krumtappens

hovedlejer, men da Charlie gan-

ske som MZ får hovedlejerne

smurt af gearkasseolien, havde

vi ingen mulighed for at prøve

dette, og det har altså heller in-

gen betydning i forbindelse med
en MZ. Det er vort indtryk,
at de nuværende to-takt olier
ikke behøver tilsætningsmidler

af nogen art, men det skal til-

føjes, at aflejringerne fra den

ene model til den anden kan va-
riere med de samme olier, da
aflejringerne i høj grad er tem-

peraturbestemte, hvilket dog
navnlig gør sig gældende i ud-

blæsningssystemet.
MHD.

Formålstjenlige modifikationer
Jeg har udskiftet min Morris Ma-

rina med en Ford 17 M, som

stort set går udmærket. Jeg kun-
ne godt tænke 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 passertil en

17 M og hvorledes skal den for-
bindes?
Jeg har fået foræret 2 stk. nye
tågelygter (Halogen) som jeg

gerne ville have tilsluttet rigtigt.

Jeg vil mene, at det bedste må
være at koble dem over et relæ.
Nu er det, jeg vil spørge, om

det er et specielt, der skal bru-

ges og om hvordan det skal for-
bindes?
Det sidste spørgsmål i forbindel-

se med min 17 M drejer sig om

radialdæk. Vognen er leveret

med diagonaldæk, men når der

er passagerer på bagsædet og
lidt bagage i bagagerummet, har
den tendenstil at sejle lidt af-

sted, hvilket navnlig er ubehage-

ligt for dem på bagsædet. Hvis

man skifter om til radialdæk, vil

det da helt eller delvis forsvin-
de? I tilfælde af, at man skifter
til denne dæktype, skal fortøjs-

indstillingen da ændres?

A. W., Åbyhøj.

Den rigtige type Autonic trans-

former til Taunus 17 M er EHS
12 M, og der følger monterings-
vejledning med. Endnu en gang

skal vi dog gøre opmærksom

på, at Autonic transformeren ad-

Skiller sig fra almindelige tænd-

spoler ved bl.a. at have to pri-

mærvindinger, idet den ene på

normal måde får strøm fra ak-

kumulatoren over tændingsnøg-

len, medens den anden får
strøm fra startrelæet således, at
den anden primærvikling er i

funktion med starteren. Man må
erindre, at starteren belaster an-

lægget så meget, at der kun kom-

mer 9 volt frem til spolen i start-

øjeblikket — med de to primær-

viklinger får man i startøjeblik-

ket forøget overslagssvænding

trods den lavere primærspæn-

ding. I de almindelige spoler går
man meget ofte en anden vej,

idet man simpelt hen vikler spo-
len til en primærspænding på 9
volt, som spolen ligeledes får

direkte fra startrelæet i startøje-

blikket. Når starteren ikke er i
funktion, tilføres der spolen den

normale netspænding på ca. 12

volt, hvilket spolen ikke vil kun-

ne holde til, og derfor er der på

den ledning, der går over start-

kontakten indskudt en modstand
således, at der kun kommer ca.

9 volt frem til spolen under kør-

slen. Hvis man lader denne mod-
stand indgå i kredsløbet. til

Autonic transformeren (tunings-

transformeren med tre lednings-

tilslutninger foruden  højspæn-

dingskablet), vil transformeren

kunne blive tilført 9 volt, skønt
den er beregnetfor 12 volt. Altså
må modstanden tages ud af

kredsløbet ved montering af

transformeren, da man ellers ikke
får noget godt resultat. Det skal

lige bemærkes, at man på nog-

le biler — f. eks. Ford Capri —

i stedet for en viklet modstand
benytter et kabel med modstand,

og man kan da blot trække et

normalt kabel parallelt.

Lygterelæet bærer ligeledes en

monteringsvejledning. I princip-

pet er det en elektrisk kontakt,

der skydes ind på en kort, tyk
ledning mellem akkumulator og

lygte, og den øvrige lednings-

tilslutning betjener den elektri-

ske styring fra lygtekontakten.
Husk at god stelforbindelse for

lygterne er fuldt så vigtigt.
Fabrikken opgiver ingen speci-

fikationer for radialdæk til 17 M,

og derfor må vi principielt fra-
råde dem at montere sådanne.
Derimod vil vi stærkt tilråde, at

der med fuldt læs pumpes til
det for denne belastning fore-

skrevne tryk — alt for mange

kører med standardtryk også til

fuld belastning, og så sejler

vognen.
MHD.

»Retur«

Vi havde et grummestort arbej-

de med at besvare et brev til

Niels Jensen, Th. Nielsensgade

49, Herning, men vort brev er

kommet retur med påtegningen

»Ubekendt efter adressen«. Hvis

Niels Jensen vil være venlig at

fremsende sin ny adresse, skal

vi sende brevet påny.

Red.

 

Fordele ved nærlys:

Fordele ved fjernlys:

Større køreglæde.

tere på få Minutter.

panske vogne. HELLA-halogen-H4 kan foreløbig
mærker: Volvo, Saab, alle engelske, amerikanske og ja-

HELLA halogen

H4 lygteindsatse

100 % »hvidere« lys både ved nær- og fjernlys fra een
lygte. Lyset fra HELLA-halogen-H4 er dobbelt så kraftigt

som fra almindelige lygter.

Dobbelt så god oplysning af kørebanen. Udpræget in-

tensiv »lysfinger« i højre side af vejbanen sikrer Dem

tidligere opdagelse af evt. forhindringer.

100% hvidere lys skaber »dagslys« på kørebanen og

giver en afgørende forbedring af lysets rækkevidde. Igen

dobbelt så god oplysning af kørebanen. Større sikkerhed.

HELLA-halogen-H4 lygteindsatse leveres i hurtig-udskift-

ningssæt. Hele sæt leveres i een karton-lige til at mon-

leveres til følgende

Leveres gennem alle førende fagfolk A/S FALKENBERG 6340 Kruså - 2650 Hvidovre
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Indtryk
af:

F'iat
130

COUPÉ 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 kørt ca.

400 km med vognen påforskelligartede italienske veje, men vi kan
| ærligt talt ikke få os selv til at klæbe en plakat med »Test SMJ« på

| vognen og fotografere den med en passende baggrund,for vi mangler

en mængdespecialprøver, der helt nøje kan kortlægge og redegøre

for vognens egenskaber i mindste detalje, hvilket er vort kriterium

Af Mogens H. Damkier for en test, men vi har fået alle de vigtigste indtryk.

 

år Fiat fremstiller en ny model,

Nes budstikken at gå med or-

dene »kom og kig på min lille me-
kanik«, og derfor kan man med det sam-

me danne sig et ret solidt forhåndsind-

tryk af vognen, hvilket kan være vanske-

ligt ud fra kun beskrivelse, tegninger og

fotografier. Fiat 130 er imidlertid ikke no-

gen ny vogn som sådan, men den er

blevet suppleret med Coupé modellen,

og både denne og Berlina har fået en
større og kraftigere motor.
Så beskeden en nyhed kan vel næppei
sig selv give anledningtil 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 høj beskatning viger de lo-
kale Fiat afdelinger lidt tilbage for at

importere så 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 på in-

gen mådestår tilbage for andre prestige-
biler i denne prisklasse, hvad præstatio-

ner, komfort og køreegenskaber angår,

og navnlig køreegenskaberne i form af

styring, retningsstabilitet og sporsikker-

hed er vel også lidt bedre end flere
kostbare biler, ligesom konstruktion og

indretning på mange måderer mere hen-
sigtsmæssig, men da det netop er en

Fiat, kniber det lidt med prestigen og

statussymbolet. Hvis man i Danmarksi-

ger, at man kørte i sin Fiat, man ta'r

Fiat'en eller blot at man har en Fiat, så
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< Fiat 130 har nu fået
tilnavnet 2200, hvilket

henviser til den
større motor. Her ses
Berlina-modellen,

mens det øverste

billede viser Coupé-

modellen, der kun i

teknisk henseende er

identisk med Berlina.
Den er lavere og har

andre linier i
karrosseriet.
I interiøret adskiller
de to modeller sig

hovedsageligt ved
sædebetrækket og
coupé'ens mere
sportsbetonede rat.

< Man kan vist roligt

sige, at der er hvad
man har brug for

ved førerpladsen i

Fiat 130. Kontrolgreb

til ventilations-
anlægget og tegn-

forklaringen er belyst.
Foruden hoved-
viskerkontakten på
konsollen, er der
under rattet kontakt-
arm til viskerfunktion
med pause samttil

vindspejlsvaskeren.

 



 

kan det være 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
mærke. Mustang og Camaro lyder også
bedre, selv om enhver dyr amerikansk

bil i teknisk henseende og i køreegen-

skaber falder igennem med et øredøven-
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 nærmere
på teknik og udformning. Som jeg tidli-
gere har bemærket, forekommer Coupé
modellen lidt ordinær i linierne, og den
er ikke så smuk som den gamle 2300
Coupé - merprisen sammenlignet med

Berlinaen er i vore øjne helt hen i vej-
ret —- men der er meget godt nyt i mo-
del 130. Rattet er fuldt indstilleligt, og
forstolene kan indstilles i både højden

og længderetningen foruden selvfølgelig

i ryglænet, der er udformettil god støtte

i sideretningen.
Automatgear er standard, men hvis man
ønsker det, kan vognen også leveres med
en manuelt betjent fem-trins gearkasse.

Foruden detfortrinlige varme- og venti-

lationsanlæg med glimrende luftfordeling
også til bagsædet kan luftkonditione-
ringsanlæg leveres som ekstraudstyr,

hvilket også gælder spærredifferentiale.
Cen nye 60? V6 motor med to overlig-
gende, tandremtrukne knastaksler har nu

102 mm i boring og 66 mm i slaglængde,
hvilket giver et slagvolumen på 3235 ccm,

og med et kompressionsforhold på 9:1
udvikler den 165 hk DIN ved 5.600 o/m,
hvilket giver Berlina en tophastighed på

  
 

Denne tegning viser rattets indstillingsmulig-

hed, som er fuldt tilstrækkelig til at passe
til enhver kører. Forøvrigt forstår man ikke,

at der ikke i flere bilmodeller med forsat
kardanaksel i styretøjet bydes på denne ind-

stillingsmulighed.

Dette billede giver et lille indtryk af i hvor >
høj grad man har lagt vægt på at give for-
sæderne støtteevne i sideretningen. De ind-

byggede nakkestøtter er justerbare i højden.

ca. 190 km/t og Coupé modellen en top-
hastighed på ca. 195 km/t — coupé'en
har lidt mindre frontareal gennem lavere

totalhøjde.
Da der er en lang hals på gearkassen og
en fast forlængelse af spidshjulsakslen,

er der kun en ganske kort kardanaksel.

Forhjulene er ophængt i system McPher-

son, og baghjulene har en lignende op-

hængning, der er ganske interessant.
Hvert baghjul med skivebremse er mon-
teret på en konsol, som er hængslettil

skråtstillede føringsarme, der stabiliserer
i længderetningen.Boltet til konsollen er
to lodretstående teleskopben med de hy-

drauliske teleskopdæmpere, der har sam-

me slaglængde, som hjulet har bevægel-
sesmulighed under affjedringen, men da

hjulet ville kunne dreje rundt om aksen

i dette teleskopben, som mani forhjuls-
ophængningen netop benytter som styre-

bolt i McPherson systemet, er dertillige
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 bærer det fastboltede differentiale.
De egentlige sidekræfter overføres gen-

nem kardanakslerne, der har kardanled
i begge ender, men ingen glidnot eller
anden mulighed for at kunne give sig i
længderetningen. Geometrien i hele den-

ne ophængning er computerberegnet på

en sådan måde, at de små ændringeri
spidsning og Camber netop kommerkø-

reegenskabernetil gode. Som affjedren-

de elementer benyttes skruefjedre ind-
skudt mellem den bærende konstruktion
og de skråtstillede føringsarme. Desuden
benyttes en krængningsstabilisator, der

forbinder de to hjul, men som ikke er

fastgjort til den bærende konstruktion.

Krængningsstabilisatoren ved forhjulene
er på sædvanlig måde fastholdt i under-
vognen. .

Når man sætter sig bag rattet og slår
tændingentil, høres en kraftig brumme-
tone, der giver advarsel om, at hånd-
bremsen er trukket an. Desuden er der
en kontrollampe, som ikke alene marke-
rer antrukket håndbremse, men også for
lav væskestand i bremsevæskebeholde-
ren, og denne lampe vil altså også lyse
ved brud på et af bremsesystemerne.

Skulle et sådan brud ske, vil man selv
med kun det ene sæt bremsertil forhju- >>
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DD lene kunne præstere en retardation på

5 m/sek.
Det er naturligvis udelukket, at man ikke

kan finde den rigtige kørestilling, men

hvor vigtigt det i grunden erat få rattet

placeret rigtigt i forhold til kørerens høj-

de og sædets indstilling fremgik af et

lille eksperiment med indstilling af rattet

i forskellige stillinger. Når rattet var

skubbet frem og i laveste position, havde

man meget dårlig føling med bilen, og

man følte sig ikke sikker på dens be-
vægelser i svingene. Så snart rattet kom

i den rigtige stilling til køreren, var det

som at køre en helt anden bil. Så vigtigt
er det altså med korrekt og individuel

afstemmelig kørestilling og ratplacering.

Baghjulsophængningen, der er nærmere be-

skrevet i teksten. Bemærk de små sving-

arme, der skal stabilisere baghjulenes spo-

ring — de ses på billedet parallelt over kar-

danakslerne.

Disse to skitser viser henholdsvis Coupé'ens >

og Berlinaens tophastighed i de enkelte gear.

Som man vil se, er femte gear i Berlinaen

(nederst) et ægte overgear, idet den abso-

lutte tophastighed på 190 km/t opnås i fjerde

gear, medens femtegearet reducerer topha-

stigheden til 185 km/t. Det vil altså sige, at

køremodstandskurven skærer femtegears he-

stekraftkurve inden denne har nået sit top-
punkt. I Coupé'en derimod opnås den abso-

lutte tophastighed på 195 km/t i femte gear.

 

aefoxaanag
udstødningsanlæg

e 12 mdr. garanti mod gennembrænding
"0. Fremstillet i 1,5 mm ædelstål
e Leverestil alle gængse mærker

Priseks.

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

VW 1200 kr. 398,-

"Volvo Amazon kr. 486,-

Volvo 142/144 kr. 598,-

BRUTONsports-potter
e 12 mdr. garanti mod gennembrænding

Priseks.

VW 1200 abe See kr. 185,00
NONOSE Er SSR fra kr. 82,50

FP Sports-potter

 

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

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

TLF. (01-36) Go 8133
Sydjylland: Sønderborg Autodele  Tif.: (044) 26 235  
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Vinduerne åbnes og lukkes elektrisk med

trykknapper på instrumentbordet og ved

bagsædet, hvilket giver en vis millionær-

fornemmelse. Med mindre man tager me-

get hårdt i rattet i en skarp drejning,
mærker man overhovedetintet til servo-

styringen, der har været medvirkendetil

at give det rigtige udvekslingsforhold i

styretøjet.

Vi startede med en vogn med automat-

gear, men det kunne på ingen måde im-

ponere os, for vognen virkede alt for død

i accelerationen, og der var for stor for-

sinkelse på nedgearingen ved kickdown.

Noget helt andet var det at komme over

i en vogn med fem-trins gearkasse, for

her kunne man for alvor mærke, hvad

motoren kunne præstere. I forbindelse

med automatgearet er accelerationen god

nok fra stående start, men fra mellemha-

stigheder og almindelig landevejskørsel

navnlig ved overhalinger følte man sig

for meget umyndiggjort.

Det er vel :inæsten overflødigt at bemær-

ke, at motoren er megetfint afbalanceret

og med en fornem gangkultur. Støjni-

veauet selv ved de store hastigheder er
usædvanlig lavt, og komforten er i top-

klasse. Det er dog navnlig vognens spor-

sikkerhed og styrefølsomhed, der virker

imponerende, og dertil kommerhelt for-

trinlige bremser med et passende pedal-

tryk — egentlig lidt større end ventet —

hvilket tyder på, at pedaltrykket er let at

dosere også på en glat vej. Man kom-
mer ikke uden om, at det er en bil ud
over det sædvanlige, men det er prisen

unægtelig også, navnlig når vore enorme

afgifter gør den uforholdsmæssig stor.

Om den kommerhertil landet i indtil
flere eksemplarer afhænger jo i nogen

grad af, om de mennesker, der har råd

til at købe en sådan bil, vil se bort fra
det med Fiat og prestigen og i stedetvil

demonstrere lidt automobilteknisk ind-

sigt. E

!
|
|

 



 

Toyota Corolla vandt
sine tre Danmarksmester-
skaber således:

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 DanskRally-
mesterskab 1971:
Henning Christensen og Poul Erik
Møller med Deres TOYOTACorolla.
En god gruppei det barske løb.

QANBLOCK
SSg

= CÅ
. XsrRR

TX:

1971
Gruppe 1: 1150—1600 cc

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

bs

”. …… Generålimportør:
ERLA AUTO IMPORT
København - Middelfart 



 

Historien
bag

LUS
Af Benny Christensen

  

(1967-71)
ens det var i sportsvognsløbene,

ikke mindst i de laveste motor-

klasser, Lotus hentedesine før-

ste laurbær i begyndelsen af halvtredser-

ne, blev det efter 1960 i stigende grad
GP-løbene, der var fabrikkens egentlige
domæne. De første GP-forsøg 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-

deløbende med GP-udviklingen bevarede

mantilknytningen bagud, og erfaringerne

fra de dyre, internationale løb blev nyt-
tiggjort i sportsvognsmodeller, der: dæk-

kede hele spektret fra vogne med under

1000 ccm slagvolumen til udgaver med

tunede amerikanske V-8 motorer. På den

egentlige produktionsside vandt Elan-

modellen og centralmotorvognen »Euro-

pa« terræn og sikrede fabrikken en so-

lid økonomisk basis for det videre ar-

bejde.

Da en ny GP-formel fra 1966 påny tillod
større 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 ophøre med produktion

og udvikling af racermotorer, og da den

nye GP-formel trådte i kraft fra nytår

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.

Løsningen på de engelske fabrikkers

problem, der i 1966 gav Ferrari en favør-

stilling og satte de mere nationalt sin-

dede briter grå hår i hovedet, kom fra
motorfirmaet Cosworth, med Ford Motor

Company som sponsor. Cosworth var

ikke noget nyt bekendskab for Lotus.
Firmaets to grundlæggere, Mike Costin

og Keith Duckworth havde begge tidli-

gere arbejdet hos Lotus, og det var ikke

tilfældigt, at det blev Colin Chapman's

Lotus-vogne, der fik eneret på den nye
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I den afsluttende artikel gennemgås Lotus-konstruktionerne fra
de seneste år, GP-modelierne fra den succesrige.49 over 63-

modellen med firehjulstræk 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 foregående artikler bragtes i SMJ 10/71 og 11/71.

 
Øverst Colin Chapman og Graham Hill med Lotus 49, i midten Jim Clark i 49-mo-

dellen på vej mod sejren i Sydafrikas GP 1968 og nederst Jackie Oliver i en 49 B fra

slutningen af 1968 sæsonen.
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3-liters Ford=Cosworth V-8 i dens første

sæson, 1967. Chapman havde også spil-

let en særdeles aktiv rolle i forhandlin-

gerne, der førte 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 først på 1967-sæso-

nen. GP-motoren fulgte efter i maj 1967,

og fik sin banedebut i Lotus 49 i Hol-

lands Grand Prix på 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

fået en kompetentefterfølger til den suc-

cesrige Climax-motor.

49-modellen viste tydeligt, at der var fo-

regået et snævert samarbejde mellem Lo-

tus og Cosworth allerede under moto-

rens udvikling. Hjulophæng og affjed-

ring svarede til de nærmeste forudgåen-

de Lotus-modeller, og monocoque-kon-

struktionen gik også igen. Den sluttede

blot ved cockpittets bagkant; i den ba-

geste del af vognen udgjorde selve mo-

torblokken den bærende konstruktion.

Et nyt eksempel på den gamle Lotus-fi-

losofi, hvorefter hvert element skal opfyl-

de så mange funktioner som muligt, og

et nyt træk, der hurtigt blev kopieret af

konkurrenterne.

Jim Clark vandt endnu tre af 1967-sæso-

nens GP-løb, og det følgende år bragte

49-møodellen og Graham Hill Lotus en ny

VM-titel.
Året 1967 markerede også et andet syn-
ligt vendepunkt i fabrikkens GP-historie.
I september trak Esso sig tilbage som

sponsor, og en solid økonomisk støtte,
der havde fungeret siden 1954, forsvandt

dermed pludselig. To månederefter 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 grønne til cigaretpaknin-

gens rød-guld-hvid. »Team Lotus« blev
til »Gold Leaf Team Lotus«, og det har

det været siden.

50:
»Elan«-modellen, der præsenteredes i

1962 øgede støt sin popularitet, men al-
lerede i 1964 påbegyndtes udviklings-
arbejdet på en mere »familievenlig« ud-

gave, der havde 2 ekstra sædertil børn,

og på biludstillingen i London i oktober

1967 blev »Elan 2 + 2« eller Lotus 50
lanceret som et supplementtil den hid-

tidige 2-personers model. Den tekniske

specifikation med centralrørschassis i

stålplade, uafhængig baghjulsophæng-

ning og Lotus-tunet Ford »Twin-cam«-
(Fortsættes næste side)

 
Indianapolis-vognen Lotus 56 var det første, rendyrkede eksempel på udnyttelsen af

kileformen, og inspirationskilde for adskillige senere konstruktioner. På det nederste

billede ses turbinemotoren med luftindtag bag førersædet, affjedringssystemet med

indenbords skruetfjedre og den bærende kassekonstruktion.
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motor svarede til den oprindelige Elan

— Lotus 26 — men akselafstand og spor-

vidde var forøget.

51, 52, 53, 54, 55:
Lotus 51 var bygget til den nye Formel-

Ford og udviklet på grundlag af F3-vog-

nen Mk 31, 52 var en special-udgave af

Europa-modellen med »twin-cam« motor,

53 dækker over et sportsvognsprojekt,

der aldrig blev realiseret, og 54 over

Europa-modellens »serie 2«. Endelig var

55 en ny formel-3, udviklet på grundlag

af Mk. 41 fra 1966, og også undertiden
betegnet 41 X.

56:

I 1967 havde stempelmotorerne for før-

ste gang fået konkurrence fra de nye tur-

binemotorer i det klassiske, amerikanske
Indianapolis-løb.. Parnelli Jones førte lø-

bet i en STP-Paxton indtil få Minutter før
løbets afslutning, da hans firehjulstrukne
turbinevogn fik problemer med transmis-

sionen. Løbets arrangører, der altid har
været på vagt overfor nyskabelser, sør-

gede nidkært for at reducere turbinevog-

nenes chancer det følgende år ved at

stramme grænsen for motorens indtags-

areal, men alligevel mødte flere turbine-

vogneop i 1968.
Blandt dem var Lotus 56, der endnu en-

gang demonstrerede forskellen på ame-

rikansk og europæisk racer-tradition. Bå-

de i det ydre, med karrosseriets gennem-

førte og rene kileform, og i de konstruk-

tive detaljer under overfladen var den en

slående kontrast til de mere kluntede

konkurrenter af hjemlig avl. Firehjuls-

trækket var udformet i samarbejde med

Ferguson, vognen havde monocoque-kon-

struktion, og der benyttedes stort set
identiske hjulophæng med dobbelte tvær-
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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 længst ud, førte lø-

bet indtil 6 omgange før mål, da hans

brændstofpumpe brød sammen.

Sejren var altså tæt på, og arrangører-

ne sørgede, i god overensstemmelse med

deres egne traditioner, for yderligere at

begrænse det tilladte indsugningsareal

for turbinevogne i 1969, og det gjorde
det umuligt at fortsætte udviklingen af

56-modellen. Den dukkede imidlertid op

i ny udgave (56B) på de europæiske GP-

baner i år, og konstruktionen er altså
ikke helt lagt i mølpose endnu.

57, 58:

Lotus har siden begyndelsen af tresserne

spillet en afgørende rolle for udviklingen

af de uafhængige hjulophæng, der benyt-

tes på GP-vognene,og defleste nutidige

vognes ophængervariationer over et op-

rindeligt Lotus tema. De vakte derfor be-

rettiget opsigt, da der i 1968 begyndte at

gå rygter om, at Lotus ville gå tilbage til

de stive aksler, mere konkret til en de
Dion konstruktion.

Begrundelsen var klar nok. Efterhånden
som dækkeneblev bredere blev det sta-

dig vigtigere at begrænse camberændrin-

gerne under affjedringsbevægelserne;

selv ret små cambervinkler kunne give

anledning til lokal overophedning af

dækket. Ved en stiv aksel forekommer

camberændringerne kun under vognens

krængning, og den er til at overse for

en GP-vogn. De dion-konstruktionen,

hvor akselrøret kun tjener til at lokali-

sere hjulene, og hvor differentialet er

monteret ret fast i vognen, kunne med

moderne, lette materialer være et fristen-

de alternativ til de uafhængige ophæng.

At Lotus faktisk lod sig friste afsløredes,

da der dukkede billeder op af en F2-
vogn med de Dion-aksler både for og

Lotus Seven S4 fra 1970 har stadig et stærkt slægtskab med den

oprindelige grundmodel fra 1957-58, selv om kårrosseriet 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 F1-vogn efter samme

mønster (Lotus 57) blev aldrig til noget.

Måske levede konstruktionen i praksis
ikke op til de teoretiske muligheder, må-

ske var konstruktionen for kompliceret,

når den skulle kombineres med de

gængse GP-vognes mMonocoque-chassis-

ser og centralmotor.

59:

Typebetegnelsen 59 dækker til gengæld
over en model, der blev realiseret, 59

var i 1969 fabrikkens »universalmodel«,

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 berømte »Seven« fra

1957, i en årrække grundmodellen i fa-

brikkens program og dominerende ele-

ment i engelske klubløb. Den nye 60,

der også betegnedes Seven S4, havde i
grundtrækkene bevaret den oprindelige

models ydre. Defritliggende skærme 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 mærkværdige udslag.

Under glasfiberkarrosseriet på 7 S4 lig-

ger en let og solid gitterramme, forhju-

lene er ophængt i dobbelte tværsving-

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 motorel-
ler Lotus/Holbay »twin cam« med 135 hk.
Med den sidste accelererer vognen fra

0-80 km/t på 4,9 sekunder og tophastig-
heden er omkring 180 km/t.
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61, 62:

Type 61 var en formel Ford til 1969-sæ-
sonen, og 62-betegnelsen dækkede over

LV 240, en ny racersportsvogn til grup-

pe 6 med Lotus-tunet, 2-liters Vauxhall-

motor og 220 hk.

63, 64:
Firehjulstræk-erfaringerne fra Indianapo-

lis blev i 1969 udnyttet i en ny vogn til

den europæiske GP-sport, hvor der også

var ved at opstå problemer med at kom-

me af med motoreffekten gennem bag-

hjulene alene. Lotus 63 havde en bæ-

rende, central monocoque-del, suppleret

med gitterrammerfor og bag, hjulophæn-
gene fulgte linien fra Indianapolis-vog-

nen og den efterhånden velkendte Cos-

worth-motor var drejet 180 grader, så

koblingen vendte fremad. Den nye mo-

torplacering medførte, at førersædet ryk-

kede længere frem i vognen, og pedaler-

ne var placeret så langt forude, at køre-

ren måtte stikke benene under det forre-

ste akseldrev for at nå dem. Hvad selve

firehjulstrækket 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-sæsonens

øvrige firehjulstrukne vogne fik særlig

vind i sejlene. På specielle baner og un-

der specielle omstændigheder demon-

strerede de momentvis deresstyrke i for-

hold til de mere traditionelle konstruk-

tioner, men man havde fundetveje til at

forøge trykket på de drivende hjul, sta-

biliseringsplanerne florerede, og var for

de fleste konstruktører en mere tillok-

kende mulighed end det komplicerede

firehjulstræk.

På Indianapolis har firehjulstrækket en

længere tradition, og her benyttedes

princippet også på 1969-sæsonens Lotus
64. På grund af turbinemotorens forrin-

gede muligheder efter de seneste regle-

mentsændringer var drivkraften denne

gang en turbobladet Ford V-8.

65-72:
Med de sidste numre i Lotus-rækken er

begivenhederne nået frem til 1970-71, og

de vogne, numrene dækkerovervil være

så velkendte, at en nærmere præsenta-

tion nok er overflødig, men for en ordens

skyld skal det nævnes, at 65 dækker over

en Europa-version, 67 var et forslag til

en Tasman-vogn, 68 var prototypen til

fabrikkens formel A/5000, 69 var 1970-
sæsonens formel-2 og 1971-sæsonens

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-sæso-
nen; vognenderhar givet fabrikken dens

fjerde VM-titel. Numrene 66 og 71 er

endnu ikke officielle, og 73 og de føl-

gende hører endnu fremtidentil. E

 
Lotus 72 med sine mange nye konstruktionsdetaljer betegnes som de seneste års
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

 

 

1. lyskegle fra traditionel glødelampe
2. lyskegle fra S.E.V. MARCHAL H4 og

AMPLILUXlygteindsats.

Marchal er suveræn.
Sammenlign punkt for punkt:

glasset: krystalklart, perfekt prisme-

slibning, maksimal lysåbning

parabol: spejlblankt(fejlfrit)

stor dybde- stor refleksflade

pæreholder: trykstøbt metalholder,

varmeabsorberende, jodkvartspæren

”falder” på plads, perfekt pasform

pæreholdefjeder: nem at spænde,

bevarer holdeevnen

focuseringen: perfekt, korrigeres ved

kontrol af hver lygte under fabrika-

tionen

pæreskærm: antirefleksbehandlet,

sikrer mod strejflys i det asymmetri-

ske lys.  
 

S.E.V. MARCHAL H4 lygteind-
satsen er en helt ny konstruktion
beregnetfor den ny H4jodkvarts-
pære medkort og langt lys.
Dennelygte giver ud overdet for
S.E.V. MARCHALhelt specielle
asymmetriske lys et helt usæd-
vanligt langtrækkende lys med
særlig stor spredning.

AMPLILUX lygteindsats er en
”to-i-én” jodkvartsindsats med
langt og kort jodkvartslys ind-
byggeti hvert sit specialparabol.
Denne konstruktion gør det mu-
ligt at køre med kort og langt lys
samtidig. AMPLILUX giver det
mest perfekte asymmetriskelys,
der kan opnås.

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

S.E.V. MARCHALZE
ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S
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foretrækker
Marchal  

Redaktionelle
Strøtanker (Fortsat fra side 3)

konstatere, at al for lav hastighed heller

ikke er af det gode, så heller ikke på

dette punkt er de 15 km/t, der skal for-

vandle en rød bølge til en grøn, nogen

hensigtsmæssig .hastighed.

Medensdet er de lokale myndighederi

byområderne, der ikke kan finde ud af
de grønne bølgers helt kolossale værdi

i forureningsbekæmpelsen, er det vor

øverste myndighed, der altid ser på pen-

gene først, når det drejer sig om motor-

kørsel. Biler med benzinindsprøjtning for-

urener væsentligt mindre end karbura-
tormotorer, men merprisen for et ind-

sprøjtningsanlæg såvel som for et over-
gear belægges med den dyreste ende af
afgiftsklassen, hvilket på forhånd be-

grænser brugen af disse nyttige aggre-
gater til et helt uvæsentligt minimum.

Til tider skulle man tro, at man på høje-

ste sted ligefrem tilsigter den størst mu-
lige forurening, for nu er man sandelig
også på jagt efter Minitaxi'erne og andre
små hyrevogne,deri forvejen ikke fylder
for meget i trafikken. Nu skal hyrevogne

være så store, at en Mercedes af den
sædvanlige type knapt nok kan godken-

des til formålet. Man overser åbenbart

den kendsgerning, at forureningen måles
i procenter af udblæsningen, hvadenten

der benyttes volumenprocent eller vægt-

enheder, og motorensstørrelse vil være

betingende for mængden af udblæsnings-

gas og dermed for den faktiske forure-
ning. Det er meget godt, at der ved tom-

gang må være en bestemt procentdel i

kulilte i udblæsningen, men en ameri-

kansk 5-liter motor får nu pruttet mere

af sig end en Fiat 500.

Det korte og det lange er imidlertid, at
man harforskellige muligheder for bevi-
seligt at nedbringe forureningen ikke

mindst i byområderne uden det mindste

indgreb i bilerne.

I den nævnte rapport peger man også

på det nødvendige i at kontrollere de
ældre biler ikke alene med hensyntil

forurening, men også med hensyntil al-

mindelig mekanisk stand i lighed med fa-

brikstilsyn, skibstilsyn og tilsyn med luft-

farten, hvilket vi kun kantilslutte os. Det

oplyses, at man ifølge udenlandskestati-

stikker kan nedbringe ulykkernes antal

med mellem 5 og 32% ved regelmæs-
sigt eftersyn af vognparken under bil-

inspektionens kontrol. I Danmark vil hver

procent ulykkesantallet bringes ned be-

tyde, at man sparer 12 menneskeliv, at

man undgår at kvæste 270 trafikanter, og

at man opnår en samfundsøkonomisk ge-
vinst på mellem 25 og 30 millioner kro-

ner årligt.

Jeg har et ganske frisk eksempel på,

hvilken betydning et sådant eftersyn

(Fortsættes side 43)

 



 

Når en Volvo ejer
udskiftersin bil,

erder nogen,der blir glade.

Volvo-ejeren blir glad, fordi han får en god
pris for sin brugte Volvo.
Ham derkøberdenblir glad, fordi han får
en masse bil for sine penge.
(En brugt Volvo er også sværat slide op!)
Og Volvo blir glad, fordi en Volvo-ejer, når
hanskifter bil, sjældent skifter bilmærke.
Al den handelgi'r god omsætning.
Og mulighed for fortsat at investere i
udvikling og forskning.
Så Volvo kan blive ved med at forbedre.
Sikkerheden, for eksempel.

JÅLIT

(Volvo var først med trepunkts

sikkerhedsselen som standard.
Volvo's to-kreds bremsesystem
med tre bremsende hjul i hver kreds hører
til markedets mest avancerede.)
Komforten. (Kun få dyrere biler har komfort
som i Volvo's individuelt indstillelige
forsæder. Somåi år er blevet yderligere
forbedret!)
Styrken, holdbarheden, brugsøkonomien.
(Volvo's brugtvognsværdihørertil markedets
højeste. Og den holdersig.)
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Alt dette betyder, at Volvo kan blive ved
medat være Volvo.
Kvalitet, kort og godt. Deter alle parter
bedst tjent med. Både nuværende og kom-
mende Volvo-ejere. Både købere og sælgere.
Kig ind til Volvo-forhandleren
og få en prøvetur!

WVOLWVO



 

GEDLA ØNSKER TIL LYKKE
MED DANMARKSMESTERSKABET

 

  

 

  

  

For tredie år i træk vandt
skolelærer-ægteparret Else
og Oluf Vester Kristensen

Danmarksmesterskabet

i rally i klassen over

1600:ccm/gr-t.  
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   Else og Oluf Vester Kristensen,

BMW 2002 Ti — Danmarksmestre

i 1969, 1970 og 1971.
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(Fortsat fra side 40)

kunne have. Jeg kørte med en prøve-
vogn på Tagensvej i København, og midt

i en fodgængerovergang på den ret bre-

de gade stod en lille pige. Jeg bremsede
op, og skønt føret var lidt fedtet, var

det en ganske ukompliceret og alminde-

lig opbremsning. Bagved lød et hyl fra
blokerende bremser, jeg så i bakspejlet,

hvor billedet tegnede sig af en bil i bag-
vognsudskridning, og umiddelbart efter

fik min vogn et dask i bagdelen. Føre-

ren af den anden vogn indrømmedeselv-

følgelig med det samme,at han var kørt

op i mig, og skønt der kun var tale om

minimal skade, måtte den sædvanlige

udveksling af navne og forsikringsselska-
ber foretages, men da jeg ikke kendte

prøvevognens forsikringsselskab, måtte

jeg efter indhentet oplysning ringe dette

til den anden bilist. Det blev hans kone,
jeg kom til at tale med, og da det for-
nødnevar ordnet, bad jeg hendesigetil
sin mand, at han skulle få sine baghjuls-
bremserstøvet af og efterset, da de blo-

keredefortidligt, hvilket fik vognentil at

skride ud. Hun hævdede imidlertid, at
bremserne på deres vogn ikke fejlede

noget, at vognen regelmæssigt blev ef-

terset på værksted, og mere agtede man

så ikke at gøre ved den sag.
Sammebilist kunne jo nok kommei en
situation, der på grund af blokerende
baghjul kunnefå lidt mere alvorlige føl-

ger, men ak nej, man er godttilfreds,

skønt man ikke har afprøvet bremserne

rigtigt. Det er blot langt fra nogen ene-

stående situation, for de fleste biler kø-
rer stadig rundt med temmelig livsfar-

lige bremser, skønt der er skrevet op ad

stolper og ned ad vægge om emnet.

Hverken oplysning eller propaganda er

tilstrækkeligt, så derfor vil det blive nød-
vendigt med et tvungent syn.

Hvor nødvendigt et sådant fagmæssigt

eftersyn er, fremgår — omend nogetufri-

villigt — i en artikel i Éva for den 2. no-
vember. Else Cornelius skriver en artikel,

Trofasthed på hjul, og emnet har min

fulde sympati, da jeg sætter en vis ære

og sport i at holde min gamlebil i tip-

top stand. Else Cornelius har samme

kærlighed til gamle biler, men hun har

desværre et helt andet synspunkt med

hensyn til deres vedligeholdelse. Fami-
lien er ejer af en ældre VW og en gam-

mel varevogn, og ifølge nedenstående

uddrag af artiklen vil kun det helt store

held redde sammefamilie -fra på en el-

ler anden måde at kommetil at optræde
i ulykkesstatistikken. Det hedder blandt

andet:

»Hos os er folkevognen den fine bil,

selv om den snart fejrer sin ni-års

fødselsdag med indtil flere hundrede

tusinde kilometer på bagen. Falck-

mændene kenderden, fordi de tit har

måttet bugsere den til mekanikeren.

Nu ved de, at det ikke nytter noget

at sætte for mange kroge i den, for

dei, man skal sætte krogen i, er

smuldret væk. Men køre kan den sta-

dig — som regel da. Varevognen kan

også køre — som regel da. Dens
største skavank er, at man ikke kan

tale sammen, når man kører i den..

den rasler og klaprer selv på jævn

asfali. Man skal have kræfter som en

grovsmed, når man skal skifte gear

i den, men den rummer godt. Børn

synes, at gamle biler. er meget hyg-

gelige, navnlig når der går hul i bun-

den af dem, så man kan se ned på

vejen, mens man kører. Så længe en

gammelbil bare vil starte, er der en

vis sport i ai få den til at køre. Den

skal have lov til at køre, til den er

parat til at nyde sit otium på ophug-

ningspladsen.«

Meget sødt og meget rørende, og tilmed

en fuldt anvendelig teknisk filosofi, hvis

de gamle biler kørte alene på Sovjetunio-

nens vidtstrakte stepper eller i Nevada-

ørkenen, men ifølge beskrivelsen kan en

baghjulsophængning når som helst rive
sig løs fra den optærede bærende kon-

struktion, hvilket vil sende vogneni grøf-

ten eller over i modgående vognbane på

brøkdelen af et sekund. Else Cornelius

synes bare det er skægt med en eller to

gamle biler, og mange andre deler hen-
des synspunkt, men vi andre medlidt

mere teknisk indsigt og derfor med lidt

mere teknisk ansvarsfølelse øjner en af

de helt urimelige dødsannoncer bag den
maleriske beskrivelse af hullerne i vogn-

bunden og alt det andet roderi, som ar-

tiklen fortæller om.
Jeg giver forfatterinden ret i, at en bil

ikke skal være et statussymbol, og bru-

ges den hårdt, må den indvendig såvel
som udvendig gerneselidt forrakket ud,

men den bærendekonstruktion skal være

hel og intakt, og bremser og styretøj

skal være i orden —

Der er sikkert tale om et ganske almin-

deligt synspunkt, og ifølge beskrivelsen

vil begge biler antagelig få pladerne

klippet af, hvis de skulle løbe ind i et
$13 eftersyn, men det er desværre de

færreste biler, der kommer ud for dette

eftersyn, og derfor vil totalt defekte såvel

som dårligt eller med uforstand vedlige-

holdte biler stadig forårsage meningsløse

ulykker. Der er ingen vej uden om —vi
må have de tvungne eftersyn af gamle

biler, for til syvende og sidst vil Else Cor-

nelius og meningsfæller være bedre tjent

med at betale 25 kroner årligt således,

at deres biler kan blive dem frataget el-
ler sendt til reparation, end at de bliver

kvæstet hårdt eller kommertil at kvæste
andre eller forårsager en ulykke med dø-

delig udgang på begge sider — af slet og
ret uvidenhed. MHD.

 

Colortune
i

Juster motoren

under kuliltegrænsen

og sæt benzin-

forbruget ned med

Colortune

Kr. 98,—
excl. moms.

Carbalancer
ESS

  

Juster Deres dobbeltkarburator

eller to karburatorer med

Carbalancer Kr. 98,—
excl. moms.

CARTEC
H.C.Ørstedsvej 59 -1879 Kbh..V.

Tlf. (01) 35 80 70

 

 

   
Undgå startvanskeligheder
i fugtigt vejr!

Plomber tændkablernes ender ved
indgang til tændrørshætter, tænd-
spole og strømfordeler.

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

Bestilling kan afgives på nedenståen-

de kuponeller på et brevkort.

Ja, jeg ønsker .……... stk. tuber Sili-
conegummitilsendt i henhold til

ovenstående.

LNSER pr. efterkrav (+ porto)

Bale beløbet indsat på giro 301 58.
SR beløbet vedlagt i check.

Navn

  

Postdistrikt …

ed-reklame
Klintebjergvej 4, 2770 Kastrup   
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DM rally
Efter redaktionens slutning til sidste nummer
af SMJ blev det oplyst, at Austin-holdet Erik
Christiansen/lIb Christoffersen havde anket
løbsledelsens tilbagevisning af den af Austin-
holdet indgivne protest ved afslutningen af
Austin Maxi Ralliet. Der er således ikke truf-
fet nogen endelig afgørelse af placeringen i
den lille klasse i det omtalte løb og den en-

delige stilling i DM 1971 foreligger derfor
ikke heller ved redaktionens slutning af

dette nummer.

DM-trofæ på bane
Med hensyn til den lille klasse” (begynder-
klassen) på bane, var der til sidste nummer
heller ingen afgørelse, bortset fra, at Åge

Mathiassen var blevet frataget sin placering

ved sidste løb på Jyllands 'Ringen og derfor
ikke opnåede points noktil at biive vinder
af klassen. I mellemtiden har Preben Kri-
stoffersens anke (han var ligeledes blevet
diskvalificeret først på grund af et olierør —
som Austinfabrikkerne kunne bevise hørtetil
reservedele for vognen — og derefter på
grund af en ventilator-propel, som ikke hav-

de de foreskrevne 16 blade) været til be-

handling og den er blevet tilbagevist. Årets
mester i den lille klasse er dermed blevet
Austin-køreren Kurt Schårfe.
Banerne harimidlertid ikke ville kåre Austin-

-

SaURETnd ed

køreren som vinder af Danmarkstrofæet i
denne klasse efter den megen ballade, der
har hersket næsten hele året og i særdeles-
hed på det sidste med de mange protester,
modprotester og anker.

 

  

    
    

Erik Høyer

forlader sin Austin

og går over

til Ford.

 

 

Erik Høyer til Ford?

Det oplyses fra Austin, at Erik Høyer ikke
skal køre for De Forenede Automobilfabriker
i den kommende sæson. Manskilles i bed-
ste forståelse efter 4 års samarbejde, hvor

den kendte Austin-kører har præsteret at

hente 5 Danmarksmesterskaber hjem til det
fynske importørfirma.
Forlydender lader vide, at Mette Kruuse op-

hører som kører hos Ford, og da rygterne
samtidig fortæller, at Høyer skal køre Ford

i næste sæson, er det sandsynligt, at det

bliver den Escort RS 1600 med BDA motor,

som Mette Kruuse hidtil har kørt.

 

Can-Am serien
Årets sidste løb i Can-Am serien på den
amerikanske Riverside-bane ved Los Ange-
les gav en sejr til Denis Hulme (McLaren)

med mærkefællen Peter Revson på anden-
pladsen og Howden Ganley (BRM)tredie.

Slutresultatet i årets mesterskab blev der-

med:

. Peter Revson (McLaren) 142 points

. Denis Hulme (McLaren) 132 points.

. Jackie Stewart (Lola) 76 points

. Jo Siffert (t) (Porsche) 68 points

. L. Motschenbacher (McLaren) 52 pointsØ
B
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NOTER:
e To danske hold deltog i år i Tour d'Euro-

pe. Det var henholdsvis Robert Nellemann
og Jørgen 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 mødt optil start,
gennemførte 39 efter at have tilbagelagt godt
15.000 km på 13 dage. Løbet startede fra
Hannover i Tyskland og gik videre gennem
Danmark, Sverige, Finland, Rusland, Polen,

Tjekkoslovakiet, Ungarn, Rumænien, Bulga-
rien, Tyrkiet, Grækenland, Jugoslavien, Ita-
lien, Østrig og tilbage til Tyskland, hvor der
ligesom ved Baltic Ralliet var mål ved spil-
lekasinoet i Travemunde. Robert Nellemann,
som efterhånden har deltaget 14 gange i
dette rally, sluttede på femtepladsen i den
store klasse med det andet danske hold
lige efter på sjettepladsen.

€ Fire danske hold deltog i TAP-ralliet som

i år udartede sig til et af de hårdeste løb

nogensinde. Alle fire hold måtte udgå un-
dervejs. Et af startstederne var i år place-

ret hos DOMIi Glostrup.
Resultatet af løbet 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 årets sid-

ste løb i det europæiske mesterskab for to-

liters vogne på den spanske Jarama-bane.
Lola hjemførte mesterskabet med en klar
pointsføring foran Chevron på andenpladsen
og Abarth på trediepladsen.

Jackie Stewart skal køre McLaren i Can-Am
serien 1972 sammen med Denis Hulme, og
mærkets hidtidige overlegenhed vil dermed

nok være endnu mere cementeret. På den
europæiske GP-front deltager Hulme og Pe-

ter Revson for McLaren, der får Yardley som

sponsor.

Hos BRM erstattes Yardleys penge med ka-

pital fra cigaretmærket Marlboro, og den
franske kører Jean-Pierre Beltoise er på tale
som ny kører. Beltoise fortsætter dog i gi-
vet fald med at køre sportsvognsløb for

For femte gang har vort forlag udsendt »årbogen MOTORSPORTENi tekst og billeder«, og Matra.

samtidig har man traditionen tro kåret »Årets mænd« inden for motorsporten. Valget faldt

helt naturligt på vor nybagte verdensmester Ole Olsen inden for de to-hjulede, og inden for

bilsporten blev det ægteparret Else og Oluf Vester Kristensen, der for tredie år i træk har

vundet Danmarksmesterskabet i den store gr. 1 klasse inden for rallysporten. På billedet ses

de ved deres BMW 2002 Tl.

»MOTORSPORTENi tekst og billeder« er som sædvanlig fyldt med motorsport fra hele ver-

den, løbsresultater fra de store internationale løb samt løbskalender for det kommende år.

Den skal nok få motorsportens tilhængere til at lukke øjnene op en ekstra gang, når de
ser den i landets kioskereller boglader. Prisen er den samme som sidste år, kr. 14.75.

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-sæsonen, har engageret
den engelske motorekspert Aubry Woods,
der tidligere har arbejdet for BRM.
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DATSUN
CHERRY1004A

140 km/t - 59 hk - og stadigtil
populær pris. Hurtig - sikker

ogøkonomisk.15-17kmpr. liter.

DATSUN DANMARK A/S

DATSUNer sagen sig
(03).29 93 11KVISTGÅRD - TELEFON
 



Rolls-Royce måskepå folke-
aktier
Efter Rolls-Royce's økonomiske
vanskeligheder blev firmaetsplit-
tet i to afdelinger, af hvilke den

ene med fabrikation af gasturbi-
ner og større fly-motorer nu er

statskontrolleret. Den anden af-
deling, der fremstiller de berøm-

melige biler, små fly-motorer og
dieselmotorer er blevet alvorligt

saneret, og med en stigning

i produktionen skønt mindre

mandskab er fabrikken nu fuldt
rentabel. Der er nu planer om
at udbyde dette selskab på »fol-
keaktier« efter en vis overgangs-

periode, og samtidig vil man for-
øge bilproduktionen yderligere

uden at sætte det eksklusive
præg over styr.

Kendt automatgeari ny
version

Borg-Warner Ltd. har sendt et

nyt automatgear på markedet
under betegnelsen model 65.
Dentidligere type 35, som fort-
sætter i produktion, benyttes i

80 forskellige modeller fra 30 fa-

brikker. Model 65 bygger på
sammeprincip 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 første gear. Desuden
kan gearkassen om ønskes ind-

stilles til at trække længere ud

i gearene ved skiftning til højere
gear. Rent servicemæssigt er det
en gevinst, at planetgearenes

bremsebånd justeres udefra.

50.000 Jaguar XJ6
Der er nu blevet fremstillet
50.000 Jaguar XJ6, hvilket er et

bemærkelsesværdigt stort tal for

en bil i denne prisklasse på så
forholdsvis kort tid. Af den sam-
lede produktion er 56 pct. ble-
vet eksporteret, og USA aftager

for øjeblikket 100 af en ugent-

lig produktion på 650.

 

 

 

d

   
Det »idiotsikre« system består af en føler i sædet (C), en kontakt

i låsen (B) og en reflektor (A) til ultralydsystemet.

Bilen kører kun, når sikkerhedsbæltet er korrekt spændt

Fra Ford's forsøgsafdeling kom-
mer den ikke overraskende op-

lysning, at bilisterne foretager

sig de utroligste ting for at und-

gå sikkerhedsselerne, når disse

ved en indbygget låsekontakt er

tilsluttet tændingen. De sidder
på selerne, eller de kobler hele

Systemet fra. Ud fra disse er-

faringer har man hos Ford kon-

strueret en sikkerhedssele, der
kun gør det muligt at køre, hvis
selen er spændt på korrekt må-

de om køreren og passageren.

En føler i sædet registrerer væg-
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ten af en person (navnlig betyd-

ning i passagerens tilfælde), og
i selen er indbygget en reflektor-

anordning, der i tilfælde af kor-

rekt tilspænding om føreren sen-

der et ultralydsignal tilbage til
en lydsender anbragt over vind-

spejlet, og først da kan motoren

få tænding. Systemet kan dog
udbygges på den måde, at vog-
nen kan starte og køres i første
gear og bakgear uden tilspændt
sele. Man må vel indrømme,at
den menneskelige dumhed giver

en del tekniske komplikationer. 

< Akkumulatordrevet
boremaskine medtilbehør
De forenede Automobilfabriker
importerer nu en boremaskine
til batteridrift, hvilket vil sige, at

den tilsluttes bilens akkumula-
tor. Det er en Unipart tilbehørs-

del, der som andre reservedele

og udstyr til British Leyland's bi-
ler leveres med et halvt års ga-

ranti. Boremaskinen kan tage
indtil 6,0 mm bor og tilbehør

med denneskaftdiameter. Polér-
skive med overtræk 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

altså benytte boremaskinen tem-

melig længe uden at påføre sig
startvanskeligheder gennem for
stor afladning.

BLMC's tilbehøresprogram om-

fatter nu også en håndborema-

skine til bilens batteri.

 

Ti millioner knallerter
Dette runde tal regner Motobé-
cane med at passere i løbet af

det kommendeår, og da detalt-

så tilsyneladende går meget

godt allerede, er det ikke de
store nyheder, den franske fa-

brik byder på for 1972. Denlille

Cady-model fortsætter uændret i
det nye år bortset fra en anden

forlygte, og noget tilsvarende

gælder for Mobylette'rne, hvis
vigtigste aktiv fortsat er den
trinløst variable  kileremstrans-
mission og et kontaktløst tæn-

dingsanlæg. Visse modeller le-
veres dog også uden denne

transmission, og de har nu fået
en ny motor, der med en æn-

dret afstemning på indsugnings-
og udblæsningssiden giver et

gunstigere drejningsmomentfor-

løb i det lavere område.

Motobécane fremstiller også an-

det end knallerter, og en nyhed
er en lille 75 ccm-motorcykel
(eller forvokset knallert, om man
vil) med plads til to personer.

Også 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 D75
temmelig stærkt om luksusudga-
verne af Mobylette-knallerterne.

Det kan man derimod ikke sige

om den tocylindrede 125 ccm-

model, der gik i produktion for

halvandet år siden. Det er en
ægte motorcykel, og tilmed en
fin lille ting med kontaktløs tæn-

ding, Ceriani-forgaffel, hårdfor-

kromede cylindre, fem gear og

12,5 DIN hk ved 7.500 o/m. Den
går nu ind i sit andet produk-
tionsår uden ændringer af betyd-
ning.

 

 
 

  
Motobécanes nye 75 ccm knallert/motorcykel »D75« med trinløst
variabel kileremstransmission.
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Prøvekørsler, 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 16S 7 10

Toyota Corolla Coupé 4 8

Toyota Carina 11 9

Triumph Toledo TC 12 15

Vauxhall Viva 6 6

VW 1302 5 28

VW K70 1 20

Prøvekørsler, motorcykler

CZ 175 Sport 7 14

Kawasaki 350A7 1 8

Kawasaki S 2 10 20

Norton Commando 750 8 16

Yamaha 5 350 14

Teknik, biler

Alfa Romeo Tipo 33 (Teknisk portræt) 8 21

Antiforureningens arbejdsmark 4 32

Baghjulsudskridning je 21

Blokeringsfrie bremser 3 16

Citroén SM (Teknisk portræt) i 2t

Det må De meget undskylde 8 36

Diesel Wankelmotor med to trin 1 36
Fælge med »mærkelig« profil 4 26

Jaguar's nye V-12 motor 6 16

Letmetalfælge, hvorfor? 7 32

Mercedes Benz C 111 (Teknisk portræt) 3 24

NSU Ro 80 (Teknisk portræt) 2 28

Racerdækkenes betydning 10 31

Radialdæk med stålbælte 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 køre 5 16

FUO-MC — Et fantasiprodukt 8 30

FUO-MC, baghjulsophængningen 11 14

Klæder skaber folk og motorcyklister 11 20

Kontaktløs tænding 9 29

Regnvejrsdæk og våde veje 1 32

Reparation og vedligeholdelse

Brede fælge og radialdæk | 5 40

Da 20 hk forsvandt 12 29

Ganske almindelige bremser 5 10

Kostalden blev gør-det-selv værksted 6 12

Mekanikerhjørnet — Nye hjælpemidler 7 36

Nimbus-servicevejledning 3 22

Sådan undgås fugtproblemerne 10 16

 
Nye modeller, biler
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Alfasud 12 4

Audi 100 Coupé S 9 7

BMW 3,0 serien 11 f

Czekiske prototyper 1 14

Datsun 100 A 7 6

Datsun 240 Z 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 8

Mazda RX 3 og 808 11 8

Mercedes 350 SL 5 8

Mercedes 350 SLC 11 6

Morris Marina med baghjulstræk 5 6

Renault 15 og 17 8 ø

Saab med opvarmede sæder 9 8

Toyota Carina Sprinter É F

Volvo nyheder 9 4
VW forbedringer 9 8

Nye modeller, motorcykler

Motorcykelkavalkade 36

Seeley som gadecykel 46

Historie

Alfa Romeo's racerfortid 7 28

Centralmotoren er ingen nyhed 1 8

Centralmotor-racere efter krigen 2 16

Centralmotoren i produktion 4 16

Citroén 2 CV — En usædvanlig succes 6 24

De bliver aldrig hugget op s 54

Første biltur gennem fire lande 5 26

Historien bag Lotus I 10 24

Historien bag LotusII 11 32

Historien bag Lotus Ill 12 36

Norton 1937 — fra vort album 11 24

NSU Rennwagen 1926 — fra vort album 9 24

Totaktere og andet godtfolk 6 32

Afsked med Velocette 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-sæsonen og teknikken i 1970 1 38

Hvem kører hvad i dansk banesport? 1 42

Mette Kruuse fabrikskører hos Ford 2 50

Monte Carlo Ralliet 1971 3 42

Skandaløs situation for dansk banesport 1 41

International 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 på »hårdt vand« 2 47

Vic Camp Ducati 350 på bane i 16

Yamaha 125 YAS 1 baneprøve 3 30

Diverse

En streng reklametekst Zz 19

Fuldautomatisk produktion 7 26

Hvorfor denne uærlighed? 4 5

Ingen personligheder — kendsgerninger 5 44

»— Jeg så ham ikke!« F 9

La' vær' med det! 9 26

Mål og midler i sikkerhedens tjeneste 5 20

Nye bøger 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 strøtanker alle numre

Siden sidst alle numre

 

 

SPORTS
RAT

 

Det største og mest kom-
plette program i læderrat og

trærat. Alle selvfølgelig med

ubrydelig sikkerhedsstålring

Lagerførestil:

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 væld af

udstyr for bilsport og hver-

dagskørsel i håndbogen
»ALT FOR  SSPORTSBILI-

STEN«, som sendes overalt

modkr. 6,- i check ellerfri-

mærker.

end Olsen
Valhøjs Allé 179, 2610 Rødovre (01) 70 77 11

CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Send mig »Alt for sportsbilisten«. Jeg ved-

lægger kr. 6.- i porto/check.

Navn 

Adr. 
SMJ 12/71
 

SMJ 12/71 47

 



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

' Det ejer en af Douro's ældste vinproducerende quinta.

Quinta er betegnelsen for de fine, store ejendomme, som i

Portugal fremstiller de bedste vine — og særlig kendte er

s
e

09

W CT)
se
OoPOornRTO

SPORI
Iinest Fult Fort

meeEN VILEPØERSD MEN

STER WINE LTD. KØBENHAVN-AALB!

y

 

quinta”erne i Dourodalen.

BARROSPort er kendt verden over. Et af husets

store markeder er Frankrig.

Der findes en BARROSkvalitetsportvintil

enhverlejlighed. Som aperitif, til ost,

til dessert, til en spændende long drink, ja,

når som helst, der kræves god portvin!

BARROS FULL, PORT,

hvis De foretrækker en rubinrød,

kraftig, yngre portvin med megenfylde

og sødme.

BARROS TAVNY PORT,

hvis De foretrækker en gylden, vellagret

portvin af ædleste race.

BARROSWHITE PORT,

hvis De foretrækker en hvid, sødlig portvin

med charmerendefinesse.

BARROS DRY WHITE APERITIVO,
hvis De foretrækker en tør, hvid portvin,

en isafkølet aperitif som optakttil

en god middag.

då
TASTER
WINE

en bouquet afædel vin

 

 

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

 
er

P. WEILE & SØN
Lev. til Det kgl. danske Hof

M. SIMONI VINHANDEL - WAAGEPETERSENS EFTF. A/S
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