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Vinderne i den store jubil2umskonkurrence
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Bilen blf’r vinterklar
med SMITHS.

De korer bedre og mere okonomisk med det rigtige vinterudstyr.

Klart udsyn

TRYKT

nyhed

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

Rigtig arbejdstemperatur

med SMITHS termostat

Skift til SMITHS vintertermostat nu.
Den passer til n@sten alle bilmodeller.
Motoren bliver lynhurtig varm. De har
varme i bilen, kerer billigere og har
mindre slid p4 motoren.

KREDSLOB

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

Kontroller batteriet

O oums
\\/

BTTERY
CHNDITION

VOLTS

0 o318

Ofr 1 9
*F Chnpge \QNE“““

med SMITHS Batterimeter

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

VILH.NELLEMANN A/S

ESBJERG GLOSTRUP
Hedelundvej, 6700 Sdr. Ringvej 33, 2600
05-1317 33 01-96 75 55

Vodroffsvej 55-5
01-35 3

K@BENHAVN
3 33

7, 1800

AALBORG RANDERS
Jyllandsgade 28, 9000 Hospitalsgade, 8300
08-12 6377 06-4217 33

orienterer om n&rmeste forhandler
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FORSIDEN:

Den elegante Lamborghini »Countach«
i kileform og med centralmotor —
et af de nyeste design-eksperimenter

Se artiklen side 22-28.
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Betyder
viden
ingenting?

Ved regeringsskiftet var det ikke alene
FDM, men ogsa Radet for Storre Feerd-
selssikkerhed, der kom i bekneb for en
ny topfigur, fordi de eksisterende »top-
per« matte hellige sig det politiske arbej-
de. Pa tale som ny formand for det be-
remmelige rad var derpa den lige sa be-
remmelige Mogens Camre, men sa lege-
de Camre lidt med pistoler, og s& var
den potte ude.

Det er i grunden en situation til efter-
tanke, for Camre blev nemlig ikke vraget,
fordi han har mindre begreb om trafik
eller trafiksikkerhed end en hvilken som
helst anden. Man kunne bare ikke bruge
ham, fordi han netop havde dummet sig
med noget pistolpjat. Man kan abenbart
bruge hvem som helst, blot det er en,
der pa en eller anden made har et navn
eller pa indtil flere forskellige mader er
i stand til at rAbe op og gere sig bemaer-
ket; men om manden har fjerneste be-
greb om det, han skal have med at gore,
er tilsyneladende ganske underordnet.
Mon man i den slags sager ligefrem er
traditionsbundet?

lige evner fra

skibe, luftfart,

hele kan kare,
rigtige poster,
rette made, at

del mere. Helt

selssikkerhed,

bemeaerket.

me i feerdslens dynamik,
alle detaljer, statistisk materiale i ind- og
udland og desuden har et vagent gje for
alle muligheder, vil han kun ga i vejen
og sandsynligvis ogsa gere sig uheldigt

Teenk hvis man tog det forste det bedste
folketingsmedlem og gjorde samme til
den ledende direktor for et skibsveerft el-
ler en anden storre industrivirksomhed —
det ville meget hurtigt ga rivende galt.
Man kan flytte en topleder med bevise-

den ene branche til den

anden, da varekundskab med hensyn til

sukker, konserves og sko

varetages af fagmaend pa rette poster —
topmanden skal blot serge for,

at det
at de rigtige folk er pa de
at investeringer bruges pa
virksomheden er konkur-

rencedygtig frem i tiden, at der er til-
fredshed pa arbejdspladsen og en hel

anderledes er det for top-

manden i en institution som Storre Feerd-

for er han ikke helt hjem-
lovgivningen i

(Fortseettes side 43)



Moto Guzzi V7 Sport har et andet
stel end de ovrige V7 modeller.
Desuden anden teleskopgaffel, anden
forhjulsbremse og andre mal pa
motoren — simpelt hen en af de
kostbareste motorcykler pa
markedet.
v

PG

| forbindelse med motorcykeludstillingen
i Milano har vi besogt forskellige fabrikker
og talt med italienske branchefolk ikke alene
for at se pa nye modeller, men ogsa for at
finde ud af baggrunden for den manglende
import af italienske maskiner til Danmark.

Af Mogens H. Damkier

Moto Guzzi’'s gamle>
»big-banger« med
vandretliggende cylin-
der har faet palaegs-
maskinen — det store
udvendige svinghjul —
indkapslet. En over-
ordentlig saerpraget
maskine med en lang
forhistorie og tilsyne-
ladende en uendelig
fremtid.

Den tre-cylindrede Laverda 1000
synes nu at have fundet sin
endelige form, og den gar snart
i produktion.

Starnello i moto-cross udgave. Motoren
er sarpraeget ved at have indsugningen
og karburatoren anbragt pa siden
af topstykket.
Laverda i sportstrim klar til deltagelse >
i et af de mange udholdenhedsleb,
som den har hentet overbevisende sejre i.




et er snart lang tid siden, at vi her
Di landet har importeret italienske mo-

torcykler, hvilket naturligvis er et
prisspergsmal, da det danske marked er et
af de vanskeligste at arbejde med. Hvad der
i udlandet ofte betegner bagatelagtige diffe-
rencer i prisen pa forskellige modeller, bli-
ver pa grund af vore meget hoje afgifter til
belgb, man for alvor ma regne med. Dertil
kommer, at de osttyske og tjekkiske fabrik-
ker salger til dumpingpriser for reguleere
brugsmaskiner, medens de japanske fabrik-
kers storproduktion er vanskelig at konkur-
rere med, hvilket naturligvis er geeldende
for flere lande, men samtidig er de danske
motorcyklister blevet bidt af effekt og top-
hastighed uden alvorlig tanke pa vedligehol-
delsesomkostninger og holdbarhed. Eksem-
pelvis vil mange vige tilbage for at betale
differencen mellem keedetreek og kardantreek
p& en stor maskine, men vil senere komme
af med et langt sterre beleb til nye keeder
og nye kedehjul — rent bortset fra langt
storre vedligeholdelsesarbejde og ofte et ret
betragteligt effekttab pa darligt vedligehold-
te kader. Dertil kommer sa tilbgjeligheden
til at vurdere en motorcykels reelle veerdi ud
fra motoreffektens sterrelse, og pa det punkt
kan japanerne ofte og i mange klasser veaere
vanskelige at sla.

Er de italienske maskiner
konkurrencedygtige?

Det italienske marked er kraftigt opdelt i helt
sma og helt store maskiner med et ret be-
skedent udvalg i mellemklassen. De dyreste
italienske maskiner med en hjemmemarkeds-
pris p& ca. 1.400.000 lire ville i Danmark ko-
ste over 32.000 kroner, medens de mere al-
mindelige maskiner i den store klasse pa ca.
750 ccm nogenlunde folger BMW-priserne.
Lidt anderledes er det med de mindre ma-
skiner. Eksempelvis vil en 160 ccm model
med fem-trins gearkasse og en motoreffekt
pa& 16,2 hk ved 8.400 omdr./min. (Moto Guz-
zi Stornello) pa det danske marked koste
over 7.000 kroner, medens vi kan finde en
tilsvarende fire-takter i Honda, der tilmed har
to cylindre, for kr. 4.862,-, hvis vi vil ngjes
med 15 hk fra 125 ccm modellen, ellers skal
vi betale kr. 6.600,- for en 175 ccm Honda,
der udvikler 20 hk. Man kan nappe kalde
det teknisk uforstand, hvis nogen vil veelge
den to-cylindrede lidt kraftigere maskine
frem for den enklere en-cylindrede italiener,
nar man samtidig kan spare ca. 1000 kroner.
Spergsmalet er sa, hvorfor de italienske ma-
skiner er sa forholdsvis dyre, og hvorfor den
italienske industri trods alt klarer sig. Pa for-
hand har man et lille begreb om dette
spergsmal, da man indenfor feellesmarkeds-
omradet fra Tyskland kun er truet af BMW
og Maico samt sa smat Zindapp, og pri-
serne fra disse fabrikker behgver italienerne
ikke at frygte. Mod den engelske industri og
mod japanerne kan man gardere sig med
toldmur, hvis det skulle knibe, og noget lig-
nende ma gore sig geldende overfor den
osteuropaeiske produktion, som man ikke ser
noget til i Italien. Med hensyn til de for-
holdsvis hgje priser navnlig sammenlignet
med de japanske maskiner kan man fastsla,
at der i Italien er mange maerker og model-
ler, og kun hos Piaggio er der tale om ra-
tionel storproduktion.

Bortset fra de gamle fabrikker er der nye,
serigst arbejdende virksomheder med en be-
skeden produktion, og desuden er der en

Ducati’s 750 V2 med takt- >
akseldrevne overliggende
knastaksier og skive-
bremse pa forhjulet er
konkurrencedygtig i sin
klasse. Man ma ved synet
af disse V2 motorer uvee-
gerligt sende en tanke til
Vincent HRD, der heller
ikke var nogen sinke.

maengde »konfektionsfabrikker«, der keber
motorer og andre komponenter fra andre fa-
brikker og derfor kun foretager det egent-
lige samlearbejde. Selv de sterre fabrikker
benytter sig i udpreeget grad af underleve-
randorer, og ikke en eneste fabrik fremstil-
ler alt undtagen deek og elektrisk udstyr, kar-
buratorer og andre felles dele. Som navnt
kommer Piaggio (Vespa) stordrift nsermest,
da det kun er sznksmedede dele, lygter,
kontakter, deek og lignende, man far fra un-
derleverandorer.

Nogle fabrikker fremstiller nok selv deres
motorer, men f. eks. hele krumtapsamlingen
med plejlstang leveres fra en anden fabrik,
og hos Gilera keber man pa en specialfa-
brik for ojeblikket komplette hjul monteret
med daek klar til brug. Hele industrien er
tilsyneladende bygget op som en pyramide
med en mangde underleverandeorer.

Italien — motorcyklisternes paradis

Nar man betragter udbudet af meerker af
modeller pa det italienske marked, kan man
ikke lade veere med at drage sammenligning
mellem den tyske motorcykelindustri og den
engelske industri, inden man pakkede helt
sammen i Tyskland og indskraenkede alvor-
ligt i England. Da jeg papegede denne situa-
tion, blev det ikke seerlig nadigt modtaget,
og det var vanskeligt at komme igennem til
sagens kerne, nemlig om denne tingenes til-
stand kunne fortsaette.

Sa ma man selvfolgelig prove en vurdering
pa egen hand, og to ting peger mod ikke
alene en opretholdelse af italiensk motor-
cykelindustri, men ogsa en udvikling. Ser vi
helt bort fra de mindre betydende konfekti-
onsfabrikker, der ikke er bange for at skifte
model hver anden maned, har der fundet

<] Laverda 750 SF vil blive
en meget kostbar
maskine pa det danske
marked, og det er
under alle omstaendig-
heder en motorcykel
fer entusiaster.

sammenlaegninger sted, og andre fabrikker
er kun aflaeggere af en mere rentabel pro-
duktion. Hvad der ogsa peger mod en sta-
bil udvikling er et knusende steerkt hjemme-
marked.

For det forste er motorcyklen klimatisk be-
gunstiget i et land som lItalien. For det an-
det er en motorcykel kun beskattet med den
sedvanlige moms p& 4%, og f. eks. en
250 ccm model er dog kun beskattet med
120 kroner om aret i veegtafgift. Dertil kom-
mer, at man i lItalien allerede ma kere knal-
lert og motorcykel indtil 50 ccm med mak-
simal hastighed pa 40 km/t, nar man er fyldt
14 ar, og fra det sekstende & ma man kere
motorcykel indtil 125 ccm uden hastigheds-
begransning — fra det attende ar er der in-
gen begrensning. Den seneste statistik
(1970) viser, at der i Italien er indregistreret
1,2 millioner motorcykler og scootere og
2.150.000 knallerter, af hvilke en del er sma
motorcykler med maksimalhastighed pa 40
km/t. Desuden er der ikke mindre end 390.000
trehjulede transportkeretejer, der ogsa stam-
mer fra motorcykelindustrien.

Vender vi tilbage til sammenlaegningerne, er
der sket det, at Piaggio har opkebt Gilera,
der var i meget alvorlige vanskeligheder, og
omgéaende sendte man et hold pa 16 mand
til fabrikken for at rette op pa tingene, »om-
trent som et marinekorps med hurtig hand-
ling som speciale«, for at benytte ingenior
Giovanni Batoni's eget udtryk — han er nu
teknisk direkter pa Gilera.

SEIMM (Societa Esercizio Industrie Moto
Meccaniche) har opkebt -bade Moto Guzzi
og cykelfabrikken Bianchi, der pa mange
mader er slaet sammen i en falles produk-
tion, idet Bianchi fremstiller virksomhedens
knallerter samt stellene til Moto Guzzi
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IENS

motoreykler

Mondial Mini V4 i terreengaende udferelse — en
af de sma markvaerdigheder, man moder pa Mi-
lano-udstillingen.

Sma produktionstal

Som bekendt fik Harley-Davidson for flere
ar siden gkonomisk interesse i Aer-Macchi,
men yderligere sammenslutninger er der ikke
sket — man kunne maske gnske sig, at de
to gamle virksomheder Benelli og Ducati
kunne finde hinanden. Med hensyn til MV
Agusta er dette et helt forrygende foretagen-
de med den storste fortsatte raekke verdens-
mesterskaber og omtrent den mindste pro-
duktion bag sig, idet man fremstiller 1.000 af
de fire-cylindrede 750 ccm modeller, 4.000
350 ccm modeller og 1.000 af 125 og 150 ccm
modellerne tilsammen — altsa en arlig pro-
duktion pa 6.000 motorcykler, der i overskud
muligvis kan deekke udgifterne til aktiviteten
i den internationale sport, men det spiller
nu ikke sa stor en rolle, da fabrikken hoved-
sagelig beskeeftiger sig med fremstilling af
helikoptere, og da man tilmed arbejder for
hzeren eller flyvevabnet, er fabrikken lukket
for besgg.

Laverda svarer nogenlunde til MV, da man
har en arlig produktion pa 4.500 af de store
og temmelig imponerende 750 ccm modeller,
men som MV er Laverda kun en lille afleeg-
ger, idet den kommer fra tre fabrikker, der
om et par ar kan holde 100-ars jubileeum
blandt andet med en betydelig produktion af
landbrugsmaskiner.

MV Agusta 750 Sport med
fire-cylindret tveerstillet
raekkemotor og kardantrak
er en fornem klassiker
vokset ud af 500 ccm
racermaskinen med ver-
densrekord i verdens-
rekorder.

MV 350 ccm to-cylindret
er med hensyn til effekt og
udforelse en fornem og
fornuftig maskine, men
prismassigt kan den ikke
konkurrere med japanerne.

6 smJ 172

Moto Guzzi

Men lad os nu se os lidt omkring, og folg
forst med til Moto Guzzi i Mandello del La-
rio lidt nord for Lecco. En strid strom af ar
synes at vesre gdet, siden jeg var her sidst,
men alt ligner sig selv bade i det ydre og
i det indre. Fabrikkens brugsforening er ble-
vet nedlagt, og arbejderne kan nu kun fa
20 % pa knallerter og motorcykler af fabrik-
kens egen produktion, men deres vin og ko-
lonialvarer ma de kebe ude i byen. Fabrik-
kens roklub med to olympiske guldmedaljer,
otte europamesterskaber og 47 italienske me-
sterskaber eksisterer dog endnu. Der er en
lidt strammere stemning, og de tidligere sa
smilende og venlige arbejdere har nu sikkert
dobbelt s& meget i lan, men de er ogsa ble-
vet dobbelt s& sure. Da jeg ankom, holdt
man en times strejke for bortfaldet af ancie-
nitetslenning séledes, at alle arbejdere uan-
set kvalifikationer far samme lon — p& Guzzi
arbejder man naesten udelukkende péa time-
betaling, og kun meget lidt er akkordarbejde.
Det er en gammel fabrik, som ligger inde-
klemt mellem landevejen, der gar tet langs
spen, og den bagved liggende kirkegéard, der
er kilet ind mellem fabrikkens prevebane og
bjerget — det er faktisk et af de fa steder,
hvor man under det daglige arbejde korer
hvert 20. sekund pa kanten af kirkegardsmu-
ren i bogstaveligste forstand.

Fabrikken blev grundlagt i 1921 af Carlo Guz-
zi og Giorgio Parodi, og det forste ar pro-
ducerede hver arbejder en motorcykel, idet
man startede med 17 mand, og der blev
fremstillet 17 motorcykler pa 500 ccm. | dag
er der ca. 1.000 mand beskaftiget, og pro-
duktionen er pa omkring 65.000 enheder, af
hvilke de 25.000 er motorcykler, resten knal-
lerter. Den ret imponerende V7 med V2 mo-
tor produceres i 10.000 eksemplarer arligt, og
halvdelen gar til USA — man kan faktisk
szlge mere, end man kan producere af den-
ne ret kostbare maskine, der benyttes af po-
litiet i flere amerikanske stater foruden selv-
folgelig politi og militeer i Italien. Derfor skal
man ikke forestille sig, at den gamle »big-
banger« Falcone med en enkelt vandretlig-
gende cylinder pa 500 ccm er udgaet af pro-
duktion, skent man for en halv snes ar si-
den truede med at tage dette skridt. Nu kal-
der man den Nuovo Falcone (nuovo = ny),
og det nye bestar i, at »paleegsmaskinen« —
det store udvendige svinghjul — er blevet
indkapslet bag et letmetaldeeksel af de stor-
re, maskinen er blevet forsterket i baghjuls-
ophaenget, hvilket ogsa var tiltreengt, og frik-
tionsdeemperne er blevet erstattet af hydrau-
liske dempere. Motoren udvikler 28 hk ved
4.800 omdr./min., hvilket giver maskinen en
tophastighed pa 127 km/t, men til gengeeld
har den et drejningsmoment af den anden
verden ved de lavere omdrejningstal, og
skulle man glemme at skifte ned i gear ved
langsom karsel, er der vist egentlig kun
klipper og bundlgse moser, som den gamle
ikke kan hakke sig igennem alligevel.
Vusette (V = vu, 7 = sette — derfor i daglig
omtale Vusette) er af en lidt mere tempera-
mentsfuld konstruktion, selvom V2 motoren
med de to cylindre i en vinkel pa 90° er en
gammel klassiker benyttet af mange pioner-
fabrikker. Med denne motorkonstruktion eli-
minerer man den hovedsagelige ubalance
(forsteordenskrzefterne) pa den made, at man
afbalancerer hele den roterende masse og
hele den frem- og tilbagegiende masse pa
den ene cylinder, hvilket vil andre vibratio-




nerne fra det lodrette plan i cylinderen til
det vandrette. Nar man sa slet ikke afbalan-
cerer den frem- og tilbagegdende masse i
den anden cylinder, vil vibrationerne i denne
ga »lodret« — altsa parallelt med cylinderen
— og nar de to cylindre anbringes vinkelret
pa hinanden, bliver vibrationerne altsd mod-
sat rettet, af hvilken grund de ophzver hin-
anden.

Sammenlignet med boksermotoren byder V2
motoren ikke pa sterre fordele med hensyn
til afbalanceringen, men selve motorcyklen
bliver smallere, og af samme grund benyt-
tes V2 motoren nu ogsa af andre italienske
fabrikker, der blot lsegger den pa langs og
ikke pa tveers i stellet.

V-motorens udvikling

V7 startede med en 700 ccm motor, men si-
den er der kommet flere modeller til. V7 Spe-
cial 750 udvikler 60 hk ved 6.500 omdr./min.,
og tophastigheden er 185 km/t — stadig en
temmelig stor og tung maskine med en egen-
vaegt pa 228 kg. En nyhed til udstillingen det-
te ar er V7 Sport 750, der udvikler 70 hk ved
7.000 omdr./min. og har en tophastighed pa
206 km/t. Blandt andet ved hjeelp af lettere
skeerme og forgaffel er denne maskines veegt
bragt ned til 206 kg, selv om den er udsty-
ret med fem-trins gearkasse, men til gengaeld
er prisen ogsd kommet op pa 1.480.000 lire,
hvilket vil sige, at den i Danmark ville koste
over 35.000 kroner eller ca. 3.000 kroner me-
re end en Fiat 124 Special T. To maskiner
af samme type, men med 850 ccm slagvo-
lumen er V7 California 850 og V7 850 GT —
forstnaevnte i amerikansk udstyr med stor
dobbeltsadel ikke ulig den af Harley-David-
son benyttede - har ligeledes fem-trins gear-
kasse, motoren udvikler 64,5 hk ved 6.500
omdr./min., vaegten er henholdsvis 240 og
230 kg, og tophastigheden er 190 km/t. |
sportsmodellen benyttes to spoler og to kon-
takter, medens de andre benytter samme
stremfordeler, som anvendes til Fiat 500 —
da maskinen ogsa benyttes i den italienske
haer, var det et krav om let tilgengelige re-
servedele, men selv om Fiat 500 ikke er no-
gen mangelvare i Italien, forekommer det
dog lettere at ruffe en spole til sig fra nae-
sten et hvilket som helst koretsj, men det
bliver deres egen hovedpine.

Der er et stort spring fra disse store maski-
ned ned til Stornello, der fremstilles i en
160 ccm udgave og to 125 ccm modeller, af
hvilke den ene er en scrambler. Den store
model udvikler som tidligere naevnt 16,2 hk
ved 8.400 omdr./min., og tophastigheden op-
gives til 125 km/t. Deeksterrelsen er 2.50X 17
pa forhjulet og 3.00X17 pa baghjulet, og der
benyttes en fem-trins gearkasse. Samme spe-
cifikation har 125 ccm modellerne, blot ud-
vikler motoren 13,4 hk ved 8.400 omdr./min.,
og desuden er der den forskel, at 160 ccm
motoren indgar som baerende enhed i det
abne stel, medens man pa de mindre mo-
deller lukker stellet med motorens ophaengs-
plader. Som vi allerede har set, betyder den
arlige skat ikke meget, men den udregnes
efter slagvolumen, og derfor ma man have
flere klasser, skent der nzesten ikke er dif-
ference pa anskaffelsesprisen — ifelge den
officielle prisliste er der kun en forskel pa
5500 lire pa Stornelle 160 og 125, hvilket sva-
rer til ca. 70 kroner. Da man ialt fremstiller
ca. 15.000 af disse modeller tilsammen, ville
man mene, at det ville vaere billigere at frem-
stille en enkelt slagvolumenklasse, da skatte-

differencen trods alt ma betegne sméapenge.
For at udligne springet mellem V7 og Stor-
nello agter fabrikken at fremstille 350 og 250
ccm modeller med V2 motor muligvis pa be-
kostning af knallertproduktionen, der for gje-
blikket ahdrager 40.000 om aret, men knal-
lertmodellerne vil nazppe komme til Dan-
mark, da fabrikken ikke er tilfreds med los-
ningen gennem en neddrosling til 30 km/t.
| det hele taget har man hos Moto Guzzi
sine egne ideer om kvalitet og konstruktion,
og dem fraviger man ikke. Pa fabrikken i
Mandello modtager man de stebte og saenk-
smedede rdemner fra underleverandorer, og
man foretager hele bearbejdningen selv in-
clusive hardforkromning af letmetalcylindre-
ne. Stellet fremstilles som naevnt pa soster-
fabrikken Bianchi, hvor man ogséa rader over
et automatisk forkromningsanlzeg.

Bedre lys til motorcyklerne

Vi spurgte hos Moto Guzzi, om man ikke
kunne gere en indsats for at skaffe lidt bed-
re lys pa de hurtige maskiner, men vi for-
stod, at der ogsa her herskede den sazdvan-
lige kamp mellem konstrukterer, salgsfolk og
direktion, der ofte har modsat rettede on-
sker. Salgsfolkene ville f.eks. gerne have
Guzzi’s orn i guld pa tanken, men det ville
oge fremstillingsomkostningen med ca. 1,60
kr. pr. maskine, sa det blev forkastet af di-
rektionen. Da der i Italien kun er godkendt
to lygtetyper til motorcykler, skulle man alt-
s& benytte to lygter i stedet for én forbedret
(men ikke godkendt) udgave, og man kunne
ligefrem se det smertelige udtryk i salgsche-

fens ansigt ved tanken om den medfart, han
ville f& i direktionen ved foreleggelsen af
onsket om to lygter.

Nar man sa skeler lidt til specifikationerne
for V7 Sport 750, ville man nu nok mene, at
der kunne blive rad til en ekstra lygte, da
der ikke er udvist sparsommelighed pa an-
dre punkter. For det fgrste har man frem-
stillet et helt andet stel end det gaengse til
V7, hvilket har gjort denne maskine lavere
og stivere. Dernaest har man reduceret cy-
linderboringen for at bringe slagvolumen ned
pa 748 ccm mod Special motorens 757 ccm
af hensyn til sportsaktivitet. En ny knastak-
sel, 30 mm karburator med accelerations-
pumpe, 162 watt vekselstremsgenerator, dob-
belt forhjulsbremse med fire forstaerkende
sko og baghjulsbremse med to forsteerkende
sko, styr der kan indstilles i hejde og bred-
de, automatisk lys over akkumulator og sik-
ringsboks, nar sadlen &bnes, selvstarter ak-
tiveret enten fra trykkontakt pa styret eller
ved at presse taendingsneglen i bund, hy-
draulisk styredaemper, der kan justeres un-
der kerslen og specielt fremstillede Michelin
dek — undskyld, men det er ikke helt bil-
ligt, og keberne far selvfelgelig ogsa lov til
at betale for det hele, men nar man om nat-
ten ikke er bedre stillet end p4 en 125 ccm
to-takter med den jammerligste specifikation,
s& ma man vel kunne retfeerdiggere det fine
maskineri ved at montere endnu en lygte,
som MV gjorde det i sin tid, hvilket latter-
ligt nok er opgivet igen. Tilsyneladende gar
alverdens motorcyklister i seng ved solned-
gangstide. (Fortsaettes side 36)

Mondial 48 ccm Rekord
Special med skivebremse
pa forhjulet.

Vespa har efterhanden
nogle temmelig barske mo-
deller, men det er under
alle omstendigheder en
fryd at here en Vespa-
motor ga helt uden meka-
niske misjyde og med en
overordentlig effektiv

stojd pning.
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Vi provekorer FORD CORTINA 2000 GXL

enne provekersel kunne egentlig
D betegnes som et supplement af

provekerslen med Taunus 1,6 i
SMJ nr. 12/1970, da de to biler pa man-
ge og vasentlige punkter er identiske,
men der er dog en del forskel.
Karrosseri og hjulophaengninger er ens
for de her naevnte modeller bortset fra et
lille svaj i karrosseriet pa Cortina’en un-
der de bageste sideruder samt forlygter-
nes udformning. Der benyttes en 2-liter
motor af samme konstruktion som 1,6
liter motoren, men totalgearingen er vee-
sentlig hojere end i Taunus 1,6, og daek-
monteringen er Michelin zX. Typebeteg-
nelsen GXL vil sige samme instrumente-
ring som i GT-modellerne, forseeder med
finindstilling af rygleenene, men uden
indbyggede nakkestotter, og taget er ud-
vendig belagt med et vinylovertraek, der
skal give et cabriolet-udseende.
Vi kan lige repetere de vigtigste grund-
treek, der er feelles for dette store udsnit
af Ford-familien. Karrosseriet er udfor-
met efter den linie, der blev grundlagt
af Mustang, hvilket vil sige et langt for-
parti og et afstumpet bagparti, hvilket
far vognen til at syne leengere end den
er. Forhjul og motoraggregat er trukket
ret langt frem i vognen, og forssedernes
fodpanel er ligeledes trukket frem med
det samlede resultat, at der er en god
veaegtfordeling i vognen, sksaermkasserne
generer ikke i vognens indre, og forsse-
derne er ret teet pa vindspejlet séledes,
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Af Mogens H. Damkier
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Sa overlegen

“at den foles slov

At Fords Taunus/Cortina program har vi i 2-liters klassen hidtil kun
haft Taunus modellen med V6-motor, men nu fas ogsa Cortina 2000,
hvor motoren er af ny konstruktion med overliggende knastaksel.

Ved indretning af forer-
pladsen har man brugt
japanske modeller som for-
billede, idet man har an-
bragt de sma instrumenter
saledes, at aflasningen
sker uden parallakse, men
der optrzeder desvarre en
del reflekser i glassene.




at kereren har et ussedvanlig god udsyn
fremefter, og selv bakspejlet kommer
ikke til at virke generende.

Denne placering af koreren har veeret
medvirkende til varme- og ventilations-
anleeggets udformning, da det viser sig,
at kold luft gennem defrosterspalterne
rammer koreren lige i panden, hvilket
ikke er sezerlig behageligt. Altsa har man
anbragt to indstillelige friskluftkanaler
(langspaltede) péa forpanelet, og disse
har separat regulering af den kolde luft.
Man kan altsa fa kold luft til hovedet og
varm luft til fedderne med en smule op-
varmet luft til vindspejlet saledes, at
dette holdes dugfrit. Nu var hele syste-
met pa den provekerte vogn koblet for-
kert sammen, og det fungerede som en
mellemting mellem en emaljeovn, et fejl-
indstillet luftkonditioneringsanlaeg og en
lobsk harterrer — meget forngjeligt, no-
get forvirrende og i det lange lgb ikke
helt behageligt, men blot man ved, hvor-
dan det skal fungere, lader det sig selv-
folgelig ordne.

Der benyttes helt konventionelle hjulop-
haengninger, hvilket fremgar af de hos-
stdende specifikationer, og styrestammen
mellem det lsederbetrukne rat og tand-
stangsstyrehuset er leddelt med forsat
stykke, og desuden er den gverste del af
ratstammen stedabsorberende.

Da man s& at sige treekker forsaederne
frem i vognen, far man ogsa god gulv-
plads ved bagssedet, og vognen bliver
pa den méde rummelig indenfor ret be-
skedne ydre mal, medens den samtidig
ser meget storre ud, end den egentlig
er. Alle er glade og lykkelige undtagen
de mange, der ofte skal benytte vore
feergeruter, for de kommer af med den
store takst »over 4,25 meter«, da vognens
totalleengde er 4,267 meter.

Forhjulene er monteret med skivebrem-
ser og baghjulene med tromlebremser,
og servoforstaerkeren giver en passende
virkning séledes, at pedaltrykket er let

at afstemme ogsa& under opbremsning i
glat og fedtet fore.

Brugen af zX dakkene bevirkede, at sty-
retojet foltes praecist og kontant, men
samtidig var styringen ved parkerings-
mangvrer og lignende blevet temmelig
tung sammenlignet med 1,6 liter Taunus
med diagonaldaek. Daekkene gav mindre
hjulstaj ved almindelig landevejskarsel,
men til gengaeld gik sted fra smé, skarp-
kantede ujevnheder hardere igennem til
karrosseriet under kersel med moderat
hastighed. Nogen egentlig forskel pa keo-
reegenskaberne kunne man ikke notere.
Stojniveauet i denne udgave er lavt, bl. a.
fordi totalgearingen er hgj, og motoren
korer derfor med et meget behersket
omdrejningstal. Den hgje gearing bevir-

ker, at man umiddelbart fejlvurderer mo-
toren pa den méade, at man foler et for
lavt drejningsmoment ved de lave om-
drejningstal, og man lader nedig. moto-
ren komme under 2.200 o/m, men betrag-
ter man drejningsmomentkurven, vil man
se, at der er et udmeerket drejningsmo-
ment helt ned til 1.000 o/m. Den hgje
totalgearing fremgéar af hastigheden 32
km/t ved 1.000 o/m i topgear, som man
ellers i almindelighed finder i forbindel-
se med motorer med noget storre effekt,
og i praksis kan man konstatere, at vog-
nen ikke ber accelereres i topgear fra
hastigheder under 50 km/t, medens de
fleste biler kan klare denne opgave fra
40 km/t eller endda mindre. Man ma

alts& benytte sine gear lidt oftere, og til B P

Den nye motortype fremstilles som bekendt
i mindre udgaver pa de tyske Ford fabrikker.
Den overliggende knastaksel drives af en
tandrem, og sidehangslede knastfolgere er
ophangt i justerbare kuglebolte. Knastfzlgerne
stabiliseres i sideretningen af harnalefjedre.
Benzinpumpe, oliepumpe og stremfordeler
drives af en hjalpeaksel.

Motorrummet er ikke helt sa charmerende
som f. eks. i de japanske biler, og reparations-
maessigt havde det vearet bedre at fa
benzinpumpe og stremfordeler laengere op pa
blokken.
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Sa overlegen

D> D> gengeeld har man s& mindre stoj og et

lavt benzinforbrug.

Interior

Seederne var i den provekorte vogn be-
trukket med veevet stof, og der er stor
indstillingsmulighed af forseedernes ryg-
leen samt et nedfeeldbart armlen i bag-
sadets rygleen.

Rattet er leederbeklaedt og meget beha-
geligt at holde pa, gearstang og bremse-
greb er handrigtigt placeret, og gearskif-
tet er som i de andre Ford-modeller for-
billedligt letgdende og preecist.

Pa forpanelet foran kereren er anbragt
tre runde instrumenthuse med elektrisk
ur, speedometer med kilometer- og trip-
teeller samt omdrejningstaeller. P4 en mid-
terkonsol foran gearstangen er der fire
mindre, runde instrumenter nemlig ben-
zinstandsmaler, et kolevandstermometer,
oliemanometer og amperemeter. Disse
instrumenter er efter japansk forbillede
drejet mod koreren saledes, at man und-
gar misvisring pa grund af parallakse,
men desveerre er der ved dagslys nee-
sten altid sa kraftig refleks i glassene, at

instrumenterne er umulige eller meget
vanskelige at afleese.

Kontakter og kontrolgreb er fornuftigt
anbragt, og man kan bare over med
vindspejlsviskerkontaktens  anbringelse
pa forpanelet, da der uden om fodbalgen
til vaskeren er en ringkontakt, som star-
ter viskerne og holder dem i gang, sa
leenge den treedes ned, og viskerne kan
p& denne made benyttes uafhzengigt af
vindspejlsvaskeren.

Den provekorte vogn var monteret med
rulleseler, der er sa stor en behagelig-
hed sammenlignet med de faste selety-
per, at det er helt ubegribeligt, nar der
i dag fremstilles biler, i hvilke der ikke
er plads til rulleaggregatet. Selerne haen-
ger ordentligt under parkering, de er hur-
tige at spaende, de skal ikke justeres, og
man kan bekvemt na alt i vognen — disse
fordele skulle ikke alene retfaerdiggere
en merpris, men de skulle samtidig spar-
ke alle andre typer ud af markedet, for-
udsat der blot var plads til dem i alle
biler.

Udstyrsmaessigt kunne man onske sig
kegleformede glas over de sma instru-
menter, og det ville ogsa veaere en for-
bedring med en svag belysning af kon-
trolgrebene til varme- og ventilationsan-
laegget.

Q

Bagagerummet har god stuvningskapacitet
og lav lzeessehojde, men det er beklageligt, at

man pa nasten alle biler er gaet fra tryk-
knaplasen. Nu skal man altid benytte neglen
for at komme i bagagerummet.

L3

I forhjulsophanget indgar skrat fremadrettede
reaktionsarme, og krangningsstabilisatoren

er separat. | styretojet er der bade kardanled
og sammenklappelig overste del af ratstammen.

Koreegenskaber og funktioner

Cortina GXL tager s& tilpas overlegent
pa tingene, at den naermest foles slov,
men bade stopuret og erfaringer fra tra-
fikken overbeviser om, at den er temme-
lig kvik.

Styretojet har en passende udveksling til
almindelig kersel, medens styringen un-
der parkeringsmangvrer og vendinger er
temmelig tung. Ved almindelig korsel er
styringen neutral skiftende til understy-
ring ved hard korsel, men selv ved
sportspraeget banekorsel er denne under-
styringen (pa grund af forhjulsudskrid-
ning) indenfor sa beherskede rammer, at
vognen er ganske ukompliceret at kare.
Trods god retningsstabilitet til tophastig-
heden er vognen passende styrefolsom,
og den virker ikke tung i sine bevaegel-
ser, nar man gar direkte fra et venstre-
sving over i et hojresving. Derfor bliver
en undvigemanevre ogsa helt ukompli-
ceret, og netop denne manovre tilleegger
jeg stor betydning, nar man skal tale om
sikkerhed i bilerne.

Derimod er sidevindsstabiliteten noget
mere problematisk. Cortina GXL er til-
fredsstillende stabil op til en acceptabel
marchhastighed pa& ca. 100 km/t, men
over denne hastighed bliver vognen sta-
dig mere urolig i hard sidevind, og man
gor absolut klogt i at holde hastigheden
nede under disse betingelser.

Under alle andre forhold keres vog-
nen med meget fin praecision, og den er
sporsikker ud over det almindelige. Det
er en meget velafbalanceret bil, og i be-
tragtning af dens glimrende opforsel i
svingene undrede det mig lidt, at jeg pa
Jyllands Ringen ikke kunne kere en om-
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FORD CORTINA 2000 GXL

Fire/fem personers, to-dors sedan.
Importor: Ford Motor Co. A/S, Sluse-
holmen 1, Kebenhavn SV.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-
sel, vandkolet. Boring 90,80 mm, slag-
leengde 76,95 mm, slagvolumen 1993
ccm, kompressionsforhold 9,2:1, maksi-
maleffekt 98 hk DIN ved 5.500 omdr./
min., maksimalt drejningsmoment 154
kpm ved 3.500 omdr./min. Litereffekt
49,3 hk/I. Oktantal 98. Fem hovedlejer,
tandremstraek til knastaksel.
Transmissionssystem: Tor enkeltplade
membrankobling, Fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 2,972:1,
2,01:1, 1,41:1, 1:1, gulvgear, to-delt kar-
danaksel. Bagaksel: Hypoidforhanding.

udveksling 3,44:1, Dakstorrelse: 175
SR-13.
Hjulopha2ngnina: Forhjul i tveerstillede

triangelarme, underliggende tveerstille-
de lasker, reaktionsarme, skruefjedre,
teleskopdeempere, kreengningsstabilisa-
tor. Baghjul i stiv bagbro, reaktionsar-
me, skratstilede momentarme, skrue-
fiedre, teleskopdaempere.

Bremser: Forhjul: 247 mm skivebrem-
ser, totalt belagningsareal 151 cm?2.
Baghjul: 228 mm tromlebremser, totalt
belaagningsareal 390 cm2. Fabrikat: Gir-
ling. To-kreds (for- og baghjul), servo-
forstaerker.

Effekt i hk (DIN)

—
S

>
Drejningsmoment i kpm (DIN)

Py
~

Elektrisk anlaeq: 12 v, generator, 370
watt, akkumulator 55 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4267 mm, to-
tal bredde 1706 mm, total hojde 1368
mm, akselafstand 2578 mm. sporvidde
for og bag 1422 mm, fri hejde fra vej
178 mm, benzintank rummer 45 liter,
oliesump rummer 3,0 liter, kolesystem
7,1 liter. Egenvaegt 1000 kg. Effektveegt
10.2 kg/hk. Tophastighed 160 km/t. Ha-
stighed ved 1000 omdr./min i topgear:
32 km/t. Venderadits 5.1 m i spor, ud-
veksling i styretoj: 18,7:1.

Pris: Kr. 40.347,-. (Model 2000 GT: Kr.
36.796,-.).

Sarlige bemarkninger: Bagagerum 340
liter. Nyttelast 475 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Re-
gister, Weber. Taendror: Autolite BRF-
32, elektrodeafstand 0,6 mm, kontakt-
afstand 0,64 (Bosch 0.45) mm, forten-
ding 4°, ventilspillerum for indsugning:
0,20 mm, udblaesning: 0,25 mm ved
varm motor. Daektryk forhjul 20-27 p.s.i.,
baghjul 20-34 p.s.i. Gearkasse rummer
0.9 liter SAE 80 EP. Differentiale rum-
mer 1,1 liter SAE 90 Hypoid. Daekmon-
tering Michelin zX.

accelerationsevne

0- 40
0- 60
0- 80
0-100 km/t
0-120 km/t
0-400 m

50- 80 km/t
60-100 km/t

benzinforbrug

6,78 1/100 km
(14,73 km pr. liter)
8,08 1/100 km
(12,37 km pr. liter)
8,97 1/100 km
(11,14 km pr. liter)
9,60 1/100 km
(10,42 km pr. liter)

12,06 1/100 km
( 8,29 km pr. liter)

km/t
km/t
km/t

33
6,1
9,4

sek.
sek.
sek.

14,8 sek.

21,0 sek.

19,3 sek.
i topgear 9.2 sek.
i topgear 13,2 sek.

60 km/t
80 km/t
100 km/t
110 km/t

130 km/t
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Rustbeskyttende behandling af bilen er en
absolut nedvendighed, og regelmaessig
efterbehandling er lige sa nedvendig, men
erfaringen viser, at arbejdet bor udferes med
lidt mere omtanke, hvis ikke flere kompo-
nenter pa undervognen skal tage skade af
de rustbeskyttende midler.

Af Mogens H. Damkier



an horer ofte klager over det
Mrustbeskyttende arbejde, der
udferes pa vore biler, men kla-

gerne bestar i reglen i, at ejerne finder
mangler — kort sagt: der er ikke sprojtet
over det hele. Dette arbejde er imidler-
tid en tillidssag, og ingen specialvirk-
somhed pa det rustbeskyttende omréade
vil i leengden kunne overleve, hvis man
mand og mand imellem finder ud af, at
virksomheden ikke udferer ordentligt ar-
bejde. Billedet er snarere vendt pa den
made, at man nu ma anmode forskellige
virksomheder om at holde op med alt
det sprojteri.

se viste, at den havde konsistens som
hektografmasse eller tidligere tiders rod-
grod pa et billigt pensionet — altsa blev
en ny monteret.

Der var for mig ikke et ojebliks tvivl om,
at det var det rustbeskyttende materiale,
der havde oplest gummimuffen, og jeg
sendte en lidt bekymret tanke til det ov-
rige gummi pa undervognen, men der
var ikke tid til nogen nzermere undersg-
gelse endsige udskiftning, blot matte jeg
konstatere, at gummihzetterne eller gum-
mikapslerne over styretgjets kugleforbin-
gelser havde samme konsistens som
koblingsmuffen.

akslen ud af balance, hvilket ikke er
meerkeligt at forsta, nar man betragter
den lille og lette plade, der er loddet pa
under afbalanceringen. En afvaskning
med terpentin satte akslen i balance
igen.

Gummipuderne i hardyskiven, der ogsa
skal virke som transmissionsdempere
havde heller ikke vaeret glade for under-
vognsbehandlingen, og en ganske svag
rusken i koblingen blev derfor af et ube-
hageligt omfang. Ved udskiftning af gum-
miet skulle man veaere meget sart for at
merke nogen form for rusk i koblingen,
men jeg kunne godt taenke mig de til-

ved min bil, mand?

2

Det er nemlig udmearket, at hjulene af-
monteres, og at bremserne beskyttes
omhyggeligt, medens undervognsbehand-
lingen star pa, men der er mange andre
elementer pa undervognen, der burde
beskyttes under paferingen af det rust-
beskyttende materiale. Det vil nok for-
dyre arbejdet lidt, men det vil skane eje-
ren for langt storre udgifter pa et senere
tidspunkt.

Gamle Alberto Ill har veeret proveklud
for sa meget i sit liv, at han ogsa pa
dette omrade er et udmearket eksempel.
Det skal dog indledningsvis fastslas, at
var han ikke regelmaessigt blevet beskyt-
tet mod rust pa den rigtige made, havde
han nappe faet 8'/> ar pa bagen uden
en rustplet.

Det er en udmeaerket idé en gang imellem
selv at undersgge sin undervogn, og jeg
er egentlig ret flink til at holde gje med
bremseror og bremseslanger, der udskif-
tes i god tid. Inden en langtur er det og-
sa fornuftigt at efterse udblasningssyste-
met, der vel nok er den hyppigste fejl-
kilde pa lengere ture. Ved en sadan in-
spektion opdagede jeg, at gummimuffen
over treekket til koblingens slavecylinder
var revnet, og en naermere undersggel-

Udblaesningsroret er ophaengt i to gummiblokke,
der begge var i oplesning pa grund af det rust-
beskyttende materiale — med det resultat, at
udbleesningsroret pa en langtur lagde sig til
hvile pa bagakslen.

Dette var engang pzne styrestanger og en ren
forhjulsophaengning, men nu er det hele syltet
ind i rustbeskyttende materiale, sa man knapt
nok kan grave sig frem til en motrik.

Prov at sammenligne disse to billeder. Pa det
overste er det vanskeligt at finde nogen smore-
nippel — den er pa det nederste billede aftor-
ret, og den ses i den hvide cirkel.

Pa langturen skred udbleesningen, fordi
ogsa de tykke gummistropper i udblees-
ningsophanget var géet i delvis oples-
ning. En bolt skred simpelt hen gennem
den ene strop med det resultat, at den
bageste del af udblaesningsroret lagde
sig til hvile pa bagakslen. Pa turen kun-
ne jeg endvidere konstatere, at der var
svag ubalance i kardanakslen, der ellers
er fint afbalanceret, lidt slagsler i styre-
tejet kunne fornemmes pa ujaevn vej, og
de nye deek gav tilsyneladende usaedvan-
lig megen hjulstgj. Alt dette kunne jeg i
tankerne fore tilbage til det rustbeskyt-
tende arbejde, og ved hjemkomsten blev
en storre undersggelse sat i gang og de
nodvendige reparationer udfort.

Da vognen som neevnt er en zldre her-
re, er der smorenipler pa styretoj, for-
hjulsophaeng, kardanled og kardanak-
slens glidemuffe. Under det rustbeskyt-
tende arbejde bliver disse smarenipler
ogsa oversprojtet med det harde under-
vognsmateriale, der kraever specielle
sprojtepistoler, som kan modsta den sli-
bende virkning. Selv.om man anmoder
smeoremanden om at afrense alle smore-
nipler med terpentin eller benzin inden
smaringen, droner han bare fedtsprojten
pa og trykker ved samme lejlighed den
slibende undervognsmasse med ind i
kugleleddene, der derfor slides ufor-
holdsmaessigt hurtigt. Det havde jo ikke
veeret nogen overveeldende udgift, om
man inden undervognsbehandlingen hav-
de monteret en lille gummihaette over
hver smorenippel — sadanne findes og
benyttes af nogle japanske fabrikker som
standardudstyr. Nu kostede det altsa tre
kugleled i stedet for.

Ubalancen i kardanakslen skyldtes un-
dervognsmasse pa den ene side af ak-
slen — ikke meget, men nok til at bringe

feelde, i hvilke man udskiftede koblings-
pladen uden at opna noget godt resul-
tat, fordi hardyskiven stadig var defekt.
Bladfjedre savel sem styreforbindelses-

staenger var af upaviselige grunde belagt pp

A
Man er nok gaet uden om hardyskiven i det

rustbeskyttende arbejde, men gummikiodserne
har alligevel faet en lille omgang, som De ab-
solut ikke kunne lide.
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Hvad gor du ved min bil, mand?

Undervognsmassen er storknet i drabeform pa handbremsekablet, og man far i det hele taget ind-
tryk af det enorme lag undervognsmasse, der er sprojtet pa vognbunden — mindre kan faktisk
gore det.

Bladfjedrene er helt tillukkede af undervognsbehandlingen, og savel udblasningsrer som lyddem-
per ligner nzrmest en svalerede. Hvis vognen bliver stiv i fijedrene, har man ikke mange chancer
for at give fjederlagene lidt grafitolie. Steddamperen til venstre i billedet er monteret efter den
rustbeskyttende behandling. Hvis vognen har faet 20 kg rustbeskyttende materiale gennem otte ar,
har den faktisk taget merkbart pa i vaegt.
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(Fortsat fra forrige side)

med et tykt lag undervognsmasse, 0g
selv handbremsekablet var belagt med
dette absolut ikke smerende middel.
Medens man nu var i gang med at fikse
den gamle op, bgd nysgerrigheden mig
at undersgge de store gummibgsninger,
der ligger mellem forhjulenes skruefjed-
re og den baerende konstruktion. Ogsa
disse havde taget skade, og da de ikke
mere havde den tilsigtede lyddeempende
virkning, hertes hjulstgjen fra forhjulene
tydeligt. Altsd blev de udskiftet, og da
fijedrene alligevel var afmonteret, og da
de ikke uventet havde sat sig i arenes
lob, blev ogsa disse udskiftet. Det ned-
faldne udbleesningsreor havde gnavet lidt
i et bremsesror, hvilket blev konstateret
allerede ved reparationen under langtu-
ren, men det kunne sta for fuldt tryk. Da
tiden alligevel var inde for en udskift-
ning af bremseror, betod det ikke noget
for mit vedkommende, men jeg kan fore-
stille mig, hvad der kunne ske for andre
i en sadan situation.

Nar dertil kommer gummibosninger til
kreengningsstabilisatorer, gummiled til re-
aktionsarme samt alt det andet gummi,
der er pa mere moderne konstruktioner,
ma man begynde at blive betaenkelig ved
den iheerdige pladren undervognen til
med rustbeskyttende midler.

Selve undervognspladen, vognbunden,
plejer at klare sig udmeerket, men selv-
folgelig ger man klogt i at give den et
lag rustbeskyttende undervognsmateriale,
blot forekommer det mig, at man ma
kunne benytte en anden metode end lige
netop en sprojtepistol. | mange konstruk-
tioner vil det simpelthen veere umuligt at
dekke de mange gummipuder og gum-
mibesninger, der navnlig i forbindelse
med radialdeek er nedvendige som stgj-
deempende mellemlaeg. Skade pa gum-
mimufferne over de homokinetiske led i
forbindelse med forhjulstreek kan ogsa fa
kostbare folger, og et solidt lag rustbe-
skyttende materiale pa ventilatorremmen
(fandtes ogsa pa min vogn) er heller ikke
formalstjenligt.

Nar jeg dertil lzegger, at mit baggerum,
i hvilket der aldrig har veeret en rust-
plet, ogsa var syltet ind i Tectyl, samt at
reservehjul inclusive daek og veerktejs-
mappe ogsa havde faet en gevaldig om-
gang, vil jeg tillade mig at haevde, at
mindre kunne gore det.

Det vigtigste er stadig, at hulrum og van-
ger behandles forsvarligt, og s& ma man
enten finde en anden metode til behand-
ling af selve undervognen, eller man ma
benytte et rustbeskyttende materiale, der
ikke odeleegger gummiet pa undervog-
nen. Det vil nok veere vanskeligere at fa
indfert gummiblandinger, der ikke tager
skade af de rustbeskyttende materialer,
da bilerne i mange lands overhovedet
ikke har det rustproblem, vi ma slas
med. ]




Det store gjeblik, da »Frogken Fortuna« Rasmus-
sen udtrak den forste rigtige kupon — og der-
med vinderen af bilen — ngje overvaget af di-
rektorerne John Winther, Nordisk Fiat A/S og
Mogens Beier (t. h.) fra Suzuki-importeren C.
Reinhardt A/S.

Se pa naste side, hvem, der vandt de 40 flotte
ekstrapraemier.
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De fem Sanyo autoradioer
blev vundet af:
Mogens Lind, Havnegade 19, 9454 Stige, Fyn.

Jens ‘Erik Starup, Sommers Allé 1, 7200 Grindsted.
Knud Laursen, Lyngsvinget 33, Tilst, 8381 Mundelstrup.
Nina Lauge Nielsen, Sct. Kjeldsgade 21, 5. tv. 2100 Kbhvn. @.

Fr. Lorenzen, Lavgade 7; 1. th. 6200 Aabenraa.

De 10 »vinkaeldre« fra Taster 'Wine

blev vundet af:
0. C. Nielsen, Torvegade 2 A, 7470 Karup.

Kresten Bangsgaard, Grenhgjgaardsvej 81, 2630 Tastrup.
Henrik Kreiner, Rebak Separk 7 sm. 2650 Hvidovre.

Knud Schwaner, Helgavej 9, 5000 Odense.

Kurt Irving Kristensen, Klgvervej 12, 4000 Roskilde.
Anker P. Pedersen, Lucernevej 110 A, 2610 Redovre.

Flemming Aagaard, Aagaarden, 5671 Brobyvaerk.

Bent Lyager, Kampsax Kollegiet v. 3303, 2800 Lyngby.
Erik Jensen, Osterbrogade 134, 1. th. 2100 Kbhvn. O.

Ernst Petersen, Menstrup, 4700 Nastved.
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-

De 25 sat S. E. V. Marchal hjealpelygter

blev vundet af:

Michael Groot, Sejersvej 3, 3700 Renne.

Kjell Henanger, Studentpost 79, N-7034 NTH Norge.
Mogens Nielsen, Munkholmvej 50, 1. 4300 Holbzk.
N. B. Nielsen, Dalstroget 106, 1. 2860 Seborg.

Otto Friis, Ndr. Ringvej 43, 6000 Kolding.

Bent Schou Winther, Vemmedrupvej 155, 4632 Bjaverskov.
Niels Baesen, Ringtoften 53 2. th. 2740 Skovlunde.

Claes C. Agerup, Vibevej 25, 4000 Roskilde.

Preben Munter, Molleaparken 3, 2800 Lyngby.

Bent Brogaard, Gurrevej 431 B, Gurre pr. 3490 Kvistgard.
Henry P. Sorensen, Hvorup Klit, 9480 Lokken.

Peter Willkan, Kampsax Kollegiet v. 2808, 2800 Lyngby.
Bjarne Vibak, Sprotoften 18 st. 5800 Nyborg.

Pou! Bottger, Hellerupvej 51 E 3. 2900 Hellerup.

Karl Madsen, Flensborggade 27, 3. th. 1669 Kbhvn. V.
Borge Serensen, Sct. lbs Allé 34, 2630 Tastrup.

M. M. Hansen, Rudersdalsvej 18, 2840 Holte.
Flemming Mogens Johansen, Dyssegarden 45, 2. tv. 7500 Holstebro.

Alex Lundsgard Hansen, Strandvejen 171, 3751 Oster-Marie.

Vagn Jorgensen, Lille Fjellenstrupvej 20, 3250 Gilleleje.
Flemming Christoffersen, Paelestykkerne 32, 2. tv. 2630 Tastrup.

Ejler Larsen, 6055 Vester Nebel.

Preben Sandstrom, Backersvej 158, 2300 Kbhvn. S.
Knud Kristensen, Kollegiebakken 9 v. 4401, 2800 Lyngby.

Niels Vestergaard, Sennels, 7700 Thisted.

er er de 15 rigt

Kupon 1

Overstyring kendetegnes ved, at vognen
soger ind pa en skarpere drejning end
den, kereren har planlagt gennem sit
styreudslag pa rattet. (Svar 3).

En steddemper er en anordning, der
skal bringe hjulet i ro efter en affjed-
ringsbeveegelse. (Svar 2). Steddaemperen
har et misvisende navn - den har intet
med komforten at gere, men er af livs-
vigtig betydning for sikkerheden.
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Hojhysterese-gummi anvendes pa grund
af den forbedrede friktion — specielt pa
vad vejbane. (Svar 2). Det har netop vee-
ret vanskeligt at opnd den samme slid-
styrke som ved de traditionelle gummi-
behandlinger, da varmeudviklingen er
hojere p.gr. af materialets store egen-
deemning.

Kupon 2
Et speerredifferentiale er et differentiale
udstyret med en anordning, der sammen-

ige svar

- og nogle korte,
forklarende kommentarer.

laser drivakslerne (ophaever differentiale-
virkningen) ved en for stor forskel i om-
lobshastighed. (Svar 2). Dette forhindrer
f. eks. hjulspin pa det aflastede hjul i
sving.

NSU vandt flere gange i halvtredserne
det verdenskendte motorcykellgb »Tou-
rist Trophy« der afholdes pa den engel-
ske o Isle of Man. | den anledning kald-
tes den sporty version af fabrikkens bil-
model »TT«. (Svar 3).




En »Ottomotor« er betegnelsen for den
gaengse motortype i dagens biler, og nav-
net anvendes meget is@r i den tyske
motorverden. Nicolaus August Otto var
opfinder af den firetaktede gasmotor,
som har dannet grundlag for den nuvee-
rende type. (Svar 1).

Kupon 3

Krumtapslag er betegnelsen for den del
af krumtapakslen, der danner forbindel-
sen mellem hoved- og plejllejesale. (Sml.
»slagleengde«). (Svar 1).

Efterlobet pa en motorcykel har stor be-
tydning for kereegenskaberne og er af-
standen mellem kronrgrets forleengelse
til vejbanen og det punkt, hvor forhjulet
bergrer denne. (Svar 3).

Grev de Dion fremstillede omkring &rhun-
dredeskiftet »Voituretter« udstyret med
en bagaksel af egen konstruktion. Det
var en videreudvikling af den stive bag-
aksel, med kraftoverferingen adskilt fra
akslens uaffjedrede dele. Denne aksel-
type har siden baret opfinderens navn.
(Svar 2).

Kupon 4

En short-motor er en ombytningsmotor
med krumtapaksel, plejlsteenger og
stempler. (Svar 2).

1 mm dybde i slidbanemanstret begraen-
ser faren for aquaplaning til et nogen-
lunde forsvarligt niveau (se f.eks. SMJ
nr. 5/71 side 44). (Svar 2).

Hvis fordelerknasten til den bageste cy-
linder er forsat bagud, kan det af de tre
naevne muligheder kun vaere, fordi ko-
lingen er darligere for den pageeldende
cylinder. (Svar 2). En hgjere arbejdstem-
peratur giver dérligere fyldning og séle-
des storre tendens til detonationer (tan-
dingsbanken), hvilket kan modvirkes ved
senere tending. Torsionssvingninger kan
ikke modvirkes ad denne vej, idet sving-
ningsproblemerne tveertimod vil blive
starre. (Spergsmaélet er hypotetisk, idet
princippet ikke har veeret anvendt i prak-
sis p& nogen motorcykel).

Kupon 5

En helflydende bagbro er en stiv bagbro
(-aksel) hvor drivakslen udelukkende
overfgrer drejningsmomentet. (Svar 3).

En dobbeltvirkende rullesele fastlases
foruden ved treek ved hastighedsaendrin-
ger af en vis storrelsesorden. (Kollisio-
ner, undvigemangvrer, etc.). (Svar 2).

Et hypoid vinkelgear (f.eks. bagaksel
med hypoid fortandede kron- og spids-
hjul) er kendetegnet ved at tandhjulenes
omdrejningsakser ikke skaerer hinanden.
(Svar 3).

Hvis De
virkelig for
alvor vil vide
noget om biler,
skal De lese ‘
Mogens H. Damkier's|

MIN BIL 0G JEG

Nar De er faerdig med sidste kapitel,
har De tilegnet Dem et stof, De vil
have glede af, sa& leenge De karer bil
eller har med biler at gere. De kan
klare et motorstop, De kan finde en
fejl, De kan tale om tingene pa lige
fod med Deres mekaniker, De kan for
de mindste udgifter f& den bedste
gkonomi, holdbarhed og treekkraft ud
af Deres motor, og De ved tilstraek-
keligt om biler til at vaelge den rig-

MIN BIL OG JEG er pa 302 illustrerede
; sider, og prisen svarer til en enkelt time pa
tige, naeste gang De skal have ny bil. et vaerksted, nemlig kr. 31,65 incl. moms.

sisiciiave EKSPERT PA VEJ

for bilister og motorcyklister, der vil opna tuldendt
koreteknik

Man har et forerbevis, man kender ferdselsreglerne,
og man har en del erfaring og rutine; men det er
faktisk ikke tilstreekkeligt i nutidens hurtige og taette
trafik. Og det er slet ikke tilstreekkeligt, hvis man
TEORIBOG | KORETEKNIK FOR VIDEREKOMNE vil kere bade hurtigt, sikkert og korrekt efter fysik-
kens love. | Ekspert pa vej far man klar besked om
friktionskraefter, over- og understyringen, slipvinkler,
sidevind, bremseteknik fra alle hastigheder og i alle
situationer, daekkenes indflydelse pa kereegenska-
berne, aquaplaning og kereteknik i det hele taget.
Hvis De selv er hjemme i stoffet, kender De sikkert
en, der vil treenge til at f& den som gave.

O ;

Undertegnede bestiller herved
portofrit tilsendt:

Postbesgrges

................ ekspl. Min bil og jeg ufrankeret

5 . (Modtageren
a kr. 31,65 incl. moms ST
portoen)

................ ekspl. Ekspert pa vej

a kr. 12,95 incl. moms TEKNISK 243
FORLAG A[S

Skelbzkgade 4

Adreiie: 1548 Kebenhavn V
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racervogne

Blandt de materialer som er udviklet p& baggrund
af flyteknik og rumfart, indtager titanlegeringerne en
fremtreedende plads, og de benyttes nu ogsa hyppigt i
bade motor og chassis pa moderne racervogne, hvor kom-

binationen af hgj styrke og lav vaegt har afgerende betydning.

ammenlignet med andre grene af den
S nutidige teknik kan bilindustrien fore-

- komme temmelig traeg og konserva-
tiv, selv. om dens reklameagenter gerne vil
have os til at tro noget andet. Nye materia-
ler og produktionsmetoder vinder kun lang-
somt indpas, og skiller man en 1972-model
ad i dens enkelte bestanddele, er det for-
bloffende sma aendringer, der er sket i de
sidste 10-20 ar.
Det har naturligvis mere end én forklaring.
Ved masseproduktion er investeringerne i
maskiner og produktionsudstyr sa betydelige,
at hyppige udskiftninger og andringer for-
byder sig selv, men ogséa fabrikkernes hold-

ning til deres kunder spiller nok ind. Bil-
industrien tilleegger ejensynligt i det store
og hele ikke sit publikum sterre og dy-
bere teknisk indsigt. lllusionen om fornyel-
se og udvikling kan med sterre held skabes
ved hjeelp af dingenoter og design, mens
egentlig nyskabende teknik ikke har seerlig
salgsappel — til tider kan den endda have
direkte afskraekkende virkning. Maske fore-
kommer denne vurdering af bilkeberne ky-
nisk og brutal, men sporgsmalet er, om den
er helt forkert. | virkeligheden afspejler bil-
industriens tekniske tempo maske meget
godt gennemsnitskeberens indstilling. Nok
fornyelse, men ikke for meget af det gode.
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0 Mirakelmetal

Af Benny Christensen

Titanplejlstang
Porsche 917

Alligevel dukker nye materialer op fra tid til
anden. Materialer, som har staet deres prove
pa andre omrader, og som nu i kraft af
egenskaber og pris begynder at interessere
bilbranchen. Undertiden lanceres de med
store stod i reklamebasunen, og anvendes i
»eksperimentvogne« eller udstillingsmodeller
i langt hejere grad end det er teknisk og
okonomisk velmotiveret. Disse skueretter
skal bane vejen for en senere indforelse af
de nye materialer pa produktionsmodellerne,
men der er oftest en lang og trang vej, in-
den de nar sa langt.

Pa den internationale biludstilling i Frank-
furt i 1969 praesenterede det tyske stalfirma
DEW tre BMW 2800 CS modeller med kar-
rosseri i matpoleret, rustfri stalplade. En af
vognene dukkede op igen pa sidste ars Han-
nover-messe, og kun kilometertaellerens tal
afslorede, at vognen i den mellemliggende
tid havde bestilt andet end at st& pa udstil-
linger. DEW gjorde opmaerksom pa, at sa-
danne karrosserier naturligvis hverken var
aktuelle set fra et teknisk eller et gkonomisk
synspunkt, og vognene skulle derfor mere
opfattes som et indlaeg i debatten om biler-
nes korrossionsbestandighed, og som pro-
paganda for anvendelse af rustfrit stal i de
dele, hvor det i wojeblikket er relevant. |
Hannover kunne man f.eks. se rustfri lyd-
potter til populere tyske personvogne. Til
en VW var prisen 65 DM, og der taltes om
op til firedobbelt levetid i forhold til stan-
dardlydpotterne.

Rumfart og racervogne

Nu er rustfrit stal naturligvis ikke noget nyt
og mystisk materiale. Det kendes i enhver
husholdning, og adskillige bilfabrikker har i
nogle ar benyttet det til kofangere, pynte-

<l senksmedede plejlstangsemner i titanlegeringen

Ti-A16-V4 (Contimet A1V 64).




lister og hjulkapsler, men endnu er bilindu-
striens brug af det ret beskeden, og anven-
delsesomradet kunne med fordel udvides,
som det allerede neevnte eksempel antyder.
Andre, mere ualmindelige og mindre vel-
kendte materialer finder ogsa vej ind i bil-
konstruktionerne. Ofte er det her motorspor-
ten, der er forste station pa vejen, og i nog-
le tilfelde er prisen sa hgj, at anvendelse
pa standardvogne kan have lange udsigter.
Rumfartens og flyteknikkens voldsomme
veekst efter 1945 har sat gang i udviklingen
af nye materialer og materialekombinationer,
og flere af dem har siden fundet anvendelse
til mere jordbundne formal.

Blandt de »mirakelmaterialer«, der kom ind
i billedet i begyndelsen af halvtredserne, var
titan nok det mest lovende. Med en veegt-
fylde pa& omkring halvdelen af stals, med
styrkeegenskaber, der ved passende lege-

materialer

T

TEKNIK

ringssammensaetning kunne konkurrere med
de hojtlegerede staltypers, og med korro-
sionsbestandighed, der pa visse omrader
overgik de normale rustfri stalmaterialer, var
forventningerne store. Prisen var til gengeeld
ogsa skyhej, men det beted naturligvis min-
dre, nar det drejede sig om stormagternes
kaplgb om militeer overmagt og prestige.
Den senere udvikling afspejles meget an-
skueligt i de amerikanske produktionstal.
USA regnes for den staerste titan-forbruger,
med USSR som eneste mulige konkurrent,
men i 1951 udgjorde den samlede amerikan-
ske produktion kun ca. 50 tons. | 1957 var
den allerede vokset til 5000 tons, og efter
nogle ars tilbagegang pa grund af krise in-
den for flyindustrien, voksede den atter fra
1961, og i 1969 produceredes 15.000 tons,
hvoraf flyindustrien og rumfarten brugte om-
kring 90 %. Anvendelsesomradet er meget
bredt, og titanlegeringer benyttes til bzeren-
de konstruktioner i bade fly og rumfartejer,
tryktanke til raketter, rotornav til helikoptere,
landingshjul til passagerfly og kompressor-
blade til jetmotorer. Bolte og metrikker af
titan anvendes ogsa i stadig sterre omfang
indenfor flyindustrien.
Fremstillingsprocessen for man nar til det
feerdige produkt er ikke uden problemer. |
forste fase udvindes ratitan ved en kemisk
proces, og det granulerede ramateriale pres-
ses derefter i blokke, der i beskyttelses-
atmosfeere (argon) svejses sammen til sten-
ger. Disse stenger smeltes i en elektrisk lys-
bueovn, der keles med vand eller flydende
Natrium-Kalium. Inden smeltningen blandes
ratitanet med de nedvendige legeringsbe-
standdele, f.eks. aluminium, vanadium og
molybdeen, og de feerdige smelteblokke kan
viderebearbejdes ved valsning, presning,
smedning og trakning til plader, staenger,
ror eller trad.

| Europa rader kun 6 veerker over ovnudstyr
til smeltning af titan. Det er Ugine-Kuhimann

Drivaksler til Porsche 917

og Pechiney i Frankrig, Imperial Metals In-
dustries i England, Contimet og Krupp i
Tyskland og Sandvik i Sverige. Bortset fra
det engelske veerk, der selv fremstiller ra-
titan, arbejder de europaiske veerker pa ba-
sis af russiske eller japanske ramaterialer.

Produktionen i Europa kom noget senere i
gang end den amerikanske. | 1965 naede den
op pa 1000 tons og i 1960 var den 4000 tons,
'hvoraf flyindustrien tegnede sig for 60-70 %o.
Af resten bruges en del i den kemiske indu-
stri, hvor det isaer er materialets korrosions-
bestandighed, der har interesse, og en del —
i den store sammenhang en forsvindende
lille del — finder anvendelse pa racervogne.

Styrke - stivhed - vaegt
For bilsporten var det naturligvis kombina-
tionen af hej styrke og lav veegt, der gjorde

| praksis betyder det, at mange dele, der
ellers fremstilles i stal, kan udskiftes med
tilsvarende titandele, saledes at veaegtbespa-
relsen bliver omkring 40 %.. Imidlertid ma
man tage i betragtning, at titans elasticitet
er storre end stals. Materialets »elasticitets-
modul«, der er et mal for stivheden, er kun
halvt sa stor, og det medforer, at en titan-
del fremstillet med samme dimensioner som
en staldel, vil fa& dobbelt sa stor deforma-
tion, hvis den udsettes for en given belast-
ning. Ved dele, hvor deformationen spiller
en afgerende rolle, ma der derfor tages hoj-
de for den side af sagen med kraftigere af-
stivninger, forstaerkningsribber og lignende.
De titantyper, der har vundet indpas i racer-
konstruktionerne, er dels en legering med
6% aluminium og 4% vanadium (Ti-A16-

V4), dels en lidt staerkere og mere varmebe- p p

Titandele til 917-modellens
drivaksler (Contimet A1V 64).

det nye materiale tiltreekkende. Vaegtfylden
for titan er ca. 4,5 (mod stals 7,8), og treek-
styrken for ulegeret titan er 40-70 kg/mm?2
Ved passende tilseetning af legeringsbestand-
dele og ved varmebehandling kan styrken
bringes op pa& 100-130 kg/mm? Til sammen-
ligning kan neevnes, at treekstyrken for al-
mindeligt kulstofstal er 35-60 kg/mm?, for le-
geret stal er den 100-160 kg/mm?, og for
specielle stalkvaliteter (f. eks. fjederstal) kan
den komme op pa 150-200 kg/mm?2. For de
mest geengse aluminiumlegeringer ligger
traekstyrken pa 20-30 kg/mm?, og for hgijt-
legeret aluminium, som bl. a. benyttes inden-
for flyindustrien, er den 40-50 kg/mm?.




Raemne til drivakseldel,
Porsche 917.

D> D> standig legering med 7 % aluminium og 4 %

molybdaen (Ti-A17-Mo4). Desuden kan ule-
geret titan finde anvendelse, navnlig i rer-
form, f.eks. til gitterrammer eller udsted-
ningssystemer.

Praktiske eksempler

Motorens frem- og tilbagegaende dele er et
naerliggende anvendelsesfelt for titan, da det
i veesentlig grad er massekrafterne pa disse
dele, der seetter en greense for omdrejnings-
tallet. Ikke overraskende var det derfor plejl-
steenger og plejlstangsbolte, der ferst ned

godt af det nye materiales egenskaber. lkke
alle motorfabrikker er gaet lige langt, og ad-
skillige moderne racermotorer benytter sta-
dig plejlsteenger og bolte i stal. Blandt dem,
der var tidligst med, og som mest konse-
kvent har udnyttet materialet, er Porsche,
der i de senere ar har benyttet titanplejl-
steenger i alle sine racermotorer.

Et eksempel fra 911-modellen viser, hvad der
kan spares. Da man skulle fremstille en ra-
cerudgave var en forsterkning af den hid-
tidige stalplejlstang nedvendig, og vaegten
ogedes fra 629 til 677 gram. Som alternativ
fremstilledes samtidig en plejlstang i titan
med en veegt pa kun 404 gram, en bespa-
relse pa 273 gram, eller ca. 30%. Intet
under, at fabrikken siden har holdt sig til
den linie. Ved plejlstangsbolte er titans stor-
re elasticitet en fordel, idet den medfaorer
en deformation af gevindstykket, nar bolten
spaendes. Derved sikres en effektiv lasning
af bolten, saledes at de indsnaeringer, der
kendes fra skafterne pa hgjtbelastede stal-
bolte (for at gere dem mere elastiske), til-
dels er overfledige.

Ligesom stalplejlsteenger fremstilles plejl-
steenger i titan ved saenksmedning, men ma-
terialets egenskaber efter smedning afviger
fra den, der kendes fra stal. Ved en sank-
smedet staldel er styrken forskellig i forskel-
lige retninger, idet der er sket en strak-

Eksplosionssvejsning (spreengkompoundering) kan benyttes til samling af titan og andre metaller,
og eksperimenter er gjort af Nitro-Metall AB for Autodelta i Italien. Pa billedet ses t.v. emnets to
dele (her stal og rustfrit stal), t.h. ses det faerdige emne, hvor yderringen ved hjzlp af en sprang-
ladning er presset sammen i en stark forbindelse med kaernematerialet.

Mekaniske egenskaber for hyppigt benyttede titantyper:

Brudstyrke 0,2-spanding Brudforiengelse
Ulegeret titan (kg/m?) (kg/m?) (%)
(Contimet 35) 40-55 28 20
Ti-A16-V4, udgledet 91 84 10
varmebehandlet 112 105 10
Ti-A17-Mo4, udgledet 102 95 10
varmebehandlet 119 112 8

Brudstyrken for metaller males ved traekprov-
ning. Hvis provestangen har et tveersnit pa 100
mm?, og bruddet sker ved 5000 kg treek, er styr-
ken 5000/100 = 50 kg/mm?2.

For der sker brud, forekommer en gradvis de-
formation af materialet, og de tilladelige kreef-
ter ma holdes s& lave, at der ikke forekommer
vaesentlige, varige deformationer under driften.

Derfor spiller 0,2-spaendingen, der angiver det
treek, der giver 0,2 % blivende deformation, en
vaesentlig rolle ved bedemmelse af materialets
egenskaber.

Brudforlengelsen, der efter forskellige normer
angiver provestangens forleengelse lige for brud-
det indtreeder, er et mal for materialets sejhed.
(Skere materialer har lille brudforlaengelse).
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ning af materialets »tibre«, og sanksmedet
gods har derfor saerlig gode styrkeegenska-
ber i fiberretningen. For sznksmedet titan
er egenskaberne nogenlunde ens i alle ret-
ninger, og der er ingen naevneveaerdig forskel
pa styrken ved dele, fremstillet ved smed-
ning, og dele, der er drejet og freeset ud af
et massivt godsstykke.

Andre naturlige anvendelsesomrader er ven-
tilfiedre, indsugningsventiler og vippearme.
Ogsa stempelpinde i titan har veeret forsegt,
men her voldte materialets elasticitet pro-
blemer. Titanpindene holdt, men hullerne i
stemplet blev slidt ovale pa& grund af bgj-
ningen under belastning.

Chassisdele i titan

Anvendelse af titan breder sig langsomt fra
motoren til resten af vognen. | nogle af Al-
fa Romeo’s 33-modeller benyttedes titan til
den baerende rgrkonstruktion, og i Porsche
917 er materialet benyttet nzesten alle de
steder i chassiset, hvor det var teknisk mu-
ligt, og hvor en veegtbesparelse var fordel-
agtig. Det geelder bl. a. talrige dele i for-
bindelse med hjulophaenget: skruefjedrene,
huse til ophzengets kugleled, hjulnav og
vaesentlige dele af baghjulenes drivaksler.
Skivebremsernes ag er fremstillet i en kom-
bination af smedet titan (selve bgjlen) og
stebt aluminium (bremsecylindrene).

Begransninger og fremtidsudsigter
Enhver medalje har en bagside og i de fle-
ste »mirakelmaterialer« ma miraklerne beta-
les med andre, mindre heldige egenskaber.
For titan er prisen et igjnefaldende handi-
cap. Ganske vist er titanprisen faldet fra 4-
500 kr. pr. kilo for 10-15 ar siden til under
100 kr. pr. kilo for de fleste normale lege-
ringers vedkommende, men det er stadig
meget i forhold til mere traditionelle kon-
struktionsmaterialer.

Et teknisk handicap er titans darlige »leje-
egenskaber«. Hvor det glider mod andre ma-
terialer opstar der let rivninger, og til dele,
hvor glidning optraeder, ma der foretages
en overfladebehandling, f. eks. hardforkrom-
ning eller flammesprejtning med molybdaen.
En helt speciel og meget ny teknik, der ma-
ske kan fa betydning for anvendelse af ti-
tan, er eksplosionssvejsning (spreengkom-
poundering). Ved denne metode skabes en
steerk forbindelse mellem dele i forskellige
metaller ved at den ene del ved hjealp af
en noje beregnet spraengladning slynges
mod den anden med stor kraft. Muligheder-
ne for kombination af de bedste egenskaber
ved vidt forskellige materialer synes her me-
get lovende, og det svenske firma Nitro Me-
tall har foretaget prevesprengninger med
dele til Alfa Romeo’s racerafdeling Auto-
delta. Det drejede sig om tandhjulsemner
med kaerne i titan og yderring i stal, og ma-
ske kommer man til at here mere om den
sag. Under alle omstzendigheder er det et
nyt bevis pa, at man indenfor bilsporten ofte
bevaeger sig i teknikkens yderste, meget
spaendende granseomrader. Der kan titan-
legeringerne selv méaske ikke lengere siges
at befinde sig. Halvtredsernes eksotiske og
mystiske metal er blevet hverdag indenfor
mange omrader, og anvendes med lige sa
stor selvfolgelighed som andre materialer,
hvor kombinationen af pris og egenskaber
gor det rimeligt. Men det vil nok vare en
del ar for det dukker op i biler af mere hver-
dagsagtigt tilsnit. ]




Z el teknisk brevkasse

Tilfojelse

I vort svar til A. W., Abyhgj, i nr.
12/71, skrev vi, at den brune led-
ning pa Autonic transformeren
skal fores til startrelseet, da den
brune ledning forsyner den ek-
stra primervikling med strom
under starten. Vort svar er for
sa vidt helt korrekt, men da der
er flere tilslutningsmuligheder pa
releet, vil vi veere pa den sikre
side ved at forklare, at tilslut-
ningen skal ske til hovedkabel-
kontakten, der sluttes af releet
— altsa ikke til den klemsko,
der tilslutter ledningen fra den
kombinerede tendings- og start-
kontakt til releet. Sidstnaevnte
tilslutning vil under normale om-
steendigheder give helt tilfreds-
stillende funktion, men hvis dio-
den i transformeren skulle svig-
te pd en sadan méade, at der
kom gennemgang den gale vej,
ville strommen fra det alminde-
lige primaersystem gé& over den
ekstra primeerspole til startrelse-
et, og det vil ikke veere heldigt.
Den brune ledning kan naturlig-
vis heller ikke monteres direkte
til hovedkablet, da hjeelpeviklin-
gen sa vil blive tilfert konstant
strom.

Mistaenkelige bankelyde

En brugt motor blev ilagt for
1000 km siden. Den har kert
mellem 10 og 20.000 km, men
har faet teersk fra starten. Da den
blev startet lod den som en sta-
tioner diesel. Vandpumpe, for-
keede, ventiler blev gaet efter
med et stetoskop uden resultat,
men ved at kortslutte teendrore-
ne et for et forsvandt lyden ved
den forreste cylinder. Jeg troe-
de sa, at der var knakket et par
ringe — lyden var nsermest mod-
sat et leje, altsd steerkest ved
belastning, og ved abning og
lukning af gasspjeeldet var der
en kraftig ventilation af krum-
taphuset. Men ak, det var stemp-
let der var revnet, fra den ene
af de vandrette gennemboringer
og helt igennem skortet, og halvt
igennem fra den anden. Hvad

kan grunden have veret til den:

kraftige ventilation af krumtap-
huset — det var dog under rin-
gene skaden var?

Cylinderen havde ingen skade
taget, sa et nyt stempel med
ringe og pind monteredes. Alt
spaendes selvfglgelig med en
momentnagle, motoren laegges i,
startes — oh, fryd, den gar som

en drem, men efter et par dage
bliver den til et mareridt. Lyden
kommer igen, ikke sa hgjt, men
hores tydeligt ved de lave omdr.
iseer ved kold motor. Den for-
svinder ikke ved at kortslutte,
og nu har jeg den teori, at det
ma veere enten et eller andet
med et ventilstyr eller i den af-
deling, men ved at lytte med
stetoskopet banker de lige me-
get alle sammen, og da lyden
folger et stempel eller en ven-
til tror jeg mest pa et stempel
der vender. Da der ikke var no-
get at se eller fele pa cylinde-
ren, blev den kun malt med en
skydeleere, sa jeg kan ikke op-
give det nojagtige mal, men det
var standard. | det nye stempel
var der stemplet nr. 5, (jeg me-
ner De har skrevet, at man har
6 klasser). Hvis stemplet er me-
get lille og med nye ringe, kan
det s& ikke give lyd fra sig ved
kold motor? Hvis det er det, kan
det sa betale sig at seette de
gamle ringe i? Jeg ville gerne
have en méade at finde ud af det
pa. Forresten kan grunden til
det gode resultat i starten vel
veere den med mild hand pa-
smurte oliefilm som ferst skulle
kores veek.

Men det korte og det lange er,
hvordan kan jeg finde ud af om
det er stemplet?

Da jeg pa en uge har pillet sa-
dan en motor ud 3 gange skal
det veere en sikker fidus da det
godt nok kun tager 45 minutter
for den haenger i taljen, men
det er ved at blive en grim vane.

S. C., Skeaevinge.

Ja, den er jo altsa ikke helt
pingeling at male cylinder og
stempler med en skydelare, for
det kraever helt usandsynligt go-
de ojne og en meget sikker be-
dommelse — det kan faktisk ik-
ke lade sig gare med tilstraek-
kelig preecision. Der skal sim-
pelt hen benyttes mikrometer-
vaerktoj for at f& den forngdne
precision, og s& skal man na-
turligvis kende fabrikkens noj-
agtige spillerum.

Der er ikke tvivi om, at det er et
stempel, der vender. Det var
naeppe den rigelige olie ved
monteringen, der fik motoren til
at veere stille i starten, for olien
er skrabet bort p& et wojeblik.
Derimod géar der et stykke tid,
for ringene berer rigtigt. Nar
der kom tryk i krumtaphuset med
det fleekkede stempel, skyldes

det, at stemplet deformeres
steerkt under opvarmning, nar
der er en revne, og det bevir-
ker den store utzethed, 0gsd nér
revnen findes under ringene.

ar De efter korrekt udmaling
pa hundrededele millimeter skal
montere det nye stempel, bor
De egentlig afmontere et af de
andre stempler, s& De kan fore-
tage en nojagtig kontrolvejning
— der skal nodig veere flere
gram | forskel p& de forskellige
stemplers veagt.
Hvis man er i tvivl om en ban-
kelyd, der tolger motorens om-
drejningstal, kan man skyde mu-
ligheden for ventilerne ud pé&
den maéade, at man stikker et fo-
lerblad mellem ventil og vippe-
arm under motorens gang. Det
vil fijerne muligheden for falsk
spillerum, og er der slor mel-
lem ventilstamme og ventilstyr,
vil stammen ikke blive slédet
héardt til siden, nar der indsky-
des et let olieret folerblad. Be-
nyttes et tilstrekkeligt tykt fo-
lerblad, kan man forhindre ven-
tilen i at lukke helt, og stojen
fra for brede sader kan ogsé&
udelukkes, ligesom man kan for-
hindre stoj mellem knaster og
eventuelt defekte knastfaolgere.
S& skal man blot erindre, at en
kneekket fjeder ved armen pa en
mekanisk benzinpumpe kan for-
arsage en bankende stoj, der
folger motorens omdrejningstal.

Klumper i benzinen

De anmbdes herved om at yde
ekspertbistand til afklaring af
folgende problemer:

For ca. '/2 ar siden kebte vi en
Fiat 125 S arg. 1969, 70.000 km.
Motoren er udstyret med en So-
lex karburator — og har igvrigt
gaet pa gas -hos den tidligere
ejer.

Motoren har netop faet monteret
nye ventiler og stempelringe og
skulle mekanisk set veere OK.
Ved start af kold motor pa cho-
ker er der ingen problemer. Ved
varm motor (med choker ude af
funktion) og 1200-1500 o/m, for
eks. ved start fra stilstand, »fal-
der motoren over sine egne
ben«, nar gaspedalen nedtraedes
for at f& motoren til at afgive
effekt. Bilen hopper mere eller
mindre — eller fortseetter nogen-
lunde safremt man nar at »fire
pé koblingen« og far motoren op
pa et hgjere omdrejningstal in-
den tilkobling atter finder sted.

Kort sagt — bilen kan ikke fore-
tage en bled start eller en blod
kersel omkring et gadehjorne.
Dette er et stort irritationsmo-
ment ikke mindst for min kone.
Forsegsvis er folgende udfort:
Rensning af karburator, kontrol
af dysesterrelser og forsnaev-
ringsringe, kontrol af evt. mu-
lige borede »falske lufthuller,
kontrol af emulsionsrer og kon-
trol af gnistgab i teendrer.
Endvidere afprevning med for-
skellige benzinhgjder i svemmer-
hus forsegt.
Sluttelig er der monteret ny na-
leventil, svemmer og kurveskive
til aktivering af accelerations-
pumpen.
Sporgsmal:
Haber at De udfra foranstaende
beskrivelse kan finde en arsag
til problemet.
Eller er symptomerne karakteri-
stiske for en Solex karburator i
forbindelse med Fiat 1253, og
kan en Weber karburator evt.
veere bedre pa det naevnte om-
rade?

H. N., Nordborg.

Jeg gér egentlig ud fra, at De
har justeret tsendingen, nu da
De var i gang med motoren, men
men alligevel vil jeg papege, at
der benyttes en helt anden taen-
dingsindstilling til gasdrift — er
teendingen ikke kontrolleret, ma
dette forst gores.

Symptomerne tyder i ovrigt pa
for mager blanding — udsaettere
ved korsel i snzvre sving og
omkring gadehjerner viser, at
motoren er folsom for reduceret
svemmerstand, ndr benzinen |
svemmerhuset pavirkes af cen-
trifugalkraften. Desuden er mo-
toren normal, nar den far tilskud
fra chokeren. Underseg forst om
der skulle komme falsk luft ved
forbindelsen til stremfordelens
vacuumregulator — man kan til-
lade sig at afmontere slangen
ved manifolden og blokere stud-
sen for at se, om det hjzlper
pé& karbureringen. Karburatoren
har desuden veaeret afmonteret,
og det mad undersoges, om der
er benyttet rigtig pakning og
korrekt tilspaending. Desuden ma
benzinpumpens tryk kontrolleres.
Underseg ligeledes omhyggeligt
gasspjeeldets aksel for sler og
utethed, da slid p& dette sted
er en hyppig drsag til falsk luft.
Symptomerne er absolut ikke ka-
rakteristiske for en Solex kar-
burator, og der mé& afgjort veere
en fejl et af de naevnte steder.

Teknisk Brevkasse gor alt, hvad der er muligt for at lese proble-
mer og svare pa spergsmal, men prov ferst om ikke importeren
at det pageeldende meerké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved h&nden. Kun de indlag, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig
ret til at atkorte de indsendte spergsmél. @nskes et direkte svar,
ma en frankeret svarkuvert vedlagges.
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Af Benny Christensen

-for bertone

Carrozzeria Bertone deler sin aktivitet mellem kostbare og
avancerede udstilingskarrosserier og seriefremstilling af populaere
specialmodeller pa standardvogns-basis, og leverer bevis for, at den
traditionsrige italienske karrosseribygning kan overleve i en tid,

der ellers preeges af stordrift og masseproduktion.

W

.

Bertone’s forste karrosseri fra 1921. Chassiset er en SPA 9000.

efterarets Paris-udstilling sammenlig-

nede Nuccio Bertone karrosseribyg-
gernes vilkar for og nu. Mens det tidli-
gere var en taknemmelig opgave at frem-
stille specialversioner af de ofte temme-
tig fantasilose standardvogne, daekkes
publikums behov for vogne, der er »an-
derledes« og mere raffinerede, i dag i
vid udstreekning af de store fabrikker
selv, og de har storproduktionens pris-
maessige fordele i ryggen. Bertone ind-
rommede, at det havde skabt en ny si-
tuation for de selvstaendige karrosserifa-
brikker, men alligevel var han ret optimi-
stisk i sit syn pa fremtiden.
Det har han nok ogsa grund til at veere.
Pa hans fabrik i Torino-forstaden Grug-
liaso produceres i ojeblikket omkring
559, af Italiens specialkarrosserier, og
fornylig passerede en af hans modeller
produktionstallet 100.000. Det var spider-

I et bladinterview i forbindelse med

22 swmJ 172

udgaven af Fiat 850, der praesenteredes
i 1965, og som siden har haft megen
succes, ikke mindst pa det amerikanske
marked, og det var rekord indenfor bran-
chen.

De italienske specialfabrikkers glanspe-
riode var efterkrigsarene, da de nye kar-
rosserier fra ltalien var inspirationskilder
for Europas store bilfabrikker. Senere
kom halvtredsernes og tressernes di-
rekte samarbejde mellem de italienske
specialister og bilindustrien; ikke mindst
Pininfarina evede her afgorende indfly-
delse pa standardkarrosseriernes udvik-
ling. Nu er den periode imidlertid ved at
vaere forbi. Bilfabrikkerne — ogsa de eu-
ropeiske — her etableret egne design-
afdelinger og er i stigende grad blevet
selvforsynende med nye ideer og mere
uafhaengige af konsulenthjaelp udefra.
Bertone er et godt eksempel pé&, hvor-
ledes italienerne soger at overleve pa

Ceirano 1921

den nye tids vilkar. Industriens metoder
er hentet indenfor og udnyttet til serie-
fremstilling af specialmodeller — ofte i
snaevert samarbejde med en af de store
bilfabrikker — mens det traditionelle
handvaerk er bevaret i de mere usadvan-
lige prototyper, der preesenteres pa de
internationale biludstillinger. Disse hand-
lavede karrosserier med deres avance-
rede former kan opfattes som eksperi-
menter og studier, der eventuelt kan f&
indflydelse pa den fremtidige udvikling,
men de er samtidig effektivt blikfang og
virkningsfuld reklame for firmaets serie-
fremstillede modeller, der udger den
gkonomiske basis for det hele.

Italiens zeldste

Carrozzeria Bertone kan med god ret
haevde at veere den eldste af de endnu
overlevende italienske karrosserifabrik-
ker. Som naesten alle de andre er det et



familieforetagende, og starten blev gjort
af Nuccio Bertone’s far Giovanni i 1912.
For forste verdenskrig fremstilledes dog
kun dele til andre firmaer indenfor bran-
chen, og forst i 1921 preesenteredes egne
karrosserier. Blandt de tidligste var et til
det nu forsvundne meerke SPA og en ra-
cerudgave af Fiat's beremte 501-model;
senere kom karrosserier til andre italien-
ske meaerker: Isotta-Frascini, Lancia, Cei-
rano, SCAT og Alfa Romeo. Fra 1928 var
Lancia hovedaftageren, og i 1934, da
Nuccio Bertone tradte ind i firmaet, hav-
de produktionen allerede naet en efter
datidens forhold anselig storrelse.

Stromlinie og eksperimenter

Blandt den strom af italienske special-
karrosserier, der oversvemmede halvtred-
sernes biludstillinger, skilte Bertone's sig
ud ved deres »stremlinie«-preeg. Interes-
sen for den side af sagen stammede vist-
nok fra samarbejdet med designeren
Franco Scaglione, der havde sans bade
for aerodynamikkens dekorative og prak-
tiske aspekter. Pa hans BAT-serie, der
blev til i 1952-53 pa basis af Alfa Ro-
meo’s 1900-model, var det ikke mindst
den forste side af sagen, der domine-
rede. Betegnelsen kunne udleegges som
en forkortelse af »Berlina Aerodinamica

Tecnica«, men den dramatiske karrosse-
riform gjorde det mildt sagt usandsynligt,
at den engelske flagermus-betegnelse
skulle veere fremkommet ved en ren til-
feeldighed. | karrosseriet til en Abarth-
rekordvogn fra 1956, stadig med Scag-
lione som ophavsmand, var stromlinie-
formen til gengeeld klart funktionsbe-
stemt.

Stromlinieformen dukkede op igen i kar-
rosseriet til Alfa Romeo »Sportiva« — en
2-liters model, der aldrig ndede ud over
prototype-stadiet, og i samme fabriks
Giulietta »Sprint Speciale«, der vistes

forste gang pa Torino-udstillingen i 1957 pp

N o,

\

Racerudgave af Fiat 501 (1923)

Efter krigen nod Bertone godt af hejkon-
junkturen pa hjemmemarkedet, og de for-
ste kontakter til udlandet blev sluttet, da
man producerede karrosserier til den en-
gelsk-amerikanske Arnolt-Bristol i 1953.
Det egentlige internationale gennembrud
kom med karrosseriet til Alfa Romeo’s
nye 1300 ccm Giulietta-serie samme ar.
Bertones coupé med dens enkle, uprae-
tentiose linier var et fuldgyldigt eksem-
pel pa den klassiske italienske Gran Tu-
rismo, og jeevnbyrdig med Pininfarina’s
karrosserier til Cisitalia og Lancia nogle
ar tidligere. Det var for GT-betegnelsen
blev devalueret til pynt pa mere eller
mindre tilfeeldige standardvogne.
Giulietta-modellen praesenteredes péa bil-
udstillingen i Torino i foraret 1954, og
produceredes i stort set uzndret skik-
kelse i 13 &r. Et fingerpeg om, at et Ber-
tone-karrosseri var andet og mere end
et flygtigt modefeenomen.

Lancia Artena (1929)

Spider-udgaven af Fiat 850, der serieproduceres pa fabrikken i Grugliasco og szlges gennem Ber-
tone’s egen organisation i snavert samarbejde med Fiat. For et lille arstid siden passeredes pro-
duktionstallet 100.000.
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(fortsat)

og gik i produktion aret efter. Sidste led
i denne udviklingsreekke var et karrosse-
ri til Alfa Romeo »Giulia 1600 Tubolare«,
udstillet i Paris og Torino efteraret 1964
og dobt »Ganguro«.

Udenlandske kontakter
Giulietta-modellens succes skabte hur-
tigt interesse for samarbejde bade hos
italienske og udenlandske bilfabrikker.
Kontakten med Alfa Romeo blev natur-
ligvis bevaret og udbygget. | 1960 teg-
nede Bertone karrosseriet til fabrikkens
2000 coupé, senere kom forskellige va-
rianter af Giulia-serien, der afloste Giuli-
etta. Ogsa Fiat benyttede sig af Berto-
ne's assistance. | 1965 praesenteredes
den senere sa succesrige spider-udgave
af 850-modellen, og i 1967 leverede Ber-
tone karrosseriet til fabrikkens »Dino«
coupeé.

NSU var det forste storre firma udenfor
Italien, der havde bud efter Bertone, og

(Fortsaettes side 26)

~for bertone

<] Det nyeste design lra Bertone er denne
Lancia Stratos HF,gder dukkede op pa Torino-
udstillingen i nove'ﬂber. Trods de futuristiske
linjer er vognen meget realitetsbetonet,
og det er tanken, at den skal konkurrere i den
internationale rallysport. Som navnet siger,
er den mekaniske basis hentet fra Lancia’s
skrappe Fulvia HF, men motoren er
centralt placeret.

Kileformen er stadig i hejsaedet hos Bertone.
Lamborghini-modellen Countach, der udstilledes
forste gang pa Genéve-udstillingen i foraret
1971, fortsaetter linien fra Carabo og Stratos,
men vognens linier er strammere cg mere
funktionsbestemte.
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Countach’s interior er endnu et eksempel pa den eksperimenterende side af Bertone’s virksomhed,
men det er ikke dekoration altsammen. Der er ofret en del omtanke pa at sikre kereren komplette in-
tormationer uden at distrahere unedigt under kerslen. Kun speedometer og omdrejningstaller er an-
bragt direkte foran rattet, og suppleres med fire meget store kontrollamper. En orange lampe traeder
i funktion ved fejl i vognens funktioner, og en rod lampe ved siden af lyser, hvis fejlen er alvorlig.
Lokaliseringen af fejlen finder sted ved hjalp af en oversigtstavie ved lysmarkering til venstre for
rattet, tavien teendes ved hjalp af en kontrolknap. De to andre komtrollamper foran rattet markerer,
nar en forud indstillet hastighed eller omdrejningstal er naet. Kontrolinstrumenter for olietryk, kele-
vand, ladestrom m.v. er anbragt midt i forpanelet, og suppleret med kontrollys. Instrumenterne er an-
bragt under en tonet plexiglasskeerm og belyses forst ved tryk pa en knap.
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fra de mere realitetsbetonede forgaenge-
re, og indvarslede de felgende ars mere
radikale formeksperimenter.

Carabo - og dens efterfoigere

Endnu en bilfabrik-kontakt ma neaevnes,
fordi den blev en ikke uveesentlig for-
udseetning for de neeste ars form-ekspe-
rimenter, men det var heller ikke nogen
helt almindelig bilfabrik. Lamborghini
gjorde sin entré pa det italienske bilmar-
ked i 1963 uden smalig skelen til om-
kostningerne og med det erkleerede mal
at give Ferrari konkurrence. Fra »Miura«-
modellen i 1964 var samarbejdet mellem
Lamborghini og Bertone en realitet, og
resultaterne fik biludstillingernes publi-
kum til at speerre ojnene op. Bortset fra
To af Bertone’s kendte og de seneste modeller er den side af hi-
klassiske karrosserier, begge storien imidlertid allerede behandlet ud-

til produktionsmodeller i Alfa f ] i la-
Romeo’s Giulietta-serie. Qverst forligt her 1 bladet (SMJ 9/69). og ¥

det oprindelige coupé-karros- der den ligge i denne omgang.

seri fra 1954, nederst »Sprint Blandt tressernes mere moderate ekspe-
SI‘(’ECia'e‘I‘ fra 1_9'5(7’ e‘h 9;"' rimentvogne fra Bertone var Alfa Romeo
eksempel pa virksomhedens ¥

specielle interesse for aero- »lMontreal«', .derl blev fremstgnllet og dobt
dynamik. til en udstilling i Canada. S& moderat og

D> D> NSU »Sports-Prinz«, der lanceredes i
1957, fik neesten lige sa lang levetid som
Alfa Romeo’s Giulietta. | 1962 kom Sim-
ca til med coupé-karrosseriet til 1000-
modellen (senere til Simca 1200), og og-
sa BMW og andre kontinentale fabrikker
sogte bistand i Italien. Den japanske bil-
industri, der var i hastig veekst, og be-
gyndte at interessere sig for det euro-
paeiske marked, kom ind i billedet ved
Bertone's samarbejde med Toyo Kogyo
(»Mazda«).

Denne udadvendte konsulentvirksomhed,
der dels bestod af rent konstruktions-
arbejde og prototypefremstilling, dels af
direkte produktion af karrosserier (ra el-
ler faerdigmonterede), lagde beslag pa
firmaets kapacitet, og forte til at dets
egen direkte salgsaktivitet matte ligge
stille i perioden 1954-66. Forst med Fiat
850-modellen blev den taget op igen, nu
i foroaget omfang og med et udvidet og
forbedret produktionsapparat i ryggen.

Der blev dog ogsa tid til andet. Ind imel-
lem de mere bundne opgaver fik firma-
ets designere frit slag, og resultatet blev
en reekke opsigtsveekkende karrosserier,
der mere var bestemt for bilsalonerne
end for landevejen. Den forste var »Tes-
tudo« fra 1963, bygget pa et amerikansk
Corvair-chassis og endnu med igjnefal-
dende lighedspunkter med nogle af de
tidligere naevnte stremlinievogne. Men
dens »dor«, der bestod af hele den gen-
nemsigtige overdel, og som pa fly-ma-
nér vippedes fremad, nar man skulle ind
eller ud af vognen, skilte den afgerende

Spandvidden i Bertone's tresser-program de-[>
monstreres i disse to karrosserier. Qverst Te-
studo-modellen pa Chevrolet Corvette; den for-
ste af de egentlige eksperimentvogne (1963), ne-
derst Alfa Romeo 1600 Canguro, der er beslaeg-
tet med bilsporten og de tidlige stremlinie-eks-
perimenter.
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Skalamodellen viser Carabo-modellens karakte- >

ristiske linier med kileformen og den skarpt af-
skarne hak. Pa den ferdige vogn nederst ses
ogsa »persiennesystemet« ovenpa hakpartiet.

realitetsbetonet var den, at den fornylig
er gaet i serieproduktion.

Det samme kan ikke siges om Bertone’s
»Carabo«, der vakte furore pa biludstil-
lingerne i 1968. Udgangspunktet var at-
ter en Alfa Romeo, nemlig sportsmodel-
len 33, pa hvis kraftige rorchassis Ber-
tone havde bygget et utraditionelt kar-
rosseri med udpreaeget kileform, forlyg-
terne skjult under justerbare »persien-
ner« (iovrigt et af de fa lighedspunkter
med »Montreal«) og dore, der lukkede
fremad-opad.

Kileformen og andre trek fra Carabo-
modellen gar igen pa Bertone's seneste
udstillingsvogne. »Countach«, der vistes
forste gang pa Genéve-udstillingen i for-
aret 1971, er blevet til pa basis af en ny
Lamborghini-konstruktion. Den 12-cylin-
drede 5-liters motor er placeret centralt
pa langs i vognen, men vendt séledes at
kobling og gearkasse peger fremad og
rager ind i kabinen. Det utraditionelle ar-
rangement pavirker naturligvis pladsfor-
holdene i kabinen, men det spiller en
mindre rolle i denne sammenhaeng.
Karrosseriet har renere linier end Cara-
bo-modellen, og har gjensynligt allerede
dannet skole. | hvert fald er der igjne-
faldende lighedspunkter i den prototype,
Ford's »ltalian Design Studio« i Torino
preesenterede pa efterarets biludstilling
(se SMJ’s december-nummer s. 12), men
Bertone er naturligvis heller ikke den
veerste inspirationskilde, hvis man vil
starte for sig selv.

P& Torino-udstillingen 1970 kunne man
se Bertone’s »Stratos«, igen med rendyr-
ket kileform og nye, utraditionelle ideer.
En centralt placeret Lancia-motor, hen-
tet fra den forhjulstrukne »Fulvia«-model
var drivkraften i en konstrukion, der iov-
rigt for storstedelen var Bertone’s egen.
Forruden daekkede det meste af vognens
front, og kereren var placeret i halvt lig-
gende stilling pa GP-vis. Udsynet til si-
den var begrzenset gennem 2 ret sma
ruder, der til gengeeld gik helt til vogn-
bunden (som pa Lamborghini »Marzal«),
og bagud klaredes problemet ved hjelp
af to sidespejle i forskaermene. Motoren
fik koleluft gennem et dekorativt trekan-
tet persiennearrangement ovenpa det
hoje heekparti. Interioret var lige sa utra-
ditionelt som vognens ydre. Instrumen-
terne var samlet bag en glasplade ved
den venstre: siderude, og kontrolgreb og
betjeningsknapper anbragt i konsollen
under vinduet.

Stratos-modellen fra 1970 med centralt anbragt
Lancia-motor er staerkt beslagtet med Carabo,
bade i grundformen og i linierne omkring vogn-
sidens luftindtag. Det originale siderude-arran-
gement haenger tildels sammen med korerens
naesten liggende stilling, der ligesom det abne
hakparti afspejler inspiration fra bilsporten.

"‘ g J '-ir
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Pa sidste efterars Torino-udstilling duk-
kede »Stratos«-betegnelsen op igen pa
en ny prototype, hvis mekaniske basis
stort set svarer til det foregaende ars
model. Den nye Stratos HF har dog et
langt mere realitetsbetonet karrosseri;
der er kommet bagrude og mere nor-
male sideruder. Nu er der heller ikke
mere blot tale om en vogn til udstillings-
brug, men der er planer om en indsats

indenfor bilsporten, og s& ma
tages lidt mere alvorligt.

tingene

Bertone - og andre
De italienske karrosserifabrikkers familie-
navne giver ofte anledning til misforsta-
elser. Ikke sjaeldent kan man i pressen
se alt, hvad der forlader fabrikken i Gru-
gliasco taget som udtryk for Nuccio Ber-
tone’s skabende geni,
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ltalienske bilinteriorer er ikke et eentydigt be- D}

greb. Kontrasten mellem det funktionelle, sports-
pregede instrumentpanel i Canguro (overst) og
det utraditionelle arrangement i Stratos (t.h.) er
abenbar.

De to udgaver af Bertone’s Stratos-model er
bygget over samme grundmenster, men vidt for-
skellige. 1970-modellen (overst) er en typisk ud-
stillingsgenstand, selv om inspirationen til visse
detaljer er hentet i bilsporten. Pa 1971-modellen
(nederst) er sigtet direkte pa sporten; karros-
seriudformningen er mere funktionsbestemt, og
der er lygter, vinduesviskere og et vasentligt
bedre udsyn.

v

h (Fortsat fra side 27)

far endnu en tand. Maske har han ogsa
i de fleste tilfeelde en finger med i spil-
let, men en af hemmelighederne bag fir-
maets succes er nok, at han stadig har
sorget for at tage unge, talentfulde de-
signere med i arbejdet, og har givet dem
meget frie haender til at realisere deres
ideer. Franco Scaglione er allerede
nzevnt, og i de senere ar har det bl. a.
veeret Marcello Gandini, der stod bag
flere af fabrikkens Lamborghini-karros-
serier og havde en vesentlig del af an-
svaret for Carabo-modellen.

Carabo, Countach og Stratos far nok fol-
geskab af nye eksperimentalmodeller pa
de kommende biludstillinger, og Berto-
ne’s designere arbejder videre. Deres
ideer forekommer maske outrerede og
besynderlige, men alligevel fortseetter de
pa naturlig made de italienske karrosse-
ribyggeres tradition. Det kan vere let
nok at afferdige vognene som nyttelose,
let at papege deres ofte halvfordojede
aerodynamik, deres praktiske mangler og
andre svagheder. Men maske er det mest
rimeligt at betragte dem som skulpturer
pa fire hjul, som talentfuldt kunsthand-
vaerk. Og engang imellem kan enkelte af
dem veere mere end det, og seette preeg
pa hverdagsbilerne. ]
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Skal vi have

Af Ole Borg

VINTERDAK

pa motorcyklen?

For biler findes der et ret omfattende materiale om dakmontering til vinterkersel,
men motorcyklisterne ma ofte najes med egne, dyrekobte erfaringer. Vi har derfor
gennemprgvet en stor del af de mange muligheder og samler her de indhostede
erfaringer til en vejledning, der suppleres med nogle almene tips om vinterkorsel.

B Vi har efterhanden nogenlunde hold over,
hvad der sker i kontaktfladen mellem daek-
ket og en astfaltvej eller en anden hard vej-
overflade. Emnet har veeret behandlet man-
ge gange her i SMJ, senest i SMJ 10/71 s.
31, og vi kan her blot sla fast, at friktionen
afhaenger af de to involverede materialer,
nemlig en eller anden gummiblanding og en
eller anden vejoverflade, som er vaesentlig
hardere end gummiblandingen. Om overfla-
den er hard som diamant eller blot som
bledt jern er ikke serlig betydningsfuldt,
blot den er »veesentlig« hardere end daek-
kets gummi. Som man naesten kunne for-
vente, stiller sagerne sig noget anderledes,
nar vi kerer pa en overflade, der er vasent-
lig bledere end deekket. Som eksempler kan
vi navne sand, grus, jord og sne. Erfarin-
gen viser, at vi skal benytte deek med groft
monster for at f4 bedst mulig friktion pa dis-
se overflader, idet vi benytter os af en gra-
vevirkning. Det karakteristiske ved de groft
menstrede daek (vinterdeek, terrzendeek) er,
at friktionen i alt veesentlighed afhzenger af
og foregar i den overflade, vi kerer pa og

Metzeler trialdak, 3.00-18. Disse dak er et kom-
promis mellem rene terreendak og normale lan-
devejsdak, men de ber absolut ikke anvendes
pa tunge cykler. Udover at cyklen bliver ret
ustabil ved lave hastigheder, er bremseegenska-
berne pa asfalt steerkt forringede.

it |
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ikke af deekkets materiale. Man kan til en
vis grad betragte materialet som en vaeske
med meget hgj viskositet, altsd meget tykt-
flydende, hvilket betyder, at friktionen stiger
med glidehastigheden, men sammenligningen
geelder kun for temmelig sma glidehastighe-
der og f. eks. ikke for et blokeret hjul ved
en normal opbremsning.

Forholdet far stor betydning ved en let ud-
skridning ved kurvekgrsel, hvor vi kan fa en
forholdsvis stabil baghjulsudskridning, idet
friktionskraften bliver sterre jo sterre ud-
skridningen bliver. Men vi ma huske, at det-
te kun geelder til en vis greense.

Terreendaek og motorcykler
Om terreendzek til motorcykler geelder nogen-
lunde de samme ting som for terreendeek til
biler. Dette vil sige, at man far vaesentlig
bedre friktion pa lgs grund med et terren-
dek end med et almindeligt deek, men at
man ma betale med forringet friktion pa al-
mindelige veje. Almindeligvis anser man
ulemperne for at veere sa store for en mo-
torcykel, at man ikke anbefaler gennem-
snitsmotorcyklisten at bruge terreendeek om
vinteren her til lands, mens man f.eks. i
Norge og visse dele af Sverige maske sna-
rere diskuterer, om man yderligere skal for-
syne terrendeekkene med ispigge eller ej!
Jeg har i over et ar eksperimenteret med
terreendaek pa mine motorcykler og disse er-
faringer skal nu komme laeeserne til gode. To
faktorer er af stor betydning i denne sam-
menhaeng, foruden den enkeltes korselsbe-
hov om vinteren, hvad man naturligvis forst
ma tage i betragtning. De to faktorer er daek-
kets narmere egenskaber, og den cykel,
daekkene skal monteres pa, og her er det i
forste omgang vaegten.
Terreendaek opdeles groft set i to grupper
til motorcykler, nemlig i trialdeek og moto-
cross deek, idet de i al vaesentlighed benyt-
tes inden for disse sportsgrene. Trialdeekke-
ne, som ligner det, man i gamle dage kald-
te »universaldeek«, har et ret teet monster be-
stdende af relativt sma firkantede blokke, of-
test ordnet i tre lige rakker. Dakket er be-
regnet til at hvile vinkelret pa overfladen, og
anses for at give relativ god friktion pa alle
overflader. Moto-cross daekket har faerre.
men storre blokke med storre indbyrdes af-
stand, og blokkene fortseaetter et stykke om
pa siden af deekket. Det fungerer lige godt
ved alle praktisk forekommende haldninger
i forhold til overfladen. Moto-cross daekket
er det af de to, der fungerer bedst pa en
(Fortseettes nezeste side)
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>D> asfaltvej. Ganske vist er den effektive treede-

flade mindre end for et trialdeek, men afgo-
rende er det, at blokkene er vaesentlig stor-
re. Moto-cross daekket giver bedre greb péa
de fleste grus- og jordflader, men hvad der
er bedst pa lgs sne, kan vare vanskeligt at
afggre. Under alle omstendigheder ma man
jo regne med en elendig friktion pa sne, og
selv.om man kan forbedre friktionen med
terreendaek, bliver det jo ikke til sa forfer-
delig meget, men gevinsten kan dog vise
sig at vaere afgerende. P& en isglat vej gor
terrendaekket selvsagt ingen gavn, men vi
har ogsa her at gere med en overflade, der
ikke lader sig deformere af daekket. Den
store gevinst viser sig, nar vi har at gere
med gammel opkert sne, evt. blandet med
en passende mangde saltgred. Det er no-
get af det veerste, man kan komme ud for
pa en motorcykel, fordi forhjulet ofte vil vee-
re tilbgjeligt til at felge strukturen i sneen
snarere end den kurs, fereren havde teenkt
sig. Her er terreendaekket aldeles overlegent
ved faktisk at kunne kere ligeud, nar det
forlanges, og dertil kommer, at friktionen
ikke er helt darlig endda.

Vi ma slutte denne udredning med at fast-
sla, at et terreendek kan anbefales til vin-
terkersel, hvis behovet ellers er til stede,
og hvis cyklens egenskaber pa en asfalt-
overflade ikke forringes uforholdsmaessigt.
Skal man valge, m& moto-cross daekket an-
ses for en smule bedre end trialdeekket, og
isr bor blokkene veere store. Dette giver
mindre slip pa asfalt og giver desuden bed-
re stabilitet pa ru asfalt, hvor de fine blokke
kan komme »op at skaendes« med asfaltkor-
nene. Dette bevirker, at cyklen, sarlig ved

moderate hastigheder fgles som om den var
punkteret.

For alle terreendeek geelder, at lufttrykket skal
veere sa lavt som praktisk muligt, hvilket un-
dertiden kan nedvendiggere dsekholdere.

Bliv dus med cyklen

En nok s& vigtig faktor er selve cyklen og
i seerdeleshed dens veegt. En tung kraftig
cykel er ikke saerlig morsom at kere med
terreendaek, hvad enten der ligger sne eller
ej, og en dobbeltvirkende forbremse er hel-
ler ikke sagen. Hvis man absolut skal kere
pa en stor cykel om vinteren under ugun-
stige betingelser, vil terreendeekket kunne
bode en del pa ulemperne, men ligefrem
morsomt bliver det nok ikke under nogen
omstaendigheder. Har cyklen desuden en hid-
sig effektkurve, bliver det forst rigtig galt.
Her far man let et ukontrollabelt baghjuls-
spin, idet det stigende omdrejningstal for
motoren ved et begyndende spin bringer
motoren op i et omrade, hvor effekten er
storre, hvad spinnet bliver voldsommere af,
0.S.V.

Har man derimod en lille let encylindret ma-
skine med lav sadelhojde og en flad effekt-
kurve, kan vinterkersel blive helt talelig, un-
dertiden endog ganske fornojelig, med et
par terreendaek. Nar det rigtig gar les, lades
bilerne tilbage i grefter og snedriver. En
let cykel kan man som regel hive op af en
greft selv, hvis uheldet alligevel er ude, og
de fleste snedriver kan forceres, hvis man
bliver i andet gear og springer af cyklen og
lgber ved siden af, nar den for alvor begyn-
der at tabe fart.

Ved korsel i sne er det afgorende, at alle
greb fungerer perfekt, fordi man naesten al-

tid skal yde sma pavirkninger. Bremsekab-
ler og gaskablet skal g& legende let, og
bremserne ma naturligvis ikke hugge, hvil-
ket man lettest undgar ved at holde alle
bremsernes bevagelige dele rene og vel-
smurte, foruden at belaegningerne slibes
med groft sandpapir ved den mindste hug-
getendens. P& de fleste moderne cykler med
enkeltvirkende bremser, d.v.s. en bremse
med en forstaerkende og en slaekkende sko,
er der nu ingen problemer, hvis blot brem-
sen far et minimum af pleje. Desuden ma
man indstille sig pa, at det nu og da kan
veere formalstjenligt at skifte gear uden at
bruge koblingen for at undga utilsigtede sty-
reudslag som felge af venstreh&dndens ud-
koblingsbevaegelse. Dette kan i de fleste til-
feelde gores ganske nansomt, hvis man sam-
tidig betjener gashandtaget med folelse, og
det sker lettere, jo lavere motorens omdrej-
ningstal er.

Endelig skal man ikke veere tilbageholdende
med at stikke foden ned i svingene, som al-
tid bor tages med let gas. Pa den anden
side er det en dedssynd at stikke foden ned,
nar man kerer ligeud, med mindre man fak-
tisk er ved at veelte. Stikker man fodderne
ned ved ligeudkarsel, mister man balance-
fornemmelsen. Hvis korslen truer med at ga
over i rent slinger, skal man i stedet rejse
sig op i fodhvilerne og give let gas. Dette
giver praktisk taget altid den fornedne sta-
bilitet. Herefter tilbagestar sa det problem,
at cyklen er ved at udvikle slingrende ten-
denser, men at man samtidig er nedt til at
bremse, f.eks. pd grund af et sving. Om
denne situation er der at sige, at den be-
stemt ikke er sarlig gunstig! Det bedste
veern er naturligvis at veere sa tilpas forud-

som fra almindelige lygter.
Fordele ved nzerlys:

Fordele ved fjernlys:

Storre koregleede.

tere pa fa minutter.
HELLA-halogen-H4 kan forelgbig

panske vogne.
Leveres gennem alle forende fagfolk

HEI.I.A halogen

H4 lygteindsatse

100 % »hvidere« lys b&de ved nzr- og fjernlys fra een
lygte. Lyset fra HELLA-halogen-H4 er dobbelt sa kraftigt

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

100 % hvidere lys skaber »dagslys« pa kerebanen og
giver en afgerende forbedring af lysets raeekkevidde. Igen
dobbelt s& god oplysning af kerebanen. Storre sikkerhed.

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

leveres til
meerker: Volvo, Saab, alle engelske, amerikanske og ja-

HEI.IIIIIHI.OBE )

folgende

A/S FALKENBERG 6340 Krusa - 2650 Hvidovre
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Dz=kket med de store klodser er Mitshubishi 2,75-17. Det kan forsynes med ispigge, og er formo-
dentlig det bedst egnede til sma cykler. Det andet dak er Continental GS6, her 3,00-17, men det
findes bl. a. ogsa i dimensionen 2,50/2,75-19, hvilket vil have interesse for en del knallertkorere.
Dakket er lidt mere uroligt pa grov asfalt, men det er ikke noget man behover at tillegge stor be-

tydning.

seende, at den ikke opstar, men opstar den
alligevel, ma man valge, hvilken side man
i givet fald helst vil ned pa. Her ber man
foretreekke den side, hvor bagbremsens pe-
dal ikke sidder, hvis det er forligeligt med
den trafikale situation. Bremsningen beor sa
foregd med baghjulet med den ene fod
nede. Hvis det uheldigvis er bremsefoden,
der er nede, ma man bremse med motoren.
Som regel géar det bedre, end det lyder her,
men er man iovrigt ordentligt paklaedt, hvad

man jo gerne er om vinteren, ber man ikke
altid vige tilbage for den mulighed at sta af
frivilligt — hvis det sker kontrolleret, s& man
ikke kurer ind i noget »hardtslaende«, herun-
der kantstene. Ofte behever man ikke en-
gang at give slip pa cyklen, som man kan
holde i det ene ha&ndtag, men pas péa ikke
at f& benene ind under cyklen.

Forbremsen skal bruges med varsomhed pa
sne. Man skal kun bruge forbremsen, nar
cyklen er under fuld kontrol, og da natur-

ligvis med stor varsomhed. Personligt fore-
traekker jeg at stedbremse med forbremsen,
nar det er meget glat, hvilket vil sige, at
man bremser med gentagne kortvarige akti-
veringer med meget korte intervaller, idet de
enkelte aktiveringer kan veere ret kraftige.
Hvis hastigheden ikke er for stor, f. eks. ikke
over 40-50 km/t, kan man derimod godt til-
lade sig at blokere baghjulet for et kortere
eller leengere stykke.

Alfa og omega ved vinterkorsel, med motor-
cykel sa vel som med bil, er imidlertid, at
man over sig pa de forskellige mangvrer un-
der rolige forhold, f.eks. p& en stor par-
keringsplads, saledes at man ikke skal fere
teorien ud i praksis ferste gang i en situa-
tion, hvor succes er pakraevet. Sa er der
nemlig al mulig udsigt til, at det mislykkes.

Pigdaek er sjeeldent lesningen

Om man skal montere ispigge i daekkene
kan man overveje efter samme retningslinier
som ovenfor, men skal det ske, skal det gi-
vetvis ske nogen tid fer man ellers ville
montere terreendzek, idet den altoverskyg-
gende fare ligger i efterarets islag i aften-
og nattetimerne. Dette islag er ofte umuligt
at opdage for det er for sent, men er forst
og fremmest et problem, hvis man korer
uden for byerne. Det er uden tvivl ret sjeel-
dent, man har behov for ispigge, men man
ma pa den anden side indremme, at de er
pokkers rare at have, nar behovet melder
sig. De kan kun monteres i deek med store
blokke og med en dybde p& helst ikke un-
der 10 mm til leerredet, og det kan igvrigt
veere ret vanskeligt at f& nogen til at gere
det, da de fleste ispigge monteres i daek,
som fra fabrikanten er forberedt hertil. a

(V.

ikke
med
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A/S ACCUMULATOR-FABRIKEN
2800 LYNGBY (01)871645
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Philips udskriver konkurrence

for de helt unge
Igen i ar har Philips udskrevet en kon-
kurrence for de helt unge mellem 12 og

21 ar. Menneske/Teknik hedder konkur-
rencen, og enhver, der har iagttaget eller
udfert arbejder med teknik eller naturvi-
denskab, der kan bidrage til at gore tek-
nikken mere menneskevenlig, kan del-
tage. Philips Eurokonkurrence har som
preemier studielegater til 100.000 kroner
foruden rejser til Holland, men der er in-
den udveelgelsen til den internationale
konkurrence ogsa nationale konkurren-
cer med penge- og bogpremier. Menin-
gen med denne konkurrence er forst og
fremmest den, at de unge mennesker
skal beskaftige sig med teknikken i for-
hold til forskellige samfundsproblemer,
da det er ungdommen, der i fremtiden
skal sgrge for, at teknikken bliver men-
neskets omgangelige tjener og ikke dets
barske herre. Regler og tilmeldelsesblan-
ketter kan fas pa naesten alle former for
skoler, men kan ogsa rekvireres direkte
fra Philips Skole Service, Prags Boule-
vard 80, 2300 Kgbenhavn S. Arbejdet skal
veere indsendt inden den 13. marts 1972.

En ny, lille Renault

| foraret gar Renault ind i konkurrencen for de
mindste personbiler med Renault 5, der er en
tre-deors fire-personers vogn med forhjulstrek
og motor pa enten 782 ccm eller 956 ccm. To-
talleengden er 3,5 meter. Narmere beskrivelse
vil fremkomme senere — vognen ventes pa eks-
portmarkedet i september.

De tjekkiske bilkonstruktgrer har nu ogséa
felt trang til at preove sig frem pa central-
motor-feltet. Skoda »Super Sport« er en pro-
totype, udviklet pa basis af 110-modellen.
Vognen har et aerodynamisk, to-personers
kunststofkarrosseri med opklappelig tagsek-
tion. De 6 halogenlygter er anbragt, s& de
kan vippes ned i vognens frontparti, nar de
ikke benyttes. Skoda har ogsa tenkt pa
mere praktiske og sikkerhedsbetonede de-
taljer; kofangernes gummilister fortseetter
som kraftige stedlister langs hele vognsiden,
og de skalformede sader har hgje, faste
nakkestotter.
En 1,1-liters motor i Rallye-version (boring X
slaglaengde 72 X 68 mm, kompressionsfor-
hold 10,4:1) yder 75 hk DIN ved 6500 o/min.,
og det maksimale drejningsmoment er 8,3
kgm ved 5250 o/min. Motoren adskiller sig
fra seriemodellens ved at have separate ind-
sugnings- og udstedningskanaler til de en-
kelte cylindre, og der benyttes Weber 40 DFI
karburator.
Forhjulsophaeng og styretej er overtaget fra
seriemodellen, men affjedring og dempning
er afpasset efter vognens mere sportslige
koreegenskaber. Der er to-kreds bremsesy-
stem med vakuum-forsteerker og tromlebrem-
ser ved forhjulene, skivebremser bagtil. Fzel-
gene i dimension 55 X 13 er stobt i elek-
tron, og Barum har leveret radialdeekkene i
dimension 175 — 13. Den to-sadede sports-
coupé har felgende hovedmal: akselafstand
2500 mm, sporvidde 1310/1300 mm, total-
lengde 4060 mm, bredde 1640 mm, hgjde
1120 mm. Tomvaegten er 820 kg, den tilladte
totalvaegt 1073 kg. Benzintanken, der er pa
75 liter, er af sikkerhedsgrunde anbragt bag
saederne. For en vogn af denne art er acce-
lerationen ikke imponerende, 0-100 km/t pa
15,3 sekunder, men takket vaere den gode
aerodynamiske form opnas en tophastighed
pa 180 km/t. Centralmotoren giver en naesten
ideel veaegtfordeling med 49,3 % pa forhjule-
ne, 50,7% p& baghjulene i fuldt lastet til-
stand.

Rudolf Karpat.

32 smy 172

Skoda’s central- >
motor-prototype.

Interior fra Skoda D>
»Super Sport«.

koda
uper

— en centralmotor-prototype
fra Tjekkoslovakiet

For at skaffe ad-
gang til kabinen i
Skoda Super Sport

klappes hele tag-

sektionen fremad.
De kraftige gummi-
stodlister langs vogn-
siden fortszetter ko-
fanger-linien; over
dem ses dakslet for
den centralt anbragte
benzindunk.

ort




computer-diagnose

En afgerende forbedring af det
tidligere diagnosesystem, men der
mangler endnu lidt.

| forbindelse med preesentationen af de nye
VW-modeller omtalte vi et multistik beregnet
til indkobling af et elektronisk diagnosesy-
stem, der er ved at blive indfert pa VW
vaerkstederne verden over — i midten af 1972
vil det blive indfert i Danmark.

Vognen har altsd et ekstra sat ledninger,
der forer fra multistikket til forskellige ma-
lepunkter i vognen, og det er derfor hurti-
gere at koble diagnoseapparatet til, end det
er at betjene sig af andre motortestappara-
ter, skont der ogsa pa dette punkt er sket
en uhyre forenkling. Stikket forer til en lille
computer, der er fodret med de korrekte da-
ta for de forskellige VW modeller, og man
skal forst sagrge for, at computeren korer det
rigtige program i forhold til den vogn, der
skal afpreoves. Mekanikeren har et handap-
parat (ses pa billedet opheangt til venstre)
med tre trykknapper og en rude med lysende
tekst. Ikke alle undersegelser kan udferes
fuldautomatisk, og derfor ma mekanikeren
trykke pa en knap med +, hvis alt er i or-
den, =+ hvis han finder fejl, og den tredie
knap trykker han pa, hvis naeste punkt skal
springes over. | den lille rude er naste
punkt i undersegelsen nemlig anfert med ty-
delig tekst, og teksten skifter automatisk, ef-
terhanden som undersegelserne er udfort.
Der kan i ruden sta »Ventilatorrems spaen-
ding«, og det er en.manuel undersogelse,
som mekanikeren ma udfere efter naturme-
toden ved at trykke pa remmen. Er den i
orden, trykker han pa plusknappen, og com-
puteren ferer denne oplysning ind i vognens
journal, hvorefter teksten skifter til naeste
arbejdsforskrift. Hvis man kommer til kob-
lingsspillerum, og det er en vogn med auto-
matgear, kunne han naturligvis negjes med at
trykke pa& plusknappen, men derefter ville
kunden med undren laese i journalen, at
hans koblingsspillerum er i orden, skont der
ingen koblingspedal er — derfor trykker me-
kanikeren pa en knap med et trekantet maer-
ke, og computeren springer dette punkt over.
Mangt og meget gar fuldautomatisk. Som ved
den tidligere VW diagnose males kompres-
sionstrykket over starterens stremimpuls, og
mekanikeren drejer startneglen, medens com-
puteren automatisk slar teendingen fra sa-
ledes, at motoren ikke starter. Nu kunne
der tidligere komme en fejlvurdering af den-
ne oplysning, fordi man ikke tog hensyn til
olietemperaturen, der har indflydelse p& ma-
leresultatet, men med det nye system tages
oliepinden op og erstattes med en tempera-
turfoler, der ved en ledning er forbundet til
computeren og pa den made giver den op-
lysning om olietemperaturen. Computeren fo-
retager sa den nedvendige udregning, inden
den pa journalen indferer kompressionstryk-
ket, der selvfelgelig kun skal tages som en

ret grov vejledning med hensyn til utsethe-
dens sterrelse, og der gives naturligvis in-
gen oplysning om, hvor utsetheden er i den
uteette cylinder — registreres betydeligt ned-
sat kompressionstryk pa en cylinder, ma en
naermere undersegelse foretages med andre
maleapparater.

Selv veeskestanden pa akkumulatoren regi-
streres automatisk gennem en elektrisk fo-
ler, som er indbygget i akkumulatoren, og
desuden har man automatisk udmaling af
det elektriske system inclusive ladestrem og
spolespeaending.  Forhjulsindstillingen  regi-
streres ogsa efter en lynhurtig montering af
det ngdvendige malegrej, og dertil kommer
et veeld af undersegelser som mekanikeren
eller prevemesteren foretager og registrerer
ved hjeelp af trykknapper.

Nar undersagelsen er ferdig, udskriver com-
puteren i lebet af et gjeblik den journal, der
felger vognen til veerkstedet eller udleveres
til kunden. Anlaegget har maske ad elektrisk
vej fundet ud af, at en lampe er braendt over
i et af blinklysene, camvinklen er forkert,
forhjulene skal spores (mélevaerdi og kor-
rekt vaerdi opfert pa journalen) og hand-
bremsen skal justeres — blot for at tage et
eksempel.

Det eneste, man egentlig mangler, er kon-
trol med overlagsspaendingen ved tendrore-
ne, men det er i vore gjne ogsad en temme-
lig alvorlig mangel, da netop denne oplys-
ning er en uhyre hjelp i forbindelse med
vanskelig fejlfinding bade i taendingsanlzg
og i forbindelse med karbureringsvanskelig-
heder — sidstnaevnte dog mest i forbindelse
med dobbeltkarburatorer og to karburatorer.
| multistikket er der dog flere blinde stik be-
regnet for en udvidelse af programmet, og

Her er det elektroniske
diagnose-apparat tilsluttet en
af de nye VW-modeller med
multistik. P4 veeggen ses den
pult, som mekanikeren be-
nytter til at styre testen

Pt

det er jo teenkeligt, at denne vigtige under-
spgelse kommer senere. Under alle omstaen-
digheder vil det med det nuveaerende system
veere umuligt at springe et punkt i underso-
gelsen over, med mindre man bevidst udfe-
rer et sjusket arbejde som ved f.eks. at
trykke pa plusknappen for ventilatorremmens
spaending uden at undersege remmen, men
det vil igen veere betinget af en helt fanta-
stisk dovenskab eller mangel pa ansvarsfe-
lelse, der nok skulle have vist sig, inden
man satte den pagzeldende pa s& ansvars-
fuld en opgave. Der er givetvis tale om et
stort fremskridt, som sikkert vil blive efter-
fulgt af flere andre fabrikker — hvilket ikke
er vanskeligt at sp4 om, da der ogsa er an-
dre biler fadt med multistik.
MHD.

Effektiv markedsfering

Under varemaerket Motorcraft kan Ford
nu levere 1000 enkeltdele, der passer til
90 % af den danske vognpark. Det drejer
sig naturiigvis om standardkomponenter
som teendrer, ventilatorremme, oliefiltre,
viskerblade, lamper, spoler, kontakter og
den slags, som ikke kommer ind under
betegnelsen »originale reservedele«. Med
en teet landsdaekning, der ogsa omfatter
servicestationer, vil man altid have disse
ngdvendige artikler omtrent lige ved han-
den, og man skulle slippe for at kere fra
det ene sted til det andet for at skaffe
netop den lampe eller det fordelerdaek-
sel, der passer til ens vogn.
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Slem, veerre veerst. ..

Arets sidste maneder byder traditionelt pa et
skonsomt udvalg af julegaver til bilisten,
ogsa pa bogmarkedet. Koreteknik og beger
til de mere »avancerede« bilister har i de
senere ar vaeret szerligt i forgrunden, og den
slags laerdom kan man vel ikke fa for meget
af, eller kan man...?

Koreleerer Sonny Nielsen har folt trang til
at delagtiggere en sterre kreds i mere end
40 ars erfaringer i trafikken, og det kunne
der nok vaere kommet meget godt ud af,
hvis forfatteren var blevet indenfor det gebet,
hvor han kan regnes som ekspert.

Det positive ved bogen er Sonny Nielsens
tanker om forudseenhed i trafikken og »de-
fensiv kersel«. | en reekke konkrete trafik-
situationer gennemgéas den korrekte place-
ring, den mest hensigtsmaessige koreteknik,
medtrafikanternes mulige fejl og de ting man
kan foretage sig for at undgd, at de far fa-
tale konsekvenser. Hvis det var blevet ved
det, kunne der veere kommet en anbefalel-

Sonny Nielsen: GOD, BEDRE, BEDST bag
rattet. Hans Reitzels Forlag. 136 sider.
Kr. 24,50 uindb.

sesvaerdig bog pa omkring det halve omfang
ud af det, og alt ville veere sare godt.
Desveerre benytter forfatteren resten af bo-
gen til at argumentere for sine synspunkter
pa biler og trafik. Bade kereundervisning og
feerdselslovgivning far dregje hug, og man kan
i mangt og meget veere enig, men arguMen-
terne herer mere hjemme i en bladpolemik
end lige netop her.

Vaerre bliver det, nar bilkonstruktionerne ta-
ges under behandling. Vi far med en flot

handbevaegelse og en overfladisk argumen-
tation manet skivebremserne i jorden som
en tom salgsfidus, og der bliver skrevet lige
s& overfladisk om de forskellige daektyper,
om forhjulstreek contra baghjulstreek etc. etc.
Bade her og i afsnittene om glatfarekersel
tales meget om »naturlovene«, mens der ikke
gores et erligt forseg pa at bibringe laeser-
ne en dybere forstdelse for disse love. Det
kunne ellers forekomme at vare et naturligt
udgangspunkt for al tale om kereteknik. An-
dre vaesentlige problemer forbigas i tavshed,
saledes korsel pa vad vej, aquaplaning og
vurdering af vejbelaegningens tilstand.

Det vaerste kommer imidlertid til sidst, hvor
sikkerhedsselerne affaerdiges med en halv si-
des tagesnak, der vistnok naermest munder ud
i, at hvis man blot felger bogens forskrifter,
behover man ikke at taenke pa seler, for »sa
kommer man aldrig noget til i trafikken« (det
sidste er — beklageligt nok — ordret citat
fra bogen). Der kunne citeres mere af sam-
me skuffe, men lad det veere advarsel nok.
Man kan undre sig over, hvad en »trafikpae-
dagog« egentlig vil opn&d med den slags let-
kobte pastande, der hgjst kan indgyde mere
overfladiske laesere en falsk sikkerhedsfo-
lelse. %

Renault 15 og 17 vil blive preesenteret for
det danske publikum forste gang pa bilud-
stillingen i Bella-centret i slutningen af fe-
bruar.

*

Audi 100 i modellerne LS, GL og Coupé S
har nu faet to-kreds bremsesystem med to
kredse til forhjulene.

Dengang var der nok at

vaelge imellem

Ved motorcykelforhandler Foreningens
40 ars jubileeum oplyste en af medstif-
terne Harry Dreiager, at der ved forenin-
gens stiftelse var langt flere motorcykel-
meerker end nu, og det er ganske inter-
essant at betragte en liste over de ma-
skiner, der blev solgt i Kebenhavn, Nor-
dre- og Seondre Birk samt pa Frederiks-
berg i de fire forste maneder af 1931.
Mange af disse maerker er géaet over i
historien for leenge siden, og flere be-
tragtes som klenodier pa motormuseerne
verden over. Kun 7-8 af nedenstéende
maerker findes endnu pa markedet ude
omkring i verden, og kun tre af mzerker-
ne importeres som motorcykler. Listen
ser saledes ud:

Indhold 6 Lapper, 1 Tube
Motor Solution
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FORTEGNELSE OVER NYE SUECTAS sy o Sl ek
MOTORCYKLER INDREGISTRERET | DUNELT 6 ¢
K@BENHAVN, FREDERIKSBERG, SAROLEA neee B
LA ADNBIALE o v e 0
NORDRE- OG SONDRE BIRK e MR e T 4
i januar, februar, marts og april 1931 VICTORIAS R e e 3
CHATER LEA 3
Mezerke Antal COTTON S ssaies 3
A SR R ) 78 NEW HUDSON g
HARLEY-DAVIDSON ... 73 PUCH e 2
ARIEL 34 SUNBEAME T 2
B.SA. 34 AR R e et T 1
MATCHLESS 33 CONDORI e s 1
E RIS oie i g AR e 33 CLEVELAND e i e, 1
INDIANTS i aote D ek 25 COVENTRY EAGLE .......... 1
ROYAL ENFIELD 23 GNOME-RHONE 1
DOUGLASS 22 IMPERIAL ..ccvvev... o]
NORTON 20 HRMESE v e B
gl e 18 PERFRANGIS ol et R
RALEIGH 17 PEWIS Il e 1
PANTHER =&t i it 15 MONET-GOYON ..evveeenne. 1
A TRIUMPHE S 14 MONTGOMERY ... 1
GILEET & hise 14 NERAGAR + ke i eest o 1
RUDGE ......... 13 OMEGA . Diav sl 1
EXCELSIOR 12 REXEE U0E e ape O 1
NEW IMPERIAL 11 SEOTT e by el 1
BMW S e o 9 ZSCHOPAUER 1
? CALLTHORPE, s e s 8 ZUNDAPP o i 1
Sl 7 ANGLO-DANE 1
3 K. 7 Total 582



Volga igen pa det danske marked

Efter en pause pa fem ar vil den russiske
Volga igen blive importeret til Danmark. Der
er sket vaesentlige forandringer, siden den
sidst blev solgt her i landet, og da vi s& den
pa udstillingen i Turin, fik vi indtryk af en
absolut nutidig og gedigen bil med smuk fi-
nish. En 2440 ccm motor udvikler 98 hk DIN,
og Volga herer til de sterre personvogne
med en laengde p& 4730 mm og en bredde
pa 1800 mm. Prisen bliver rimelig med kr.
34.441,- (kr. 19.824,- som taxa eller lillebil).
Volga bliver importeret af Fredericia Motor-
kompagni A/S, der i forvejen importerer
Moskvitch, og omtrent samtidig vil dette fir-
ma begynde importen af den russiskbyggede
Fiat 124, der bliver en del billigere end den
italienske udgave.

Volga i den nuveerende udferelse. Vi har kon-
stateret, at denne vogn nu har en pzn finish,
men vi har ikke provet at kere i den, og vi ved
derfor ikke, om den mekaniske udforelse star
mal med udseendet.

*

Volvo har nu produceret over 2 millioner
personvogne. | 1927, det forste produktions-
ar, fremstillede man 297 biler, og i lgbet af
de nzeste 28 ar producerede man de forste
100.000 personvogne.
*

Hvor skal japanerne gere af deres biler?
Nissan Motor Co., der som bekendt fremstil-
ler Datsun, havde i november en rekordpro-
duktion pa ikke mindre end 153.873 biler, af
hvilke 102.069 blev solgt p4 hjemmemarkedet.
| november blev der i Japan solgt 317.557
biler pa hjemmemarkedet, hvilket er en stig-
ning pa 43 % i forhold til samme méaned sid-
ste ar. Hvis det méanedlige salg>bevager sig
omkring dette antal, ma man sperge, hvor
japanerne til sidst vil gere af deres biler.

Kan mdspme og
afspille de prisbillige
Compact-Cassetter
med op til 2 timers
spilletid. Mikrofon og hejttalere
medfelger. Passer i alle 12 volt biler.

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

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K

De kan se forskellen
selv med slukkede lygter:

H4 lygteindsats

AMPLILUX lygteindsats

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

Marchal er suveran.
Sammenlign punkt for punkt:

glasset: krystalklart, perfekt prisme-
slibning, maksimal lysabning

parabol: spejlblankt (fejlfrit)
stor dybde - stor refleksflade

paereholder: trykstobt metalholder,
varmeabsorberende, jodkvartspeeren
"falder” pa plads, perfekt pasform

paereholdefjeder: nem at spande,
bevarer holdeevnen

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

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

S.E.V. MARCHAL

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S

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

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

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

T .ogsa

sportskorere
foretraekker
Marchal
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(Fortsat fra side 7)

Fra et virkeligt stort salg af Vespa i Dan-
mark naede salgskurven teet ned til nulpunk-
tet, men da velholdte brugte Vespa'er (af
hvilke der ikke er uanede maengder) er i god
pris, kunne noget tyde pé&, at salgskurven
s& smat vjl stige igen. Det skal dog indrem-
mes, at da jeg efter passage af en lokal sne-
storm pa vejen fra Milano til Pisa nermede
mig Piaggio i Pontedera, ventede jeg neer-
mest at finde en hensygnende virksomhed,
der pjaskede en scooter ud i ny og ne,

men om forladelse! Der er sandelig stadig
stordrift hos Piaggio, der fremstiller 700 scoo-
tere, 600 knallerter og 300 tre-hjulere pr. dag
foruden seriemaessig produktion af sma trak-
torer til havebrug og gartnerier. Selvfalgelig
har det holdt salget oppe, at produktionen
af Lambretta er indstillet, og Vespa var sa-
ledes ikke alene den ferste, men er ogsa
den sidste scooter pa& markedet. Ud over
produktionen i Pontedera er der bade licens-
og samlefabrikker forskellige steder i verden,
navnlig i Det fierne @sten. Et kort med sma
flag for filialer og fabrikker viste tydeligt, at
man fulgte sagen op efterhdnden som min-
dre udviklede lande blev mere udviklede, og
i det marked er der jo endnu nok at tage
af. Da jeg blev forevist en model af fabrik-
ken, forsteerkede det indtrykket af stordrift,
og da pegepinden ramte en anseelig byg-
ning, var kommentaren den, at dette var et
af Europas mest moderne steberier, hvad jeg
senere kunne bekrzefte ved selvsyn.

Som sa mange andre virksomheder i bil- og
motorcykelbranchen har ogsad Piaggio en

<En af Piaggio’s mere
merkvaerdige frembringel-
ser er denne P7 med
hydrofoil landingsstel og
skibsskrue foruden propel.

Nederst: Piaggio P 166 er
en af de seneste modeller,
der har hele det moderne
v ruteflys udstyr.
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PIAGGIO
-fra
skibssaloner
| klunkestil
til
VESPA

ejendommelig historie. | 1864 blev Rinaldo
Piaggio fodt som sen af en familie med sto-
re maritime traditioner, og allerede som 15-
arig tog Rinaldo hyre pa en af faderens clip-
pere, der pa davaerende tidspunkt ikke alene
var et transportmiddel, men ogsa en sejlen-
de handelsstation. Da han var 20 ar, gik han
i land og startede et savveerk i Sestri Po-
nente ved den italienske riviera. Denne virk-
somhed udvidedes til at omfatte skibsrigning
og senere aptering af skibe, hvilket vil sige
den totale indretning inclusive mabler. Alle-
rede ved arhundredskiftet havde 63 skibe
faet det fulde udstyr hos Piaggio, og det var
lige fra mindre fartojer til luksuslinere med
saloner i overdadig klunkestil, og om sa det
var krigsskibe fra flere nationer blev disse
indrettet eller ombygget hos Piaggio. Denne
virksomhed er forevrigt blevet genoptaget,
og teatret pa den moderne italienske liner,
Leonardo da Vinci, er udformet og bygget
hos Piaggio i 1960.

| 1901 oprettede Rinaldo Piaggio en ny virk-
somhed i Finale Ligure, og her begyndte
han at fremstille jernbanemateriel i stor stil.
Italien var bagud med jernbaner sammenlig-
net med de fleste andre europaiske lande,
og da den italienske stat overtog samtlige
jernbaner, kom der gang i tingene med
mange nyanlaegninger, og Piaggio byggede
godsvogne og alle former for personvogne.
Endnu i dag fremstiller og reparerer Piaggio i
Sestri Ponente jernbanevogne. Selv den skae-
ve sporvogn, der korer fra Genova op til Gra-
narolo er fremstillet hos Piaggio, Palermo’s
trolleybusser og masser af italienske spor-
vogne kommer fra samme sted.

Det turde veere indlysende, at sa virksom en
person som Rinaldo Piaggio ikke kunne hol-
de fingrene fra flyvemaskiner, og under den
forste verdenskrig begyndte man i 1915 Ii-
censfabrikation af forskellige fly-typer. 11923
havde Piaggio & Co. tilstraekkelig erfaring
og kapacitet til selv at konstruere og produ-
cere fly, hvilket ogsa er en gren af virksom-
heden, der er fortsat til i dag. Allerede i are-
ne 1928 til 1930 oprettede man et laborato-
rium til teknisk forskning ved hjeelp af bade
vindtunnel og tank til henholdsvis aeronau-
tisk og nautisk forskning.

Fra Piaggio kom mange bemarkelsesvaerdige
konstruktioner. | 1925 optog man som en af
de forste fabrikker fabrikationen af luftkelede
fly-motorer, og fer den anden verdenskrig




byggede man adskillige motortyper, der blev
benyttet i mange forskellige fly i mange lan-
de. Den sterste motor udviklede da 1750 hk,
men desuden var man specialister i propel-
ler af alle typer, foregangsmand for vend-
bare propeller, der skiftede stigning i forhold
til hejden séledes, at motorerne gik med
konstant omdrejningstal, og man var specia-
lister i stratosfeereflyvning. Mellem 1937 og
1939 satte fly med Piaggio motorer 21 inter-
nationale rekorder inclusive den absolutte
hojderekord for fly med stempelmotor (17083
meter) med en Caproni 161 monteret med en
Piaggio XI RC motor — s& vidt jeg ved, er
denne rekord ikke senere blevet sl&et. Dette
medferte at Piaggio ogsa var pioner pa tryk-
kabinernes omrade, og med hensyn til »fly-
vende feestninger« var Piaggio tre ar tidligere
fremme end amerikanerne.

En af de mest sarpraegede fly-konstruktioner

var model P7, der foruden propellen var

monteret med en skibsskrue og et hydrofoil
landingsstel pa et hajlignende skrog med
ellipseformede planer. Nar maskinen 14 stille
i vandet, lignede den et heldigt havari, men
med skibsskruen i gang kunne den med hy-
drofoilvirkning rejse sig fri af vandet, og nar
propellen blev koblet til, lettede den som et
hydroplan — denne maskine deltog i Scnei-
der cup racet i 1929, sa hydrofoil er ikke
nogen helt ny opfindelse.

| 1924 erhvervede Piaggio en fabrik indrettet
til fremstilling af bilmotorer i Pontedera ved
Pisa, og efterhanden flyttedes hele flyvirk-
somheden til denne fabrik, der under den
anden verdenskrig blev nasten helt edelagt.
Da var grundleeggeren ded (i 1938) og hans
senner Armando og Enrico Piaggio forte virk-
somheden videre.

Genopbygningen efter krigen blev vanskelig-
gjort af mange transportproblemer ikke
mindst p& persontransportens omrade, og da
man skulle se sig om efter en midlertidig
erstatning for den nedlagte flyproduktion, var
det ret naturligt at bruge erfaringerne og det
tiloversblevne maskineri til at lgse dette
transportproblem. Et billigt, let handterligt og
palideligt keretsj pegede naturligvis mod
motorcykler, men man s&.i gjnene, at mas-
ser af mennesker af begge ken havde brug
for individuel transport uden at have ringe-
ste erfaring med motorcykler, og derfor gik
man i gang med en konstruktion, der skulle
svare til det ojeblikkelige behov.

Motoren skulle veere indkapslet, der matte
ikke veere kaeder, som skulle vedligeholdes
eller udskiftes, en pige i kjole skulle kunne
kore den, og hele konstruktionen skulle vae-
re kompakt og enkel med hele gearkassen
indbygget i den naturlige transmission mel-
lem motor og baghjul — resultatet blev
Vespa.

Det hele startede i slutningen af 1945, »da
alle spekulerede og ingen konstruerede no-
get«. Den dynamiske Piaggio-familie var op-
leert til handling, og allerede i april 1946 for-
lod de forste provemaskiner Pontedera, og
flere millioner skulle felge efter (i 1964 4
millioner).

Medens man var helt ukendt med motorcyk-
ler i denne virksomhed, havde man et solidt
kendskab til motorer og ogsa til mindre to-
takt motorer. Under krigen byggede man en
lille to-takter, der drev den luftkompressor,
som benyttedes til at starte fly-motorer med,

og den blev i modificeret udgave grundlaget -

for den forste Vespa-motor. Fra fly-konstruk-
tionerne var man fortrolig med ensidig op-

heaengning af et hjul, og ligeledes fra flykon-
struktionerne vidste man alt om en let og
vridningsstabil konstruktion, s& Vespa'en er
egentlig det ganske logiske resultat af fabrik-
kens erfaringer tilpasset et bestemt behov.
Resten af historien er kendt, for grundkon-
struktionen er bibeholdt til de nuveerende
modeller. Gearkassen med aksialt forskydelig
stjernenot, der laser et enkelt af hovedak-
slens tandhjul til denne aksel, medens for-
lagsakslen betegner en fast blok, er senere
blevet kopieret af flere andre fabrikker, og
hele scooter-ideen greb voldsomt om sig,
men alle de andre er borte nu.

Lad os s& se lidt neermere pa fabrikken i
Pontedera. Det er et keempemaessigt anleeg,
og man fremstiller da ogsa alle dele selv
med undtagelse af specialiteter som fjedre,
gummi, plastic, sadler og lygtedele — samt
cykelklokker og refleksglas, hvilket jeg skal
vende tilbage til.

| presseafdelingen far den ra plade facon —
ofte i flere tempi — og efter renskeering
punktsvejses pladerne sammen i den bee-
rende konstruktion, medens de lgse daksler
forsvinder ad endelgse transportband.

Lyddempere fremstiller man ogsa selv, og
disse punktsvejses, semsvejses og kastolin-
svejses forskellige steder. Da tendingen er
s& vigtig, foretraekker man ogsa at fremstille
svinghjulsmagneterne selv, og de eneste
kvinder pa fabrikken er beskeeftiget med at
fremstille spolerne. Svinghjulsmagneterne af-
balanceres omtrent efter samme princip som
et bilhjul, inden de haegtes pa transportkae-
den.

Steberiet er nyt og hgjmoderne. | store smel-
teovne smeltes letmetallegeringen, og nar
det flydende metal skal transporteres il
trykstebemaskinerne, vippes hele smelteov-
nen ved hjalp af trykluft, og metallet lgber
over i en transportdigel, som derefter hejses
op i en ensporet kran, der kerer ned langs
raekken af stobemaskiner og supplerer dis-
ses beholdning. Der er en forblgffende god
luft i dette steberi, og desuden er der en
behagelig stuetemperatur. Man kan pa fa
meters afstand se ned pa den redglegdende,
flydende metalmasse i stebemaskinernes ma-
gasiner uden at mezerke nogen szrlig varme.
| stoberiet fremstilles alle letmetaldele som
krumtaphuse, bremsebakker, topstykker osv.,
og som »bred ud af huset« fremstilles let-
metalhusene til olie- og vandpumper til Fiat.
Foruden det egentlige stoberi er der ogsa
her afskeering af stobegodsets overfladige
metal som stebetappe og grater, og dette
metal gar pa transportband under gulvet til-
bage til smelteovnene.

Foruden dette stoberi er der to sméa stgbe-
afdelinger andre steder i fabrikken. | den
ene afdeling fremstilles stempler, i den an-
den afdeling har man en vanskelig stebepro-
ces, idet letmetal stobes pa styrestammen,
der forst ma varmes op ved gledning, fer
den saettes i stebefarmen.

Blandt de andre fremstillingsprocesser skal
navnes bukning af styrestammen, der som
bekendt svinger ud til siden af hjulet som
en ensidig ophangningskonsol for den bag-
udrettede svingarm. Den afpassede lengde
af det ret kraftige ror laegges i en holder, og
to elektroder klappes ned over roret. En
kraftig elektrisk strem gar fra den ene elek-
trode gennem rogret til den anden elektrode,
og péa sekunder er roret glodende mellem de
to elektroder. Opvarmningen gar s& hurtigt,
at man med de bare hznder kan fjerne ro-

ret fra holderen, da varmen ikke har néaet
at forplante sig fra det gledende midterstyk-
ke til enderne. Roret leegges i en presse-
form, og med hydraulik presses det omgéa-
ende i den onskede S-facon, hvorefter det
laegges over i en helt tilsvarende form, hvor
det afkeles med vand — roret kan altsa ikke
sl& sig under afkglingen.

Lakering og montagearbejde adskiller sig i
princippet ikke fra andre montageband, men
ved hver arbejdsproces foretager arbejder-
ne selv feerdigkontrol, inden emnet eller ar-
bejdet géar videre til endelig kontrol.

Med hensyn til spillerum ved stempler og
lejer arbejder man p& Piaggio med 5-6 klas-
ser, hvilket vil sige, at de enkelte dele ma-
les med stor nojagtighed, og de forskellige
afvigelser fra idealmalet saetter delene i for-
skellig klasse. Nar man derefter samler for
eks. en plejlstang i en bestemt klasse, med
ruller og plejlstangssele af samme klasse,
vil man automatisk opna det korrekte spil-
lerum.

Hos Piaggio finder man et af Europas mest mo-
derne stoberier. Her ses nogle af de store smel-
teovne, der vippes med trykluft, nar det flyden-
de metal skal hzldes over i transportdiglen.

En af de mange store trykstebemaskiner, der
fremstiller alt letmetalgodset hos Piaggio.
4
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Loven og profeterne

Foruden den kendte Vespa scooter fremstil-
ler Piaggio ogsa knallerterne Ciao og Boxer,
og i en lagerhal ser vi forskellige udgaver
af disse modeller — forskellige, fordi de
skal til forskellige lande. Under alle samta-
ler gar det stadig igen, at alt vil blive me-
get bedre, nar Danmark kommer i feelles-

En af nyhederne pa udstillingen var Gilera 150
Arcone med fem-trins gearkasse.

i
i

Gilera 50 ccm 5V i trialudgave. Motoren udvik-
ler efter almindelig standard 7 hk (6,25 hk DIN),
hvilket er en temmelig stor litereffekt. Den fas
ogsa i trialudstyr med droslet motor til 40 km/t.
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markedet, for sa vil vore afgifter blive nor-
maliseret og priserne fornuftige. Men vi kan
da konstatere, at selv indenfor feellesmarke-
det har man i de forskellige lande vidt for-
skellig lovgivning inden for det trafikale om-
rade. Tyskland har to knallertkategorier med
maksimalhastighed p& henholdsvis 25 og 40
km/t, og udstyrsmeessigt er der i alle lande
uanset faellesmarked meget forskellige be-
stemmelser med hensyn til keretojernes ud-
styr.

Her er f. eks. Ciao knallerter til Schweiz —
de skal vaere monteret med en cykelklokke,
hvis de ikke skal betegnes som motorcyk-
ler, og de ma ikke have horn. En cykelklok-
ke kan man jo kebe og montere uden ster-
re vanskeligheder, men da hornet er indbyg-
get i lygten, kreever det et nyt lygtehus, med-
mindre man vil kere rundt med et hul un-
der lygten eller med et specielt fremstillet
daeksel til dette hul. Desuden skal pedalerne
have en bestemt lzengde og gearingen skal
vaere sadan, at knallerten korer en bestemt
distance ved en fuld omdrejning af peda-
lerne.

Den samme maskine leveret til USA skal
have en starre forlygte og en sterre bag-
lygte — en stor baglygte til knallerter er en
god idé, for jo langsommere et keretsj be-
vaeger sig, des sterre baglygte bor det have,
og en traedecykel skulle egentlig have den
allerstorste og kraftigste baglygte. Veerre er
det, at ifolge amerikansk lovgivning skal ly-
set pa en knallert kunne breende et bestemt
antal minutter, efter at motoren er stoppet
— guderne ma vide hvorfor, eftersom man
tager knallerten bort fra vejen, nar man er
feerdig med at kere pa den. Imidlertid mé
der saettes en ladespole i svinghjulsmagne-
ten, en ensretter ma monteres sammen med
en lille akkumulator, og da man sa har bade
jeevn- og vekselstrem p& maskinen, m& man
ogsa have en helt anden kontaktanordning.
Desuden skal knallerterne til USA vaere mon-
teret med refleksglas pa siderne bade for og
bag, og benzindakslet skal veere med gevind

og af ikke brsendbart materiale — derimod
ma benzintanken vezere fremstillet af hvad
som helst!

Canada efteraber USA uden at ville veere ved
det, og derfor er man selvfolgelig nedt til
at andre lidt i forhold til USA-bestemmel-
serne, og det gor man sa ved at kraeve si-
dereflekser, der er nogle fa millimeter storre
i lengde og bredde end tilfeeldet er for USA.
Sadan er det faktisk med forskellige bestem-
melser for flere lande, og man méa i sand-
hed sige, at de fiskale skrivebordsakrobater
ikke geor det lettere eller billigere — og i
reglen heller ikke bedre — at fremstille eller
szelge motorkeretgjer pa global basis.

For lige at afslutte historien om Piaggio skal
det for en ordens skyld naevnes, at fly-fa-
brikationen blev genoptaget i Finale Ligure
allerede i 1947, og bortset fra bl. a. lette
traeningsfly til NATO specielt det tyske luft-
vaben, koncentrerer man sig nu om lette ci-
vile fly-typer som P 166.

Allerede for ca. 25 ar siden kom jeg til det
resultat, at ltalien stort set er delt mellem
Fiat og Pavestaten efter udkast af Michel
Angelo, og det var helt overraskende at be-
soge en italiensk virksomhed af format uden
anden tilknytning til Fiat end fremstillingen
af lidt pumpehuse — indtil man s& opdager,
at en datter fra Piaggio familien er gift med
Umberto Agnelli, og at samme blev udnzevnt
til Piaggio’s praesident i 1965. Vatikanet er

Ciao knallerten i amerikansk udferelse med stor
lygte, akkumulatorkasse, stor baglygte og skrue-
daksel af metal pa benzintanken samt sidere-
fleks pa forgaflen. Alt i alt en mangde besveer-
lige zndringer.

tilsyneladende ved at blive distanceret, men
s& leenge Brdr. Agnelli passer deres afde-
ling p& en for alle parter tilfredsstillende
made, gar det jo nok. Om det er Agnelli's
indflydelse eller sund fornuft hos familien
Piaggio, der har bevirket, at man i neerhe-
den af fabrikken har bygget en lille by til
ca. 1000 mennesker med familiefeedre ansat
pa fabrikken, skal ikke siges, men den socia-
le side af sagen negligeres ikke, og det er i
Italien som bekendt kun i meget svag grad
et statsanliggende.

| 1969 opkebte Piaggio den gamle Gilera-
fabrik, sa lad os kere til Monza og se, hvad
der sker i dette haderkronede foretagende.
Ingenigr Giovanni Batoni, der er Gileras tek-
niske direkter, forteeller, at det sd meget
slojt ud med fabrikken, da man overtog den
i 1969, da arsproduktionen var nede pa 4.500
enheder. Allerede det fglgende ar havde man
fordoblet produktionen, i 1971 skete igen en
fordobling med 18.000 enheder, og i 1972
regner man med at komme op pa 30.000.
Man er begyndt med at revidere modellerne
sa at sige fra bunden, og en ret bemarkel-
sesvaerdig 50 ccm model er blevet en suc-
ces. Denne lille maskine er helt igennem
udformet som en motorcykel, og den findes
bade i udroslet udgave med 6,25 hk DIN
ved 7.500 omdr./min. og med »droslet« mo-
tor pa 1,4 hk DIN ved 4.500 omdr./min. sva-
rende til regulativet om 40 km/t som topha-
stighed. Den droslede udgave gar under be-
tegnelsen 4V, der henviser til gearkassen
med fire udvekslingsforhold, medens den
udroslede model 5V har fem-trins gearkasse.
Model 5V findes ogséa i en trialudgave, og
det mest forunderlige er, at trialmodellen
med fem gear og gribsterdeek pa baghjulet
tillige findes i en udgave med droslet mo-
tor. Umiddelbart kan man nappe forestille
sig noget mere fjollet end en trialmaskine
droslet til 40 km/t, men forklaringen er den,
at de store drenge i naesten hver eneste lille
by har fundet et terraen, hvor de kan kaere
moto-cross eller bare more sig, men da de
ogsé& gerne skulle kunne benytte koretgjerne
pa almindelig landevej, ma& de holde sig til
den droslede udgave. De fem gear forekom-
mer mere som tidsspilde end som en tek-
nisk begrundelse, men for store drenge er
det simpelthen morsomt at skifte gear, og
jo flere des bedre. Alt imedens de leger



med disse maskiner udenfor alfar vej, far
de en gevaldig treening i at handtere en
motorcykel, og de forskellige, vi talte med
under opholdet, kunne oplyse, at der ikke
var noget foruroligende med hensyn til ulyk-
ker i forbindelse med de yngste kategorier.
Vi forstod ogsa pa ingenigr Batoni, at man
ikke havde vanskeligheder med ulovlig tu-
ning af knallerter i ltalien, fordi det straks
er betydelig vanskeligere at tune en knal-
lert beregnet for 40 km/t end en knallert be-
regnet til 30 km/t. Hvis man f. eks. skal om-
bygge 4V motoren pa 1,4 hk til 5V specifi-
kationen med 6,25 hk, skal topstykket an-
dres for at forege kompressionen, indsug-
ningsporten skal andres, der skal ny karbu-
rator og nyt udbleesningssystem, og gearin-
gen skal @ndres, fordi man far mindre drej-
ningsmoment ved de lavere omdrejninger ved
tuningen — alts&d i teknisk og gkonomisk
henseende en sag, der ikke kan betale sig.
En helt ny Gilera med premiere p4 Milano
udstillingen er Gilera 150 5V Arcore (fabrik-
ken ligger i Arcore nzr Monza). Det er en
fire-takt motor pa 152,6 ccm (60 mm boring,
54 mm slaglaengde), kompressionsforholdet
er 10:1, og maksimaleffekten er 14,5 hk DIN
ved 8.250 omdr./min., hvilket giver maskinen
en tophastighed pa lidt over 120 km/t. Cylin-
deren er fremstillet af letmetal med indpres-
set stebejernforing (to-takterne har hardfor-
kromet letmetalcylinder), og primartransmis-
sionen fra motor til gearkasse sker ved hjelp
af skratskarne tandhjul. Der er fem-trins
gearkasse og fuldstremsoliefilter, benzintan-
ken rummer 11 liter, daksterrelsen 2,75 —
18 R péa forhjulet og 3,00 — 18 pa baghjulet
Akselafstanden er 1270 mm, sadelhgjden
830 mm og egenvaegten 105 kg. Forbruger-
prisen for denne maskine er i ltalien 325.000
lire, hvilket vil sige, at den i Danmark kom-
mer til at koste ca. 7.000 kroner.

Det er haevet over enhver tvivl, at det er
kvalitetsmaskiner, der kommer fra Gilera, da
alt kontrolmales med den yderste praecision,
og alene for stempler og cylindre arbejder
man med fem klasser, medens der er otte
klasser for plejlstangslejer. Desuden far mo-
torerne en ret langvarig indkering pa baenk
(5 timer for fire-takt motorerne), for de mon-
teres i maskinerne. Det er dog ganske ty-
deligt, at fabrikkens fulde kapacitet ikke er
udnyttet til motorcykelfabrikationen, og der
har overhovedet ikke veeret tale om eksport
de to seneste ar. Ogsa her arbejder man for
Fiat, idet samtlige handbremsegreb til Fiat
500 og pedaler til flere modeller fremstilles
hos Gilera. Det praktiske samarbejde med
Piaggio i Pontedera er endnu kun pa et me-
get lavt niveau — 50 ccm motorerne benyt-
ter samme krumtapsamling, men der er en
anden plejlstang i Gilera. Inden leenge vil
Pontedera imidlertid fremstille letmetalstobe-
godset til Gilera, samlebandene vil blive ud-
videt, og man regner med en del eksport
navnlig af 50 ccm modellen i 1972.

Sveert skyts blandt nyhederne

pa Milano udstillingen

Foruden de allerede neevnte store Moto Guz-
zi modeller var der flere nyheder i den svee-
re klasse pa udstillingen i Milano. MV Agu-
sta praesenterede en 750 ccm Sport af den
sadvanlige opbygning med fire-cylindret,
tveerstillet motor og kardantraek. Boringen
er 65 mm og slagleengden 56 mm, hvilket gi-
ver et ngjagtigt slagvolumen pa 743 ccm, og
maksimaleffekten er med et kompressions-

forhold pa 9,5:1 76 hk SAE ved 7.900 o/min.
Der er som ved de tidligere 500 ccm model-
ler tale om en letmetalmotor med stobejern-
foringer, to overliggende knastaksler med
tandhjulstreek, dynastart, 12 volt anleg, 32
amperetimers akkumulator og fire karbura-
torer. Der er to bremsetromler indbygget i
forhjulet og de har hver to selvforsterkende
sko, medens der er en enkelt, centralt an-
bragt bremsetromle i baghjulet. Smoresyste-
met er vad sump med et indhold pa over 3
liter olie. Denne maskine vejer 230 kg, mak-
simalhastigheden opgives til 225 km/t og de
400 meter med stdende start klares pa 14
sekunder.

MV har forevrigt ogsa en fin sag i 350 ccm
klassen med to-cylindret stedstangsmotor,
der med kompressionsforholdet 9,5:1 udvik-
ler 32 hk SAE ved 7.600 omdr./min. Ogsé
denne maskine har tandhjulstraek til en fem-
trins gearkasse, men der er keedetraek til
baghjulet. Der er 200 mm bremser pa begge
hjul, men der er to selvforsteerkende sko pa
forhjulet. Denne maskine har en tophastig-
hed pa 169 km/t, og takket veere den lavere
egenvaegt pa 132 kg klarer den 400 meter
med stdende start pa 14,5 sekunder — hvis
man skal veere ganske eerlig, har man jo ri-
gelig kraftoverskud i en maskine af denne
art. De mindre MV modeller er gamle ken-
dinge.

Ogsa Ducati er gaet ind i den store klasse
med en 750 ccm V2, der har de to cylindre
anbragt i en vinkel pa 90° pa langs i stel-
let. De skratstillede ventiler aktiveres af
overliggende knastaksler og vippearme, men
der benyttes i denne motor ikke desmodro-
miske (tvangslukkede) ventiler som i flere af
de navnlig tidligere modeller, der foruden
ventilfjedre havde vippearme til lukning af
ventilerne.

Momentet overfores til en fem-trins gearkas-
se gennem tandhjul, og baghjulet treekkes
med kade. Der er hydraulisk aktiveret ski-
vebremse med 280 mm skivediameter pa for-
hjulet og 200 mm tromlebremse med to for-
steerkende sko pa baghjulet. Denne maskine
accelererer fra stadende start til 100 km/t pa
ca. 4,2 sekunder, og 400 meter nas pa ca.
13 sekunder. ;
Boringen er 80 mm, slagleengden 74,4 mm
(748 ccm), kompressionsforholdet er 8,5:1
men maksimaleffekten opgives ikke, kun at
den afgives ved ca. 7.800 omdr./min. Mak-
simalhastigheden opgives derimod til ca.
200 km/t. Egenvaegten for denne maskine er
180 kg, hvilket ma siges at veere en let kon-
struktion, nar man tager maskineriet i be-
tragtning, men den er ogsa udviklet fra Du-
cati’s 500 ccm racermaskiner. Forbrugerpri-
sen i ltalien svarer til kr. 11.250,-, men nar
den danske stat har inkasseret sit beskedne
bidrag, bliver prisen her pa bjerget i nerhe-
den af de 30.000 kroner.

Laverda viste en ny 1000 ccm tre-cylindret
model med to overliggende knastaksler. Den
vil ga i produktion i Igbet af 1972, og skent
prisen endnu ikke er fastsat, bliver den an-
tagelig lItaliens dyreste maskine med en pris
pa ca. 1,5 millioner lire. Som den tidligere
udgave i prototype (omtalt i SMJ side 108,
1970) treekkes knastakslerne med kaede, lige-
som primartransmissionen er udformet med
triplexkeede. 1 den nye udgave opgives mak-
simaleffekten til 80 hk ved 7.200 omdr./min.,
og tophastigheden til 210 km/t, men ellers
svarer maskinen ret ngje til den tidligere
omtalte 1000 ccm model.

Laverda har samlet en temmelig imponeren-
de reekke sejre i distancelob pa landevej og
banelgb med 12 og 24 timers varighed for-
uden sekstimerslgb. Man er pa denne fa-
brik frem for alt pa jagt efter palidelighed
mere end den maksimalt opnaelige effekt.
Laverda 750 GT udvikler f. eks. »kun« 52 hk
ved 6.900 omdr./min., medens 750 GT SF
udvikler 60 hk ved 6.600 omdr./min og 750
SFC udvikler 70 hk ved 7.500 omdr./min.,
uden at dette er gaet ud over holdbarheden,
hvilket seks forstepladser i langdistancelgb
og andenpladsen i Bol d'Or 24 timers lgbet
pa Le Mans i 1971 viser.

Blandt japanerne har Honda hidtil veeret ale-
ne om at repraesentere den store klasse med
stor maksimaleffekt, medens de andre ja-
panske fire-taktere mere har fulgt den sldre
engelske skole, men nu kommer ogsa Su-
zuki med i legen med en 750 ccm tre-cylin-
dret vandkelet maskine, der blev vist pa ud-
stillingen i Milano. De tre cylindre pa raskke
er naturligvis anbragt pa tveers i stellet. Bo-
ringen er 70 mm, slagleengden 64 mm, slag-
volumen 738 ccm, maksimaleffekt 67 hk ved
6.500 omdr./min. og tophastighed 184-192
km/t i forhold til kererens stilling pa maski-
nen. Selv om det maksimale drejningsmo-
ment pa 7,7 kpm afgives ved sa hejt et om-
drejningstal som 5.500 omdr./min., er der
ogsa ved de lavere omdrejningstal et godt
drejningsmoment, og maskinen siges at
vaere overordentlig smidig i bytrafik. Acce-

Den tre-cylindrede vandkeolede Suzuki med den
tvaerstillede radiator indrammet af en styrtbojle.
En bemzrkelsesvaerdig maskine, der antagelig
bliver alt for kostbar til vore afgifter.

lerationstiden fra stadende start til 400 meter
opgives til 12,6 sekunder.

Motoren er trods sin gode afbalancering
gummiophangt, og da vandkelingen daem-
per motorstagjen, har man forfulgt denne sag
ved at forbinde udblaesningsrerene med et
udligningsrer, hvilket ogsa har medvirket til
et bedre drejningsmoment ved de lavere om-
drejningstal. Den midterste cylinders udblees-
ningsrer er delt i to saledes, at der er to
udblzesningsrer p& hver side af maskinen.
Der er tre karburatorer og Suzuki's smare-
system anvendes naturligvis. Kelesystemet
reguleres af en termostat, og hvis tempera-

turen overstiger 105° C, gar en elektrisk blee- > >
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DD ser i gang. Radiatoren er omgivet af en

styrtbojle, og den er koblet til en ekspan-
sionsbeholder.

Ogsa denne maskine har to bremsetromler
med fire forsteerkende sko indbygget i for-
hjulet, men der er naeppe grund til yderli-
gere at ga i detaljer, da ogsd denne ma-
skine vil komme til at koste det samme som
en mellemklassebil, hvis den skulle impor-
teres til Danmark. Blot kan man konstatere,
at dette ret komplicerede japanske maskine-
ri koster det samme som en veesentlig min-
dre kompliceret italiensk to-cylindret motor-
cykel.

Blandt de evrige nyheder kan nzvnes Aer-
Macchi, der har pyntet op pa de gamle mo-
deller og tillige treeder ind i 350 ccm klas-
sen med den gamle opskrift i baglommen
nemlig en enkelt vandretliggende cylinder.
Desuden har det samme mzerke en V2 pa
programmet, men det var mig ikke muligt pa
stedet at f& neermere oplysninger om kon-
struktionen — muligvis kan vi senere komme
med oplysninger.

Rent bortset fra et hav af temmelig ligegyl-
dige konfektionsmodeller, der selvfolgelig
kan vaere gode nok, fandt vi en lille trehju-
let byvogn, der i teknisk henseende ikke er
himmelrabende interessant, men den viser
blot, hvilken forskel der er pa lovgivningen
i de forskellige lande.

Casalini fremstiller nemlig en lille trehjuler
(to hjul bag) under navnet Sulky i 100 ek-
semplarer pr. maned. Den kerer maksimalt
40 km/t ved hjeelp af en Minarelli P3 motor,
den har plads til to personer og en del ba-
gage, den er 1,87 m i totalleengde og 1,16 m
bred. Det interessante er imidlertid, at den
gar ind under den italienske knallertkategori,

Den trehjulede Sulky med 40 km/t i tophastig-
hed. Den kan keres af 14-arige uden kerekort
i Italien, fordi motoren ikke er over 50 ccm.
Med en lidt kraftigere og sterre motor vil den
under alle omstendigheder vaere en fornuftig by-
vogn.

hvilket vil sige, at enhver over 14 ar kan
kere den uden forerbevis og uden nummer-
plader — da jeg ved synet af denne vogn
kom til at treekke p& smilebandet, var det
ikke pa grund af keretgjets funktionalistiske
udseende, men péa grund af tanken om alt
det, der ville ske, hvis en 14 &r gammel
dansk person gav sig til at kere rundt i Ko-
benhavn med s&dan en ting uden nummer-
plader og forsikring. Biltilsynet ville finde
indtil flere arsager til at springe i luften, po-
liti og jura ville treede i en fantastisk akti-
vitet, barnevaernet ville blive alarmeret, pres-

sen ville veelte et hav af ord for og imod af
sig, byplanleeggerne ville lafte gjenbrynene,
sporvejene ville protestere mod forureningen,
og det hele ville vaere skaeppeskont, indtil
toldveesenet rumsterede med sine afgifter og
den 14-arige blev hjulpet greedende hjem til
fods.

Smasmilende over alle disse begivenheder
pa grund af en tenkt keretur gar jeg op i
den tilstedende bar og tager den af mig selv
opfundne og for maven udmarkede Gewor-
ter, en testdriver, der bestar af lige dele
Vodka og Fernet Branca. Viva ['ltalia! [ ]

NORT
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KAWASAKI

NORTON 750 COMMANDO, Roadster
kr. 22.732,- (incl. lev.)

Motorcyklen for den kraesne entusiast

Norton 750 Commando, Roadster har rasteerk fire-takts
twin-motor som yder 60 hk v/ 6.800 omdr./min. — 4 gear
og en tophastighed p& omkring 200 km/t.

Brochurer sendes mod kr. 1,50 i frimaerker

Importer - og Kawasaki-forhandler:

JORGEN AAGESEN

Jagtvej 5-7
2200 Kobenhavn N. - TIf. (01) 34 66 32

KAWASAKI 500 MACH il
Kr. 12.812,-

Motorcyklen der giver Dem mest for pengene -
KAWASAKI 500 har robust to-taktsmotor p& 60 hk ved
8000 omdrejninger/min. — 5 gear — og en tophastighed
pa 200 km/t.(efter keremade)

Brochurer sendes mod kr. 1,50 i frimaerker

Importor - og Norton-forhandler:

CARL ANDERSEN

Randersvej 150-152
8200 Aarhus N - TIf. (06) 16 33 88
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Kunne De teenke
Dem at fa denne
herlige motorcykel

forerende? Det fik
amerikaneren Bob
Bailey, mod at love
ikke at kobe en
anden.

Ved Peter Krogsten.

Trecylindret Ducati?

Efter en pause pa naesten 10 ar deltog Du-
cati atter officielt i motorlgb i 71. Det skete
jo som bekendt med en 500 ccm udgave af
den nye 750 ccm V2 gadecykel. Cyklen, der
kertes af Bruno Spacciari og Phil Read, var
plaget af en del bernesygdomme, men aben-
bart har det givet fabrikkens ledelse blod pa
tanden. Efter sasonens slutning udtaltes det,
at man ville droppe V2 projektet og i ste-
det udvikle en »multi«, d.v.s. mere end to-
cylindret motor, der skulle veere en alvorlig
trussel til MV. Det var ventet, at man da ville
udvikle en fire-cylindret 500 ccm firetakter a
la Benelli. Nu er man imidlertid begyndt at
bygge en tre-cylindret i stedet — den kan
ogsa bygges til nzesten samme effekt som
en fire-cylindret, og kan samtidig geres me-
get smallere, ligesom den ikke er naer s&
kompliceret. MV’'s 500 ccm model udvikler
ifolge saedvanligvis palidelig kilde omkring
90 hk, s& det er et ret stort bred man har
sldet op hos Ducati, men man regner med
at veere lebsklar hen mod midten af 1972.

Vandkglet Suzuki 500 ccm

Efter en overbevisende szson med tre pla-
ceringer inden for de seks ferste pladser i
VM tabellen er den to-cylindrede Suzuki 500
ccm blev et oplagt emne for mange privatke-
rere. Den eneste hage ved det er, at fabrik-
ken ikke er szerlig varm péa race og ikke rig-
tigt fremstiller egnede tuningsdele. Derfor har
de fleste veeret »hjemmetunede« modeller,
med hvad det indeberer af motorhaverier.
Dette rades der nu bod p& af et nystartet
firma i England, dannet af bl. a. den tidligere
Norton Villiers mand Peter Inchley, der nu
szelger vandkelede cylindre til Suzuki. Samti-
digt er skyllekanaler og porte modifcerede
séledes at effekten haves betydeligt. Cifrene
varierer betydeligt — laveste bud er 70 hk
og hojeste 77 hk, men det er maske lige-
som Helmuth Fath, der kun kunne se pa sit
dynamometer om han fik flere eller fzerre
hk, men ikke hvor mange han fik.

Vandkelingen har den fordel frem for luft-
keling, at cylindre og topstykker far en mere
jeevn fordeling af varmen uden s&kaldte »hot-
spots«. Dette medferer, at man kan hzeve
kompressionsforholdet en del, og Suzukien
har forsggsmaessigt vaeret kert med ikke
mindre end 19:1. Det er naturligvis det no-
minelle kompressionsforhold; s& skal man
tage hgjde for, at kompressionen ikke star-

ter for alle portene er lukkede, mem hvis vi
regner med et korrigeret forhold pa 10:1 er
der nok ikke meget galt.

Néste projekt pa listen er vandkelede cy-
lindre til Yamaha TD2 og TR2. Den forste
af disse er allerede klar til en testkersel som
skulle veere foretaget nar dette leeses. Til at
kore cyklerne har man fadet Barry Sheene,
der efter planerne skal kere Suzukien pa
Brands Hatch 2. juledag.

Yamaha fremsted i Moto-Cross

Efter at have fejet al modstand til side i 250
ccm og 350 ccm i road-racing vil Yamaha nu
prove at gere successen efter inden for mo-
to-cross. Gennem det sidste ars tid har den
svenske veteran Torsten Hallmann testet og
udviklet cykler, og man har nu en 250 ccm,
der udvikler omkring 35 hk og en 400 ccm
og en 490 ccm, der giver sma 50 hk. Som
kerer har man forelgbig sikret sig den 20-
arige belgiske mester, van Velthoven, der
skal kere i 500 ccm. Man skal have 2 kerere
i hver klasse, men mangler stadig de tre
sidste. Det er jo kun et spergsmal om pen-
ge, og der er da ogsa givet tilbud til hele
Maico’s fabrikshold, ligesom Suzuki’s Sylvain

Geboers er blevet spurgt. Det vides dog ikke,
hvem der vil acceptere, men et er givet, hvis
Yamaha forer sig frem som man plejer, far
Suzuki kamp for alle pengene nzeste ar.
Den sidste af de tre store japanske fabrik-
ker, Honda, ligger heller ikke pa& den lade
side med hensyn til moto-cross. Der er byg-
get en 250 ccm moto-cross prototype, og tro
det eller ej, det er to-takt! Det er forste gang
Honda forseger sig indenfor denne motor-
type, og man vil tydeligvis ferst preve om
isen kan bare, hvilket ses af, at man »ng-
jes« med to japanske korere i forste om-
gang.

Officielt Norton fabrikshold

Norton er jo blandt de fabrikker, der star
den storste glorie omkring indenfor lande-
vejssporten. Lige siden midt i trediverne (og
helt til midt i tresserne) var det lige sa na-
turligt, at man kebte to Norton Manx, som
det er at man nu keber to Yamahaer, hvis
man vil noget alvorligt inden for racing.

Fabrikken standsede officiel deltagelse med
fabrikskerere i 1956, og under hele AMC ti-
den var hele historien lige ved at ga op i
fre. Da sa Norton Villiers blev dannet, kom
der atter sving i sagerne, ikke mindst pa
grund af Peter Williams dynamiske ledelse
af udviklingsarbejdet. Forst pa saesonen stod
man med en racer til den nyoprettede 750
ccm klasse, motoren naturligvis en tunet
Comando med omkring 75 hk. Peter Williams
kerte den i adskillige engelske lgb, men var
plaget af sméfejl og tidned i afdelingen. Men
resultaterne har abenbart veaeret gode nok,
for Norton har antaget veteranen Frank Per-
ris, der navnlig huskes for sine mange sejre
pa Suzukis 125 ccm twin, som racerchef. Det
er forovrigt Perris’ gamle cykel Barry Shee-
ne har nu. Perris har faet ordre til i 1972 at
stille med tre kerere pa konkurrencedygtigt
materiel. Som mulige kerere nzevnes Phil
Read, John Cooper og Paul Smart og af dis-
se er Phil Read nzesten allerede sikker.

Sadan ser

deud!

Z

Nogle af vore kvindelige lesere har udtrykt mishag med at vi kun bringer billeder af »heltene«
i aktion og ikke viser dem, som de ser ud, nar de kan bruges til noget fornuftigt. Vi iler straks vi-
dere med at bringe et nydeligt billede af Agostini og af Berry Sheene. Sidstnavnte er forresten

ugift og bor | Queens Square i London.
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Ved Benny Christensen

bilsport

Den internationale 1972-szeson begynder tid-
ligt; efter at de argentinske Igb igen er kom-
met med i VM er den traditionelle saeson-
start i februar-marts rykket helt frem til arets
begyndelse. Sportsvognssaesonen er startet,
allerede nar dette nummer udkommer, med
Buenos Aires 1000 km (9/1), og der fortseet-
tes med 24-timers lgbet pa den amerikanske
Daytona-bane i slutningen af méneden.
Teknisk er A&rets veaesentligste nyhed pé
sportsvognsfronten 5-liters vognenes forsvin-
den. Kun prototyper med hgjst 3 liters slag-
volumen kan deltage, og udviklingen koncen-
treres nu i denne klasse. Tilsyneladende har
lebsarrangarerne haft deres tvivl om, at der
ville komme 3-liters vogne nok, og det er
derfor besluttet, at standardvogne i gruppe 1
og 2 kan deltage i VM-lgbene uden slagvo-
lumenbegraensning. Kombinationen af proto-
typer og standardvogne er kendt fra visse
af de foregéende ars lob, f. eks. i USA, og
det er givet, at 3-liters vognene ikke behg-
ver at frygte alvorlig konkurrence. Derimod
kan man nok have visse betenkeligheder i
sikkerhedsmzessig henseende, nar VM-eliten
blandes op med langsommere vogne og ma-
ske ogsd med mindre rutinerede korere.

| formel-1 sker starten ogsa i Argentina. |
det argentinske Grand Prix den 23/1 ventes
det bl. a. at den nye italienske Tecno far sin
debut.

laliensk begynderformel

Talrige racerformler er i tidens lob opstaet
péa national eller international basis med det
erklezerede formal at give nye og uprgvede
korere en start for en rimelig skonomisk in-
vestering. Nyeste skud pa stammen er »For-
mula ltalia«, en enszdet racer bygget op ho-
vedsageligt af standardvognsdele. Den itali-
enske automobilsportsklub er gaet videre
end de fleste, der tidligere har gjort forse-
get, i bestreebelserne pa at opna ensartede
betingelser. lkke alene er specifikationerne

Den nye eenszdede »For-
mula Italia«-racer, der byg-
ges hos Abarth. Vognen
har en 1,6-liters Fiat-motor
med to dobbelte karbura-
torer og kompressions-
forhold 9.8:1 og ydelsen er
110 hk ved 6200 o/m.
Transmissionssystemet
stammer fra Lancia Fulvia
HF (5-trins gearkasse),
mens resten af de anvendte
standarddele er hentet fra
forskellige af Fiat’'s mo-
deller (124, 125, 128, 850,
Dino) og fra Autobianchi
A1,

fastlagt, men bygningen af samtlige vogne
er overladt til en enkelt fabrik, Abarth. Nar
man tenker pa Abarth’s nezere tilknytning til
Fiat — en tilknytning, der pa det sidste er
blevet endnu naermere — er det ikke overra-
skende, at de fleste komponenter er hentet
hos forskellige Fiat-modeller, de resterende
standarddele hos Lancia (kobling, gearkasse
og differentiale fra Fulvia-modellen). Der be-
nyttes en 1,6-liters, 110 hk motor fra Fiat 125,
og gitterramme og hjulophaeng er konstrue-
ret hos Abarth.

Lotus skifter navn

Europas bilsport naermer sig amerikanske til-
stande. P4 den anden side af Atlanten har
konstrukterer og vognmeerker i arevis varet
treengt i baggrunden af sponsorfirmaerne, og
lobene domineres af forskellige »specials«
med pahaegtede sponsornavne. | Europa ind-
skraenkedes firmaernes prag pa vognene i
starten til transfers pa igjnefaldende steder,
senere blev meaerkerne storre, og i de sidste
par ar har man kunnet se en mere intensiv
sponsoraktivitet og en tilsvarende gget af-
hzengighed hos de deltagende vognmaerker.
De klassiske, nationale farver er veget for
sponsorfirmaernes; sidste &r sa vi en Yard-
ley-BRM, i ar en Yardley-McLaren, og det vee-
sentligste feelles treek ved dem var firmaets
hvide bundfarve med sort/brun/gyldne staffe-
ringer. Det baerende i foretagendet er natur-
ligvis ikke, at BRM og MclLaren tilsatter ben-
zinen barbersprit eller forsterker olien med
Yardley barberskum; vi kan ikke engang vae-

Lotus 72, der i ar har taget navneforandring til
»John Player Special«.

re sikre pa, at manden bag rattet ikke bru-
ger Brylcreme under -hjelmen, men man har
opdaget, at racervogne er god reklame for
sagen, og det er det afgerende. STP, der
kender systemet fra sit hjemland, er ogsa
blandt de aktive sponsorer, med March som
hovednummer i GP-lgbene.

Den sidste fase i udviklingen kan nu iagt-
tages hos Lotus. De seneste &r har tobaks-
firmaet Player stottet fabrikkens lgbsaktivitet,
og »Gold Leaf Team Lotus« og vognene med
Gold Leaf cigaretpakkens farver og Player's
bomaerke har gjort opmarksom pa slaegt-
skabet. Fra i &r er Lotus-navnet helt forsvun-
det fra GP-vognene, og 72-modellen er ble-
vet til en »John Player Special«, malet i sort
med igjnefaldende inskription, s& ingen kan
veere i tvivl.

Alt efter temperament og indstilling kan man
sa gleede sig over, at bilsporten far en oko-
nomisk saltvandsindsprejtning fra sponsorfir-
maernes reklamekasser, eller sergre sig over
at vogne med seerpraeg og personlighed re-
duceres til rullende reklameskilte for tilfeel-
dige produkter, der ikke har noget med sa-
gen at gore.

Philip Morris sponsor for BRM

Den store tobakskoncern Philip Morris sat-
ser ogsa pa motorsporten som reklameme-
dium, og til 1972 er der dannet et stort Marl-
boro-BRM team med tre fabriksvogne for-
uden mindst tre vogne, der er solgt til dat-
terselskaber af Philip Morris.

Karerne bliver Gethin, Ganley og Beltoise i
det officielle team og forelebig Marko, van
Lennep og Alex Soler-Roig.
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Sadan ser BRM’s formel
1 vogn ud i Marlboro-
bemaling. BRM ser
meget forretningsmaessigt
pa samarbejdet, men
har dog bevaret sit navn
péa vognene. Den staerke
okonomiske stotte og
den succes BRM opna-
ede i 1971, ma give
store chancer for den
nye szson.




(Fortsat fra side 3)

| forvejen har vi gennem mange ar mang-
let en trafikminister, der kunne koordine-
re de forskellige begreber inden for lan-
devejstrafikken, men som tidligere om-
talt har vi ikke noget trafikministerium,
men kun et ministerium for offentlige ar-
bejder med en trafikminister i toppen.
Nu ville det i det mindste vaere et frem-
skridt, hvis topfiguren — formanden - for
Storre Fzerdselssikkerhed ville vaere en
person med tilstraekkelig indsigt til at se
sagen fra anden end netop den propa-
gandamessige side af sagen. Det hedder
dog Radet for Sterre Faerdselssikkerhed
og ikke Propagandakontoret.

Det er efterhdnden blevet med trafiksik-
kerheden som med vejret: Alle taler om
det, men ingen gor noget ved det.

Som tidligere naevnt ville det ogsd have
veeret en fordel, om TV havde sat en fag-
mand pa den opgave at producere en
udsendelsesserie med bud til det motor-
korende publikum. Men den sag blev to-
talt tabt p& gulvet, og for at sette prik-

ken over l'et, afsluttede udsendelsernes
leder med at sige, at provebanerne na-
turligvis ikke var realistiske, men i man-
gel af bedre...! Efter at samme pro-
ducer i en tidligere udsendelse havde
brugt det meste af tiden til at here sig
selv tale, blev der givet ingenigr Japp fra
Jyllands Ringen cirka et minut, i hvilket
det dog lykkedes ham at give den oplys-
ning, at der var firmaer, som havde hal-
veret deres antal af uheld og ulykker, ef-
ter at samtlige chaufforer og andre an-
satte, der regelmeessigt korte for firmaet,
havde veeret pa kursus.

Nar man selv utallige gange har veret
vidne til den optreening, der finder sted
p& en velegnet ovelsesbane, kan man
kun betegne undervisningen og banen
som hgjst realistisk og veerdifuld, og me-
dens der tales i ost og vest om at ned-
seette antallet af trafikulykker, udfores der
pa Jyllands Ringen et realistisk stykke
arbejde i samme anledning. Man kan kun
blive bestyrket i sin tro pa, at den eneste
virkeligt farbare vej er en bedre og netop
mere realistisk uddannelse af bilisterne
og motorcyklisterne. Den propaganda-
maessige side af sagen ma dele sig mel-
lem en slags veekkelse af trafikanterne
— s& disse kan se, at det hele kommer
dem ved - og ren og skar oplysning.

MHD.

ebrin
udstadningsanlaegg

@® 72 mdr. garanti mod gennembreaending
‘@ Fremstillet i 1,5 mm adelstal
@ Leveres til alle gengse merker

Priseks.

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

@® 12 mdr. garanti mod gennembraending
Priseks.

VWI200 . Do v fan B kr. 185,00
fra kr. 82,50

FP Sports-potter

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

KAAN’S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
TLF. (01-36) Go 8133
Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26 235

Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om private kob-salg-bytte forhold. Der ma altsa
Ikke vaere tale om erhvervsmaessig salg, og an-
noncen ma hgjst veere pa 200 bogstaver.

Sgges: Instruktionsbog og ur for Opel Kadett B.
Haves: Dansk instruktionsbogssupplement for
Jalta -66. El ur 6 v for Taunus 17 M P 3 szelges.
Ib René Prebensen, Frederiksallé 116, 8000 Ar-
hus C.

Kogbes: Harley Davidson Aermacchi Ala Verde
250. Dansk veerkstedshandbog til Fiat 1500 C.
Szelges: Svensk varkstedshandbog til Volvo P
1800 S. Seren Kildegard Hansen, Nygade 6, Kir-
ke Helsinge, 4281 Gorlev. Telf. (03) 548-144 U.

BSA 1937/38/39, side- el. topvent. En model in-
denfor navnte argange kebes. Gerne adskilt ei-
ler defekt. Erling Reesbol, Skovvej 5, 2950 Ved-
baek. Telf. (01) 89 06 35.

Szlges AJS, 2 cyl. 500 ccm, arg. 1954. Om-
bygget med mange nye dele. Prisidé 5000 kr.
Farvefoto fremsendes p& anfordr. Bjarne Jensen,
Mosegaard, 5853 Qrbaek. Telf. (09) 33 13 12.

Seelges: SMJ 1954-1969 begge inkl., indb. Ebbe
Larsen Telf. (01) 3062 00, lokal 269.

Seelges: SMJ indbundet, som nye 1962-63-64-67.
Uindbundet, komplet 1968-69, 1966 < nr. 1, 2, 4,
5,7, 9, 1970 + nr. 8. J. P. Bundgaard, Sender-
parken 8, 7500 Holstebro. Telf (07) 42 28 30.

AJS 18 CS 'motor med Dellorto 36 mm TT kar-
burator salges. Motoren er tunet og lige ho-
vedrep. Den har aldrig kert, kun vaeret prove-
startet. Ligeledes sazlges andre dele til AJS og
tuningsdele til Puch knallert. Henv. OKS-1, Ejgil
Jensen, 2 KVGESK/II/GHR, 4700 Nzestved.

Selges: Norton 1962 m. 3 cyl. Triumph motor,
dobb. skivebremser, glasfibertank og sade m.m.
Brugte reservedele til BSA, AJS, Triumph, Nor-
ton, Ariel. VW 1955 m. god motor. Ove Knud-
sen, Sandet, 7270 Stakroge.

Adler MB 250 bygget til Cross salges for 500 kr.
(forgaffelbes. defekt). Victoria KR 26 NS (hoved-
rep.) 150 kr. Reservedele for Adler, Victoria,
Rex og NSU. Jens Dohn, Robstrup, 8500 Grena.
Telf. Voldby 45.

NSU tuningsdele, felge, steddempere, taend-
ror, Dunlop racingslanger m.m. szlges. Endvi-
dere el-benzinpumpe (Bendix F 3) og 1 stk. ild-
slukker. H. Winther, Viborgvej 23, Randers. Telf.
(01) 43 22 39.

Forlaget

2860 Soborg

Kan noen hjelpe meg med en handbok til Tri-
umph T20, Tiger Cub 200 ccm, 1958 mod. Lé&n
eller kjep. Arne Loberg, Gratenveien 7A. N 3700
Skien, Norge.

Selges: Matchless og BSA stel m. hjul og gaf-
ler, G80 CS motordele. Telf. (03) 26 70 16.

Lille eller stor Puch kebes. Gerne lidt defekt,
ikke over 300 kr. NSU knallert szlges 200 kr.
Henvendelse: Elmer Andreasen, Nottrup, 7130
Juelsminde. Telf. (05) 68 51 54.

Pannonia Sport 1968, nydelig, komplet, koreklar,
szelges i stykvise reservedele. 1 BMW- og 1
Maiccletta-speedometer, ubrugte, salges. Mo-
mentnegle kebes. Skriv til: E. Clausen, Keplers-
gade 1, 4. tv., 2300 Kgbenhavn S.

SKANDINAVISK MOTOR PRESSE
Gladsaxe Mollevej 26
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Postbesarges
ufrankeret.
Modtageren
betaler
portoen.
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Indbinding
af SMJ

Vi kan tilbyde indbinding af SMJ i
et solidt og fornemt bogbind med
kunstlzeder og guldtryk for 29,50 kr.
(+ porto). Derved bliver Deres blade
en holdbar og vzerdifuld opslagsbog,
som tilmed pynter pa reolen. Ogsa
tidligere argange medtages, og vi
kan supplere med manglende num-
re siden 1966 og enkelte tidligere.
Send Deres SMJ-numre godt embal-
leret og med tydelig afsender til
SKANDINAVISK MOTOR PRESSE,
Gladsaxe Mgllevej 26, 2860 Sgborg.
Bladene ma vzre indsendt inden
den 1. april. Bogerne returneres
normalt pr. efterkrav — men der ma
regnes med en ekspeditionstid pa
et par maneder.

’

/Kr. 293

(+ porto)

Som nezevnt indbinder vi ogsad eldre argange, men her mé vi pa forhand gore
opmaerksom p4&, at 1969-bladene har varierende storrelser, og de kan derfor ikke
renskaeres til en peen bog med ens blade, da der i s& fald forsvinder noget tekst
i visse numre. Vi havde sidste ar en del reklamationer p& grund af dette, men
det kan ikke gores bedre.

Altid abonnements-tid

Vi er nu begyndt pa en ny argang, og mange lasere tror derfor, at det er for
sent at tegne abonnement, men det er altid abonnements-tid! Et &rsabonnement
geelder simpelt hen for 12 numre (fortlebende), og det kan starte med et hvilket
som helst nummer. — Det er altsa ikke for sent, og hvis De tegner et nyt abon-
nement (ikke fornyelse) inden 1. april 1972 til Dem selv eller til en ven - even-
tuelt som gave? — kan De endda fa& den flotte motorsports-arbog med i kabet.
Benyt chancen allerede i dag! @

Jeg bestiller herved et nyt arsabonnement pa Skandinavisk Motor Journal
fraiiny s

Abonnementet bedes sendt til

Stilling og navn

Adresse

Postnummer, by

Belgbet kr. 48,- (for 12 numre) er
[J Vedlagt i check [] indbetalt pa postgiro 6 2507

Nar betalingen er modtaget, bedes De sende mig et gratis eksemplar af \MOTOR-
SPORTEN i tekst og billeder 71/72« i henhold til Deres tilbud.

Navn

Gade/vej

Postnummer, by

l__-——_—------—-—-'--__———--_--—-—1

| de travie dage op til jul
matte forlaget melde udsolgt
for den eftertragtede arbog,
og hos mange forhandlere
var man lgbet tor, men efter
en regulering kan vi nu
levere igen.

Hvis De ikke allerede har
sikret Dem et eksemplar, er
det pa hoje tid. — Den er
simpelt hen ikke til at und-
veere, hvis man har interesse
for motorsport.

De kan fa
arbogen
GRATIS!

- hvis De skaffer
en ny abonnent til SMJ

Vi er overbevist om, at der blandt
Deres venner og bekendte er en
eller flere, der er interesseret i at
abonnere pa Skandinavisk Motor
Journal, men som blot ikke har
faet taget sig sammen til at be-
stille det. Nu har De chancen for
at fa tilsendt den dejlige arbog
»MOTORSPORTEN i tekst og bil-
leder 71/72« ganske gratis ved at
sgrge for, at bestillingen (og be-
talingen) bliver effektueret. De
kender og veerdsaetter SMJ, og
De kan nemt overbevise en mo-
torinteresseret i Deres omgangs-
kreds om veerdien af et abonne-
ment pa bladet. Prov selv!

P.S. Ovenstaende tilbud gelder kun indtil 1.
april 1972.

hkan
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Ford har faet Wankel-licens
Ogsa Ford Motor Company har
nu erhvervet licensrettigheder til
fremstilling af Wankel-motorer
mellem 80 og 200 hk. | kontrak-
ten indgar aftale om, at samt-
lige Ford-selskaber, alts& ogsé&
tysk og engelsk Ford, har ret til
at fremstille Wankel-motorer. Det
oplyses samtidig, at der er pla-
ner fremme om at kommende
Audi-modeller skal kunne leve-
res med Wankel-motor. Der er
nu 21 store virksomheder med
licenskontrakt pa4 Wankel-moto-
rer.

Jaguar XJ 13 havde
centralmotor

Vi ved, at den nye V12 Jaguar
motor er en modificeret udgave
af en racermotor, der havde to
overliggende  knastaksler for
hver reekke cylindre, men forst
nu far vi at vide, at denne mo-
tor var indbygget i XJ 13 som
centralmotor. Vognen kom aldrig
til at kere officielt pa banerne,
men pa den engelske industris
provebane, MIRA, opnaede den
en omgangstid pa 257 km/t, hvil-
ket regnes for den sterste ha-
stighed, der er opnéet over en
omgang pa en engelsk bane.
Projektet var nappe fuldfert, for
det blev opgivet. »Indtil videre
kan vi naeppe lere mere fra mo-
torsporten, i den form den har
nu,« udtaler Jaguar’'s administre-
rende direkter, Sir William Ly-
ons. Vognens baerende konstruk-
tion var fremstillet i letmetal, og
motoren udviklede 502 hk ved
7.600 omdr.min.

Tuningsseet til

Mini Clubman 1275 GT

Et tuningssaet (bestillingsnummer
C-AJJ 4082) omfattende et top-
stykke, en ekstra 1'/2” karbura-
tor, indsugningsmanifold, to luft-
filtre og stromfordeler kan nu le-
veres til Clubman 1275 GT, der
derved bliver til en GTS. Med
dette udstyr slar Clubman GTS
pa de fleste punkter den tidlige-
re Cooper S, der nu er udgéaet
af‘ produktion. Prover foretaget
af det engelske blad »Motor« vi-
ser, at tophastigheden er 153
km/t (Cooper S 156 km/t, GT 141
km/t), og accelerationstiden O-
96 km/t (0-60 mph) gar fra 14,2
sekunder ned til 10,0 sekunder
(Cooper S 10,9 sekunder). De
400 meter med staende start kla-
res pa 17,4 sekunder mod GT-
modellens 19,5 sekunder (Cooper
S 18,2 sek). Clubman 1275 GT er
i forvejen ikke nogen rorende
billig bil, og da tuningsudstyret
koster kr. 4.278,60, ma det siges
at veere en temmelig stor inve-
stering i sa lille en vogn, men
en levende og let handterlig sag
er det nu alligevel.

Nyt deek fra Dunlop

Dunlop’s serie af halvtriangulee-
re motorcykeldaek, K81, der er
omdebt til »TT100« til minde om
Malcolm Uphill's rekordomgang
p& over 100 miles i timen i pro-
duction-TT i 1969, en omdeb-
ning, der ikke rigtigt er slaet
igennem, er blevet udvidet med
endnu en dimension, nemlig
4,25-18. Den nye dimension er
beregnet til baghjulmontering pa
visse »super-bikes«, som ikke
skonnes at kunne nojes med det
hidtil producerede 4,10-18 K81.
Efter fremkomsten af de vand-
kelede 750 ccm Suzuki og Ya-
maha, Moto Guzzi Sport og ikke
mindst MV Agusta Super Sport
med fire-cylindret raekkemotor,
for hvilken fabrikken opgiver en
tophastighed pa ikke mindre end
255 km/t, kan det ikke undre, at
dette er pakraevet.

Til venstre ses drevet til de to overliggende knastaksler p4 den nuvee-
rende V12 Jaguar, der er i standardproduktion. Til hojre det noget mere
komplicerede traek til de fire knastaksler i XJ 13. Som det ses, er der

ogsa kadetreek til oliepumpen.
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Den nye blinklygte, der forhandles
af Bosch, udmarker sig ved at va-
re meget flad og ved at have en
stor lysabning med kraftigt blink.
En advarselsblinklygte burde under
alle omstendigheder findes i alle
biler, der ofte kommer pa lande-
vejen.

Ny advarselsblinklygte

fra Bosch

Det er meget godt med indbyg-
get advarselsblink i bilerne, men
man kan ved punktering eller
motorstop komme til at holde s&
uheldigt, at det ville vaere nok
s& godt med en advarsel et godt
stykke bag vognen — f.eks. i
sving eller pa bjergveje med
helt uoverskuelig sving. Der er
mange fortrinlige blinklygter i
handelen, og Bosch kan nu le-
vere en lygte med elektronisk
styret blink séledes, at blinkfre-
kvensen er ensartet i hele bat-
teriernes levetid. Lygten er me-
get kompakt, da den kun ma-
45 cm i dybden, og blinket er
s& kraftigt, at det kan ses p& 5
km afstand. En omskifterkontakt
teender hvidt, konstant lys i bun-
den af lygten, sa den kan ogsa
benyttes som reparationslampe.
Prisen er under kr. 100,-.

Arets biler
Det svenske blad Teknikens
Véarldy har nu valgt den sven-

ske bil SAAB 99 til arets bil
1971. Det fremheeves, at det er
en belgnning for gode detaljer
som lygtevisker/vasker, stadab-
sorberende kofanger og el-op-
varmede saeder. Fiat 127 har nu
to udnaevnelser som arets bil
bag sig. Det hollandske Autovi-
sie med 44 journalister fra 12
lande gav Fiat 127 239 point
med Renault 15/17 p& anden-
pladsen med 107 point. Det ty-
ske magasin Stern har med en
jury pa 40 journalister fra 18
lande valgt Fiat 127 med 115 po-
int, medens Mercedes 350 SL
Coupé kom pa andenpladsen
med 40 point. Nar en bil som Al-
fasud ikke er i betragtning, skyl-
des det, at den ikke er i pro-
duktion ved arsskiftet, og ingen
har endnu féaet lov til at prove
vognen.

Krap so i spildbakken

Man ser nu mangt og meget
meerkeligt inden for biludstyr —
og ikke mindst inden for den
made og de lofter, der benyttes
i annonceringen. Et af de se-
neste pafund er en bakke til op-
samling af vand i bunden af
vognen. ldéen kan veere udmeer-
ket, da det ikke kan undgas, at
man sleeber snesjap og sele ind
i sin vogn om vinteren, men at
der skulle blive tale om de
meaengder, der pa illustrationen
heeldes ud af bakken, er vel
tvivisomt — endnu mere tvivl-
somt er det, om denne vand-
meaengde skulle forblive i bakken
under acceleration, opbremsning
og korsel i sving. En avis i bun-
den af vognen er et godt gam-
melt rad, og vandet skvulper
ikke i en avis.

Vi kan nok med et halvt gje se, at
vandet er retoucheret ind pa bille-
det, men under alle omstaendighe-
der er det lidt navit at forestille
sig, at sa stor en mangde vand
kunne forblive i bakken under keor-
slen — man ville simpelt hen have
krap se omkring fodderne.

Et lille uddrag af
VEJTRANSPORTEN | TAL
OG TEKST 1971

| de senere ar har veerdien af
personbilimporten udgjort mel-
lem 3 og 4 pct. af veerdien af
vor samlede import. For. 1970 var
procenten 3,1, selvom belobet
var ca. 1 milliard kr.

| 1970 blev der ophugget ca.
83.000 personbiler og varebiler
og ca. 7.000 lastbiler. Det var de
hidtil hejeste tal.

Den samlede bilpark bestar nu
af ca. 1,4 mill. keretojer, dob-
belt s& mange som i 1962.

Vi har nu 220 personbiler pr.
1.000 indbyggere (1 bil pr. 4,5
indbyggere). Det havde man i
U.S.A. i 1948 og i Sverige i 1965.
| aret 1970 voksede personbil-
parken kun med 53.000 vogne.
Vi skal tilbage til 1959 for at fin-
de en lavere tilveekst.



De store personbiler udger en
stadig mindre del af bilparken.
For 20 ar siden havde 26 pct.
af personbilerne en egenvaegt pa
over 1.200 kg, i dag kun 4 pct.
Vi har nu kun godt 40.000 mo-
torcykler og scootere. For 15 ar
siden havde vi 125.000.

Ved sidste arsskifte havde vi ik-
ke mindre end 140.000 person-
biler hidrerende fra arene for
1960.

Bilfeergerne mellem Jylland og
Sjeelland befordrede 200.000 bi-
ler i 1960, men nesten 1,5 mil-
lioner i 1970.

Personbilerne beseorger nu 75
pct. af al personbefordring —
malt i »person-kilometer«.
Motorcykler og knallerter beser-
ger ca. 5 pct., busser og rute-
biler ca. 13 pct.,, medens resten
— 7 pct. — er fordelt pa tog,

skibe og fly.
Bilernes godstransportarbejde —
malt i ton-kilometer — er godt

7 gange sa stort som jernbaner-
nes.

Beskatningen af nye personbi-
ler varierer fra ca. 120 pct. for
sma vogne til ca. 180 pct. for
store vogne.

| det sidste finansar indbragte
motorafgifterne 4 milliarder kr.
Registreringsafgift og benzinaf-
gift gav hver 1,5 milliard og
vaegtafgiften 1 milliard.

Fra 1960 til 1969 er det arlige
antal feerdselsuheld med person-
skade vokset fra 17.200 til 20.500

eller med 19 pct. Den samlede

korsel med motorkeretojer er i
samme periode vokset fra 11,8
til 23,3 milliarder km eller med
97 pct. — Antallet af uheld for
hver 100 millioner km er séle-
des faldet fra 145 til 88.

1 million Mercedes Diesel
personvogne

Daimler-Benz har nu fremstillet
1 million Mercedes dieselperson-
biler siden produktionen blev
genoptaget i 1949. Overalt stiger
salget af de dieseldrevne per-
sonbiler, der nok ikke er sprin-
tere eller begunstiget med me-
get stor tophastighed, men som

Dieselmotoren
fra Mercedes
og tre ge-
nerationer

al bilerne

fra 1936,

1949 og den
nyeste.

til gengzeld er billige i drift og
med stor holdbarhed, hvad mo-
toren angar. Desuden er der in-
gen problemer med selv de
strengeste krav til udbleesnin-
gens renhed, da en veltrimmet
dieselmotor giver ca. 1/10 af
den kulilte og ca. halvdelen af
den kvelstofilte, som en vel-
trimmet benzinmotor giver. Kun
i Danmark bestar det besynder-
lige forhold, at den kommunale
sporvejsdirekter for Kebenhavn
anbefaler brugen af de diesel-
drevne busser frem for benzin-
drevne privatbiler for pa den
made at komme forureningen til
livs, medens staten gennem
mange ar og under alle former
for regeringer har beskattet die-
seldrevne biler sa steerkt, at de
faktisk ikke har praktisk betyd-
ning for private bilister. Men det
er jo ikke uszdvanligt i vort
land, at den ene hand ikke ved,
hvad den anden ger, nar det
drejer sig om trafik. Penge i
statskassen gar frem for forure-
ningsbekeempelsen, for s& kan
man jo altid bruge statskassens
penge til forureningsbekaempel-
se. Nutidens molboer holder til-
syneladende til pa Christians-
borg. Hos Daimler-Benz folte
man det derimod ret naturligt, at
skeenke dieselvogn nr. 1 million
til et velgerende formal nemlig
et TV lotteri under navnet »En
plads i solen« til fordel for bor-
neforsorgen. Samtidig arbejder
man hos Daimler-Benz med tur-
boladning af dieselmotorer til
personvogne séledes, at effekten
kan forgges uden at satte mo-
torens slagvolumen op. Turbo-
lading benyttes til mange diesel-
lastvogne, i hvilke man bruger
udblaesningsgassen til at drive
en kompressor, der giver moto-
ren bedre fyldning. Man ser sa-
dan pa det, at foreget tophastig-
hed og forbedret accelerations-
evne vil give dieselpersonvog-

nen yderligere udbredelse og
dermed vaere medvirkende til at
bekaempe forureningen i byerne,
i det mindste indtil benzinmoto-
rerne kommer pa hgjde med si-
tuationen.

Den fire-cylindrede Honda CB 500,
der netop er kommet til landet.

Nye cykler fra Japan

To nye interessante cykler fra
Japan er i disse dage kommet
til landet. Det drejer sig om den
fire-cylindrede Honda CBS500 og
den tre-cylindrede  Kawasaki
Mach-1V pa 750 ccm.

Honda’en er en formindsket ver-
sion af »landevejens dronningc,
Honda CB750. Boring og slag er
56 x 50,6 mm, hvilket giver 498
ccm. Motoren udvikler 50 hk/
9.000 omdr./min., og fodes af fi-
re 22 mm karburatorer. Man no-
terer desuden, ligesom for store-
bror, el-start, hydraulisk skive-
bremse foran og en szrdeles
fornem detaljeforarbejdning.
Hjulafstanden er 1405 cm og
torveegten 183 kg, sa den skulle
veere til at kere for almindelige
mennesker. Desveerre giver im-
porttold og opskrivning af yen’en
meerkbare prisstigninger, sa pri-
sen pa gaden bliver 18.668,- kr.,
mens CB750 stiger til over 24.000
kroner.

Den tre-cylindrede Kawasaki
Mach-IV har boring x slagleeng-
de pa 71 x 63 mm, hvilket giver
et slagvolumen pa 750 ccm og
en maksimal ydelse pa ikke
mindre end 74 hk ved 6.800 o/m.
Bortset fra en hydraulisk skive-
bremse ligner denne cykel til
forveksling den mindre S2 pa
350 ccm, men i virkeligheden er
alt en lille smule storre. Aksel-
afstanden er 141 cm mod S2's
134 cm, og ogsa tanken er lidt

Kawasaki’s tre-cylindrede flagskib.

storre. Vaegten er 192 kg, og pri-
sen relativt beskeden: 19.180 kr.
pa gaden.

Begge cykler gor sig bemaerket
ved utraditionelle taendingsan-
leeg. Dette geelder forst og
fremmest Kawasaki'en, som har
kontaktles teending. Kawasaki le-
verer ogsa 500 ccm versionen
med kontaktles teending, men
her er det tale om et enkelt an-
leg med stremfordeler fra en
teendspole, og dette anleeg har
vist sig noget sarbart ved at de
lange taendkabler ofte gav an-
ledning til overslag mellem kab-
lerne og til stel. P& 750 ccm
modellen leverer en feelles om-
formerdel strem til tre separate
anlaeg, og vaesentlige problemer
skulle herved vaere lost.
Honda'en har konventionel bat-
teriteending med afbryderkontak-
ter, men uden fordeler. Man har
s& reduceret antallet af kontak-
ter og spoler til to ved at be-
nytte et lille kunstgreb, der ogsa
kendes fra Citroén’s to-cylindre-
de A-serie, idet en spole og af-
bryder betjener to cylindre. Det-
te klares ved, at hgjspaendings-
spolens to ender gar til hvert sit
teendrer og saledes ikke er jord-
forbundet. Hvert teendrer treekker
séledes dobbelt s& mange gni-
ster som egentligt nedvendigt,
men det betyder kun lidt, sam-
menlignet med de fordele, sy-
stemet byder pa.
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Den originale Capri fra Ford.

Ford Capri 3000 GT

Den er bygget til »rigtige« bilister. Til dem, der sit elegante design og ligger lavt og bredt pa vejen.
ikke bare vil transporteres, men vil kore. Til dem, De kan tilpasse den til Deres egne behov med
der stadig kan fryde sig over vejbeliggenhed, acce- et stort motorudvalg (fra 1300 cc til 3000 cc) og
leration, gearskift og kurvesikkerhed. mange udstyrsklasser.

Prov det selv. S@t Dem ind i det velformede De kan fa Capri hos Deres lokale Ford for-

bucket-sede og lad hinden falde ned fra rattet. handler. Og De kan fa service pa den hos Ford
Den rammer lige pracis den korte gearstang parat forhandlere over hele Europa.
til et hurtigt skift.

Den ser smart ud med sin lange kelerhjelm og ‘Ford Capri -

Ford forer an C e
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