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To-dors udgaven af Fords nye Consul

og Granada serie har »fastback« taglinje,
og der vil derfor ikke komme nogen
speciel coupé-version. Se omtalen af disse
nyheder pa de felgende sider.
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Strotanse™

~ Ulykkes-
fuglene
skal

teelles ud

Fra Europaradet har vi modtaget neden-
staende redegerelse, som vi knytter nog-
le kommentarer til.

Hver eneste dag leeser vi i dagbladene
om trafikulykker: »Overskred optrukne
linjer pa bakke - tre draebt«, »Fuld bilist
korer fodgaengere ned i overgang«, »So-
vende lastbilchauffer knuser fire biler«.
Der er utallige eksempler. Situationen i
Europa kan bedst forklares med to enk-
le tal: Hvert ar dreebes 80.000 menne-
sker, mens to millioner kvaestes, og man-
ge af dem bliver invalide for livstid.
Sorgeligt nok stiger antallet af trafik-
ulykker &r for ar, skent hvert eneste
land i Europa seger at mindske dem.
Problemet er absolut internationalt, og
det er derfor naturligt for Europa-radet
at tage sagen op og - pa trods af, at
det er en fredens organisation - erklee-
re de darlige trafikanter krig.

Der arbejdes pa en europaisk feerdsels-
lov, men den steder pa vanskeligheder
pa grund af de forskellige landes love
og regler. | mellemtiden baner Europa-
radet skridt for skridt vej for loven. Det

seneste forslag gar ud pa indforelse af
et pointsystem som grundlag for inddra-
gelse af korekort. Systemet bygger pa
et, der allerede bruges i Vesttyskland og
nu indferes i Frankrig.

Samfundet ma beskyttes

Det turde veere almindeligt kendt, at de
fleste ulykker skyldes menneskelige fejl
- forst og fremmest manglende iagtta-
gelse af regler eller uforsigtighed, spi-
ritusnydelse og lignende. Samfundet méa
derfor sege at beskytte sig gennem af-
skraekkende midler mod feerdselssynde-
re. De europziske eksperter mener, at
det bedste afskreekkelsesmiddel vil veere
inddragelse af korekortet. Dette vil ned-
szette ulykkernes antal, fordi de vaerste
ulykkesfugle fjernes ira vejene.

Keorekort bor fortabes i folgende tilfaelde:
— Ved en alvorlig forsyndelse, der med-
forer, at andre mister livet eller forlig-
heden,

— Ved flugtbilisme,

— Ved farlig kersel i spiritus- eller rus-
pavirket tilstand. (Fortseettes side 40)



SMJ har
allerede haft
lejlighed til at
prove de nye
Ford Consul og
Granada, som
netop har haft
verdens-
premiere den

8. marts. Vi blev
gleedeligt over-
rasket og lige-
frem imponeret
over de vel-
lykkede vogne,
der skal bygges
bade i England
og i Tyskland
som aflgser for
Zephyr/Zodiac
og 17 M/20 M
0g 26 M.

Der er fzlles karros-
seri for Consul og
Granada — at dette
er en Granada kan
ses pa kelergrillen

og pyntelisterne.

I alle modeller lig-
ger instrumenterne
dybt forsanket.
Granada har trae-
beklaedning omkring
dem, mens panelet
i Consul udgaverne
er af plastic. In-
teriorbilledet overst
til venstre er saledes
fra en Granada, og
at det er en GT
eller GXL version
ses af omdrejnings-
telleren og de fire
sma instrumenter,
mens Consul-inte-
rigret til hojre er
fra en standard-
udgave, hvor man
nojes med kontrol-
lamper.

Yderst til hojre ses
stationcar udgaven,
der bade er nyde-
lig og rummelig.
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B En gang imellem kan man blive lidt be-
novet over sit job. Man skal preve nye bi-
ler, man skal virke som den kritiske dom-
mer, og i nogle tilfelde — som her -— skal
man udfylde et skema med indtryk og wvur-
dering til fabrikken. Det er nok en rutine-
sag, men man tenker ikke altid pa, hvad
der ligger bag. | dette tilfeelde er det i al
beskedenhed et af de storste udviklings-
arbejder i europaeisk bilhistorie. Fire ars ar-
bejde, der i begyndelsen beskaftigede 1500
mennesker direkte, og senere kom yderlige-
re 3000 til, 84 prototyper blev bygget, og sa
skulle der endelig investeres 1 milliard kro-
ner i foretagendet, for man var klar til fa-
brikation. Det er altsd dette lille eksamens-
projekt, man skal give en forelebig vurdering
af ud fra prover pa lukkede prevebaner —
derfor nogen benovelse.
| ovenstaende regnestykke skal man lige
tage i betragtning, at man havde motorerne
fra tidligere modeller, og de eksisterende
gearkasser af manuel iype kunne heller ikke
laegge storre beslag pa teknikernes opmeerk-
somhed, ligesom princippet i styretej og ior-
hjulsophaengning fra Capri og Cortina blot
skulle tilpasses de nye vogne. Det store
arbejde har ligget i karrosseriet, der ar fael-
les for Consul og Granada samt udviklingen
af det uafhaengige ophang af baghjulene —
foruden en million detaljer.
Som tilfeeldet har veeret for Capri, vil Con-
sul og Granada blive bygget bade i Eng-
land og Tyskland, og disse modeller skal
aflese de tyske 17 M, 20 M og 26 M samt de
engelske Zephyr og Zodiac. De tyskbyggede
far motorer fra 1,7 liter til 3,0 liter, og de
engelske fra 2,0 til 3,0 liter.
Begge typer fremstilles som bade to- og
fire-ders modeller, og desuden iremstiller
den tyske fabrik en stationcar, som senere
pa aret ogsd vil indgd i den sngelske pro-
duktion. To-ders modellen med s&kaldt fast-
back fremstilles forelgbig kun i Tyskland.
Tilsyneladende foruddiskonterer Ford i Dan-
(Fortszettes naeste side)

Baghjulsophzaenget pa de nye Ford-modeller. | princippet er
der ikke noget nyt, men udformningen og ikke mindst
funktionen ter man uden videre betegne som et fremskridt.




> D> mark tilslutning til feellesmarkedet, da vi skal

have de nye modeller ira Tyskland, medens
Capri udelukkende kom ira England.

Seks motorer og forskelligt udstyr

giver 50 varianter

Der er seks forskellige motorer at valge
imellem, men den ene (1,7 liter V4) vil ikke
blive lagerfert i Danmark, hvor der ikke er
nogen skattemaessig fordel ved at kere med
det mindre volumen. Den tyske Consul vil
foruden den naevnte 1,7 liter ogsa blive leve-
ret med den fire-cylindrede raekkemotor pa
2 liter med tandremtrukket, overliggende
knastaksel, hvilket er den samme motor, som
man finder i den amerikanske Pinto og i
Cortina GT samt GXL — denne motor ligger
altsa i den danske grundmodel. Som zkstra-
udstyr (eller i en lidt dyrere model) kan man
fa den tyske 2,3 liter V6 motor, der udvik-
ler 108 hk DIN ved 5.000 o/m, medens den
fire-cylindrede 2-liter motor udvikler 39 hk
DIN ved 5.500 o/m.

Den engelske Consul er som grundmodel
monteret med en 2-liter V4, og som ekstra-
udstyr kan leveres en V6 2,5 liters motor.
Bade den engelske og den tyske Consul GT
er forsynet med en 3-liter V6 motor.
Granada har i den tyske grundmodel 2 3-li-
ter V6 motor, men den kan ogsa leveres
med 2,6-liter eller 3,0-liter V6, der udvik-
ler henholdsvis 125 hk DIN og 138 hk DIN
ved 5.000 o/m. Den engelske Granada har
2,5-liter motoren som standard og 3,0-liter
motoren som ekstraudstyr. Samtlige motorer
har karburatorer med automatisk choker.

Uafhaengig baghjulsophaengning med
fremragende funktion

Det mest iojnefaldende ved Ford's nye Con-
sul og Granada =r den nye baghjulsop-
hzengning, der sadan set ikke betegner no-
get nyt i princippet, men er en nyhed for
Ford’'s mellemklassebiler og for tysk Ford.
Selve konstruktionen er dog ganske raffine-
ret, og funktionen er helt i toppen.

Som tilfeeldet var ved ophanget pa Zephyr,
undgar man glidenot pa kardanakslerne ira
differentialet, da sadanne indretninger kan
bide sig fast under kraftig acceleration. Der
er tale om skratstillede triangelarme i fast
forbindelse med hjulkonsollerne, der berer
baghjulenes lejer. Ved triangelarmenes in-
derste haengselbolt findes en knast, der ger
justeringen af baghjulenes sporing enkel og
let at udfere. Triangelarmene og differentia-
let med den lange hals er monteret til en
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travers monteret til den baerende konstruk-
tion med passende gummimellemlzeg.

Fra det faste differentiale overferes momen-
tet til de drivende baghjul gennem kardan-
aksler med homokinetiske led i begge an-
der. Disse led er ens i begge ender af aks-
len, og begge led giver mulighed for til-
streekkelig bevaegelse i laengderetningen iil
afstandsudligning under affjedringsbevaegel-
sen. | princippet er der ikke noget nyt i
denne baghjulsophzngning, men udferelsen
betegner en elegant teknisk lesning, der
samtidig har bevirket =2n forholdsvis lav
fremstillingspris, og den lette indstilling af
sporingen er et servicevenligt fremskridt.

Rummelige karrosserier

De nye karrosserier er maske ikke opsigts-
vaekkende i det ydre, men det er vaerd at
bemaerke, at Consul er 15 cm kortere =nd
17 M og 20 M, medens den er 4,1 cm lavere
— to-ders modellens taglinie over bagsadet
er dog 2,5 cm lavere end fire-ders model-
lens, ‘hvilket vil sige, at heje personer lige
akkurat har plads til hovedet i to-ders mo-
dellen, medens der markeligt nok synes at
veere rigelig plads i fire-ders udgaven.
Skent bredden kun er foreget med 3,3 cm
i forhold til 17 M, er sporvidden foreget med
op til 12,7 cm (afhaengig af de benyttede
daek), og akselafstanden er foreget med 3,4
cm.

Dette snitbillede viser bl. a.,
at man trods lang hals pa
bade differentiale og gearkasse

deler kardanakslen op i to korte

aksler med midterleje, hvilket

reducerer problemerne med afbalancering

af akslen, og ubalance pa grund af lidt slid
ved kardanleddene vil nazppe mzarkes i vognen.

<Vi benyttede en provebane med mange vanske-
lige belagninger, men under alle forhold kla-
rede det nye bagtsj situationen med impone-
rende sikkerhed. En bagvognsudskridning kun-
ne nemt provokeres frem, men den var altid
jeevn og kontrollabel.

Ikke overraskende benyttes et langt forparti
og et afstumpet bagparti, men ikke desto
mindre har bagagerummet en stuvningska-
pacitet pa 382 liter. Forhjulenes skarmkas-
ser bergrer slet ikke passagerkabinens in-
dre, og der er fortinlig plads ved bade ior-
og bagszede selv for langbenede personer.
Man har tilsyneladende fremstillet et meget
vridningsstift karrosseri, hvilket man kunne
bemzrke pa en af prgvebanerne, der neer-
mest ma betegnes som biltortur i iorskellige
grader. Pa en af straeekningerne er vejbanen
udformet pa en sadan made, at hejre ior-
hjul gar ned i en dal og venstre forhjul lof-
tes op over en bule samtidig med at hajre
baghjul gar op over bulen og venstre baghjul
gar ned i dalen. P& en sadan vejstraekning
skal man nok bemarke, om karrosseriet er
stift eller slapt, og setter man blot en fin-
ger ved samlingen mellem der og derkarm,
kan man nemt fole den mindste beveae-
gelse. | dette tilfeelde var der intet at maer-
ke, medens man pa tidligere letvaegtskarros-
serier fra Ford (eksempelvis den farste Cor-
tina) selv pa en almindelig vej med ujaevn
belzegning merkede tydelige bevaegelser i
karrosseriet.

Fornuftigt interior

Der er lidt forskel pa udstyret i Consul og
Granada, idet Consul har normal instrumen-
tering med speedometer, kolevandstermome-~
ter og benzinstandsmaler, medens der i Gra-
nada desuden er omdrejningsteller, oliema-
nometer og amperemeter — samme udstyr
leveres til Consul GT.

| begge vogne er der en kontaktarm til ven-

stre under rattet, og foruden at betjene
blinklys og nedblending samt overhalings-
lys har den indbygget trykkontakt i den

yderste ende til start og stop af vindspeils-
viskerne. En lille omstillerkontakt pa kon-

taktarmen giver langsom eller hurtig visker-
bevaegelse. Det hele gar fingerlet, og man
behover ikke at tage handen fra rattet — sy-
stemet har man for evrigt lant ira Mercedes.
Varme- og ventilationssystemet er yderligere




udbygget pa den made, at de to separate,
indstillelige  friskluftkanaler i {orpanelets
hjerner kan kobles til varmeanlagget og til
en blaeser, der kan sende 3n kraftig luft-
strem ud pa sideruderne. Varmeanlaggets
temperatur bestemmes ved blanding af kold

og varm luft. Desuden er el-opvarmet bag-
rude standardudstyr i alle modeller med und-
tagelse af 1,7 Consul, der ikke lagerfores i
Danmark. Granada har seperate varmekana-
ler til bagseedet.

Interioret er peent og fornuftigt, og der er
godt udsyn til alle sider. | Granada er der
som standardudstyr to sseder af bucket-ty-
pen koblet sammen som bagsaede, og denne
model har tillige maerkbar bedre lydisolering.

Forskellig styring

Da vi skulle preve vognene, fik jeg fat i
dem i den forkerte raekkefelge, fordi ieg
méatte begynde med Granada 3,J liter mon-
teret med power-steering, og derfor virkede
styringen i en Consul GT uden power-steer-
ing bagefter tung trods en lovlig stor ud-
veksling pa 22:1, medens udvekslingen i for-
bindelse med power-steering er 17,5:1. Po-
wer-steering er standardudstyr pa flagskibet
Granada GXL, og standard er ogsa-tre-trins
automatgearkasse, tonede ruder og soltag
af ny konstruktion. Med et drejehandtag sky-
des soltaget tilbage pa& ganske almindelig
made, men hvis en lille pal foran handtaget
skydes til siden, vil en drejning af handta-
get bevirke, at den bageste del af soltaget
loftes op i en vinkel p& ca. 30°, hvilket giver
foreget luftgennemgang uden traeek ved bag-
saedet.

Bremser og undervogn .

Samtlige modeller har skivebremser pa for-
hjulene og tromlebremser p& baghjulene op-
delt i almindeligt to-kreds system og med
servoforsteerker. P4 2,6 og 3,0 liter Granada
er skivebremserne med ventilering. Con-
sul er som standard monteret med diago-
naldeek (radialdeek som ekstraudstyr), me-
dens radialdek er standard pa Granada —
vi forudser muligheden af visse bremsevan-
skeligheder ved montering af radialdeek pa
Consul, og vi vil skyde pa, at det kan blive
nedvendigt med en reduktionsventil.

Ved et beseg under vognen kunne det kon-
stateres, at udbleesningssystemet er solidt
ophaengt bl. a. med en kraftig bgjle til un-
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Et kik under vognen med den nye, uafhangige
baghjulsophzngning. Ved triangelarmenes
inderste hzngselbolt findes en knast,
der ger justering af baghjulenes
sporing meget simpel.

< Et snit gennem differentialet
og de homokinetiske led.
Det er givetvis ikke meget,
disse led kan give sig i
lengderetningen, men geo-
metrien er indrettet saledes,
at der heller ikke er nogen
stor variation i afstanden
mellem differentiale og hjul
under affjedringsbevagelsen.

derstetning af lyddemperen. Parkerings-
bremsen — ogs& kaldet handbremsen — er
beskyttet mod rust dels ved indkapsling af
de beveaegelige dele, dels ved nylonbelzeg-
ning af det indvendige kabel og foring med
polythene af det udvendige kabel — foruden
den rustbeskyttende virkning overflodiggeres
smaoring.

Provegallop giver overbevisende indtryk
Selv . om vi muntrede os det meste af zn
dag med tre provevogne p& de smé prove-
baner ved fabrikken i Koln, kan vi naturlig-
vis ikke afgive nogen fyldestgorende rapport
om vognenes koreegenskaber, men vi kan
til fulde bekraefte, at den nye baghjulsop-
haengning virker perfekt. P4 den ene bane
var et 90° sving med en ualmindelig ond-
artet brostensbeleegning, som ikke findes
mere ujeevn. Den sidste del af svinget be-
stod af beton med tvaergéende og stedgi-
vende riller. | dette sving gav vi vognene 3&
stor hastighed, som vi ville give i et tilsva-
rende sving med javn belagning, og de op-
forte sig omtrent pA samme made, som om
belaegningen virkelig havde varet jeevn. De
eneste hoppende eller kantende bevaegelser
kom fra forhjulene, nar de ramte de ond-
skabsfulde tveerriller ved stor udgangshastig-
hed. Her slap de et kort gjeblik taget i vej-
banen, men de fik omgaende fat igen. Med
fire personer i vognen bevirkede den sterre
vegt bagpa, at der kom en lidt sterre, men
stadig helt jeevn bagvognsudskridning. Denne
prove var helt hinsides normal kersel, sa der
kan neeppe veere nogen vej i Europa, der kan
szette bilisten i en vanskelig situation med
denne vogn.

| den anden ende af banen var der et uskyl-
digt udseende asfaltsving, der blot viste sig
at have en overflade som en overdadig
frostskade, og selv den preove bestod Con-
sul og Granada pa den mest overbevisende
méade ved stor hastighed.

Uundgaeligt kom man til at sende en tanke
til Opel’s chefkonstrukter, der i forbindelse
med praesentationen af de nye Opel-model-
ler gjorde et stort nummer ud af at forklare,

Der er god plads i Ford Consul og Granada —
dette er en GXL version med vinylbetrukket
tag, automatgear og soltag. | alle modeller ind-
gar den praktiske, dybe hylde over det afluk-
kede handskerum. 7

at man havde valgt den stive bagaksel frem
for nogen uafhaengig baghjulsophangning,
der kunne lade kereren i stikken under be-
stemte omstaendigheder — underforstaet no-
gen som helst uafhaengig baghjulsaffjedring.
Denne pastand er blot 25 &r bagud for sin
tid, og jeg tror nok, at Mr. Chapman vil
kvie sig noget for en sammenlignende prove
mellem sin eller i det hele taget nogen som
helst stiv bagaksel sammenlignet med bag-
hjulsophangningen p& Consul og Granada.
Pa jeevne veje er den stive bagaksel sande-
lig god nok, og den kan ikke forarge mig,
men den ma da aldrig betragtes som andet
end den billigste lesning af et problem, der
i praksis bliver stadig mindre, efterhdnden
som vejene bliver bedre.

Vi kan kun komme til det resultat, at de nye
Ford modeller retfeerdigger det store forar-
bejde, og vi gleeder os til gensynet i 2n rig-
tig prevekersel.

Vi har naturligvis ikke veaeret i stand til at
foretage malinger, men for at give =t begreb
om vognenes praestationer, kan vi opgive
nogle tal fra fabrikken. Med 2-liter motor er
tophastigheden 161 km/t og acceleartionsti-
den 0—100 km/t er 13,6 sekunder. Med 2,3
liter motoren bliver den tilsvarende accele-
rationstid 13,0 sekunder og tophastigheden
gar op til 170 km/t. Med 3-liter motor er ac-
celerationstiden 0—100 km/t 10,4 sekunder,
og tophastigheden er 182 km/t.

| Danmark vil felgende modeller blive lager-
fort:

Consul 2-liter m/u L-udstyr i to- og fire ders
Consul 2,3-liter Rally to-daers

Consul Turnier 2,0 liter

Granada 2,3 liter to- og fire-ders

Granada 3,0 liter GXL to- og fire-ders n
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Mere motorkratt og

mange forbedringer

Vauxhall’s konstruktioner har i de seneste mange ar vzret udmaerkede, og man har
ikke med rette kunnet klage over hverken koreegenskaber eller bremser, men ind
imellem har kvaliteten svinget noget, og stojen har oftest vaeret over middel. | de
senere ar har man dog kunnet spore en kvalitetsforbedring, cg med de nye modeller
kunne en afgerende forskel konstateres.

Bortset fra Estate-modellerne benyttes et
feelles fire-ders karrosseri, og de forskellige
modeller adskiller sig i udseende gennem
forskellig kelergrill, lygtearrangement, pyn-
telister og hjul.

| de ydre mal felger det nye karrosseri de
tidligere modeller, men indvendig er der ved
bagsaedet 69 mm storre bredde i skulderhoj-
de, og benpladsen er e@get med 102 mm.
Ved forsaedet er der i skulderhojde 58 mm
storre bredde, og gulvpladsen er foreget med

— ——
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38 mm. Ogsa i denne konstruktion har man
lykkeligt undgdaet, at skeermkasserne til for-
hjulene optager plads i kabinen. | forhold
til den tidligere model er vognbunden szen-
ket, hvilket ogsa giver foreget plads, og
man méa i det hele taget sige, at der er
komfortabel plads ved bade for- og bagsze-
der.

Interioret adskiller sig naturligvis i de for-
skellige modeller. | Victor De Luxe/Victor
3300 SL og Victor SL, der adskiller sig i
motorsterrelse, er der almindelig instrumen-
tering med rundt speedometer og et rundt
instrumenthus  med koelevandstermometer,
benzinstandsmaler og kontrollamper. | mo-
dellerne VX 4/90 og Ventora er der desuden
omdrejningstaeller, olietryksmaler og ampe-
remeter.

Pa samtlige modeller har man nu kontakter-
ne pa ratstammen — det gealder bade lys-
kontakt og kontakt til viskerne foruden selv-
folgelig blinklyskontakt, der ogsa benyttes 7
til nedblaending, og overhalingslys. Det ville
unzgtelig veere en fordel, om man med ii-
den kunne komme frem til standardplacering
af visse kontakter, da det virker besynder-
ligt, nar viskerne gar i gang, fordi man skal

<JBortset fra Estate-versionen, som ses pa det

lille billede, benyttes samme fire-ders karros-
seri til alle de nye Vauxhall modeller, der sa-
ledes kun kan kendes fra hinanden pa detaljer
som kelergrill, lygtearrangement, pyntelister og
hjulkapsler. Farvebilledet viser for eksempel
den eksklusive Ventora, mens vognen her til
venstre er en Victor de Luxe.



til venstre, da blinklyskontakten er anbragt
til hejre under rattet og viskerkontakten til
venstre. Det spiller naturligvis ikke nogen
rolle, nadr man forst har vaennet sig til det,
men vi er da ikke de eneste, der skifter bil
hvert andet gjeblik.

Varme- og ventilationsanleegget er indrettet
med blanding af varm og kold [uft, og der
er desuden friskluftkanaler samt afgangska-
naler.

Ventora har speciel polstring af saderne,
der er nedfeeldbart midterarmleen ved bag-
szdet, og der er i det hele taget lidt mere
luksusbetonet interior.

En nyhed i disse modeller er 2n »dode-
mandsknap« i forbindelse med ratlasen. Nar
teendingen slas fra, drejer noglen til et stop,
og ferst nar man trykker pa& den nzvnte
knap, kan neglen drejes.videre til ratlasstil-
lingen og fjernes. Dette system indebzerer
to fordele: Man kan ikke forlade vognen med
neglerne fjernet, uden at ratlasen samtidig
er i funktion, og man undgar de fa, men
dog forekommende ulykker, der skyldes, at
en passager under et skeenderi eller maske
blot for at vaere morsom drejer taendings-
noglen og derved samtidig laser rattet un-
der kerslen.

Motoren i de forskellige modeller er opbyg-
get efter den tidligere konstruktion med
tandremtrukket, overliggende knastaksel og
den temmelig geniale ventilindstilling ved
hjeelp af en kileformet bolt. Slagvolumen er
foroget ved hjelp af en ny krumtapaksel,
der i de fire-cylindrede modeller giver en
slaglaengde pa 76,2 mm (tidligere 69,2 mm).
Den tidligere 1599 ccm motor er pa den
made kommet op p& 1759 ccm, og med et
kompressionsforhold p& 8,5:1 udvikler den
78 hk DIN ved 5.200 o/m med et maksimalt
drejningsmoment pa 12,7 kpm ved 3.000 o/m.

lagerfert som estate — er uforandret fra de
tidligere modeller.

Mekanikervenlig hjulophaeng
Hjulophaenget er fortil @ndret pa den méde,
at der benyttes underliggende trapezarm i
stedet for en laske med reaktionsarm. Des-
uden benyttes der storre baerekugler (»styre-
bolte«), og ved den gverste er der justering
af camber ved hjelp af en knastmetrik, me-
dens caster kan justeres ved den nederste
svingarm.

Baghjulsophaenget er i princippet uforandret
fra den tidligere model, hvilket vil sige, at
den stive bagaksel er opheengt i langsga-
ende reaktionsarme og langsgaende mo-
mentarme, skruefjedre og en Panhard-stav
til stabilisering i sideretningen. Pa alle mo-
deller med undtagelse af Victor 1800 =r der
kreengningsstabilisator bade for og bag —
Victor 1800 har kun kraengningsstabilisator
fortil.

Traditionen tro er Vauxhall ret lavt jearet
i forbindelse med de kraftigere motorer, og
derfor vil VX 4/90 og Ventora pa det danske
marked blive leveret med overgear, der el-
lers er ekstraudstyr.

Samtlige modeller har som standardudstyr
fire-trins gearkasse med bundgear, to-kreds

bremsesystem med servoforstaerker og ski-
vegrebser pé forhjulene. Modellerne VX 4/90
og Ventora har lastathangig reduktionsven-
til til baghjulene, og Ventora har desuden
servostyring som standard. Samtlige model-
ler har benzintank med 65 liter rumindhold.

Et temmelig overbevisende indtryk

Vi stiftede bekendiskab med de nye Vaux-
hall-modeller ved en preesentation i Portu-
gal, og fabrikken havde s& megen tillid til
sit nye produkt, at der var afstukket kare-
ruter pa alle slags veje fra god motorve;j til
virkelig darlig, lappet tjeerevej. Ind imellem
var der forholdsvis god, men meget snoet
vej, og det lokale vejvaesen havde i mange
tilfeelde udvidet bredden i svingene ved
hjelp af en meget ujaevn stenbeleegning.
For os danskere var det tillige et held, at
vi pa en lige straekning havde hard sidevind
fra Atlanten, sa alt i alt kunne provebetin-
gelserne ikke veaere meget bedre, nar det
gelder et forste indtryk.

Det stod hurtigt klart, at de nye modeller var
temmelig lydlese og med en god mekanisk
finish, men skent engleenderne pa deres me-
get charmerende og ofte noget skedeslese
made har budt os lidt af hvert gennem éare-
ne med hensyn til prevevogne, sa vil vi ikke

> >

Det nye karrosseri er
meget rummeligt og
veludnyttet, og fire

dore har en stor ab-
ningsvinkel, sa ind- y

stigningsforholdene er i,«"
ideelle. Her er sa-
derne ganske velfor- !

mede — ogsa bagtil —
men det varierer lidt
efter model og pris. |

Denne motor benyttes til
Luxe.

Den tidligere 2000 motor har desuden for-
oget boring nemlig 97,4 mm, og slagvolu-
men er 2279 ccm. Med kompressionsforhol-
det 8,5:1 udvikler den 100 hk DIN ved 5200
o/m med et maksimalt drejningsmoment pa
18,1 kpm ved 3000 o/m. Denne motor be-
nyttes i Victor 2300 de Luxe og SL. Samme
motor med to karburatorer beregnet for VX
4/90 udvikler 111 hk DIN ved 5200 o/m med

Victor 1800 De

maksimalt drejningsmoment pa& 18,4 kpm
ved 3.000 o/m.
Den seks-cylindrede motor til Ventora og

Victor 3300 SL — sidstnaevnte vil kun blive

Interigret er nobelt og
praktisk med store
forseenkede instrumen-
ter. Her er dog en del
ekstra, fordi modellen
er en VX 4/90. Frisk-
luftdyserne i siderne
er meget effektive.

Her har man rigelig
plads i motorrummet,
men der skal jo ogsa
veaere plads til den 6-

cylindrede Ventora
motor. De to karbura-
torer betyder, at denne

model er en VX 4/90.
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se bort fra, at de ferste eksemplarer kan
veere handplukkede, og den endelige be-
dommelse ma naturligvis ske ved hjalp af
en produktionsvogn. Der var imidlertid in-
gen markbar mekanisk stgj, kardanakslerne
var fint afbalanceret, hjulstgjen var minimal,
og vindstejen var kun iremherskende med
hylende sidevind, i hvilken vognene opferte
sig nydeligt.

Handplukket eller produktionsmodel kan
neppe afvige fra hinanden i balance og
sporsikkerhed, og der kan man kun fastsl3,
at selv ved hard kersel pa darlig vej bed
de nye Vauxhall modeller sig fast til en
nermest overraskende sporsikkerhed. Pa
rigtig darlig vej med store huller kunne bag-
hjulene slippe en gang imellem, men der
blev kun tale om et meget lille hop og slet

(Fortsat)

VX 4/90 har dobbelte lygter og specielle falige.

ikke noget, der kunne betegnes som maerk-
bar udskridning eller mangel pa kontrol.
Vi kerte pa en ujeevn vej bag en anden pre-
vevogn og studerede baghjulsaffiedringens
arbejde, og vi kunne ikke en eneste gang
konstatere, at dackkene slap deres greb i
vejbanen. Det var netop, som det skulle
vaere: Hjulets feelg var indspaendt mellem to
fiedre nemlig affiedringssystemet og daek-
ket.

Styringen var god og pracis med neutral
karakteristik og passende udveksling, og
man havde indtryk af god styrefaslsomhed.
Bremserne var pa ter vej meget fine og vel-
afstemte, og vi far sa se, om de pa glat vej
er bedre doserbare end pa de tidligere mo-
deller.

Vi kunne ogsa konstatere, at der var gode
lygter pad de nye vogne, og desuden gjorde
vi den erfaring, at hvert land har sit spe-
cielle trafikproblem. | Portugal taender man
simpelthen ikke lygterne, for koreren over-
hovedet ikke kan se lzngere. Balgmerke bi-
ler dukkede pludselig op de maerkvaerdigste
steder, og selv busser og lastvogne kom
som merke spegelser i den begyndende nat.
Hvis portugiserne absolut vil have det pa
den made, sd kunne de dog glade os an-
dre ved at teende lygterne og tage solbriller
pa, for s& kunne vi andre dog se, hvor de
var.

Vi kunne kun komme til det resultat, at
Vauxhall har preaesteret en serie virkelig gode

biler, og det bliver interessant at mede dem

igen ved en rigtig provekersel. Priserne er
endnu ikke fastlagt, men man regner med,
at den billigste model i Danmark vil koste
omkring kr. 41.000,-. u
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Man har pa fornemmelsen, at japanerne en
gang imellem ikke kan holde ud at se pa de
samme biler laengere, og s& bygger man no-
get splinternyt, der ikke i vaesentlig grad ad-
skiller sig fra det gamle. S&dan er det ogsa
af og til i den japanske motorcykelindustri,
hvor man kommer med en ny model, der
ikke har en eneste stump felles med den
tidligere model i nojagtig samme slagvolu-
menklasse.

Datun 160 og 180 skal aflese de tidligere
1600 og 1800 modeller, og skent der kun er
bagatelagtige forskelle p&. dé gamle og de
nye modeller er der tale om helt nye kar-
rosserier, og det er endda andre motorer,
skent \mélene er de samme, konstruktionen
er i princippet ikke endret, og effekten er
kun géet op med en bagatel.

Instrumentering og forpanel | de nye Datsun
modeller 160B og 180B.

Bagagerummet med nedklappet bagsade i Dat-
sun 180B stationcar.

Datsun 160B har saledes en fire-cylindret
raekkemotor med de gamle mal 83 mm i bo-
ring og 73,7 mm i slaglengde, hvilket giver
1595 ccm. Med et kompressionsforhold pa
8,5:1 udvikler den 100 hk SAE ved 6.000 o/m,
og det maksimale drejningsmoment er 13,5
kpm ved 4.000 o/m. Motoren i 180B har der-
imod andre mal end 1800 motoren nemlig
boring 85 mm, slaglaengde 78 mm, 1770 ccm,
og med kompressionsforholdet 8,5:1 udvik-
ler den 105 hk ved 6.000 o/m.

| forhold til de tidligere modeller er total-
leengden foreget med 95 mm, bredden med
40 mm, akselafstanden med 80 mm og spor-
vidden med nogle fa millimeter, medens
hjulophaengningerne folger det gamle pro-
gram med system McPherson til forhjulene
og skratstillede triangelarme til baghjulene.
Der er slet og ret tale om en ny melodi
over et gammelt tema, og dette tema er in-
genlunde dumt, men man ville mene, at sa-
vel forbrugerne som forhandlerne var bedre
tient med en fortseettelse af den gamle se-
rie med de sma forbedringer, der kunne go-
res uden for mange nye reservedelsnumre.
I modsaetning til den tidligere modelraekke
vil model 180B ikke blive meget dyrere end
den tilsvarende 160B med den mindre mo-
tor, og skent der ikke blev solgt mange Dat-
sun 1800, regner man med, at det storste
salg kommer til at ligge i 180B, der koster
kr. 44.993,- mod 160B, der koster kr. 42.973,-.
Desuden fremstilles en hardtop til kr. 48.295,-
og en stationcar til kr. 51.052,-.

En lille detalje, som vi ikke bryder os sa
forrygende meget om ved de nye modeller,
er den sakaldte NP ventil, der sender hele
bremsetrykket til baghjulene, hvis fohjulenes
kreds skulle falde ud pa& grund af utsethed.
Det kan selvfglgelig give foraget bremsevirk-
ning pa tor vej med god friktion, men pa en
vad vej vil denne ventil give omgaende blo-
kering af baghjulene med den nok som be-
kendte baghjulsudskridning til felge — den-
ne baghjulsudskridning far i realiteten for-
vognen til at dreje ud, og den drejer i 99 %
af tilfeeldene til venstre. Denne ventil er ind-
fort ved lov i Sverige, og man venter den
indfert p&4 det danske marked, men jeg kan
ikke tenke mig, at biltilsynet betragter sik-
kerheden ud fra et slet s& primitivt syns-
punkt. Der er selvfelgelig et gammelt ord,
der siger, at med ondt skal ondt fordrives,
men vi kan vel ikke basere en moderne til-
veerelse pa gammelt vrovl.
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Lada - Fiat 124 i russisk udgave

Fredericia Motorkompagni, der i forvejen im-
porterer Moskwitch, er nu i gang med leve-
ringen af de forste Lada. Denne vogn stam-
mer fra den af Fiat byggede fabrik i Sovjet-
unionen, og Lada er da ogsa baseret pa
Fiat 124 med forskellige modifikationer. Li-
gesom Polski Fiat er der tale om en kombi-
nationsmodel, men med et betydeligt selv-
steendigt isleet. Sammenlignet med Fiat 124
har Lada skivebremser pa forhjulene og
tromlebremser pa baghjulene, medens 124
har skivebremser pa alle fire hjul. Af hensyn
til de mindre gode veje mange steder i Sov-
jetunionen er undervognen blevet forsteer-
ket blandt andet med en tykkere bundplade
og kraftigere vanger og traverser ved styre-
tej og hjulophang, hvilket har sat egenveeg-
ten 65 kg i vejret sammenlignet med Fiat
124. Der benyttes samme handtag som pé
Fiat 124 Special og samme saeder som i mo-
del 125.

Mest afvigende er imidlertid motoren, der
intet har med Fiat’s konstruktioner at geore,

Den russiske Lada er udvendig nasten iden-
tisk med Fiat 124 og savel de udvendige som
de indvendige mal er de samme som for den
italienske model.

Dette tveersnit af Lada-motoren viser bl. a.
knastiglgerne, der er ophzengt i indstillelige
kuglebolte.

bortset fra, at den er udviklet i samarbejde
med Fiat. Der er tale om en fire-cylindret
reekkemotor med 76 mm i boring og 66 mm i
slaglaengde, hvilket giver et slagvolumen pa
1198 ccm. Med kompressionsforholdet 8,8:1
udvikler den 65 hk SAE ved 5.600 o/m, og
det maksimale drejningsmoment er 8,9 kpm
ved 3.400 o/m. Der er fem hovedlejer og en
enkelt overliggende knastaksel, der drives
med duplexkeaede. Ventilerne aktiveres over
ensidigt ophaengte knastfglgere monteret pa
kuglebolte, der samtidig tjener som indstil-
lingsmulighed, og det er ikke mindst ved
ventilarrangementet, at denne motor adskil-
ler sig fra Fiat's konstruktioner.

Maerkeligt nok kan man i den russiske eks-
portorganisations blad, Avtoexport, lese, at
motoren vil vaere god for mindst 100.000 km
blot med en enkelt udskiftning af samtlige
stempelringe og »crankshaftbushings« — det
kan veere hovedlejer eller plejlstangslejer
eller begge dele. Vi vil steerkt ga ud fra, at
denne udskiftning er gaeldende for de mere
kreevende forhold i de betydelige kuldegra-
der, som Sovjetunionen kan opvise, da en
kold start ved temperaturer lidt pa den gale

side af + 20° svarer til mellem 500 og 600
kilometers kersel med varm motor.
Hensynet til de specielle vinterforhold i det
russiske fastlandsklima giver sig ogsa til
kende ved opvarmning af registerkarburato-
rens tomgangssektion fra udblaesningsgas-
sen, hvilket gar hurtigere end opvarmning
fra kelevandet, hvilket benyttes pa Fiat-mo-
torerne. Debuden kan man konstatere, at
der i kelesystemet benyttes den nyeste og
mest hensigtsmaessige konstruktion, nemlig
en dobbelttermostat, der blander koldt vand
fra radiatoren til motorblokkens varme vand,
nar opvarmningsperioden er ved at vere
overstéet, og forst ved gennemvarm motor
gér radiatoren for alvor ind i kelesystemet.
Vi havde lejlighed til at se vognen pa bil-
udstillingen i Bella Centret, og der var tale
om nydelig finish og pzent udfert arbejde.
Naturligvis vil vognen med noget storre
egenvaegt og noget mindre motoreffekt fo-
les mere ded end Fiat 124, men da-de fleste
bilister langt fra udnytter bilernes accelera-
tionsevne, vil mange sikkert fole sig fristet
af den lavere pris, idet Lada koster kr.
24.925,- mod en pris pa kr. 28.234,- for Fiat
124. Vi haber hurtigt at kunne bringe en
provekorsel med denne vogn, der salges
gennem 33 forhandlere over hele landet.

Det store, lave bakspejl giver en blind vinkel.

Renault 15 og 17 skuffede

Medens vi taler om automobiludstillingen,
stiftede vi der for forste gang naermere be-
kendtskab med Renault 15 og 17, der skuf-
fede os, fordi disse modeller opviser meget
knebne pladsforhold, og da man sidder ret
langt fremme i vognen, hvis der overhovedet
skal veaere pladsmuligheder ved bagsesedet,
virker bakspejlet neermest som en blind mo-
nokel i kererens hgjre oje, men egentlig er
det endnu vzerre, fordi spejlet totalt daekker
udsynet fremefter til hejre. Ingen levende
sjeel skal f& mig til at kere s& meget som
en meter i de vogne, for bakspejlet er af-
monteret og en anden lgsning pa dets pla-
cering fundet. Jeg vil simpelt hen betragte
det som utilgiveligt, hvis der kan opnéas ty-
pegodkendelse for disse modeller i standard-
udferelse, da kereren hele tiden skal spille
med blind makker, og det kan absolut ikke
fremme trafiksikkerheden. Det kan maske
veere godt nok til en lillebitte franskmand,
men det passer ikke til mennesker af no-
genlunde normal hojde.

Peugeot 204 i skonomiudgave og
504 som stationcar

Peugeot 204 kan nu leveres i en Luxe mo-
del, der adskiller sig fra Grand Luxe gen-
nem et lidt enklere udstyr, der pa grund
af den dyre beskatning giver en ekonomisk
besparelse pa kr. 2.600. Prisen er dog stadig
ganske hgj, idet Luxe koster kr. 32.362,-.
Peugeot 504 kan nu leveres i to stationcar-
udgaver, nemlig som Break Grand Luxe, der
er indrettet som almindelig stationcar, og
Familiale, der har to bagsseder og derfor er
beregnet til 8-9 personer. Priserne er hen-
holdsvis kr. 65.272,- og kr. 69.758,-. Familiale
kan ogsa leveres som hyrevogn med diesel-
motor, og prisen med 20 %o afgift er da kr.
41.302,-.

Peugeot 504 kan nu leveres som stationcar og
»Familiale« — sidstnavnte med to bagsaeder.
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(Fortsat)

Mazda 818 og RX 3

Mazda har bragt endnu to nye modeller p&
markedet. | storrelse kommer de til at ligge
mellem 1300- og 616-serien. De to nye mo-
deller adskiller sig indbyrdes hovedsageligt
gennem motoren, idet RX 3 har Wankel-mo-
tor, medens 1272 ccm motoren fra 1300-se-
rien benyttes i model 818, blot er effekten
bl. a. gennem foreget kompressionsforhold
(9,2:1) sat op til 87 hk SAE ved 6.200 o/m.
| forhold til model 1300 er totalleengden for-
oget med 170 mm, bredden med 115 mm og

Saab lancerer svingbart bilseede

Saab er kendt for at gere noget ud af sae-
dekomforten. Da man i efteraret lancerede
sine 72-modeller, var der for forste gang el-
opvarmet fgrerseede som standardudstyr i en
personbil.

Og nu har fabrikken ogséa teenkt pa dem, der
har svaert ved at komme ind og ud af en bil.
Man har konstrueret et sakaldt svingbart sze-
de, som kan svinge 90° udad ved hjelp af
et enkelt greb. Det kan yderligere, hvis der
er behov for det, skydes 10 centimeter ud
over vognens trinbreet, s& man let og ube-
sveeret kan saette sig i saedet og svinge ind
pa plads i bilen.

Ingenior V. Broddesson pa Saab-Scania har
konstrueret dette svingseede. Han har mange
ars erfaring i udformning af specialbiler,
bl. a. til handicappede.

Hvis man ensker et sadant svingssede i en
Saab 99, monteres et specielt indbygnings-
szt under det eksisterende sade, og der
findes et sadant szet bade til forersade og
til sadet i hojre side.

Prisen for indbygningsseettene kommer til at
ligge pa ca. 1.100 kr. excl. montering.
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akselafstanden med 50 mm.

De nye karrosserier fremstilles som fire-ders
sedan, som coupé og som stationcar, og der
er her tale om nutidens lange frontparti og
korte bagparti, men alligevel afviger formgiv-
ningen en del fra bade de ovrige Mazda
modeller og fra andre biler.

Under karrosserierne finder man den gam-
melkendte recept pa forhjulsophaeng i sy-
stem McPherson og den stive bagaksel op-
haengt i langsgéende bladfjedre.

DAF 55 Coupé Marathon
med en motor, der
udvikler 63 hk SAE er en
temmelig rap lille vogn,
men man ma endelig
ikke tro, at det er en
sportsvogn, da kore-
egenskaberne pa grund
af pendulakslerne ikke
er sikre ved hard kersel
i svingene.

Hvis man har svert ved
at komme ind og ud af
en bil, kan -man nu til
de eksisterende sader i
Saabs 99 modeller fa

et indbygningssaet, som
gor det muligt at dreje
hele sadet en kvart
gang, sa det simpelt-
hen vender direkte ud
mod derabningen.
Desuden kan man, hvis
der er behov for det,
forskyde szdet 10 cm ud
over vognens trinbret.
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RX 3 er lidt leengere end 818, og da Wan-
kel-motoren er knapt sa. skonomisk, er der
en benzintank med 60 liters indhold i RX 3,
medens benzintankens volumen i model 818
er 45 liter. Det er som szdvanlig lette vog-
ne, idet 818 vejer 825 kg og RX 3 900 kg.
Det er ogsa veludstyrede biler, og derfor
ma priserne siges at vaere meget rimelige.
Model 818 koster kr. 34.671,- som sedan og
kr. 36.870 som coupé. RX 3 koster kr. 48.470
som sedan og kr. 49.688 som coupé.

DAF Marathon Coupé

DAF holdt skandinavienspremiere i Bella
Centret med sin Marathon Coupé, som ad-
skiller sig fra DAF 55 Coupé gennem den
kraftigere motor pa 63 hk, der giver vognen
en tophastighed p& 145 km/t og en accele-
rationstid 0-80 km/t p& 10,5 sekunder. Des-
uden har den bredere daek og servoforsteer-
kede bremser. Foravrigt havde jeg den saer-
preegede oplevelse for nogen tid siden, at
jeg i en vogngruppe skulle indhente nogle
andre biler, og med den Fiat 125 med au-
tomatgear, jeg kerte, fik jeg indhentet dem
alle undtagen en DAF 55, der pa en streek-
ning af naesten 100 km kun havde nogle
fA& minutters forspring — man klarer sig i
grunden ganske fortrinligt med en temme-
lig beskeden motoreffekt, blot vognen ikke
har ungdvendig stor keremodstand.
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Fiat 124 Special T

or de fleste
sportsvogne

Iidt kedelige

Det gjorde vi.

Og s3 blev Fiat 124 special en vir-
kelig hurtig bil.

Fra 0-80 pa kun godt 9 sekunder
- og videre til 100 pa kun smé 5 se-
kunder.

Det var noget, mange af sports-
vognene métte kigge langt efter.
Og tophastigheden pa over 160
km/t er jo ogsé lidt over det saedvan-
lige.

Men det omfattende sikkerhed's-
udstyr, den eminente vejbeliggenhed
og den gennemforte betjeningskom-
fort gor den til en sikker bil - 0gsé
nér det gar steerkt.

S& hvis De vil have en reel sports-
vogn, hvor der er fornuftig plads til
hele familien - og masser af kereglaede
til Dem selv, bor De 3 en provetur i
Fiat 124 special T. Den kan opfylde
alle Deres bildromme for kr. 34.451
excl. lev.

Er De tilfreds med en tophastighed
péa godt 150 km/t, skal De se pa Fiat
124 special til kr. 33.435 excl. lev.
Nok veerd at se naermere pa, ikke ?

De fleste sakaldte sportsvogne er
mere eller mindre almindelige biler,
hvor man blot har gjort forpartiet lidt
leengere, skéret lidt af bagagerummet
og pyntet det hele op med et par fine
emblemer.

Fiat 124 special T er blevet til pd
en anden made.

Forst tog man en almindelig Fiat
124. Den har jo preecis den vejbelig-
genhed, der horer sportskorsel til. Og
den har al den plads, en familie har
brug for.

S gav man den en spillevende
sportsmotor p§ 1438 ccm. Udskiftede
forlygterne med 4 kvartsjodlamper,
satte en ny gearkasse i - og et diskret
»speciale  under navnet p& bag-
smaekken.

Det gav en tophastighed pé over
150 km/t - og en acceleration, der
irriterede selv-langt storre biler.
Men hvad nu, hvis man forsynede
motoren med endnu en overliggende
knastaksel.

124 Special T,

Fiat, mest solgte i Europa



De kraftige kofangere og periskopet genfindes
i AMF’s prototype, men karrosseriformen
er mere utraditionel.

Hensigterne bag de amerikanske myndigheders »sikkerhedskrav« til
fremtidens biler er utvivisomt gode, men de forsgg, der hidtil

er gjort pa at opfylde dem, har fort til groteske resultater.
Flere prototyper til »sikkerhedsbiler« har set dagens
lys i USA - og en enkelt europeaeisk fabrik har
forsogt sig efter tilsvarende retningslinier.

Hvis de skal tages som udtryk for
fremtidens bil, bor man sporge,
om bilen overhovedet har en fremtid.

Hver
mand

e e e o e o
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sen eller i dagspressens dertil ind-

rettede spalter, kan vaere i tvivl
om, at sikkerheden har veaeret steerkt
fremme i dé senere ars debat. Det er
ogsa forst og fremmest i debatten, de
store slag er slaet; de praktiske landvin-
dinger lader endnu vente pa sig, og det
er uvist, hvornar de kommer. Indtil nu

I ngen, der har fulgt med i motorpres-
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ma det konstateres, at bilfabrikkernes
reklameafdelinger har veeret forud fior
konstruktererne. | annoncer og brochu-
rer har man forstaet at spille pa den nye
»sikkerhedsmode«, men det har i reglen
ikke meget mied den alvorlige del af sa-
gen at gore.

Der er ingen tvivi om; at en mere hen-
sigtsmaessig udformning af bilkarrosse-

rierne kunne reducere skaderne ved
trafikulykker betragteligt, og hvis man
satte ind pa at oge den »primeaere« zller
»aktive« sikkerhed (ved forbedring af
bremsesystemer, koreegenskaber etc.)
kunne risikoen for at ulykkerne sker og-
sa reduceres. Men det er endnu et
abent spagrgsmal, om bilindustrien og bil-
koberne er villige til at betale prisen for

disse fremskridt. Bilfabrikkernes gode
vilje har vi hidtil ikke meerket meget til,
og publikums indstilling til sagen tegner
ikke alt for lovende, nar man ser, hvor-
dan de eksisterende muligheder udnyt-
tes. En statistik over brugen af sikker-
hedsseler vil naeppe give noget opmun-
trende billede af situationen.

Sa er der myndighederne tilbage. | de

<< Fairchild’s sikkerheds-prototype med forskyde-

lige, hydraulisk dempede kofangere og »peri-
skop« pa taget i stedet for normalt bakspejl.

<l GM’s forelobige udformning af »sikkerhedsbi-

len«. De lange overhzng for og bag skal sikre
passende deformationsmuligheder ved kollision,
men oger vognens totallangde til 5,5 meter.
Der er ingen sprosser mellem vindspejl og for-
reste sideruder, men midtersprossen er rykket
fremad og forsterket, sa den fungerer som en
slags »styrtbojle«.

store lande heemmes deres bevaegelses-
frihed af pres fra den nationale bilindu-
stri, og i de mindre lande (som Dan-
mark) er man grumme forsigtig for ikke
at komme til at treede de store over tee-
erne. En positiv udvikling synes dog at
vere i gang pa den anden side af Ore-
sund, og i det modsatte verdenshjorne
er der for et par ar siden taget et vee-
sentligt skridt, idet det amerikanske tra-
fikministerium har ladet eksperter udfaer-
dige en raekke krav til en mere sikker
bilkonstruktion og tegnet kontrakt med
flere firmaer om konstruktion og bygning
af prototyper, der viser hvorledes krave-
ne kan opfyldes i praksis.

Udviklingen i USA har pavirket debatten
pa denne side af Atlanten. Daimler-Benz
har bygget en eksperimentmodel efter de
amerikanske retningslinier, og sidst i ok-
tober afholdtes en international konfe-
rence om sikkerhedsbiler i Stuttgart. Her

fremlagde de europezeiske fabrikker deres
synspunkter, og man fik et indtryk af
problemets mange tekniske og ekonomi-
ske aspekter.

Amerikanske svarvagtere

De forste »sikkerhedsbiler« sa dagens
lys for adskillige ar siden pa forskellige
amerikanske universiteter og forsknings-
institutter. Den mere officielle interesse
viste sig i 1965, da staten New York teg-
nede kontrakt med fly-firmaet Fairchild-
Hiller om bygning af en prototype, der
skulle opfylde en rakke nzermere defi-
nerede sikkerhedskrav. Resultatet blev
en »New York Safety Sedan«, der ud-
over sine drabelige dimensioner udmeaer-
kede sig ved at have firehjulstraek (efter
det engelske Ferguson-system).

Den debat, New York-initiativet satte
igang, forte til, at det amerikanske tra-

fikministerium i begyndelsen af 1970 pp
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henvendte sig til to firmaer om fremstil-
ling af prototyper efter en lignende spe-
cifikation. Det ene var igen flyfabrikken
Fairchild, det andet var AMF (American
Machine and Foundry Company). Karak-
teristisk nok var det stadig fabrikker
uden for bilbranchen, der var indblan-
det. Fra bilindustrien sa man i starten
pa sagen med betydelig skepsis, fordi
man vel nok havde fornemmelsen af, at
eksperimenterne kunne fore til skaerpe-
de sikkerhedskrav til de kommende ars
standardvogne.

P& laengere sigt kunne man dog ikke
veere blind for, at der samtidig var mar-
kedsmaessige muligheder i den nye in-
teresse for sikkerhedsbiler, og i slutnin-
gen af 1970 tegnede ogsa GM kontrakt
med regeringen om bygning af en »sik-
kerhedsmodel«. | modsaetning til de tid-
ligere projekter, der er helt statsfinan-
cierede (med godt 3 millioner dollars til
AMF og 4,5 millioner til Fairchild), =r
det GM selv, der betaler sit udviklings-
arbejde, og staten yder kun en symbolsk
stotte pa een dollar. Til gengald tager
det ogsa i langt hojere grad end de to
andre sigte pa produktion af en seerlig
»sikkerhedsmodel« i lobet af nogle ar.
De tre amerikanske ESV-prototyper (ESV
= Experimental Safety Vehicle) skal op-
fylde en reekke noje specificerede krav,
der sikrer passagererne rimelige overle-
velsesmuligheder ved forskellige kollisi-
onsformer (frontalt, bagfra, fra siden og
skrat forfra og bagfra) ved hastigheder
pa op til 50-80 km/t. Der er ogsa krav
til en raekke af koretojets dele, f. 2ks.
benzintanken og bremsesystemet.
Fornylig kunne man se, hvordan de tre
fabrikker har lost opgaven. GM's vogn
betegnes dog som forelobig, idet der
skal foretages yderligere en raekke for-
sog, for to endegyldige prototyper kan
afleveres til ministeriet i efteraret 1972.
Men hvordan ser de nye amerikanske
»sikkerhedsvogne« sa ud, og hvad inde-
holder de?

| det ydre er de voldsomme dimensioner
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! Pa snittegningen. af
GM-prototypen ses flere
af vognens specielle de-
taljer: de hydraulisk deempede
kofangere, tagkonstruktionen og den
stodabsorberende »hylde« foran bagsadet.

feelles. De svarer til de storste nuvaeren-
de amerikanske standardmodeller; GM'’s
vogn er séledes 5,5 meter lang og over
2 meter bred. Meget af pladsen gar il
de deformerbare front- og haekpartier,
og leengden oges yderligere af kofange-
rene, der efter kravene skal kunne op-
tage stodkraefterne ved kollisioner med
op til 16 km/t, uden at der sker skade

pa det egentlige karrosseri. Pa Fair-
child’s prototype er de hydraulisk deem-
pede kofangere indrettede saledes, at de
kan optage sterre energi nar hastighe-
den gges over 50 km/t. Daempercylindre-
nes effektive slaglaengde foreges her au-
tomatisk med 30 cm.

Vognenes interior afspejler kravet om, at
passagerernes overlevelseschancer skal
sikres uden brug af seler. Heller ikke i
USA har man nemlig - trods store pro-
pagandakampagner - haft held til at fa
bilisterne til at benyte sikkerhedsseler. |
ESV-prototyperne har man i stedet gre-
bet til de velkendte automatisk oppuste-
lige »luftseekke«, og suppleret med vel-
voksne polstringer af loft og vognsider,
poltrede »hylder« foran passagersseder-
ne og nye markvaerdigheder som bevee-
gelige, polstrede »knaepaneler«. De, der
har preovet at sidde emballeret i disse
omgivelser, er ikke alle lige entusiasti-
ske. f
Bade »ydre« og »indre« sikkerhed koster
naturligvis veegt. | regeringskontrakterne
fastsattes en vaegt pa 1800 kg som mal,
men ingen af de tre fabrikker har kun-
net overholde den. GM slar vistnok re-
korden med en egenvaegt pa over 2100

Nederst
ses detaljer

i interioret med
luftbzelge foran
passagersaderne og
trepunktsseler ved alle
sader. Det groftmaskede
net ved bagruden fungerer
som nakkestotte for bagsade-
passagererne ved pakersel bagfra.

Daimler-Benz ESF-05. Overst ses det selv-
bzaerende karrosseri med afstivet
kabinekonstruktion. For at ege
sikkerheden ved sidekolli-
sioner er der kraftige
rorforstaerkninger i
dorene mellem
hangsler og

dorlas.




kg, selv. om der er brugt en usadvanlig
(og uegkonomisk) stor mangde alumini-
um (ca. 450 kg).

Det mest forstemmende ved de meget
opreklamerede amerikanske »sikkerheds-
vogne« er dog, at man under den pom-
pose overflade stort set genfinder de nu-
vaerende amerikanske standardvognes
teknik. Set med europaiske ojne fore-
kommer den side af projekterne hverken
saerlig fremsynet eller gennemtankt. In-
teressen har helt abenbart vaeret kon-
centreret om de »passive« sikkerheds-
foranstaltninger, mens den »aktive« sik-
kerhed er ladt i stikken.

Daimler-Benz i USA’s fodspor

| Europa har Daimler-Benz givet sit svar
pa de amerikanske krav. Den tyske ia-
brik var tidligt med i de serigse bestree-
belser for at ege bilsikkerheden, ioretog
for de fleste andre egentlige systemati-
ske kollisionsforseg og udformede prin-
cippet om »sikkerhedskarrosseriet« med
stiv kabine og deformerbare front- og
hekpartier; et princip, der senere har
vundet almindelig anerkendelse, og som
benyttes pa de fleste af de nye »sikker-
hedsmodeller«.

Daimler-Benz ESF-05 (ESF = Experi-
mentier-Sicherheits-Fahrzeug) er opbyg-
get pa basis af standardmodellen 250.
Kabinepartiet er forstaerket, og totalleeng-
den oget fra 468 til 538 cm, bl.a. pa
grund af dybe, hydraulisk deempede ko-
fangere for og bag. Den normale raekke-
motor er udskiftet med en V-6, der gi-
ver storre deformationslengde i forpar-
tiet. | interioret genfindes en raekke traek
fra de amerikanske eksperimentmodeller.
Der er »luftseekke« til alle 4 passager-
pladser, men de er dog suppleret med
trepunktsseler, der automatisk treekkes
an (med en elektromotor) nar man luk-
ker doren. Pa forsederne er der hoje
nakkestotter som en integreret del af
sadekonstruktionen, mens der foran
bagruden er et grovmasket kunststofnet,
der tjener som »nakkestotte« for bag-
saedepassagererne uden at heemme ud-
synet bagud.

Heller ikke Daimler-Benz har kunnet
overholde 1800-kg greensen. Mens 250-
modellen i standardudferelse vejer 1360
kg har vegten pa ESF-05 sneget sig et
stykke over de to tons. Fabrikkens tek-
nikere legger i deres kommentarer ik-
ke skjul pa, at ESF-05 kun er et fore-
lobigt forseg, og deres begejstring ior
resultatet er yderst behersket. Man ma
nok naermest se modellen som et prak-
tisk eksempel pa, hvad der kan nas in-
denfor de givhe rammer, og tildels efter
de forhandenveerende sems princip. Med
kendskab til firmaets ovrige arbejde pa
sikkerhedsomradet, og det drejer sig her
bade om »aktiv« og »passiv« sikkerhed,
kan man nok med tiden vente sig st
mere kvalificeret udspil fra den kant.
Men en del af de ideer, der ligger i den

forste model kunne alligevel med fordel
allerede benyttes af standardvognene.

Europaiske synspunkter

| det hele taget kan de retningslinier, der
forelobig er udarbejdet i USA, neaeppe
forventes at vinde serlig gehor i Europa.
Det kom ogsa frem pa den nzvnte kon-
ference, hvor de fleste europaiske ia-
brikker gjorde det klart, at man i stedet

Karrosserifirmaet Pininfarina prasenterede sin
»Sigma«-prototype i 1963 laenge for de fleste
store bilfabrikker begyndte at tale om sikker-
hed. Den ville ikke kunne opfylde de nyeste
amerikanske krav, men betegner til gengeld,
set fra et europazisk synspunkt, et mere reali-
stisk forseg pa at forny og forbedre de eksiste-
rende konstruktioner.

matte seette ind pa at fremstille sikker-
hedsmodeller i »europaeisk malestok,
d.v.s. i vaegtklassen pa 1000 kg og der-

Sigma-karrosseriet var
bygget op efter det af
Daimler-Benz fore-
sldede grund-
princip:

selve kabinen udger en meget
stiv konstruktion, mens for- og
bagparti er bereg-
net til at optage

stodpavirkningerne
og deformeres ved
en kollision.

Kabinens for- og bagvagge er skra,
saledes at de mekaniske komponenter

ikke ved en kollision trykkes
ind i passagerrummet, men
ind under det.
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> > under. Om det s& er teknisk muligt er

en anden sag, men de kommende 4rs
forseg ma vise, hvor langt man kan na.
Citroén foreslog, i god trad med fabrik-
kens konstruktionsfilosofi, at man greb
sagen helt utraditionelt an; man kunne
f. eks. tenke sig en tre-sadet bil med
centralt anbragt forersseede og passager-
saederne anbragt lidt leengere tilbage til-
hojre og tilvenstre. P4 den méade ville
man med en kort totalleengde opné til-
straekkelige deformationsmuligheder i
front- og hakpartiet. Ogsa et af bilform-
givningens havdvundne principper blev
anfeegtet af den franske fabrik, idet man
spurgte, hvorfor en bil skal se symme-
trisk ud. Maske ville det vaere en fordel,
at have storre deformationsmuligheder i
venstre side af karrosseriet, hvor det er
serlig udsat ved frontalkollisioner.

De fleste andre bilfabrikker bevaegede
sig i mere traditionelle baner, iorsegte
at retfeerdiggore deres hidtidige - i de
fleste tilfaelde ret sparsomme - bedrifter

| péa sikkerhedsomradet, og redegjorde for
! deres igangveerende forseg. lgen her kan
. en vis skepsis melde sig, nar alle fabrik-

kerne nu tilsyneladende skal til at smad-
re biler p4 mere eller mindre systematisk
vis. Sker det som led i et malbevidst ar-
bejde for at forbedre konstruktionerne,
eller er det et nedvendigt »politisk« skak-
treek for at komme de europziske lan-
des myndigheder i forkebet? Er det til
&re for konstruktererne, eller for rekla-
meafdelingen og journalisterne?

Men forelebig har USA praesenteret sit
udspil, og vi har endnu tilgode at se,
hvordan Europa vil folge efter. Man kan
blot habe, at resultatet bliver en kende
mere realitetsbetonet. Vi har ikke brug
for de amerikanske panserkeretojer pa
denne side af Atlanten. Ganske vist vil
de afbode folgerne af uheld for de pas-
sagerer, der befinder sig indendoers, men
til gengeeld vil de med deres uhandter-
lighed, dimensioner og veegt ege ulyk-
kesrisikoen pa Europas mange smalle og
snoede landeveje.

Naturligvis er det positivt, at man omsi-
der er begyndt at beskeeftige sig alvor-
ligt med bilsikkerhed, og det kan der
komme noget godt ud af. Men hvis de
hidtidige amerikanske prototyper skal ta-
ges som udtryk for fremtidens bil, kan
man nok sperge sig selv, om bilen i tra-
ditionel forstand overhovedet har en
fremtid, eller om man ikke med storre
fordel kunne bruge kreaefterne pa udvik-
ling af nye halv- eller helkollektive tran-
sportmidler. | |

18 smu 372

- men kun hvis de bliver brugt

75 % af de seler, der monteres, far lov til at heenge til ingen nytte, og
propaganda er tilsyneladende ikke nok til at f4& dem i brug. | nogle
lande har man taget konsekvensen af bilisternes magelighed og gjort
det strafbart at kere uden sele, og andre steder er tilsvarende lovgiv-

ning under overvejelse.

Det er ikke blot her i landet, der er be-
svaer med at fa bilisterne til at benytte
sikkerhedsseler. Problemet kendes fra
alle de lande, der har gjort montering af
seler obligatorisk, og trods ihaerdige
propagandakampagner er der stadig lang
vej, for der opnéas det fulde sikkerheds-
massige udbytte af det, der investeres i
selerne.

En stikproveundersegelse herhjemme vi-
ste, at kun omkring 10 % af bilisterne
korte med sele; det betyder, at omkring
25°% af de seler, der er monteret, fak-
tisk benyttes. Undersggelsen antyder og-
sa, at der er forskelle i »anvendelsesgra-

den«, bade éfter geografiske og trafikale
skillelinier. Anvendelsen var hyppigst i
Storkebenhavn, og aftog, nar man bevee-
gede sig ud i landet, og der benyttedes
hyppigere seler ved hurtig landevejs- og
motorvejskersel end i bytrafik. Tallene
stemmer meget godt overens med tilsva-
rende undersggelser i udlandet, selv om
der er lande, hvor publikum tilsyneladen-
de er mere »selebevidste«.

Sikkerhedsselernes vaerdi er efterhanden
s& klart bevist ved talrige undersoagelser,
at de indvendinger, der undertiden duk-
ker op, vanskeligt kan tillegges nogen
veegt. Hvis der skal gores en alvorlig




indsats for at reducere skaderne ved
trafikulykker, ma der derfor seettes me-
get ind pa at geore de resterende 75 %
af selerne effektive, eller ogsd mé& man
fremover satse pa andre systemer.

Der er forskellige veje at ga. Den billig-
ste og mest nerliggende er at gore ikke
blot montering, men ogsa brug af seler
lovbefalet. Det er gjort allerede for flere
ar siden i Czekoslovakiet og i flere au-
stralske stater, og ulykkesstatistikken vi-
ser, at det har virket.

Problemet kan ogsa loses ad teknisk
vej, saledes at man med forskellige mid-
ler tvinger bilisterne til at bruge selerne.
Mildest og mest diskret kan det gores
med de kontrollamper, der kendes ira
de seneste Volvo-modeller, og som tree-
der i funktion, hvis der kores, uden at
selerne er spandt. Fra nytar i &r skal
samtlige nye vogne i USA vare forsynet
med et lignende system, hvor bade en
kontrollampe og et lydsignal treeder i
funktion, hvis selerne ikke er spzendt.
Men naturligvis kreever det ikke s& for-
faerdelig megen fingerfeerdighed at saet-
te den slags systemer ud af funktion, og
den skal nok blive mobiliseret.

Neaeste trin i udviklingen er de systemer,
hvor tendingsstrommen kun kan sluttes,
nar selerne er spaendt. De er heller ikke
idiot- og sabotagesikre, idet vrangvillige
bilister blot vil kunne spaende selerne og
seette sig pa dem. De ileste systemer er
tillige saledes indrettet, at selerne .kun
behover at veere spaendt, nadr motoren
startes; derefter kan de speendes op
igen uden komplikationer.

For at opna naesten fuld sikkerhed mod
initiativrige brugere er det nedvendigt at
kombinere kontaktsystemet i selespeen-
dingen med serlige folere, der registre-
rer, om selerne faktisk sidder pa en per-
son. Et system af den art vistes i SMJ
12/71 s. 46, men her bliver omkostnin-
gerne og komplikationerne til gengeeld
nok sa afskrazkkende, at man begynder
at se sig alvorligt om efter andre mulig-
heder.

De skal nok nzrmest findes i den grup-
pe, der hedder »passive sikkerhedsfor-
anstaltninger«, d.v.s. systemer, der fun-
gerer automatisk, uden at brugeren be-
hover at foretage sig noget. Fra 15/8
1973 skal der efter planen stilles krav
om sadanne systemer pa de amerikan-
ske vogne, og der eksperimenteres pé
hojtryk pa den anden side af Atlanten.
Det amerikanske krav kan opfyldes ved
hjeelp af automatisk virkende, oppuste-
lige »luftpuder«, kombineret med tradi-
tionelle seler, og formentlig ogsad ved
hjzelp af selesystemer, der er fastgjort til
dorene, saledes at passagererne auto-
matisk spandes fast, nar derene lukkes.
Seler af den art benyttes pa Daimler-
Benz' nyeste »sikkerhedsvogn« ESF-05,
og i England har bade Ford og det stats-
lige »Road Research Laboratory« arbej-
det med lignende systemer. Bade »luft-

sekke« og »fuldautomatiske« seler er
dog endnu pé& eksperimentstadiet, og
alle problemer er ikke lost.

P& en nyligt afholdt konference pa det
engelske »Road Research Laboratorys,
hvor bade regeringsrepraesentanter og
ledende folk fra bilindustrien deltog,
droftedes de skridt, der kunne tages ior
at forbedre de hidtil temmelig nedsl&en-
de resultater pa selefronten. Sikkerheds-
seler har veret lovbefalet pa4 nyindregi-
strerede engelske vogne siden 1965, men
ogsa der anslar man, at kun 15-20 % af
bilisterne bruger dem.

Et af hovedindlaeggene p& kongressen
leveredes af Derek Peck fra Triumph Mo-
tor Company (BLMC), der gennemgik de
tekniske og skonomiske sider ved de for-
skellige kendte sikkerhedssystemer. Et
forholdsvis avanceret og idiotsikkert sy-
stem, der sikrede brug af seler i forbin-
delse med teendingssystemet ville ior-
mentlig betyde en merpris pa 4-500 kr.,
men prisen for et »fuldautomatisk« sele-
system ville variere meget fra koretoj til
koretoj (en gennemsnitspris pa 1400 kr.
blev naevnt). Luftseekke til alle fire szeder
ville koste omkring 2000 kr., og ville i
mange tilfeelde nodvendiggore vaesent-
lige konstruktionsaendringer.

Pa baggrund af disse tal er det ikke
overraskende, at der pa konferencen var
overvejende stemning for at anbefale
lovmaessige indgreb, der gjorde brug af
seler obligatorisk. Men det er ikke blot
okonomiske argumenter, der taler ior
denne losning. Mens virkningen af en
hvilken som helst teknisk nyhed forst vil
sl& igennem, efterhdanden som bilparken
udskiftes, kunne man ved en lov om
brug af seler drage fordel af,”at alle bi-
ler, der er indregistreret efter 1965, har
seler. Virkningerne pa trafiksikkerheden
vil derfor slda meget hurtigere igennem.
De her viste kurver demonstrerer de for-
ventede besparelser i antallet af dreebte
og héardt kveestede over en 15 ars pe-
riode, henholdsvis ved lovbefalet brug af
seler og ved indforelse af et modificeret
selesystem pa nye vogne. Malt over de
betragtede 15 ar lober forskellen mellem
de to tal op til 77.000 (ikke kr. — men-
nesker).

Tallene refererer til engelske forhold, og
kan naturligvis ikke direkte overfores til
danske, fordi bade ulykkestal og andelen
af koretojer, der allerede har seler, er
forskellige. Alligevel kan den tendens,
kurverne illustrerer, vaere ret sa nyttig at
have i baghovedet i den hjemlige debat.
Der er en naturlig tendens til at reagere
mod yderligere lovindgreb og tvang pa
trafikomradet, og med myndighedernes
hidtidige bedrifter p& dette felt i erin-
dring, kan der nok veere grund til skep-
sis. Men pa den anden side kan det
neppe veere serligt rimeligt, at der ar-

ligt investeres betydelige belgb i »sik-
kerhedsudstyr«, nar kun en fjerdedel af
det bliver brugt efter hensigten. bec.

MINILITE

letmetalfaelge

- mindre veegt

- storre styrke

- bedre balance

- bedre vejkontakt

- bedre bremsekeling

Topspares a-s
Agent og importer:
Herstedostervej 17
2600 Glostrup —TIf. (01) 45 14 55

Webri

udstedningsanlaeg

® 12 mdr. g'aranti mod gennembraending
® Fremstillet i 1,5 mm =delstal
@ Leveres til alle geengse marker

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

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

FP Sports-potter

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

KAAN’S MOTOR CO.

Hillerodgade 171 - 2400 Kbh. NV

TLF. (01-36) Go 8133 & Go 8122

Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26 235
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et er ikke netop bilindustri, der
D har gjort Polen kendt ude i ver-

den, men selvfelgelig har man et
behov for biler dér savel som alle andre
steder. Importmulighederne fra vesten
har veeret udelukket, da man i astlan-
dene ser lidt mere nojeregnende pa be-
talingsbalancen, end tilfaldet er i vor
hjemlige andegard, og import fra andre
ostlande har veeret omtrent lige s& umu-
lig, da disse lande ikke har veeret i stand
til at levere noget naevneveerdigt til eks-
port, og det, man kunne levere, har ikke
ligefrem veeret eftertragtelsesveerdigt.
Dette forhold har man i estlandene ogséa
veeret klar over, og i stedet for at gore
forseg pa at indhente artiers manglende
teknologisk viden pa dette specielle felt,
har man skudt en genvej ved at anmode
vestlige fabrikker som Fiat og Renault
om at bygge fabrikker i astlandene. Fiat
har bygget en fabrik i Sovjetunionen og
en fabrik i Polen for de pagaeldende lan-
des regning, og man har overladt kon-
struktioner og »know-how« mod en pas-
sende betaling. For den polske iabriks
vedkommende folges de italienske kon-
struktioner og forskrifter slavisk, og der-
for kan Fiat ikke alene lagge navn il
produktet, men ogsa patage sig bade
salg og service i den vestlige verden.
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Kvaliteten er i orden

Polski Fiat 125 P er en kombinationsmo-
del, idet grundkonstruktionen for karros-
seri, styretej og forhjulsophaeng svarer
neje til Fiat 125, medens motoren og bag-
hjulsophaeng svarer til den gamle Fiat
1500 eller 1300 - begge motorstorrelser
kan leveres, men kun 1500 motoren im-
porteres her til landet.

Forskellen i baghjulsophanget er ikke
stor. P4 begge modeller benyttes en stiv
bagaksel ophzengt i langsgéende blad-
fiedre, men pé& den italienske 125 er der
tillige to langsgdende momentarme, der
sorger for, at bagakslen ikke vrider sig
under acceleration, opbremsning og af-
fiedringsbevaegelser. P4 den polske 125 P
og pa Fiat 1500 findes disse moment-
arme ikke. Den polske Fiat har skive-
bremser ogsa pa baghjulene som tilfzel-
det er med den italienske 125, medens
steddeemperne og benzintankens place-
ring svarer til den udgédede model 1500.
Den fire-cylindrede stedstangsmotor med
tre hovedlejer er koblet til samme trans-
mission- og udblasningssystem, som
man fandt i Fiat 1500, hvilket vil sige, at
vognen har ratgear.

| det indre svarer 125 P til den italienske
125, blot benyttes instrumentgruppen og
kontrolsystemerne samt varme- og ven-

tilationssystem fra Fiat 1500. Man kunne
pa4 den made fa det indtryk, at der er
tale om noget i retning af en bastard,
men i virkeligheden har man de gode
koreegenskaber fra Fiat 125, det samme
fortrinlige bremsesystem, men lidt min-
dre motoreffekt fra en motor, der nok
kan siges at veere lidt gammeldags i sin
konception, men som dog pa ingen ma-
de star tilbage for den oprindelige itali-
enske konstruktion - snarere tveertimod.
Hvis man er pa jagt efter en vogn med
de pladsforhold, som en Fiat 125 kan
byde pa og ikke mindst pa de kereegen-
skaber, der knytter sig til den italienske
model, medens man pa den anden side
vil ga lidt ned i maksimaleffekt og der-
med i tophastighed og accelerations-
evne, kan man ved anskaffelse af den
polske version spare et betragteligt be-
lob, navnlig da 125 i grundmodellen ikke
mere importeres. Sammenligningen bli-
ver derfor mellem Fiat 125 Special, der
koster kr. 37.298,-, og Polski Fiat 125 P,
der koster kr. 28.840,- eller omtrent det
samme som en 124 Berlina.

Sporgsmalet er sa, om man vil foretrak-
ke den veesentlig svagere og lidt mindre
124 fra Italien fremfor 125 P, og i det valg
vil de fleste vel skele til kvaliteten. Der-
for gik vi 125 meget noje igennem pa




dygtig polak

&

alle punkter, og vi fandt kun to naesten
latterlige steder, der i udfgrelsen faldt
lidt igennem sammenlignet med de ita-
lienske vogne. Det ene punkt var det lille
maerke med navnet Polski Fiat inde i
vognen - her havde man faet s4 meget
lak i forseenkningerne, at de ophgijede
bogstaver naesten forsvandt. Det andet
punkt var den rode og den bla forszen-
kede pil i de to kontrolgreb til varme-
og ventilationsanlaegget, hvor man nor-
malt dasker en klat lak pa den preegede
pil, og derefter foretager man en. pole-
ring séledes, at lakken kun findes i pi-
len, der star klart markeret. Polakkerne
havde glemt denne efterpolering, og der-
for var der to usynlige pile med en klat
red og en klat bla lak oveni, hvilket en
sensibel natur hurtigt vil kunne rette med
et stykke fint smergellaerred. To helt lat-
terlige punkter at finde frem efter en
neje undersogelse af hele vognen. Selv-

Den polske Fiat 125 P ligner den italienske 125
‘ til forveksling, men der benyttes motor og trans-
mission fra Fiat 1500.

folgelig kunne man ogsa fremhaeve vand-
slangerne mellem motorblok og radiator,
da disse ser ud som om de var omvun-
det med isolerband, men blot de er teette
og holdbare, kan udseendet vel vaere det
samme.

En sammenligning med dens
italienske familie
Ved en vurdering af motoren vil jeg til-

Af Mogens H. Damkier

Denne tegning

viser, at der ogsa

benyttes samme (V]
baghjulsophang

som i Fiat 1500, 5

idet de to moment-

arme, der findes =
pa Fiat 125, ikke

benyttes pa denne

model.

lade mig at pasta, at karakteristikken ar
den samme som i den italienske 1500,
men den polske version forekommer at
vaere nok sa afbalanceret. Ved en umid-
delbar sammenligning forekommer den
polske motor at vaere mindre smidig end
den italienske, skont det totale udveks-
lingsforhold er det samme, men da man
har overtaget den sadvanlige store spee-
dometermisvisning fra Fiat, er de to mo-
torer ganske ens med hensyn til god
traekkraft ved lave hastigheder.
Sammenligner vi de tre modeller, 125,
125 P og 1500, ser tallene saledes ud:
Fiat 125 vejer 1030 kg, motoren udvik-
ler 90 hk DIN ved 5600 o/m, det maksi-
male drejningsmoment er 13 kpm ved
3500 o/m, og totalgearingen svarer til
26,3 km/t ved 1.000 o/m. Fiat 1500 vejer
960 kg og 125 P 970 kg, og feelles for
disse to modeller er en motoreffekt pa
72 hk ved 5200 o/m - polakkerne er til-
syneladende meget @rlige mennesker,
for de opgiver 70 hk * 5°9%. Det mak-
simale drejningsmoment er 10,8 kpm ved
3200 o/m, og totalgearingen svarer til
25,9 km/t ved 1.000 o/m.

Model 125 P har lidt sterre frontareal end
Fiat 1500, og derfor er tophastigheden
lidt over 140 km/t, medens den for 1500
var lidt over 150 km/t.

Ganske som i Fiat 125 er der pa 125P
skivebremser med servoforstaerker pa
alle fire hjui, og her har polakkerne gjort
noget ved det, idet servoforsterkeren har
en ret voldsom virkning saledes, at pe-
daltrykket er meget lavt. Alligevel kan

Vi provekorer Fiat 125 P

Fiat 125 P fremstilles pa licens i Polen,
og den ligner til forveksling sit italienske
familiemedlem, men motor, transmission
og interior-detaljer stammer dog fra den
hedengangne Fiat 1500. Kvalitet og finish
er fuldt tilfredsstillende, og i klassen om-
er fuldt tilfredsstillende, og i 30.000 klas-
sen er den et virkelig godt keb.

man let dosere et korrekt bremsetryk pa
en glat vej, nar man vel at marke har
tid til at indstille sig p4 opgaven, men
nar man lige kerer ud pa en meget glat
vej og skal bremse, fordi en medtrafi-
kant til en afveksling forseger at kare
sidelaens, sa opnar man lidt for let en
blokade, og s& ma man som bekendt
leegge band péa sig selv for at slaekke pa
bremsepedalen, nar man onsker storre
bremsevirkning. Den storste fordel ved
skivebremserne pa alle firehjul forekom-
mer mig at vaere det sparede arbejde
med at rense baghjulenes tromlebremser
for stev, hvilket de fleste negligerer med
det nok som bekendte resultat, at bag-
hjulene blokerer for forhjulene, og sa
har man den voldsomme bagvognsud-
skridning. Nar de fleste biler har tromle-
bremser pa baghjulene, er det udeluk-
kende et prisspergsmal.

Da Fiat 1500 for en halv snes ar siden
kom pa markedet, var den en af de mest
veludstyrede biler, og dette udstyr har
man for sterstedelen taget med i 125 P,
men pa& den anden side har man ogsa p p
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beholdt visse mangler som viskermotor
med kun én hastighed - en visker-robot
til et halvt hundrede kroner kan anbe-
fales. Der er bade handchoker og hand-
gas, og med sidstnaevnte kan man und-
g4, at motoren géar i std pa grund af
karburator-is i opvarmningsperioden, der
kan udvise det aegte hysteri fra den ita-
lienske konstruktion, hvis man satter
chokeren for tidligt ud af funktion.

Det er helt givet, at man péa fabrikken
har gjort en hel del ud af motorens af-
balancering lige fra veegttolerancen péa
stemplerne til krumtapakslens afbalan-
cering, og man har ikke et gjeblik for-
nemmelsen af, at det er en 1,5 liter mo-
tor med kun tre hovedlejer.
Gearstangen har man placeret noget la-
vere pa ratstammen end tilfeeldet var ved
1500, og derfor skal man have naesten
strakt arm, nar man skal i tredie gear.
Ergonomien — hvilket kan oversezettes til
bekvem betjeningsmulighed - er som i
de fleste Fiat-modeller ikke helt i orden
efter nutidens standard, da f. eks. visker-
kontakten pa forpanelet og kontrolgre-
bene til varme- og ventilationsanleeg er
vanskelige at nd med korrekt tilspaendt
sikkerhedssele. Medens Fiat i Italien
maerkelig nok har forladt det udmeerke-

de system med en hovedlysafbryder pa
forpanelet og omskiftning mellem alle tre
lygteferinger gennem en kontaktarm un-
der rattet, ‘har man beholdt dette system
pa 125 P. Nar lygterne er tendte, kom-
mer der ved abning af motorhjelm, ba-
gagerum og handskerum automatisk lys
disse steder.

Den korer som en italiener
Kereegenskaberne svarer ret ngje il
Fiat 125, hvilket vil sige, at vognen =zr
meget sporsikker ved al almindelig kor-
sel, og kun ved meget hard karsel op-
traeder en jeevn firehjulsudskridning, der
foles som kraftig understyring - hastig-
heder af den art gennem svingene opnar
man imidlertid kun ved ren banekarsel,
og ved almindelig hurtig landevejskarsel
kan man kun notere, at den neutrale sty-
ring kan ga over i svag understyring.
Udvekslingen i styretojet er passende,
men da der var monteret radialdaek (Dun-
lop SP 68), var styringen ved parkerings-
mangvrer lidt tungere end pa f.eks. en
1500 med diagonaldek - standarddaek-
montering pa hjemmemarkedet opgives
til 5,60S-13.

Vognen er absolut retningsstabil og til-
fredsstillende sidevindsstabil - egentlig

| den helt moderne fabrik finder man nejagtig
de samme faciliteter og transportkaeder, som
man kender fra den italienske fabrik.

mere sidevindsstabil end vi husker Fiat
125, hvilket vi vil afstd fra at iorklare,
men der er tilsyneladende tale om en
noget gunstigere veegtfordeling, skent vi
ville mene, at vaegtdifferencen pa 60 kg
i forhold til model 125 hovedsagelig
skyldes den lettere motor.

Vejkontakten er fortrinlig pa alle norma-
le veje, men under acceleration pa en
meget ujevn vej kan der optraede no-
gen trampen med baghjulene. Ved jeevnt
treek pa darlig vej har man dog fortrin-
lig vejkontakt, og der er ingen tilbgje-
lighed til kantende eller hoppende ud-
skridninger. Affjedringskomforten er i ov-
rigt udmarket og sadan set overrasken-
de god, da der trods alt er tale om en




stiv bagaksel
bladfjedre.
Bremserne er pa tor vej formidable gode,
medens man som navnt skal behandle
dem med en vis varsomhed pa en glat
vej.

Gearskiftet er noget fjedrende, men det
er letgdende og pracist, blot man har
vennet sig lidt til det. | accelerationen
har man slet ingen mindelser om de tun-
ge og noget slove biler fra gstlandene,
men selvfelgelig har vognen ikke det
kraftoverskud, som man finder i vogne
med storre motoreffekt, hvilket vel i

ophangt i langsgéende

grunden burde veere en overfladig be-
meerkning. lkke desto mindre er det gi-
vet, at den almindelige bilist nzeppe vil

udnytte accelerationsevnen med mere
end ca. 60 %, og da tredie gear kan be-
nyttes som hurtigt overhalingsgear, har
man tilstreekkeligt kraftoverskud.
Stejniveauet er passende lavt og helt fri
for generende lyde. Transmissionen ar-
bejder absolut lydlest, hvilket er et be-
vis for, at man forarbejder' efter de ita-
lienske specifikationer ved fremstilling
af tandhjulene. Ogsa den to-delte kar-
danaksel var fint afbalanceret, men der
var nogen vindstej ved ventilationsru-
derne.

Under hele provekerslen var der ikke et
eneste punkt, der kunne vise tilbage til
darlig kvalitet, og at neerlyset var afsin-
digt indstillet til en lysplet lige foran vog-
nen kan fabrikken jo ikke gere for. Pol-
ski Fiat 125 P karer vitterligt som en ita-
liensk 125 med den motorkraft, som den
gamle 1500 motor kan preestere.

Sa vil De naturligvis sperge, om man
trods alt ter kebe denne bil. Mit svar

vil for mit eget vedkommende veare et
klart ja. Jeg ville ikke have betzenkelig-
heder, da jeg ikke pa et eneste punkt
kan fastsld nogen form for darlig kvali-
tet eller sjusket monteringsarbejde. Fiat
125 P kan pé fuldstendig lige fod kon-
kurrere med de vestlige biler, og nar
man tager storrelse og udstyr i betragt-
ning, m& man narmest tale om en dum-

pingpris.

SPECIFIRATIONER

Fire-ders, fire/fempersoners sedan.
Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl. Koge
Landevej 78-80, Kgbenhavn.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet.
Boring 77 mm, slaglengde 79,5 mm,
slagvolumen 1481 ccm, kompressions-
forhold 9:1, maksimaleffekt 70 hk DIN
+ 59 ved 5.200 omdr./min, maksimalt
drejningsmoment 10,8 kpm ved 3.200
omdr./min. Litereffekt 47,3 hk/l. Centri-
fugaloliefilter, hovedstromsfilter, el-
magnetisk ventilatorkobling.
Transmissionssystem: Hydraulisk akti-
veret tor enkeltpladekobling. Fire-trins
gearkasse med synkromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,75:1, :2,.30:1, 1,49:1, 1:1, ratgear. To-
delt kardanaksel med stotteleje. Bagak-
sel: hypoidfortanding, udveksling 4,1:1.
Deekstorrelse: 5,50S-13.
Hjulophaengning: Forhjul i tveerstillede
svingarme (overliggende triangel, un-
derliggende laske med reaktionsarm)
skruefjedre, kreengningsstabilisator.
Baghjul i stiv bagaksel, langsgéaende
bladfjedre. Teleskopdempere for og
bag.

Bremser: Forhjul: 227 mm skivebrem-
ser. Baghjul: 227 mm skivebremser. To-
talt belaegningsareal 248 cm?, servo-
forstaerker.

Elektrisk anleeg: 12 v, generator 588
watt, akkumulator 48 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4233 mm, total
bredde 1625 mm, total heojde 1440 mm,
akselafstand 2505 mm, sporvidde for
1298 mm, bag 1275 mm, fri hojde ira
vej 175 mm, benzintank rummer 45 li-
ter, oliesump rummer (incl. filter) 3,5 li-
ter, kolesystem 6,7 liter. Egenvaegt 970
kg. Effektvaegt 13,8 kg/hk. Tophastighed
(malt) 140 km/t. Hastighed ved 1000
omdr./min. i topgear: 25,9 km/t. Ven-
deradius 54 m. Udveksling i styretoj
16,4:1.

Pris: Kr. 28.840,-.

Sarlige bemaerkninger: Tilladt nyttelast
400 kg. Bagagerum 400 liter.

Tekniske oplysninger:

Karburator: Weber 34 DCHD (register).
Teendror: Bosch W 200 T 30, elektrode-
afstand 0,5-0,6 mm, kontaktafstand 0,42-
0,48 mm, forteending 10°, ventilspille-

Ogsa | det indre svarer 125P til den italien-
ske 125, blot benyttes instrumentgruppen og
kontrolsystemerne samt varme- og ventilations-
anlagget fra Fiat 1500. Provevognen havde rat-
gear, men i fremtiden vil der veere bundgear,
som det ses pa billedet.

rum (bolt med metrik), indsugning: 0,20
mm, udblaesning: 0,25 mm ved kold mo-
tor. Daektryk forhjul 20-23 p.s.i., baghjul
23-28 p.s.i. Gearkasse rummer 1,35 liter
SAE 90 EP. Differentiale rummer 2,0 li-
ter SAE 90 EP.

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,1 sek.
0- 60 km/t 7,7 sek.
0- 80 km/t 13,5 sek.
0-100 km/t 21,2 sek.
0-120 km/t 37,0 sek.
70-100 km/t i topgear 14,4 sek.
80-110 km/t i topgear 17,2 sek.

benzinforbrug

60 km/t 7,75 /100 km
(14,12 km/l)
8,82 1/100 km
(11,33 km/l)
10,1 1/100 km
(99 km/l)
11,94 1/100 km
( 8,37 km/l)
156 (/100 km
(64 km/l)

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

130 km/t
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SKANDINAVISK

MOTOR-journal

-fra vort album

Den to-cylindrede Husqvarna racer heorer til klassikerne, og
den betegner en sarpraeget konstruktion skabt af Carl Heim-
dahl og Folke Mannerstedt - sidstnaevnte var hovedsagelig
ansvarlig for ventildiagrammet. | betragtning af, at man 2n-
skede at tage kampen op med de engelske racere var det
meerkeligt, at man valgte en stodstangsmotor, og dette ventil-
arrangement blev da ogsd maskinens svage side bade med
hensyn til palidelighed og maksimaleffekt. Cylindrene var
stobt i letmetal, og foringer var skruet ind i cylinderblokkene
- monteringen skete med opvarmede cylindre og nedkolede
foringer. Teksten til Helmut Krackowizers tegning er ikke helt

Den smukke tegning er udfert af Helmut Krackowizer, og den
stammer fra en stor mappe med 12 reproduktioner i samme
kvalitet i storrelsen 38 X 48 cm. De evrige maskiner i mappen,
der kan kebes i Tyskland for 12,80 DM, er: AJS 350 R7 1938 —
Benelli 250 1939 — BMW Kompr. 500 1938/39 — DKW 250

ULD 1937/38 — Moto Guzzi 250 1935/37 — Motosacoche 350 M 35
1928 — Norton 350/500 1937 — NSU 350 Kompr. 1939 —

Puch 250 med ladepumpe 1931 — Rudge 250 »TT-

Replica« 1934 — Velocette KTT.
(Copyright: Motorbuch-Verlag, Stuttgart).

B

korrekt, da det heevdes, at maskinens darlige kereegenskaber
og upalidelighed bevirkede, at den aldrig vandt pa Isle of
Man. Tveertimod havde Husqvarnaen trods uaffjedret baghjul
bedre koreegenskaber end de fleste andre af datidens ma-
skiner. | 1934 fik man en tredieplads i Junior TT med 344 ccm
udgaven efter to Norton kert af s& strenge herrer som J. Gu-
thrie og J. H. Simpson, og i Senior kerte Stanley Woods den
hurtigste omgang pé& sin Husqgvarna. Den gang havde maski-
nen mange sejre bag sig, og allerede i 1932 vandt Ragnar
Sunqvist det svenske GP i Saxtorp foran det internationale
elitefelt. Stanley Woods vandt to sejre i det svenske GP, men

mest beremt blev nzesten sejren over BMW'’s kompressorma-
skine p& Avus i 1935, da Ragnar Sunqvist vandt med en gen-
nemsnitshastighed p& 171,2 km/t. Kompressormaskinerne
havde betydelig sterre tophastighed end Husqvarna's sted-
stangsmotor, hvilket man tydeligt s& pa langsiderne, men i
svingene indhentede svenskerne sa rigeligt det forsemte, og
sejren skyldtes kereegenskaber og ikke maksimaleffekt. Det
var i forbindelse med konstruktionen af denne racer, at Heim-
dahl fandt frem til det magiske tal 62'/2° i kronhovedvinkel.
Mange undrede sig over, at »udblaesningsrgrene ikke var lige
lange«, men det var jo netop det de var.




NSU har til Ro 80 bygget et ag-
gregat til rensning af udblaes-
ningsgassen, og det tilfredsstiller
de meget strenge amerikanske
krav, som indfgres i 1975. Det kan
dog kun benyttes til Wankel-mo-
toren, men er uden tvivl en for-
leber for rensningsanleeg til alle
bilmotorer.

Sadan kan

Af Mogens H. Damkier

forureningen

ﬂEdS&ttBS - men forelobig kun pa Wankel-motoren

Denne skitse viser det tilbehor, der skal
monteres pa Ro 80 motoren, nar udblaes-
ningsgassen skal renses ved hjalp af

en reaktor med efterforbraending.
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Tilskudsluft

Den hovedsagelige mangel ved Wankel-mo-
toren er, at man er ret bundet med hensyn
til forbreendingskammerets udformning, og
det gar til en vis grad ud over forbrandin-
gen. Dette kan konstateres pa to mader:
Benzinforbruget ligger lidt over gennemsnit-
tet for de konventionelle motorer, og i ud-
bleesningsgassen kan konstateres mere ufor-
breendt benzin i form af kulhydrater HC end
tilfeldet er i almindelige motorer.

| forbindelse med den megen tale om luft-
forurening og den tilherende lovgivning i
bade USA og Europa regner man med tre
former for skadelige stoffer i udblaesnings-
gassen nemlig kulhydrater (HC), kulilte (CO)
og kveelstofilte (NOx) — de kemiske beteg-
nelser i parentes.

I mindre saglige diskussioner om emnet er
det altid kulilte (CO), man réber op om,
fordi man fra tidernes morgen har leert, at
der her er tale om et meget farligt giftstof,
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som i tilstreekkelig stor koncentration virker
dreebende. Det viser sig imidlertid, at kul-
ilte forholdsvis hurtigt nedbrydes til uska-
delige stoffer, og der kan naturligvis aldrig
blive tale om en koncentration i byernes
luft af en sadan sterrelse, at den kan virke
draebende. Kulilte kan vaere med til at give
ubehag og endda hovedpine, men det skal
lige anferes, at kuliltekoncentrationen i to-
baksreg er af langt mere betydningsfuld ka-
rakter end den kulilte, bilerne afleverer.
Den uforbreendte benzin i form af kulhydra-
ter kan veere direkte generende, og i mod-
szetning til kulilte lugter den uforbreendte
benzin ubehageligt — det er altsd kulhydra-
terne, der giver anledning til den merkbart
darlige Iuft i byernes gader.

Kvaelstofilte er meget giftige, men dem be-
skeeftiger man sig endnu ikke rigtigt med i
den europziske lovgivning. Det er navnlig
kvaelstofilte og kulhydrater, der giver anled-

ning til de szerlige fenomener i Los Angeles
og nogle fa andre storbyer.

Uanset lovgivningen arbejder man pa bilfa-
brikkerne og i olieselskabernes laboratorier
med alle tre »giftarter«, ndr man beskaeftiger
sig med rensning af udblasningsgassen. Nar
man i lang tid betegnede Wankel-motoren
som seerlig vanskelig at gere giftfri, skyldes
det som nzevnt det store indhold af kulhy-
drater. Til gengaeld er kvelstofilte kun re-
preesenteret med cirka en tredjedel sammen-
lignet med de almindelige stempelmotorer,
medens kulilteindholdet er det samme i de
to slags motorer. Det skal lige bemaerkes‘.
at forseger man at reducere indholdet af CO
i en motor ved at tilsaette selve motoren et
luftoverskud, vil indholdet af kvaelstofilte
stige, og derfor er det velmotiveret, n&r man
her i landet har forbudt salget af forskellige
fidusapparater, der hovedsagelig bestar af
en ekstra luftdyse (til en vanvittig pris), da
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man kun forgger indholdet af den giftige
NOx ved reduktion af CO, som man lettere
kan holde styr pa.

Med hensyn til Wankel-motoren har denne
specielle motortype en forunderlig evne til
at give mulighed for gode lgsninger, og med
hensyn til rensning af udbleesningsgassen er
det en meget veerdifuld hjeelp, at temperatu-
ren pa udbleesningsgassen ligger ca. 150° C
over temperaturen pa den almindelige stem-
pelmotors udbleesningsgas. Derfor er det
ikke vanskeligt at benytte en efterbreender
— en reaktor — i udblaesningssystemet pa
Wankel-motoren. Hvis man kan tilsette sel-
ve udblasningsgassens flamme et luftover-
skud, vil den friske tilfersel af ilt give en
kemisk reaktion i en efterbreending, og reak-
toren er da indrettet som en del af udblees-
ningsreret blot varmeisoleret, og med en
luftpumpe “trukket af motoren bleeses [uft
gennem en dyse ind i motorblokkens af-
gangskanaler.

Idealforlgbet betegner naturligvis noget i ret-
ning af gnsketeenkning, da man ikke helt kan
rense ‘udblaesningen pa& denne méade, men
man kan reducere det giftige indhold til sa
beskedne veerdier, at NSU Wankel-motoren
med dette aggregat allerede nu kan opfylde
de meget strenge amerikanske bestemmel-
ser, der vil veere geldende fra 1975. ldeal-
forlebet ser saledes ud: Til kuliltene CO
kommer endnu et iltatom O, og derefter har
man den harmlese CO2, som vi kalder (eller
kaldte) kultveilte. Kulhydraterne HC forbin-
der sig med to brintatomer H til ét iltatom
O, og vi far det nok som bekendte stof H20
ogsa kaldet vand, medens kulstoffet C for-
binder sig med to iltatomer til CO: altsa
mere kultveilte.

Nu er det imidlertid en betingelse, at reak-
toren hurtigt kommer op i temperatur, og at
temperaturen ogsa holdes ved lave omdrej-
ningstal. Derfor er det ikke tilstraekkeligt med
reaktoren og luftpumpen, og man foretager
sd en tendingsforskydning til 18° lavere
teendingsindstilling bade ved tomgang og
lavere omdrejningstal og ved uopvarmet mo-
tor. Dette saetter temperaturen pa udblaes-
ningsgassen op.

| det rensningsanleaeg, der nu fremstilles til
Ro 80, indgar der derfor en lille computer,
som har feling med tiden, med olietempera-
turen, benyttede gear og omdrejningstal. Nar
man starter med kold motor, vil tidsenheden
sorge for, at motoren far teendingen forskudt
til lavere teending de forste 13 minutter, men
viser driftsbetingelserne, at motorens olie-
temperatur inden udlgbet af denne tid kom-
mer op pa »normal«, vil temperaturfoleren
fa& overtaget. Under tomgang og bykersel har
gearkontakten noget at sige, og to membran-
kontakter i forbindelse med dobbeltmembran-
dasen ved taendingsreguleringen pa strom-
fordeleren sorger for korrekt tendingsregule-
ring i forhold til de gjeblikkelige betingelser.
Med dette aggregat har man altsd foruddis-
konteret de strengeste bestemmelser for
luftforurening, og man har et langt mere ro-
bust og holdbart system end katalysatorerne,
der ogsd kan rense udbleesningen ved ke-
misk reaktion gennem tilstedevaerelsen af et
»andet« stof, men katalysatoren er meget
emfindtlig overfor bly i benzinen, hvilket er
den egentlige arsag til, at man allerede nu
har sat bestemte normer for blyindholdet i
benzinen for de kommende &ar. Som bekendt
ved man endnu ikke noget om skadelige
virkninger for mennesker med hensyn til fri-

givet bly fra benzinen, men man ved, at au-
stralnegre i det indre af Australien, hvor der
ikke findes biler, har langt sterre blyindhold
end mennesker, der faerdes i storbyerne.
Det er meget interessant at konstatere, at
Wankel-motoren ogsd med hensyn til rens-
ning af udblaesningsgassen havde indbygget
en faktor nemlig den hgje temperatur pa ud-
bleesningsgassen, der gjorde en lasning ikke
alene mulig, men ogséa forholdsvis let.

Men — der er altid et meget stort MEN, néar
der er tale om biler i Danmark. Det koster
selvfglgelig noget at montere en bil med et
sadant aggregat, og nar de danske afgifter
kommer til, bliver det tilmed ret dyrt. En
D-Mark star i ca. kr. 2,18, og hvis man i
Tyskland monterer et eller andet pa en bil,
skulle man derfor gange den tyske merpris
med 2,18 for at komme frem til merprisen i
danske kroner — alt regnet efter forbruger-
pris. S& kommer de danske afgifter ind i
spillet, og i stedet for 2,18 skal man gange

gerpris. S& hvis forureningsminister Kamp-
mann kan overtale finansministeren til at
gore noget ved den sag, sa ville det sikkert
veere udmeerket. Det nzevnte aggregat pas-
ser kun til RO 80, og dem korer der ikke
sé& forfeerdelig mange af, og derfor er pri-
sen péa kr. 1700,- for det navnte aggregat pa
det danske marked uden sterre betydning,
men der vil med usvigelig sikkerhed komme
andre rensningsanlaeg til andre biler, og det
turde vezere tordnende urimeligt og dertil
helt dundrende ulogisk, om bilisterne skal
erlegge en kampeafgift for at vise borger-
sind. Hvis man ikke snart omleegger hele
afgiftsprincippet i den danske motorbeskat-
ning, sa& vil Danmark om nogle f& &r kunne
opvise Europas sterste og mest uforsvarlige
bil-slum og et bilproletariat uden lige —
hvilket ikke er betragtninger, der knytter sig
til udblaesningen alene, for den rent meka-
niske funktion og dermed sikkerheden er i
nok sd hgj grad berert af den afsindige af-

med 8,0, s& passer pengene i dansk forbru-  giftspolitik. |
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vordan gar det med

El-bilerne

MBB’s »Elektrotranspor-
ter« vejer ca. 2300 kg,
hvoraf de 870 er batteri-
vagt. Nyttelasten er
1000 kg og tophastig-
heden 80 km/t.

Storbyernes luftforurening er ble-
vet et verdensomspandende pro-
blem, og det har givet de elektrisk
drevne biler en ny chance. | hvert
fald eksperimenteres der bade i
USA og Europa, og csksperimen-
terne kan maske bringe nye og
afgerende ting ind i billedet.

Elektrisk drevne biler har gamle aner i bil-
historien. Deres egentlige glansperiode var
arhundredets forste tiar, da alt — ogsa for-
breendingsmotoren — endnu befandt sig pa
det eksperimenterende stadium. Siden er el-
bilerne dukket op af og til, og de er skifte-
vis blevet gjort til genstand for lyse frem-
tidsvisioner og manet i jorden for tid og
evighed. Deres vaesentlige handicap var —
og er — den begraensede raekkevidde og
batteriernes hgje vaegt.

Pa det sidste har forureningsdebatten givet
el-driften ny vind i sejlene. Der eksperimen-
teres med el-vogne, bade i USA og Europa,
og nye tekniske muligheder proves. Pa den
nyligt afholdte udstilling af lastvogne, vare-
vogne og busser i Genéve udstillede Messer-
schmitt-Bolkow-Blohm sin »elektrotranspor-
ter«, hvis bezerende plast-sandwichkonstruk-
tion omtaltes i decembernummeret af SMJ.
Vognen er blevet til i samarbejde med Bay-
er, der har leveret plastmaterialer, Bosch
(el-motorer og transmission) og Varta (batte-
rier), og initiativtageren er Rheinisch-West-
falishen Elektrizitaitswerke, der har bestilt
en serie prototyper til forsgg i Miinchen.
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MBB’s elektrovogn har en 44 KW (60 hk)
motor, 1 tons nyttelast og tophastighed 80
km/t. Reekkevidden pa en opladning er 60-
105 km, og batteribeholdningen (der vejer
870 kg) befinder sig i en separat kasse un-
der gulvet, og kan hurtigt skiftes gennem en
lem i vognsiden. Hvis ideen slar an, patsen-
ker elektricitetsselskabet at oprette et net
af »servicestationer«, hvor opladning og bat-
teriskift kan finde sted.

Et par af MBB’'s prototyper vil til efteraret
blive benyttet som ledsagevogne i Marathon-
lebet i forbindelse med de olympiske lege
i Minchen, og i det hele taget felges pro-
jektet op af en omfattende udstillings- og
propagandavirksomhed.

| USA har elvzerkerne ogsa faet sjnene op
for de skonomiske muligheder, der ligger i
el-vogns-markedet, og det kan pa flere méa-
der give udviklingen et afgerende skub frem-
ad. Ved at udnytte degnets lavt belastede
timer til opladning af batterier kan der op-
nas bedre forrentning af investeringerne i
kraftvaerker og maskiner. Et af USA’s storste
elektricitetsselskaber Chicago Commonwealth
Edison angiver sdledes, at det uden udvi-
delse af kraftveerkernes kapacitet kan serge
for opladning af batterier til ca. 200.000 el-
vogne pr. nat. Andre veerker har tilbudt fir-
maer eller institutioner, der onsker at gare
forseg med el-vogne, gratis strem til oplad-
ning i en to-ars periode.

Skeptikere vil havde, og har havdet, at
man ikke kommer [uftforureningen til livs
ved at indfere el-biler, men at forureningen
blot flyttes fra bilernes udstedningsrer til
kraftvaerkernes skorstene. Indvendingen vi-
ser i det mindste, at forureningsproblematik-
ken ikke er helt sa simpel, som man under-
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tiden kan fa indtryk af. Alligevel er det nok
korrekt at mene, at problemerne med rens-
ning og kontrol er lettere at lgse ved et for-
holdsvis overskueligt antal kraftvaerksskor-
stene, end ved et stort antal biler, hvis ved-
ligeholdelse er overladt til mere eller mindre
tilfeeldige privatpersoner.

Selv de mest optimistiske elvogns-tilhange-
re regner nok ikke med, at elektrisk drift
vil komme til at dominere personvognsmar-
kedet i de forste mange ar. Indtil videre
satses isa@r pa service- og varevogne, der
korer et begreenset antal kilometer dagligt
indenfor et byomrade; eksempelvis kommu-
nale keretojer, postbiler og varevogne fra
private firmaer. En analyse, der blev foreta-
get i Chicago-forstaden Evanstone, der har
80.000 indbyggere og daekker et areal pa
ca. 20 km?, gav til resultat, at op mod 1000
koretojer af den art kunne komme pa tale
som et potentielt marked for el-drift.

Det kontante resultat af de amerikanske el-
vaerkers overvejelser har vaeret udskrivning
af en konkurrence om en el-drevet vare-
vognstype. Syv firmaer blev indbudt til at
deltage; nogle af dem sma specialfirmaer,
der i arevis har arbejdet med el-vogne, an-
dre store foretagender som Allis-Chalmers
og Westinghouse. Det er meget tznkeligt,
at den indsats, der her lsegges for dagen,
kan bringe tekniske nyheder frem, og dem
er der nok behov for, hvis der skal komme
fart i udviklingen.

Vinderfirmaet far kontrakt om bygning af en
forsegsserie pa 400 koretojer; maske lyder
det ikke af meget pa baggrund af de tal, bil-
industrien ellers arbejder med. Men det er
dog et skridt pa vejen, og et bevis pa at el-
bilen ikke blot er historie. be.



Svzuxi

33 hk/8000 omdr., 6 gear,

\ 150 km/t., CCl-smoring

&q Bemaerk prisen:
’ kr. 8.356,- excl. lev.

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

47 hk/7000 omdr., 5 gear,
180 km/t., CCl-smgring
Bemaerk prisen:
kr. 12.990,-

excl. lev.

Suzuki forhandlerliste pr. 1/2 1972.

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

Alle SUZUKI modeller er forsynet med det
patenterede C.C.l. smaresystem, ensbetyden-
de med ren olie fra seperat olietank til stemp-
ler og lejer, ingen blanding med benzin og
derfor storre slidstyrke.

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

Skyllesystem med 6 porte er ensbetydende
med bedre traekkraft, ogsa ved lave omdrej-
ninger, og storre effekt uden alt for mange
omdrejninger (max. 8000 omdr./min).

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

Vi har 100 % komplet reservedelslager til
SUZUKI.

6 maneders garanti pa savel dele som ar-
bejdslon.

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

Kebenhavn:

Jorgen Agesen, Jagtvej 5. V. Frederiksen, Englandsvej 368. Erhard Fisker, Aboulevarden 55. Axel
W. Hansen, Gl. Jernbanevej 26, Valby. Poul Hansen, Ndr. Fasanvej 125. Sgborg Scooter-Service,
Seborg Hovedgade 163. Egon Walther, Rosenvaengets Alle 12. C. Reinhardt A/S, Gl. Kongevej 11.

Generalagent: €. REINHARDT

SUZUKI

CCI

Gl. Kongevej 11 — 1610 Kbh. V.




Af Mogens H. Damkier

Som bekendt har den danske vognpark péa
grund af de store afgifter en hgj gennem-
snitsalder pa bilerne, og bade hovedrepara-
tioner og udskiftning af motorer er derfor
ofte forekommende. Utallige gange har vi
bemaerket, at motoren i en zldre vogn pa
grund af reparation eller udskiftning var i
bedste stand, men den gik alligevel darligt,
fordi man sparer udskiftning af hjalpeudstyr
som stremfordeler og karburator.

Hvis der er sler i en fordeleraksel, ma begs-
ningen eller oftere hele fordeleren udskiftes,
men er den underste part af fordeleren samt
regulatorerne fundet i orden, kan man ngjes
med at udskifte deekslet og rotoren.

Som bekendt er der mekaniske dele i en
karburator, og de kan slides. Svemmerventi-
len og ventilseedet kan med tiden slides sa

Her ser man et ner-
billede af gasspjald
akslen i en Solex
karburator til en Imp,
der har kert 100.000
km. Akslen er pa de
to billeder skubbet
i sine yderstillinger,
og man ser tydeligt,
hvor stor en Iluft-
spalte, der findes
ved akslen.
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meget, at svemmerstanden endrer sig. | nog-

le tilfeelde kan man klare sig ved at lseegge

en skive under svemmerventilsadet, i andre
tilfeelde ger man klogest i at udskifte ventil-
stift og saede, men det kan ogsad gores for
et beskedent belob.

Lidt veerre er det, nar der opstar stort slid
ved gasspjeeldets aksel. Det store spillerum
virker som en luftdyse, der giver masser af
falsk luft med en udmagring af gasblandin-
gen til folge. Hvis den falske luft fulgte en
bestemt, progressiv skala, kunne man jo kla-
re sagen ved at give karburatoren lidt hoje-
re svommerstand eller ved at give den stor-
re dyse, men desveerre tilsettes den falske
luft pA en meget uregelmassig méade, og
derfor bliver det umuligt at justere karbu-
ratoren korrekt til alle forhold.

MEKANIKER
HJORNET I

Her m& man lige erindre, at man uanset
falsk luft eller forkert svemmerstand sagtens
kan justere karburatoren til korrekt tomgang,
da man netop i tomgangssystemet har den
eneste mulighed for at variere gasblandin-
gen, medens motoren arbejder. Kommer der
falsk luft under tomgang, kan man blot ge-
re tomgangsblandingen federe, og sa gér
motoren regelmassigt, men den kan hugge,
nar man efter deceleration med sluppet gas-
pedal igen giver gas, og desuden har tom-
gangssystemet nzesten ingen indflydelse pa
gasblandingen ved sterre abning af gasspjel-
det, hvor blandingen bliver for mager.
Selvfolgelig kunne det vaere en fordel, hvis
karburatorfabrikanterne monterede gasspjal-
dets aksel i udskiftelige besninger, men det
ville kun indebzre en fordel, hvis besnin-
gerne blev udskiftet i tide, hvilket vil sige
ved den mindste smule slid. Sagen er nem-
lig den, at er der forst meerkbart slid ved
akslen, sker der ogsa nogen deformation af
savel spjeldet som karburatorens indsug-
ningsror, og selv. om man udskiftede spjeel-
det, ville deformationen i selve karburatoren
give justeringsvanskeligheder.

Til en raekke karburatorer kan f. eks. Solex
levere det midterstykke pa karburatoren, der
betegnes som spjaldhuset. For priser mel-
lem kr. 40,- og kr. 80,- kan leveres spjeld-
huse til enkeltkarburatorer beregnet for tysk
Ford 1,5 og 1,7 liter, Opel Kadett og 1.7
liter, VW 1600, Simca 1100, Renault 4-6-8-10-
16, Audi 60 og 70 og Saab V4. Til motorer
med register eller dobbeltkarburator kan
spjeeldhuse leveres til priser mellem kr. 180,-
og 220,- til tysk Ford 2- og 2,3 liter, Opel
1900, Comodore, Kapitdn og Admiral, Audi
100 LS, Simca 1500 og 1501. | mange andre
tilfeelde ma hele karburatoren udskiftes, hvil-
ket bl. a. er tilfeeldet med den viste karbu-
rator til en Imp.

Hvis man til en virkelig gammel bil ikke kan
fa nogen ny karburator eller de fornedne
reservedele, kan man selviolgelig klare sig
med maskinarbejde, idet man tilpasser bes-
ninger og afdrejer akslen for at fjerne ova-
litet, hvilket er lettere end at udstebe de
gamle huller til akslen med en zinklegering
og foretage den fornedne flugtboring og op-
rivning.

Hvis man har karbureringsvanskeligheder,
ber man altid begynde med en undersegel-
se af benzinpumpen, hvilket vil sige pumpe-
trykket, der har indflydelse pa4 svemmerstan-
den, og egentlig ber man altid betragte ben-
zinpumpen som en del af karburatoren. |
den forbindelse skal vi naevne, at en snav-
set pumpe ustandselig kan skifte tryk, og
derfor ber man en gang imellem foretage
en rensning. For mekanisk indstillede be-
gyndere i faget skal vi fastsla, at pumpen
skal afmonteres, og demonteringen ber fore-
ga pa en filebaenk eller et bord, da pumper
med lose fjedre ifelge en eller anden natur-
lov ofte sender de sma fjedre i en smuk
bue ud fra pumpen. Man kan ogsa bare feev-




le lidt i det og tabe den hartynde fjeder, som
man ifelge en anden, men lige sa alminde-
lig naturlov naesten altid far tradt pa, inden
man finder den i flad og ubrugelig stand.
Skal man foretage en rensning pa landeve-
jen, ber man tage pumpen med ind i vog-
nen, sa smadelene ikke kan forsvinde. Pa
en del nyere pumper imedegdr man de
naevnte naturlove ved at indkapsle ventilerne
i sm& ventilhuse, men s& ma man til gen-
geeld udskifte hele ventilhuset, hvis der er
snavs i ventilen eller en anden defekt. In-
den pumpen monteres, skal der benyttes en
ny papirpakning, og en sadan har man na-
turligvis aldrig pa landevejen — d.v.s. jeg
har, for i min lille reservedelsmappe er der
ikke alene en frisk pumpemembran og nye
ventiler, men ogsa et stykke pakningspapir,
der kan skeeres til.

Pumpetrykket kan man selvfelgelig prove ved
at tilslutte pumpens afgangsside til en lang,
gennemsigtig plasticslange, der holdes lod-
ret i vejret, og ved at male hejden pa ben-
zinsgjlen og omregne i forhold til benzinens
vaegtfylde pa ca. 0,7, kan man udregne pum-
petrykket, men det er nu nok sa nemt at
lade et vaerksted benytte det dertil indret-
tede apparat, der samtidig kan kontrollere
teethed og accelerationspumpens funktion.
Medens vi taler om benzinpumper, sa lider
de mekaniske pumper af den skavank, at
de ofte giver et temmelig stort tryk ved tom-
gang og lave omdrejningstal. Dette tryk kan
ofte vaere sa stort, at svommerventilen ikke
kan lukke teet, og blandingen bliver for fed.
Igen kan dette forhold reguleres i tomgang
over tomgangssystemet, men ved lavere om-
drejningstal under belastning, far man ofte
for hojt tryk.

For at imedega dette, har Solex iremstillet
en benzintrykregulator, der holder det fore-
skrevne ret hoje tryk ved stor belastning af
motoren, men som nedseetter trykket bety-
deligt ved lavere omdrejningstal. Regulato-
ren er udformet som en membrandase med
et ror i hver side, og den monteres ganske
enkelt ved at skeere benzinslangen over taet
ved karburatoren og indskyde regulatoren.
Den kan give nogen benzinbesparelse og re-
nere motorgang ved de lavere hastigheder,
ligesom den kan lukke for forbindelsen mel-
lem pumpe og karburator, nar motoren stop-
pes — dette kan ogsa forhindre startvanske-
ligheder med varm motor. Prisen er kr. 36,-.
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Et snit gennem Solex regulatoren, der serger
for ensartet pumpetryk uanset omdrejningstal pa
motoren.

Deres naste hil!

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

Er fabrikkernes tal palidelige?
Tage Schmidt svarer Dem p3,
hvad De gerne vil vide, nar De
skal have ny bil: »Deres neeste
bil«. 104 sider. lllustreret.

Kr. 24,85

ISBN
87 11 00389 8

Gik De forgaeves efter
Knallertbogen?

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

88 sider. lllustr. kr. 18,75
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Nu kom ogsa
Motorcykel-héndbogen

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

218 sider. Indb. kr. 55,00

Clausen boger -
handbager
De har brug for 5711 00431 2

ISBN
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ventiltype

til

Af Ole Borg

totaktsmotorer

Yamaha har introduceret en ny
ventiltype til styring af totakterens
indsugning, bladventilen. Den ser
lovende ud pa papiret, og vi ha-
ber inden laenge at fa lejlighed til
at prove en i praksis. De forste
Yamaha'er med bladventil er al-
lerede kommet til landet.

Den stempelstyrede totakters mest iojnefal-
dende ulempe er den, at funktionerne ind-
sugning, skylning og udstedning mé& ske
symmetrisk om topstillingen, nar man ser
bort fra specielle konstruktioner som Puch's
dobbeltstempelmotor. Den mest almindelige
lesning, idet man pda forhand har afskaret
sig fra at styre skylning og udblaesning ved
andet end stemplet, er den drejeventilstyre-
de indsugning, i praksis altid udformet som
en drejeskive. Denne blev introduceret af
MZ pa veeddelebsmaskineri, og har vist sig
at give effektforegelse i forhold til en stem-
pelstyret motor, selv om man forevrigt ma
indremme, at den stempelstyrede konstruk-
tion ikke er udkonkurreret — teenk blot pa
Yamaha's racermaskiner, der muligvis er
noget langsommere end MZ's racere, men
som gennem deres palidelighed alligevel har
vist sig uden konkurrence. Der kan dog ikke
veere tvivli om, at den drejeskivestyrede to-
takter giver mulighed for hojere effekt end
den stempelstyrede.

Drejeventilen har derimod ikke rigtigt slaet
igennem ved totaktere med lavere ydelse, og
hvor man forlader sig pa et godt drejnings-
moment ved lave omdrejningstal, har stem-
pelstyring hidtil veeret overlegen. Vi kan
naevne trialmaskinerne, Bultaco m.v. og de
fleste motocross-maskiner, som benytter
stempelstyring. Andre ventilsystemer har
derimod veeret forsegt, f. eks. membranven-
tilen (kendt fra de fleste benzinpumper), som
anbragt i en indsugningskanal mundende di-
rekte ud i krumtaphuset som for drejeski-
ven, kun tillader gasblandingen at passere
indad, og kun, nar der er undertryk i krum-
taphuset. Bladventilen minder i sin funktion
om membranventilen, idet den fungerer som
en membranventil, der er haengslet i den
ene side. Bladventilen giver bedre strom-
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Pa den gennemskarne motor ses den dobbelte
bladventil i indsugningskanalen. Stemplet ses i
to positioner. Den kraftige linie viser motoren
60° fer bundstilling. Skylningen skal netop til
at begynde, og fa grader senere lukker de to
vinduer for indsugningen, samtidig med at stem-
pelkronen afdaekker indsugningsportens over-
kant. Den svage linie viser stemplet i bund-
stilling, hvor de fire skylleporte og indsugnings-
porten er helt afdakket over stemplet. Neden-
under ses stempel og cylindervag udfoldet i de
to situationer.

ningsforhold, hvis den anbringes skrat i for-
hold til luftstrommen, og Yamaha anbringer
to bladventiler modsat hinanden. | mange
karburatorer findes i chokerspjzeldet en blad-
ventil, som kan abne for luften, nar omdrej-
ningstallet og dermed undertrykket stiger,
men denne simple lgsning er naturligvis for
tung og stremningsuvenlig til at kunne fun-
gere i en totakters indsugningskanal.

Yamahas dobbelbladventiler fremstilles af
ganske tyndt fiederstal, og bladene er nittet
fast i vinduet, saledes at deres egen svage
fijederkraft holder dem lukket i hvilestilling.
For at skane bladene, er ventilen forsynet
med et stop, der begraenser udsvinget ved
stor gennemstremning.

Ogsa stempelstyring

Det karakteristiske ved Yamahas bladventil-
styring er imidlertid, at bladventilen befin-
der sig i en almindelig stempelstyret ind-
sugningskanal. Dette betyder, at stemplet
styrer indsugningens begyndelse, men at
ventilen lukker igen, nar trykket i krumtap-
huset har naet en verdi, som ville sende
gassen bagud igen. Indsugningen kan starte
s4 tidligt som 132° fer top, og alligevel luk-
ke igen ca. 180° senere. Uden bladventil
ville indsugningen vare 264 grader symme-
trisk, hvilket absolut ikke ville virke, nar en
stempelstyret landevejsracer kun star aben
180-190°! De tal, vi refererer til her, stam-
mer fra en encylindret 250 ccm, DT 250,
idet Yamaha kun monterer sin encylindrede
serie med bladventil.

Hvis bladventilen alene skulle styre indsug-
ningen, kunne indsugningen vare endnu
lzengere, men her ville man ga glip af en
lille fordel, idet et vist undertryk i krumtap-
huset ved indsugningens begyndelse giver
bedre fyldning. Skylletiden er normal, nem-
lig 120° symmetrisk, udstedningen ret lang
— 180°. Bladventilen giver anledning til en
serlig finesse, idet indsugningskanalen in-
den for ventilen fungerer nzesten som en
femte skyllekanal. | en symmetrisk vinkel pa
106° omkring bundstillingen afdaekker stem-
pelkronen indsugningsportens indsnaevrede
overkant, og lader skyllegassen passere i
to trin fra krumtaphuset forbi den nu lukke-
de bladventil. Efter denne summariske gen-
nemgang vil vi tage det hele en gang til,
mere grundigt.

Altsa -

Stemplet befinder sig i bundstilling, og ud-
blaesning og skylning er i fuld gang. 48° ef-
ter bundstilling abner to vinduer i stempel-
skortets bagside for indsugningsporten, og
gassen strommer mod det allerede eksiste-
rende undertryk i krumtaphuset. Stemplet nar
topstilling under stadig fyldning af krumtap-
huset, og 60-80° efter topstilling, afhaengig
af motorens ojeblikkelige omdrejningstal, be-
gynder gassen at bevaege sig ud af krum-
taphuset igen. S& lukker bladventilen, der
indtil nu har staet aben under indsugningen,
men der er stadig forbindelse mellem krum-
taphuset og kammeret mellem indsugnings-
porten og bladventilen. 60° for bundstilling
abner skylleportene, og 12° senere sker der
to ting. Nu er vi nemlig 48° fra bundstilling,
og sa& lukker stemplets to vinduer for for-
bindelsen mellem krumtaphuset og kamme-
ret mellem indsugningsport og bladventil
(ferst nu). Samtidig abner stempelkronen for
forbindelse til forbraendingsrummet, hvor der
i ojeblikket foregar skylning. Overtrykket i
kammeret kan ikke blot bidrage til skylnin-
gen, men der kan (formodentlig afhaengig af
omdrejningstallet) ogsa forega en hvis direk-
te indsugning, nar vi naermer os de 48° efter
bundstilling, hvor den direkte forbindelse
mellem forbraendingsrum og indsugningska-
nal igen opherer, og hvor vinduerne i stem-
pelskortet igen abner for den normale ind-
sugningsvej. Indsugningen foregar forevrigt
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ikke blot gennem vinduerne i skortet, men
ogsa pa et senere tidspunkt under skortets
underkant. Prisen, Yamaha har mattet beta-
le for den to-trins skylning via indsugnings-
porten lader til at veere en temmelig lang-
varig udblasningsperiode, idet 180° fore-
kommer at veere meget, nar man tager i be-
tragtning - at den serie af encyilndrede io-
taktere, som Yamaha har forsynet med den-
ne bladventil, fra 90 ccm til 360 ccm, er for-

<] Diagrammet viser

fasernes forleb i Yamaha
DT250. Den yderste ring geelder indsugning, den
mellemste galder skylning og den inderste ud-
stedning, som beskrevet ved plejlstangselens
bevaegelse. De to punkterede radier angiver de
graenser, indenfor hvilke indsugningen afsluttes.

holdsvis lavtydende, terreengéende cykler,
hvor vaegten er lagt pa4 et godt moment ved
lave omdrejningstal.

Kompliceret

| forvejen regnes en totakter for en kilden
sag at afstemme med almindelig stempelsty-
ring, idet man ma udnytte gassens inerti ior
overhovedet at fa motoren til at virke, og
den skitserede Yamaha DT 250 er maske ved
at veere lovlig speget for de fleste. Vi ma
imidlertid fastholde, at det afge:ende er, at
det virker, og det kan der ikke vaere ivivl
om, at det goer. Det ville dog alligevel veere
interessant at fa lejlighed til at drage en
sammenligning med en konventionel stem-
pelstyret totakter, og vi haber en dag at fa
lejlighed til at udfere en sammenlignende
preve mellem en bladventiimotor og en al-
mindelig motor. [ ]

Maico tager
kampen op

250 ccm, 30 hk, 97 kg!

For de teknisk interesserede er disse tre
tal nok lige s& oplysende som en blondines
strategiske maélangivelser ville veere det for
en eksportmedarbejder inden for den hvide
slavehandel. De forteeller kort og godt, at
Maico vover sig ud i direkte konkurrence
med japanerne i den hurtige mellemklasse,
en opgave, der i Europa hidtil udelukkende
har veeret varetaget af de spanske fabrik-
ker Bultaco, Montesa og Ossa.

Det har lenge veeret kendt, at Maico an-
skede at udvide modelprogrammet opad,
men det har veeret almindeligt antaget, at
udgangspunktet ville vaere fabrikkens 250
ccm moto-cross motor. Det ter derfor nok
siges at veere en overraskelse, da det ved
preesentationen af prototypen viste sig, at
der var tale om en opboring af den vel-
kendte 125 ccm drejeventilmotor i MD 125.
Stel, motorblok og det ovrige tilbehor er
med mindre andringer overtaget direkte fra
125 ccm-modellen, og den nye prototype
holder derfor de samme ydre mal som den
mindre model (og dermed stort set ogsa
som 50 ccm-modellen!). Med en egenvaegt
pa kun 97 kg ma der afgjort blive tale om
en sprinter af usaedvanligt format.

Motoren er naturligvis steaerkt overkvadratisk
med boring og slaglengde henholdsvis 76
og 54 mm (MD 125: 54 X 54 mm). Krumtap-
pen er forstaerket i forhold til 125 ccm-mo-
toren, plejlstangen stammer fra cross-moto-
ren, og det smedede stempel er fremstillet
hos Mahle. P& motorens hejre side sidder

Af Leon @stergaard

drejeventilen (overtaget fra 125 ccm-race-
ren) og en 32 mm @ Bing centralsvemmer-

karburator under sidedakslet — indsug-
ningsluften hentes via en gummislange fra
et luftfilter under sadlen. Det nominelle
kompressionsforhold opgives til 12:1, og

maksimaleffekten er omkring 30 hk ved 8.000
o/m, svarende til en middelstempelhastig-
hed p& 14,4 m/sek. — under acceleration
har prototypens motor opnéet 8.700 o/min.

Motoren traekker over tandhjul (udvekslings-
forhold 1,97:1) til koblingen (ogsa denne
overtaget fra raceren) og en seks-trins gear-
kasse, skiftet med stjernenot. Gearkassens
udvekslingsforhold er henholdsvis 4,8 — 3,14
— 241 — 19 — 159 — 1,41 — sekundeer-
udvekslingen er pa prototypen 2,07:1, men
1,94:1 har ogsa veret forsegt.

Taendingsanleegget er et kontaktlest spansk
Motopiat-anleeg, men for serieproduktionen
regner man med at anvende et tilsvarende

Krober-anleeg. Forgaflen er en belgisk
Aerts, medens fjederbenene stammer fra
Girling. 44
km/t : gear
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Gangdiagrammet, som er optegnet pa basis af
oplysningerne i teksten, angiver omdrejnings-
tal og de tilsvarende korehastigheder i de seks
gear.

Den nye 250 ccm prototype fra Maico er i rea-
liteten ikke storre end fabrikkens 50 ccm-mo-
del! Topstykket har radiale keleribber, og rib-
berne er afstivet mod hinanden for at sanke
stojniveauet. Man bemarker, at passageriodhvi-
lerne er korrekt monterede (fast pa stellet), og
at den fritliggende bagkade har en anstandig
afskeermning ind mod baghjulet, selv om en
fuldsteendig indkapsling (som f. eks. MZ) havde
vaeret bedre. Forrest under tanken ses en af
komponenterne i det kontaktlese tendingsan-
laeg (her var Bosch ikke hurtig nok).

\4
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Maico

D>P> Stellet er som sagt overtaget neesten uzen-

dret fra MD 125, og noget stelbrud har man
endnu ikke veaeret ude for, selv om lidt flere
testkilometer nok ville vaere betryggende.
For at teemme det sprzelske forhjul lidt, reg-
ner man med, at akselafstanden skal foreges
med 80 mm i serieproduktionen. Prototypens
bremser er begge simplex med diameteren

160 mm foran og 140 mm bag — ogsa disse
skal &ndres senere, man kunne vel forestil-
le sig en duplex-bremse i forhjulet. Daek-
monteringen er 2,75 X 17” for og 3,00 X 17”
bag (Metzeler), men dette endres antage-
lig til 18”7, der er lettere at opdrive i de fle-
ste lande.

Med kun 3,23 kg/hk er der bestemt ikke tale
om nogen sinke, og selv i femte gear er
prototypen i stand til at lofte forhjulet ved
110 km/t! Den her anvendte udveksling gi-
ver en tophastighed i gearene som felger:
45 km/t, 70 km/t, 90 km/t, 110 km/t, godt
130 km/t og 150 km/t. Ifelge »saedvanligvis
péalidelig kilde« (Das Motorrad) er maskinen

i stand til at dreje helt ud i sjette gear selv
med en almindelig gennemsnitseuropzeer, og
felgende accelerationstider er malt: 0-80
km/t pa4 5 sek., 0-100 km/t pa 7,5 sek., O-
120 km/t pa 13 sek. Slet ikke darligt for en
250’er.

S& er sporgsmalet blot: Hvilken gleede kan
vi her i landet vente os af denne nye, rap-
pe sag? Maico haevder, at serieproduktionen
skulle komme i gang i lebet af indevaeren-
de ar, men de store produktionstal skal man
nok ikke regne med, s& lenge fabrikken har
haenderne fulde med at fremstille cross-cyk-
ler. Og om nogen dansk importer herefter
vil vove pelsen, er umuligt at sige. u

Af Finn Arvediund

B MZ's to 250 ccm modeller repreasenterer,
nar man ser bort fra de store BMW’er, som
ligger i en helt anden prisklasse, i virkelig-
heden de sterste virkelige brugsmotorcykler
pa markedet i kraft af deres forholdsvis be-
herskede litereffekt og indkapslede bagkee-
de. Ganske vist er det lillesosteren pa 150
ccm, der er den mest solgte maskine, men
netop 250'erens starre effekt i forbindelse
med den gummiophaengte motor ger, at en-
hver keretur kan blive en inspirerende op-
levelse samtidig med, at den tjener det séare
fornuftige formal at bringe ens person rundt
fra sted til sted.

Efter at have kert et ar pa en ES 250 har
jeg samlet en del erfaringer sammen, og de
videregives hermed til nuvaerende og kom-
mende ejere af denne maskine.

| sin standardversion er denne maskine for
hgjt gearet til vort bleesende klima, idet en
almindelig hard dansk modvind kan tage
pusten fra den, eller i hvert fald tvinge ko-
reren til at laegge sig fladt hen over tan-
ken, hvilket nok kan vaere traettende pa en
lengere tur. Pa grund af de osttyske deeks
darlige ry fik jeg maskinen leveret med dak
af vestligt fabrikat og i dimensionen 3,25 - 16
pa begge hjul i stedet for standardbagdaek-
kets 3,50 - 16. Den mindre deekdimension pa
baghjulet har netop gearet maskinen s& me-

get ned, at der ikke er vanskelighed med at
fa forbindelse mellem tredie og fjerde gear

selv i strid modvind.
Maskinen blev leveret med karburatornalen
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Erfaringer
med

MZ
290

i fierde hak og ifelge instruktionsbogen skal
nalen sznkes til tredie hak efter endt ind-
kering, dog med det forbehold, at man skal
holde oje med tendrorets udseende. Enten
er der fejl i instruktionsbogen, eller ogsa har
fabrikken ikke kunnet na at fa sendt nye in-
struktionsbeger ud samtidig med, at man
sendte de nye modeller p4 markedet. Der er
her tale om den sidste udgave med 19,5 hk
ved et kompressionsforhold pa 10:1. | hvert
fald kunne maskinen med nalen i tredie hak
naeppe slebe sig af sted og den mindste
abning for gassen resulterede i en voldsom
tendingsbanken. Altsa blev nalen haevet til
fjerde hak igen og alt var atter normalt el-
ler rettere sagt neesten normalt. For ganske
som SMJ konstaterede under sin provekor-
sel af MZ ES 250, bemarkede jeg ogsé, at
motoren bankede ved delbelastning i et om-
rdde omkring 90 km/t. Selv optankning med
superbenzin og en meget ngje tandingsju-
stering med gradskala kunne ikke fjerne
denne tendens.

Forsegsvis blev nalen haevet til femte og
sidste hak, og s& var bankeriet vaek. Til
gengaeld viste motoren nu tydelige tegn pa
for fed blanding, s& det var alligevel ikke
den endelige lgsning.

For mange ar siden stod SMJ over for et
lignende problem i forbindelse med den for-
ste udgave af NSU Max. Problemet blev den-
gang klaret ved at slibe nalen pa en del af
det koniske stykke, saledes at blandingen
inden for dette omrade kom til at svare til,

at nalen var hzevet ét hak, medens resten
af nalens vandring svarede til standardjuste-
ringen. Jeg besluttede at forsege det sam-
me. Nalen blev taget ud og anbragt i en
drejebaenk, hvorefter der ved hjaelp af po-
lereleerred blev pudset 0,05 mm af diamete-
ren midt pa den koniske del af nalen med
jeevne overgange til den oprindelige dia-
meter 5 mm til bagge sider for midten.
Med néalen tilbage i fijerde hak er det nu
ikke muligt at konstatere tandingsbanken,
nar maskinen tankes op med superbenzin.
Andre besvarligheder: Ja, bagkseden be-
gyndte ret hurtigt at braekke rullerne af, s&
der blev gjort kort proces og i stedet mon-
teret en kade af engelsk fabrikat. Selv efter
flere tusinde kilometers korsel har det end-
nu ikke vaeret nedvendigt at efterstramme
den. Med javne mellemrum bliver den smurt
med olie fra en smorekande, det er alt, og
til at holde ud.

Jeg har hele tiden syntes, at motoren var
sveer at trampe i gang trods ihzerdige for-
sgg med at treede den igennem nogle gange
uden teending sat til. Helt galt blev det da
vinteren og darligt fere tvang hastigheden
ned over lange straekninger med tilsodning
af teendroret til folge. Og en morgen be-
sluttede jeg, efter en lengere lgbetur med
beestet at gere noget radikalt ved sagen.
En Autonic tendtransformer blev indkebt og
monteret. Den kan lige ngjagtigt placeres
bag akkumulatoren under sideskjoldet. Teend-
transformeren er som bekendt forsynet med
en ekstra startvikling beregnet til stremfor-
syning fra en startmotor. En sadan forbin-
delse lader sig selvsagt ikke etablere pa
ES’en. | stedet for blev startviklingen tilslut-
tet transformerens plusklemme, med en ma-
nuelt betjent afbryderkontakt indskudt i
kredsen. Det ter herefter svagt antydes at
maskinen er blevet startvillig. Motoren har
ogsa faet en blegdere gang ved delbelast-
ning, s4 mon ikke det hermed er pavist, at
MZ’'en spole og maske motorcykelteendspo-
ler i almindelighed er for svage.

Alt i alt ma det siges, at der er kommet en
glimrende motorcykel ud af min MZ ES 250
og stadigveek til en yderst rimelig pris.

Til slut en morsom sammenligning med en
af »gamle dages« haederkronede 250'ere,
som viser hvor forvent man bliver af den
tekniske udvikling. SMJ provekerte i 1955
Puch SGS 250 og beskriver accelerationen
som rent ud fantastisk, 0-80 km/t pa 11,8
sek. MZ’en far i skyggen af de japanske su-
per sports maskiner blot betegnelsen, at ac-
celerationsevnen er tilfredsstillende, - 0-80
km/t pa 8,9 sek. [ ]




Aermacchi’s totaktere

A

Aermacchis nye tocylin-
drede 250 og 350 ccm-
racere er nasten iden-
tiske af ydre. At der
her er tale om 350 ccm-
versionen ses udelukken-
de pa Mikuni-karburato-
rerne, der dog antagelig
ogsa ret snart vil blive
anvendt pa den mindre
motor.

Den torre flerpladekob-
ling ligger af hensyn til
kelingen frit i en udskae-
ring i kaben.

Den italienske Aermacchi-fabrik, der som be-
kendt for en del ar siden blev »opkebt« af
Harley-Davidson, har traditionelt veeret en fi-
retakts-fabrik, og med de lette, vandretlig-
gende stedstangsmotorer har Aermacchi da
ogsa medvirket til at holde firetakterne kon-
kurrencedygtige pa racerbanerne, skent hardt
trengt af de fremstormende totaktere med
den overlegne effekt.

| de sidste ar er det imidlertid blevet mere
og mere klart, hvad vej vinden blaeser pa
racerfronten, og i konsekvens heraf er Aer-
macchi da ogsa sa smat gaet i gang med
at omstille til totaktsmotorer - farst og frem-
mest i racermodellerne, men antagelig ogsa
efterhanden i standardmodellerne.

Det hele startede i 1968, og udgangspunk-
tet var en lille éncylindret totakter pa 125
ccm, som fabrikken havde fremstillet forst
og fremmest beregnet for det amerikanske

Den oprindelige encylindrede
125 ccm-racer er allerede i
nogle ar blevet solgt som pro-
duction-racer. Dette er en 1969-
version med omkring 20 hk ved
9.500 omdr./min. malt pa bag-
hjulet.

»trial«-marked. Denne simple stempelstyrede
motor med stebejernscylinder viste sig at
veere modtagelig for tuning, og den vestty-
ske totakts-specialist Peter Durr konstruere-
de for fabrikken en racerudgave, der i 1968
bl. a. blev kert af franskmanden Jean Aureal.
| de felgende ar er motoren blevet udvik-
let systematisk, og i forrige saeson pree-
senteredes den for ferste gang med letmetal-
cylinder og kontaktles teending. Maksimalef-
fekten er i den seneste udgave 25-26 hk —
det lyder maske ikke af s& meget i forhold
til konkurrenterne, men til gengald er der
tale om reel effekt malt pa baghjulet, og mo-
toren har en ret flad momentkurve.

Pa grundlag af erfaringerne indhentet med
denne forste totakter konstruerede William

Soncini nu for Aermacchi en to-cylindret 250

ccm-racer, der stort set bestar af to 125 ccm-
cylindre p& et feelles krumtaphus. Denne ma-

skine, der blev provekert pa bane af Renzo
Pasolini for ferste gang i februar i ar, har
overtaget den lille motors cylinderdimensio-
ner 56 x 50 mm, og den er ligeledes luftke-
let og med indsugningen styret af stempler-
ne. Slagvolumen er 246 ccm, og indtil videre
anvendes der stebejernscylinder — nar man
endnu ikke er helt sikker pa de bedste skyl-
letider, er det lettere at lave kanalerne om i
en stebejernscylinder end i en letmetalcy-
linder. Maksimaleffekten ‘er senest malt til
46 hk pa baghjulet ved 10.500-11.000 o/m,
kompressionsforholdet er 12,5:1 (nominelt),
der anvendes to 30 mm @ Dell’Orto karbura-
torer med separate firkantede svemmerhuse
(Amal Matchbox), og motoren keres med 5-7
pct. olie i benzinen. Selve motorblokken de-
les efter en vandret linie, og pa krumtap-
akslens venstre ende sidder det kontaktlgse
teendingssystem i form af en italiensk Dansi-
svinghjulsmagnet. | hgjre side ligger foruden
drevet til omdrejningsteelleren ogsé& primeer-
transmissionen via tandhjul til en fritliggende
tor flerpladekobling og en sekstrins gearkas-
se. Stellet er et konventionelt dobbelt, lukket
rerstel, hvis eneste szrpraeg er, at der kun
anvendes et enkelt ror med storre diameter
under tanken. Forgaflen er fra Ceriani lige-
som baghjulets fjederben, og bremserne
stammer fra samme haederkronede fabrik —
dén i forhjulet har fire palebende sko, me-
dens baghjulet m& nejes med to. Maskinens
vaegt er for tiden 125 kg, men fabrikken sig-
ter imod at nedbringe den til 110 kg, og et
godt stykke pa vej hertil vil man komme, nar
motoren nu snart omstilles til hardforkrome-
de letmetalcylindre — hvis det interesserer
nogen, kan vi oplyse, at motorens middel-
stempelhastighed ved 11.000 o/m er 18,3 m/
sek. ;i

Det stod fra begyndelsen klart, at denne mo-
tor ogsa skulle fremstilles i en version til
350 ccm-klassen, der jo i nogle ar har vae-
ret Aermacchis foretrukne, og allerede i april
sidste ar — kun to maneder efter introduktio-
nen af den forste version — havde man en
327 ccm-racer klar til prevekersel. Boring og
slagleengde er her 61 x 56 mm, og den endnu
ukendte maksimaleffekt afgives ved ca. 10.000
o/m. Den eneste pafaldende ydre forskel
mellem de to maskiner er, at der her anven-
des japanske Mikuni centralsvemmerkarbura-
torer i stedet for Dell'Orto. Foruden den al-
mindelige seks-trins gearkasse eksperimen-
teres der for tiden med en syv-trins, da der
jo i denne klasse ikke er restriktioner med
5ensyn til antallet af gear.

& trods af de uundgéelige »bernesygdom-
me«, der altid vil opstd ved nye konstruktio-
ner (bl. a. har gearkassen givet problemer),
har Renzo Pasolini allerede gjort et godt
indtryk pa disse nye maskiner og ved flere
lejligheder vist sig Yamaha'erne jesevnbyrdig
(hvad der bestemt ikke er nogen ringe pree-
station), og nar tiden er inde, kan man nok
vente ikke alene production-racere til privat-
kerere men ogs& standardmaskiner efter de
her afstukne retningslinier. Af gvrig fremtids-
musik kan naevnes, at man forventer en op-
boret version pa omkring 410 ccm indsat i
500 ccm-klassen pa et eller andet tidspunkt.

LD.
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Z el teknisk brevkasse

Knasende totaktere

Jeg har et problem med min MZ
ES 250/2 71-model, som jeg ha-
ber De kan veere mig behjalpe-
lig med at lgse.

Cyklen har nu gaet ca. 10.000
km, men igennem de sidste 5000
km har der veeret en ret udpree-
get tendens til teendingsbanken,
hvis man giver lidt mere gas for
at gennemfeore en overhaling
ved omkring 80-90 km/t. Min me-
kaniker kan ikke rette det, og
jeg har selv kontrolleret taen-
dingsindstillingen som tilsyne-
ladende er 100 % korrekt iflg.
instruktionsbogen. Jeg mener
dog at det ma veere muligt at
fierne denne tendens, da den
aldrig bankede for ved omkring
de 5000 km.

lovrigt har jeg undret mig lidt
over, at min tidligere MZ ETS
150 raslede meget voldsomt i
motoren allerede efter 3000 km,
mens 250’eren overhovedet ikke

gor det. Er de to motorkon-
struktioner sa forskellige, selv
om jeg mener at de mé& bruge
den samme type lejer?

B. A., Ega.

Uregelmaessig taending er des-
vaerre ikke noget ukendt faeno-
men for en totakter, der bela-
stes. Feenomenerne kan som re-
gel ikke uden videre sammen-
lignes med de regulere banke-
feenomener, der optraeder. med
firetaktere, f. eks. vil superben-
zin naeppe hjelpe i Deres til-
feelde. Den forste foranstaltning,
De ber skride til, er et nyt teend-
ror, og hvis dette ikke hjeelper,
da et koldere taendror. Hvis det
lykkes at fa cyklen til at ga or-
dentligt pa et veesentligt kolde-
re tendror, ber De dog ikke sl&
Dem til tédls hermed, thi s& er
der sandsynligvis noget andet i
vejen, som bor rettes. Mager
karburering er ofte en medvir-
kende arsag til totakts-banken,

eller »knasen« som jeg gerne
kalder det, p& grund af lydens
seerlige karakter.

Imidlertid stiger motorens nor-
male arbejdstemperatur, efter-
hénden som motoren slides i
cylinder og stempel, og man ma
ofte regne med at skulle bruge
koldere teendror i en lidt aeldre
maskine end i en ny, selv om
alt i ovrigt er i god orden. Un-
der tiden vil det vaere nedven-
digt at ga et par grader ned i
fortending pé& en slidt motor,
selv om fabrikkerne ngdigt ind-
remmer det, men mere end to-
tre grader er ikke akceptabelt.
MZ ETS/150 forer sig sjeeldent
lydlgst frem, nar den er ude
over den spade ungdom, og
det samme geelder s& absolut
250’eren, men sidstnaevntes mo-
tor er gummiophangt, og dette
kan vaere medvirkende til at til-
slere motorens mekaniske til-
stand.

Ole Borg.

Varkstedet pastar,

at det ikke kan lade sig gere
Jeg har et par problemer med
min nye MZ ES150/1. Det storste
er kraftig slingen ved ca. 40
km/t efterfulgt af »hoppende«
forhjul ved ca. 60 km/t. Mit
vaerksted haevder, at alle MZ
med svinggaffel har denne op-
forsel.

Forhjulet er skaevt, (sideslag og
excentricitet), fordaekket endnu
mere (originalmonteret Pneu-
mant) og veerkstedet haevder, at
det ikke kan lade sig gere at
spaende en svejset aluminiums-
feelg helt lige op. Kan monte-
ring af et bedre fordaek (lang-
rillet) i forbindelse med en helt
lige feelg hjeelpe? Slingringen
forveerres steerkt ved kersel med
bagage og daektrykket har en vis
indflydelse pa fseenomenet.

Jeg har overvejet at montere
benskeerme, men en kammerat
har frarddet mig det, da han
mener, at det vil forringe kare-
egenskaberne. Naturligvis er det
teknisk mere korrekt at montere
en kabe p.g.a. luftmodstanden,
men den er vasentlig dyrere;
har De erfaringer pa det punkt?
Hvis det er rigtigt, at alle MZ
har den slingrende korsel, for-
star jeg ikke rigtig SMJ’s rosen-
de omtale af keareegenskaberne.
Indtil videre har jeg dog mere
tiltro til Dem, end til et veerk-
sted, der skal lave garantiar-
bejde.

Jeg har et veeddemal med et par
kammerater: Findes der en MC
med Wankel-motor? Jeg mener
det er sadan en jeg har set; der
var ingen kendetegn pa cyklen,
men pa den tendeformede motor
sad et lille skilt, sa vidt jeg hu-
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sker stod der »Sachs & Fichtel«.
Cyklen sa ikke seerlig seriebyg-
get ud.

A.B.J., VibyJ.

Ja, man horer jo s& meget —
navnlig om ting, der ikke kan
lade sig gore. Hvis man ikke kan
spande et tradhjul op til et mi-
nimalt sideslag, s& er der en
spaendingsfejl i felgen, men det
forekommer sjeeldent. Daekkene
p& MZ er absolut ikke gode, da
de har mindre friktion end stan-
darden pé& vestlige daek, men de
er sjeldent vaerre med hensyn
til ovalitet end andre daek. Hvis
der er ovalitet bdde pa felg og
dek, kan man med lidt talmo-
dighed i reglen dreje dakket
pé felgen saledes, at de to fejl
ophaver hinanden, men det krae-
ver naturligvis en forudgédende
opmaéling og opmerkning. Uba-
lance er ofte meerkbar ved lave
hastigheder pa en motorcykel,
men til gengeeld er det kun en
statisk afbalancering, der skal
foretages. Hvis man saetter de
afmonterede hjul pa en aksel
monteret vandret eventuelt i en
skruestik, er det ikke vanskeligt
at finde ubalancen, der kan ud-
lignes med de dertil indrettede
afbalanceringsklodser, der klem-
mes sammen om en eger. Mang-
ler der en bagatel vaegt, kan
man yderligere sno lidt lodde-
trad om klodsen eller egeren og

sikre denne ved at lodde den
til blyklodsen. Valseriet fra bag-
daekket skyldes antagelig, at
daekket er lagt skaevt pa. De
fleste motorcykeldeek har en
cirkelformet rille p& siden af
daekket taet ved felgen, og den-
ne rille (eller snarere opbhgjning)
skal vaere koncentrisk med feel-
gen og lige langt fra felgen i
begge sider. En lille vridning i
da®kket kan give nojagtig samme
fornemmelse som en punktering
— altsa noget temmelig ustyr-
ligt.

Vi kan ikke indse, at benskarme
skulle forringe maskinens kore-
egenskaber. Derimod har vi pro-
vet en kabe til MZ, og det var
neesten umuligt at skifte gear,
og fodbremsens betjening var
temmelig problematisk. Der er
muligvis kommet bedre kaber péa
markedet, men laegger man pri-
sen for disse til maskinens pris,
kan man vel lige s& godt kobe
en lidt storre model. Benskaer-
me giver en udmerket beskyt-
telse, men en ordentlig kore-
dragt er nok sa effektiv — man
kan udmeerket have paent toj pa
under en sadan dragt. Hvis hju-
lene pa Deres MZ ikke kan ret-
tes med lidt hdndverksmaessig
omhu, ma fejlen veere sa stor,
at den kommer ind under garan-
tien — en motorcykel med bum-
kantede hjul er direkte farlig.

Der findes en motorcykel med
Wankel-motor af fabrikat Fichtel
& Sachs. Den har vaeret vist p&
udstillinger, men fabrikationstal-
lene er indtil videre ret beher-
skede.

MHD.

Min vogn hugger

Jeg har et problem med min
Peugeot 404 arg. 69. Jeg har
snart veeret pA mange veerkste-
der med vognen — ogsa et aut.
Peugeot-vaerksted — uden at
problemet er blevet lgst.
Vognen hugger — veerst ved ca.
40 km/t i 3. gear og fra 60 til
80 km/t i 4. gear. | 1. 0g 2. gear
er der ogsd noget huggeri, li-
geledes ved acceleration. Det
optreeder til dels periodisk —
idet der dog altid er noget hug-
geri — til andre tider voldsomt
og meget generende.

Det stammer fra motoren — og
vel fra tendingen. Da det aut.
Peugeot-veaerksted, efter at have
skiftet taendrer, platiner, stillet
teendingen o.s.v., ikke havde af-
hjulpet fejlen, fortalte man mig,
at det gjorde den type vogne.
Det naegter jeg at tro pa, da jeg
ved, at mange motorjournalister
priser vognen som en af de
mest velkerende der findes. Kan
fejlen vaere slitage i streamforde-
leren (slup i rotorakslen), eller
darlig forbindelse i hejspaen-

dingsledningerne — eller hvad?
O. L., Keerby.

Der er to naerliggende, men ikke
velkendte muligheder med De-
res Peugeot. Hvis vognen end-
nu har original dsekmontering,
er dakkene simpelthen blevet
treette, skont slidbanen neaeppe
er slidt ned endnu. Der kan
opstd »voplen« i dakkene, der
giver den neaevnte huggende
gang. Dette kan De undersoge
ved at pumpe deekkene op til
ca. 50 p.s.i. og foretage en pro-
vetur — hvis ruskeriet er borte,
kan De lige s& godt med det
samme udskifte deekkene. For
en ordens skyld skal det frem-
hzeves, at det naevnte deektryk
kun ma benyttes til en kort
provetur og absolut ikke som
drifttryk.

- Hvis motoren er monteret med

SEV stromfordeler, drejer regu-
latorpladen i en kugleraekke, og
der kan pa dette sted opstd s&
stort et slid, at vacuumregula-
toren kan endre kontaktafstan-
den og dermed fortendingen.
Dette prover De ved at afmon-
tere vacuumslangen (og helst
blokere den med en lille skrue
eller lignende af hensyn til kar-
bureringen og falsk luft). Hvis
ruskeriet er borte, m& de nod-
vendige dele eller hele fordele-
ren udskiftes.

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

Motorcyklen for den krzesne 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 pa omkring 200 km/t.

Brochurer sendes mod kr. 1,50 i frimaerker

et

dster

Importer - og Kawasaki-forhandler:

JORGEN AAGESEN

2200 Kebenhavn N. - TIf. (01) 34 66 42

KAWASAKI

KAWASAKI 500 MACH III

Kr. 13.812,-

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

Importer - og Norton-forhandler:

CARL ANDERSEN

Randersvej 150-152

8200 Aarhus N - TIf. (06) 16 33 88
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D> D> Geetteri, der kan blive dyrt

Motoren i min DKW 1000 S har
kort 22.000 km. Jeg kerer ude-
lukkende pa BP benzin og olie
efter forskriften og teendrer er
Bosch M 17S-T 1, men jeg kan
ikke holde det midterste teend-
rer i orden. Dengang vejret var
varmt koksede det langsomt til
— nu efter at det er blevet koldt
bliver det bare vadt. Jeg har
faet monteret nye platiner (det
kostede forevrigt 146 kr. — er
det ikke lidt dyrt?). Derefter iro-
ede jeg, at det kunne veere
teendspolen, der var defekt, sa
den har jeg ogsa udskiftet uden
at det er blevet bedre, og jeg
har bekostet nye tendrer 3 gan-
ge pa 14.000 km.

Der springer en enkelt gnist nu
og da i stremfordeleren, bezin-
forbruget var i den varme tid
9. km i gennemsnit (jeg karer
daglig 30 km arbejdskersel, li-
ge ud af en flad vej), nu i den
kolde tid er gennemsnittet helt
nede pa 7 km/l. Jeg har faet
foretaget kompressionsprove —
alle cylindre viser 9.

C. R., Odense.

Nar det stadig er det samme.

teendror — altsa det midterste
— o0g nar det er konstateret, at
det ikke er roret, der er noget
galt med, kan man roligt regne
med, at fejlen ligger i den del
af tendingssystemet, der tilhg-
rer dette ror. Feelles dele som
spole og kontakt eller konden-
sator kan lades ude af betragt-
ning. Altsa ma fejlen ligge en-
ten i tendkablet til den midter-
ste cylinder eller i fordeleren. Vi
er mest tilbojelige til at tro, at
fejlen ligger i fordelerdaekslet
sdledes, at gnisten til det mid-
terste ror svigter en gang imel-
lem. De skriver, at der af og til
springer en gnist i fordeleren —
der skulle jo gerne springe en
gnist fra rotor til stromaftager

ved hver passage af rotoren for-
bi stremaftageren. Vi har des-
veerre ikke noget brugeligt ma-
teriale om netop denne vogn —
vi har kun tendingsanlaeeg med
tre spoler og tre kontakter, og
i sadanne anleeg ma man kon-
centrere sig om hele det sepa-
rate anlaeg til den pagaeldende
cylinder.

Fejlen kan man finde pa nogle
t& minutter, hvis man tager en
motortest med de .dertil horen-
de apparater, og sa& vil man i
reglen spare en masse ungd-
vendige udskiftninger af alt mu-
ligt, som ikke fejler noget, men
som mekanikeren geetter sig til.
Ved en sddan motortest kan man
o0gsa tage en gasanalyse for at
se, om karbureringen er normal.
De ma& huske, at i den tre-cy-
lindrede DKW er den midterste
cylinder i stand til at fylde no-
get mere end de to andre cy-
lindre, og for fed blanding vil i
reglen forst kunne konstateres
pa& den midterste cylinder, men
der vil neppe vaere tale om til-
koksning eller vadt ror pa den
midterste cylinder, medmindre
de to andre tendror ogsa viser
tegn pa for fed blanding.

Vand i viskermotoren

Jeg skriver i hab om at fa op-
klaret et meerkeligt faenomen ved
min Morris Mascot MK III.
Sagen er i al sin enkelthed, at
viskermotoren breender sammen.
Allerede da bilen kun var 2-3
maneder gammel begyndte vi-
skerne at strejke. Ganske umo-
tiverede gik de i sta, for sene-
re at ga i gang af sig selv (der
kunne ga op til en hel dag). Sa-
dan gjorde de adskillige gange,
indtil motoren brzendte sammen;
da var bilen 10 maneder gam-
mel.

Jeg henvendte mig sa til et lo-
kalt Lucas veerksted, hvor mo-
toren blev demonteret; det viste

sig at magneten var knust. Det
var ikke ankeret der havde vae-
ret i karambolage med magne-
ten, men derimod vand. Elek-
tromekanikeren sagde forovrigt
inden demonteringen: »Der er
nok vand i\ motoren.« Han fik
altsa ret. Jeg opnaede efter en
del vanskeligheder en ny pa ga-
rantien; Morrisforhandleren ved
abenbart ikke der er 1 ars ga-
ranti pa det elektriske udstyr.

6 maneder gar, sa er den gal
igen; som forventet, vand i mag-
nethuset, men den virkede atter,
efter en rensning. Elektromeka-
nikeren sagde, at det efterhan-
den var en dagligdags ting for
ham med de vade motorer (mo-
torerne pa de forrige modeller
var der aldrig noget vrevl med)
og at han var godt tret af de
andssvage motorer. N&, men
motoren blev samlet, og teetnet
ekstra godt med klaebestrimmey,
og for at det ikke skulle vaere
legn, pakkede jeg selv hele mo-
toren udenpa med plastisk fu-
gemasse. Nu var den 100 %o teet.
Inden jeg kerte glad af sted, fik
jeg disse ord med pa vejen:
»Men jeg garanterer ikke noget!«
En lille maned senere brandte
motoren af, magneterne smad-
rede, vand igen. Det var lige for
elektromekanikeren rev sig for-
tvivlet i haret. Han ringede til
Lucas i Kebenhavn, gar jeg da
ud fra, jeg herte selv samtalen;
garantien udlebet, ingen ny mo-
tor gratis, beklager meget.
Hvad ger jeg nu, 400 kr. er
trods alt penge endnu, og en ny
motor vil sikkert ogsa braende
sammen i lgbet af et stykke tid.
Det. ville da veere eergerligt at
skifte vogn ud, for en viskermo-
tors skyld, nar man ellers er
glad for den, pa trods af et par
andre defekter. Det var haendel-
sesforlgbet i grove treek. Til sa-
gen, motoren er vandtaet, men
hvor kommer vandet fra?

Jeg har en teori, og den er:
kondensvand, simpelthen! Nar
motoren afkoles (altsa visker-
motoren) forteettes vanddamp pé
indersiden af magnethuset, og
magneten der er porgs, suger
vand til sig, og skaden er sket.
De magneter burde veere be-
handlet med lak, s& de ikke su-
gede. Jeg mener, der er tale om
en konstruktionsfejl, som fabrik-
ken burde dakke ind. Jeg er
vanvittig speendt pa at heore De-
res mening om denne sag, da
jeg ellers ikke ved, hvad jeg sa
skal gare.
N. H., Helsingor.

Det er et stort og et temmelig
andssvagt problem, De der traek-
ker frem, men heldigvis er los-
ningen ganske enkel. Vandet
kommer ind i viskermotoren gen-
nem den elektriske ledning pa
den méde, at vandet fra vand-
renden drypper ned péa lednin-
gen, og draberne sejler s& lige
ind i motoren. Kommer der vand
under magneterne, vil disse bli-
ve knust, hvis vandet fryser til
is. Cfte — og ved delvis svigten

af motoren — er det kun den
lille messingkontakt, der bliver
odelagt.

Losningen p& problemet er det
meget enkle, at man trekker i
ledningen eller forleenger den
sdledes, at den danner en lille
nedhaengende vandlas, fra hvil-
ken dréberne kan falde. Det kan
ikke nytte at forsegle lednings-
indferingen eller p& anden ma-
de gore motoren vandteet, for
sd lober vandet bare ind ved
akslen, og den kan man som en
arbejdende del ikke uden videre
gore tet.

Som yderligere forholdsregel
skal man undga at abne motor-
hjelmen, nar der star vand péa
denne — tor vandet bort, inden
hjelmen é&bnes.

En forfatter anmelder sin bog
Mogens H. Damkier: Motorcykelhdndbogen,
218 sider, illustreret, kartoneret, pris kr. 55,-
incl. moms. J. Fr. Clausens Forlag.

Ovennavnte bog blev overladt til vor med-
arbejder Ole Borg til anmeldelse, men han
ville nedig stede den gamle redakter ved at
skrive, at bogen forekommer ham at vare
for elementeer, og sa var der i farten ikke
andre end forfatteren selv, der kunne skrive
samme anmeldelse, men han er vel sadan
set ogsa den, der kender bogen bedst.
»Sokkeole« har pa en made ret — den er
for elementeer for ham, og den er ogsa ele-
mentaer for mig, men jeg tror den passer
meget godt til publikum. Det er nemlig sta-
dig elementaere fejl, der begas.

Typisk for den off-side tankegang vi ofte har
her paA SMJ har Ole Borg faet tilnavnet Sok-
keole, idet ingen i grunden bekymrer sig
om, at han til redaktionsmeder og lignende
lejligheder forer sig frem i traesko over vore
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til tider polerede parketgulve, og heller ikke
at hans ankomst markeres som om en tiger-
tank var kert lgbsk i forkontoret. Derimod
finder vi det noget besynderligt, at han irem-
herskende benytter ulasteligt hvide sokker
tii nsevnte fodbestykning. Hvis der en dag
kommer en afsindig Ole-opfinder hoppende
pa en kangurustylte ind pa kontoret, me-
dens han med vanvidet strdlende ud af gj-
nene fremviser en reduktionsventil til et ud-
bleesningssystem, vil ingen tage notits af det,
medmindre han har lilla sokker til brune sko.
Nok om det — der er ikke noget i vejen
med Sokkeoles tekniske indsigt i motorcyk-
lernes snerklede verden, og derfor vil han
ogsa mangle en hel masse bade praktisk og
teoretisk stof for viderekomne.

Motorcykelhandbogen er imidlertid ikke skre-
vet for eksperter og heller ikke for at ud-
danne den menige motorcyklist til motorcy-
kelkonstrukter, men derimod er den bereg-
net for den almindelige motorcyklist, der er
udstyret med en eller anden motorcykel og
den dertil hgrende instruktionsbog, der nok

kan veere ham til nogen hjzlp, men som ab-
solut ikke kan betegnes som fyldestgerende,
hvis man skal have fornojelse og navnlig
billig fornojelse af sin motorcykel. Bogen
er simpelthen skabt pa erfaringsgrundlag,
et fra utallige fejl samt utallige spergsmal
fra almindelige motorcyklister, der gennem
tiderne har ladet disse tilflyde SMJ. Dertil
kommer en del rdd og vejledning pa grund-
lag af det mekaniske fag og egne erfaringer.
Selvfolgelig er der sket en rivende udvik-
ling, siden Motorcykelhdndbogen forste gang
kom pa tryk, men ved revidering af stoffet
var det i grunden overraskende, hvor lidt der
skulle andres i det grundliggende stof —
der skulle blot tilfejes andre konstruktioner
og eksempler, medens mindre aktuelle dele
kunne glide ud. Man kan i en bog som den-
ne ikke blot smide alt det gamle ud og kun
beskeeftige sig med de nyeste konstruktio-
ner, for motorcyklen er jo i virkeligheden
lidt af en evighedsmaskine, og skent liter-
effekten og omdrejningstallet gar op til det
dobbelte af de veerdier, vi regnede med for



15 ar siden, er grundkonstruktionerne dog
de samme.

Motorcykelhdndbogen skal betragtes som en
grundbog, der har et vaeld af fornuftige op-
lysninger og gode rad til nasten enhver mo-
torcyklist, og s& kan man altid supplere sin
viden bl.a. gennem Sokkeoles artikler i
SMJ, nar man skal ind p4 de mere spids-
findige konstruktionsdetaljer. Jeg ville da
simpelthen have onsket, at en s&dan bog
fandtes, da jeg selv fik min fgrste motorcy-
kel, for den ville have sparet mig for mange
besveerligheder og udgifter.

MHD.

Hvem har en zldre ESO Speedwaycykel billigt
til salg??? Henvendelse til Preben Pedersen,
Skelbaek 15, 4460 Snertinge.

Bld Tomos Cross-S szlges. Racing fordak og
TT styr, desuden medfglger tuningsseet. Pris
kun 1.500 kr. kontant. Henvendelse mell. 16.30
og 18.00 pa telf. (01) 3061 30.

Puch VZ med bla TT kabe, racing fordaek og
nyt nylon bagdaek szlges for 1.900 kr. kontant.
Henvendelse telf. (01) 30 25 85.

Szlges: Stor Puch VZ50 red/selvgra, som ny
overalt, ingen rust, ikke kort meget. Tilbeher,
vaerktgj og pumpe. Kontant 1450 kr. Treeffes d.
19/3 telf. (01) 81 11 68.

Kebes: Stel med papirer, evt. andre reservede-
le til Royal Enfield Bullet 500, 1955 eller naer-
liggende argang, forgaffel m.v. til Panther 500
1950. Finn Yding, telf. (03) 26 70 16.

Stempel til Ariel 350 ccm kobes eller byttes
med 2 stk. Jawa 250 ccm motorer. Henvendel-
se til Niels Jgrgen Christensen, Jennum, 8981
Spentrup.

Her kan De gratis f4 optaget en lille annonce
om private keb-salg-bytte forhold. Der ma altsa
ikke veere tale om erhvervsmassig salg, og an-
noncen ma hgjst veere pa 200 bogstaver.

Kobes: Brugte dele til Nimbus-motor, samt
stel og andet. Stand underordnet. G. Jorgen-
sen, Algade 46, |, 5000 Middelfart. Telf. (09)
41 09 54.

Er der en af lzserne, der kan hjzlpe mig med
instruktionsbog og vaerkstedshandbog til Velo-
cette 350, 1953? Evt. blot til lans. Peter Johan-
sen, Gl. Kalkbreenderivej 5, 2100 @.

AJS 18 CS motor m. 36 mm Dellorto TT karb.
szlges. Total hovedrep. samt specialtunet og
har aldrig kert. Pris: 2.000 kr. Gearkasse til
AJS 16 MS m. kobling, 300 kr. Henv.: OKS-1,
E. Jensen, 2KVGESK/II/GHR, 4700 Nzestved.

Vacuummeter salges — 30 kr. Jorgen Christia-
ni, Vissingkloster, 8660 Skanderborg.

Kraftig leederjakke, lang, bukser og belte iil
stor person til salg for bedste bud. Knud Wor-
sge, A. Spesvej 13, 7700 Thisted, (07) 9221 11 i
arbejdstiden.

Kobes: Autokassette bandopt., stereo. Phillips,
Sanyo eller andet. Gerne med indbygget FM
radio. Pris efter stand. Ole B. Abildgaard, Ho-
brovej 25, 9600 Aars. Telf. (09) 62 14 32.

Szlges: Argang 1970 og 71 af SMJ. Skriv til
Erik Nielsen, Dr. Sofiesvej 107, 4000 Roskilde.

Jeg mangler folgende numre af SMJ: -62: nr. 1,
6, 12:7=63: nr. 6,-9; 10, 11. -64: nr. '5,°8, 10, 11,
-65: nr. 1, 2. Som bytteobjekter tilbydes: -55: nr.
9. -62; nr. '3, 10. =63: nr- 2, 3. -64:'nr. 2, 4. -67:
nr. 1, 2, 3. Frank Hammenshgj, Rodslet 55, 9430
Vadum.

Til salg eller bytte med anden kalechevogn:
Triumph Spitfire -66, 83.000 km, nysynet, 13.000
kr. Hvid-sort, hard-top — kaleche, 5':” letme-
talfeelge, nye Xas dak. Niels Jensen, »Mensal-
garden«, Borgbjerg, Holstebro. Telf. (07) 46 10 G6.

Szelges: Triumph Bonneville -70, 14.000 km samt
Norton -62 m. 3-cyl. Triumph motor -71, 12.500
km, dobb. skivebremse foran, al-felge, glasfi-
bertank og sade m. m. Kebes: Horex Impera-
tor 400. Ove Knudsen, Sandet, 7270 Stakroge.

Szlges: Triumph T 100. Hovedrep., ny lak,
krom, dazk, bremser o.m.m. Er som ny. Pris
3.500 kr. J. Normann Petersen, Meelse, 4871
Horbelev.

Sealges: Montesa 250 Sport -67, 24 hk 99 kg, 4
gear, dobb.virk. forbremse og al.-felge. Skal
ikke synes. Prisidé: 2.000 kr. Kan beses: BP
tanken, Tagensvej 101, Kbh. N. Jesper Smidt,
St. Kongensgade 70, Ill, 1264 Kebenhavn K.

Salges: Husqvarna 250 ccm moto-cross, -65 m.
Ceriani gaffel, fin stand, 1.600 kr. Kawasaki 90
ccm -69, 17.000 km, fin motorstand, 1.700 kr.
Ebbe Willerup, Dyrehavevej 8, 3400 Hillered.
Telf. (03) 26 03 90 (aften), (03) 26 52 44 (dag).

MOTORCYKEL
Veag-kalender 1972

Format 28 X 38 cm - 12 bille-

der. — Pr. stk. kr. 16,25 incl.

moms-porto. Sendes pr. efter-
krav.

Firma Motorcykel Hobby
Pilevej 3, 2600 Glostrup

BMW-TUNING

STORRE EFFEKT OG BEDRE
BENZINGKONOMI MED

KARBURATORER

DESUDEN ALT I:

Knastaksler (ombytn.)
Modificerede topstykker (ombytn.)
Indsugningsmanifolds
Udstedningsmanifolds
Afbalancering af motorer og
dynamometer-test foretages

DANISH RACING MOTORS

v/ Poul Lynge Andersen
Naesbjerggard, Arhusvej

8900 Randers. TIf. (06) 4201 91

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

TUNTURI tester, forbedrer
og vedligeholder din
kondition

Danmarksmestere

Jens Winther udtaler:

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

Fores i sportsforretninger og
stormagasiner.

TUNTURI Ergometer

er mere end en konditionscykel :

Eneimportor:
Simonsen & Nielsen A/S
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SPORTS
RAT

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

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

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

end Olsen

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

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

Navn

Adr.

SMJ 372
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(Fortsat fra side 3)

Og muligvis i felgende tilfeelde:

— Ved forsyndelser, der medforer alvorlig
fare for trafikken (f. eks. kersel i den ior-
kerte side af vejen),

— Ved gentagne lovovertraedelser, selv om
disse hver for sig ikke normalt ville med-
fore, at man mister korekortet.

Forslaget indeholder ogs& iorholdsregler,
der kan mindske de allerede neevnte yderst
strenge regler:

— Inddragelse af kgrekortet skal veaere ior
et begreenset tidsrum, som en dommer zller
anden kompetent myndighed f{astsaetter,
— Inddragelse kan begreenses til visse iy-

per koretgj -— f.2ks. kan en lastbilchauffer
miste retten til at kere lastbil, men ikke
personbil,

— Man kan gore et nyt karekort betinget af,
at bilisten tager en ny kereprove, men det
behover ikke at geelde for alle de tilfeelde,
i hvilke en bilist mister kerekortet,

— Ved hver inddragelse ma man tage bili-
stens saerlige situation og seerlige omstaen-
digheder med ind i betragtning. Bilisten méa
have ret til at forsvare sig enten personligt
eller gennem en advokat, og han mé kunne
appellere en inddragelse,

— | visse alvorlige tilfeelde kan det veere
nodvendigt, at politiet straks tilbageholder
korekortet, men 2n sadan handling ma straks
meldes til rette myndighed, saledes at den-
ne kan afgere, om inddragelsen var retfeer-
dig eller ikke.

For at sadanne afgerelser kan blive iruffet
pa den rette baggrund, anbefaler Europara-
det, at der oprettes et centralkontor for
feerdselslovovertraedelser. Gennem dette kan
man hurtigt se, om en person er 2n decide-
ret ulykkesfugl eller ikke, og om politiet skal
beholde hans kerekort.

Afskraekkende points

Forslaget om pointsystemet, s& de veerste
feerdselssyndere straks eller gradvis kan teel-
les ud af trafikken, er opbygget saledes:

Fire points gives til: Flugtbilister, spritbili-

ster, rusgiftbilister, overtreette bilister eller
folk, der fysisk eller psykisk ikke er betryg-

STERED

| DERES BIL

BIGSTON
| o=

Kan indspille og
afspille de prisbillige
Compact-Cassetter
med op til 2 timers
5 Ry spilletid. Mikrofon og hejttalere
4 ““medfolger. Passer i alle 12 volt biler.

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

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K

gende ved et bilrat, eller for alvorlige over-
treedelser af feerdselsloven som U-sving pa
en motorvej, overhaling i kurve eller pa
bakke, kersel uden kaerekort.

Tre points gives til: Folk, der naegter at af-
give blodpreve, overskrider fartgraenser med
over 30 km i timen, kerer med en hastighed,
der efter forholdene er farlig, ikke overhol-
der reglerne for vigepligt, fodgsengerover-
gang eller overhaling, ignorerer lyskurve el-
ler stopskilte, kerer med mangelfuldt styre-
toj eller bremser, pa farlig vis overtraeder
reglerne for lys eller parkerer pa steder med
darlige oversigtsforhold.

To points gives for: Overskridelse af fart-
greenser med 15 til 30 km i timen, korsel
med bil, der ikke er i orden (f. 2ks. nedslid-
te deek), eller med et lees, der kan forarsage
skade eller fare.

Et points gives i alle andre tilfeelde.

Der gives ekstra points ved mere komplice-
rede lovovertreedelser, men points geelder
kun for tre ar. Kerer man i io pafelgende ar
uden straffepoints, befries man ogsa for alle
sine points.

Nar en bilist nar fem points, far han en
skriftlig advarsel. Ved otte points skal der
foretages en undersegelse, der muligvis ig-
rer til fortabelse af kerekortet. Ti points be-
tyder normalt, at kerekortet inddrages.

De europziske eksperter mener, at deres
forslag gradvis ber traede i kraft i alle lan-
de. De mener, at dette system vil fa& darlige
bilister til at teenke sig bedre om. Et fransk
ordsprog synes egnet til at beskrive situa-
tionen: »Med frygten for loven begynder vis-
dommene«.

Et godt forslag, men...

Grundprincippet i systemet med points er
udmeerket, nar det bliver trimmet lidt, men
det kunne passende udvides ganske betyde-
ligt.

Hvis vi farst forseger at trimme lidt pa for-
slaget, stoder vi pa den bergmmelige regel
om hastigheden, der skal afstemmes til for-
holdene, men den kan i visse situationer

veere uhyre vanskelig at fortolke. Hvis det er

to trafikanter, der mgdes med en nogenlun-
de let konstateret hastighed i et uoverskue-
ligt kryds mellem to villaveje, er det ikke s&
vanskeligt at fastsld, om hastigheden har
veeret uforsvarlig hej, da man kan regne sig
til den hojst tilladelige hastighed, der i den-
ne situation er overordentlig lav. Anderledes
er det i visse situationer pa landevejen.
Man kan forestille sig en bestemt bilist i en
bestemt situation, og det vil vaere fuldt for-
svarligt, at han kerer med 100 km/t, medens
det vil veere helt uforsvarligt, hvis en anden
bilist i en anden bil kerer med 80 km/t i naj-
agtig den samme situation. Det uheldige er
imidlertid, at en domstol eller en politimand
kun vanskeligt kan vurdere billedet som et
hele, og sa bliver det kun hastigheden i for-
hold til situationen, der bliver bedomt uden
hensyn til bilist og bil — bedemmelsen vil
meget ofte ske ud fra dommerens egne feer-
digheder bag et rat.

Da det for mange mennesker i dag betyder
en meget alvorlig sag at miste korekortet,
der simpelthen kan veere grundlaget far
mange arter af erhverv, og da netop sporgs-
malet om hastighed indgér i en overvejende
del af de mere alvorlige trafiksager, ville det



veere rimeligt, om der forud for en domsfor-
handling — eller som her foresldet point-
bedommelse — kunne ske en prove med
faglig assistance. En sadan prove skulle om-
fatte ren objektiv maling af trafikantens re-
aktionstid og reaktionsevne samt en eksami-
nation i relevant teoretisk stof, hvad enten
det er bremseteknik, opfattelse af bremse-
lengder pa forskellig vej i forskelligt fore
eller simpelthen en eksamination i bestemte
trafikregler. Prover i praksis skulle ogsé
veere indenfor mulighedernes raekkevidde, og
det kunne jo tenkes, at en sadan indleden-
de prove kunne overbevise trafikanten om,
at han ikke er slet s& god en bilist eller mo-
torcyklist, som han selv formodede. Resul-
tatet kan ogsd fore til, at den sagkyndige
»provemester« kan afgive en rapport, der vi-
ser, at hans hastighed ikke var uforsvarlig.
Skal vi trimme et andet sted, forekommer det
urimeligt at uddele point til en trafikant, der
korer uden at vere i besiddelse af et forer-
bevis, for det ma vaere mere rigtigt, at tids-
punktet for en mulig erhvervelse af forerbe-
viset udskydes, som det har vearet praksis
her i landet.

Men sa er der hele sporgsmélet om ulykkes-
fuglene, der vitterlig eksisterer. Man skal her
gore sig klart, at der kun er en nuancefor-
skel mellem uheld og ulykke, og det er ofte
tilteeldigheder, der er udslagsgivende. En bi-
list, der har forarsaget seks buler i andre
biler, kan veere en storre latent ulykkestugl
end den bilist, der en enkelt gang har mi-
stet herredemmet over sin vogn. Bilisten,
der stadig laver buler, har med al onskelig
tydelighed bevist, at han ikke kan beregne
afstand ogleller hastighed, og det er ikke
mindst disse fejlberegninger, der forarsager
de mere alvorlige ulykker. Vi skulle jo ne-
dig frem til eller forsteerke den juridiske ind-
stilling, der var fremherskende lige efter kri-
gen, da en stikkers dom ikke var athsengig
af gerningen, men af gerningens falger, og
da navnlig ikke nar oplagget tager sigte pa
den preeventive virkning. Derfor vil vi fore-
sla, at storre materiel skade hos den forar-
sagende bilist ogsa& indgéar i pointberegnin-
gen.

Endelig viser Europas statistikker, at alders-
gruppen mellem 18 og 22 &r er den farlig-
ste, fordi de unge mennesker i reglen reage-
rer hurtigt og rigtigt, hvilket giver dem for
stor selvtillid, og de kaster sig ud i situatio-
ner, som en erfaren motorkerer p& forhand
kan bedemme som umulige. Et ekstra til-
laegspoint for denne aldersgruppe kunne
méske virke s& afskraekkende, at mange
veerdifulde unge liv kunne spares.

Et virkeligt skridt p& vejen frem mod lavere
ulykkestal betegnes dog af ensartet lovgiv-
ning i de forskellige lande, og det skulle
vel ikke vaere s& vanskeligt at finde ud af.
Vi kan vel neeppe forlange, at englanderne
skal ga over til hojrekorsel, selv om det ikke
kan vaere vanskeligere for dem end for sven-
skerne, men ensartet afmaerkning af veje og
vejarbejder, ensartet afstribning og ensarte-
de signaler ville vare et fremskridt. Vi kan
nok ' se vanskelighederne, s& lsnge man
ikke kan blive enige om eller overholde ens-
artet afmaerkning indenfor grenserne af s&
lille et land som Danmark. Det er under alle
omstandigheder opmuntrende, at der bliver
rort ved sagen pa hojeste sted, og s& ma vi
habe pé&, at snaversynet lokalpatriotisk »bes-
sermachen« ikke skal st& hindrende i vejen
for en bedre udvikling. . MHD

Indbinding
at SMJ

Vi kan tilbyde indbinding af SMJ i
et solidt og fornemt bogbind med
kunstieder og guldtryk for 29,50 kr.
(+ porto). Derved bliver Deres blade
en holdbar og vardifuld 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 Mollevej 26, 2860 Seborg.
Bladene ma vzre indsendt inden
den 1. april. Bogerne returneres
normalt pr. efterkrav — men der méa
regnes med en ekspeditionstid pa
et par méaneder.

;

K. 299

(+ porto)

Som neevnt indbinder vi ogsa @ldre &rgange, men her ma vi pa forhand gore
opmaerksom pa, at 1969-bladene har varierende storrelser, og de kan derfor ikke
renskeeres til en paen bog med ens blade, da der i sa fald forsvinder noget tekst
i visse numre. Vi havde sidste ar en del reklamationer pa grund af dette, men
det kan ikke geres bedre.
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Norton Commando Interstate
Norton Villiers praesenterede pa motorcykel-
udstillingen i London en ny variant af Com-
mando serien, ’specielt velegnet for langdi-
stance touring. | »styling« bryder den radi-
kalt med den tidligere linie idet tank, sadel
og bagskaerm er ganske konventionel.

Men bortset fra det er den eendring, der
springer mest i gjnene den nye skivebremse
pa forhjulet. Det er en nykonstruktion frem-
stillet i samarbejde med Lockheed, der har
vaeret med indenfor skivebremser til MC lige
siden Rickmann startede ferst i tresserne. |
modszetning til Nortons egen skivebremse,
der benyttes p4 PR modellen, sidder brem-
seaget her bag gaffelbenet og er boltet pa.
Skiven er fremstillet af et materiale der ikke
kan ruste eller angribes af vejsalt, diame-
teren er 270 mm.

Motoren har faet en effektforagelse, s& den
nu udvikler 65 hk ved 6500 omdr./min. Det
er sket ved hjelp af haevning af kompres-
sionsforholdet til 10:1, en anden knastaksel
og 32 mm Amal Concentric karburatorer. |
denne udgave hedder motoren Combat og
er kun standardmonteret pa Interstate mo-
dellen. Forevrigt har bade standard- og Com-
bat motoren féet nyt krumtaphus med for-
steerkningsribber til hovedlejerne, der nu er
rullelejer i begge sider. Et andet svagt punkt

»ALT FOR SPORTSBILI-
STEN«, som sendes overalt
mod kr. 6,— i check eller fri-
meerker.

./end Olsen

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

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

Navn

Adr.
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Med den nye Interstate model (t.v.) er det lyk-
kedes Norton at fremstille en af de smukkeste
motorcykler i lange tider. Den sortlakerede cy-
linder findes kun pa4 Combat motoren.

Til hojre ses PR-modellen — en indregistrerbar
racer, 70 hk, 175 kg. Bemark GP karburatorer-
ne og de separate svemmerhuse. Pris med 5
trins close-ratio gearkasse: 18.000 kr., uden
nummerplader.

— ventilstyr, der gik les — skulle ogsa vezere
en saga blot med en eendret udformning af
styrene.

Med venlig hilsen til touringkererne forsynes
den med en 25 liters staitank, blinklys og
som forste motorcykel med halogen forlygte.

John Player Norton

Nortons fabriksteam, sponsored af tobaks-
firmaet John Player, der ogsa er involveret
i Formel 1, har nu taget endelig form. Ke-
rere bliver Phil Read, Peter Williams og
Tony Rutter. Motoren der benyttes er udvik-
let fra Commando motoren, men der forelig-
ger ikke noget om effekten. Stellet er en. vi-
dereudvikling af det, Peter Williams korte i
nogle engelske leb sidste ar, og udmaerker
sig ved at veere meget lavt og have extremt
gode kereegenskaber. Et andet typisk Peter
Williams treek er at benzintanken er indbyg-
get i kabens sider, hvilket hjelper med til

ster, rusgiftbilister, overtreette bilister eller!
folk, der fysisk eller psykisk ikke er betryg—l

%E\} STERED

| DERES BIL
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KC-144

Kan indspille og
afspille de prisbillige
Compact-Cassetter
med op til 2 timers
N spilletid. Mikrofon og hejttalere
=4 ““medfolger. Passer i alle 12 volt biler.

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

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K

et lavt tyngdepunkt. Bremserne er en enkelt
skive foran og tromle bag, forovrigt stam-
mende fra Manx modellerne.

Heldigvis ser det ud til at Norton foelger tra-
ditionen med en let motorcykel med gode
bremser og kereegenskaber og moderat mo-
torkraft. Vore meget aerede venner ostpa har
jo stadig den opfattelse, at en god racer kun
kan udvikles i provebaenken, sddan at forsta,
at det kun drejer sig om at fa& nok effekt i
motoren. Den nye Kawasaki 750 ccm racer
udvikler efter sigende 110 hk. God fornojelse
Paul Smart.

Paul Smart til Kawasaki

Det blev det amerikanske Kawasaki team, le-
det af en vis Bob Hansen, der lob af med
sejren i kampen om Paul Smart. | lang tid
sa det ud til at Triumph skulle have eren,
men da det viste sig at fabrikskererne selv
skulle vedligeholde cyklerne, og anmelde
dem pa privat basis, foretrak Smart at traek-
ke sig ud af legen. Yamaha havde ‘ogsa haft
en foler ude, hvilket er forstaeligt efter suc-
cessen i sidste halvdel af 1971. Betingelser-
ne var nu lidt besynderlige — korerne fik én
cykel foreerende og kunne kebe en anden
pa rimelige vilkar. Naturligvis var reservede-
le gratis og der var bonusser og fast gage,
men hvor har man sidst hert at en fabriks-
korer selv skulle kebe sit materiel?

Paul Smarts forste start for det amerikanske
team, der ogséa tealler Yvon duHamel og Ga-
ry Nixon, bliver pad Daytona 12. marts.

Kawasaki ind i moto-cross

Den svenske moto-cross kerer Olle Petter-
son, der var den forste kerer for Suzuki, har
nu skrevet kontrakt med Kawasaki. Hans
job bliver ikke s& meget at vinde lgb, som
at udvikle egnede moto-cross cykler. Med
Kawasakis aktive deltagelse i moto-cross er
alle de japanske fabrikker nu reprzesenteret
med fabrikshold. Arsagen er den ganske
enkle, at salget af off-road-maskiner i USA
stiger med stor hast, og den der viser de
bedste resultater far ogs& skrabet mest af
kagen til sig. Det har jo nok veeret en torn
i ojet pa de japanske salgsafdelinger, at i
de store langdistance orkenlgb er det ikke
uszdvanligt med flere hundrede Husqvarna-
er i startfeltet.



Ved Peter Krogsten.

Suzuki pa Daytona

Det er oplagt, at man hos Suzuki ogsa har
haft Daytona i tankerne, da man fremstillede
den nye vandkelede, tre-cylindrede 750’er.
P& overraskende kort tid er modellen géet i
serieproduktion, og de nedvendige 200 ek-
semplarer er allerede solgt i USA, séaledes
at motoren af AMA kunne godkendes iil lab.
En nok s& vasentlig hindring er samtidig
blevet ryddet af vejen: For at bevare en vis
lighed med standardproduktionen har AMA
hidtil haft et foroud mod vandkelede moto-
rer til lob, men da det nu ser ud til, at vand-
kolede motorer er kommet for at blive (Ya-
maha fulgte jo efter med endnu en vandke-
let standardmaskine), har det amerikanske
forbund heevet denne regel og givet grent
lys for Suzuki, og hvem der matte folge
efter.

Vi har faet et enkelt billede af Suzuki's TR
750 i den racerversion, fabrikken vil kere pa
Daytona i disse dage (12. marts), og det ser
ud til at veere et temmelig alvorligt keretoj.
| den endelige version er motoren tunet til
en effekt pa ikke mindre end 100 hk ved
8.000 o/m, og tophastigheden opgives til over
260 km/t, hvilket i hvert fald ikke er over-
drevet. Noget »skrappere« versioner af mo-
toren er testet i Japan, og man har derun-
der malt tophastigheder i nerheden af 295
km/t (!), men man endte med at nedsztte
topeffekten en smule til fordel for et bedre
drejningsmoment ved lavere omdrejninger —
det maksimale moment er i denne version
9,5 kpm ved 7.000 o/m.

Boring og slaglaengde er henholdsvis 70 og

Agostini suverzaen i Australien

Mens vi andre gar og smafryser herhjemme,
er det jo hsjsommer og hgjseson for mo-
torsport i Australien. Blandt andre har Ago-
stini deltaget i flere landevejsleb dernede
og har som ventet gjort rent bord. Eneste
undtagelse var et enkelt leb, hvor han matte
se sig passeret af Ginger Molloy og en au-
stralsk korer. Molloy er jo en gammel ken-
ding pa de europziske baner, og Agostini
kom da ogsa udenom ham igen, men det var
nu australieren, der leb med sejren. Glaeden
varede dog kun til finalen, hvor Agostini
klart viste, hvem der var verdensmester og
hvem der tilfeeldigt havde vundet et leb.

Sarpraeget hadersbevisning

lvan Mauger, tredobbelt verdensmester i
speedway, er blevet ejer af den dyreste
speedwaymaskine der 2ksisterer. Forhistori-
en er den, at da Mauger havde vundet sit
andet VM, blev han ringet op af to ameri-
kanere, der sagde, at hvis han vandt tit-
len for tredie gang, ville de forgylde hans
cykel. Mauger vandt titlen og hans cykel
blev sendt fra Warszawa til Californien. De
to amerikanere, Ray Bokelman og George
Wenn holdt deres lgfte og forgyldte hele
cyklen, motor, feelge, eger — hele molevit-
ten. Forgyldningen alene er over 30.000 kr.
veaerd og hele cyklen er forsikret for lidt over
100.000 kr. Ved udstillingen pa Long Beach
var den det storste treekplaster endnu set.

Suzuki TR750 i Day-
tona-version. Det frem-
gar, at der har veeret
nogle problemer med
at fa plads til de
store ekspansions-
kamre — bemaerk,
hvorledes ét udblaes-
ningssystem er fort
op under sadlen.

64 mm, svarende til et slagvolumen p#% 738,9
ccm, kompressionsforholdet er 7,2:1 (korri-
geret), og der anvendes et kondensator-taen-
dingsanlaeg, hvis detaljer desvaerre endnu
ikke er kendt. Motoren treekker over en tor
flerpladekobling til en fem-trins gearkasse,
og stellet haevdes at veere overtaget fra den
tocylindrede 500 ccm-racer, hvad der har
bidraget til at holde egenvaegten nede pa
160 kg. | forhjulet sidder to hydrauliske ski-
vebremser (233 mm @) og i baghjulets hojre

side en enkelt skivebremse (200 mm @). Daek-
monteringen er 3,25 X 18” (Dunlop KR84) pa
forhjulet og 3,50 X 18” (KR83) pa baghjulet.
Akselafstanden er 1416 mm, lsengden 2045
mm, bredden 500 mm og hejden 1130 mm.
Suzukis racer-chef Mitsuo Itoh udtaler, at
man regner med at bygge forelebig seks ra-
cere af denne type — til de amerikanske
lob (derunder Daytona 200) har man skre-
vet kontrakt med kererne Ron Grant, Jody
Nicholas og Art Baumann. L.D.
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Ved Benny Christensen

bilsport

Endnu en dobbeltsejr til Ferrari
Ligesom sasonens ferste sportsvognsleb i
Argentina gav ogsa det andet i VM serien
— 6-timers lobet pa Daytona — en dobbelt-
sejr til Ferrari. Jacky Ickx og Mario Andret-
ti kerte vindervognen, mens Ronnie Peter-
son og Tim Schenken tog sig af andenplad-
sen. Ogsa fjerde vogn over malstregen var
en Ferrari 312 P, og Alfa Romeo fik tredie-
og femtepladsen i et leb, der var preeget
af mange smauheld, punkteringer og meka-
niske vanskeligheder.

Bortset fra de to italienske fabrikshold, der
hver medte med tre vogne (af Alfa Romeo's
var to i den nye 33 TT udferelse med git-
terramme, mens den tredie var en »gam-
mel« monocoque-model) og Bonnier's to Lo-
la T 280, bestod det store startfelt af et saer-
deles blandet sortiment af amerikanske pri-
vatanmeidte vogne.

Mario Andretti (t.v.)
og Tim Schenken i de
to vindende Ferrari-
vogne pa Daytona.
Bag dem Bonnier
(Lola T 280).

Alfa Romeo benyttede
pa Daytona bade sid-
ste ars monocoque-
model (vogn nr. 9) og
den nye 33 TT 3 med
gitterramme (vogn nr.
5). De to vogne pla-
ceredes henhoidsvis
pa femte- og tredie-
pladsen, kert af De
Adamich/Galli og
Elford/Marko.

Ny VM-konkurrent undervejs

| arets tredie VM-lgb (Sebring 25/3) ventes
Ferrari, Alfa Romeo og Lola af at fa selskab
af John Wyer's nye »Mirage«. Wyer er ud-
naevnt til direktor for det nyoprettede »Gulf
Research Racing«, og konstrukteren er Len
Bailey, der bl.a. var hovedansvarlig for
Ford’'s interessante 3-liters prototype fra
1968-69.

Mirage-navnet er ikke nyt; det benyttedes
forste gang i 1967, da John Wyer overtog
den videre lobsindsats med Ford’s GT-40-
modeller. Ogsa dengang var Gulf hovedspon-
sor, og Len Bailey havde en finger med i
spillet p& konstruktionssiden. | 1969 frem-
stilledes en 3-liters »Mirage«, der benyttede
BRM’s V12 eller Ford-Cosworth V8, men det
var allerede dengang klart, at 3-liters vog-
nene ikke havde chancer for at gere sig
geeldende overfor den nye Porsche 917, og
aret efter forlod Wyer og Gulf de selv-
steendige konstruktioner og indledte i ste-
det samarbejdet med Porsche.

Efter at Porsche har trukket sig tilbage, er
Mirage-betegnelsen atter blevet aktuel, og
det skal nu vise sig, om bedrifterne med
GT-40 og Porsche 917 vil blive fulgt op. Pa
Sebring deltager vognen med en Ford-Cos-
worth motor, men senere pa sasonen er det
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planen, at den skal udstyres med en ny Wes-
lake V-12.

En anden af VM-konkurrenterne, Matra, har
hidtil glimret ved sit fraveer, og ventes i ar
kun at deltage pa Monza, Spa og Le Mans.
De okonomiske vilkar seetter abenbart snaev-
re grenser for den franske fabriks aktivitet.

GP-motor fra Jaguar?

Maske er Jaguar pa vej tilbage til bilspor-
ten, og med BLMC-koncernen som okono-
misk rygsted kunne det blive en interessant
begivenhed. Harry Mundy, der er kendt som
ophavsmanden til de beremte Coventry Cli-
max-racermotorer, og som nu arbejder hos
Jaguar, afslarede pa et mede i »lInstitution
of Mechanical Engineers« for nylig, at fa-
brikken arbejder med et projekt til en GP-
motor.

Det fremgik ikke, hvor langt planerne er
fremme, men til gengzeld blev det klart, at
der var tale om en sardeles utraditionel
motor med 12 cylindre i W-form. De tre cy-
linderreekker har en indbyrdes vinkel pa 60°,
og konstruktionen giver en meget kompakt
— navnlig kort — motor. Mundy naevnte en
byggeleengde pa 50 cm og en veegt pa 148
kg; til sammenligning er BRM’s V12 74 cm
lang, og den vejer 170 kg. Som en sand-

synlig ydelse naevntes ca. 460 hk ved 11.800
o/m, og det lyder heller ikke uinteressant.
Historisk interesserede lsesere vil maske
erindre, at en tilsvarende W-motor (dog kun
med 6 cylindre) blev benyttet i Rumpler’'s
»Tropfenwagen« fra begyndelsen af tyverne
(se f. eks. billederne i SMJ 4/71 s. 16).

GP-sasonen

Arets GP-sason er i fuld gang. | sidste num-
mer refereredes Jackie Stewart sejr i Argen-
tina, og fa dage for leserne far dette blad
er saesonens andet lob kert i Sydafrika. Den
europzeiske GP-sason starter traditionen tro
i maj med det spanske GP og Monaco GP
Forinden far vogne og kerere dog lejlighed
til at prove kraefter i et par »uofficielle« en-
gelske lgb, pa Brands Hatch (19/3) og péa
Silverstone (23/4).

Arets konkurrerende vogne er de engelske
Lotus, Tyrrell, McLaren, March, Brabham og
Surtees (alle med Ford-Cosworth motor),
BRM og Matra med de to fabrikkers egne
V12 motorer, og Ferrari med 12-cylindret
boxermotor. Til disse merker, der alle er
kendt fra sidste sason, og som hidtil ikke
har budt pa afgerende tekniske aendringer,
kommer i lebet af foraret den nye italienske
Tecno, ogsd med 12-cylindret boxermotor.
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AURA udsat

Den tekniske messe for auto-
reparation og veerkstedsudstyr,
der efter planen skulle afholdes
i Forum i tiden 15.-19. marts, er
udsat pa grund af andre faglige
arrangementer. Der f{oreligger
ikke noget om det nye tidspunkt.

Usadvanligt anti-forurenings-
system

Toyota har udviklet et nyt sy-
stem af hejst useedvanlig art til
bekampelse af luftforureningen
i storbyer med staerk trafik. | de
foreliggende oplysninger haev-
der Toyota, at i storbyer som
Tokyo med meget teet trafik
holder bilerne ofte stille i laen-
gere tid end de kerer, og da
det er en kendt sag, at forure-
ning med hensyn til CO (kulilte)
er vearst i tomgang, gar syste-
met ud pa simpelt hen automa-
tisk at stoppe motoren, medens
bilisterne venter pa »det bla
signal« — svarende til gront lys
hos os.

Sa snart bilens hastighed kom-
mer ned under 0,4 km/t slas
tendingen automatisk fra, og
motoren starter automatisk, nar
kobling og gaspedal aktiveres.
For at undga unedvendige stop,
nar en bil skal holde et kort
ojeblik, f. eks. nar den drejer
om et hjerne og ma holde stil-
le for at lade en eller flere fod-
gaengere passere, stopper mo-
toren ikke, hvis blinklyset er i
gang. Hvis vejen halder mere
end tre grader, vil motoren ogséa
blive ved med at ga, og den
stopper heller ikke, hvis kole-
vandets temperatur ikke er kom-
met op pa det normale.

Dette dirigeres af en lille com-
puter, der er forbundet til en

hastighedsmaler, til kolevandet,
koblingen, gaspedalen og blink-
lyset samt selvfelgelig tendings-
anleeg, akkumulator og startrelee.
Ved forseg har det vist sig, at
forureningen med CO pa denne
made kan nedsaettes 20 %0, og
samtidig sparer man 10% i ben-
zinforbrug. Hos Toyota siger
man, at dette naturligvis ikke er
nogen endelig lesning af foru-
rening i storbyerne, men det er
et vaesentligt bidrag, og man har
udtaget patent pa systemet ikke
alene i Japan, men ogsa i USA,
England, Frankrig og Vesttysk-
land.

Ny klister giver bedre udsyn
Vindspejlet bliver indvendig pa
nye biler hurtigt belagt med et
mat overtraek, der er uhyre van-
skeligt at fjerne, og i kraftigt
modlys giver denne belaegning
staerkt reduceret sigtbarhed. Be-
leegningen skyldes afsondringer
fra det kleebemateriale, der be-
nyttes til sammenklabning af
plasticmaterialer til indtreek og
tagbekladning. Disse afsondrin-
ger tjener som klebemateriale
for tobaksreg, stev og andre
urenheder, der bevirker den
matte overflade. Shell har pa
plasticlaboratoriet i Delft fore-
taget analyser, og med nye klae-
bematerialer udviklet af Shell's
teknikere, vil denne ulempe nee-
sten helt undgas i fremtiden —
hvis bilfabrikkerne vel at maer-
ke benytter de nye klaebemid-
ler:

Ny Skoda-importor

Erla Autoimport stoppede med
import og forhandling af Skoda
den 1. januar, og der er nu op-
rettet et nyt importfirma ved
navn Pradan Auto Import A/S
med Jens Andersen, Orslev,
som daglig leder og med BMW-
importeren Nic. Christiansen som
hovedaktionaer. Selskabet har
hjemsted i Vordingborg, og man
vil bygge de fornedne faciliteter
til klargering og reservedele. De
forste 200 Skoda er ved at blive
gjort klar, og det drejer sig om
modellerne Skoda 100, 110 L og
110 LS. Prisen for Skoda 100 bli-
ver kr. 19.425 -

v

Skoda 100 importeres atter til Danmark og prisen er 19.425 kr.

46 swmJ 372

Ford T og VW type 1 - tilsammen fremstillet i over 20 mill. eksemplarer.

Flere VW type 1 end Ford T
Den 17. februar blev sn maer-
kedag i bilhistorien. Den dag
blev VW type 1 nr. 15.007.034
produceret, og dermed var der
fremstillet én bil mere af denne
VW end af Ford’'s beremte T-
model, der satte produktionsre-
kord fra 1908 til den udgik af
produktion i 1927 — en rekord
der forst nu er blevet sldet. Det
er for resten ganske interes-
sant at konstatere, at medens
5.157.000 af de producerede VW
blev pa det tyske hjemmemar-
ked, fandt ikke mindre end
4.058.000 vej til USA.

Fransk produktionsfremgang
De to mest solgte bilmodeller i
Frankrig i 1971 var begge ira
Peugeot. Pa ferstepladsen kom
Peugeot 204 med 172.275 og pa
andenpladsen model 504 med
172.045 enheder. Man produce-
rede 621.000 vogne, hvilket er
en fremgang pa 7,7 %, men det
okonomiske udbytte var takket
veere rationalisering m. m. 20 %
sterre end aret for. Hos Citroén
var der endnu sterre fremgang i
1971 nemlig 22,8 %o repraesente-
rende en samlet produktion pa
663.625 enheder.

fEndret Fiat garanti

Fiat har endret sine garantibe-
stemmelser pa felgende made.
Tidligere 12 maneders eller
15.000 km garanti bliver en-
dret til seks maneder uanset
kort distance. Som hidtil omfat-
ter garantien bade udskiftning
af defekte dele og fuld daekning
for arbejdslennen. Rustbeskyt-
telsesgarantien, der hidtil har
omfattet gennemtaering af plade
indenfor en trearig periode, af-
loses af garanti mod rust pa
alle lakerede dele i to ar, dog
med kun 12 maneders garanti
mod rust pad de mest udsatte
steder som feelge, skarmkanter
og frontparti, der ligefrem kan
udsaettes for sandblaesning pa
grusede veje eller grusveje. Fiat
fremhaever, at begge @ndringer
er til forbrugernes fordel, og det

er muligt, at rustbeskyttelsesga-
rantien er forbedret, men for
gennemsnitsbilisten, der kun ke-
rer ca. 20.000 km om aret, er
fabriksgarantien absolut ikke
nogen forbedring. For firmavog-
ne, der korer ca. 25.000 km pa
det halve garantiar, er det na-
turligvis en forbedring.

AEndringer i statistikken

Efter at DOMI A/S har overtaget
De Forenede Automobilfabrikker
A/S bliver meaerkerne Austin og
Morris sldet sammen pa salgs-
statistikken, der for januar ma-
ned viste, at Austin/Morris 1100/
1300 var den mest solgte vogn
pa markedet med 613 enheder.
Nummer to blev Opel Kadett
med 404. Lige for biludstillingen
sa@nkede DOMI priserne pa Mi-
ni 1000 til kr. 22.978,-, pa Au-
stin/Morris 1100 til kr. 25.996,-
og péa Austin 1300 til kr. 27.996-.
Sidstnaevnte pris er en reduk-
tion pa kr. 307,-.

Betydeligt prisfald pa VW K70
En meget bemaerkelsesveerdig
prisreduktion kommer fra VW.
Model K70 er blevet nedsat med
ikke mindre end kr. 5.299,-, og
den koster nu kr. 42.963,-, hvil-
ket er mindre end den billigste
Volvo og omtrent det samme
som den billigste BMW. Rent
automobilteknisk set ma VW K70
nu std suverzent sterkest pa
markedet for mellemklassebiler,
da denne vogn ligesom Volvo
har aegte sikkerhedsudstyr som
to-kreds bremsesystem fort til
begge forhjul, den har uafhan-
gig ophaengning af baghjulene
som BMW, og desuden beteg-
ner den en veludstyret moderne
konstruktion med forhjulstraek.
Den vil ganske givet kravle op-
ad pa indregistreringsstatistik-
ken efter dette betydende pris-
fald. Ogsad VW 411 er blevet bil-
ligere, men reduktionen svarer
her kun til kr. 471,-. De ovrige
VW modeller sezlges til uforan-
dret pris trods den ekstra im-
portafgift pa 10°%, og det be-
tegner jo egentlig ogsa et pris-
fald.
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Chevron med

Min nye flydende dizt
gay mig overskud til ferien.

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

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

Jeg kom gjeblikkelig pa streng diet: Chev-

ron med F-310. P4 f4 uger blev jeg renere. Og
mere kvik.

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

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

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

Benzinforbruget nedsattes betydeligt.

Bevis:

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

Da vognene igen blev malt

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

Selvfglgelig vil andre biler
og andre kgrere opna andre tal,
sa prev selv, hvor meget De
kan opnd med Chevron med
F-310.

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

( = WA
Denne Simca 1501 nedsatte forbruget
6,7 % efter 6 tankfulde og 8,9 % efter 12.

Chevron med F-310. Den gor rent underveys.




Den ny Cortina er et godt eksempel pa, hvad vi
far ud af at deltage i race og rally.

Og, hvad mere er, den er et godt eksempel p3,
hvad De far ud af det.

De 2 forste Cortina’er var biler, som vanskeligt
kunne forbedres.

Men efterhinden som vi kerte nogle hundrede
tusinde kilometer pa racerbaner og rally-ruter og fik alle
disse pokaler langs ad vejen, fik vi ogsa nogle ideer. Dem
testede vi grundigt, og sd byggede vi dem ind i den ny
Cortina.

Vi gav den bredere sporvidde og sterre akselafstand
og dermed bedre indvendig plads til at strekke sig pa.
Endvidere gav vi den helt ny affjedring og tandstangs-
styring.

Resultat af 8 ars billsh med Cortina:
722 pokaler og en ny Gortina.

Sammenlagt gi’r det den ny Cortina en mangvre-
dygtighed, kersel og vejbeliggenhed over gennemsnittet.

Vi konstruerede en helt ny 2000 motor med over-
liggende knastaksel. Og vi peppede 1300, 1600 og 1600
GT motorerne, si De kan komme lidt hurtigere frem.

Og for at De skal sidde godt, har vi konstrueret
nogle helt nye szder med bedre stotte ved ryg og laend.

Sa har vi pakket det hele ind i en lav, bred aero-
dynamisk form, designet til at reducere vindmodstand. Og
til at se godt ud. Samtidig er stajniveauet senket.

Og alt dette viser, hvorfor vi deltager i billeb. For
at De skal vinde.

Ford Cortina

Ford farer an




