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Vi prevekerer ALFASUD og MAZDA 818 - Nye hjullejer
MATRA’s vej til Le Mans-sejren - Sikkerhedshilerne
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CHEVRON MED

”Der er sket noget markeligt, siden jeg gik
over til Chevron med F-310 et par maneder til-
bage. Jeg bruger 5,7 % MINDRE benzin nu,
end da jeg startede.

Det viste sig, der gennem arene havde sam-
let sig aflejringer i mit braendstofsystem, uden
det gik op for mig. Heldigvis fjernede Chevron
med F-310 aflejringerne og mindskede benzin-
forbruget voldsomt. Séledes er min benzinreg-
ning faldet 5,7 % pa et dusin tankfulde.

Hele 5,7 %. Meget mere end jeg havde

ventet selv fra en benzin, der gor rent undervejs.
Men Chevrons forsgg gav mig for nylig beviset.
5,7% var blot den gennemsnitlige besparelse
blandt de afprevede vogne. Nogle kom endog
over 10 % lengere pa literen efter 12 tankfulde.

Men hva’ - jeg sparer stadig meget ved at
ligge midt i gennemsnittet. S& meget, at min
ejer har rad til at holde den Sct. Bernhardshund,
han altid har ensket sig”.

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

Benzinforbruget nedsattes i snit 5,7 .
Bevis:

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

Da vognene igen blev malt

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

Chevron med F-310. Den gor rent underves.

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

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

Denne BMW 2000 ned
efter 12 tankfulde.

fehf

Chevron’s forsog siger, jeg spaver 5,7 .. Tak foret.
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Alfasud under vore proveture i Italien.
Bade med hensyn til kvalitet og kere-
egenskaber kan Alfa Romeo vare bekendt
at lzegge navn til den nye familiebil,

som tilmed far en populzr pris.
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Det ma indremmes, at vi har nogle af
de bedste veje i verden, og det har vi
haft i mange ar, men vi har sa sandelig
ogsa haft de bedste betingelser for at
have et godt vejnet. Et stort set fladt
land med fast bund ma vel vaere enhver
vejbyggers drem, men det er maske net-
op dette dremmeri, der har faet vore vej-
folk til at ga i sevne. De skal ikke som
i det nordlige Skandinavien eller i det
sydlige Europa sprange sig frem gen-
nem Klipper, og de skal ikke som i Hol-
land serge for, at den flade mark ogsa
kan beere. De danske vejbyggere kan
bare rulle en vej ud, hvor det passer
dem, og det er maske disse enestdende
betingelser, der har faet den hele bran-
che til at ga i fro.

Jeg er meget ofte og meget rimeligt
umanerligt gal pa vore vejbyggere om-
end af vidt forskellige grunde. Nar jeg
eksempelvis med en provevogn agter

mig til en bestemt lille vejstraekning be-

gravet et eller andet sted i geografien,
hvor den slynger sig pa ngjagtig samme
made, som den gjorde i kong Hans’ tid,

moder jeg pludselig en dedkedelig ud-
rettet vejstreekning, der i moderne hen-
seende ikke er serlig god, men som gi-
ver en lidt forgget transportkapacitet og
en noget foreget gennemsnitshastighed,
som ifglge den trafik, man meder pa ve-
jen, er totalt overflodig.

Det forekommer mig helt urimeligt, at
man pa den ene side bliver aktivt be-
vidst, hvilke veerdier rnan kan redde ved
at bevare vore gamle bymiljger, medens
man samtidig edeleegger vort landskab
ved at rulle dedkedelige, udrettede veje
hen over marker og gennem skove.

Jeg bryder mig ikke meget om at udove
kritik, medmindre jeg ogsa kan komme
med et positivt forslag, og dette gar i
dette tilfeelde ud pa, at man bevarer de
gamle vejes struktur med alle deres sno-
ninger og al deres landskabelige char-
me, og hvis man s& vil gere noget for
sikkerheden for de uindviede, kan man
jo som et initial for disse veje opstille et
storre skilt, der markerer, at man nu be-
giver sig ind pa en natursken strakning,

der ikke svarer til moderne landevejs- p p
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> D> teknik, og man kan sa hen ad vejen op-
stille sméa, diskrete skilte, der angiver
den kommende kurves skarphed. Dertil
kan man s& indvende, at vi ikke i Dan-
mark kan indfere en sadan speciel skilt-
ning, men sa kunne man vel tage sporgs-
malet op pa internationalt plan, for jeg
vil da ogsa meget nodig rulle gennem
Norge, Sverige, Tyskland, Schweiz eller
Ostrig ad snorlige, kedsommelige vej-
straekninger.
Det er helt i orden med de moderne, no-
genlunde lige veje beregnet for store ha-
stigheder til
nar man skal skynde sig fra her til der,
men hvad er det sa, vore vejbyggere
preesterer, nar de stilles over for den
slags opgaver under sa gunstige betin-
gelser, som nzesten kun Danmark kan
preestere? Man bygger en motorvej med
betonbelaegning, og sa opdager man, at
den i vadt fare bliver glat som en prove-
bane indrettet til glatferekursus. Dernast
vil man nedig indremme fadaesen, og sa
smider man saltsyre ud over kerebanen,
hvilket bilerne ikke er direkte begejstre-
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gennemgéende transport,’

Efter kun to ars brug har man mattet lappe beton-motorvejen med asfaltpletter, s den eller sa
hurtige og nemme omkerselsvej fra Jaegersborg til Herlev er blevet en ujaevn og risikofyldt elen-
dighed.

de for, og med nogen undren kerer bili-
sterne sa et stykke tid pa en tilsynela-
dende vad kerebane, skent hele landet
har veeret inde i en langvarig terkepe-
riode. Sa opdager man, at det ikke gav
noget gunstigt resultat, og man'lejer sa
i udlandet en maskine, der kan frase ril-
ler i betonen saledes, at de motorkeren-
de i det mindste ikke ryger lige ud i
svingene. Desvarre kan samme maskine
ikke passere gennem viadukterne i den
oprindelige stilling, der skal mejsle ril-
lerne péa tveers af kerebanen, og s& lader
man den kere pa langs.

Nu er — eller var det s& viseligt indret-

tet, at flere af dette blads medarbejdere’

regelmaessigt kerer pa motorcykel, me-
dens en anden medarbejder pa davee-
rende tidspunkt var ansat pa vejlabora-
toriet, og da to af os efter et made mel-
lem de langsgéaende riller og vore motor-
cykler havde h&nderne fulde med at
holde kamelen oprejst, er det vel ikke
s& meerkeligt, at vi med en indledning no-
get i retning af »Ma vi sa i hede hule
o.s.v.« henvendte os til den tredje med-

arbejder, der derefter fik foranstaltet
tveerriller i kerebanen i de pageldende
sving.

Rent bortset fra det, matte man s& pa
den forholdsvis nyabnede vejstraekning
bide i det sure able og opstille skilte,
der markerede skridfare med undertek-
sten »i vadt fore«, hvilket de mange ud-
lzendinge selvfolgelig har stor forngjelse
af.

Som en sidste fase i dette maerkveerdige
projekt er hele vejbanen nu ved at g&
i oplgsning, og den lappes med sma as-
faltklatter, der gor den hurtige vej til en
ujeevn og mindre hurtig vej. Jeg taler her
om den motorvej, der senere skal forbin-
de Helsingervejen med Vestmotorvejen —
den har veeret i brug i mindre end to ar,
og den er hvad vejbanen angér allerede
totalt defekt.

Sa er det, man ma sperge: Hvem har an-
svaret for dette stykke makvaerk? Hvis
det er entreprenorene, sa fla skjorten af
dem. Hvis det er de statsansatte vejfolk,
s& fa dem fyret og lad os fa nogle fag-
folk i stedet. Fordi der er endelgse mil-




lioner i vejfonden, skal man ikke bruge
skatteborgernes og navnlig bilisternes af-
gifter pa denne skodeslgse made.

Men ogsa planlegningen af vore veje
forekommer at vaere totalt meningslos.
Vi har tidligere omtalt det komplet uri-
melige i et projekt som den nye Lyngby-
vej, der med mangfoldige kerebaner skal
fore en endelgs strom af biler ind til Ke-
benhavn, hvor de er absolut ugnskede.
Projektet stopper da ogsa ved Vibens-
hus runddel, der har veret alle tiders
mest famgse trafikprop, og endnu den
dag i dag aner man ikke, hvad man skal
stille op med den store trafikstrom, hvis
den nye Lyngbyvej nogensinde bliver
feerdig.

Inden man begyndte at nedrive boliger
langs den gamle Lyngbyvej, foreslog vi
for flere ar siden, at man i stedet byg-
gede veje ovenpa det brede jernbane-
net, der ferer ind til Kebenhavn, da flere
mindre veje er bedre end en enkelt
mammutvej, og vi var temmelig stolte af
denne idé, der lod vejene slutte i termi-
naler ved bl.a. Osterport og Hovedba-
nen, hvorefter den kollektive trafik for en
stor del kunne overtage transporten. Da
vi senere fik at vide, at afdede PH for
mange ar tilbage var kommet med et lig-
nende forslag, blev vi i grunden ikke min-
dre stolte, for PH var et af de menne-
sker, der forstod at udnytte menneskets
tankevirksomhed — er der i grunden no-
gen arsag til at prale med, at der i det-
te land ikke findes analfabeter, saleenge
de skriftkloge forvalter deres og vort
pund s& darligt?

Det kunne veere ganske interessant at
fa at vide, hvilken trafikteknisk filosofi
der ligger bag denne tanke, at man pa
den ene side afspaerrer visse gennem-
fartsveje i Kebenhavns indre by for pa
den made at chikanere bilisterne ud ad
byen, medens man pa den anden side
bygger en sekssporet vej, der forer ind
til Kebenhavns mellemperiferi. Vi ved da
nu sd& meget om trafik, at vi kan fastsla,
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at der vil ga adskillige ar, for den kol-
lektive trafik blot tilneermelsesvis kan lo-
se de opgaver, som den individuelle tra-
fik kan klare i dag, men vi kan ogséa ind-
se, at man ikke pa den ene side kan
bevare et gammelt bybillede, som alle
onsker bevaret, medens det samtidig
skal kunne optage en trafikkapacitet,
som det aldrig har veeret beregnet pa.
Derfor ma man selvfelgelig koncentrere
sig om ringveje uden om byen, og man
ma sa have radialveje, der feorer ind mod
byen, fra hvis kerne de stopper i god af-
stand ved terminaler med tilstraekkelig
parkeringskapacitet, og man vil da sta
overfor den noget lettere opgave at eta-
blere en kollektiv og effektiv befordring
indenfor et mere beskedent omrade.
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Som vi tidligere har papeget, skal der
ikke veeltes huse for at f& tilstreekkeligt
med parkeringspladser, da vore godsba-
neterraener kan overbygges og ved hjelp
af lidt blomster og andet gront tilmed
kan geres betydeligt smukkere end det
nuvaerende tarmslyng af sporarealer.
Selvfolgelig er der her tale om ret gi-
gantiske opgaver, men det er da bedre
at kaste sig ud i noget virkeligt stort,
der teenker pa fremtiden, end det er at
bakse med noget halvstort, der er idio-
tisk fra starten. Det er heller ikke saer-
lig godt, nar man udforer et fornuftigt
projekt, der bare gar i stykker omtrent i
samme ojeblik, det er feerdigt.

Da der tales meget om abenhed i admi-
nistrationen, vil vi foresla, at alle storre
vejprojekter for fremtiden fremleegges til
borgernes bedemmelse, og hvis man i
vejdirektoratet har den opfattelse, at bi-
lister og motorcyklister er en gruppe
mennesker, der star stejlt overfor landets
ovrige befolkning, sa tager man meget
fejl. Bilister og motorcyklister er ogsa
borgere i dette samfund, og de finder
det skammeligt, som vejfolkene skalter
og valter med naturen, . med vore byer
og med vore penge. MHD.

SPORTS
RAT

Det storste og mest kom-
plette program i leederrat 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

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.

SMJ 7,72
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Mogens H. Damkier provekorer

Mazda 818

er benyttes samme motor i Mazda
D818 som i model 1300, blot er ef-

fekten forgget lidt og drejnings-
momentkurven er blevet gunstigere ved
hjeelp af foreget kompressionsforhold og
en anden knastaksel.
Det er en fin lille fire-cylindret raekkemo-
tor med en fin gangkultur, og der er da
ogsa ofret kontravaegte pa begge sider
af hvert krumtap-slag, og krumtapakslen
hviler i fem hovedlejer.
Den overliggende knastaksel aktiverer de
skratstillede ventiler over korte vippear-
me med justeringsbolte og kontrametrik
til ventiljusteringen. Bade knastakslen og
oliepumpen traekkes med kaede fra krum-
tapakslen, og der er i begge tilfaelde au-
tomatisk kaedestrammer.

Ellers kan man sige, at motoren er kon-
ventionelt opbygget, da der i en fire-cy-
lindret reekkemotor ikke er sa forfaerde-
lig mange kombinationsmuligheder, men
det skal nzevnes, at foruden topstykket
er ventildeekslet og kaededakslet stobt i
letmetal, og der er fortrinlig tilgeengelig-
hed til alle vitale dele.

Japanernes omhu for detaljer og forar-
bejdning gor sig ogsa geeldende for den-
ne motor, der var absolut olieteet under
hele provekorslen. Af tilbehoret skal
navnes en Stromberg registerkarburator
med synlig svemmerstand, vekselstrom-
generator pa ca. 450 watt og kelesystem
med ekspansionsbeholder.

En totalgearing, der giver en hastighed
pa 25,5 km/t i topgear ved 1.000 o/m pé&
motoren kan for en bil med denne mo-
toreffekt og veegt ikke siges at vaere no-
gen lav gearing, og derfor kan det fast-
slas, at motoren er meget smidig og med
god traekkraft ogsa ved de lavere om-
drejningstal. Nar vognen ved de storre
hastigheder foles lavt gearet, skyldes det
udelukkende, at stgjniveauet er over mid-
del.

Mindre spaendende undervogn
Hjulophaengningerne baerer ikke praeg af
nogen imponerende opfindsomhed, da

Interioret er fornuftigt udformet, og der er et fortrinligt varme- og ventilationsanlaeg. Derimod er
det sorte plastic indtraek ikke vor livret, men det pastis, at hovedparten af alle bilister foretraek- ; :
ker sader med dette betrak. der benyttes en almindelig McPherson
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laske
koblet til kreengningsstabilisatoren for
forhjulenes vedkommende, og den stive
bagaksel er ophaengt i langsgéende blad-
fiedre deempet af teleskopdeempere. For-
hjulene har skivebremser og baghjulene
tromlebremser.

Styrehuset er udformet med snekke og
sektor, og det er mere preecist og med
mindre dedgang end i de fleste japan-
ske biler.

Under provekorslen stod det fuldsteendig
klart, at man havde ofret meget omhu
pa motoren og mange detaljer, men hjul-
ophang, styregeometri, affjedring og af-
stemning af vognens kereegenskaber var
man gaet lidt let hen over.

ophaengning med underliggende

Interior

Interioret er pa de fleste punkter fornuf-
tigt, men man har valgt et sort plastic-
indtreek, der kan blive gloende vafmt i
solen, og det er pa ingen made behage-
ligt at sidde pa — uden dog at vaere veer-
re end andre indtreek af dette materiale.
Derimod er saderne godt udformede, og
de indbyggede nakkestotter i forsseder-
nes rygleen giver virkelig sikkerhed.

Indstignings- og pladsforhold er gode. Hjulenes
pyntekapsler virker lidt fjollede med imiterede
luftkanaler.

iLidt for

ustabill
pa landevejen

Nar japanerne fremstiller en ny model, springer de ikke over,

hvor geaerdet er lavest. Vi kender mange europzeiske maerker med
»gengangermodeller«, hvor karrosserier og hjulophaeng er de
samme, mens der blot er forskel pa motorstarrelse og udstyr.

Sadan er det ikke med Mazda 818. Den er nok pa alle méader en lidt
storre udgave af Mazda 1300, og linjerne i karrosseriet er
nogenlunde de samme, men model 818 er laengere, bredere og lidt
lavere end model 1300. Model 818 har ogsa storre akselafstand

og sporvidde, uden at dette dog i neevnevaerdig grad har hjulpet
pa kareegenskaberne ved de storre hastigheder.

Der er udmearkede pladsforhold ved ba-
de for- og bagsesede, og forhjulenes
skaermkasser virker ikke generende -
kareren kan i de fleste tilfeelde straekke
sit venstre ben.

Ergonomien er udmaerket med alle kon-
takter anbragt omkring rattet. Til venstre
under rattet sidder blinklysets kontakt-
arm, og handtaget er udformet som en
drejekontakt til viskerne (to hastigheder),

og nar dette handtag trykkes ind, saettes
den elektriske vindspejlsvasker i gang.
Pa selve ratstammen sidder lyskontakten
og kontakten for advarselsblink. Ned-
bleending og overhalingslys dirigeres ved
beveegelser parallelt med ratstammen af
blinklyskontaktarmen.

Varme og ventilationsanleegget er ret
omfattende, og skent varmen reguleres
over en varmtvandshane, er det ikke

> >




Lidt for
ustabil

D> D vanskeligt at opnd en passende tempe-
ratur i vognen. Ved afisning af vindspej-
let om vinteren kan anlagget indstilles
pa recirkulation séledes, at det er luften
fra vognens indre, der gennem defroster-
spalterne ledes mod vindspejlet, og op-
teningen foregar pa den made vaesent-
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< Sadan ma en sikkerheds-

ligt hurtigere. Blaesermotoren har tre ha-
stigheder, og nar blaeseren er i gang,
seettes der samtidig strom til den el-op-
varmede bagrude, som ikke har nogen
saerskilt kontakt.

To friksluftkanaler er anbragt i forpane-
lets sider, og luftkontrollen reguleres
med separate handtag. Foruden de ind-
stillelige dyser er der faste luftdbninger,
der sender luften ind i vognen et stykke
over gulvet — med héndtaget kan man
sende |uftstremmen gennem bade den
indstillelige luftdyse og gennem den fa-
ste &bning eller gennem den indstillelige
dyse alene, ligesom handtaget kan speer-
re totalt for luften gennem det separate
ventilationssystem. :

| denne model er der taget fuldt hensyn
til brugen af almindelige sikkerhedsseler,

sele absolut ikke sidde
— i flere japanske biler
finder man nu en for-
kert selemontering, der
for mindre hgje per-
soner kan veare direkte
farlig.

Her ses det samlede [
kontaktarrangement
med alle funktioner til
lygter, viskere, vind-
spejlsvasker, ned-blan-
ding, overhalingslys
og blinklys. Hornet be-
tienes af de to tan-
genter pa rategerne.

<] Motorrummet er som
sadvanligt velordnet og
med omhyggelig udferel-
se af alle detaljer. Mo-
toren var under hele
provekorslen fuldstendig
olieteet.

idet alle kontrolgreb uden vanskelighed
kan betjenes med selen korrekt til-
spandt.

Funktioner og koreegenskaber

Nar det er lunt i vejret kan det vere
lidt vanskeligt at finde den korrekte stil-
ling af handchokeren under opvarm-
ningsperioden, men det er naturligvis en
ovelsessag. Selv i lunt vejr skal choke-
ren veere temmelig langvarigt i brug, hvil-
ket naturligvis haenger sammen med en
mere snaever skala for karbureringen af
hensyn til forureningen.

Gearskiftet er legende let og preecist,
og der er udmerket koblingsfunktion.
Antrukket handbremse markeres af en
klart lysende rod kontrollampe i instru-
mentgruppen, der tillige omfatter olie-

kontrollampe, kelevandstermometer, am-
peremeter, benzinstandsmaler og spee-
dometer med kilometertzeller — kontrol-
lamper for blinklyset er anbragt uden for
instrumenterne.

Styringen er letgdende og passende prae-
cis, og med en meget stor underdrej-
ning har man sa beskeden en vendera-
dius, at man kan dreje rundt i ét tag,
hvor man med de fleste andre biler ma
rangere en gang, inden vendingen kan
fuldfores.

Med en levende acceleration og beske-
den totalleengde er Mazda 818 i forbin-
delse med ovennzevnte egenskaber en
helt fortraeffelig bybil, der ikke kreaever
mange gearskifter, og som er let at par-
kere pa kneben plads.

Knapt sa godt gar det pa den &bne lan-
devej, fordi vognen er udpraeget side-
vindsfelsom, og stejniveauet er betyde-
ligt over middel. Affjedringen er heller
ikke sa vellykket, fordi vognen underti-
den har en meerkelig vippende beveegel-
se forarsaget af ganske sméa ydre pa-




virkninger. Derimod har man ganske god
vejkontakt pa selv meget darlige veje.
Ved reguleer banekorsel opferer Mazda
818 sig nydeligt med glimrende balance
i vognen og hurtige reaktioner pa styre-
tojet. Kagrer man for hardt i et sving, lof-
ter det aflastede, drivende hjul sig, og
motorens omdrejningstal gar op, men til
gengeald er vognen meget sporsikker, og
det var egentlig forméalet med den harde
korsel at kontrollere opfersien i vanske-
lige situationer.

Vognen er meget styrefelsom, men alli-
gevel er der uventet snaevre greenser for,
med hvilken hastighed, man kan foreta-
ge en hurtig undvigemangvre, da det ta-
ger temmelig lang tid for karrosseriet at
komme ud af kraengningen, og derfor
bliver styringen kompliceret i det andet
S-sving ved et dobbelt vognbaneskift.
Ved hurtig landevejskgrsel ma man ar-
bejde en del med styretojet, fordi vog-
nen ikke er serlig retningsstabil, men
samtidig udpreeget styrefolsom, og det
giver den noget nervese kersel, der pa
en langtur kan virke treettende.
Bremserne er tilsyneladende velafstemte
og med passende pedaltryk til let dose-
ring, men pa den provekgrte vogn blo-
kerede under katastrofeopbremsning

venstre forhjul for tidligt, hvilket forage-
de bremselaengden, medens der samtidig
optradte nogen vinkeldrejning af vognen
- meerkeligt at man den ene gang efter
den anden far udleveret provevogne med

defekte bremser. Hvordan er bremserne
som gennemsnit i vognparken sa ikke?
Pa glat vej var bremselaengden afgjort
for stor, fordi der var for ringe bremse-
virkning for baghjulene. Ved at hjelpe
vognen til stilstand ved samtidig brug af
handbremsen forkortedes bremselang-
den med ca. 4,0 meter. Bremselaengden
pa glat vej med én eller to personer i
vognen forteeller ogsa noget om bremse-
lengden med fuldt lees pa vognen i tort
fore, og ogsa under disse betingelser
vil bremseleengden blive ungdvendig
stor. Da vognen var monteret med radi-
aldek (Bridgestone), er det ikke hensy-
net til mulig montering af radialdaek, der
har bevirket den relucerede bremseef-
fekt pa baghjulene, og man kan gjensyn-
lig med fordel ga lidt op i diameteren pa
baghjulenes bremsecylindre.

Den samlede vurdering af Mazda 818 bli-
ver ret ejendommelig, for det er en glim-
rende bil til by- og bjergkersel, den er
udmeerket for den familie eller den bi-
list, der ferer sig frem med absolut mo-
derat hastighed, ved hvilken stabiliteten
og stejniveauet er tilfredsstillende, den
kerer nydeligt pd bane, men som almin-
delig landevejsvogn .er kereegenskaber-
ne en halv snes ar bagud. Man gyser
faktisk lidt ved tanken om, at den sam-
me bil kan leveres med den langt kraf-
tigere Wankel-motor, for det kan kere-
egenskaberne absolut ikke bzere. |

Den
tekniske
side af

Mazda 818

Fire-personers, firedors sedan.

Importer:' Kaj Andersen & Senner A/S,
Seborg Hovedgade 35, 2860 Seborg.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-
sel, vandkolet. Boring 73 mm, slag-
lzengde 76 mm, slagvolumen 1272 ccm,
kompressionsforhold 9,2:1, maksimalef-
fekt 81 hk SAE ved 6.200 omdr./min.,
maksimalt drejningsmoment 10,78 kpm
ved 4000 omdr./min. Litereffekt 63,7 hk
SAE/I. Fem hovedlejer, kolesystem med
ekspansionsbeholder, letmetaltopstykke.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret
enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,337:1,
1,995:1,1,301:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,111:1.
Daekstorrelse: 155 SR-13.

Hjulophzngning: Forhjul i system Mc-
Pherson med underliggende laske kob-
let til kreengningsstabilisator, indbygget
teleskopdeemper. Baghjul i stiv bagak-
sel, langsgaende bladfjedre, teleskop-
daempere.

Bremser: Forhjul: 230 mm skivebrem-
ser. Baghjul: 200 mm tromlebremser.
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Elektrisk anlaeg: 12 v, generator 450
watt, akkumulator 60 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 3970 mm, to-
tal bredde 1595 mm, total hojde 1380
mm, akselafstand 2310 mm, sporvidde
for 1295 mm, bag 1290 mm, fri hojde
fra vej 170 mm, benzintank rummer 45
liter, oliesump rummer 3,7 liter, kole-
system 5 liter. Egenveegt 825 kg. Ef-
fektvaegt (SAE) 10,2 kg/hk. Tophastig-
hed 138 km/t. Hastighed ved 1000 o/m
i topgear: 25,5 km/t Venderadius 4,3 m.
Udveksling i styretoj 17-19:1.

Pris: Kr. 33.511,-.

Tekniske oplysninger:

Karburator: Stromberg Register. Teend-
ror: NGK BP-6ES, elektrodeafstand 0,8
mm, kontaktafstand 0,5 mm, forteending
11°. Ventilspillerum mellem ventil og
vippearm: indsugning: 0,25 mm, ud-
blaesning: 0,30 mm ved varm motor.
Daektryk forhjul 21-26 p.s.i., baghjul 21-
26 p.s.i. Gearkasse rummer 1,3 liter
SAE 90. Differentiale rummer 1,0 liter
SAE 90 hypoid.

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,0 sek.
0- 60 km/t 7.4 sek.
0- 80 km/t 11,8 sek.
0-100 km/t 19,3 sek.
0-120 km/t 31,1 sek.
0-400 m 21,0 sek.
70-100 km/t i topgear 12,1 sek.

benzinforbrug

6,06 1/100 km
(16,5 km pr. liter)
7,35 1/100 km
(13,6 km pr. liter)

100 km/t 8,2 /100 km
(12,2 km pr. liter)

110 km/t 9,3 /100 km

(10,74 km pr. liter)

13,08 1/100 km

( 7,64 km pr. liter)

60 km/t

80 km/t

130 km/t




Jon Winding-Serensen skriver fra sikkerhedsbil-konferencen i Washington:

Rorende
uenighed

om formalet

— gaelder det menneskeliv eller amerikanere?

Konferencen i Washington om sikkerhedsbilerne blev
mere en prasentation og udstilling af de storre
bilfabrikkers nyeste eksperimental-modeller, mens
den tekniske side af sagen er havnet i et dodvande,
hvor man ikke en gang kan enes om formalene.

Specifikationerne for en ESV er ganske ander-
ledes lasning end for de gengse modeller. Her
er det Volkswagens prototype, det geelder:

1. er baglygtesystemet med grenne baglygter,
orange afviserblink og rede stoplygter. | dags-
lys eller tage oges lysintensiteten.

2. Saxderne er faste — svejst til karrosserisi-
derne og midter-tunnellen, hvorved de er med
til at afstive karrosseriet. Ferersaedet kan ju-
steres i hgjden.

3. Rat og pedaler kan justeres ved hjelp af
en enkelt trykknap.

4. Der er kun én vinduesvisker, som altid fol-
ger luftstrommen. Derved er fartvinden med til
at fjerne vandet, og viskeren har ikke tendens
til at lofte sig fra ruden.

5. Lakage-sikker benzintank.

6. »Den tavse co-pilot« korrigerer automatisk
ratudslaget ved staerk sidevind.

7. Vasker og viskeranordning for forlygterne.
8. Et indvendigt »halv-vindue« af plast hindrer
at passagererne bliver kastet ud gennem en
abenstaende eller gdelagt siderude. Ruderne i
de bageste dere er faste.
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9. Stor styrke i tvaerretningen opnas for ek-
sempel ved at integrere sidestolper, sader og
midter-tunnel.

10. Sikkerhedsderlasene er masse-afbalancere-
de, saledes at de ikke kan abnes af accelera-
tionskreaefter.

11. Kofangerne foran og pa siderne, hydrauli-
ske energi-optagende dempere og forstaerknin-
ger i karrosseri-siderne beskytter ved kollisio-
ner fra siden.

12. Ogsa VW prototypen har computer-diagno-
se, endda mere omfattende end pa produktions-
modellerne.

13. En luftkelet hakmotor med fire cylindre gi-
ver 100 hk DIN og opfylder de amerikanske
emissionsregler for 1973. Det er den motor vi
vil finde i VW 412 til efteraret.

14. Det passive beskyttelses-system bestar af
knz- og diagonalseler, som aktiveres automa-
tisk. Ved indstigning hanger selerne af vejen
langt fremme; nar motoren startes, bevaeges de
automatisk baglaens.

15. Gas-aktiverede stempler monterede inde i
midtertunnellen strammer knz og diagonal-se-

lerne ved kollisioner over 25 km/t. Ved lavere
hastigheder er diagonalselerne og polstringen i
stand til at beskytte passagererne uden at
stramme-systemet seattes i funktion. Torsions-
fiedrer i selebefaestigelserne begraenser den pa-
virkning som passagererne udsettes for.

16. En tryk-sensor giver signal til gas-stemp-
lerne, nar en kollision sker ved hastigheder
over 25 km/t.

17. De blokeringsfrie skivebremser pa alle fire
hjul arbejder med en frekvens pa op til 10
»pump« i sekundet.

18. Hydrauliske kofangere foran og bagpa be-
skytter ved kollisioner mellem biler med for-
skellig masse. Under ca. 16 km/t optager de al
energi uden at tage skade. Ved udformningen
har man ogsa taget hensyn til fodgaengere.

19. Kofangere af kraftigt stal er bygget ind i
dorene for at beskytte ved kollisioner fra siden.
20. Midtertunnellen skal dels forstaerke den
bzrende konstruktion, og dels sorge for af-
stand mellem passagererne, sa de ikke rammer
hinanden ved kollisioner. | ovrigt er en forste-
hjelpskasse indbygget i tunellen.




en tredje tekniske konference om
DESV (eksperimentelle sikkerheds-
biler) blev for nylig afholdt i Wash-
ington. Den forste fandt sted i Paris for
naesten to ar siden og var maske den
mest interessante af dem alle. Dels var
hele ESV-komplekset noget nyt og
ukendt, og dels var de europaiske dele-
gationer meget mere apoplektiske, end
de har veeret pa de to senere. Den an-
den fandt sted i Sindelfingen ved Stutt-
gart i efteraret, og var vel den man hav-
de det storste tekniske udbytte af. Her
dokumenterede man (ogsa med god
hjelp af de amerikanske bilfabrikker)
med al gnskelig tydelighed, at de ameri-
kanske politikeres ESV-regler var me-
get utilfredsstillende. Ingen vil argu-
mentere mod det folelsesmaessige som
ligger bag. Formalet er at redde ame-
rikanske liv, og det ma& amerikanerne
gore som de vil. De europeiske bilfa-
brikker har intet mod at indordne sig un-
der regler som de kan godtage, men ar-
gumenterne i Sindelfingen var for eksem-
pel, at man manglede relevant statistik,
saledes at man intet ved om, hvorvidt
amerikanernes interesse for beskyttelse
mod sidekollision har betydning i virke-
lige trafiksituationer, og om pakersler
bagfra er et sa stort problem, at man
kan forsvare de meget strenge krav til
bilers opfersel i sadanne situationer. Et
andet moment, man papegede i Sindel-
fingen var, at reglerne lagde stor veegt
pa at fa dummier til at overleve konstru-
erede situationer. Man kender imidlertid
ikke nok til, i hvilken udstraekning dum-
mier gengiver menneskers reaktion, og
man ved, at dummier i den nuveaerende
udferelse giver resultater som dels er
vanskelige at tyde, og som ikke altid er
sammenlignelige fra forseg til forseg.
Sindelfingen-medet sluttede med en op-
fordring til at leegge sterre veegt pa virke-
lige trafik-situationer og arbejde mere in-
tenst for at fremskaffe statistik af betyd-
ning. Hverken pa det statistiske eller bio-
mekaniske omrade lserte man meget nyt
i Washington. Faktisk er det nzerliggende
at sammenligne Washington-konferencen
med bilintroduktioner, som de fandt sted
pa biludstillinger for 5-10 ar siden. | for-
bindelse med konferencen blev der nem-
lig vist et stort antal eksperimentelle sik-
kerhedsbiler fra en reekke fabrikker. Det
et faktisk flere ar siden, der har veeret et
tilsvarende antal nye modeller pa nogen
af de store biludstillinger. Og konferen-
cen gik stort set med til at lade bilfabrik-
kernes top-ingenigrer preesentere deres
sidste modeller. Det blev til tider meget
elementaert, men for den amerikanske
arrangor, Department of Transportation,
var konferencen af stor betydning, fordi
de nu kunne vise de amerikanske skatte-
ydere, at pa trods af al kritik mod pro-
grammet viste fabrikkerne, at det var mu-
lig at komme meget nzer det mal, som
reglerne har defineret.

Toyota havde premiere
pa deres ESV i
Washington. Den er
to-saedet, da japanerne
har en speciel vagt-
klasse for sadanne
vogne. Man bemerker
lavtryks luftpuderne, -
som- aktiveres ved
hjeelp af en simpel

T

radar.

Saledes er VW’ens
sikkerhedsseler
anbragt, nar de ikke
er i brug. Nar mo-
toren startes fores de
baglaens, til de er
spaendt — automatisk.
Man ser det hvide
spor omkring forer-
pladsen; bag det op-
S bevares knzbzltet,
som traeder i funktion
ved kollisionshastig-
heder over 25 km/t.

(Fortseettes neeste side)
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Fiat viste sin proto-
type i 700 kg-klassen.
Den er opbygget

med en ramme, som
ikke alene er meget
kraftig, men som giver
en sa velkontrolleret
deformation, at re-
tardationen for passa-
gerkabinen ligger lige
i narheden af de
kraevede vzrdier.

DD Det er interessant at se, hvordan der har
dannet sig nationale skoler i ESV-arbej-
det. For at begynde med vertslandet:
Som bekendt er samfeerdselsdeparte-
mentet i USA gaet udenfor bilindustrien
og har bestilt et antal prototyper, som
skulle opfylde ESV-reglerne. Bade AMF
og Fairchild har nu leveret sine udkast,
og konkurrencen mellem dem er be-
gyndt. Da disse to koncerners opgave
ikke har veeret at diskutere reglerne, men
bare foje sig efter dem, er resultatet
blevet specielt. Eksteriermaessigt er de
uheldige, fordi de giver indtryk af at ha-
ve panservogns-egenskaber i meget stor-
re grad, end det virkelig er tilfaldet.
Man benytter i begge tilfalde store ko-
fangere som det vigtigste energiabsorbe-
rende medium, og begge har bestaet en
kollisionstest med 80 km/t med antage-
lige resultater og med meget sma kar-
rosseriskader. Men en folge af denne
konstruktionsform er, at begge biler lig-
ger alt for hgjt over den veegt, man sig-
tede imod.

Ford og GM som frivilligt bygger deres
prototyper for DOT, benytter i stgrre grad
chassis og karrosseri som kollisionsab-
sorbent, og vil derved blive meget lette-
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re. AMF og Fairchild har ogsd, i modseet-
ning til de fleste andre, opfyldt alle ud-
syns-krav, og har derfor mattet benytte
sig af periskoper. Andre fabrikker med-
tager ikke et par af de mest komplice-
rede krav pa dette omrade, og kan der-
for nojes med konventionelle spejl-arran-
gementer.’

De forste resultater af AMF og Fairchild-
testene blev offentliggjort pa konferen-
cen, og AMF-chefen Alan Roth var ad-
skilligt mere optimistisk end sin Fair-
child-kollega Hildebrand. Ikke alene hav-
de Roths luftpuder (»Air-bags«) fungeret
(der var adskillige flove ansigter hos
Fairchild), men hans bil opfarte sig og-
s& mere som en bil end konkurrentens.
Nu skal man ikke glemme, at de krav til
koreegenskaber som stilles af ESV-reg-
lerne er sadan, at Mercedes-Benz inge-
nigren, Dr. Hans Scherenberg — som
sjeeldent siger noget offentligt overhove-
det — haevdede, at biler som opfyldte
ESV-kereegenskabskravene opviste sa-
danne egenskaber pa enkelte omrader, at
Daimler Benz aldrig ville slippe bilen ud
p& markedet. Men AMF og Fairchild skal
altsd bare opfylde kravene, og det lader
til, at AMF har haft storst held med det.

Fords og GM’s udgaver, som opviser
mange interessante egenskaber — for ek-
sempel er taget p4 GM’s ESV haengt op i
en meget kraftig midterstolpe for at eli-
minere de forreste hjernestolper, samti-
dig med at alle sidevinduer er fastlimede
— skal forst leveres senere i ar.

Foruden USA er det kun i Tyskland og
Japan, der er tegnet kontrakter om frem-
stilling af hele biler. De andre lande,
som deltager i dette (NATO-administre-
rede) program, koncentrerer sig om sa-
kaldte ESSS (experimental safety sub-
systems). | Sindelfingen fik vi Mercedes’
prototype nr. 5 at se, i Washington viste
de deres prototype nr. 13. En vis forskel
var der; blandt andet har et nykonstru-
eret chassis tilladt brug af mere normalt
udseende kofangere. At prototyperne
eksteriormaessigt ligger sa4 neaer dagens
modeller er selvislgelig af rent psykolo-
giske arsager — dagens modeller er nem-
lig ogsa sikre! Under pladerne er der
imidlertid stor forskel. For eksempel er
ESV-motoren den nydelige 3,5 liter V-8
udgave minus et cylinderpar, s& man
opererer med en V-6 motor og god plads
til en front med kontrolleret- deempnings-
karakteristik.

Volkswagen havde premiere pa sin for-
ste ESV, og professor Ernst Fiala er en
af ESV-bevaegelsens mest markante per-
sonligheder. Hans akademiske tone gor
det vanskeligt for de amerikanske admi-
nistratorer at redde ansigtet, nar den
tyske professor har serveret et af sine
mange velformede angreb. Han er en
indeedt modstander af luftpuderne, og
preesenterer et nydeligt alternativ i form
af for-belastede sikkerhedsseler, som
meget ngjagtig kan kontrollere passage-




rernes afbremsning ved en kollision, og
som i forbindelse med knaebelter der
udlgses automatisk, byder pa optimal be-
skyttelse. Det lader til at Daimler-Benz
(som opererer med en kombination af
passive seler og luftpuder) og VW er de
eneste bilfabrikker, som har kunnet tage
»overlevende« dummier ud af et vrag
efter. en 80 km/t kollision. Volvo har
ogsa klaret det, men det er endnu ikke
offentliggjort og de har ikke givet data
fra sig vedrgrende forsgget.

Lad mig ogsa benytte lejligheden til at
udtrykke en vis beundring bade for BMW
og Opel. BMW’s Bernhard Osswald op-
|loftede overhovedet ikke sin rest i Wash-
ington, men han er alligevel en af de f&
europzeere, som ikke uden videre vil af-
feje luftpuderne. En negativ indstilling til
disse er ellers pa mode i Europa. Hos
BMW arbejder man imidlertid med lav-
tryks-saeekke, som mekanisk set er ble-
dere og ikke fijedrende som hgjtryks-saek-
kene. En lavtryks-szek udlgses ganske
vist i lebet af tiendedele sekunder og ik-
ke milli-sekunder, hvilket betyder, at man
ma operere med en billig radar eller en
anden form for detektor. Til gengeeld
slipper man for smezldet og den vold-
somme trykforandring. Hos Opel fortsaet-
ter man den rolige, afvejede udvikling.
Karl Brumm, en af chefingenigr Chap-
mans mest lysende medarbejdere, star i
spidsen for fabrikkens ESV-program, og
nzgter komplet at godtage reglerne i
det tyske »Lastenheft«. Han har i stedet
udarbejdet sine egne, baseret pa et om-
hyggeligt statistisk forarbejde og ngjag-
tig ulykkesanalyse. Ud fra disse oplys-
ninger og krav bygger han et antal
ESV’ere tildels med opsigtsvaekkende

skal leveres senere i
ar, er vel en af de
heldigste lgsninger —
astetisk set. Pa trods
af de udvendige di-
mensioner giver den
kun rimelige plads-
forhold til fire
personer.

<] Citroén viste eksem-
pler pa, hvad man kan
opna ved at forstaerke
barende konstruktio-
ner med plasticskum.
Platformrammerne 8 og
9 har traditionelle
stalprofiler, nr. 12 er
forsteerket med kraf-
tigere materialer,
mens nr. 14 har side-
vangerne fyldt med
skum. Denne er ikke
bare mindre defor-
meret efter en meka-
nisk pavirkning,
men den deformation,
der har fundet sted,
er sket jevnt og
uden at der er opstaet
brud.

GM’s prototype, der > £
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Opel arbejder i det
stille med en rakke
ESV-udkast. Pa billedet
ses en modificeret
Manta, som udover den
typiske kofanger by-
der pa vasentlige
forandringer af den
bzrende konstruktion.
Tegningen viser prin-
cippet bag det stod-
dezmpende szde-
ryglaen.

egenskaber. En af hans intelligente de-
taljer er at fastgore ryglenet til stod-
dempere i taget og lade ryggen folge
med fremover i en kollision, men sgrge
for, at den kritiske beveegelse bagover
igen ikke sker ukontrolleret. Denne be-
vaegelse er ellers ofte med til at tage »li-
vet« af provedukkerne.

Interessant er det ogsa at bemeerke, at
en GM-filial i den grad er uafhaengig af
moderfirmaet. Man har derfor et vist
hdb om at se resultater fra Vauxhall,
hvor William Larsson nu har overtaget
chefingeniorstolen. Larsson var tidligere
GM’s ESV chef i Detroit. Desveerre har
han vel mere end nok at gere med at fa
orden pa den del af Vauxhall-program-
met, som skal bringe indtaegter.

Den engelske indsats pa konferencen var

resultatet af et samarbejde mellem bil-
og tilbehorsfabrikker. En raekke system-

lesninger var konkretiseret i mekanik,
monteret om bord i to produktionsmo-
deller, en MGB GT og en Triumph 2000.
Bilerne var fulde af nyheder, mange af
umiddelbar interesse for husholdnings-
biler, og lgsningerne spaendte over et
meget vidt register. Blaendfrie frontlys,
kraengningsfri affjedring, projicering af
hastighed og sikkerhedsafstand pa front-
ruden, fodgaenger-venlige kofangere og
passive sikkerhedsseler var bare nogle
af losningerne. Englaenderne foretraek-
ker at behandle hvert element for sig,
og udsatte det hele for grundige analy-
ser, for de tager noget standpunkt, og
de er vel de hofligste og mest lavmeelte
af ESV-kritikerne
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Ford’s ESV er slet ikke sa forskellig fra dagens
produktions-Galaxie, der ses gverst. Hverken
Ford eller GM har fundet det nodvendigt at be-
nytte de dominerende kofangere som energi-
absorberende middel.

v ]

> D> Heflige og lavmaelte kan man knapt kal-

de franskmandene. Min personlige favo-
rit blandt gallerne er Maurice Clavel fra
Citroén. Han tager hele ESV-oplaegget
som en social katastrofe og formulerer
dette med typisk temperament og velta-
lenhed. Bade hos Citroén og Renault er
de meget optaget af de store bilers ag-
gresivitet, og blandt argumenterne kan
fremhaeves, at reglerne overhovedet ikke
tager hensyn til muligheden for at gere
et blandet trafikmilje sikkert bade for
store og sma biler. Nogle dramatiske
filmindslag demonstrerede tydeligt, hvor-
dan en stor amerikaner kan udradere en
liden Renault 5. Pa den anden side viste
Renault ogsa, at mod en Zephyr af den
forrige type, med den lange blede front,
havde en R5 alle chancer. En frontal
kollision med 2 X 70 km/t resulterede i
tilfredsstillende overlevelses-plads i den
lille Renault.

Hos Citroén har man arbejdet meget
med at undersoge egenskaber for ram-
mer fyldt med stift plastskum. Det viser
sig, at en skum-forsteerket ramme for det
forste bliver meget kraftigere, og for det
andet far deformationsegenskaber, som
er meget enklere at kontrollere sammen-
lignet med en ren metalkonstruktion. De
oplysninger, som Citroén fremlagde om
dette, var blandt de fa virkelige interes-

Overst ser vi Fairchild’s ESV for og efter et
forsog med 80 km/t. Den knuste frontrude for-
teller noget om, hvad dummierne gik igennem,
fordi luftpuderne ikke fungerede.

AMF prototypen for og efter den store kollision.
Ogsa her ser man, at karrosseriskaderne var
sma, og der skulle bare et par mindre repara-
tioner til, for denne og Fairchild-vognen var i
stand til at fortsatte forsegsraekken.
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sante tekniske nyheder, og det ventes at
vi finder sadanne elementer allerede i
den nye Comobil, nar den kommer i 1973.
Ogsa italienerne er meget optaget af
smabilerne i ESV-sammenhang. |kke fa
procent af italiensk trafik bestar af Fiat
500, og den tilsyneladende ESV-ngdven-
dighed, hojere veegt og pris, vil betyde
at denne bilklasse bliver elimineret.
»Desuden« truede ingenier Vittorio Mon-
tabone med i Sindelfingen, »vil det veere

umuligt at bygge en lille bil som kan op-
fylde ESV-kravene«. Skal en bil bremses
op fra 80 km/t til 0 km/t mod en ikke-
elastisk mur, ma den enten stoppe me-
get brat eller karrosseriet ma have en
tilstreekkelig lang deformationszone for
at kunne dempe stodet, s& de ombord-
veerende provedukker ikke »omkommer«
af for kraftige pavirkninger. Hvad Fiat sa
gik hen og praesenterede i Washington
er enten lggn eller en sensation: En lil-
le bil, pa storrelse med en Fiat 850 om-
trent, som har gennemgaet frontal-kolli-
sion, haek-kollision, sidekollision og roll-
over efter reglerne, med en minimal ind-
vendig deformation og med en retarda-
tionsveerdi som giver de bedste overle-
velsesmuligheder, dersom passagererne
holdes pa plads f.eks. med belter af
Volkswagen-type. Det er den slags ting,
som giver amerikanerne mod til at fort-
seette deres spil. »Der ser De — nar De
bare kan fa Dem selv til det,« siger de.
Hvad de imidlertid ikke tager hensyn til,
men som europaeerne er meget optaget
af, er forholdet mellem omkostninger og
nytteveerdi.

Dette er et gennemgéende tema hos
ikke amerikanske talere, men som ame-
rikanske myndigheder ikke lader til at
veere villige til at hore pa, fordi de ikke
kan godtage noget system, som seetter
reel veerdi pa liv og skader. Fiala har
selvfolgelig givet dem lgsningen pa dette
ogsa uden at man er kommet lsengere
af den grund.

De japanske fabrikker Toyota og Nissan
viste ogsa ESV’'er. Som deres sadvan-
lige personbiler var ogsa disse bygget
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efter uinspireret amerikansk opskrift, men
de gemmer sandsynligvis godterne til

.naeste ar. Da skal konferencen holdes i

Japan. Og da venter man, at Honda, som
koncentrerer sig om den allermindste
klasse, skal vise sin Fiat-konkurrent. P&-
faldende er Mazdas tilsyneladende totale
uvirksomhed pa dette omrade.
Sveriges del af sikkerhedsarbejdet lig-
ger pa udviklingen af blokeringsfrie
bremsesystemer. Dette er et program,
hvor b&de Saab, Volvo og den svenske
stat samarbejder. Hvilket selvfalgelig
ikke har forhindret Volvo i at vise sin
VESC - en af de mest beundrede model-
ler pa4 konferencens udstilling. Modellen
er allerede kendt for SMJ’s lesere, men
lad mig tilfeje, at Volvos konstrukterer
er beundringsvaerdigt jordnaere i vurde-
ringen af ESV-reglerne. De lader til at
seette pris pa udfordringer, og at fa lov
til at finde nye lgsninger. Deres stadig
udtalte bekymring gezelder det rent for-
melle ved reglerne, og i sarlig grad det
beklagelige faktum, at der lader til at vae-
re enorme problemer med at skaffe et
seet regler, der kan godkendes pa inter-
national basis. Dette geelder selvfelgelig
ikke bare pa sikkerhedsomradet. Ogsa
andre delegater pa konferencen gav ud-
tryk for betydningen af at fastszette reg-
ler, som kan godtages af de fleste be-
tydningsfulde markeder.

»Det er jo netop det, vi onsker,« svarer
amerikanske politikere, »men nogle ma
ga foran, og det gor vi altsa.« Det vir-
kede derfor ret ironisk, at man pa den
samme udstilling, hvor man fandt disse
sindrige sikkerheds- og miljgbevarende
biler, ogsa4 s& Fords og GM'’s nye tran-
sportmidler specialkonstrueret for udvik-
lingslande. Effektive biler uden en ung-
dig detalje. Disse lande traenger til trans-
port og vil ikke haemmes af regler, dik-
teret af overflod og luksus. Ingen af dis-
se biler ville blive tilladt i nogle af de
lande, hvis delegerede stod op og talte
til fordel for feelles globale sikkerheds-
og forureningsregler.

Det er let at fastsla, at ESV-reglerne er
et kunstgreb, som alle fornuftige menne-
sker ber stille sig negativt overfor. Man
skal huske pa, at det er amerikanske liv
i amerikansk trafik, som skal reddes. En
af verdens forende teoretikere, nar det
geelder matematisk beregning af kom-
plekse koreegenskaber, ingenior Angelo
Schiepatti fra Alfa Romeo, bidrog bade i
Sindelfingen og i Washington med sine
symfonier af matematiske analyser. Ame-
rikanerne sov. Selv om de havde forstaet
temaet havde det veeret uinteressant.
Slipvinkler ved 110 km/t er uden nogen
som helst betydning for en amerikansk
bilist. Europzeerne har let ved at glem-
me, at amerikanerne slet ikke vil tvinge
udleendinge til at szelge biler pa det ame-
rikanske marked. Men hvis »the funny
foreigners« vil vaere med, ma de rette
sig efter spille-reglerne. L

Daimler-Benz har vist en reekke ESV-prototyper, hvoraf den hvide og sorte ESF havde premiere i
Washington. Alle er baseret pa 250-karrosseriet, men bortset fra den udvendige lighet_ﬂ, er der
ikke mange faliespunkter. Man lzegger marke til at specielt kofanger-systemet ser _ud til at have
gennemgaet vasentlige modifikationer i lobet af det 12 ar, programmet har vearet i gang.




Af Leon
Ostergard

Ny knallert fra Casal

Den portugisiske Casal, som her i landet im-
porteres af Billy Kraul, er kommet med en
ny model K197, der skal erstatte den tidli-
gere K 163. Knallerten har faet et helt nyt
stel, der som det tidligere er sammensvejset
af pressede pladeprofiler, og med formgiv-
ningen af den nye tank og sadel har man
forsegt at laegge sig efter den nye »japan-
ske« linje, der synes at veere tidens losen.
Desvaerre har man ogsa optaget et andet ja-
pansk pahit: Baghjulets fiederben er ikke
fastgjort i hejde med akslen, men er ved en
konsol haevet et stykke over akselhojde, sa-
ledes at fjederbenene ma laves Kkortere, hvad
der normalt gar ud over slaghejden. Na, pa
en knallert kan det nu veere omtrent hip som
hap.

K 197 har faet kraftigere daek i dimensionen
2,75x21” (tidligere 2,25X22”), men motoren
er overtaget direkte fra den tidligere mo-
del. Det er altsa en to-gears motor med skift
i venstre drejehandtag, og denne motor ud-
maerker sig isar ved at have hardforkromet
letmetalcylinder og et rigtigt naleleje ved
stempelpinden. Casal K 197 er forberedt for
afviserblinklys, og prisen inklusive bagage-
baerer, speedometer og stoplys er fastsat til
ke: 2.193,

Suzuki K 50

Suzukis knallert er nu omsider kommet péa
det danske marked, og vi benytter lejlighe-
den til at tage et kig pa motoren, der slet
ikke er uinteressant. Den har nemlig karbu-
ratoren placeret pa hojre side af krumtaphu-
set, og indsugningen styres af en bladventil.
Til forskel fra Yamahas system, hvor blad-
ventilen blot supplerer stemplets styring af
indsugningen, er bladventilen pa Suzuki K 50
alene om reguleringen. Abningen og luknin-
gen af indsugningskanalen er saledes alene

Casal K 197 har faet
helt nyt stel og linjeforing
i »den nye stil«.

Suzuki K50 har lant en del formgivningsele-
menter fra fabrikkens motorcykler.

athaengig af det til en hver tid herskende
undertryk i krumtaphuset, og dette system
giver erfaringsmaessigt et godt drejningsmo-
ment ved lave omdrejningstal. Ved storre
omdrejningstal vil det som hos Yamaha veere
nedvendigt at supplere bladventilens regule-
ring med en mere direkte styring gennem
stemplets bevaegelser, men det kan man til-
lade sig at se stort pa, nar der er tale om
en lavtydende knallertmotor. Man opnar til-
med en ekstra fordel, idet karburatoren som
pa en drejeventilmotor kan placeres pa si-
den af krumtaphuset, hvor den kan indkap-
sles mod landevejens stov og snavs. Sam-
tidig far man mulighed for at give karbura-
toren et ordentligt forkammer, hvorfra ind-
sugningsluften kan hentes.

Suzuki K50 har ligesom sine sterre sosken-
de separat pumpesmoring til lejerne, og
funktionen fremgar ret godt af snittegningen
af motoren. Fra oliepumpen (der som sa&d-
vanlig reguleres af omdrejningstallet samt
gashandtagets stilling) presses olien frem til
venstre hovedleje, hvorfra den gennem en
boring i krumtappen nar frem til plejlstangs-
lejet. Overskydende olie forsteves i rummet
under stemplet. Et andet ror fra oliepumpen
forer til en dyse i indsugningskanalen, og
den olie, der forstoves her, smarer cylinder-
vaeggene samt tildels stempelpindens lejring.
Motorens hgjre hovedleje smores fra olien i
gearkassen.

Som det fremgar af fotografiet, er K50 en
temmelig smart sag, der nok skal blive en
»sellert« hos de unge. Stellet er af presset
plade, og vi genfinder den fjollede placering
af svinggaflens fjederben, som vi kender fra
talrige andre sma japanere. Udblaesningsrg-
ret er oplagt og lakeret matsort, og moto-
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rens tre gear skiftes med dobbeltpedal i ven-
stre side — daekmonteringen er 2,25X17”
fof og bag. Til standardudstyret herer stop-
lys, akkumulator og speedometer — prisen
er fastsat til kr. 2.990 inklusive afviserblink,
to sidespejle og bagagebaerer. Uden disse
dele salges K50 for kr. 2.875.

4 Bladventil

Snittegningen af K 50-
motoren viser den skrat-
stillede bladventil, der
er placeret i indsugnings-
kanalen. Fra oliepumpen
nederst i billedet gar

to fodeledninger, én til

N

Leje

Oliesamier

Oliepumpc

venstre hovedleje og én
til en dyse i indsugnings-
kanalen.

Kontaktles MV Agusta

Landevejsmaskiner fra MV Agusta er ikke
det, vi ser mest af her i landet for nu at sige
det mildt, men de fleste entusiaster har da
hort et eller andet om en firecylindret 750'er
med to overliggende knastaksler og kardan-
traek, og vi har da ogsa tidligere preesente-
ret firmaets tocylindrede 350’'er, som nu er
kommet i ny udgave. Motoren er en almin-
delig stedstangsmotor, efterhanden med
nogle ar pa bagen, og den vigtigste en-
dring bestar i et kontaktlost teendingssystem,
som er udviklet i samarbejde med Dansi i
Varese. Derudover har maskinen faet en ny
benzintank og endrede sidedeeksler af rust-
frit stal, ligesom den nu er forberedt for af-
viserblinklys.

Det abne, enkelte rorstel med medbzerende
motor virker jo ikke just tillidsindgydende,

men erfarne folk haevder, at maskinen kerer
fortreeffeligt, og Ducati har jo da preesteret
det samme i mands minde.

Bremserne har dimensionerne 200X30 mm
for og bag med to palebende sko i forhjulet,
dekmonteringen er 2,75X18” for, 3,25X18”
bag og egenveegten 132 kg. Motoren har bo-
ring og slagleengde 63X56 mm, fem gear
og ved et kompressionsforhold pa 9,5:1 ud-
vikler den 32 hk SAE ved 7.600 o/m. For-
bruget efter CUNA-norm opgives til 52 1/100
km og tophastigheden til 169 km/t, men det
kan nzppe veere med Den Gamle Redacteur
i sadlen.

Den seneste udgave af MV Agusta 350 Sport El.
har et udseende, som man ville forvente det af
en MV. Her i landet skal vi nok ikke regne
med at se den — det er kun i Italien, prisen
er kr. 6.500.

v

febrin g

udstedningsanlaeg

® 12 mdr. garanti mod gennembranding
@® Fremstillet i 1,5 mm adelstal
@® Leveres til alle geengse meerker

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) 26235

Specialfabrik
for:
Motor-
renovering

Ombytnings-
motorer
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en gros

KBBENHAVNS
CYLINDER
SERVICE

Telefon (01) 97 73 00
Marielundvej 47 . 2730 Herlev
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Gearingens
mysterier /

Af Mogens H. Damkier

sidste nummer hegrte vi lidt om ef-
I fektdiagrammet, og vi s&, hvordan

et koretojs tophastighed kunne af-
leeses i det punkt, hvor hestekraftkurven
og keremodstandskurven skeerer hinan-
den. Disse kurver ligger imidlertid kun
fast, hvis motoren kerer under ganske
bestemte betingelser for barometerstand,
lufttemperatur og de ovrige faktorer, der
har indflydelse p& motorens traekkraft,
medens koretojet befinder sig pa en ab-
solut vandret vej i vindstille.
Blot en smule modvind vil foroge kore-
modstanden pa en sadan made, at kore-
modstandskurven gar stejlere op og der-
for skeerer hestekraftkurven ved et lave-
re omdrejningstal eller en lavere hastig-
hed.
Dette forhold har naturligvis mest betyd-
ning for de mindre keretejer med »svag
maskinkraft«, og vi kan indledningsvis
betragte de forskellige kurver i fig. 1 be-
regnet for en lille motorcykel, der har en
standardtophastighed pa en bagatel over
90 km/t. Dette fremgar af den fuldt op-
tegnede keoremodstandskurve meerket 1,
der viser en enkelt person pa motorcyk-
len i vindstille. Det skal lige bemeerkes,
at ifelge tysk DIN-standard afproves mo-

torcyklernes tophastighed med to mand
i normal kerestilling, men ellers males
tophastigheden kun med koreren alene,
men stadig i oprejst stilling.

Hvis der nu optreeder en beskeden med-
vind pa 5 meter i sekundet, skal denne
vindhastighed treekkes fra fartvinden, og
beregningen af luftmodstanden bliver da
ved de forskellige hastigheder noget min-
dre. Resultatet bliver den stiplede kurve
meerket med 1, og den rammer ved 100
km/t. Her ender flere kurver, fordi mo-
toren simpelthen ikke kan felge med ved
et hojere omdrejningstal — det kan skyl-
des afbryderkontakten, der kommer til at
virke som en regulator, eller det kan vae-
re selve motorens vejrtreekning, der ikke
kan folge med lengere.

Vender vi nu motorcyklen og kerer i
modsat retning saledes, at vi nu far mod-
vind af samme styrke, vil keremodstands-
kurven (punkteret kurve maerket 1) skae-
re hestekraftkurven ved 77 km/t. Dukker
kareren sig for vinden, vil han bade for-
mindske det samlede frontareal og opnéa
en lidt bedre luftmodstandskoefficient
(bedre facon), og vi far da keremod-
standskurven tegnet med punkteret linje
og merket 2, og hastigheden gar op til

l I
hk motorcykle

vindstille

e it moadvind, 5 ™/sek
—————— medvind, 5M/sek

@ normal, siddende stilling

| (@) racerstilling
@ med vindspejl

Under @ndrede be-
tingelser =ndres ogsa
keoremodstanden, idet
rulningsmodstanden pa
vandret vej er den
ved konstant

N

hastighed, medens luft-
modstanden kan zndres
ret voldsomt i med- og
modvind. P4 en mo-
torcykel er der tillige

flere kombinations-
muligheder, hvilket
fremgar af de forskellige
koremodstandskurver,
der skerer hestekraft-
kurven forskellige

km/t
I
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omkring 82 km/t. Hvis kereren igen rej-
ser sig i normal stilling og nu monterer
et vindspejl eller en omfangsrig bagage,
der forgger frontarealet, far vi en kore-
modstandskurve, der skeaerer hestekraft-
kurven allerede ved 70 km/t, og vi har
altsa her eksemplet pa, at vi med en lille
letvaegtsmotorcykel under forskellige for-
hold, men med motoren i samme stand
har en tophastighed, der varierer fra 70
km/t til 100 km/t.

| ovenstaende eksempel ligger heste-
kraftkurven fast, men den lader sig ogsé
flytte, uden at der @ndres noget pa mo-
toren. Den her benyttede hestekraftkur-
ve er beregnet som effekten ved det dri-
vende baghjul, og det er altsd motoref-
fekten minus krafttabet i transmissions-
systemet. Hestekraftkurven udregnes al-
tid pa basis af drejningsmomentkurven,
men skyder vi nu en tandhjulsudveksling
ind mellem motoren og de drivende hjul,
forgger vi drejningsmomentet og seetter
omdrejningstallet ned. En gearkasse er
i virkeligheden en momentomformer, og
bade i biler og motorcykler har vi des-
uden en fast nedgearing mellem motoren
og de eller det drivende hjul — i bilen
udvekslingen mellem kron- og spidshjul,
i motorcyklen nedgearingen mellem mo-
tor og gearkasse og endnu en gang mel-
lem gearkasse og baghjul.

Hvis vi gar ud fra, at der i topgear ikke
finder nogen udveksling sted i gearkas-
sen, beregner vi hestekraftkurven ved de
drivende hjul ud fra den faste gearing,
og det er denne nedgearing, der er be-
stemmende for, hvor pa kurvebladet he-
stekraftkurven skal ligge, idet vi kan om-
regne omdrejningstallet pa motoren til
hastighed péa keretojet. For at kunne go-
re det, ma man kende dakkets effektive
rulningsradius, hvilket vil sige den lod-
rette afstand mellem korebanen og hju-
lets centrum. For radialdaek stiller sagen
sig lidt anderledes, idet radialdek fun-
gerer som en larvefod, og det bliver alt-
sa hele dakkets periferi, der kommer til
afvikling pa vejen, og derfor kan man
nogenlunde regne med daekkets omkreds
i sin beregning. Vi foretager nu ikke den
slags udmalinger, for vi slar blot op i
daekfabrikanternes tabeller, hvor der for
et bestemt deek i reglen opgives antal
hjulomdrejninger pr. km.

Vi kan tage et eksempel fra en af disse
tabeller. Et diagonaldeek med dimensio-
nerne 5.20-13 ruller 566 omdrejninger pr.
km, medens den tilsvarende deekstorrel-
se i radialdek hedder 135R-13, og dette
deek ruller 592 omdrejninger pr. km. Szet-
ter vi nu diagonaldakket pa en bil, der
i topgear ikke har nogen udveksling i
gearkassen og en udveksling pa 4:1 i
differentialet, kommer regnestykket til at
se saledes ud: For hver kilometer rote-
rer de drivende hjul 566 omdrejninger,
og pa grund af udvekslingen i diffenren-
tialet roterer motoren fire gange sa hur-
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Her er vist keremodstandskurve og hestekraft-
kurve for en kraftig personvogn. Desuden er
hestekraftkurverne for de tre lavere gear om-
regnet og indtegnet. | samtlige tilfzlde er he-
stekraftkurverne beregnet for de drivende hjul
— altsa motoreffekten minus transmissionstabet.
Men vil bemarke, at toppuktet for de punkie-
rede kurver for de indirekte gear har deres
toppunkt lidt lavere end toppunktet for kurven
i fijerde gear, fordi der er storre transmissions-
tab i de indirekte gear.

tigt altsa 566 X4 = 2264 omdrejninger. Vi
kan nu tenke os, at vi kerer denne kilo-
meter pa nejagtig et minut, hvilket altsa
svarer til 60 km/t, og sa er resten lige-
til. Omdrejningstallet 2264 pa hestekraft-
kurven svarer til 60 km/t, og vi har faet
vor hestekraftkurve placeret. Hvis vi nu
skifter ned til tredje gear, der har en ud-
veksling pa 1,3:1 vil motorens omdrej-
ningstal yderligere blive foreget, hvis vi
skal holde de 60 km/t, altsa 2264X1,3 =
2943 o/m, og vi ma sa flytte hestekraft-
kurven saledes, at dette omdrejningstal
kommer til at ligge ud for 60 km/t. Man
kan imidlertid ikke blot flytte hele heste-
kraftkurven, for i virkeligheden skal vi
helt tilbage til drejningsmomentkurven,
hvis det er effekten ved de drivende hjul
vi vil have frem. Sa ser regnestykket lidt
anderledes ud, idet drejningsmomentet
er blevet 1,3 gange storre, medens om-
drejningstallet er gaet tilsvarende ned.
Her regner vi med den reciproke veerdi,
og hvis De har glemt, hvad det betyder,
sa siger vi 1,3 op i 1, hvilket rundt reg-
net er 0,77 — drejningsmomentet pa den
udgaende aksel er altsa gaet 1,3 op,
medens omdrejningstallet kun udger 0,77
af den tidligere veerdi.

Det er ikke fordi vi nu skal kalde ta-
rerne frem i Deres gjne, men vi skal lige
vise Dem, at man omregner drejnings-
moment til hestekraefter ved at sige drej-
ningsmomentet i kpm gange omdrej-
ningstallet og dividere med 716. Kender
man hestekrzefterne ved et bestemt om-
drejningstal kan man udregne det tilsva-
rende drejningsmoment ved at sige 716

gange hestekraefterne og dividere med
omdrejningstallet, men det kan De neer-
mere studere i »Min Bil og jeg«.

Vi kan nu omregne hestekraftkurven i de
forskellige gear for en kraftig vogn, og
vi far da et kurveblad som vist i fig. 2.
Den vandrette afstand mellem den faste
koremodstandskurve og hestekraftkur-
verne er udtryk for kraftoverskuddet og
altsa accelerationsevnen, men ogsa her
skal vi vaere klar over, at motoren plud-
selig mister sin treekkraft — ved et eller
andet hojt omdrejningstal kan ventilerne
f. eks. ikke folge med.

| topgear er vognens tophastighed 240
km/t svarende til 6.000 o/m pa motoren,
idet hestekraftkurve og keremodstands-
kurve skeerer hinanden i et punkt, der
ligger lodret over denne aflaesning. Der
er pa dette sted ingen afstand mellem
de to kurver, og altsa er der ingen kraft-
overskud eller accelerationsevne, og det
er der som bekendt heller ikke ved top-
hastighed. Vi kan pa dette sted ikke blot
skifte et gear ned og male os frem til et
kraftoverskud til kurven for tredje gear,
for det ville medbringe et sdeleeggende
omdrejningstal for motoren. Hvis vi der-
imod maler vandret ind ved de 100 hk,
vil vi finde et stadig sterre kraftoverskud,
des langere vi gar ned i gear.

Her er der tale om udvekslingen i gear-
kassen, og som bekendt er det temme-
lig besveerligt og ogséa overfledigt at en-
dre udvekslingsforhold pa en bil, nar der
ikke er tale om en racervogn, der kan
skifte gearing til forskellige baner, men
pa motorcykler er det forholdsvis let, idet

man blot skal udskifte et kadehjul og
eventuelt zndre antallet af led péd kee-
den.

Hvis vi ser bort fra de mange hestekraef-
ter i diagrammet fig. 2 og kun betragter
kurverne, vil en opgearing af en motor-
cykel bevirke, at kurven for fjerde gear
flyttes leengere mod hgjre. Det vil bevir-
ke, at vi ved lavere omdrejningstal vil
fa mindre kraftoverskud, da keremod-
standskurven selvfglgelig bliver stdende
— keoremodstanden zendres jo ikke, fordi
maskinen bliver gearet om. Det kommer
an pa maskins oprindelige gearing, om
man ved en omgearing far sterre eller
mindre tophastighed. Séledes som kur-
verne star pa papiret er der tale om en
lille undergearing, fordi hestekraftkurven
pa sin nedadgaende del skarer kore-
modstandskurven, og det er det mest al-
mindelige for bade biler og motorcykler.
Tanker vi os den fuldt optrukne heste-
kraftkurve for fjerde gear rykket lidt til
hojre saledes, at den skaeres af kore-
modstanden i sit hgjeste punkt (neutral
gearing), bliver vi nedt til at forleenge
koremodstandskurven, hvilket ville f& den
til at stikke udenfor kurvebladet, og alt-
sa ville tophastigheden ga lidt op. Vel
at maerke séa leenge der er tale om vind-
stille, for karetajet vil blive mere folsomt
for modvind, og accelerationsevnen ville
ogséa blive forringet. Derfor er gearingen
altid et passende kompromis, i hvilket
man ogsd ma tage hensyn til de lavere
gear og deres evne til at mede accele-
rations- og stigningsmodstand — det he-
rer vi om i naeste nummer. |

ROOEKAGSEN"

Kobes: Motor og andre dele til Nimbus. Arg.
underordnet, gerne lidt defekt. Saelges: Instruk-
tionsbog til Zindapp Bella scooter (pa4 dansk).
G. Jorgensen, Algade 46, 1. 5500 Middelfart.
TIf. (09) 4104 54.

Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om private keb-salg-bytte forhold, efterlysning
af sjeldne reservedele, instruktionsboeger, eller
lign., der vedrorer SMJ’s emner. Der ma ikke
veere tale om erhvervsmassigt salg, og annon-
cerne ma hejst indeholde 200 bogstaver. Tek-
sten skal veere os i hande senest den 20.

Forlaget har fremskaffet et antal tuber silicone-
gummi, som videresalges til evt. interesserede
for kr. 34,50 pr. stk. Henv. til E. Duelund p&
telf. (01) 6922 00 kl. 9-16.

Formel Ford, Alexis Mk 15 1969 saelges. Kun kart
f& lgb, aldrig skadet, konkurrencedygtig motor.
Pris: 21.000 kr., evt. bytte med bil eller afbeta-
ling. Poul Quaade, Blagardsgade 38, 2200 Kbh.
N. TIf. (01) 37 22 33.

Szlges: Ny 12 volt akk. 150 kr., Bosch 6-12 volt
hjemmeoplader 125 kr., koler til amk. vogne
250 kr., 14”7 slangelgse deek a 10 kr., bil-TV 12-
220 volt 900 kr. H. Sund, Barsevej 26, Hvidov-
re. TIf. (01) 782619 el. (01) 1076 87.

Salges: 53 hk tun-seet, kert 1500 km, 350 kr.

Velholdt Puch MS 50 600 kr. Poul Tandrup,
Margrethevej 5, 6520 Toftlund. TIf. (048) 3 14 42.

Velo Solex 3800 i fin stand seelges for 500 kr.
kontant. Finn Ekberg, Kastanievej 7, Frederiks-
berg 4180 Sorg. TIf. (03) 63 22 80.

BSA M33 500 ccm arg. -56 seelges for hojeste
bud. Nysynet og hovedrepareret. Leif Skaaning,
Lyngevej 17, Ny Flgng 2640 Hedehusene. TIf.
(03) 16 15 63.

For Commer 3%: ton Van/Bus 1962 szlges for-
og bagtej komplet, gearkasse, frontrude, der-
lase o.a. Ingvar Hansen, Bystevnet 18, Aunslev
5800 Nyborg.

Kobes: Instruktionsbog og hard-top til Austin
Sprite 1967. Niels Jensen, »Mensalgaardenc,
Borbjerg 7800 Holstebro. TIf. (07) 46 10 66.

Selges til Everton: Tun. m. L-ring stempel. Kob-
ling, krumtap, transferteending og to ekspansi-
onsudst. fra baneracer, passer til TT. Kun brugt
3 mdr. Desuden 1 for- og baghjul. Seren Kjeld-
sen, Skanderborgvej 139, 8382 Hinnerup.

Et s=t brugt, men peent Belstaff Trialmaster
motorcykle-dress, mellemstor storrelse, samt et
par langskaftede motorcykelstovier storrelse 10
af leeder szlges. TIf. (01) Fa 2958.

Seelges: Trialmaster motorcykeltoj af nylon. Be-
star af jakke og bukser. Pris: 135 kr. Nyveerdi
ca. 450 kr. Henv.: H. Klausen, Hojdevej 60, 2830
Virum. TIf. (01) 8554 35.

Szlges el. byttes med SMJ fra for 1950: D.W.
Munro: BSA Motor Cycles (1931-51) og Sunbeam
(1946-53) rep. & service. C. Hertuck: »Besser fah-
ren auf NSU. Ford Manual. Tom Christensen,
Mantziusvej 6, 2900 Hellerup.
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Af Benny Christensen

arvel til

hjulaksien ?

Nye hjulleje-typer undervejs

SKF’s tre »leje-generationer«. T.v. et nor-
malt dobbeltvirkende vinkelkontaktleje med
indbyggede teaetninger, som det benyttes i
flere nyere standardvogne. | midten »anden
generation«, hvor yderringen har en flange,
der erstatter hjulnavet, og t.h. »tredje ge-
neration«, der ger bade hjulnav og aksel-
tap overfledig.

Hos SKF eksperimenterer man
med nye hjullejetyper til aflasning
for de traditionelle, koniske rulie-
lejer. De nye lejers »forste gene-
ration« har allerede veret i pro-
duktion i flere ar, og benyttes pa
adskillige nyere standardmodel-
ler. Anden generation har staet
sin prove indenfor bilsporten, og
ventes snart indfert pa de forste
standardvogne, mens tredje ge-
neration, der indebarer en radi-
kal eendring af den gaengse hjul-
konstruktion, endnu ligger nogle
ar ude i fremtiden.

materialer

TEKNIK
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er er langt mellem de store ny-
Dheder indenfor bilteknikken, men

udviklingen bestar af andet end
dem. Der sker ogsa stadig noget med
alle de detaljer og elementer, der spiller
en vigtig rolle for det samlede resultat,
men som til daglig ferer en forholdsvis
upaagtet tilveerelse. Ofte er det netop pa
detaljerne, man kan skelne en 1972-mo-
del fra en 1950-model, og det er ikke
sjeeldent dem, der gor forskellen mellem
to samtidige modeller, hvis »grove« spe-
cifikationer ellers ser ens ud.
Hjullejerne er et godt eksempel. De fle-
ste bilister teenker kun pa dem, hvis der
bliver noget i vejen med dem, og i po-
pulzere handbeger kan man fa indtryk af,
at hjullejerne forleengst har fundet sin
endegyldige form. Sadan kunne det ma-
ske 'se ud i nogle ar, men ogsa pa det
felt er en ny udvikling undervejs. P4 Han-
nover-messen sidst i april viste det sven-
ske kugleleje-firma SKF nogle af sine ny-
este hjullejer, og ved indvielsen af kon-
cernens europaiske forskningscenter i
Holland tidligere pa maneden fortalte
Jacques Delombre om baggrunden for
de nye lejetyper, og om SKF's mere
langsigtede eksperimenter pa dette om-
rade. Man kan uden overdrivelse sige, at

de mest vidtgdende af de omtalte eks-
perimenter, hvis de kommer i produk-
tion — og det varer under alle omstan-
digheder nogle ar - vil revolutionere
hjulkonstruktionerne.

Den traditionelle hjullejring

I en arrekke har de koniske rullelejer
veeret naesten eneradende, nar det geel-
der hjullejringer. Ved de stive bagaksler
benyttes forskellige konstruktioner, alt
efter hvorledes lasten fordeles pa selve
drivakslen og det ydre akselror (»helfly-
dende«, »halvflydende« og »trekvartfly-
dende« bagaksler). Ved de uafhaengigt
ophangte hjul er en konstruktion med
to koniske lejer blevet den gaengse. Det
inderste, der monteres forst, er lidt ster-
re end det andet, og lejernes konusform
er modstillet, saledes at der kan opta-
ges tveerkreefter i begge retninger. Ved
fritlobende hjul er lejernes inderringe
fastgjort pa den stillestdende akseltap,
yderringene pa hjulnavet; ved drivende
hjul sidder inderringene pa drivakslen,
mens yderringene er monteret fast i hjul-
ophanget.

En passende stivhed overfor momentpa-
virkninger kan kun opnas, hvis de to le-
jer placeres temmelig langt fra hinan-




anden, og da plads og vagthensyn til-
lige i de fleste tilfelde betinger en ret
tynd akseltap, kan der komme ugnskede
bojningspévirkninger, der bevirker skaev
pavirkning og reduceret levetid for le-
jerne. En mere meerkbar ulempe er, at
lejernes spillerum forst indstilles ved
monteringen, idet afstanden mellem in-
derringene justeres med en navmgtrik.
Denne justering, der skal foretages ba-
de ved produktionen og ved senere ud-
skiftning, er kritisk, idet bade for stort
og for lille spillerum vil f& uheldig ind-
flydelse pa levetid og driftssikkerhed.
Da forhjulstraekket for alvor kom ind i
billedet blev ogsa akseltappens lzengde,
der gav darlig plads til de yderste driv-
akselled, en afgeorende ulempe.

Yderst t.v. en traditionel hjullejring med to ko-
niske rullelejer. Lejernes inderringe er fastgjort
pa den lange akseltap, yderringen i hjulnavet.
Lejespillerummet justeres ved hjzlp af aksel-
motrikken.

| midten baghjulslejring pa VW K70 med et
dobbeltradet vinkelkontakt-kugleleje af »forste
generation«. Pa grund af den reducerede leje-
bredde kan hjulnav og akseltap gores stivere
og mere kompakt; lejespillerummet er indstillet
ved fabrikationen og akselmetrikken tjener kun
til at fastholde inderringene.

T.h. lejring af et drivende forhjul pa VW K 70.
Der benyttes et leje af samme type som ved
baghjulet; yderringen er fastgjort til hjulophaen-
get, inderringene til drivakslen.

Forste generation — en idé fra trediverne
Det var derfor ikke overraskende, at nye
former for hjullejringer forst dukkede op
pa forhjulstrukne vogne. | Citroéns mo-
deller fra trediverne, der var banebry-
dende pa en raekke omrader, havde for-
hjulene vinkelkontakt-kuglelejer i stedet
for de normale, koniske rullelejer.

I vinkelkontaktlejet lgber kuglerne pa
skrd baner i inder- og yderringen, sa-
ledes at der bade kan optages kreefter i
lejets plan og tveerkreefter (i den ene ret-
ning). Med to modstillede lejer kan man
optage tveerkrzefter i begge retninger, og
da kuglernes »kontaktvinkel« er storre
end rullernes i de normale, koniske le-
jer kan der opnas en stiv konstruktion,
selv. om de to lejer anbringes teettere
sammen.

Det bliver derved praktisk muligt at sam-
menbygge de to lejer i en enhed, hvor
yderringen er falles, mens inderringene
af belastningsgrunde er delt. Ved at la-
de inderringene ligge an mod hinanden
eller adskille dem med en mellemring
kan lejespillerummet indstilles ved fabri-
kationen, og der krzeves ingen justering
ved monteringen i vognen. Den reduce-
rede lejebredde giver bedre plads ved
hjulnavet, og akseltappen kan geres kor-
tere og stivere.

Efter krigen tog flere forhjulstrukne vog-
ne ideen op, men ogsa i andre kon-
struktioner var dens fordele igjnefalden-
de. lkke mindst den ukomplicerede mon-
tering uden delikate justeringsproblemer

gjorde adskillige bilfabrikker interessere-
de. Mere end 25 millioner lejer af den-
ne type er nu monteret, og selv om det
kun udger en lille del af det samlede
hjullejeforbrug er tendensen tydelig nok.
Blandt de vogne, der benytter vinkelkon-
taktlejer, er en raekke af de nyeste kon-
struktioner fra Frankrig (Citroén GS,
Peugeot 504, Simca 1100, Alpine-Renault
A 310), Tyskland (VW K70, Porsche 911,
Opel Admiral, NSU Ro 80) og ltalien (Fiat
127, 128, 130, Lancia, Lamborghini). Til
flere af disse konstruktioner leveres le-
jerne med indbyggede taetninger, og pak-
ket med smeorefedt, saledes at der ikke
kraeves eftersmoring. Levetiden angives
at veere laengere end for de traditionelle
hjullejer, og i tilgift slipper man for de
fejl, der skyldes ukorrekt montering og
justering.

Pa Fiat 128 benyttes dobbeltradede vinkelkon-
takt-kuglelejer med indbyggede tzetninger, ba-
de ved for- og baghjul. Tegningen t.v. viser den
nu benyttede baghjulslejring mens SKF’s for-
slag til indbygning af et tilsvarende leje af »an-
den generation« ses t.h. Her er selve hjulnavet
forsvundet og hjul og bremsetromle er boltet
til lejeyderringen. Tromlen og hjulet centreres
her, som i den oprindelige konstruktion, pa en
udbygning af »navet«, mens man i en mere vidt-
gadende konstruktionszendring nok ville valge
en centrering pa yderringens flange, hvorved
fremstillingen af lejet bliver billigere.

v
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Leje af »tredje generation« indbygget i et (fritle- D
bende) baghjul. Yderringens flange er boltet til
hjulophaenget, inderringens til hjul og bremseskive.

Det kan maske lyde overraskende, at de nye lejer Db
med deres ringe bredde kan give tilstraekkelig stiv-
hed overfor momentpavirkninger (ved sidekrzefter
pa hjulet), men pa grund af kuglernes kontaktvink-
ler med inder- og yderring flyttes kraefternes »an-
grebspunkter« udenfor selve lejet (punkterne A og
B). Lejringen kan som antydet sammenlignes med
to almindelige kuglelejer i afstanden AB.

Noget helt tilsvarende gezlder ved de traditionelle
koniske rullelejer, men her er kontaktvinklen kun
omtrent halvt sa stor, og angrebspunkterne ligger
taettere ved lejerne; for at opna tilstreekkelig stiv-
hed méa lejeafstanden vare storre.

Det fremgar tillige af figuren, at nar diameteren for
lejet oges, vokser afstanden mellem A og B, og
der opnas en stivere lejring.

(I

>
@
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SKF’s anden lejegenera-
tion er endnu pa forsegs-
stadiet, men forsegene
foregar ikke blot i
laboratoriet. Den her viste
forhjulslejring har i to
sasoner vearet benyttet pa
Matra’s GP-vogn MS 120.
Hjulet er boltet direkte

pa yderringens flange, og
den store lejediameter
muligger anvendelse af en
hul lejetap i letmetal.

(Fortsat fra forrige side)

Anden generation: leje og hjulnav i eet
De her beskrevne, i og for sig traditio-
nelle, vinkelkontaktlejer betegnes hos
SKF som »ferste generation« i udviklin-
gen. Der er stadig tale om »lejeenhederx,
hvor hovedmalene har veeret at gare op-
bygningen mere kompakt, forenkle mon-
teringen og @ge driftssikkerheden.

| det videre udviklingsarbejde er man
gaet ud over selve lejefunktionen og har
fremstillet »byggeelementer«, der indgar
som en storre del af hjulkonstruktionen
og tjener til at gere denne enklere og
lettere. Springet fra forste til anden »ge-
neration« er meget neerliggende. | ste-
det for at presse yderringen fast i hjul-
navet fremstilles yderring og nav i eet
stykke. Yderringen har flanger med bol-
tehuller, og ved fritlebende hjul boltes
den fast til hjul og bremseskive (eller

-tromle), mens inderringen pa helt nor-

mal vis er presset fast p& akseltappen.
Hvis der er traek pa hjulet boltes yder-
ringens flanger til hjulopheenget, mens
inderringen sidder fast pa drivakslen.
Udover de allerede nzevnte fordele ved
de almindelige vinkelkontaktlejer har
man her opndet, at hjulkonstruktionen er
kommet til at besta af ferre dele, mon-
tagen er forenklet, vaegten reduceret, og
formentlig vil konstruktionen ogs& pris-
maessigt std gunstigt i forhold til de hid-
til brugte. Endnu har den dog ikke fun-
det vej til standardvognene, men de for-
ste anvendelser siges at veere lige pa
trapperne.

Derimod er det interessant at notere, at
de nye lejer allerede i et par ar har vee-




reet benyttet som forhjulslejer pa Ma-
tra’s formel-1-vogn MS 120. Samarbejde
mellem Matra og SKF resulterede i en
utraditionel udformning af hjulet med an-
vendelse af et vinkelkontaktleje af »an-
den generation« med stor diameter og
lille bredde. Letmetalhjulet og bremse-
skiven er boltet til lejets yderring, mens
inderringene er monteret pa et hult let-
metalnav. | forhold til en mere traditio-
nel konstruktion er der sparet nasten et
kilo pr. hjul, og det betyder noget pa en
GP-racer. Matra har benyttet hjul af den-
ne konstruktion i to sasoner, og SKF’s
teknikere har hentet veerdifulde erfarin-
ger ved denne praktiske afprevning un-
der de hardest teenkelige vilkar.

Tredie generation: Farvel til hjulaksien
Matra’s specielle lejekonstruktion beteg-
ner et yderpunkt i udviklingen af »anden
lejegeneration« og et naturligt trin pa ve-
jen til tredie. Her gar den ringe leje-
bredde og den store diameter igen, og
der er ogsa andre feelles traek. Teenker

man sig Matra’s hule nav bygget sam-
men med lejeinderringen og boltet il
hjulophaenget-har man i virkeligheden et
leje af »tredie generation«.

Bade inder- og yderring har her flanger,
der boltes til henholdsvis hjul og op-
haeng; inderringen udfylder altsa aksel-
tappens traditionelle rolle. Pa de driven-
de hjul ma den naturligvis kobles sam-
men med drivakslen, og opbygningen bli-
ver ikke helt sa enkel og elegant som
ved fritlobende forhjul eller baghjul. Men
under alle omsteendigheder kan der spa-
res endnu en bid uaffjedret veegt, og det
spiller ogsa en rolle pa standardvogne,
efterhanden som kgreegenskaberne for-
fines.

Denne lejetype har endnu en fordel, idet
de to tetsiddende flanger pa henholds-
vis den roterende og den fastsiddende
del giver ideelle indbygningsmuligheder
for en elektrisk »pick-up«, som anven-
des i forbindelse med de fleste bloke-
ringsfri bremsesystemer. Ogsd pé& det
punkt er konstruktionen i god trad med

den sandsynlige udvikling i de nserme-
ste ar.

SKF’s tredje generation af de nye hjul-
lejer er i det hele taget et godt eksem-
pel pa, hvorledes flere ting griber ind i
hinanden og tilsammen skaber forudseet-
ningerne for en ny konstruktionspraksis.
De traditionelle hjullejer i de lange og
forholdsvis spinkle nav var dikteret af
den plads, tromlebremserne levnede.
Med skivebremsernes indferelse blev der
bedre plads til lejer med stor diameter,
samtidig med at interessen for forhjuls-
treek skeerpede kravet om en smallere
navkonstruktion. Endelig ligger udviklin-
gen i helt naturlig trdd med andre be-
streebelser i retning af monteringsfeer-
dige enheder, der kreever et minimum af
justering og tilpasning ved indbygningen.
Tredie generation er endnu pé& forsogs-
stadiet, og man skal nappe regne med
at se den i serieproduktion de forste par
ar, men SKF’'s eksperimenter viser alli-
gevel et og andet om, hvad vi kan ven-
te os pa dette felt. |

Forskellen mellem nutid og fremtid anskueliggores i denne sam-
menstilling af et traditionelt lejret hjul (t.v.) og et hjul med et vinkel-
kontaktleje af »tredje generation« (t.h.). Den andrede lejekonstruktion

har medfert en radikal sndring og en vasentlig forenkling af hele

hjulkonstruktionen.
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Vi har provet den nye italienske
»folkevogn« Alfasud, som tegner
til at blive »arets bil«. Den er
virkelig velkerende, pracis og
kontant i sine bevaegelser og
desuden forholdsvis lydlgs.
Bilen bygges pa en helt ny fabrik,
og der er planlagt en regulaer
masseproduktion, sd vognen
skulle kunne szlges for ca.
36.000 kr. i Danmark. Vi skal dog
ikke vente den til landet for
naeste forar.

i skal blankt indremme, at Alfasud er

en af de biler, vi med virkelig spaen-

ding og interesse satte os op i for
forste gang. Vi har selvfelgelig det privilegi-
um, at vi kan preve mange spandende biler
ogsa i den allerdyreste prisklasse, der er
hinsides vor egen ekonomiske formé&en, og
det er ofte interessante bekendtskaber, vi
gor pa den made, men kun interessante i
den forstand, at der er tale om biler i en
anden kategori. Det, der er virkelig interes-
sant er imidlertid biler, der henvender sig til
et stort publikum, og hvad der for alvor er
spaendende, er de tekniske lgsninger, man
har fundet indenfor skonomisk ret snavre
rammer. Menneskeheden har lost utrolige
problemer som manerejser, men inderst inde
har vel enhver god ingenior en folelse af no-
get, som man kunne kalde »hygiejnteknisks,
der optager ham mere end de helt store
problemer og projekter. Jeg har aldrig tidli-
gere set udtrykket, og derfor ma jeg vel for-
klare, at det, jeg forstar ved »hygiejnteknik,
er en enkelt og billig lesning af et alment
problem.
Nar Alfasud har serlig interesse, skyldes
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det, at en gammel og velrenomeret bilfabrik
med fine og temmelig kostbare biler som
speciale kaster sig ud i en slags folkebil
med samme mekaniske kvalitet som de dyre
modeller. Det ville nemlig veere aldeles in-
konsekvent, hvis man fremstillede en god og
billig model, der til gengzeld ville koste en
lille formue at vedligeholde, og en overfla-
disk granskning vil da ogsé& vise, at Alfasud
har mange betingelser for at leve op til fol-
kevognens idealer. En mere indgaende un-

dersogelse vil vise, hvor vanskeligt det vil

veere at fa denne vor klodes beboere til at

hvile i et fornuftigt og problemfrit leje.

Hvis vi skal vurdere Alfasud og situationen
‘ omkring denne bil, ma vi ga en del ar til-
' bage i automobilhistorien. P& davarende

Af Mogens H. Damkier
Fotos: Arne Forsberg Clausen

tidspunkt var den haederkronede Alfa Romeo
fabrik meget tet pa fallittens rand, og pro-
duktionen var naesten géet i sta, da IRI trad- pp

Alfasud minder sterkt om D>
Citroén GS. Karrosseriet har
en ret lav luftmodstand, der

er ingen vindstoj, og vi
kunne konstatere, at Alfasud
er udpraget sidevindsstabil.

Motoren | Alfasud er pA mange mader sar-
praeget. Man ser her de to knaster for hver
knastfolger, de konkave stempler med for-
brzendingskamrene og indsugningsrorene, der
i hele deres Izngde er omsluttet af kelevands-
kapp aledes, at is-d | og konden-
sering af gassen undgas. Samtidig har man
nogenlunde ensartet temperatur pa ind-
sugningsgassen, hvilket gor det lettere at
justere karbureringen uden overfedning af hen-
syn til koldt klima.

A
Bagbroen lokaliseres af frem- og
bagudrettede reaktionsarme anordnet i et Watts-
led, der forhindrer bade drejende og vridende
bevagelse af bagbroen. | tvarretningen
sker stabiliseringen ved hjzlp af

den lange Panhard-stav.

<] Motorrummet i Alfasud er delt op i to
sektioner. Det indebzerer blandt andet den for-
" del, at ventilationsanlaggets luftindtag er
- dobbelt isoleret fra motorrummet med gummi-
lister, medens akkumulator, el-motor til
viskerne, sikringsdadse m.m. er anbragt i den
torre afdeling.

McPherson ophanget til forhjulene er sarpraeget pa >
den made, at fjederbenet udgeres af to teleskoprer, og

den indbyggede teleskopdemper har kun demperfunktion
— deemperen kan hurtigt udskiftes medens teleskopbenet
er monteret pad vognen. Bemark den meget store triangel,
der giver en meget stabil hjulfering.
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DD te til. IRI er en italiensk statsorganisation,

der skal hjeelpe virksomheder i skonomiske
vanskeligheder, men meerkeligt nok er det
sadan, at Italien, der har et af de sterste
kommunistpartier og i hvert fald det sterste
udenfor de totaliteere kommuniststater, ikke
nationaliserer disse fabrikker, der tilsynela-
dende er demt til undergang. Man giver fa-
brikkerne en eokonomisk og om nedvendig
teknisk indsprejtning, men derefter forventer
man, at de kan keres som ganske alminde-
lige fabrikker indenfor den kapitalistiske ver-
den, hvis dette udtryk er korrekt i forhold til
kommunisme og socialisme. Man slipper dog
ikke helt kontrollen, men nojes med at stille
visse krav til udvidelser, og disse krav tje-
ner naturligvis den samlede interesse. Et af
disse krav er, at det ekonomisk underudvik-
lede Syditalien — Mezzogiorno — nyder godt
af fremgangen for fabrikker i Norditalien. Det
meerkelige er sa blot, at syditalienerne mod-
tager denne hjeelp med noget blandede folel-
ser dikteret af en helt anden mentalitet.
Nar jeg sliber s& meget med denne sten, in-
den jeg kommer til sagens kerne, er det for-
di hele sagen rent menneskeligt er interes-
sant, og fordi det samtidig giver baggrunden
for flere konstruktionsdetaljer i denne bil.
Sagen er nemlig den, at Alfa Romeo som et
IRI-foretagende faktisk var tvunget til at fo-
retage udvidelser med geografisk beliggen-
hed i Syditalien. Hvis man i omegnen af Ne-
apel skulle lose et beskaeftigelsesproblem,
skulle det naturligvis veere med en stor fa-
brik, der for alvor kunne producere noget og
beskaeftige mange mennesker, og derfor
skulle det ikke dreje sig om fa, kostbare bi-
ler, men om mange biler, der skulle kunne
saelges til en overkommelig pris.

Sa stod man altsa overfor det beskedne pro-
blem, at man skulle masseproducerere en

»folkebil« med Alfa Romeo’s tekniske stan-
dard og med kereegenskaber, der ikke ode-
lagde det ry, som Alfa Romeo havde opna-
et. En hel del er selvfolgelig viden, der i dag
betegnes som »know how«, og den kunne
man nogenlunde gratis stille til radighed.
Naeste punkt var sa at fremstille et kvalitets-
produkt til en billig pris, og den naturlige
legsning er en virkelig rationel produktion.
Det opnar man selvfolgelig bedst ved at
fremstille en fabrik til det bestemte produkt,
og det er netop, hvad man har gjort i Alfa-
sud. Det er endda den samme konstrukter,
der har ansvaret for bilkonstruktionen og bil-
fabrikken. Sa langt, s& godt, men i virkelig-
heden har man skabt en ny situation af VW,
men med erfaringerne fra VW in mente. |
Wolfsburg byggede man ogsa en fabrik —
tilmed en kaempefabrik — til en bestemt mo-
del, men man laste sig fast p4 den made,
at modellen kun kan undergd smé& andringer
hen ad vejen uden nogen sinde at kunne
&ndre konstruktionen, medmindre man vil
tomme fabriksbygningerne for alt og udstyre
dem med nyt inventar. Man kunne saledes
ikke bygge model K70 pa den gamle fabrik
i blandet produktion — det var meget lettere
at bygge en helt ny fabrik i Salzgitter til mo-
del K70. Den nye Alfasud er da indrettet
mere i retning af Volvo, hvor man er nedt
til at arbejde med et vist sikkerhedsnet. Vol-
vo kunne uden sterre vanskeligheder fort-
saette produktionen af sin 544, medens Ama-
zon blev introduceret, og Amazon kerte kort-
varigt sammen med den nye 144 serie.

Man har altsa ikke last sig fast, men pa den
anden side er hele fabrikkens kapacitet ind-
til videre baseret pa denne ene model, og
man regner med at komme op pa en arspro-
duktion pa ca. 200.000 enheder. Dette bevir-
ker, at vognen kan selges til en manerlig
pris, og man m& s& samtidig serge for, at
vedligeholdelsen af denne bilmodel ikke kom-
mer til at std i et skeerende misforhold til
anskaffelsesprisen, hvilket man har gjort gen-
nem visse konstruktionsdetaljer.

Set gennem helt andre briller kan projektet
vurderes pessimistisk. Neapolitanernes men-
talitet er helt anderledes end mentaliteten i
det nordlige Europa. Rent filosofisk kan driv-
kraefterne for mennesket hovedsageligt deles
op i de to hovedgrupper vinding og frygt —
under vinding ligger selvfelgelig visse under-
afdelinger som forfeengelighed og magt, men

indledningsvis er det frygten eller vindingen,
der driver vaerket. Syditalienerne har gen-
nem mange ar levet under frygtens tegn,
hvad enten det var feudalismen eller senere
mafiaen, der svingede pisken. Feudalismen
eller godsejerne har ikke lengere nogen

A

Som det ses af dette diagram er tokreds brem-
sesystemet delt op pa den rigtige made, idet
begge kredse ferer til forhjulene, og baghjule-
ne er koblet til den ene af disse kredse. Des-
uden virker handbremsen pa forhjulene. Ved
brud pa den ene kreds vil man have 80 % af
den totale bremsekraft.

Der er meget velformede bagsader
i Alfasud, men indtil videre bliver de
betrukket med plastic.

P4 dette snit ser man tydeligt moto-
rens anbringelse foran forakslen
samt wattledet ved baghjulsophanget.
Indenfor de beskedne ydre mal er
pladsen i vognen godt udnyttet.
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magt i omradet omkring Neapel, og omradet
er ikke okonomisk tiltreekkende for mafiaen.
Det er imidlertid stadig et frygtens omréade,
og det er frygten for sulten, der far folk til
at bestille noget. Nar der s& udbetales lon-
ning, og der ikke er udsigt til sult den nee-
ste uge, sa& er der for neapolitaneren heller
ingen grund til at arbejde i den uge. Vin-
dings-mentaliteten, der er dikterende for ke-
leskabe, farvefjernsyn og andre forbrugsgo-
der er ham fremmed, og derfor vil Alfasud
antagelig fa flere produktionsproblemer end
de fleste andre bilfabrikker. En dansk fabrik
startede en. filial i Neapel, og allerede den
forste uge efter driftens begyndelse havde
man en fin produktion, men naeste uge kom
der slet ingen pa arbejde, for s& havde man
jo da i hvert fald indtil videre de penge, man
skulle bruge.

Na, det bliver Alfa Romeo's og IRIl's hoved-
pine, men man er jo ikke uvidende om, at
den »neapolitanske« mentalitet s& smat er
ved at brede sig, og det er i grunden tem-
melig uoverskueligt, hvad en almindelig ud-
bredelse af denne indstilling vil fere til. Hvis
det er det keempemaessige slum spakket
med 27 ar gamle krigsruiner, der i dag er
Neapel, s& er det ikke helt eftertragtelses-
veerdigt, men forhabentlig bliver der en gyl-
den middelvej.

Da man forste gang sa Alfasud p& automo-
biludstillingen i Torino, fik man det indtryk,
at Alfa havde kigget godt og grundigt hos
Citroén, da vognens facon, boksermotoren
og forhjulenes skivebremser inde ved diffe-

rentialet sammen med forhjulstreekket min-
dede meget sterkt om Citroén GS. Det er
nu slet ikke sa sikkert, at man har kigget,
for i begge tilfelde ville man vel nok sige,
at for en lille bil er denne grundkonstruk-
tion sare logisk, hvis man sigter efter et ho-
jere plan med hensyn til komfort og kore-
egenskaber. Det er sa at sige en grundkon-
struktion, der er taget ud af laerebegerne.
Boksermotoren vender man gang pa gang
tilbage til, na&r man ensker en vibrationsfri
gang, fordi denne motor lettere lader sig af-
balancere end en fire-cylindret raekkemotor.
Foruden denne fordel bevirker boksermoto-
ren et lavere beliggende tyngdepunkt for den
samlede vogn, og dermed star man noget
friere med hensyn til hjulophaengenes ud-
formning, idet problemet ser saledes ud:
Vognens kraengning i sving er dikteret af
den lodrette afstand mellem tyngdepunktet
og kraengningsaksen, som er den teoretiske
forbindelseslinje mellem forhjuls- og bag-
hjulsophaengets kreengningscentre. Krang-
ningen kan modvirkes ved hjelp af kraeng-
ningsstabilisatorer, men disse har igen ind-
flydelse pa styringskarakteristikken, og jo
mindre kraengning uden brug af stabilisato-
rer, des lettere er det at afstemme styringen
ved hjaelp af en enkelt stabilisator.

Motoren i Alfasud er en vandkelet bokser-
motor med krumtappen fremstillet af krom-
molybdaenstal lejret i tre hovedlejer, og
krumtaphuset er stebt ud i et med de fire
cylindre. Der er ikke tale om noget egentligt
bundkar, men om en letmetalplade, der luk-

ker motoren i bunden — ved at fjerne denne
plade, kan krumtapaksel og plejlstangslejer
inspiceres, medens man meget ofte skal
have styretojets sporstang afmonteret, hvis
et bundkar skal fjernes for en lignende in-
spektion pa mere konventionelle motorer.
Det egentlige forbraendingskammer ligger i en
forseenkning i stemplerne sammen med en
ganske lille del af cylinderen, medens top-
stykket med de lodretstaende ventiler er gan-
ske fladt. Det er en overliggende knastaksel
for hver cylinderreekke, og ventiljusteringen
er absolut szrpraeget, idet man over hver
ventilstamme har en cylindrisk knastfelger
til optagelse af sidekreefterne, og i denne
knastfglger er indskruet en justeringsbolt,
der lases af en selvlasende meotrik i fast for-
bindelse med knastfelgerens underside — sa
at sige i bunden af »spanden«. For at kunne
komme til denne justeringsbolt ma man gen-
nem et hul i knastakslen, og derfor er der
to knaster for hver knastfelger, og hullet er
boret mellem disse to knaster. Ventiljuste-
ringen bliver p4 den made lettere end i en
almindlig reekkemotor med vippearme, fordi
man ikke skal spande kontra. Desuden er
ventiljusteringen betydeligt lettere end pa
bade VW og Citroén GS — pa det punkt har
man kigget godt og grundigt.
Udblaesningsventilerne er belagt med det
harde og varmebestandige metal stelite pa
ventilseederne, saledes »at de kan modsta
ekstrem hard kersel«. Det forteeller lidt om
denne motors kvalitet, at en kollega kerte

langvarigt med 140 km/t i tredje gear uden pp

)
Largh. ant. 1360

4
Largh. baule 1000

4
Largh. post. 1350

Malskitsen af Alfasud
viser, at det er en meget
rummelig vogn, og med
det nye bagszede er der
god plads til fire fuld-
voksne personer.
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D> hverken at kunne here eller merke, at han

ikke var i topgear. Dette meddelt som en po-
sitiv oplysning for motoren og ikke som en
negativ oplysning for kollegaen, og vi var
flere, der: efter afprovningen blev enige om,
at i denne bil savnede man faktisk en om-
drejningsteeller.

Det, der ger en firecylindret reekkemotor vi-
brationsfri, er ikke alene et omhyggeligt ar-
bejde med afbalanceringen, men maske i
nok sa hej grad en ophaengning af motoren,
der ikke sender vibrationerne videre til den
beerende konstruktion. | Alfasud har man tak-
ket veeret boksermotorens vibrationsfri gang
hovedsagelig ophaengt motoren i et stort
gummiforet oje overst pa motorblokken og
et tilsvarende oje bagest pa gearkassen —
motoren haenger virkelig. Der er ingen pro-
blemer i sideretningen, da forhjulsophaenget
optager hjulenes sidekraefter.

65 i

Der er god ergonomi i
Alfasud, men kereren kan kun
na pakkehylden, hvis vognen
monteres med rullesele.

Man har taget konsekvensen af den leddelte >

ratstamme ved at gere rattet indstilleligt i
hojden. De 4,5 cm ser ikke ud af sa meget,
men i praksis er det fuldt tilstraekkeligt.
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Motoren er anbragt foran foraksellinjen og
gearkassen bag denne. Differentialet har in-
de ved de udgéende aksler forhjulenes brem-
seskiver, der altsd indgar i den affjedrede
vaegt. Alt i motorrummet er let tilgeengeligt,
og skulle det endelig blive nedvendigt at ta-
ge motoren ud, er dette gjort pa et gjeblik.
De to knastaksler drives med tandremme, og
remstrammeren (en rulle) justeres lynhurtigt
ved hjalp af en enkelt motrik. | kolesyste-
met indgar ekspansionsbeholder og ventila-
tor drevet af en termostatstyret el-motor.
Forhjulene er ophzengt i system McPherson,
men alle kreefter optages af de to teleskop-
ror og af den meget store triangel forneden.
Den indbyggede steddaemper er derfor helt
aflastet, og den kan hurtigt udskiftes, me-
dens man i det almindelige McPherson op-
haeng ma udskifte hele gaffelbenet, hvis sted-
demperen er defekt.

Styretojet er udformet som tandstangsstyring
med forsat ratstamme, og da man har to kar-
danled, har man udnyttet denne sikkerheds-
foranstaltning pa den made, at rattet er ind-
stilleligt i hejden.

Baghjulene er monteret pa en stiv bagbro
med frem- og bagudrettede reaktionsarme
arrangeret i et Watts-led, der forhindrer en
drejende beveegelse af bagbroen under af-
fiedringsbeveegelserne. | sideretningen stabi-
liseres med en lang Panhard-stav, og skrue-
fjedrene omslutter lange teleskopdampere.
Ogsa baghjulene har skivebremser.

Interioret er mere spartansk, end man er
vant til i en Alfa Romeo. Der er f. eks. ingen
temperaturmaler, men kun en kontrollampe
til for hej kelevandstemperatur. Som nzvnt
kunne man ogséa i denne vogn have brug for
en omdrejningsteeller, men det er jo ganske
fornuftigt, at man ofrer mest muligt pa det
tekniske udstyr, som ikke uden videre lader
sig forandre, medens ejeren selv for besked-
ne beleb kan montere de instrumenter, han
ensker.

Der er fortrinlige pladsforhold til fire voksne
personer, og bagagerummet har en reguleer
facon. Indtil videre vil Alfasud kun blive
fremstillet med plasticindtraek, men det er
meningen senere ogsa at benytte vaevet ind-
treek. Ergonomien er i orden med kontakter-
ne anbragt pa kontaktarme oppe under rat-
tet, og der bliver lidt forskel pa udformnin-
gen til hjemmemarkedet og til eksport for
Nordeuropa — pa hjemmemarkedet har man
den letteste betjening til blaesermotoren, me-
dens man ifelge »tysk specifikation« har den
letteste betjening til vindspejlsviskerne.
Motoren har en ret langvarig opvarmnings-
periode, hvilket bliver stadig mere alminde-
ligt, da man ved afstemning af karburerin-
gen ma tage vide hensyn til forureningspro-
blemet. Gearskiftet er letgdende og praecist,
men man opdager hurtigt, at man ma benyt-
te gearene lidt oftere, end man havde ven-
tet. Nar alt kommer til alt, er det jo ikke no-
gen gigantisk motor, men man er tilbojelig
til at forvente noget ekstra af den, blot fordi
den kommer fra Alfa Romeo. Totalgearingen
svarer til 25 km/t ved 1.000 o/m i topgear,
og man kerer altsad 100 km/t ved 4.000 o/m,
hvor man er tet ved det maksimale drej-
ningsmoment. Tredje gear er et glimrende
overhalingsgear, der normalt gar op til 120
km/t, men det var ganske tydeligt, at moto-
ren ikke protesterede mod at dreje op over
de 6.000 o/m, hvilket man dog neeppe skal
gore til en vane.

Affjedringen er ret hard men afgjort komfor-




Motoren i Alfasud er i ordets bogstaveligste
forstand ophangt nemlig i de to ophangs-
punkter, der er markeret med pile.

| sideretningen stottes den af gummiklodser
ved koblingshuset. Forneden ses et snit
gennem transmissionen og skivebremserne inde
ved differentialet.

tabel. Pa det punkt kan den selvfelgelig ikke
hamle op med Citroén GS, men det er der
nu heller ikke andre biler, der kan. Pa en
god og jeevn vej har man lidt af den sam-
me luftpudefornemmelse som i GS, men pa
ujeevn vej optraeder der flere rystelser. Sam-
menlignet med andre biler med konventio-
nelt affjedringssystem havder Alfasud sig
sare smukt, og selv pa de darligste veje har
man virkelig stabil vejkontakt.

Det er imidlertid forst ved virkelig hard ker-
sel man fornemmer, hvad Alfasud egentlig er
god for. Da vi for nogen tid siden korte Al-
fetta, opstod der en lille misforstaelse, idet
vi gerne ville kere lidt laeengere med bilen
end fastsat i programmet, og det fik vi til-
ladelse til, men man glemte blot at give
»lgbslederen« besked om den lille sndring
i programmet, og medens de herrer redak-
torer fra Bilen og Baden, samt Skandinavisk
Motor Journal fjelede sig rundt i Venedig,
var vi eftersegt af politi og kranvogne over
det meste af Norditalien. Derfor blev det i
denne omgang palagt os, at vi ikke matte
afvige ret meget fra ruten, samt at vi skulle
vere fremme pé& »malstregen« til den fast-
satte tid. | denne omgang havde vi hver sin
vogn, men da vi er omtrent lige store klum-
rehoveder til at finde vej efter et ret primi-
tivt kort (vi har begge veeret motorordonan-
ser!) holdt vi sammen péa vejen, og med sméa
afstikkere blev vi selvfelgelig forsinket. De
sidste 20 km var temmelig barske, og der
blev for alvor sparket til de to vogne, hvilket
gav det overbevisende indtryk, at det ikke
var nogen helt almindelig bil, man havde
med at gore. Ved virkelig hard kersel kan
man fa& bagvognen til at skride jeevnt ud,
men i harnalekurver skal man ikke forsege
at hjelpe vognen rundt med handbremsen,
for den virker nemlig pa forhjulene, og det
ville give et lidt sjusket resultat.

Styringen er helt og holdent Alfa Romeo, og

p& det punkt lever den helt op til GS'en,
men Alfasud er mere pracis og kontant i
sine beveaegelser. Forhjulene er under alle
betingelser meget sporsikre, s& leenge der
er tale om tor eller vad vej — hvordan vog-
nen vil opfere sig pa en glat vej star endnu
hen i det uvisse.

Bremserne kraever et ret stort pedaltryk, da
der ikke er nogen servoforsterker, men de
er godt afstemt, og man har en meget prae-
cis kontrol over bremsevirkningen.

Alfasud er sa lydles som en kostbar rejse-
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vogn, og .ed hastigheder omkring de 100
km/t spinner den neesten uden en lyd. Selv
ved tophastigheden, der er lidt over 150 km/t
er stojniveauet usadvanlig lavt.

Prisen var endnu ikke fastsat ngjagtigt, men
den vil p& det danske marked blive omkring
36.000 kroner, og dermed er der skabt en
meget fornuftig og fin bil, som vil blive en
alvorlig konkurrent til mange af markedets
modeller. Det er i hvert tilfeelde ikke vanske-
ligt at forudse, at Alfasud er hovedkandidat
til arets bil. u
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Den fuldt moderne fabrik er skabt til bilmodellen. Netop som yi forlod Neapel kunne vi i en ita-
liensk avis laese, at 2500 italienske arbejdere forlader VW og ansattes pa Alfasud.
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-timers lgbet pa4 Le Mans er
det sidste overlevende blandt
de klassiske langdistance bil-

lob; det er ikke blot et hgjdepunkt blandt
lebene i VM-serien, men ogsa en natio-
nal fransk begivenhed, som omgerdes
med stor interesse og megen prestige.
Der har imidlertid veeret langt mellem de
franske triumfer i det beremte lob. Kun
otte af de 40 gange, lobet er kert, har
en fransk vogn veret forst over malstre-
gen, og med Matra's dobbeltsejr i ar var
det forste gang, det skete siden 1950.

| de forste ar af lebets eksistens spillede
de franske vogne en veesentlig rolle. |
det allerforste, i 1923, tegnede Chenard
et Walcker sig for ferste- og andenplad-
sen, Bignan for tredje- og fjerdepladsen.
| 1925 var der pany en fransk vogn, en
Lorraine Dietrich, pa forstepladsen, og
aret efter gentog samme merke suc-
ces’en med en tredobbelt sejr. | de fol-
gende &r kom engelske, tyske og italien-
ske vogne i stigende grad ind i billedet,
men i de sidste tre leb for krigen vendte
de bla franske vogne steerkt tilbage, med
sejre til Bugatti i 1937 og 1939, og til De-
lahaye i 1938.

Efter krigen var der vendt op og ned pa
styrkeforholdene, og de forste leb pa Le
Mans var en blandet forretning, der om-
fattede naesten alle vognkategorier fra
Renault 4 CV’er i let modificeret udforel-
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se til maskerede GP-racere. Talbot’s vin-
dervogn fra 1950 herte hjemme i den
sidste kategori, og den satte punktum
for de franske triumfer i en arreekke. |
1952 var Pierre Levecq teet pa at gen-
tage succes’en foran det nyetablerede
Mercedes-fabrikshold, men hans Talbot
matte give op fa timer for malet. Senere
gjorde Gordini adskillige iheerdige for-
seg, men anstrengelserne var forgaeves,
og i halvtredserne og tresserne blev de
franske farver forsvaret af et utal af sma-
vogne (DB, Panhard-Monopole CD, Bon-
net), der koncentrerede sig om placerin-
ger i lgbets specielle »index-konkurren-
ce«, hvor der blev taget hojde for mo-
torsterrelse og benzinforbrug.

Forst i de senere ar er de franske vogne
begyndt at konkurrere om lobets vinder-
pladser med vogne som Alpine-Renault,
Matra og Ligier. Matra har tegnet sig for
de mest ambitigse forseg, og siden meer-
ket i 1967 for alvor gik ind i bilsporten
med de Gaulle’s statslan i ryggen, har
en sejr pa Le Mans varet blandt de er-
kleerede mal. Man var negterne nok til
at regne med to ars indkeringstid og
sigtede mod en afgerende indsats i 1970-
lebet. Reglementsaendringen, der tillod
anvendelse af 5-liters »serievogne«, hvis
blot der var fremstillet 25 eksemplarer,
gav imidlertid Porsche 917 en domine-
rende og urgrlig position, og Matra’'s 3-

Straks fra starten af
arets Le Mans leb var
tre af Matra's vogne

i spidsen, og de forte
stort set hele lgbet.
Ganske vist stillede
Ferrari slet ikke op
med deres hurtige

312 P modeller, som
allerede har hjem-
bragt VM-titien, men
det skyldes simpelthen,
at man pa forhand
vidste, de ikke kunne
sta distancen. Det
tager saledes ikke
glansen af Matra’s
triumf.

liters vogne var ikke konkurrencedygtige.
Efter at 5-liters vognene blev udelukket
fra nytar i ar var situationen en anden,
og den franske fabrik besluttede at seet-
te alt pa eet kort og koncentrere sig helt
om Le Mans. At taktikken gav bonus, fik
man synligt bevis for, og 1972-s@&sonen
vil nok blive husket som saesonen, hvor
Ferrari sikrede sig VM-titlen og spillede
en totalt dominerende rolle, mens Ma-

tra hentede arets mest eftertragtede en-

keltsejr.

1966-68:

Matra's forste forseg pa Le Mans fandt
sted allerede i 1966-67. Et par ar forin-
den havde man overtaget produktionen
af Rene Bonnet's vellykkede centralmo-
tor-model »Djet«, og man havde samtidig
gjort sine forste erfaringer i formel 3.
Bonnets vogne havde i flere ar deltaget
i de mindste motorklasser pa Le Mans,
men Matra’s ambitioner rakte videre end
til en klasse- eller index-sejr.

Ved den forste trening til 1966-lobet, i
april maned, modte Jo Schlesser med en
helt ny og uprevet Matra-prototype. Mo-
toren var en to-liters V8 fra BRM i reali-
teten en GP-motor med &ndret boring —
og ydelsen |4 med ca. 240 hk 10-15 over
konkurrenterne Porsche Carrera og Fer-
rari Dino. Der benyttedes en 5-trins ZF-
gearkasse, og vognen havde en rumgit-




terramme og et endnu noget uferdigt
udseende aluminiumkarrosseri. Schlesser

' vakte opsigt ved at opnd bedre tree-
ningstider end Porsche’s fabriksvogne,
selv om kareegenskaberne endnu lod no-
get tilbage at gnske.

De gode trzeningstider blev ogsa Matra’s

eneste resultat fra Le Mans 1966; de tre
startende vogne havde hyppige depot-
beseg, og den forste blev diskvalificeret

efter 7 timers forlgb, fordi den ikke hav-
de keort den foreskrevne distance. En
god time senere blev Matra nummer to
sat ud af spillet ved et sammenstod i
svinget ved Tertre Rouge og den sidste,

kort af Servoz-Gavin og Jean-Pierre Bel-
toise gik ud med en defekt kobling efter

12 timers korsel.

| 1967 medte Matra med to vogne, mo-
dificerede og forbedrede i forhold til det
foregdende ars, men stadig med samme
grundkonstruktion. Jaussaud og Pesca-
rolo opgav efter 5 timer, mens Beltoise
og Servoz-Gavin atter klarede sig igen-

nem nsesten 12 timer. Man kunne dog
konstatere, at palideligheden var oget og
depotstoppene var blevet feerre. Det il-

lustreres méaske tydeligst af, at Beltoise

og Servoz-Gavin i 1966 gennemforte 112
5o omgange pa 11'/2 time, mens de i 1967

korte 155 pa godt 11 timer.

| april 1967 var det blevet meddelt, at

Matra havde en ny, selvsteendig motor-

konstruktion under forberedelse. Den tid-
; 2 ligere chef for Simca’s motor-udvikling,
En sejr i det klassiske franske 24-timers-lgb har I&nge ingenier Martin, var chefkonstrukter, og

staet hojt oppe pa Matra’s onskeseddel, og i ar et statslan pa 6 millioner francs var den
lykkedes forsgget. Her fortaelles om gkonomiske basis for projektet. Den nye pp
baggrunden for den forste fran-

ske Le Mans-sejr siden 1950.

Af Benny Christensen

De to vindervogne passerer malstregen i arets
Le Mans Igb side om side. | virkeligheden er
der en omgangs forskel pa den vindende Ma-
tra 670 (t.v.) kert af Hill/Pescarolo og nummer
to, kert af Cevert/Ganley.
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1967-versionen af den to-liters Matra-BRM.

> > motor — en 3-liters V12 — koerte forste
-gang pa prevestand i december 1967, og
den skulle i 1968-sa@sonen benyttes bade
i formel 1 og i sportsvognsprototyperne.
Den nye vogn, der som forgeaengeren
havde typebetegnelsen »630«, byggede
ogsa videre pa dennes konstruktion. Den
baerende rumgitterramme var forsteerket,
akselafstanden var foreget, og heekpar-
tiet forlenget. Veegten var ogsa gaet i
vejret; med breendstof kom den op pa
over 900 kg. Kun en enkelt vogn blev
klar til Le Mans, der dette ar kortes i ef-
teraret p& grund af begivenhederne i
Frankrig i maj. Arstiden kom til at preege
lobet, og Pescarolo matte gennemfore
en del af det i styrtregn med en defekt
vinduesvisker.
Den enlige Matra, kert af Pescarolo og
Servoz-Gavin gjorde et sserdeles over-
bevisende indtryk, og efter 8 timers kor-
sel 1& den pa andenpladsen efter den
motormeaessigt langt overlegne Ford GT-
40. Lebet igennem var der hard kamp
om placeringen mellem Alfa Romeo,
Porsche og Matra, men fire timer for lo-
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bets slutning havde Matra stadig anden-
pladsen. Franskmendenes forhabninger
blev imidlertid gjort til skamme, da vog-
nen matte efterlades pa banen med et
punkteret hjul, mindre end 3 timer for
mal. Men der var ogsa endnu et leb for
det afgorende ar 1970.

1969:

1969 bleyv et succesrigt ar for Matra. Ser-
voz-Gavin blev Europamester i F2, og
Jackie Stewart sikrede sig VM-titlen, men
begge resultater blev ndet med engelske
Ford-Cosworth motorer. GP-vognen med
Matra’s egen V12 gjorde sig ikke sa
steerkt geeldende, og efter det foregéen-
de ars lovende debut pa Le Mans knyt-
tedes forhabningen om en »helfransk«
sejr til sportsvogns-prototyperne.
Teknisk skete der en raekke endringer.
En ny, aben model »650« blev praesen-
teret med lettere rammekonstruktion og
kortere akselafstand. Vaegten var bragt
ned til 740 kg. Under forarets traening
benyttedes endnu en overgangsmodel
(630/40) med det nye karrosseri og sid-

ste ars chassis-konstruktion. Tophastig-
heden péa de lige streek var gdet omkring
30 km/t i vejret, men der konstateredes
vanskeligheder med den aerodynamiske
stabilitet ved de hgje hastigheder, og
som de fleste andre eksperimenterede
Matra med stabiliseringsplaner og andre
hjeelpemidler for at bode pa disse pro-
blemer. Problemernes alvor viste sig un-
der en senere traning, hvor forenden pa
Pescarolo’s vogn loftede sig, da han
korte taet ved 300 km/t. Vognen gik i
spin, og Pescarolo blev s& hardt kvee-
stet, at han ikke kunne deltage i Le
Mans.

Matra medte det ar med fire vogne, heraf
een med det gamle coupé-karrosseri, de
gvrige i den nye, abne udforelse. De var
knapt s& hurtige som Porsche 908, men
palideligheden var i orden, tre af vogne-
ne gennemforte lobet, og sluttede pa
fierde-, femte- og syvendepladsen.

| resten af sasonens lgb gjorde Matra
sig ogsa bemeaerket. Servoz-Gavin gjorde
sig sterkt geeldende i Dstrigs 1000 km
lob, men udgik efter et mindre uheld, og
sejren gik til den nye 4,5-liters Porsche
917. | 1000-km lgbet pa Monthlery-banen
vandt Beltoise i en 650-model, med end-
nu en Matra pa andenpladsen.

1970-71:

Porsche’s 917-model med 4,5-liters slag-
volumen (der senere ggedes til de mak-
simalt tilladte 5 liter) kom hurtigt til at
spille en s& dominerende rolle, at 3-liters
prototyperne ikke havde nogen rimelig
chance for at gore sig galdende. Den
tekniske udvikling gik ‘imidlertid videre,
og hos Matra var der vasentlige tekni-
ske nyheder. En ny GP-motor var prae-
senteret i foraret; den havde forstaerket
motorblok, der var beregnet til at indga
i vognens baerende konstruktion, og det
blev udnyttet ogsa pa Matra’s 1970-pro-
totype. Samtidig betegnede den nye MS
660 overgangen fra rumgitter-konstruk-
tion til monocoque. Vaegten var nu nede
pa mellem 650 og 700 kg.

Ved 1000-km lgbet pa Monza sikrede
Matra sig femte- og sjettepladsen, men
pa Le Mans blev det ikke en gentagelse
af de foregdende ars overbevisende pa-
lidelighed. De tre deltagende vogne (en
660 og to 650-modeller) udgik alle pa
stribe efter 5-6 timers korsel defekte
stempelringe satte hurtigt olieforbruget
sd meget i vejret, at det var hablest at
fortseette.

I 1971 var billedet stadig domineret af
5-liters vognene. P4 Le Mans mogdte Ma-
tra med en enkelt 660-model, naermest
for at vise flaget og indhgste de erfarin-
ger, et langdistancelob altid giver. Ogsa
denne gang matte man opgive undervejs,
men Chris Amon og Beltoise gennemfor-
te dog 18 timer, inden en fejl i motorens
indsprgjtningssystem satte dem ud af
spillet, og en overgang |a de pa anden-




pladsen. Matras interesse for sports-
vognslgbene i 1971 var dog begreenset,
og det var helt abenbart, at man nu sa
frem til 5-liters vognenes forsvinden fra
nytar i ar.

1972:
Allerede ved szsonens begyndelse gjor-
de Matra det klart, at der stod Le Mans
ogverst pa kalenderen, mens man ville se
bort fra arets ovrige sportsvognslob. Det
var en disposition, der var bade gkono-
misk og teknisk betinget. Der var ikke
ressourcer til at give Ferrari og Alfa Ro-
meo serigs konkurrence i samtlige lab,
og man indsa ogsa, at et langdistance-
leb som Le Mans stillede helt andre krav
til vognene end de fleste af saesonens
gvrige lgb. Oprindeligt talte man om del-
tagelse pa Spa og Monza som en slags
»treening«, men senere valgte man i ste-
det at teste vognene ved at gennemfare
tre langdistance-prover af hver 25 til 28
timers varighed pa Paul Ricard banen.
Her blev der lejlighed til at afslgre en
raekke mindre svagheder, bl. a. med mo-
torens toppakninger og gearkassens skif-
temekanisme.

Arets nye model - med typebetegnelsen
670 — rummer flere tekniske smaaendrin-
ger, og flere storre og synlige nyheder.

Matra 630, der del-
tog i Le Mans 1968,
havde fabrikkens
egen V12 motor. Der
benyttedes en gitter-
konstruktion af stal-
ror, og vaegten var
et igjnefaldende
handicap overfor
konkurrenterne. Til
gengald imponerede
vognen ved sin pa-
lidelighed, og den
var meget tet pa en
andenplads.

Blandt dem er det nye lavere frontparti,
der er blevet muliggjort ved overgang fra
15”7 til 13” hjul. Motoren yder omkring
430 hk — mod 450 i GP-udgaven.
Pa Le Mans mgdte man med tre af de
nye 670-modeller, heraf en med kort
haekparti, kert af Amon/Beltoise, og en
enkelt 660. Alfa Romeo og Lola var ho-
vedmodstanderne, mens Ferrari havde
trukket sine vogne tilbage. Det sidste
kan nzppe siges at gore Matra’s triumf
mindre, for det er ingen hemmelighed,
at man ikke mente, Ferraris 12-cylindre-
de boxermotor havde tilstraekkelig udhol-
(Fortszettes naeste side)
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(Fortsat fra forrige side)

denhed til denne opgave. En ny version
af motoren med 7 hovedlejer i stedet for
de nuvaerende 4 er under forberedelse,
og den kan maske tage kampen op nee-
ste ar.

For forste gang var Matra i ar blandt fa-
voritterne, og forventningerne blev ind-
friet, selv om starten ikke var heldig. Ef-
ter kun to omgange forfejlede Beltoise
et gearskift, motoren gik op over det til-
ladte omdrejningstal, og i hvert fald et
af stemplerne havde det ikke seerlig godt.

Vindervognen fra arets Le Mans-leb under et
depotstop. Bade ved front- og hakparti er der
betydelige aerodynamiske zndringer i forhold
til de foregaende modeller.

Matra 650, der benyttedes i 1969-70, var lettere
end sin forganger, men grundkonstruktionen
var overtaget nogenlunde uzndret.

I det ydre adskiller Matra 660 fra 1971 sig ikke
meget fra 650-modellen, men under overfladen
er der vasentlige zndringer. Gitterkonstruktio-
nen er forladt til fordel for en bzrende, cen-
tral pladekonstruktion. Fortil suppleres den med
en gitterramme, der baerer hjulophznget, bag-
til indgar den nye version af V12 motoren som
bzrende element.

De tre resterende vogne kom til gen-
geeld hurtigt til at dominere lobet, og fa
timer for dets afslutning tegnede alt til
en tredobbelt triumf for Matra. 1'/2 time
for lobets afslutning’ udgik Jabouille/
Hobbs dog med en gearkasseskade, og
de to resterende 670-modeller blev ene
om triumfen. Veteranen Graham Hill kar-
te vindervognen sammen med Pescarolo,
der ogsa kan kaldes veteran i forbindel-
se med Matra og Le Mans, Francois Ce-
vert og Howden Ganley tog sig af anden-
pladsen.

Matra naede altsa sit mal, omend med
to ars forsinkelse, og selv om resultatet
pa Le Mans ikke rokker ved Ferrari’s sik-
re VM-titel, har det franske meerke vist,
at det er de italienske vogne nogenlunde
jeevnbyrdige, nar det geelder hastighed,
og at udholdenheden er vaesentlig bedre.
Matra har genvundet den internationale
prestige, som i nogen grad har veret
savnet i de senere ar, siden Stewart for-
lod meerkets GP-vogne, og med en lidt
mere rundhandet financiel opbakning
kunne det maske give lidt mere span-
ding omkring sportsvognslgbene. Men
den side af sagen har vi nok tilgode til
1973. u




7 elf teknisk brevkasse

Teknisk Brevkasse gor alt, hvad der er muligt for at lese proble-
mer og svare pa spergsmal, men prov ferst om ikke importeren
aft det pageeldende maerké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved hdnden. Kun de indleg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet, og redaktionen forbeholder sig
ret til at atkorte de indsendte sporgsmal. @ncskes et direkte svar,
ma& en frankeret svarkuvert vedlegges.

»Lyde« pr. korrespondance
Vi vil starte med en lille prin-
cipiel bemeerkning her fra Tek-
nisk Brevkasse.

Vi far ofte breve, i hvilke for-
skellige fejl giver symptomer i
form af lyde, og netop disse ly-
de er meget vigtige, nar man
skal fastsia arsagen. Man skal
vide, om lyden fremkommer ved
varm eller kold motor, ved be-
lastning eller ved aflastning af
motoren, og om lydene folger
motorens eller hjulenes omdrej-
ningstal. Den side af sagen er
nogenlunde klar, men hvor kraf-
tig lyden egentlig er, kan vi me-
get darlig vurdere pr. korre-
spondance, og det kan ogsa
veere vanskeligt for ejeren af
koretojet at beskrive styrken. Vi
vil dog meget anmode brevskri-
verne om ikke at overdrive i be-
skrivelsen af disse lyde, da det
sa kan blive helt umuligt for os
at fastsla arsagen.

Vi har her pa bladet oplevet et
par klassiske yderpunkter. Eje-
ren til en to-cylindret motorcy-
kel meddelte, at der var en tik-
kende lyd, som forsvandt un-
der acceleration og decelerati-
on, og det led jo lidt maerkeligt,
da alt tydede pa en stempelpind
eller et plejlstangsleje, men dis-
se vil ved for stort spillerum
ikke give en tikkende lyd, men
derimod en reguler bankelyd.
En tikkende lyd kan stamme fra
et lost teendror eller en utsethed
i udblaesningssystemet, men den
vil da vaere mest fremherskende
under acceleration. Da motoren
blev startet, lad det som om et
maskingeveer blev affyret, og det
var ganske tydeligt et plejl-
stangsleje, der var defekt.

| et andet tilfelde klagede en
bilist over voldsom stgj i vog-
nen efter udskiftning af udblaes-
ningssystemet. Vi kunne med
vor bedste vilje ikke hgre noget
unormalt, og egentlig var bili-
sten kun ude efter en dekord
pa arbejdet, da udblasningssy-
stemet til den pageeldende bil
kostede langt mere, end han
havde forventet.

| sidste nummer klagede P.S.C.
over, at der ligefrem var banke-
lyde i transmissionen pa hans
Fiat 128. Det viste sig, at der
var tale om almindelig transmis-
sionsstgj, der blev forstaerket
gennem koblingskablet, og da
en ny type kabel med bedre lyd-
isolerende virkning blev monte-
ret, hortes ingen unormale lyde.
Prov derfor venligst at beskrive
lydenes styrke og art med kend-
te lyde som et veekkeur, et let
hammerslag eller lignende.

Kan min knallert ombygges
til en motorcykel?
Jeg er den lykkelige ejer af en
Puch VZ 50 (knallert), som jeg
teenker pa at indregistrere. Jeg
ved udmeerket godt, at det er
meget lidt, jeg sparer ved ind-
registrering af ovennavnte i for-
hold til f. eks. en MZ og en CZ.
Det er ligesd meget det at pus-
le med sadan en motor, for at
fa den til at ga perfekt efter ud-
droslingen. Men jeg ville gerne
have et par rad af en fagmand.
De originalt monterede daek af
fabrikat Semperit er jeg mildest
talt ikke helt glad ved, specielt
i kurver. Hvad kan jeg i stedet
bruge hele aret rundt? Puch’en
er jo en meget let maskine (ke-
reklar kun ca. 70-75 kg).
Dezekstorrelsen er originalt 2,75
X21 bade for og bag (med 29
Ibs/sqi for og 32 bag. Hvilke
daek vil De foresla mig at prove
for at fa et godt vejgreb.
Hvor mange HK vil De mene,
det vil veere forsvarlig at frem-
tvinge fra en 50 ccm motor, og
samtidig fa en almindelig motor-
levetid ud af det?

J. M., Herning.

Da De er klar over, at Deres
projekt er skonomisk uholdbart,
vil vi ikke frarade ombygningen
af den grund, men starte med
slutningen. De vil naeppe kunne
fremtvinge hojere effekt af mo-
toren, end den fra fabrikantens
héand er beregnet til, nemlig ca.
2,5 hk. Ved et minutiost afstem-
ningsarbejde kan De maske hae-

ve effekten til 3,0-3,5 hk, men
selv dette er jo ikke noget at
rédbe hurra for, nar De for sma
penge kan fa f. eks. 11 hk i en
MZ 150. Desuden er der andet
end motoren at pusle med, nem-
lig lys og bremser, hvor i ser
lyset vil volde kvaler at f& bragt
i overensstemmelse med feerd-
selslovens krav til motorcykler.
Hvis De alligevel géar igang, vil
det sikkert bedst kunne betale
sig at kobe en udroslet cylinder
og tilherende stempel hos Deres
forhandler eller hos importoren,
O. E. Motor i Glostrup, som for-
handler disse til f.eks. Deres
formal.

Hvad daekkene angar, har vi ik-
ke noget at udsette pd de mon-
terede Semperit deek, og man
ma tage i betragtning, at disse
dek er afpasset efter den be-
skedne effekt, motoren udvikler.
Normale motorcykeldaek vil fa
en vasentlig laengere levetid
end tilsigtet, og man kan sdle-
des komme ud for at skulle kas-
sere et dek, for det er opslidt,
pa grund af merning. Denne
morning foregér isaer om vinte-
ren. lkke desto mindre kan det
naturligvis teenkes, at ekonomi-
en alligevel forbedres med mo-
torcykeldaek, og i s& fald hed-
der den tilsvarende dimension
2,75-17”, idet motorcykeldeks
diameter angives som faelgens
diameter, mens knallertdeek an-
gives ved daeks udvendige dia-
meter (omtrent). Ved motorcy-
keldeek kan De meget vel mon-
tere smallere dak, som giver
mindre rulningsmodstand, f. eks.
2,25-17” langrillet for og 2,50-17"
blokmonster bag. Daktrykket
bor vaere noget lavere, men af-
haenger af dimensionen. Med
den foresldede dimensionering
vil 25 psi for og bag veere pas-
sende, mens motorcykeldaek i
den oprindelige dimension
skonsmaessigt bor oppumpes til
18 psi for og 22 psi bag. | ov-
rigt findes der flere terreendaek
pé& markedet til 17” hjul, f. eks.
Mitsuboshi og Continental, og
disse kan med fordel benyttes
til vinterkorsel, hvis det en dag
skuMe blive rigtig vinter her-
hjemme. Til gengeld ma man
regne med reduceret topfart, da
rulningsmodstanden er merk-
bart hojere for terreendek.

ob.

Send et foto med!

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

Unormal dakslitage

Kan Teknisk Brevkasse mon lg-
se et deekproblem for mig. Vog-
nen er en R4 fra 1970, og ved
48.000 km skiftede jeg Kléber
daekkene ud med Michelin Zx
hele vejen rundt. Fornylig (ved
68.000 km) opdagede jeg, at de
bageste deek var ca. dobbelt s&
meget slidt pa ydersiden som
pa indersiden og pa midten. De
forreste daek var normalt slidt.
Jeg overvejede at fa vendt daek-
kene pa feelgen, men da jeg har
hort, at et daek ikke har godt af
at skifte omlgbsretning, nojedes
jeg med, at bytte for- og bag-
hjul i hver side om indtil vide-
re. Nu vil jeg gerne vide, om
det usazdvanlige slid, som jeg
ikke har kendt noget til med de
standardmonterede deek, skyl-
des hard kersel i svingene, el-
ler om de bageste svingarmes
indbyrdes parallelfering pa en
eller anden made er blevet for-
skudt. Kan De eventuelt give
mig en anvisning pa, hvorledes
jeg kan kere leengst muligt pa
de daek som allerede er blevet
skaeve, og hvordan jeg undgar
lignende problemer med de an-
dre deek.

P. C., Markaov.

Det skave slid pd bagdaekkene
skyldes ganske givet, at baghju-
lene er kommet ud af korrekt
indstilling — det kan ske ved et
ublidt sammenstod med en kant-
sten, eller en sammenboltning
kan have forskubbet sig. De skal
afgjort kore ind pa et Renault
veerksted og fa baghjulene ud-
malt og fejlen rettet. Ved hard
korsel | svingene, gar det i reg-
len mest ud over forhjulenes
daek. Med hensyn til storst mu-
lig holdbarhed skal De blot om-
skifte deekkene pa sadvanlig
made altsa bytte for- og bag-
hjul i samme side.

Bremseregulatorventil pa
Opel Manta

Vognen har nu kert ca. 8500
km. Var derfor pa FDM prove-
station for at blive undersogt
forinden garantien udlgb.

Her konstaterede man, at bag-
hjulene blokerede for tidligt.
FDM-provestationens mal péa
preverullen:

40 kg pedaltryk: venstre 170,
hejre 150 eller 130 (ulaeseligt).
Afvigelsen gennem hejre og
venstre baghjul skyldes opsam-
let stev fra 5.000 til 8.000 km.
Er nu fjernet.

Besogte den lokale GM-forhand-
ler, hvor vearkfereren paéstod,
ventilen kun var monteret pa
dansk samlede vogne og i@v-
rigt var tilpasset radialdeek. End-
videre blev sagt, at det ikke var
tilladt forhandleren at foretage
justeringer pa ventilen.
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Havde selv forinden laest SMJ’s
provekersel (s. 688 flg. 1970),
hvor man jo var ude for det
samme tilfeelde. Foreholdt veerk-
fareren dette, hvilket ikke rerte
ham stort.
Hvad ger man nu? Har De et
godt rad?
Jeg sa godt i sidste nummer, at
man ferst og fremmest skulle
henvende sig til importaren, men
da veerkfereren for mindre end
en uge siden telefonisk har gjort
dette, synes jeg, det er ret for-
malslost, jeg igen prover det
samme.
Pa forhand tak for hjelpen og
for et godt tidsskrift.

0. S., Renne.

Det er rigtigt, at forhandlerne
ikke ma forsoge at justere pa
ventilen, men der er generel
ordre til at udskifte ventilen, hvis
der konstateres fejl. Det kan go-
res p& ca. 10 minutter, og s& far
man i det mindste klarhed over,
om fejlen skyldes ventilen. Der
er jo ogsa den mulighed, at der
er kommet fedt pa belaegnin-
gen. Da der er reklameret, in-

den garantien udleb, kan De
ganske roligt forlange ventilen
udskiftet.

Det er rigtigt, at reduktionsven-
tilen oprindelig kun blev monte-
ret pa de danske vogne, da dis-
se blev monteret med radial-
daek, og skal vi for en gangs
skyld prale lidt, s& var det som
resultat af undertegnedes prove-
korsel 03 forseg med andre
dek — det viste sig ved ner-
mere undersegelse, at der slet
ikke var ventil pa den provekor-
te Manta. Reduktionsventilen fin-
des imidlertid nu ogsd pa vog-
ne, der forlader fabrikken i
Tyskland.

MHD.

Fejl i Teknisk Brevkasse
Angéende justeringsmal for NSU
Max (nr. 5/72) vil jeg lige gere
opmerksom pa, at jeg tror der
er fejl i ventilspillerummene.
Indtil for ca. 3 uger siden var
jeg den lykkelige ejer af en Su-
per Max og i instruktionsbogen
mener jeg ganske bestemt, at
ventilspillerummet er opgivet til
0,10 mm for begge ventiler (ved
kold motor). Som sagt har jeg
solgt motorcyklen og dermed
ogsa instruktionsbogen, og skul-
le jeg huske forkert beder jeg
Dem undskylde denne henven-
delse.
J. K. N., Brgnshgj.

De spillerum, vi har opgivet, har
vi fra servicebogen over NSU
Max, men vi ved, at der med ti-
den blev opgivet flere forskelli-
ge spillerum, men vi ved ogsa,
at disse er blevet benyttet i
fleng. | den danske instruktions-
bog for Super Max opgives gan-
ske rigtigt 0,70 mm for begge
ventiler.

Urenlig BSA

Jeg har en BSA C 11 1951. Mit
problem er, at der render for
meget olie ud af krumtaphusets
udluftningsventil. Hvis jeg hol-
der ved et vejkryds med varm
motor, efterlader cyklen en olie-
sg pa vejbanen. Nu vil jeg
gerne vide, hvad motoren fejler.
For ca. 2000 km siden fik jeg
udboret cylinderen og udskiftet
stempel og alle lejer i motoren.
Da problemet begyndte at vise
sig, skiftede jeg ventiler og ven-
tilstyr ud. Men det hjalp ikke.
En undersogelse af stemplet
(der har sat sig et par gange)
viste, at der var begyndende kul-
afseetninger i den gverste stem-
pelringsrille.

P. F. Hillered.

Nar der treenger store maengder
olie ud gennem udluftningsven-
tilen, er der to muligheder for
fejl. Enten er selve motoren i

darlig forfatning med betydelig
uteethed mellem stempel og cy-
lindervaeg, eller ogs& kommer
der falsk luft ind i motoren. |
dette tilfeelde ma vi ga ud fra,
at der er normal tethed mel-
lem stempel og cylinder séle-
des, at forbrendingstrykket ikke
i storre malestok kan forplante
sig til krumtaphuset. Den mest
almindelige é&rsag er da ogsa
falsk luft, der f.eks. kan tren-
ge ind i motoren ved utsetheder
omkring ventildeksler, ved ro-
rene omkring Sstodstaengerne,
hvor sadanne benyttes. | sjeeld-
nere tilfelde kan utetheden lig-
ge ved darlig afdekning af ho-
vedlejerne, men olien vil da i
reglen blive presset ud ved dis-
se. P4 BSA model C 11 er der
en del muligheder nemlig teet-
ningen mellem ventildeksel og
topstykke, inspektionsproppen i
ventildeekslet (hvor denne fin-
des), ved stremfordelen, hvis
man kan kalde den sadan, og
eventuelt ved sidedzkslet over
dynamokaeden. Kommer der
falsk luft ind et af disse ste-
der, vil den kunne komme ind i
krumtaphuset gennem oliedrae-
net fra ventilmekanismen — fra
ventildeekslet forplanter luften
sig gennem den indstabte stod-
stangstunnel til takthjulshuset.
Derfor skal pakningerne overalt
veere | orden.

[EXE]

CAPACITIVE

Nt

DISCHARGE

THYRISTOR -

IGNITION

12 V NEGATIVE GROUND BATTERY
TYPE NO.

921120

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

ydelse under alle forhold.

BEDRE KORSEL - INDBYG SELV

NU kan De fa et danskby_get THYRISTORTANDINGS-
ANL/EG der sikrer Dem at Deres tending virker med top-

* De far en spillevende motor

* De undgar startbesveer

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

*

De far lavere benzinforbrug
(ved samme belastning)

* De skaner platiner og teendror

Thyristorteending er fabriksmonteret pa de dyreste og hur-

tigste vogne.

Nu kan De kobe et anleg, De selv kan montere pa under
1 time for kun kr. 325,- incl. moms og monteringsvejled-
ning samt fuld returret i 8 dage. Rekvirer evt. brochure.

BOXWELL ELECTRONICS A/S

NORREBROGADE 56
TLF.: (01) 352933

2200 KOBENHAVN N
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Sarbart automatgear

Min Morris Mascot Super med
automatgear arg. -69 har den
svaghed, at momentomformeren
og gearkassen ikke kan holde.
Allerede ved ca. 45.000 km gik
momentomformeren i stykker og
en ny blev monteret. Ved ca.
70.000 km var den gal igen, mo-
mentomformeren og gearkassen
matte udskiftes. Nu hvor vognen
har kert 92.000 km er moment-
omformeren i stykker igen. Er
det normalt? Forhandleren hezev-
der det er ganske normalt, at
de navnte dele udskiftes ved
de nzvnte km-tal. Hvis det er
rigtigt, ma& man da steerkt frara-
de andre at kebe det merke
med automatisk gear.

E. A. Randers.

De hyppige og alvorlige fejl pa
en Mascot Super med automat-
gear ma vist siges at hore til
undtagelserne,  hvilket ogsé&
DOM/I’s serviceafdeling haevder,
s& der er ikke helt overensstem-
melserne mellem importeren og
forhandlerens syn p& den sag.
Vi kan pa det foreliggende
grundlag ikke udtale os narme-
re om tilfeldet, men skal blot
minde om, at momentomforme-
ren (i alle automatgear) kan ode-
leegges, hvis vognen bliver slebt
over en lengere streekning med
hastigheder over 45 kmi/t.

Hundehus Special

Deres artikel, »Hundehus Speci-
al« i SMJ nr. 3, 1968, giver mig
anledning til nogle spgrgsmal,
der drejer sig om ombygning af
en 850’er til standard Cooper. .

. De skriver, at der er en sterk

skillelinje ved oktober 1964, hvor
der indferes duplex bremser, for
at kunne lave denne tuning. Da
min Morris Mascot er fra medio
1963, har jeg underseogt, hvor
meget der skal udskiftes for at
fa duplex bremser: 2 ankerpla-
der, 4 bakker, 4 cylindre + for-
bindelsesrer til disse. Denne
ombygning er forholdsvis beske-
den i udgift, ca. 250-300 kr.
Derefter fik jeg af Statens Bil-
inspektion at vide, at en sadan
ombygning ville blive godkendt,
da der ville blive brugt origi-
nale reservedele.

De skriver, at hvis en illegal om-
bygning af denne art (Cooper)
bliver opdaget, vil forsikringen
bakke ud og nzegte at betale er-
statning.

Ved motoreffektforegelse over
20 %, skal man da meddele det
til forsikringsselskabet med hen-
syn til evt. krav om erstatning
ved et uheld?

Man mé& montere en stélplade-
feelg BMC C-AHT 182 (4'/2”),
men jeg har hert, at for at fa
minimums afstanden pa 8 mm,

er man ngdt til at montere en
org. BMC reservedel mellem
feelgen og bagsvingarmene (en
afstandsskive). Men der er ud-
sendt en redegoerelse fra Sta-
tens Bilinspektion om, at brug
af spacer ikke er tilladt, da det
foreger belastningen pé& hjulbol-
tene. M4 man evt. montere en
41/,” stalfeelg fra Mini Clubman
1275 GT, og skal der monteres
et skermblads st ved monte-
ring af bredere faelge?

Til sidst: En bil, hvis motor skal
hovedrepareres har sandsynlig-
vis kert ca. 100.000 km eller me-
re. Kan transmission m. m. hol-
de til den nye motors effektfor-
ogelse? P. T., Odense.

| vor beskrivelse af tuningsmu-
lighederne gér vi ud fra det rent
logiske, at hvad der med hen-
syn til undervogn og transmis-
sion er godt nok til en bestemt
motoreffekt i den ene udgave
0gsa ma veere godt nok til sam-
me motoreffekt i en anden ud-
gave, og alt er tilrettelagt pa en
s&dan made, at det kan godken-
des af biltilsynet her.

Med hensyn til forsikringen geel-
der det blot om at vaere helgar-
deret. Hvis man meddeler for-
sikringsselskabet, at en om-
bygning er foretaget, samt at
a&ndringen er godkendt af bil-
tilsynet, ma man vere helgar-

deret, sdfremt der ikke kommer
nogen protest fra forsikringssel-
skabet. Selvfaolgelig er det klo-
gest at forelegge sagen forst,
og protesteres der, er der altid
et andet selskab, der er villig
til at tage forsikringen — man
skal blot undgd en bemeerk-
ning om, at »det jo slet ikke er
den bil, vi har forsikret«. Hvad
en politipatrulje mener om sa-
gen er sadan set ligegyldigt, for
i det gjeblik man kan henvise til
biltilsynets meddelelse nr. 1156
— 1157 — 1162 — 1163, der alle
udterligt omhandler sporvidde-
&ndring, hjulophaengninger og
daekmontering pé& Mini-model-
lerne (og nar man vel at merke
har rettet sig efter forskrifterne),
er der ikke mere om den sag.
Politiet er faktisk ikke helt uvi-
dende om love og bestemmel-
ser. Med hensyn til @ndringer-
ne henviser vi til disse medde-
lelser.

Med en hederlig konstruktion
og forarbejdning holder gear-
kasse og differentiale | det
mindste til to motorer, omend
vi m& indremme, at der findes
mindre heaederlige eksempler.
Reglen er dog den enkle, at sé&-
fremt der ikke kommer mislyde
fra gearkasse og differentiale, er
disse komponenter gode for
endnu en motor eller en hoved-
reparation.

CZ

-den gkonomiske

sportscykel

CZ 175 type 477/01

motor: En cylindret to-takt,
slagvolumen 172 ccm 15
Ehk/DIN v/5.600 o/m. Veegt:
112 kg u/benzin.

Topfart: 115 km/t.

- forhandlere over hele landet. Ring (01) 96 52 00 og fa naermere information.
Engros eneforhandling: Brdr. Friis-Hansen A/S, Kornmarksvej 12-20, 2600 Glostrup
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B | sidste maned fyldte SMJ 25 &r, og der
blev sagt mange gode og rigtige ord i den
anledning; talt meget om starten pa det hele,
og om den glorvaerdige fortid. | denne jubi-
leeumsskal — dagen eller maneden derpa —
kan det maske veaere rimeligt at se pa frem-
tiden; pa de naeste 25 ar, eller hvor mange
det nu kan blive til.

Det skal ogsa vaere en skal med et par dréa-
ber malurt. | det nordjyske, hvor jeg feerdes
til daglig, kalder man breendevin med den
gode urt for »bjesken«, og det hzvdes, at
regelmaessig indtagelse af den slags frem-
mer hjernens klare brug selv op i en hgj al-
der. Maske galder noget tilsvarende for bla-
de, og 25 ar er faktisk en hgj alder for et
motorblad.

og de neeste 25 ar

— nogle upopulzere jubileeumsbetragtninger

virket interessen for biler og trafik — der har
veeret sterke tilleb til en uhammet, begej-
stret dyrkelse af bilen, og der har veeret gro-
bund for kulerte popblade indenfor motor-
genren — de fleste med ret sa kort levetid.
Men der har samtidig veeret baggrund for en
motorpresse, der behandlede sagerne pa en
mere ... — na ja, kort sagt for SMJ.

Forst i de allerseneste ar har vi maerket no-
get til temmermeendene efter denne begej-
stringsrus, og man er begyndt at interessere
sig for motoriseringens ubehagelige bivirk-
ninger. Nu taler man om Iuft- og stejforure-
ning, om bilernes edelaeggelse af bymiljger
og natur. Undertiden giver debatten anled-
ning til aktioner, hvis saglige motivering er
tvivisom, og hvis metoder maske skader sa-

| tyverne var bilen endnu et privilegium
for et fatal, der til gengaeld fik en hidtil
ukendt bevagelsesfrihed. Pa halvfjedser-

nes overfyldte landeveje er det smat med
] bevagelsesfriheden, og bilismens ubeha-
gelige bivirkninger er blevet et patraen-
gende problem. »Demokratiseringen« har
haft sin pris.

Forklaringer pa SMJ’s sejglivethed har vi og-
sa faet, men tvaers gennem al snak om re-
daktionens fortreeffelighed og om »menighe-
den« omkring bladet, ma de mere jordneere
arsager ikke lades ude af betragtning. De
forste 25 ar af bladets eksistens er faldet
sammen med motoriseringens store gennem-
brud i Danmark. | den periode er bilen ble-
vet »demokratiseret«, og landevejstrafikken
er taget voldsomt til. Nogle tal illustrerer det
klart: | 1947 var der knapt 100.000 person-
biler i Danmark — i 1969 passerede tallet en
million. Der er altsid sket en tidobling pa
mindre end 25 ar, og siden 1969 er der nok
lagt endnu 100.000 til. Det har naturligvis pa-
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gen mere end de gavner. Men det skal ikke
forlede til at afvise problematikken, for den
er alvorlig nok. For nogen tid siden udtaite
en kendt og agtet forfatter i et avisinterview,
at vi bliver den sidste generation, der byg-
ger motorveje. Da samme forfatter er teet ved
de 50, preest og medlem af det konservative
folkeparti kan han nzeppe placeres i de be-
kvemme base med »maoister«, »venstrefasci-
ster«, eller hvad man nu kan finde péa, nar
nogen udtrykker mere keetterske tanker. Den
stigende skepsis overfor motoriseringens
helt bevidstlgse fremmarch har bade folke-
lig og politisk bredde.

Man har talt om »demokratisering« af bilen,

Af Benny Christensen

og det lyder jo smukt, men som det ofte har
veeret tilfaeldet, bestod demokratiseringen i,
at befolkningens store grupper kritiklgst for-
sogte at efterligne den tidligere overklasses
livsform og vaner. | arhundredets forste del
var bilen et keerkomment nyt legetgj for den
tids overklasse. Den gav en hidtil ukendt be-
veaegelsesfrihed, var et bindeled mellem vil-
laen i byen og sommerresidensen pa landet,
og de store limousiner rullede ad Europas
landeveje mod fjernere feriemal.

Siden har demokratiseringen sa staet pa,
men det har ogsa vist sig, at der var langt
fra drem til virkelighed. De skyggefulde villa-
haver blev til forsteedernes parcelhuserkener,
den landlige idyl til overfyldte sommerhus-
omrader, hvor man snart merkede byens
plager med stgj og forurening, og vejen mel-
lem dem blev en osende bilkg. Det blev smat
med bevaegelsesfriheden i storbyernes myl-
dretidstrafik og pa landevejene om sgnda-
gen. Det blev mere og mere abenbart, at
fortidens overklasse kunne leve som de gjor-
de, fordi de var séa fa, og fordi der var plads
nok til dem. Vi kan ikke allesammen leve pa
den made; der er simpelthen ikke plads
nok ... En virkelig demokratisering ma byg-
ge pa andre mal og andre idealer, hvis den
skal lykkes.

Det er ogsé& blevet abenbart, at den hidtidige
form for »demokratisering« ikke er sa for-
feerdelig demokratisk endda, men at den har
steerk social slagside. Nogle grupper har
maske faet en smule storre beveegelsesfri-
hed, men andre har samtidig mattet se de-
res yderligere reduceret eller beskaret. Det
geelder de grupper, der ikke har faet del i
motoriseringen af eskonomiske, sociale eller
aldersmaessige grunde. De syge, de okono-
misk darligt stillede, bernene og de gamle.
Samfundet er kommet til at se »rigere« ud,
men for nogle grupper er tilvaerelsen blevet
fattigere. Samtidig er det ogsa blandt nogle
af disse grupper, trafikulykkerne kreever en
stor del af deres ofre.

| byerne har man forsemt udbygningen af de
kollektive transportmidler pa grund af pres-
set fra bilerne. Pa landet er de sma sideba-
ner blevet nedlagt, og nu kommer turen til
rutebilnettet. Smabutikkerne og vareruterne
falder bort, handelen koncentreres i storcen-
tre, hvor alt er lagt an pa de motorkerende.
For de, der af en eller anden grund ikke ra-
der over et motorkeretoj, nsermer tilstande-
ne sig mange steder det katastrofale.

Der er heldigvis tegn pa, at udviklingen er
ved at vende. De forlebne 25 ar har favori-
seret biltrafikken, men meget tyder pa, at
anstrengelserne i de neseste 25 ma ofres pa
den kollektive trafik. At stampe imod denne
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udvikling, og drive pressionspolitik, som lan-
dets storste motororganisation nu forseger,
kan kun karakteriseres som agte, uforfalsket
bagstraeb.
Vi kommer forhabentlig til at opleve en mere
afbalanceret, mere moden indstilling til de
muligheder, teknikken giver os. Vi vil mere
og mere udvikle os fra motorEJERE til mo-
torBRUGERE i de kommende ar. Allerede nu
er der tendenser i den retning. Feerre og
feerre kaster sig ud i drabelige ferietogter
pa Europas overfyldte landeveje; mange fo-
retreekker at tage et charterfly og lade bilen
blive hjemme. Har man brug for storre be-
vaegelsesfrihed, der hvor man kommer, lejer
man en bil pa stedet. Vil man endelig have
i sin egen bil med, ofrer man penge pé& at fa
den med toget, og nyder selv at blive trans-
porteret, frem for at keempe sig vej ad Tysk-
lands trosteslgse autobaner. Ogsa pa kor-
tere streek er vanerne ved at andre sig.
Hvis jeg i mit daglige arbejde skal fra Nord-
jylland til Kebenhavn eller Sjeelland, kunne
det aldrig falde mig ind at tage bilen — li-
gemeget, hvor mange kilometer motorvej og

Autoradioer til
specialpriser

.- Sanyo MB komplet kr. 298,-
mor mange presigeprmgee vropoecer. |- [Fabriksnye Sanzo MB og ' m/trykautomatik kr. 430;-

man i bilismens hellige navn belemrer lan-

det med. Fra Alborg er der sméa tre kvarters Sanyo FM og MB komplet kr. 495,-
ferc LSRR, og-bile. jag. gial Ll SANYO Sanyo FM og MB m/trykaut. og tilb. kr. 725,-

for det omrade, hvor de kollektive trafikmid-

IRESrelcied L kany fod foie ot BY: 1 IUithae: Endvidere forer vi alt i Blaupunkt — Becker og Philips.

nen og aflevere den igen, nér jeg skal hjem.

Den tur, der kan gennemfgres indenfor en Stereo bandafspillere 8 og 4 spors med alt tilbeher fra kr. 495,-
normal arbejdsdag, ville tage et par degn, X 2

hvis man skulle holde sig til landevejen. Vi Keempeudvalg i brugte radioer fra kr. 150,-

kommer mere og mere til at veenne os il
de muligheder, nye trafikmidler giver os, og
problemet individuel-kollektiv trafik bliver
ikke til et enten-eller, men et bade-og.

De nzste 25 ars udvikling bliver ingenlunde
mindre speendende, end de forlgbne ars.
Mange nye, avancerede transportsystemer
eksisterer allerede i form af projekter eller
prototyper, og dem kommer vi til at beskaef-
tige os alvorligt med i de kommende ar. Bi-
len — og den vil nok overleve nogle ar
endnu — ma ogsa passes ind i en ny mal-
s&tning og et nyt menster. Der tales nu me-
get om sikkerhed; i de nsermeste ar vil man
nok ogsa begynde at interessere sig for en
mere ekonomisk anvendelse af vore rastof-

fer. Man ma kreeve sterre holdbarhed o : i i
ISt lovatid. | siadBtior dat slusen R 8 spors stereo bandafspiller, Boman »Maxi« 8, m/indbygget FM

ressourcer og ramaterialer, der drives i oje- stereo radio m/dekoder. Kan indspille direkte fra radioen. Le-
plikket, Der ligger storeisknisks-udiordrin: veres ogsa i stereo. Udgangseffekt 2 X 6 watt. Kan nemt de-
ger og spaendende muligheder i de kommen- .

de ars udvikling. monteres fra vognen og bruges med samme fordel i stuen.

Hvis SMJ skal klare de neeste 25 ar med li- Grundet egen import seelger vi denne perle for ca. halv pris nem-
vet og levedygtigheden i behold — og det

lig kun kr. 1.295,-.

haber vi — ma bladet ogsa blive forum for

en kompetent debat om alle disse proble- . = . egen
el S s TS e e Vi i.arer alt i tllbehzr-, og monterer Pgsé Iynht_mlgt Deres eg
slagord fra begge lejre ma erstates af, eller radio. Enhver reparation udferes billigt og hurtigt.

i det mindste suppleres med, en diskussion q - < .

pa det niveau, vi hidtil har forsegt at gore Ved kob af autoradio eller bandafspiller — gratis monterl_ng!
e - Henvend Dem trygt til Danmarks storste specialforretning:

| sin hidtidige eksistens har det veret et er-
kleeret mal for bladet, at leere bilister og mo- Gl. Kongevej 33

- L} L]
torcyklister at bruge deres koretojer pa en t d e I St 1610 Kobenhavn V.
fornuftig made. Det kunne veere et rimeligt au ora lo.sp Cla I en (overfor Kinopaleeet)
jubileeumsenske, at SMJ i de kommende ar
tillige kunne arbejde for, at samfundet bru-
ger de tekniske muligheder, der ligger i mo-
torkeretgjerne, pa en fornuftig made. Opga-
ven er ikke mindre kreevende. .. B
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Egen parkering!!!
Undga ventetid —
ring og bestil tid!
TIf.: (01) 21 60 71

smJ 772 39




d!

SKANU'"-

Lu Mul\

Vi mangler plads pa hylderne og
laver derfor et rask lille »sommer-
udsalg«, der samtidig kan glaede
og gavne vore mange nye lasere:

Ved brug af nedenstaende kupon kan De kebe
en hel argang for 25 kr. — hvilket er halv pris!

{sx ANDINS Sknum,

en hel argang for halv pris

Dette seertilbud gaelder for Skandinavisk Motor Journal &rgang 1967 —
68 — 69 — 70 og 1971 samt for BIL-NYT argang 1970 og 71. De kan sa-
ledes fa mange hundrede sider med interessant og leererigt lsesestof
for en virkelig favorabel pris.

Undertegnede bestiller herved: -

Flg. argange af Skandinavisk Motor Journal
til seerpris 25,- kr. (Indbundet: 50,- kr.)
[ 1967 [ 1968 ] 1969 [ 1970 197

BIL-NYT [] 1970 O 197

MOTORSPORTEN i tekst og billeder
[Je67/68 [1]6869 [16970 [J7071 [J71/72 Postbesarges
.. ekspl. af det store JUBILEUMSNUMMER h‘;”:"“e'e"
af Skandinavisk Motor Journal a kr. 6,50. °b ':9|°'e”
etaler
[ arsabonnement (12 numre) pa motorbladet portoen.
BIL-NYT fra nr. .... kr. 50,-
[] arsabonnement (12 numre) pa
Skandinavisk Motor Journal fra nr. .... kr. 50,- 64
Belgbet er [] Vedlagt i check
[ Indbetalt pa giro 62507 Forlaget
T Skandinavisk Motor Presse
Gade/vej Gladsaxe M”"evel 26

2860 SOBORG

Postnummer, by

Reserveret postvaesenet

Frem med kuglepennen. Bestil,
hvad De gnsker af disse gavmilde
tilbud. Klip kuponen ud og laeg den
direkte i postkassen — vi betaler
portoen.

Men skynd Dem! Disse tilbud gel-
der kun kort tid, og kun sa langt la-
gerbeholdningen rakker.

Til de anferte priser skal lsegges 4
kr. til porto og yderligere 5 kr. hvis
bladene gnskes sendt pr. efterkrav.

Ved samme lejlighed kan De tegne
abonnement, som koster 50 kr. for
12 numre. Det er billigere og nem-
mere end at kebe bladene enkeltvis
- de kommer direkte med posten.

P.S. Hvis De nedig klipper i bladet,
kan De blot sende et brev med De-
res bestillinger.




Er Deres »motor-hihliotek-
komplet ?

‘Med disse dejlige motorblade kan De opbygge et
helt lille »motor-bibliotek«, idet en indbundet argang
er en praktisk opslagsbog. Vi har et begraenset antal

feerdige boger, som i denne forbindelse seelges for

50.- kr. pr. argang, hvorved De faktisk far indbindin-
gen gratis! Men desuden vil vi igen om et halvt ar
tilbyde indbinding af bladene til en favorabel pris.
Benyt Dem af chancen nu til at supplere Deres motor-
litteratur med komplette argange.

A propos motorblade, sa har
De vel sikret Dem et ek-
semplar af det store, flotte
jubileeumsnummer af Skandi-
navisk Motor Journal.

Det er intet mindre end arets
bedste motorblad, og det
bor med i enhver samling.
Hvis det var udsolgt hos
Deres bladhandler — eller De
af anden grund savner det -
kan vi stadig levere.

Benyt bestillingskuponen
nederst pa modsatte side.

Lekkerier for
motorsport-interesserede

For de leesere, der gnsker en fyldestggrende orientering
om motorsporten, har vi ogsa nogle sezrtilbud: De flotte
arbgger »MOTORSPORTEN i tekst og billeder« findes i

1 5 udgaver, og De kan kgbe 2 stk. for 18 kr. eller alle 5
for 40 kr. Ligeledes kan De fa en hel argang af motor-
bladet BIL-NYT (1970 eller 1971) for 25 kr. eller en ind-
bundet argang for 50 kr. — En enestdende chance, som
De omgéende bar benytte.

P tekst og billeder - kr.9,8%

| MOTORSPORTEN

i tekst og billeder

571 MOTORSPORTEN

! i tekst og billeder 5370
e 248 A My Goand Prix bane o4 Gjedand

> MOTORSPORTEN

i tekst og billeder 7071

MOTORSPORTEN

i tekst og billeder
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Agostini og den firecylindrede
Bfter de sviende nederlag til den nye vand-
kolede 350 ccm Yamaha kert af Jarno Saari-
nen i arets forste leb kan det ikke undre, at
Giacomo Agostini til det estrigske GP pa
Salzburgring stillede op med MV’s nye fire-
cylindrede racer, der hidtil kun har veeret
kort af fabrikkens andenkerere. Efter de for-
ste tolv omgange var der da heller ingen
tvivl om, hvem der var mesteren: Agostini
tog med en ny omgangsrekord afstand fra
Saarinen, der endda senere métte se sig pas-
seret af bade Hideo Kanaya (Yamaha) og
Renzo Pasolini (Aermacchi).

Til gengaeld blev 500 ccm-lebet naermest en

gew Y
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< P& Salzburgring demonstrerede Agostini igen,
hvem det er, der bestemmer. Her ses han for-
an Jarno Saarinen (Yamaha).

farce, hvor Agostini overhalede samtlige an-
dre med en omgang og vandt foran Guido
Mandracci (Suzuki) og Bo Granath (Husqgvar-
na). 125 ccm-klassen har budt pa nogle af
de mest spaendende opger i ar, og Salzburg-
ring var da heller ingen -undtagelse. Ferin-
gen skiftede op til 12 gange pa en omgang(!)
medens fire keorere pa fire forskellige ma-
skiner side om side keempede om sejren.
Ved malstregen lgd raekkefolgen: Angel Nie-
to (Derbi), Gilberto Parlotti (Morbidelli), Kent
Andersson (Yamaha) og Borje Jansson (Mai-
co), men siger og skriver 1'/2 sekund skilte
de fire forste korere!

Overraskelse blev det i 250 ccm-klassen,
hvor Boérje Jansson var i stand til at vinde
foran Saarinen (Yamaha), dog ferst efter at
Rodney Goulds vandkelede Yamaha havde
sat sig. Jansson kerte Derbis nyudviklede to-
cylindrede racer, men ogsa andre maerker
var i stand til at blande sig med Yamahaer-
ne: Bade Renzo Pasolini (Aermacchi) og Die-
ter Braun (Maico) var med fremme, indtil me-
kaniske problemer satte stop.

| sidevognsklassen kom Klaus Enders omsi-
der til start med sin nybyggede BMW, og
han vandt som ventet sikkert. Lobets hurtig-
ste maskine var nu uden tvivl schweizeren
Rudolf Kurth's Crescent-CAT, og kun et par
ufrivillige ophold for at fylde vand pa satte
Kurth tilbage til en syvendeplads.

Det ostrigske GP’s mest spaendende klasse var
125 ccm, hvor Angel Nieto (Derbi, til venstre)

vandt, kun /3 sekund foran Gilberto Parlotti
(Morbidelli, til hgjre).

\%4
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MYV igen pa Imola

At resultatet i @strig ikke var nogen tilfeel-
dighed, viste Agostini ved ugen efter at vin-
de 350 ccm-klassen i det italienske GP pa
Imola. Pa den firecylindrede MV Agusta sat-
te han ny omgangsrekord og vandt meget
sikkert foran Renzo Pasolini (Aermacchi) og
Jarno Saarinen (Yamaha). Pa fjerdepladsen
fulgte Phil Read, der resten af saesonen skal
kere som andenkgrer for MV. 500 ccm-klas-
sen gik endnu en gang til Agostini, denne
gang foran Alberto Pagani (MV) og Bruno
Spaggiari (Ducati V-2).

Ogsa i Imola var der ubehagelige overraskel-
ser i 250 ccm-klassen for de tidligere sa
uovervindelige Yamaha'er. Pasolini viste end-
nu en gang sit tempo og vandt pa den to-
cylindrede totakts-Aermacchi foran Rodney
Gould (Yamaha) og Jarno Saarinen (Yama-
ha), der nzermest tog bad i benzin!

50 ccm-klassen bed pa det helt store opger
mellem Derbi og Kreidler (bade under og ef-
ter lobet), men omtrent pa malstregen fandt
Jan de Vries dog den sidste kvarte hk og
vandt med en deekbredde foran Nietos Derbi.
Nieto kunne tage revanche i 125 cmm-klas-
sen, men han havde alvorlige vanskeligheder
med at folge med Gilberto Parlotti (Morbi-
delli), og ferst da denne styrtede med tre
omgange tilbage af lobet, kunne Nieto vinde
foran Charles Mortimer (Yamaha). Parlotti

startede igen, men kunne ikke na at forbed-
re sin tredieplads.

Joel Robert (Suzuki) synes allerede godt pa vej
til sit sjette cross-VM.

250 ccm moto-cross VM

Med seks VM-afdelinger overstaet ser det ud
til, at Joel Robert (Suzuki) er godt pa vej
mod sit sjette verdensmesterskab. Han fo-
rer nu sammenlagt med 72 points foran
markefellen og landsmanden Sylvain Ge-
boers, der har 47 points. Pa tredjepladsen
folger russeren Aleksej Kibirin (CZ) med 32
points.

Det tjekkiske GP gav imidlertid en »hjemme-
sejr« til CZ, i russeren Vladimir Kavinovs er-
farne haender. Sylvain Geboers ma endnu
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Ved Leon @stergard

tage den med ro af hensyn til den netop
sammengroede ankel, og Joel Robert knaek-
kede stellet, s& han i andet heat naermest
matte sleebe maskinen over malstregen til
en samlet andenplads.

Belgierne tog imidlertid revanche ugen efter
i Jugoslavien, hvor mudderet var sa dybt, at
de til tider var de eneste kerere, der bevae-
gede sig fremad. Robert vandt foran Gebo-
ers, men de efterfolgende pladser er noget
usikre, da dommerne naeppe var i stand til
at genkende de oversprojtede korere. Rus-
serne har i et stykke tid haft mere eller min-
dre officielle kontakter med den ostrigske
KTM-fabrik, og i Jugoslavien var det Pavel
Rulevs tur til at preve en KTM i stedet for
den szdvanlige tunge CZ — Rulev sluttede
pa en fjerdeplads.

| Vesttyskland kunne Robert fejre jubilaeum:
GP-sejr nr. 50! Vesttyskeren Adolf Weil (Mai-
co) gjorde imidlertid hvad han kunne for at
spolere glaeden, men han maétte ngjes med
en andenplads foran Kavinov (CZ). Hakan
Anderssons fjerdeplads er Yamahas bedste
placering til dato.

500 ccm moto-cross VM

Svenskerne har tilsyneladende problemer
med at f& den nye lette 360 ccm HVA til at
holde. | den svenske VM-afdeling ved Vister-
as udgik de i hvert fald, og sejren gik igen
til Roger de Coster (370 Suzuki), denne gang
foran Adolf Weil og Willy Bauer (begge 390
Maico).

Ugen efter i Frankrig var det imidlertid ve-
teranen Paul Friedrichs (380 CZ), der med
en sejr hentede sine forste VM-points i ar.
De Coster var plaget af uheld (saledes knaek-
kede hans kade to gange), men om han
kunne have indhentet Friedrichs pa den me-
get hurtige bane ved Corseul er nok tvivl-
somt.

Den russiske afdeling ved Poltava blev imid-
lertid atter et let bytte for Roger de Coster.
P& de nzeste pladser fulgt Heikki Mikkola og
Bengt Aberg, der nu tilsyneladende er vendt
tilbage til de veltjnte 400 ccm Husqvarna’er.
Sammenlagt forer de Coster nu sikkert med
57 points foran Mikkola og Aberg, der har
henholdsvis 37 og 34.

med sidste nyt om
bandoptagere, lyd-
band og alle
former for tilbeher
— udkommer regel-

meaessigt og tilsen-
des gratis.

¥ INDUSTRIHUSET
‘JLandgreven 7, 1301 K.

JYDSKMOTOR LAGER

Norre Alle 84 - 8000 Aarhus C. - TIf.: (06) 121722 - 121818

-tilbehor og
reservedele

Bridgestone super speed MC/dak
Lewis leederdragter

Keedehjul til alle geengse maerker
Borrani-aluminiumsfaelge

Belstaff motortgj

KCM-kaeder, japanske

Surflex koblingsplader

Cuppini sportsgreb

Clip-on styr

Elastik nyrebelter

Ashman styrthjelme

Everoak styrthjelme

Wassel reservedele og tilbehor
lovrigt alt i tilbeher og reservedele.
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Det er sommer, og dermed er det mange hverdagsbilisters drem at kunne
kore fra de »rigtige« sportsvogne i en vogn, pa hvilken det ikke en gang kan
ses, hvor hurtig og hestekraftsprudiende den er.

Derfor har vi udvidet vor tuningsafdeling, sa vi kan tilbyde Dem et stort udvalg
af tuningsmuligheder. F. eks. A-tuning, M-tuning, »Power-Speed«, dobbeltkar-
burator- og »Grand-Prix«-tuningsseet.

Sperg os om tuning af Deres Austin/Morris — De kan gore det i sikker forvis-
ning om, at Deres forhjulstrukne BL-vogn nzeppe star tilbage for mange sports-
vogne, hvad koreegenskaber angar.

Tuning fra A-Z

BRITISH

Austin |AUSTIN Roskildevej 46 - 2500 Valby

LEVLAND

Morris | (01)301501 - (01)305301

smJ 7172 43




Af Benny Christensen

Ferraris VM-titel sikret

Efter Targa Florio og Niirburgring havde Fer-
rari effektivt sikret sig arets VM-titel i sports-
vognsklassen. Med Ferrari-sejre i &rets 8 for-
ste lgb var spzendingen i nogen grad taget
af mesterskabet, og Matra's sejr pa Le Mans
var naturligvis en fjer i hatten for den fran-
ske fabrik, men for Ferrari var det til at
komme over.

Til det sicilianske Targa Florio medte kun
en enkelt Ferrari, kort af Merzario og Sandro
Munari, men den hjemforte til gengeeld sej-
ren efter hard konkurrence med Alfa Ro-
meo’s 33 TT 3, kert af Marko og Galli. Alfa
Romeo sikrede sig anden- og tredjepladsen,
og en 2-liters Lola blev nr. 4.

Niirburgring gav endnu en dobbeltsejr til
Ferrari. Ronnie Peterson og Tim Schenken
kerte vindervognen, og de fulgtes pa anden-
pladsen af Merzario og Brian Redman. Alfa
Romeo fik tredjepladsen og tegnede sig for
dagens hurtigste baneomgang, og pé fjerde-
pladsen sluttede John Wyer’'s Mirage, kert af
Derek Bell og van Lennep efter at den midt-
vejs i lobet havde ligget i spidsen i to om-
gange.

Endelig gav Le Mans en sikker Matra-sejr.
Ferrari var fravaerende, men det ville neppe
have gjort nogen forskel om det italienske
merke havde deltaget. Under treeningen vi-
ste Matra’s vogne sig at veere lige s& hur-
tige som de italienske konkurrenter, og de-
res udholdenhed var veesentlig sterre.

Med Ferrari som sikker vinder af arets me-
sterskab kan det vaere rimeligt og fristende,
at beskaeftige sig med, hvad der sker ved si-
den af og bag de dominerende vogne fra
Maranello. Alfa Romeo var pa forhéand be-
tragtet som hovedmodstanderen, men meer-
kets vogne har vist sig langsommere end
Ferrari’s, og kun p& »langsomme«, snoede
baner kommer de maske til deres ret i kraft
af storre manovredygtighed. Den nye Gulf-
Mirage har gjort et fordelagtigt indtryk, hvor
den har optradt, mens Lola’s nye T 280 er
vanskeligere at bedemme.

En opsigtsvaekkende praestation er leveret af
en privatanmeldt Porsche 908, kert af Rein-
hold J6st med forskellige partnere. P4 Mon-
za tegnede den sig for en andenplads, pa
Nirburgring blev den handicappet i starten
af et lgst hjul, men pa Le Mans tegnede den
sig atter for en solid tredjeplads, efter de to
vindende Matra-prototyper.
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Vindervognen fra Niirburg-
ring, en Ferrari 312 P, kort af
Ronnie Peterson ses her i
starten af Igbet i spidsen for
feltet. Bag den endnu to
Ferrari’er og Derek Bell’s
Gulf-Mirage, der deltog med
et velvoksent stabiliserings-
plan over hakpartiet.

Indianapolis

Mark Donohue vandt arets 500-miles lgb pa
den amerikanske Indianapolisbane i en Mc-
Laren M 16B, forsynet med en 2,6-liters, 4-
cylindret Offenhauser-motor med kompres-
sor. Under lobet opnaedes gennemsnitsha-
stigheder pa over 300 km/t pa den ovale
bane.

Joakim Bonnier dreaebt pa

Le Mans

En merk skygge blev kastet over éarets Le
Mans-leb ved den ulykke, der kostede Joa-
kim Bonnier livet, da hans Lola T 280 kolli-
derede med en langsommere Ferrari GT. Det
var maske skabnens ironi, at Bonnier, der
staerkere end de fleste andre havde arbejdet
for at oge sikkerheden for motorsportens ke-
rere og publikum, skulle omkomme pa den-
ne made, men han kendte og erkendte risi-
koen. Bonnier var svenskfedt, af den kendte
forleeggerfamilie, men havde i mange ar vee-
ret bosat i Schweiz. Han debuterede 28 ar
gammel, og hjemferte sin forste GP-sejr for
BRM aret efter. Senere kerte han for Por-
sche, Ferrari og Chaparral, og i de senere
ar var han den drivende kraft bag Lola's
sportsvogns-indsats, og han ydede et vee-
sentligt bidrag til at skaffe maerket EM-tit-
len sidste ar.

Tidligere pa &ret lagde han definitivt GP-
sporten pa hylden, men fortsatte med at ko-
re sportsvognsleb. Han var i flere &r for-
mand for GP-kerernes organisation, og gjor-
de her en sardeles aktiv indsats for sikker-
heden pa banerne.

Den brasilianske korer Emerson Fittipaldi (John Player-Lotus) har efter det belgiske Grand Prix

foringen i VM-konkurrencen.

Fittipaldi pa vej mod VM i

formel 1

Den 25-arige brasilianske kerer Emerson Fit-
tipaldi (Lotus) fik seesonens anden GP-sejr
i Belgien, pa den nyanlagte Nivelles-bane,
syd for Bruxelles. Jackie Stewart var ikke i
startfeltet, men Tyrrell’'s andenkegrer Francois
Cevert hjemfgrte andenpladsen.

| Iobet fik Tecno’s nye monocoque-vogn sin
debut, men den kolliderede med Regazzoni's
Ferrari, og begge vogne udgik.

Efter Belgiens Grand Prix var VM-pointsstil-
lingen:

1. Emerson Fittipaldi (Lotus) 28 points

2. Denis Hulme (McLaren) 19 points
3. Jacky lckx (Ferrari) 16 points
4. Jackie Stewart (Tyrrell) 12 points

5. Jean-Pierre Beltoise (BRM) 9 points
6. Clay Regazzoni (Ferrari) 7 points

For vognmeerkerne er pointsstillingen:

1. Lotus 28 points
2. MclLaren 28 points
3. Ferrari 19 points
4. Tyrrell 18 points
5. BRM 9 points
6. Surtees 8 points

| Beigien fik »Tecno’s GP-vogn langt om lange sin debut. Den oprindelige vogn med bzrende
rumgitter-konstruktion er aflest af en monocoque, og motoren er en 12-cylindret boxer af egen

konstruktion.
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1972
It's
a better
machine

MAHA

L2G 11,5 hk/7.500 omdr.
112 km/t. Autolube.

4 gear, meget sporty.
Kr. 3.967,- excl. lev.

<

AS3 17 hk/8.500 omdr.

130 km/t. Autolube

5 gear, freek acceleration.
Kr. 6.265,- excl. lev.

4

Flest modeller!

Storste salg!

Fornuftige priser!

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

periodens udlgb!
CSS5E 25 hk/7.500 omdr.

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

<

Teknik
Autolube smoring.

DS7 34 hk/7.000 omdr.
160 km/t. Autolube

5 gear. Kun 138 kg
Kr. 9.807,- excl. lev.

4

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

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

R5 41 hk/7.000 omdr.

170 km/t. Autolube

5 gear, 141 kg. Letteste 350 ccm
Kr. 10.542,- excl. lev.

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

<

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

4

Kr. 18.625,- excl. lev.

lees motorpressen!
Kereegenskaber helt i seer-
klasse. De skal prgves.

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

Importor

sFRANZ KROON
MOTORCYKLER

Norrebrogade 2, 8000 Arhus C.
Tif.: (06) 1315 77.

Forhandlere:

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

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

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

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

P& Triumph fabrikkernes tekni-
ske afdeling for sikkerhedsforsk-
ning har man konstrueret et nyt
system for sikkerhedsbeelter.
Medens vognen kan keres med
en hastighed op til 16 km/t uden
brug af sikkerhedsbeelter, vil
storre hastigheder kraeve, at
bzelterne er korrekt tilspeendt pa
kerer og eventuel passager. Det
er ikke tilstreekkeligt, at selen
er last og ligger bag kereren —
et lille elektronisk kontrolsystem
gor det kun muligt at kere med
normal hastighed, hvis beelterne
sidder korrekt p& personerne.
Man regner med, at dette sy-
stem kan installeres i en bil for
ca. kr. 600,-.

Roulund udvider

Skent Danmark,ikke har nogen
automobilproduktion, har vi en
betydelig fabrikation og eksport
til bilfabrikkerne. Et af de fir-
maer, der har gjort sig steerkest
geldende, er Roulunds fabri-
ker i Hjallese syd for Odense.

Den danske automobil-
bestand 1971

Nu foreligger den endelige op-
gorelse fra Centralregistret over
Danmarks automobilbestand for-
delt efter typer. Vi bringer ne-
denfor en opstilling over de
15 mest indregistrerede person-
vogne.

Nr. Model -31/12 1971
1 VW type 1 142.479
2 Opel Rekord/Olympia 106.141
3 Volvo Amazon 46.533
4 Ford 17 M 41.546
5 Opel Kadett 35.434
6 Saab 35.094
7 Ford Cortina 32.039
8 Ford 12 M 30.854
9 Volvo 142/144/145 30.711

10 Morris 850/Mascot 29.987
11 Morris 1100/Marina 25.027
12 Morris 1000/Minor 23.009

13 VW type 3 22.487
14 Volvo PV 444/544 20.709
15 NSU 20.616

Fabrikkernes gkonomi

Medens de engelske Ford fa-
brikker sidste ar havde et un-
derskud pa £ 17 millioner, kun-
ne Vauxhall opvise et overskud
pa £ 2,6 millioner mod et un-
derskud i 1970 pa £ 9,4 millio-
ner. Vauxhall producerede i
1971 inclusive Bedford 331.186
person- og lastvogne, hvilket var
en stigning pa 28°% i forhold

til 1970, da den engelske indu--

stri blev ramt seerlig hardt af
strejker.

Pa skitsen ser man, hvor Roulunds nye prevebane skal lebe bag fabrik-
ken. Den bliver ikke anlagt som motorbane.

Efter udflytningen til den nye
fabrik i 1965-66 er yderligere
12.000 m? fabrikslokaler netop
taget i brug, og i 1974 venter
man at kunne indvie en prove-
bane, da den stigende trafik gor
det vanskeligt at afpreve og for-
ske i bremsebelagningsmateria-
lerne p& &ben landevej. Banen
bliver 2,0 km lang med havede
sving, der tillader en gennem-
keringshastighed pa ca. 160
km/t. Banen bliver lukket, og
der bliver altsa ikke tale om
hverken ovelsesbane eller mo-
torsportsbane. Desuden anskaf-
fes flere dynamometre til simu-
lering af extrem vanskelig ker-
sel.
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Nyt vejbelaegnings-
materiale

Dunlop og universitetet i Bir-
mingham har i feellesskab gen-
nem fem &r udviklet et nyt vej-
beleegningsmateriale, der i vadt
fore giver omtrent den samme
friktion som almindelig, god be-
leegning i tert fore. Den nye be-
leegning har en macro/micro
struktur, idet de grove enheder
tillader styrtregn hurtigt at dree-
ne bort fra vejbanen, medens
micro-strukturen stikker frem fra
den tilbageveerende tynde vand-
film. Sammenseaetningen kan va-
rieres, og den oprindelige over-
flade beholder sine egenskaber
trods betydeligt slid. Som navnt

har man fundet en sammensaet-
ning, der giver omtrent de sam-
me friktionsegenskaber som i
tert fore, skont en strid regn
rammer vejen, og i sammenséat-
ningen har man taget rimeligt
hensyn til ikke at fa sterre deek-
slitage. Den nye vejbelaegning
er billigere end almindelig as-
falt, og den giver maerkbart min-
dre hjulstej i bilens indre. Mon
det danske vejveesen kunne f&
taget sig sammen og se lidt
nermere pa den sag.

VDO instrumenter

Importen af VDO instrumenter
er overtaget af Robert Bosch
A/S. VDO er Europas storste fa-
brik for instrumenter til biler og
bade, og disse instrumenter fin-
des i neesten hver eneste tysk
bil. Forelebig vil salget foregé
fra Bosch i Ballerup, Alborg, Ar-
hus, Esbjerg, Odense, Keben-
havn, Renne og Slagelse. Hos
A/S Magneto (datterselskab af
Bosch) i Kebenhavn er der op-
rettet et specialveerksted for
disse instrumenter.

Nyt lygtesystem med
polariseret lys

| Bosch forskningscenter er der
nu for forste gang skabt en tek-
nisk realisabel lgsning pa blen-
dingsproblemet i vejtrafikken
gennem udviklingen af et nyt
lygtesystem for polariseret lys.
Princippet i anvendelse af po-
lariseret lys er det forhold, at
man ved ensretning af lyset fra
en lampe, far lysets bolgebevee-
gelser til kun at »svinge« i een
retning — normalt »svinger« ly-
set i alle mulige retninger.

| praksis skal systemet fungere
saledes:

Det polariserede lys udsendes
fra bilens forlygter, og et filter
anbragt i bilens vindspejl bevir-
ker, at man ikke bleendes, néar
man meder en anden bil med
polariseret lys. Begge biler kan
uden videre fortseette med fjern-
lys og dermed langt bedre op-
lysning af vejbanen end det er
muligt selv med det bedste
asymmetriske neerlys.

Alle hidtidige forseg pa at an-
vende polariseret lys har mattet
opgives pa grund af for ringe

lysudbytte samt pa grund af de
anvendte polarisationsfiltres var-
mefolsomhed.

| Bosch tekniske forskningscen-
ter i Gerlingen, Stuttgart, har
man nu udviklet en sakaldt Po-
la-dobbeltlygte, der fordobler
lyseffekten uden at skade pola-
risationsfiltret ved varme. Pola-
risationen sker ved hjeelp af en
polarisationsfilm, der udnytter
savel de direkte, som de reflek-
terede lysstraler. Ved anvendel-
se af en to-trddslampe kan man
skifte fra naer- til fjernlys, hvil-
ket vil vaere ubetinget nedven-
digt, i indkeringstidsrummet,
hvor savel det gamle som det
nye lygtesystem vil blive an-
vendt sideordnet i trafikken.

Produktionsrekord

Renault er nu ikke alene Fran-
krigs sterste, men ogsa den
tredjesterste bilfabrik i Europa.
| april satte man ny produkti-
onsrekord med 5.712 vogne om
dagen. Man regner med at sel-
ge 70.000 vogne i England dette
ar, og i Vesttyskland kommer
salget antagelig op pa 170.000
Renault.

Nye lygteviskere

Alexander Engineering Compa-
ny Ltd. har fremstillet et nyt ag-
gregat til rensning af forlygter-
ne. Det bestar af en lille propel
med akslen monteret i (eller pa)
forlygteglasset, og fartvinden vil
f& propellen til at rotere. Pa
bagsiden af propelbladene er
der sma nylonbgrster, der hol-
der glassene rene.

50 mill. svensknagler

SMJ var ikke den eneste jubilar
den 15. juni 1972. P& den dag
blev skiftenggle nr. 50 million
nemlig fabrikeret p4 AB Bahco
Verktyg, og det var 80 ar siden,
at fabrikkens grundleegger, J. P.
Johansson, fik patent pa skifte-
noglen — som bekendt beteg-
nes dette stykke universalvaerk-
tej ofte af eldre handvarkere
som en svensknegle. Bahco er
ikke alene den eldste, men og-
s& den sterste producent af skif-
tenegler.

Bacho’s skiftenegle nr. 50.000.000
og den 80-arige prototype.




Kraks by-kort

Nu foreligger 5. udgave af
Kraks Kort over steorre danske
byer — denne gang i 2 bind,
bind 1 omfattende 34 byer i Jyl-
land medens bind 2 dsekker 21
byer pa Gerne.

Opdelingen i 2 bind skyldes en
vaesentlig udvidelse af det kort-
lagte omrade pa grund af man-
ge storre byers veekst.

15 byer er i den nye udgave
vokset med hver et kort i for-
hold til sidste udgave, og to by-
er, Fredericia og Vejle er hver
blevet to kort sterre. Desuden
er Ringkebing og Vejen nye by-
er i Kraks Bykort.

Udvidelsen sammen med ajour-
foringen i ovrigt ger, at man
med den ny udgave far en effek-

Nyhed:

Mindre start-'
slid med den
nye hurtig-
smeorende
Shell Super
Motor Oil

10W/50.

tiv deekning, ogsa af de nybyg-
gede omrader, som er af bety-
delig interesse. Netop udvik-
lingsomraderne er de vanskelig-
ste at finde rundt i, ogsa fordi
de i mange tilfeelde er s& nye,
at de end ikke kendes grundigt
af den lokale befolkning.

Udarbejdelsen af kortene er ud-
fort i samarbejde med de enkel-
te kommuners tekniske forvalt-

ning — det skulle veere garanti
for, at kortene er sa korrekte
som muligt.

Som noget nyt er hvert kort nu
firfarvet, udfert som Kraks Kort
over Kgbenhavn, det giver ro-
lige, klare og let laeste kort.

Gade- og navneregister for hver
by med henvisninger til kortene
findes bag i hver kortbog. For

< De to bykort er bade handy og
nemme at »lase«.

hver by gives desuden i klar og
koncentreret form oplysninger
om: Turistbureau, apotek, bio-
grafer, hospital, hoteller, jern-
banestation, politi, postkontor,
redningskorps, restauranter, ru-
tebilstation, seveerdigheder m.m.
Oplysninger af seerlig turistmees-
sig veerdi bringes ogsa pa en-
gelsk.

Foran i hver kortbog findes en
oversigt over de kortlagte byer.
Derefter en oversigt over feerge-
ruter med biloverfersel, og et
Danmarkskort. Vejlaengdetabeller
er anbragt bagest i hver bog.
Med Kraks nye bykort er det

nemt at orientere sig i de 55
storre byer.

Kraks Bykort 1 — 34 byer i Jyl-
land — kr. 28,75.

Kraks Bykort 2 — 21 byer pa
QOerne — kr. 21,25.

Bogerne szlges enkeltvis.

100.000 Morris Marina

Den konventionelt opbyggede
Morris Marina med baghjuls-
treek er bievet en succes. Der
er nu produceret over 100.000
eksemplarer, og efterspergslen
kan stadig ikke deekkes. | Eng-
land er der en betydelig leve-
ringstid, og i Danmark skylder
DOMI sine forhandlere 1.000
Morris Marina.

|

Trods sin konventionelle opbygning er den nye Morris Marina blevet en

enorm salgssucces.

En betydelig del af motorsliddet
sker under start og opvarmning. For
olien nar at smore de bevaegelige

dele i motoren.
Ny Shell Super Motor Oil 10W/50
er sd letflydende og hurtigt
smgrende, at den nar at beskytte den
kolde motor lige fra starten (SAE 10W),
men samtidig s4 tyk, at den giver perfekt

smgring i den varme motor (SAE 50).

Og ny Shell Super Motor Oil 10W/50
bliver ved med at vaere 10W/50.
Det sikrer Dem den bedste beskyttelse
af Deres motor under alle kgrselsforhold.
Fra koldstart til tophastighed.
Det vil sige: mindre startslid - og
leengere levetid for motoren i Deres bil.
Skift til den nye hurtigsmgrende

Shell Super Motor Oil

10W/50 n=ste gang. @ S h e II

Fa en brochure naeste gang De er inde hos Shell,

eller skriv efter en. A/S Dansk Shell, Reklameafdelingen,
Kampmannsgade 2, 1604 Kebenhavn V. 101
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Teenk et pjeblik over, hvad
der skiller Europa’s bedste biler
fra resten. Stil, overlegen ydelse,
og luksus spiller en vaesentlig
rolle, og en kombination af disse
egenskaber ger visse biler til
noget helt specielt.

Den nye Ford Granada er en
sadan bil.

Vi harskabt den for at tilbyde
Dem en eksklusiv bil, der op-
fylder kerselsbehovet for de
kraesne.

For at opna dette har vi ud-
styret Granada med en masse
lzekre detaljer, bl. a. uafhaengig
affjedring pa alle fire hjul, og vi
giver Dem mulighed for valg af
en smidig og lydsvag 3 liter V6

Fnnyhed blandt
uropas bedste biler.

Ford Granada

motor blandt de andre kvalitets-
motorer.

De vil gleede Dem over det
zgte raffinement i Granada’s
fint forarbejdede interior. Netop
som De vil forvente det i en af
Europa’s bedste biler.

Vi betragter den nye Ford
Granada som en ganske szerlig
bil. Fordi den afslgrer noget vee-
sentligt om dem,der kereri den:
De har god smag.

Granadatilbydessom 2-dors
sedan med fastback, 4-dors se-
dan og som 5-dors stationcar.
Den model, De veelger, kan De
yderligere forkale med ekstra-
udstyr, som f.eks. automatgear.

Ford Granada
Fra kr. 61.433
excl. lev.

FORD GRANADA




