SKANDINAVISK

MOTOR-journal

Kan »lsle of Man« overleve? - Nyhederne hos VYOLVO
Provekeorsler: DATSUN 180 B og YAMAHA GS 5




Fiat 128 er simpelthen

noget af det mest alsidige,
man har!

Alle de samme koreegenskaber, sikkerhe-
den, kvikheden o.s.v. blev samlet i en sta-

tioncar, der méske ikke ser ud af sa meget -
men som til gengaeld rummer neesten alt,

hvad De nogensinde kommer ud for at skulle

transportere.

Og sa gik der pludselig for alvor sport i

Fiat 128. Teknikerne og designerne udvik-

lede og konstruerede og naede frem til

Fiat 128 Coupe.

En rigtig sportsvogn at se pa.

; Og at kore |.

Den skal ganske enkelt opleves pa vejen.

Priserne? De kan fa en 128 fra kr.
26.880. 128 Family for 29.611, som vare-

vogn 19.650 og en 128 Coupe fra kr.

34.763 excl. lev.

Snak med Deres Fiat-forhandler om
demonstration, pravetur og byttepris.

Fiat 128 startede som en ganske almin-
delig familiebil. Pa tegnebordet, alts3.
Den skulle vare skonomisk. Have be-
skedne mél udvendigt og meget store mal
indvendigt. Den skulle vaere gennnemfort
sikker. Den skulle veere kvik - uden at moto-
ren derfor skulle overdimensioneres o.s.v.
Man stillede op med en rackke krav, der
kunne fa de fleste teknikere til at bryde
sammen.
Bare ikke Fiats teknikere.
De begyndte fra en ende af - og skabte
sa en bil, der kan opfylde praktisk talt et-
hvert krav.
Den blev arets bil alle de steder, hvor
man overhovedet udnavnte sidan en. Og
hele motorpressen la pa maven for den.
De eneste, der ikke blev imponerede var
Fiat-teknikerne. De arbejdede bare videre.
Forst med 128 Family, s4 med varevognen.

Fiat, mest solgte i Europa
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Kollektiv
eller
individuel
trafik?

| ethvert blad er der som regel en gan-
ske bestemt linje dikteret af en politisk

-overbevisning eller af seerlige faglige

synspunkter, og denne redaktionelle
linje kan undertiden udvikle sig til noget
i retning af et diktatur. Man kan faktisk
og beviseligt levere soleklare argumen-
ter eller endda beviser til et blad, men
de kommer ikke pa tryk, fordi de gar
mod den redaktionelle linje — ofte har
man indtaget et standpunkt pa et noget
vaklende eller folelsesbetonet grundlag,
og man agter ikke at tage et nyt.

Sadan er det ikke pa SMJ, og derfor kan
der komme forskellige synspunkter til
udtryk, nar det ikke netop geelder teknik
og navnlig tekniske grundbegreber, der
star ret fast forankret i fysikkens love.
Benny Christensen skrev i sidste num-
mer en fortraeffelig artikel om mulighe-
derne for den individuelle transports ud-
vikling sidelobende med den kollektive
transport, men jeg giver ham sa sande-
lig ikke ret i alle hans synspunkter. Han
ramte plet ved at hesevde, at der sim-
pelthen ikke er plads til de tidligere ide-

aler dikteret af en tidligere overklasses
leveméade. | dag kan jeg ikke fa mig selv
til at opdele samfundet i klasser, bortset
fra de priviligerede, men ogsa halvslove
i administrationen og de mindre privili-
gerede, men mere vagne, der udenfor
administrationen gennem de hoje skat-
ter skal betale de andres lonninger og
pensioner. Efterhanden som vi alle har
til en god dag og en god vej, er der ikke
plads til en herregard med tarne og
voldgrave til alle, og der er heller ikke
plads til den majesteetiske kampevogn,
der nogenlunde ensomt befeerder vejene,
der kun skammes af nogle mindrebe-
midlede cyklister — hvis det da nogen
sinde har veeret sadan efter bilens aller-
forste barndom.
Dermed veere imidlertid ikke sagt, at der
pa bedre og storre veje ikke skulle veere
plads til menigmands noget mindre ko-
retoj i et sadant omfang, at den person-
lige og individuelle transport ikke fortsat
skulle kunne trives. Det afheenger helt
og holdent af den fornuft, der kan brin-
ges i anvendelse i god tid.

(Fortseettes side 44)




Mogens H. Damkier
provekorer

DATSUN
180 B

drepropper
anbefales

Den ma betegnes som verdens mest solgte prototype, da den utvivl- en videreudvikling fra- Datsun
it d kord i | blandt ief tilled deller 1600, er karrosseriet af ny

somt har verdensrekord i larm blandt seriefremstillede modeller. ;.. ktion, og man tor svagt antyde,
Man kan derfor ikke forestille sig, at det er en bil, som i ramme  at designeren har boltret sig pa godt og
alvor seaelges til publikum som en produktionsmodel, og kunne derfor ondt - mest ondt. Grundarkitekturen er
med god ret afvise den som varende interesselos for et marked, 90d nok, da der er gode pladsforhold
der |.kke har gen.erel hastlghedsbegraansmr]g pa 110_km/t. Men der gfganer Bager hAnaAUHGL: din dar B
vil antagelig inden lzenge komme endringsforskrifter fra Japan, depraegede udformning giver darligt ud-
ligesom man ma regne med, at der i nzer fremtid vil komme en syn skrat bagud, og samtidig har man
udgave med mere stilfeerdig optraeden. De fundamentale egenskaber zmtrentf'bsgéet 3lle de forbrydelser, man
i vognen er nemlig i orden, og skent den pa mange mader er 5% PP "C® 1O tazzrrog’;’t‘aim;;fr’sio';"%g
latterlig i sit design, er der ogsa et par smating, der kan 6 ikke sa tungt, om bilisterne under

have fremtidig interesse. - ungdvendigt stort benzinforbrug skal flyt-
te en betydelig luftmeengde for at mave

Datsun 180 B har allerede sat et par bemzarkelsesvardige rekorder: Medens undervogn og motor er
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inde i vognen, og kontakter og kontrol- -




et uhensigtsmeessigt karrosseri frem gen-
nem luftmasserne, men i dette tilfeelde
har man tillige udformet vognen pa en
sadan méade, at luftstejen alene overskri-
der stojgraensen for gennemsnitsvognen,
nar dennes motor ogsa giver sit bidrag.
Eksempelvis ligger de bageste sideruder
tilbagetrukket, og en tre-trins vindues-
ramme ender yderst i en vandret flade
mod kerselsretningen.

Luftudtaget fra bagruden er fort frem un-
der taget og udmunder i en raekke geel-
ler i de forreste vinduesstolper, hvilket
skulle veere en foranstaltning, der skul-
le holde sideruderne rene udvendig, men
samtidig bidrager dette arrangement i
alvorlig grad til vindstojen.

A

Indretningen kan man ikke klage over, og skent
visse kontakter er anbragt pa forpanelet, er de
i det mindste handrigtigt anbragt.

Det ville i avrigt vaere dejligt, hvis man kunne >

finde en standardhejde for kofangere.

Dertil kommer sa en helt horribel reso-
nans i karrosseriet ved storre hastighe-
der, og ved tophastigheden, der méltes
til 160 km/t, er der inde i vognen mere
stej, end en racer kan afgive med traek
pa motoren og fri udblaesning malt i kun
seks meters afstand — dette er ikke en
subjektiv sammenligning, men resultatet
af en nojagtig stejmaling.
Det er bade synd og skam, at man ikke
har veeret i stand til at holde designerne
i ave, og at man ikke inden produktio-
nens pabegyndelse kunne undertrykke
denne stgj, da det ellers er en udmaerket
bil.

En lille ny detalje, der synes at fun-
gere efter hensigten, finder man ved ko-

lergrillen, der er fremstillet af plastic. De
fire forlygter ligger tilbagetrukket og er
omsluttet af grillens plastickappe, i hvil-
ken der gverst ved hver lygte er en luft-
abning. Fartvinden opbygger et lille tryk
foran lygterne, og luften ledes lodret op
gennem abningen og ind i motorrummet
- p& den made holdes forlygterne i be-
maerkelsesveerdig grad frie for snavs og
insekter.

Interioret er velordnet og peent i udferel-
sen, men skent vognen har en god fi-
nish, er samlekvaliteten ikke helt pa hgj-
de med den pedantiske akkuratesse,
som man tidligere har set pa japanske
biler — for at undga enhver misforstaelse
er samlekvaliteten dog pa hojde med
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den bedste europziske standard.

Der er ganske almindelig instrumente-
ring med et meget optimistisk speedo-
meter, der viser ca. 10 % for meget gen-
nem hele skalaen, og foruden de szd-
vanlige kontrollamper er der red lampe
for antrukket handbremse.

Bade lys- og viskerkontakt er anbragt pa
forpanelet til venstre for rattet, men i
dette tilfelde skal man ikke flytte han-
den ret langt fra rattet, og man kan fin-
de begge kontakter i blinde — skal kon-
takterne endelig sidde pa forpanelet, kan
de naeppe anbringes bedre.

Varme- og ventilationsanlaegget omfat-
ter friskluftdyser i siderne pa forpanelet
og indstillelige jalousier midt pa forpa-
nelet — sidstnaevnte giver en meget stor
luftgennemgang — og desuden er der
tre-trins blaeser.

Det eneste, man kan kritisere ved ind-
retningen, er manglende afleegningsplads
for kereren, for nok er der et lille &bent
rum bagest i kardankonsollen, men den
kan hgjst rumme en pakke cigaretter, og
desuden har man pa fornemmelsen, at
den vil falde ned under et af saederne i
forste sving.

Ogséa i denne vogn er sikkerhedsselerne
uheldigt anbragt, da selen gar lige hen
over halsen pa en person, der méler ca.
160 cm. Man er i det hele taget lidt treet
af at hore om sikkerhedsbiler og al den
slags, nar det mest elementaere sikker-
hedsudstyr ikke er i orden. | denne vogn
blev sidespejlet drejet af fartvinden, og
der var ingen mulighed for at stramme
kugleleddet. | den japanske standard-
udforelse er der langt fremme péa for-
skeermene anbragt to konvekse sidespej-
le, der som bekendt giver en uhyggelig
darlig afstandsbedommelse af bagfra
kommende koretojer.

sMJgr2 5




> D> Motor og transmission

Motoren er som naevnt en videreudvik-
ling af 1600 motoren. Slagvolumen er sat
op til 1770 ccm, og der er en lille a&n-
dring af forbreendingskamrenes facon. |
kold tilstand kommer der en del meka-
nisk stej fra denne motor, men s& snart
opvarmningsperioden er overstaet, gar
den pznt. Den har en helt fortrinlig ka-
rakteristik med meget stor smidighed og
god treekkraft ved alle omdrejningstal.
Ogsa takket veere den gode koblings-
funktion kan man seette vognen i gang
ogsa i andet gear, og i tredje gear kan
man gé helt ned til 25 km/t og accele-
rere vognen op til ca. 120 km/t. Tredje
gear er ogsa et godt overhalingsgear,

men det bruger man kun, nar det skal

géa virkelig sterkt, da man i fjerde gear

har god accelerationsevne ogsa fra mo-
derat hastighed omkring 70 km/t.
Motorrummet er som ventet meget vel-
ordnet og mekanikervenligt. Da benzin-
pumpen traekkes af den overliggende
knastaksel, ligger den hgjt og er let til-
geengelig. Stremfordeler, generator, spo-
le og oliefilter kan man ligeledes komme
til i en bekvem arbejdsstilling, og selv
starteren vil uden videre kunne afmon-
teres uden for store akrobatiske avelser.
Ved de elektriske installationer benyttes
overalt multistik, og for enkelte lednin-
gers vedkommende er samlingerne deek-
ket af en plasticmuffe.

Der er elektrisk vindspejlsvasker, men
meerkeligt nok indgar der ikke en eks-
pansionsbeholder i kolesystemet.
filteret kan omstilles mellem sommer- og
vinterkersel, sidstneevnte med forvarm-

Luft-

ning af indsugningsluften fra udblaes-
ningsmanifolden. Karburatoren forvar-
mes ved manifolden af kelevandet, og
der er kontrolrude i svemmerhuset.
Gearskiftet er letgaende og precist, men
der hortes i den provekerte vogn en del
tandhjulsstgj, der dog navnlig stamme-
de fra differentialet.

Hjulophangninger og bremser
Hjulophaengningerne har man overtaget
fra model 1600, og der er altsd McPher-
son ved forhjulene og skratstillede tri-
angelarme ved baghjulene. Differentialet
er fastgjort til den baerende konstruktion,
og momentet overfores til baghjulene
gennem kardanaksler.

Der er servoforsterkede skivebremser

til forhjulene og tromlebremser p& bag-
hjulene. Den provekerte vogn trak staerkt
til venstre under alle opbremsninger, da
vi modtog vognen, men det kunne rettes

Forpanelet er af plastic, og der er en abning
fra de forsankede lygter.

<] Dette kan nappe kaldes en hensigtsmzssig ud-
formning — hverken aerodynamisk eller med
hensyn til udsynet skrat bagud.

Der benyttes multistik overalt i det elektriske
anleeg.
v

ved at kore bremserne varme. Endnu en
gang skal vi minde om, at det er meget
vigtigt at kere skivebremser til p& den
made, at man sa vidt muligt undgar kraf-
tige og langvarige opbremsninger det
forste stykke tid, indtil bremseklodserne
er slidt til. Nar denne forste indkering
er i orden, skal bremserne varmes, hvil-
ket kan gores ved gentagne kraftige op-
bremsninger fra stor hastighed, men da
vognen meget ofte vil treekke skaevt un-
der disse opbremsninger, er det bedre
at saette i andet gear og med venstre
fod pa bremsen lade vognen treekke 600-
800 meter pa en sadan made, at man
uden at treede gaspedalen ned meerker .
en ret god acceleration, nar man letter
foden lidt fra bremsepedalen. Efter en
nedkeling af bremserne skal vognen da
bremse ensartet, og er dette ikke tilfeel-
det, kan man foretage endnu en gen-
nemvarmning. Det er selvfglgelig en for-
udseetning, at der ikke er stov i baghju-
lenes tromler, men traeekker vognen sta-
dig skaevt under opbremsning, ma der
foretages et eftersyn pa et veerksted.
P& Datsun 180 B er handbremsegrebet
anbragt som et paraplyhdndtag under
forpanelet.




Koreegenskaber og funktioner

Motoren startes ved brug af handchoke-
ren, der skal veaere delvis i funktion un-
der den forste del af opvarmningsperio-
den.

Kobling og gearskifte fungerer helt per-
fekt, og vognen har en fortrinlig accele-

Opbremsning pa glat vej gar pznt, men
bremselengden er lidt storre end idea-
let, hvilket til dels skyldes Michelin zX
dakkene, der nok star godt fast pa en
vad vej, men péa en glat vej er de meget
folsomme for pedaltrykket, og man ma
bremse med stigende pedaltryk, hvilket

rationsevne. Under bykeorsel skal der ikke
foretages mange gearskiftninger pa
grund af motorens smidighed, og byker-
sel lettes ogsd gennem en god under-
drejning af forhjulene, hvorimod parke-
ringsmangvrer kan vanskeligggres gen-
nem det darlige udsyn bagud.

Styringen er nok praecis og med en pas-
sende udveksling, men man genkender
japanernes merkelige trang til at give
styretgjet stor dedgang, hvilket kan vir-
ke heemmende péa en hurtig undvigeman-
ovre, fordi der skal bruges unedvendig
store ratbevaegelser.

P& landevejen generes man ikke af den-
ne dedgang, undtagen ved meget hurtig
kersel ‘'gennem en motorvejs blede kur-
ver, hvor man mangler den forngdne
preecision for at holde nojagtig det spor,
man gnsker. P4 grund af stejen fristes
man dog ikke til at kere med de store
hastigheder, men det er vel nappe en
omstendighed, der kan forsvare ungd-
vendig stor dedgang i et styretgj.
Datsun 180B er tilfredsstillende ret-
nings- og sidevindsstabil, og desuden er
den passende styrefglsom. Dertil kom-
mer, at der er en glimrende balance i
vognen ved hurtig kurvekorsel i de snaev-
re kurver, hvor begge de drivende hjul
holdes i god kontakt med vejbanen. Hvis
man kgrer udpraeget hardt i et sving
med rimelig stor radius, feles vognen
udpreeget understyrende pa grund af en
klar firehjulsudskridning, men ellers lig-
ger styringen mellem neutral og svag
undefstyring. Ved almindelig, hurtig ker-
sel er vognen fortrinlig sporsikker, og
pa glat vej vil bagvognen forst skride
ud, hvis man kegrer for hurtigt i et sving.
Dette giver mulighed for at samle vog-
nen op og afbryde udskridningen uden
storre besveer, men man skal ikke blive
for freek, da en yderligere forggelse af
hastigheden vil f& ogsa forhjulene til at
skride, og s& skal man ikke regne med
at kunne holde den indenfor vejen.

.Lasegrebet til derene

er godt udformet, fordi
man har fat i doren,
i samme ojeblik

den abnes.

Som i flere nye biler |
er klappen over kuf-
fertrummet kun et
smalt lag, og skent
bagagerummet har
en fornuftig kapacitet,
er det vanskeligt at
stuve storre kufferter
eller andre store
genstande.

vil sige, at opbremsningen mé& indledes
ret behersket, og det giver den omtalte
foregelse af bremseleengden.
Efterhdnden som man kommer alle pro-
ver igennem, viser det sig, at Datsun
180 B i virkeligheden er en glimrende
bil, hvad koreegenskaber og mangvre-
evne angar, og det er derfor dobbelt ar-
gerligt, at dens anvendelighed er blevet
s& steerkt reduceret pa grund af det uri-
melige stojniveau ved de storre hastig-
heder. Den gvrige komfort er nemlig
ogsa tilfredsstillende, og affjedringen er
godt afstemt saledes, at man har god
vejkontakt ogsa pa de darligste veje.

Vi narer imidlertid ikke alt for store hab
om, at den fundamentale fejl kan rettes
med sma midler, da man ma antage, at
fabrikanten har prgvet at kere i sin bil,
inden han lod den ga i produktion, og

der er sandsynligvis tale om meget be- pP
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Fire-personers, fire-ders sedan.
Importor: Datsun Danmark A/S, Kuvist-
gard.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-
sel, vandkglet. Boring 85 mm, slag-
leengde. 78 mm, slagvolumen 1770 ccm,
kompressionsforhold 8,5:1, maksimal-
effekt 105 hk (SAE) ved 6.000 omdr./
min., maksimalt drejningsmoment 15,0
kpm ved 3600 omdr./min. Litereffekt
59,3 hk/l. Fem hovedlejer, kadetrukket
knastaksel. Standardbenzin.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret
tor enkeltplade kobling, Firetrins gear-
kasse med synkromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,382:1, 2,013:1, 1,312:1, 1:1, gulvgear.
Bagaksel: Hypoidfortanding, udveksling
3,9:1. Daekstorrelse: 6,45-13.
Hjulophzengning: Forhjul i system Mc-
Pherson, ‘kreengningsstabilisator. Bag-
hjul i skratstillede triangelarme, skrue-
fjedre, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul: 190 mm skivebrem-
ser, totalt belegningsareal 112 cm2.
Baghjul: 228 mm tromlebremser, totalt

beleegningsareal 348 cm?, servoforsteer-
ker, to-kreds system.

Elektrisk anlaeg: 12 v, generator 600
watt, akkumulator 50 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4215 mm, to-
tal bredde 1600 mm, total hgjde 1405
mm, akselafstand 2500 mm, sporvidde
for 1310 mm, bag 1320 mm, fri hgjde
fra vej 185 mm, benzintank rummer 55
liter, oliesump rummer 3,8 liter, kole-
system 6,5 liter. Egenveaegt 1005 kg. For
555 kg, bag 450 kg. Effektvaegt (SAE)

9,56 kg/hk. Tophastighed 160 km/t. Ha-
stighed ved 1000 omdr./min. i topgear:
29,3 km/t. Venderadius 4,9 m, udveks-
ling 15:1. 3

Pris: Kr. 44.527 -.

Sarlige bemarkninger: FM-radio stan-
dardudstyr. Nyttelast 340 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: HI-
TACHI 213304-361 (register). Teendror:
NGK BP-5ES, elektrodeafstand 0,8-0,9
mm, kontaktafstand 0,45-0,55 mm, for-
teending 10° ved 600 omdr./min., ven-
tilspillerum (kuglebolt) indsugning: 0,25
mm, udblesning: 0,30 mm ved varm
motor. Daektryk forhjul 23-27 p.s.i., bag-
hjul 23-27 p.s.i. Gearkasse rummer 2,0
liter SAE 80 (vinter) 90 (sommer) EP.
Differentiale rummer 0,8 liter SAE 90
Hypoid.

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,4 sek.
0- 60 km/t 6,2 sek.
0- 80 km/t 9,8 sek.
0-100 km/t 15,2 sek.
0-120 km/t 21,9 sek.
0-140 km/t 34,0 sek.
0-400 m 19,6 sek.
70-100 km/t i topgear 10,1 sek.
80-110 km/t i topgear 10,4 sek.

benzinforbrug

60 km/t 68 1/100 km
(16,46 km/l)

7,39 1/100 km
(13,53 km/I)

8,33 1/100 km
(120 km/l)

9,54 1/100 km
(10,47 km/I)
12,0 1/100 km
( 8,33 km/I)

80 km/t

100 km/t

110 km/t

130 km/t




Nar man passer sin vogn godt, holder den
ren og giver den en arlig rustbeskyttende
behandling, skulle man tro, at man var gar-
deret mod rustskader. De fleste bilister vil
vide, at det ikke er tilfaeldet, for der viser
sig meget ofte en rustskade, kendetegnet af
de kendte lakbobler.

Arsagerne kan naturligvis veere forskellige,
og i flere tilfeelde er bade ejeren og speci-
alveerkstedet, der foretager den rustbeskyt-
tende behandling, sageslose, da fejlen ligger
pa fabrikken. Pa flere tidligere modeller op-
stod der rustskader indenfor et snaevert om-
rdde pa siden af skaermen, og det viste sig,
at der pa den indvendige side af skaermen
var en stiver, som var monteret til skeermen
pa en sadan made, at det nzesten var umu-
ligt at foretage en rustbeskyttende behand-
ling. Pa de tidligere argange af det berem-
melige hundehus opstod der rustskader ved
de udvendige derheaengsler, og fejlen skyld-
tes en tynd pakning pa bagsiden af haeng-
slet. Den monterede der og pakningen gik
med Kkarrosseriet gennem et syrebad, og
pakningen fik suget noget af vaesken til sig,
og sa gik det galt. Dette har man for nogle
ar siden eendret, og s& var det i orden.
Selvfolgelig har man ogsa set skader, fordi
hulrum eller vanger ikke var opfert i den
vejledning, der arbejdes efter pa special-
veerkstederne, men man ma undre sig over,
at mange af disse veerksteder gar uden om
et helt indlysende sted for rustangreb. Det
er dorenes yderste og nederste hjorner, der
ligger uden for derenes pakningslister. Det
er steder, som bilisten sjeldent gor noget
ved, skent vand og snavs har direkte ad-
gang, men da disse derflipper ikke kom-
mer i kontakt med derkarmen eller noget
andet, nar deren er lukket, kunne man ud-
maerket komme et solidt rustbeskyttende
materiale pa den indvendige side af derpla-
den de pageldende steder.

P4 mange lidt zldre biler ser man dette rust-

angreb nederst ved dorene. Den opboblede
lak viser tydeligt, at rustangrebet kommer inde
fra, men i virkeligheden har rusten blot arbejdet
sig rundt om derkanten og ind under lakken.

Hvis skaden er sket med opboblende lak ud-
vendig pa deren, er det ikke tilstraekkeligt
at dakke med et rustbeskyttende oliepro-
dukt, for nar der forst er sket en opbobling
af lakken, vil skaden have god mulighed for
at brede sig. Man skal rense den indvendige
del af derpladen og stryge med en grund-
farve eventuelt zinkkromat. Efter et dogns
torretid kan man stryge med original lak.

Her ser
vi en dorflip,
der ligger uden for tet-
ningslisterne. Vand og snavs
har fri adgang til denne plade, der kun
meget sjaldent bliver rengjort eller
poleret. Man geor klogt i at
benytte et rustbeskyttende
middel pa dette sted.
St

Selv om vognen er grundigt

og hyppigt rustbeskyttet, fore-
kommer der ofte angreb som det,
vi viser her. Mén man kan selv
forhindre det, har man er op-
mzrksom pa problemet.

Af Mogens H. Damkier

Nar lakken bobler op udvendig pa pladen,
skyldes det i reglen, at rustangrebet har ar-
bejdet sig rundt om derens kant og ind-
under lakken. Den beskadigede lak ma na-
turligvis renses bort, og den blanke plade
skal beskyttes med grundfarve og lak. Hvis
det kun er et mindre angreb, kan man i
reglen selv udfere arbejdet med tilfredsstil-
lende resultat, men er man kritisk, ma ma-
lerarbejdet naturligvis overlades til en fag-
mand.

Nar der er malet, ber de indvendige deorflip-
per deekkes med et rustbeskyttende materia-
le, og dette gelder ogsa nye vogne uden
skader. Samtidig vil vi opfordre de special-
veerksteder, der udferer rustbehandlinger,

til at tage disse sma skjulte steder med i
det almindelige program.
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Her eralt,
hvad der skal t|I
for at tune

Deres motor op.

De ved, at Deres bil treenger til at Kontaktsaet og kondensator skal ogsa
blive set efter, nar den bli’r vanskelig at udskiftes. Derfor har Motorcraft samlet
starte, nar den har mistet kraften til en alle disse dele i eet seet og suppleret
hurtig overhaling, nar den pa den ene det med en afstandsmaler til teendrer
eller anden made ikke leengere fungerer, samt en special formula-fedt til fcrdeler-
som De er vant til. knasten.

Det, der skal til for at kvikke den op Alt er af samme meerke og passer og
igen, er ganske enkelt en teendings arbejder derfor sammen.

»tune-up«.

Men et nyt seet teendror gor det ikke

alene.




r-

Neeste gang Deres mekaniker garDeres
vogn efter henter han bare et Motor-
craft-saet. Sa har han alt, hvad han har
brug for.

@nsker De selv at gore arbejdet, med-
folger et seet instruktioner, som er nem-
me at falge.

Der skal fem forskellige ting til et
komplet taendings »tune-up« seet.

Motorcraft har det hele i eet nemt seet.

Teendror,

e | Motorcraft 221
teendingsdele, <

»tune-up« saet, ﬁ
ventilator- F—— —nl

viskerblade, -

kelerslanger,

autolamper, S

termostater. —

Reservedele, der gor le korende.




En stor lille

Ole Borg
provekorer

Yamaha
GSSE

en lille stor?

Yamaha CS5 placerer sig med et slag-
volumen pa 200 ccm mellem 125-klassen
og 250-klassen. Man kan naturligvis t
vaelge blot at konstatere, at den ligger
midt i mellem, men ved naermere bekendt-
skab viser den sig alligevel at veere en for-
storret 125 ccm pa godt og ondt —
men isaer godt.




Yamaha CS5 adskiller sig mest D> |

fra AS3 ved tank og side-
dazksler, samt at CS5 har
overtaget de sterre cyklers
sorte lakering af motoren og
storre forbremse. Trods det
spinkle stel er koreegenska-
berne, ligesom for AS3, for-
treffelige.

amaha CS5 er en tro kopi af Ya-
Ymahas overordentlig vellykkede

125 ccm AS3. Ud over et starre
slagvolumen er den eneste betydnings-
fulde forskel dynastarteren, hvorefter
CS5 beerer tilnavnet »electric«. Med et
slagvolumen pa 200 ccm er motoren for-
holdsvis moderat udnyttet, idet maksi-
maleffekten pa 22 hk udvikles sa lavt
som ved 7.500 omdr./min. Dertil kommer,
at motoren er uvillig til at overdreje i
modsatning til AS3, sa alt i alt er CS5
ikke veesentlig hurtigere end AS3. Det
sterre slagvolumen viser sig derfor forst
og fremmest ved delbelastning, hvor CS5
giver en mere afslappet korsel, iseer med
to personer.
Motoren er opbygget efter gammelt Ya-
maha-design, hvilket vil sige en tocylin-
dret totakter med lodret delelig krum-
tap- og gearkassehus ud i et. Motoren
smores med olietage fra en doserings-
pumpe, og de to midterlejer omgives
af en pa krumtappen monteret cylin-
drisk klods indeholdende en labyrint
mellem de to lejer. Midterklodsen mon-
teres i krumtaphuset med let pasning,
teetnet udadtil med o-ringe, mens yder-
lejerne monteres som pa en encylindret
motor i faste lejehuse, udvendigt teetnet
med almindelige olieteetningsringe af
syntetisk gummi. Letmetalcylindrene har
indstebte stebejernsforinger og har ek-
stra skyllekanaler. | motorens venstre
side findes jeevnstremsdynamoen, der
via et relee kan modtage strom fra bat-
teriet til pluskullet. Regulatoren er her-
under ude af funktion, séledes at dyna-
moen virker som en almindelig shunt-
motor, der driver krumtappen rundt.

Dynastarteren mere til gene end gavn

Da ankeret sidder direkte pa krumtap-
pen, er stramstyrken enorm pa grund af
det beskedne omdrejningstal, og felge-
lig kan batteriet med kun 9 amperetimer
ikke holde ret lenge til den belastning.
Dynastarteren skal ogsa kun opfattes
som en ngdstart, nar motoren géar uven-
tet i sta i trafikken. Hvis man bruger dy-
na-starten som normal startmetode om
morgenen, bliver batteriet hurtigt kert

Gearpedalen med ledforbindelser fungerer pree-
cist og giver pedalen den rigtige placering i
forhold til fodhvileren. | det hele taget er fod-
hvilere, stativ m.v. velanbragte, og man far
ikke let noget i vejbanen ved kurvekersel.

ned, hvad provekorslen ogsa viste. | ov-
rigt forekommer monteringen af dyna-
start med dermed folgende jeevnstroms-
anleeg at veere noget af en fejldispositi-
on fra Yamaha's side, ikke mindst da
CS5 i forvejen er forsynet med primeer
kickstarter, séledes at motoren kan star-
tes i gear, nar der kobles ud, og i ov-
rigt — lige som alle andre Yamaha'er -
er uhyre let at starte ved hjeelp af kick-
start. Tilstedeveerelsen af dynastart ned-
vendigger desuden centrifugalregulering
af teendtidspunktet for at give lav teen-
ding i startojeblikket, sa lad os habe, at
Yamaha snart slgjfer denne dynastart,
som nu ogsa kun findes pa CS5.

| al veesentlighed kan man karakterisere
CS5 som en opboret version af AS3, men
ikke desto mindre har de to cykler prak-

tisk taget ingen dele feelles. Nar Yamaha
— og de andre japanske fabrikker for
den sags skyld - ikke i langt hojere grad
benytter et byggeklodsprincip i fabrika-
tionen, skyldes det de store styktal, der
produceres, hvorved gevinsten ved feel-
les komponenter modellerne imellem er
minimal. Man ma forestille sig, at der til
hver model alligevel skal etableres flere
produktionslinjer, hvorimod en lille eu-
ropeeisk fabrik benytter samme produk-
tionslinje til flere modeller, hvorefter hver
forskel pa de modeller, der kommer fra
samme linje, kreever omstilling fra den
ene model til den anden.

Den vade flerpladekobling i hejre side
treekker en femtrins gearkasse, der igen
traekker baghjulet ved en kaede i venstre
side.

smJ 872 13
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D> D> Koreegenskaberne er fremragende

Stellet er et enkelt, &bent rerstel med
medbzerende motor, og dimensionerne
er nasten som for AS3. En beskeden
endring i styregeometri i forhold til AS3
fremkommer tilsyneladende alene gen-
nem en anden dakmontering, nemlig
/4" storre for og bag, altsa 2,75-18 for
og 3,00-18 bag. CS5 har 200 mm dobbelt
palgbende forbremse — den samme, som
findes pa 250 og 350 ccm modellerne —
og bremser folgeligt aldeles fremragen-
de. Lige som den AS3'er, vi prevekoerte
tidligere pa aret, havde den provekorte
CS5 et ringe slor i kronrgret, men i mod-
setning til AS3 influerede dette slor
overhovedet ikke pa kereegenskaberne.
Dette demonstrerer, pa hvilken under-
fundig vis styregeometriens enkelte mal
gar op i en hojere enhed og frembrin-
ger mere eller mindre heldige egenska-
ber. | dette tilfaelde er kombinationen ab-
solut heldig, idet cyklen korer fremra-
gende trods et temmelig vridningsslapt
stel, og sikkerheden anfeegtes ikke af ko-
restillingen eller den aktuelle last. Ved
decideret dristig kersel pa ujevne veje
fremkommer de for Yamaha's modeller
karakteristiske dovne, vuggende bevae-
gelser, der viser, at man ikke skal seette
farten meget op, for man méa af cyklen.
Men selv under disse forhold kommer
der ikke andre uventede reaktioner. Ved
bykorsel er CS5 selvsagt suveraen, selv
om et endnu bedre resultat kunne op-
nas, hvis gearkassens udvekslingsfor-
hold 14 noget teettere. Der skal selvfal-
gelig nok vaere mange, der foretraekker
netop Yamaha's ret spredte gearkasse,
men personlig har jeg aldrig brudt mig
om de store spring i Yamaha's gearkas-
ser pa de mindre cykler. Jeg ville hel-
lere ofre raketstarten ved gront lys for
teettere liggende, hojere gear, der ville
give en blodere korsel med hyppige
gearskift foruden en bedre maksimal
acceleration ved hastigheder over 60-70
km/t.

14 swmJ 72

Vibrationer ved hej marchhastighed
CS5 er absolut en brugbar langturscykel,
der ret ubesveeret holder en marchfart
pa over 100 km/t, selv med passager.
Netop her viser den sit fortrin overfor
den mindre AS3. Man skal sjeeldnere end
pa AS3 skifte ned ved bakker eller mod-
vind, og selv om man i praksis nappe
kommer ret meget hurtigere frem, virker
korslen noget mere afslappet. Men det
ma bemaerkes, at AS3’eren ogsa klarer
sig forbleffende godt under disse for-
hold. P& et punkt falder CS5 lidt igen-
nem, nemlig hvad angar vibrationer. Vi-
brationsniveau’et er generelt beskedent,
men omkring maksimaleffekten kommer
der ret maerkbare svingninger frem i fod-
hvilerne, og de fremkommer netop ved
den hastighed, man egentlig godt kunne
teenke sig at holde, hvis man havde lidt
smatravlt pa langtur.

| det hele taget ma man nok indremme,
at CS5 paferes alvorlig konkurrence af

BHP

Instrumenterne er vel anbragte og fungerer tilfredsstillende.
Man foretager med lethed en hurtig aflesning, men det kniber
med at aflzese helt pracist. Man ville vaere bedre tjent med feerre
delestreger og en cirkel langs delestregernes yderkant.
Man savner triptelleren fra de sterre modeller.

AS3’eren, som da ogsa er en uszdvan-
lig vellykket 125 ccm’er. Begge cykler er
velkorende og af god kvalitet, og CS5
absolut en rimelig cykel til prisen, néar
man sammenligner med 250 ccm maski-
ner, men den kan alligevel ikke s& for-
feerdelig meget mere end AS3, s&
CS5’eren kommer nok forst og fremmest
péa tale hvis man enten ved, at man ofte
skal kere med passager, eller hvis man
simpelthen ikke gnsker en starre cykel.

24 T N T T

t T T
Outpul 22B.H.P  7.500r p.m
2.17 kg-m ' 7.000r p.m

,ALf‘T

SHAFT TORQUE (Kg m

SHAFT OUTPUT

FUEL CONSUMPTION Gr/B8 HP/h

2000 3000 4000 500C 6000 7000 8000 9000
ENGINE SPEED ‘rpm

Forbremsen er en gammel kending, der har va-
ret benyttet p4 Yamaha cykler indtil 350 ccm
siden YDS2 fra midten af 60’erne, og den er
stadig noget af det bedste, der findes pa ga-
decykler. Til en cykel med CS5’s vagt og ef-
fekt er den selvsagt mere end tilstraekkelig,
selv med to personer pa.

o
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SPECIFIKATIONER:

Motor: 180° stempelstyret, tocylin-
dret totakter. Boring: 52 mm, slag-
leengde: 46 mm, slagvolumen: 195
ccm. Kompression: 7,1:1 Maksimal
effekt 22 hk v. 7.500 omdr./min.,
maksimalt moment 2,17 kpm wv.
7.000 omdr./min. Smearing ved olie-
tage, doseringspumpe.
Transmission: Primeer: tandhjul,
3,313. Vad flerpladekobling. 1.
gear 2,833, 2. gear 1,875, 3. gear
1,421, 4. gear 1,045, 5. gear 0,840.
Sekundeerudveksling:  rullekeede
(14/39).

Stel: Enkelt rorstel med medbze-
rende motor. Forbremse 200 mm,
to pélebende sko, bagbremse en-
kelt palgbende sko.

Dimensioner: Nettoveegt 117 kg.
Hjulafstand 124,5 cm. Efterlgb 95
mm. Kronrgrsvinkel 62,5 grader.
D&k for: 2,75-18, bag: 3,00-18.
Benzintank rummer 9,0 |, olietank
190

Elektrisk anlzeg: Jasvnstromsdyna-
mo, mekanisk regulering, dyna-
start. Batteri 12 Volt 9AH. Cen-
trifugalreguleret  batteriteending,

maksimalt 1,8 mm for top. Teend-.

ror NGK B-8HS.

Pris pa gaden: 7.776,- kr. (+ lev.
190,- kr.).

Importor: Frantz Kroon, Ngrrebro-
gade 2, 8000 Arhus. Telefon (06)
1319 18.

PRASTATIONER:

Topfart siddende 118 km/t
= liggende 126 km/t
0-400 m 17,4 sek.

FORBRUG:

Benzinforbrug over 840 km:
18,2 km/i

Olieforbrug over 840 km:
2,2 /1000 km.

.RODEKAGSEN"

Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om private kob-salg-byite forhold, efterlysning
at sjaldne reservedele, instruktionsbeger, eller
lign., der vedrorer SMJ’s emner. Der ma ikke
vere tale om erhvervsmassigt salg, og annon-
cerne ma hejst indeholde 200 bogstaver. Tek-
sten skal veere os i hande senest den 20. i ma-
neden for bladets salgsdag.

Seaelges: MZ 250 arg. 1965, 19.000 km, ingen rust,
1.000 kr. Fiat 500 stationcar arg. 1963 kan af-
hentes for kr. 200,-. Poul Merkelsen, Hjerting-
vej 3, 2720 Vanlgse. TIf. (01) 7146 46.

Norton 350 ccm, topv. 1931 szlges for bedste
bud over 1.000 kr., endvidere szlges Royal En-
field 500 ccm topv. ca. 1938 uden papirer for 350
kr. Nimbus motor kgbes. Jeorn Brandt, Sct.
Hansgade 6, 2., 5000 Odense.

Maico MD 125 SS, eller almindelig Maico MD
125, kebes kontant. Jan Thegersen, Thygo Bra-
hes vej 18, Aalborg. TIf. (08) 12 36 76 efter kl. 18.

1 stk. brugt Honda CD 50 motor (med eller u.
fejl og mangler) kobes. Ring el. skriv til: Frans
E. Halladin, Ringgardsvej 8, 8600 Silkeborg. TIf.
(06) 8272 69.

Monark Compact knallert 1970 kert i 4 mdr. si-
den opmagasineret szlges for ca. 1.000 kr. Kaj
Soerensen, Elmegade 23, 2., 2200 Kebenhavn N.
TIf. (01) 3953 07.

Kobes: Topstykke og karburator til Monark
Compact med Husqvarna motor. Billig Puch
knallert, stand underordnet. Frede Skovsholm,
Mosesvinget 82, 2400 Kbhvn. NV. TIf. (01) BE
2210.

Motorcykelkabe szlges. 2 delt, red/hvid, helt
nyt plexiglas. Velholdt, tidligere siddet pa Hon-
da 350 -ccm. Pris fra ny kr. 250,-. Telefon (01)
508111

Kobes: Racerbade til MZ ES 150/1. Henv. Jes
Poulsen, Skovkilden 4, 2880 Bagsveerd. TIf. (01)
98 21 06.

Leederdragt, mod. Lewis Leather World -Cham-
pion, passende for personer under 175 cm, fa-
consynet til mc-kersel + Goldtop Trophy 72
stovler str. 44 szlges for 600 kr. kont. Brugt
32 maned. Eigil Jensen Aderupvej 176, keel.
4700 Neestved.

Brugt moto-cross- ell. speedway-maskine, evt.
knallert keobes for ca. 300 kr. (gerne defekt).
Jens Schultz, Graestedvejen 54, 3250 Gilleleje.

Kaleche-stativ. med eller uden kaleche kobes
straks og kontant. Henv.: tif. (01) 4529 17 efter
kl. 18,00.

Div. enkeltnumre af SMJ 1949 — 69 incl. s&lges
eller byttes med SMJ fra for 1949. Tom Chri-
stensen, Mantziusvej 6, 2900 Hellerup.

92 stk. Auto, Motor und Sport, 66 stk. Bilen
og Baden, 67 stk. The Motor m. fl. seelges sam-
let eller delt, prisidé ca. 550 kr. Erik Olesen,
Skolegade 22, Ramme 7620 Lemvig. TIf. (07)
88 93 36 efter kl. 18.30.

Forlaget har fremskaffet et antal tuber silicone-
gummi, som videresalges til evt. interesserede
for kr. 34,50 pr. stk. Henv. til E. Duelund pa tlf.
(01) 692200 kl. 9-17.
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BP’s nye motorolie har faet noget,}
der er mindst lige sa fint |
som 3 stjerner eller V.5.0.P. pa en cognac

Betegnelsen: SE. Ny BP Super Visco-Static kan altsa klare de nye skrappe

krav, som Ford og General Motors stiller. Folgende egenskaber er forbedret:

Anti-iltning, anti-slid og anti-rust. Der er opnaet bedre viskositetsindex

_ stabilitet og mindre askeaflejringer i forbrendingsrummet.

Hvad betyder det for Dem? Lidt mindre motorslid -. Mere skansom koldstart -. Bedre beskyttelse
ved store hastigheder, Fordele, som De neppe merker.

Men Deres motor - - -

Teknisk information pa forlangende
BP Olie-Kompagniet A/S, Amaliegade 3, 1294 Kobenhavn K.




G - Vi har provet
. den nye AUDI 80

iy

A
Audi 80 er en velformet bil
uden tossede modeluner, hvil-
ket medforer at der er godt
udsyn hele vejen rundt.
Under provekeorsien kunne
man bemzrke, at forvognen
loftede sig en del ved hurtig
karsel.

‘‘‘‘‘‘

Velformet fornuft

Da presenningen blev taget af Audi 80 i
Miinchen, fik man umiddelbart det indtryk,
at det var en smuk, men temmelig stor bil.
Ikke desto mindre har man endnu en gang
begéet det kunststykke at gore en vogn
mindre udvendig, medens de indvendige
pladsforhold er forbedrede i forhold til for-
gaengeren. Med en totallengde pa 4175 mm
kan man nzeppe kalde Audi 80 for en stor
vogn, men den er rummelig og bekvem, og
den har smukke linjer.

Ved en rundgang til de udstillede genstande
i form af gennemskaret motor, forhjulsop-
haeng med styretsj og baghjulsophaeng kom
man til at spekulere pa, om Audi ikke kun-
ne risikere at f4 en del patentsager pa hal-
sen, men man har antagelig garderet sig pa
den ene eller den anden méde.

Motoren med overliggende tandremstrukken
knastaksel har samme ventiljustering som
Fiat, altsd med afstandsskiver indskudt mel-

Motorens kultiverede gang skyldes ikke mindst de otte kontravaegte pa krum-
tapakslen. Tandremmen trekker ogsa en mellemaksel, som igen trakker
oliepumpe og stremfordeler, og en knast pa mellemakslen aktiverer
benzinpumpen. Tegneren har vzret lidt uheldig med knastakslens dimensio-
nering, da selve akslen har sterre diameter i forhold til de mal,

knasterne har faet.

smy 872 17



D> D> lem knast og knastfolger. | styre.tajet indgar

samme type sikkerhedskobling pa ratstam-
men, som Volvo indferte for nogle ar siden,
og der er diagonal to-kreds bremser som
pa SAAB.

Naturligvis har ogs& denne Audi forhjuls-
treek, og motoren er anbragt foran foraksel-
linjen med gearkassen bag denne — mo-
toren ligger altsd pa langs og bortset fra

selve motorkonstruktionen har den altsa
ikke noget at gere med den motor, vi tid-
ligere s& pa provestand hos VW.

| Audi 80 er forhjulenes skivebremser ikke
anbragt inde ved differentialet, men afskeer-
met inde i hjulfelgen. Da vi spurgte om,
hvorfor man var gaet fra denne konstruk-
tionsform, som man tidligere overtog fra
DKW, og som beviseligt har fordele ved at
reducere den uaffjedrede veegt, var svaret
det, at man holdt bremserne borte fra mo-
torvarmen og fra oliesteenk fra motoren, hvis
denne skulle blive uteet — man har et stand-
punkt, indtil man tager et nyt, men der kan
selvfalgelig vaere noget om snakken.

I denne model er forhjulene ophzengt i sy-
stem McPherson, men vel at marke med
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ganske serlige egenskaber. Normalt lader
man »styreboltens« teoretiske forlaengelse
mod kerebanen skaere denne i et punkt, der
ligger pa den indvendige side af dakkets
midtplan og i den forreste del af anlaegs-
fladen mellem dzek og vejbane, for pa den
méde at give hjulet efterlob og dermed selv-
opretning. Pa Audi 80 lader man skaerings-
punktet fremkomme i den yderste del af
dakket for p4 den made at give vognen en

e

SR

vis selvstabilicerende virkning ved skaev-
bremsning, eller hvis den ene bremsekreds
skulle svigte.

Hvis den ene bremsekreds svigter pa en
SAAB, opstar der en skav bremsevirkning,
og skent sterre udskridninger forhindres pa
grund af de to rullende hjul i forbindelse
med den svigtende del af bremsesystemet,
kan det ikke undgas, at vognen i nogen
grad treekker til siden. | Audi 80 har man

A
Der er fornuft i interioret i Audi 80, og det er
sa gennemfert, at man udelukkende benytter
stof til indtreek.

Motor, transmission, forhjulscphang og styre-
toj er monteret pa en selvsteendig ramme, der
forholdsvis hurtigt kan afmonteres vognen. Man
ser stodkoblingen pa styrestammen og den
vandretliggende teleskopdamper til styretojet.

Audi 80 er en forbruger- og mekanikervenlig
bil med god overskuelighed og tilgengelighed
i motorrummet. Radiatoren med el-bleseren er
anbragt ved siden af motoren, og bag radiato-
ren ses releerne under det gennemsigtige lag.
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Her ser vi geometrien i styretgjet.
Styrebolten udgores af teleskopbenets
overste hangsling og kugleleddet ved
den underliggende svingarm — det er
omkring disse to punkter, forhjulet
drejes. Nar man trakker en linje mel-
lem disse punkter far man styrebol-
tens hzldningsvinkel, der ofte forkor-
tes k.p.i. (king pin inclination). Den
forleengede styreboltslinje rammer vej-
banen i et punkt, der ligger udenfor
hjulets midtplan (afstanden til midt-
planet markeret af de to sorte pile).
Tyskerne kalder dette negativ Len-
krollradius, hvilket vi ikke s godt kan
oversatte direkte, da vi sa bevager
os ind pa andre begreber, men vi kan
kalde det negativt styreudslag som
modvaegt mod den positive bremse-

kraft. Hvis kun det venstre forhjul p)

bremser (eller bremser vasentligt me-
re end det hgjre forhjul), vil bremse-
kraften positivt forsoge at dreje vog-
nen mod venstre. Bremsekraften fal-
der i hjulets midtplan ved den sorte
pil til hojre, og det vil give en dre-
jende bevaegelse af hjulet omkring
styreboltlinjen, fordi der er en lille
moment- eller vaegtarm mellem de to
pile — hjulet foretager altsa en ne-
gativt styreudslag til udligning af den
positive bremsekraft. Det samme vil
ske ved uens friktion pa hgjre og ven-
stre hjul, hvilket er markeret i den
lille skitse overst til venstre, men
hvor stabil vognen vil vare ved ud-
preeget skavbremsning ter vi endnu
ikke udtale os om.

ogsd diagonalsystemet saledes at venstre
forhjul og hegjre baghjul heorer til den ene
kreds og de to andre hjul til den anden
kreds. Lad os nu sige, at hgjre forhjul og
venstre baghjul svigter i bremsearbejdet. S&
vil det sterste bremsearbejde blive udfort
af venstre forhjul, og hejre baghjul hjeelper
tii — vognen vil have tilbgjelighed til at
treekke til venstre pa grund af den storste
bremsekraft i venstre side. Da bremsekraf-
ten ligger midt i hjulet, der er »hangslet«
i styreboltfunktionen udvendig i hjulets plan,
vil bremsekraften sege at dreje forhjulet i
et styreudslag mod hgjre, og den styrende
og den bremsende skaevtreekning vil udligne
hinanden.

Dette han uden overdrivelse siges at veaere
en meget forenklet fremstilling af sagen,
men i praksis kan man satte det ene brem-
sekredslob ud af funktion, treede pa brem-
sen og slippe rattet — vognen fortsaetter
lige ud, men bremsekraften er naturligvis
halveret i forhold til det samlede anlaegs
funktion, hvilket dog er sa langt at foretraek-
ke frem for muligheden af kun de to bag-
hjuls bremsefunktion. Nar hele systemet er
intakt skulle konstruktionen ogsa i betydelig
grad modvirke uensartet bremseeffekt i de
to forhjuls skivebremser eller uens friktion
ved hgjre og venstre hjul. Vi forsegte se-
nere en opbremsning med de to hgjre hjul
pa gres og de to venstre hjul pa ru tjeere-
vej, og der foltes ingen skaevtreekning i vog-
nen, men hastigheden var ogsa ret beske-
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den. Vi gleeder os dog til en naermere ud-
forskning af systemet.

Baghjulsophaenget er overtaget fra DKW via
Audi 60, blot er det opslidsede ror nu er-
stattet af en U-profil. Det er altsa stadig en
stiv bagbro, der kan vride sig noget, og den
er ophaengt i vridningsslappe reaktionsarme
og fastholdt i sideretningen af en lang dia-
gonalstav, der er Panhard-staven absolut
overlegen i sin funktion. Der benyttes skrue-
fiedre og teleskopdempere bade for og bag.
Audi 80 kommer i forskellige udgaver med
hensyn til motor og udstyr. Bogstavet L star
for luksusbetonet udstyr i de felgende mo-
deller: Audi 80 og Audi 80 L med 1,3 liter
motor pa 55 hk (145 km/t), Audi 80 S og LS
med 1,5 liter motor p& 75 hk (160 km/t) og
Audi 80 GL med 1,5 liter motor pa 85 hk
(170 km/t). Effekten er i DIN hk, og den
angivne tophastighed galder desuden som
marchhastighed.

Motorerne er beregnet til at kunne g& med
den blyfattige benzin, som ved lov skal ind-
fores i Vesttyskland i 1976 — en nedtrap-
ning har som bekendt allerede fundet sted.
Det skal endvidere bemzrkes, at krumtap-
akslen i disse motorer er smedet, der er ot-
te kontravaegte og fem hovedlejer, hvilket er
en del af forklaringen pa den uomtvistelige
gangkultur uden meerkbare vibrationer. Ven-
tilatoren drives af en termostatstyret el-mo-
tor, og det elektriske anleeg er opdelt i
mange sikrede kredslgb med releer og
modstande samlet i en seerlig afdeling mon-
teret med stikbenssokler — de kan alts& ud-
skiftes omtrent som et radioragr. Desuden er
der diagnosestik af samme art, som vi ken-
der fra VW.

Den store motor er ikke blot en opboret ud-
gave af 1,3 liter motoren, der har boring 75
mm og slagleengde 73,4 mm (1296 ccm), for
1,5 liter motoren har 76,5 mm boring og 80

\

Baghjulsophanget genkender man fra
Audi 60, der overtog den fra DKW.
Den eneste forskel bestar i, at bag-
broen ikke er et opslidset rer, men
en U-profil.
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>D> mm slagleengde (1470 ccm), og det er for
ovrigt meget interessant at konstatere, at
man i denne motor har sterre slagleengde
end boring. Kompressionsforholdet er hen-
holdsvis 8,5:1 (standardbenzin) og 9,7:1 (su-
perbenzin). | 85 hk motoren har man uzn-
dret kompressionsforhold, men benytter bl.a.
en registerkarburator.
Der er over det hele tenkt pa let vedlige-
holdelse lige fra bekvem udskiftning af olie-
filteret til foreskrevne serviceeftersyn med
olieskift for kun hver 15.000 km. Desuden
er kofangere og hjulkapsler udfert i rustfrit
stal.
Interioret er nydeligt udfert og vel at maerke
udfert med omtanke. En tiltalende detalje er
muligheden for at indbygge rulleselen bag
sidepanelet. Ergonomien er ogsa i orden, og
omdrejningstzelleren i L-modellerne er ikke
en gang overfledig.

Volvo’s 1973 modeller
har faet nye kofangere,
ny kelergrill og nyt
lygtearrangement med
blinklysene synlige
forfra, bagfra og fra
siden. Man ser her
tydeligt, hvordan
blinklyset er bygget
& som en kasse pa siden
af vognen, men for- >
nuftigvis indenfor ko-

fangernes bredde.

/

| Audi 80 har man indrettet det pa en sadan
made, at aggregatet til en rullesele pa det ny-
deligste bringes af vejen.

Kendskabet til kereegenskaberne er noget
behersket, fordi prevekerslen fandt sted pa
Salzburgring, der er en udpreaeget hurtig ba-
ne uden storre vanskeligheder ved de ha-
stigheder, der her er tale om, men frem for
alt med en helt jeevn beleegning. Vi fik dog
indtryk af en yderst kultiveret motor, der
var i stand til at sejtreekke, vognen bed sig
godt fast i svingene, og bremserne var upa-
klagelige. Ved hurtig kersel gennem nogle
chikaner kunne vi konstatere, at vognen er
passende styrefslsom, og desuden er stgj-

niveauet lavt, men beskrivelsen af korsel pa -

ujeevn vej ma vente indtil videre.

Vi vil dog ikke leegge skjul péa, at vi vil blive
overordentligt overraskede, hvis Audi 80 ikke
opferer sig peent pa alle veje og i alle si-
tuationer, for det er en bil vi neerer den
storste tillid til, og hvor er det dog velge-
rende, nar man stilles overfor nye tekniske
tanker i stedet for at blive praesenteret for
et nyt modepreeget karrosseri med alle de
deraf folgende ulemper. L
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Nar man taler om mange nyheder i forbin-
delse med et bilmeerke, plejer man at mene
mange nye modeller, men nar det drejer sig
om biler som VW og Volvo, ved man, at
medens nye modeller sjeeldent forekommer,
sker der en lobende forbedring af de eksi-
sterende, og det er nu en sund politik.
Det er vanskeligt at sige, i hvilken raekke
man skal opstille nyhederne, men de fleste
vil vel mene, at den vigtigste nyhed er ind-
forelsen af separat friskluftsystem og et nyt
forpanel med runde instrumenter. Friskluft-
systemet har fire indstillelige luftkanaler pa
forpanelet, og der er kommet endnu et re-
guleringshandtag, med hvilket man_kan blan-
de kold og varm luft i de to midterste dy-
ser, der er anbragt midt pa forpanelet. Re-
guleringshandtagene er som tidligere indi-
rekte belyst, og det samme gelder flere af
de andre betjeningsgreb. Blaeseren i varme-
apparatet har faet foroget kapacitet, og den
kan nu kere med tre hastigheder. Kontakten
for vindspejlsviskere og vaskeren er nu flyt-
tet op under rattet, hvor den betjenes med
en kontaktarm, og for at vanskeliggere ty-
veri er den kombinerede rat- og teendings-
las flyttet ind bag forpanelet.

Fra Volvo's sikkerhedsbil har man hentet et
par detaljer. Der er kommet tvaerliggende
bjeelker i derene, hvilket i betydelig grad
formindsker risikoen ved sidekollisioner. Rat-
tet er gjort 3 cm mindre i diameter, og det
er af samme type som i sikkerhedsbilen,
hvilket vil sige med stor stedpude over rat-
navet og med et deformerbart stykke overst
i ratsejlen saledes, at rattet under en alvor-
lig kollision indstiller sig til de pavirknin-
ger,. det udseettes for. Sikkerheden er des-
uden forgget ved hjeelp af bornesikkerheds-
lase ved bagderene, lase med lettere be-
tjening i sikkerhedsselerne, der for 90 %
vedkommende er rulleseler, og stofbetraek-
ket er af den brandsikre type, der desuden
giver bedre komfort.

En ikke uveesentlig detalje er endring pa
forhjulsophaeng og styregeometri, der giver
bedre retningsstabilitet og mindre kraftud-
foldelse ved parkeringsmangvrer. Gaspedal
og koblingspedal kraever nu ogsa mindre ak-
tiveringstryk.

Varme- og lydisolering mellem motorrum og
kabine er blevet forbedret, og kardantunne-
len har ogsa en bedre lydisolering. Som en
rent praktisk foranstaltning skal der nu kun
bruges en enkelt negle til teending, dore og
bagagerum.

Udvendigt adskiller de nye Volvo modeller
sig fra forgeengerne gennem ny kolergrill,
nyt blinklysarrangement fortil og nye bag-




Volvo’s nye forpanel med rundt speedometer,
fire friskluftskanaler og nyt sikkerhedsrat. (I
dette tilfeelde er interioret fra model 164).

Det nye lygtearrangement pa Volvo 1973 samler
baglygte, stoplys, blinklys og baklys i en rekt-
angular blok.

Man har fra sikkerhedsbilen overtaget tvaerbjeel- D>
ken i dorene til beskyttelse ved sidekollision.

Ved kollisioner indstiller Volvo’s sikkerhedsrat
sig efter pavirkningerne, og kererens tryk vil
fordele sig over hele rattet, nar han vel at
merke har slaet det ud af normalstillingen.

<] De indirekte belyste handhjul til varme og ven-
tilation er flyttet ned midt pa forpanelet og pla-
ceret vandret (pa 164 modellen benyttes tryk-
knapper — se farvebilledet). Drejeknappen til
hojre er til 3-trins blaeser.

lygter med stoplys, baglygter og baklys sam-
let i en firkantet blok. P& Grand Luxe mo-
dellerne, pa 164 og model 1800 ES monteres
nu H4 halogenlamper.

B 20 D motoren afleses af B 20 B motoren
pa 100 hk DIN, og denne motor har S.U.
karburator af typen HIF 6 med automatisk
temperaturkompensator, der giver en jevne-
re motorgang og renere udbleéesning. Model
1800 E udgar af produktion, hvilket skyldes,

at der i USA er en veeldig eftersporgsel ef-
ter Volvo 1800 ES, der er en meerkelig kom-
bination af en sportscoupé og en station-

car, hvilket antagelig har givet den oge-
navnet »den flyvende ligvogn«. Hele den af-
satte kapacitet til de to 1800 modeller skal
udnyttes til 1800 ES.

Hos Volvo regner man med at bygge 240.000
personvogne af 1973 modellerne, og anta-
gelig vil 80 % ga til eksport. [ ]

smd g72 21




n/tqw

Renault 12 TS -
lidt kraftigere og bedre udstyret

Renault 12 kendes efterhanden i flere udga-
ver. Forst kom 12 L og 12 TL, derneest sta-
tioncar modellen, senere 12 Gordini med
fem-trins gearkasse og en temmelig kraftig
motor, ind imellem har den sa lagt under-
vogn til 15 og 17 modellerne, og nu kom-
mer model 12 TS med en lidt kraftigere tu-
ning af motoren og mere omfattende udstyr.
Motoreffekten er sat op fra 54 hk DIN til 60
hk DIN, hvilket giver 12 TS en tophastighed
pa lidt over 150 km/t mod 145 km/t i de to
oprindelige udgaver. Drejningsmomentet er
blevet forbedret lidt i et sterre omrade, og
det er i 12 TS maksimalt 9,8 kpm ved 3.500
omdr./min. /AEndringerne ved motoren er ret
beskedne. Kompressionsforholdet er sat op
til 9,5:1, der benyttes en Weber karburator
32 DIR, og en anden knastaksel giver 5°

tidligere &bning og 5° senere lukning af ud-
bleesningsventilen.

Udvendig adskiller 12 TS sig fra 12 TL gen-
nem andre hjul — for ovrigt de samme som
pa 17 — halogen-fijernprojekterer og en for-
kromet liste pa siderne.

Interioret er mere elegant med teppe pa
gulvet, forleengede rygleen pa forsaederne,
der pa den made har indbyggede nakkestot-
ter, og instrumenteringen er udvidet med en
omdrejningsteeller. En midterkonsol ved gear-
stangen er beregnet til indbygning af radio,
og her har man anbragt et elektrisk ur. Jeg
begriber forevrigt ikke, at man i mange nye
biler anbringer uret pa en sadan made, at
koreren nedvendigvis ma tage ojnene fra ko-
rebanen, hvis han vil vide, hvad klokken er
under korslen.

Renault 12 TS vil blive vist pa biludstillingen
i Paris, men den ventes ikke klar til eksport
for i begyndelsen af 1973, og derfor kan
man endnu ikke tale om prisen.

Interioret i Renault 12 TS adskiller sig fra de gvrige modeller i se-
rien gennem forsazdernes indbyggede nakkestotter.

= <! Man kender Renault 12 TS pa hjulene og den forkromede pynte-
liste langs siderne.

Instrumenteringen i Renault 12 TS omfatter og-
sa omdrejningstaeller.

To nye Citroén DS modeller
Citreén har sit 1973 program klar, og de nye
modeller vil kunne leveres i slutningen af
maneden.

DSpecial har faet motoreffekten sat op fra
89 til 99 hk DIN ved 5.500 omdr./min., hvil-
ket giver vognen en tophastighed pa 169
km/t, og accelerationstiden fra staende start
til 100 km/t opgives til 14,2 sekunder.
DSuper har samme tekniske specifikation
som DSpecial, men den har servostyring,
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De nye Citroén DS modeller ligner forgaenger-
ne til forveksling, men det lille mzrke med
DSuper 5, fortzller, at der er sket noget nyt.

drejelige halogenlygter, el-opvarmet bagru-
de og elektrisk ur som standardudstyr.

DSuper 5 er en ny model med en motor pa
2175 ccm, der udvikler 106 hk DIN ved 5.500
omdr./min. Desuden har den fem-trins gear-
kasse og bredere daek nemlig Michelin 165-
380 Xas, men ellers har den samme finish
og udstyr som DSuper. Tophastighed 175
km/t, acceleration 0-100 km/t 13,0 sekunder.
En anden ny model er DS 23, der aflgser
model DS 21. Motoren har et slagvolumen
pa 2347 ccm, og den udvikler 115 hk DIN
ved 5.500 omdr./min. Der er tre transmissi-
onssystemer at veelge imellem nemlig fem-
trins manuel gearkasse, fire-trins gearkasse
med hydraulisk skiftning eller tre-trins auto-
matgearkasse. | denne udforelse og med
manuel eller hydraulisk gearkasse er topha-
stigheden 179 km/t, og accelerationstiden 0-
100 km/t opgives til 12,6 sekunder. Denne
model kan ogsa leveres med elektronisk sty-
ret indsprojtningssystem, og motoreffekten
er da 130 hk DIN ved 5.250 omdr./min. —

tophastigheden gar s& op til 188 km/t og ac-
celerationstiden 0-100 km/t opgives til den
ret fornemme veerdi 10,9 sekunder. Uanset
hvilken motor og gearkasse man vzlger, kan
man fa DS 23 i Pallas-version, hvilket vil
sige indtreek i leeder eller jersey, bedre lyd-
isolering og blede taepper over hele gulvet
— mod en ikke ubetydelig merpris.

Bade DSuper og DS 23 kan leveres som sta-
tioncar, der som bekendt gar under model-
betegnelsen Break — tagbagageberer er
standardudstyr.

Den fornemme og meget kostbare SM med
Maserati motor kommer med elektronisk
styret indsprejtningssystem i forbindelse med
fem-trins gearkassen, som den hele tiden
har haft, og den kan nu ogsa leveres med
automatgearkasse, men kun i forbindelse
med den tidligere karburatormotor. Ind-
sprojtningsmotoren har en maksimaleffekt pa
178 hk DIN ved 5.500 omdr./min., hvilket gi-
ver vognen en tophastighed pa 228 km/t, og
accelerationstiden 0-100 km/t opgives til 8,9
sekunder. Citroén SM er pa grund af vore
store afgifter s& dyr, at den ikke vil blive
lagerfort.
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Jaguar XJ 12

Selvfolgelig var det en nerliggende tanke,
at man hos Jaguar lagde den 12 cylindrede
V-motor i en XJ 6, nar nu man havde begge
dele ved handen, men det meerkelige er, at
netop denne kombination veekker minder om
zldre tiders ofte helt gigantiske og eksklu-
sive koretejer. En V-12 motor i en sports-
preeget bil som Jaguar E virker ikke s& over-
raskende, for det er jo trods alt ikke sa
leenge siden, at vi har set bade 12 og 16-
cylindrede motorer i sport- og racervogne.
Noget helt andet er det, nar denne motor
kommer ned i en fire-dors sedan. for selv
om der har vaeret et meget begrzenset udbud
af 12-cylindrede motorer gennem tiderne, far
man pludselig minder om en raekke store
bilnavne — ogsa navne der aldrig har haft
forbindelse med 12-cylindrede motorer.
Hvorom alting er, sa er XJ 12 den eneste
fire-ders vogn med en sadan motor, og man
har en vag fornemmelse af, at Jaguar her-
med har skrevet epilogen til en stor tid. Med
en stor tid mener jeg ikke, at alle de mere
eller mindre komplicerede giganter betegne-
de noget sezerlig storslaet i teknisk henseen-
de malt med den nuvaerende teknologiske
standard, men der var alligevel en tid, da
man ikke skyede nogen anstrengelser for at
fremstille noget for datiden helt enestaende,
uanset hvor kompliceret et maskineri man
matte valge, og det er lidt af denne and,
man genfinder i Jaguar XJ 12. | dag bliver
man vel i grunden nok sa imponeret af en
lille fire-cylindret smadderkasse, der kan det
hele pa en charmerende made, og man har
vel ogsa nok sa megen teknisk arbedighed
for en Wankel-motors geniale enkelhed, men
en V-12 med to overliggende knastaksler
trukket af en gigantisk duplexkeede, med 12
herlige kontraveegte pa krumtapakslen, olie-
koler og et kompliceret hjelpemaskineri til-
taler nu ens barnlige sind, og selv. om man
inderst inde finder det hele spillevaerk unod-
vendigt kompliceret, kan man ikke sige sig
fri for en vis beundring.

Néar s4 denne motor er bygget ind i envogn
med to benzintanke og tilbageleb fra karbu-
ratorerne over en fordelerhane, der sorger
for, at benzinen ikke pumpes op fra en fuld
tank og sendes tilbage til en tom tank, s
er der legetoj i sagen. De eldre tiders enor-
me omhu for tilsyneladende mindre veesent-
lige detaljer finder man ogsa i den lille elek-
triske blaeser indbygget i akkumulatorkassen,
der pa den made sorger for at kele akku-
mulatoren under seerlig barske driftbetingel-
ser — det kan simpelthen ikke undgéas, at

XJ 12 og Daimler Double-Six er helt identiske >

med undtagelse af den bglgeformede »koler«
— pa den her viste Daimler er belgerne i ra-
diatorgrillen, men pa den gamle model er det
selve den pverste vandkasse pa keleren, der
har de sarpragede ornamenter.

man kommer til at repetere lidt automobil-
historie, nar man gar pa opdagelse i en Ja-
guar XJ 12.

Men bortset fra det, er det jo en ganske in-
teressant motor med forbreendingskamre i
stempelkronerne og udskiftelige cylinderfo-
ringer, der pa deres overste del er udformet
som véade foringer direkte omspulet af kole-
vandet, og pa den nederste del som ind-
pressede foringer i de stobte styr — helt
igennem en stiv og kraftig konstruktion, der
lever op til maksimaleffekten pa 309 hk SAE.
Man har ikke uden videre kunnet plumpe
motoren fra type E ned i en XJ 6, da der
bl. a. var en travers i vejen, og derfor har
det veeret nodvendigt at foretage mindre en-
dringer. Krumtaphuset med den indbyggede
oliekoler er blevet erstattet af et andet bund-
kar og udvendig oliekeler, og lignende sma
andringer har veeret nedvendige, men spe-
cifikationerne og preestationerne er i ovrigt
de samme som i Jaguar E.

Pa vognen er der foretaget mindre aendrin-
ger som ventilerede skivebremser pa forhju-
lene pa grund af den sterre motor, men ko-
reegenskaberne er som i en XJ 6, nar man
ser bort fra den sterre motoreffekt, der gi-
ver vognen en tophastighed pa 225 km/t og
en accelerationstid for 0-100 km/t pa 8,1 se-
kund.

Som standardudstyr er der Borg Warner ty-
pe 12 automatisk gearkasse, der er en ny
type hjul, som gennem nogen tid har veeret
ekstraudstyr til XJ 6, og de til Jaguar spe-
cielt udviklede Dunlop daek SP Sport 205/70
VR 15 er ligeledes standardudstyr.

Interigret er ogsa lidt anderledes end i XJ 6,
og der er bl.a. kommet friskluftdyser midt
pa forpanelet foruden de dyser, der er pla-
ceret i siderne pa panelet.

XJ 12 leveres ogsa som Daimler, og her gen-
opliver man for alvor lidt bilhistorie, fordi
denne model har faet det gamle navn Doub-
le-Six. Den oprindelige Daimler Double-Six
blev fremstillet i 1926, og motoren var lige-
ledes en V-12, der var fremstillet af to mo-
torblokke fra den seks-cylindrede 25/85 h.p.,
der havde glideventiler. Det samlede slag-
volumen kom p& den made op pa 7136 ccm,
men senere blev der bygget mindre motorer
af lignende konstruktion. Den gamle model

udmeaerkede sig dels ved udpreeget lydlgs-
hed dels ved i topgear at kunne g& ned til
skridtgang-hastighed. Den nye motor pa 5343
ccm kan vel naeppe preestere en sadan smi-
dighed, men i praksis vil det pa grund af
automatgearet blive det samme. Bortset fra
den klassiske belgeformede kolerkappe sva-
rer Daimler Double-Six helt til Jaguar XJ 12.

Knastakslerne pa den 12-cylindrede Jaguar mo-
tor drives af en duplexkaede og skent man med
det samme kan se, at der er noget besynder-
ligt ved konstruktionen, varer det lidt for ti-
oren falder. Tegneren har simpelthen byttet om
pa kadehjulenes storrelse ved at give krum-
tapakslens kadehjul dobbelt sa mange tander
som knastakslernes kadehjul — pa den made
skulle knastakslerne rotere to gange for hver
omdrejning af krumtapakslen, og det er nu ikke
sa heldigt. Om muligt veerre er det at kadehju-
let er placeret koncentrisk med et plejlstangs-
sole.

Forbraendingskamrene er udformet i stempel-
kronerne, og topstykkerne er planslebne. Be-
maerk cylinderforingen, der pa sin overste del
er udformet som en vad foring og pa den ne-
derste del som en begsning.

Jaguar’s V12 motor fylder ganske godt, og til-
behoret fylder resten, sa man tager ikke sadan
uden videre et ventildaeksel af.
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D> lombo havde

i alt veesentligt benyttet
samme grundkonstruktion som i den
samtidige GP-model 308, og motoren
med 8 cylindre pa reekke var i realiteten
en halveret udgave af den V-16, man
(blandt flere andre) forsegte sig med i
3 liters vognen. Cylinderdimensionerne
var de samme (58 X70 mm), slagvolumen
var 1479 ccm, og der benyttedes en en-
kelt Roots-kompressor. Motorydelsen var
i den forste version 180-190 hk ved 6500
omdr./min.

Chassiskonstruktionen fulgte ogsa den
storre models. Der var et kraftigt chas-
sis med to parallelle sidevanger i hgj,
lukket firkantprofil, og fire traverser. For-
til benyttedes uafheengigt hjulopheeng
med dobbelte, langsgaende svingarme,
bagtil var der pendulaksler med fremad-
rettede reaktionsarme; i begge tilfeelde
benyttedes lavt monterede, tveerliggende
bladfjedre. Gearkassen, der havde 4 trin,
var bygget sammen med differentialet.

A =
C g =" %
'n' 4
=)
)

, - et navn der forpligter

Lovende debut

Den nye vogn fik sin lgbsdebut pa Livor-
no-banen den 31. juli 1938, hvor de tre
deltagende vogne sikrede sig forste-,
anden- og syvendepladsen. Emilio Villo-
resi korte vindervognen, og han vandt
ogs& Milano GP pa Monza i september
samme ar, igen med en Alfa-korer pa
andenpladsen.

Efter den gode start blev alle 1939-see-
sonens officielle italienske leb udskre-
vet for 1,5 liters vogne. 158-modellen un-
dergik forskellige modifikationer; den
vaesentligste var indforelse af rullelejret
krumtapaksel, og motoreffekten blev
bragt op pa 225 hk ved 7500 omdr./min.
Seesonen gav ogsa flere gode resultater,
men Mercedes leverede arets ubehage-
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lige overraskelse, da man uventet duk-
kede op i Tripoli Grand Prix med to nye,
og hidtil ukendte 1,5 liters vogne. De-
res motoreffekt var klart overlegen; i
Tripoli-udgaven, hvor der benyttedes to
parallelt anbragte Roots-kompressorer
var den omkring 260 hk, i senere versio-
ner med to-trins kompressor kom den
op pa naesten 280. Efter at have taget
de to forste pladser for nzsen af de lo-
kale favoritter i Tripoli forsvandt de ty-
ske 1,5 liters vogne ud af racerhistorien
igen, lige sa pludseligt, som de var kom-
met ind.

Alfa Romeo fik en slags oprejsning i det
schweiziske Grand Prix samme ar. Lo-
bet kortes i to afdelinger, for henholds-
vis 1,5 liters og 3 liters vogne, og i en

“a =2 S Pa »rontgentegningen« af den tidlige 158 ser man den smalle
chassisramme (med ca. 45 cm mellem de to langsgéende firkant-
ror), forhjulsophanget med dobbelte, langsgaende arme og
tveerliggende bladfjeder, og baghjulenes pendulaksler med frem-
adrettede svingarme og tilsvarende bladfjeder. P4 den viste
version er der friktionsdeempere ved bade for- og baghjul: pa
senere versioner benyttedes hydrauliske teleskopdzmpere.
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tredje runde medtes de hurtigste vogne
fra de to indledende lgb. Farina vandt
en sikker sejr med sin »Alfetta« i 1,5 li-
ters lobet, og i finalen |& han en over-
gang pa andenpladsen, foran flere af de
motormaessigt langt overlegne tyske vog-
ne. Slutresultatet blev dog kun en sjette-
plads; overmaygten var trods alt for stor.
Kort tid efter s& man den tyske teknik
udfolde sig pa andre felter med mere
blodige resultater, og der blev med
krigsudbruddet sat effektivt punktum for
den fredelige, internationale kappestrid
pa banerne. | Italien, der endnu var
udenfor krigen, fortsatte man ind i 1940,
og udviklingen af 158-modellen fortsatte

< Alfetta-modellens debut i Ciano-Cup pa Livor-
nobanen, juli 1938. De tre deltagende vogne,
der her ses forrest i startfeltet, sikrede sig for-
ste-, anden- og syvendepladsen.

Et »afkleedt« Alfetta-chassis med forersadet
placeret lige foran bagakslen og den velvoksne
brandstoftank allerbagest.

ogsa. At der virkelig skete fremskridt il-
lustreres maske tydeligst af at Farina’s
vindertid i Tripoli-lebet 1940 var 4-5 km/t
hurtigere end de sejrrige Mercedes-vog-
nes fra aret for. Men krigen kom ogsé
til Italien, og Alfa Romeo’s racere gik i
molposerne.

Efterkrigstidens glansperiode

Da krigen var forbi kom 158-modellerne
hurtigt i aktivitet igen, og i den forste
kaotiske efterkrigstid, hvor der ikke kor-
tes efter ensartede reglementer, og hvor
lobenes startfelter ofte var et seerdeles
blandet foretagende, gjorde de sig
steerkt geeldende. Samtidig havde man
taget ved lere af de tyske fabrikkers
kompressor-eksperimenter fra 1938-39,
og ved Genéve Grand Prix i juli 1946
var to af de fire deltagende 158-model-
ler forsynet med to-trins kompressor, og
det blev den geengse praksis for de
kommende ars udgaver. | 1947 var mo-
toreffekten pa denne made kommet op
pa 310 hk ved 7500 omdr./min.

Da bilsporten blev taget op i mere orga-
niseret skikkelse fra 1947 kom GP-form-
len til at lyde pa 1,5 liters motorer med

kompressor eller 4,5 liters motorer uden
kompressor. Alfa Romeo havde lige for
krigen fremstillet en helt ny 1,5 liters
vogn (512), med centralt anbragt, 12-cy-
lindret boxermotor, og med den nye for-
mels ikrafttreeden havde man saledes
valget mellem den helt nye og uprevede
512 og den gamle, velprovede 158. Nar
man tager i betragtning, at tidens over-
skud til udvikling og eksperimenter trods
alt var begrzenset, var det ikke overra-
skende, at valget faldt pa Alfetta'en, og
de folgende ar syntes til overmal at be-
kraefte, at valget var rigtigt.

Konkurrenterne i disse ar var den fran-
ske Talbot, der var ene om at satse pa
4,5 liters motorerne, og kompressorvog-
nene fra ERA og Maserati. Desuden var
Enzo Ferrari begyndt for sig selv, og han
fortsatte samarbejdet med Alfetta-model-
lens far, ingenier Colombo, der var op-
havsmand til en helt ny GP-vogn med
1,5 liters V-12 motor. Efterkrigsarenes

to mest spandende GP-projekter, Dr.

Porsche’s Cisitalia med 12-cylindret box-
ermotor og firehjulstreek, og BRM's vogn
med 1,5 liters V-16 motor, fik derimod
begge en krank skabne, og ingen af
dem kom til at indfrie de store forvent-
ninger.
Det blev meget hurtigt Alfa Romeo’s
gamle »Alfetta«, der kom til at prege
GP-sporten, og bade 1947 og 1948 foje-
des en rakke nye sejre til vognens ef-
terhanden righoldige samling. | 1949 trak
Alfa Romeo sig ud af GP-sporten, og
man helligede sig helt det tekniske ud-
viklingsarbejde. Motoreffekten blev gget
til 350 hk ved 8500 omdr./min, og chas-
sisdetaljerne modificeret i overensstem-
melse hermed. Da Alfetta’en blev sat ind
igen i 1950 var der foretaget mindre een-
dringer i hjulophaeng og affjedring og
bremserne var vokset i overensstemmel-
se med den ggede effekt. Der var nok
en hel del, der var begyndt at tale om,
at den hesederkronede 158 efterhanden
(Fortseettes naeste side)

En tidlig version af
158-motoren med en-
keltrins-kompressor.
Topstykket har to
skratstillede ventiler
med 90° indbyrdes vin-
kel, og de to overlig-
gende knastaksler
drives af tandhjul i
motorens forende (t.v.).
Fra tandhjulsdrevet
gar en aksel til Roots-
kompressoren, der er
anbragt ud for motor-
midten, mellem Kkar-
burator og indsug-
ningsmanifold.

v
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D > var tjenlig til pension, men de kom me-

get hurtigt pa andre tanker.
1950-seesonen blev tveertimod et sandt
triumftog for Alfa Romeo. Man deltog i
11 GP-leb med Alfetta-modellen, og
vandt dem alle 11. Nino Farina blev ka-
ret til arets verdensmester. Med mere
end 10 ar pa bagen havde Colombo’s
konstruktion stadig demonstreret sin
konkurrencedygtighed.

159-modellen

Alligevel havde skeptikerne naturligvis
p& sin vis ret. Bade motor- og chassis-
meessigt var udviklingsmulighederne ved

e
ry

at veere udtemt. Den stadig ogede ef-
fekt — i 1950 ydede motoren omkring det
dobbelte af den oprindelige 1937 udgave
— blev opnaet ved stadig forfinelse af
kompressorteknikken, af ventilarrange-
mentet og af udstedningssystemet, men
motoren var og blev pa 1,5 liter, og var-
mebelastningen i forbrandingskammeret
blev et stadig sterre problem. Den tids
breendstofblandinger med stort alkohol-
indhold havde ganske vist god koleevne,
men der matte pumpes anselige mang-
der braendstof gennem motoren, og en
hel del af det gik ikke til at drive, men
til at kole. Pa chassissiden var det isaer
baghjulenes pendulaksel-opheeng, der
ikke rigtig kunne leve op til den egede
motoreffekt.

| 1951-udgaven var der s& mange &n-
dringer, at det berettigede til et nyt mo-
delnummer, og i den nye »159« var mo-
toreffekten yderligere oget til 385 hk ved
9500 omdr./min. (I april 1951 opnaede
man pa provestand 404 hk ved 10.500
omdr./min.). Baghjulene var nu ophangt
i en de Dion-konstruktion, hvor akslen
lokaliseredes af en fremadrettet triangel-
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Juan Manuel Fangio
i »Alfetta« pa Fran-
chorchamps-banen i
1950, foran en 4,5-li-

ters Talbot.

' < Fangio i Alfetta pa
Silverstone i 1950.
De, der interesserer
sig for motorsportens
detaljer, kan notere,
at han her stadig
benyttede stof-»hjelme,
mens han (og mange
andre korere) skiftede
til den egentlige
styrthjelm aret efter.
(Se f. eks. side 24).

arm over midten af akselrgret og to
langsgaende reaktionsarme under ro-
rets ender. Den midterste arm optog
tveerkraefterne, og de tre arme var lige
lange, séledes at der blev tale om en
parallelforing af akslen. En lignende fo-
ring benyttedes iovrigt (i forbindelse med
en normal, stiv bagaksel) nogle ar se-
nere pa fabrikkens standardmodel »Giu-
lietta«. P& 159 var det eneste levn fra
den oprindelige konstruktion den tveer-
liggende bladfjeder.

Juan Manuel Fangio sikrede i 1951
Alfa Romeo det andet verdensmester-
skab, men nogle af arets GP-sejre gik
til Ferrari, der nu havde svigtet kom-
pressormotorerne til fordel for de 4,5-
liters. | det hele taget kunne man kon-
statere, at kompressormodellernes kon-
kurrencevilkar gradvis blev sveaekket, ef-
terhanden som GP-reglementerne @n-
dredes. For krigen konkurrerede 3-liters
kompressorvogne, og reglementet tillod
4,5-liters motorer uden kompressorer,
uden at denne mulighed beted nogen
seerlig fristelse. Efter krigen endredes
styrkeforholdet til fordel for de kompres-

sorlgse motorer. Der kunne fortsat kores
med 4,5 liters motorer uden kompressor,
men med kompressor blev slagvolumen
halveret (til 1,5 liter), og der begyndte
at blive en vis balance i tingene. Ferra-
ri's 1951-modeller og Alfa Romeo’s 159
var nogenlunde jaevnbyrdige i ydelse,
men de kompressorlgse motorers min-
dre breendstofforbrug og lavere varme-
belastning gav en fordel, der ikke var til
at overse.

Kompressormodellerne fik deres ende-
lige dodssted, da det blev vedtaget, at
den nye GP-formel fra og med 1954
skulle omfatte kompressormotorer pa op
til 750 ccm og kompressorlgse motorer
pa op til 2,5 liter. Denne forrykning af
»magtbalancen« i kompressorvognenes
disfaver forte til, at udviklingen i de fol-
gende ar helt koncentreredes om 2,5-
liters motorerne. Alfa Romeo trak sig ud
af GP-sporten med udgangen af 1951-
saesonen for at forberede en vogn til den
nye formel, men denne 2,5-liters »160«,
der rummede radikale og epokegerende
treek (f. eks. firehjulstreek og forersaede
anbragt bag bagakslen) kom aldrig til at
deltage i lgb (se iovrigt omtalen af Alfa
Romeo’s racer-historie i SMJ 7/71, s.
28-31).

Alfetta-modellen fik saledes ingen efter-
folger, og den kom til at betegne en
(maske midlertidig) afslutning pa Alfa
Romeo’s lange karriere indenfor GP-
sporten. Samtidig betegnede den den
forelobig sidste fase i kompressormo-
torernes udvikling indenfor den europae-
iske bilsport. Med sin ussedvanlige sejg-
livethed i en branche, hvor foreeldelses-
fristen ellers er ubarmhjertig kort, og
med sin lange raekke af sejre, spredt ud
over en periode pa 14 ar, har den sat
en raekke »rekorder«, det bliver sveert
at sla. lkke meerkeligt, at det er den
slags vogne, man foler trang til at op-
kalde sine nye modeller efter — hvis man
ellers er sikker pa, at man kan leve op
til de forventninger, navnet giver. [ ]




Af Leon
Ostergard

Nyt fra Zschopau

Jeg har egentlig aldrig rigtig troet pa den
med, at man skal begynde som skopudser
for at ende som millionaer, men det kan jo
veere, jeg kommer til at revidere mine an-
skuelser. Uomtvisteligt er det i hvert fald,
at MZ’'s nuveerende salgsdirekter begyndte
pé& fabrikken som mekaniker, hvorefter han
tog springet til fabrikskerer i 6-dages trial
m.v. Fem gange var han med pa MZ’s
trophy-mandskab ved ISDT — enkelte husker
méske navnet endnu: Horst Liebe. Jobbet
som salgsdirekter har han overtaget for
ganske nylig, efter at hans forgeenger i em-
bedet, dr. Titze blev forflyttet til Moskva-
kontoret (nej, bestemt ikke Sibirien!).

Liebe var i Kebenhavn i forrige maned og
fik ogsa tid til at forteelle lidt om fremtids-
planerne i Zschopau. Det ligger helt fast, at
man ikke skal vente tocylindrede motorer
fra MZ — fabrikken er ikke interesseret i at
konkurrere med japanerne pa disses betin-
gelser og agter at fortsaette med relativt
simple, éncylindrede motorer, som der sta-
dig er et meget stort marked for. Fabrikken
i Zschopau har naet greensen for sin kapa-
citet, og selv. om man maske kunne szlge
endnu flere motorcykler i nye modeller, ville
man ikke veere i stand til at producere dem.
Arsproduktionen er for tiden ca. 80.000 cyk-
ler, fordelt med omkring halvdelen pa 125/
150 ccm-modellen og halvdelen pa 250 ccm-
modellen (den store motor fremstilles ikke
mere med 175 ccm). | hver af de to model-
grupper fremstilles omkring en fjerdedel som
ETS-modeller (altsd med teleskopforgaffel)
og resten som ES-modeller med svinggaffel
foran. | Danmark salges der imidlertid nu
flere ETS- end ES-maskiner, s& det er vel
den vej det vil ga.

I MZ's racerafdeling, der ledes af Walter
Kaaden, er stemningen som ventet lidt mat
for tiden. Den tocylindrede 125-ccm-racer
(med sammengearede cylindre over hinan-
den) er lagt pa hylden for en sason, idet
man ville koncentrere sig om den klassiske
250 ccm-drejeventilracer, som man mente
var hurtig nok til at have en chance. Hurtig
er den da ogsa, og Silvio Grassetti har teg-
net sig for enkelte pzene placeringer, men
péalideligheden er stadig for ringe, og en vir-
kelig lovende osttysk kerer har ikke vist sig.
Problemet er, at der keres for f& Igb i DDR,
og de unge korere kan ikke udvikle sig uden
den hérde konkurrence fra udenlandske ko-
rere.

Selv om man ikke skulle tro det, begynder
MZ ogsa s& smat at mangle egnede korere
til ISDT-maskinerne. Problemet er, at disse
leb mere og mere afgeres under specialpro-
ver af moto-cross-karakter, og i modsaetning
til for eksempel czecherne har esttyskerne
ikke en stor gruppe af lovende, unge cross-
kerere.

Biler pa en tohjulsside? Der er naturlig-
vis en forklaring, og den finder De ved
at se endnu en gang pa manden i ra-
cerbilen. Det er samand den femdob-
belte verdensmester Phil Read, der far
et begynder-kursus i Formel Ford af sel-
veste Kenn Tyrrell. Stedet er Brands
Hatch i England og bilen en Elden For-
mel Ford. Det er nu nok ikke sandsyn-
ligt, at Read vil sadle om til fire hjul
sadan som tidligere John Surtees og
Mike Hailwood. Det hele er narmest en
speg, der startede da Read kom for
skade at nazvne, at han kunne tanke
sig at prove et par omgange pa fire
hjul, men Ken Tyrrell horte det og tog
ham pa ordet. Den lille seance var nu
ikke mere spogefuld, end at Phil Read
efter en snes omgange cirkulerede péa
56,6 sek., og det lader sig jo nok se i
sammenligning med en af de etablerede
stjerner, Gerry Birrell, der klarede 55,1
sek. Reads bedste tid pa to hjul er for
ovrigt 54,6 sek.

- Verdens
kraftigste
motorcykel!

KAWASAKI 750

3 cyl. 2-taktsmotor der yder 74 hk ved kun 6.800 omdr/min. — Topfart over
200 km/t. — Acceleration: 0-400 m pa kun 12 sek. — Hydraulisk skivebremse —
En motorcykle der overgar ALT Brochurer sendes mod 1,50 kr. i frimeerker.

NB: 350 ccm — 3 cyl. - 45 hk — hjemkommer i august. — Pris ca. kr. 12.500,-.

CARL ANDERSEN, RANDERSVEJ 150 - 8200 AARHUS N. — TLF. (06) 16 33 88
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Af Leon Ostergaard

om en naturlig felge af neutralitetspo-

litikken har den svenske heer haft

tradition for at veere »selvforsynende«
med motorcykler inden for landets greaenser.
| et land med sa vidtstrakte graenseomrader,
hvoraf mange kun er sveert tilgengelige, vil
en terrengéende motorcykel altid spille en
meget stor rolle for forsvaret, men til gen-
geeld bliver der stillet meget harde krav til
materiellet.
Bade Husqvarna og Monark har tidligere le-
veret special-motorcykler til den svenske
heer, men i begyndelsen af tredserne brad
man princippet om kun at anvende koretojer
produceret i landet og anskaffede et storre
antal Jawa-maskiner, der var billige i indkeb.
Det viste sig at veere noget af et fejlgreb,
for de blev temmelig dyre i reparationer. De
seneste leverancer til den svenske her er
derfor kommet fra Husqvarna i form af let
modificerede udgaver af den 250 ccm
»trail«-model, fabrikken i forvejen fremstiller
til USA i ret stort antal.
Heller ikke HVA’en har veeret fri for borne-
sygdomme, for i begyndelsen syntes den at
vibrere i stumper og stykker, men fabrikkens
eksperter mener naturligvis, at disse proble-
mer nu stort set er overvundet. Den svenske
heaers eksperter i Forsvarets Materielverk er
maske af en anden mening — under alle
omstaendigheder udskrev de i 1970 en slags
»idékonkurrence«, hvor de indbed svenske
motorcykelfabrikker og ledende industrifore-
tagender til at komme med forslag i form af
prototyper til en ny militeermotorcykel, som
skulle veere klar til indsats omkring 1977.
Tre svenske firmaer fulgte opfordringen og
preesenterede i foraret hver sin prototype,
som for ojeblikket underkastes langtidspre-
ver af Forsvarets Materielverk. De tre firma-
er er: Husqvarna, Monark og Hé&gglund, og
iseéer det sidste firma er en overraskelse, for
selv om Hagglund & Séner i Ornskéldsvik
tidligere har leveret forskellige former for
materiel til den svenske haer, har de aldrig
for bygget en motorcykel. Til gengaeld har
de kunnet arbejde helt frit uden at skulle
tage hensyn til eksisterende modeller og
traditioner, og den meget utraditionelle pro-
totype, Hagglund preesenterede, er ikke den
mindst interessante af de tre.
Den svenske haer har naturligvis opstillet en
lang raekke specificerede krav og preesta-
tioner, som prototyperne skulle leve op til,
og den hovedtanke, der ligger bag ved disse
krav, er nok sa interessant: Man arbejder
nemlig ud fra den antagelse, at der i slut-
ningen af halvfijerdserne ganske simpelt
ikke vil veaere flere civile motorcyklister til-
bage pa vejene! Motorcyklen vil veere »ded«
som almindeligt transportmiddel betragtet og
erstattet af biler, der neesten alle sammen
vil have automatisk gearkasse. Hvis dette
bliver tilfeeldet, kan den svenske haer ikke
mere regne med at kunne rekruttere solda-
ter, der kan kere en motorcykel, og derfor
har man valgt at stille krav om, at den nye
militeermotorcykel skal kunne kores af en-
hver med et minimum af instruktion, ogsa af
folk, der aldrig har siddet pa en tohjuler for!
| praksis vil det sige, at en eller anden form
for automattransmission vil veere nedvendig.
For den, der har fulgt med i de sidste ars
udvikling pa& motorcykelfronten, ma disse
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vise vejen?

Den svenske hzer provekorer for tiden tre nye motorcykel-prototyper
med temmelig opsigtsvaekkende tekniske specifikationer, herunder
automatgear. Det rejser sporgsmalet, om de svenske spamznd har
fat i noget rigtigt, eller om de bogstaveligt taget er »helt i skoven«.




<l Kortere kan en Ceriani-gaffel vist ikke blive!

Afskzrmningen over Variomatic-transmissionen
er i ovrigt hos Monark udfort i presset plade,
der burde vare nemmere at reparere. Et til-
leegssporgsmal: Kan en ubeskyttet kaede kere
5000 km mellem hver smgring?

pessimistiske svenske forudsigelser virke
helt absurde. Realiteterne er, at motorcyklen
er pa vej til at opleve en renassance som
aldrig fer, ganske vist ikke som transport-
middel, men som fritids- og sportsinstru-
ment. Det startede i USA, men med den sti-
gende levefod kan vi nu ogsa se udviklingen
i Europa — ikke mindst i Sverige, og det
betyder, at der ved slutningen af dette arti
vil vaere tusindvis af svenskere, der ikke ale-
ne er i stand til at kere motorcykel, men
som ogsa kan lide det og meget ofte har

Husqvarnas prototype ser ved forste gjekast
temmelig »ordiner« ud. Ved reparationer kan
selve motoren i ovrigt tages ud for sig sely,
idet den kun er boltet til gearkassen.

motorskive

» L ive W\ »

dende aksel N

9

hydraulisk motor

pumpe

A

N\
\\Q
N\

A

indgaende aksel

s
regulering P

Fig. 1. Husqvarnas hydro-
statiske transmission er
her vist i »lavt gear« med
udvekslingen 6:1 (den
maksimale udveksling er
7:1). Hvordan den funge-
rer, er forklaret nzermere
i teksten. Ved hjzelp af et
kandtag pa styret kan
regulatorstemplet fasthol-
des i »frigear«-stillingen
helt til venstre, sd moto-
ren kan varmes op ved
hojere omdrejningstal,
uden at transmissionen
gar i gang.

7

Fig. 2. Transmissionen er > i

her vist i »topgear« med
regulatorstemplet helt til
hejre og udvekslingen
1:1. Hele systemet roterer
som en enhed.

praktisk erfaring i terraenkersel med lette,
hojtydende sportsmaskiner. Hvordan man
end vender og drejer det, kan jeg kun se,
at den svenske forudsigelse er et fejlskud,
men derfor kan der jo godt komme span-
dende teknik ud af det.

De ovrige krav, den svenske heer stillede til
den nye motorcykel, var knap sa opsigts-
veekkende. Det drejede sig i forste raekke
om, at koretejet skulle veere simpelt at be-
tjene og vedligeholde, driftssikkerheden skul-
le vaere hgj og maskinen sa solid, at en le-
vetid pa omkring 15 ar kunne opnas. Der stil-
ledes krav om enkel reparation og mindst
5000 km mellem hvert serviceeftersyn. Med
hensyn til preestationer, skulle den nye mo-
torcykel ligge pa linje med de eksisterende
(altsd HVA 250 ccm) bade pa landevej og i
terren — det anslas, at ca. 70 % af kerslen
vil veere pa landevej og resten pa grusstier
og i terreen. Motorcyklen skal kunne kore
igennem 40-50 cm dybt vand og 10-20 cm
dyb sne (med pamonterede ski), og total-
veegten inklusive skiudrustning ber ikke
overstige 130 kg (150 kg var absolut over-
ste graense). Et interessant krav gik ud pa,
at motorcyklen skal kunne ligge pa siden
med motoren gaende i tomgang i mindst
fem minutter uden at ga i sta!

Som navnt var der tre firmaer, der reflek-
terede p& opfordringen, og vi skal nu se pa,
hvordan de pa hver sin made har sogt at
lose den stillede opgave.

HUSQVARNA

Den storste nyhed pa Husqvarnas prototype
er givetvis den hydrostatiske transmission,
en ret usaedvanlig form for hydraulisk auto-
matgearkasse. Det har veeret haevdet i uden-
landske tidsskrifter, at det er forste gang,

denne transmission anvendes i en tohjuler, P
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> men det er nu ikke helt rigtigt. Hvis jeg ikke

husker meget fejl, fremstillede Honda for en
del ar siden en scooter ved navn Juno med
en helt tilsvarende automattransmission og
en tveerstillet boxermotor lige bag forhjulet
(omtrent som Velocette »Viceroy«). Bortset
fra et enkelt eksemplar har denne scooter
vist aldrig veeret vist i Europa, sa misforsta-
elsen er undskyldelig.

Transmissionen fungerer efter et princip,
der ikke er ukendt for visse industrimaski-
ner. Hovedideen er, at man lader motoren
drive en hydraulisk pumpe, hvorfra olien
sendes til en hydraulisk motor, der traekker
den udgaende aksel. Hvis bade hydraul-
pumpe og hydraul-motor er udformet med
stempler, kan man ved at variere disse
stemplers slaglaengde opna trinlest variable
udvekslingsforhold.

| Husqvarnas transmission har man opnaet
denne variable slagleengde ved at lade
stemplerne arbejde mod skraskiver, hvis
heeldning kan varieres. Snittegningen fig. 1
viser, hvordan den rent mekaniske udform-
ning er: Pa den indgaende aksel sidder en
cylinder, hvori den hydrauliske pumpes syv
stempler er anbragt pa langs ad akslen (kun
et enkelt af stemplerne er vist i gennem-
skeering). Momentet overferes fra krumtap-
akslen via tandhjul til den indgéende aksel,
saledes at cylinderen med de syv pumpe-
stempler begynder at rotere. For enden af
hvert stempel sidder en trykfod, der glider
mod en skratstillet skive, saledes at stemp-
lerne far en frem- og tilbagegaende bevae-
gelse. | forbindelse med et passende ventil-
system opbygges et hydraulisk tryk, der gen-
nem borede kanaler overfores til den hy-
drauliske motor. Denne er i princip opbyg-
get helt som pumpen og placeret uden om
denne i en anden cylinder, der er i fast for-
bindelse med den udgaende aksel, hvor kee-
dehjulet sidder (ogsa her er kun et enkelt
af de syv stempler vist pa snittegningen). Nu
sker der det samme, blot i omvendt orden:
Det hydrauliske tryk far hydraulmotorens
stempler til at arbejde mod motorens fast-
siddende skraskive, hvorved hele den ydre
cylinder (og dermed kadehjulet) begynder
at rotere. Det er altsa ikke helt korrekt, at
den indre skraskive for pumpen er fastsid-
dende — denne skraskive roterer nemlig med
det ydre motorhus, men da dette normalt
roterer langsommere end den indgéende
aksel, vil der alligevel blive tale om en ha-
stighedsdifference, sa et tryk kan opbygges.
Nu er det klart, at forholdet mellem omdrej-
ningstallene for den indgaende og den ud-
géende aksel afhaenger af den vinkel, skra-
skiverne indtager i forhold til akslen. | fig.
1 star pumpeskiven f. eks. naesten vinkelret
pa akslen (7° fra vinkelret), medens motor-
skiven afviger fra det vinkelrette med 18°.
Pumpens slagleengde er lille, og den indga-
ende aksel skal rotere hurtigt for at sende
olie til hydraulmotoren, der til gengaeld »for-
bruger« den hurtigt med sin store slagleeng-
de. Denne skivestilling svarer omtrent til 1.
gear med et udvekslingsforhold pa 6:1.
Skraskivernes stilling varieres af regulator-
stemplet, der ses nederst: Motorskivens stil-
ling bestemmes af en krave direkte pa stem-
pelstangen, medens bevaegelsen overfores
til pumpeskiven via en vippearm og et par
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tryksteenger ind gennem den udgaende ak-
sel. Desveerre foreligger der ingen snitteg-
ning af transmissionen i »frigear«, men det
svarer til, at regulatorstemplet er helt ovre
til venstre. Pumpeskiven star da vinkelret pa
akslen, og der udferes intet arbejde. Jo lzn-
gere regulatorstemplet bevaeger sig mod
hojre, des storre vinkel vil pumpeskiven ind-
tage mod den vinkelrette, og des mindre vin-
kel vil motorskiven indtage. Der sker altsa
en opgearing, indtil regulatorstemplet i fig.
2 har nadet sin yderste hojre stilling, hvor
motorskiven star vinkelret pa akslen. Hy-
draulmotorens stempler kan nu ikke mere
beveege sig, og dermed er ogsa pumpens
stempler blokerede: Hele transmissionen er
»last« sammen til en enhed, og ind- og ud-
gaende aksel har samme omdrejningstal,
svarende til topgear.

Dette betyder ogsa, at transmissionen i top-
gear er rent mekanisk, altsd uden hydrau-
liske tab. En sadan mekanisk kraftoverfering
finder imidlertid ogsa delvis sted i de »la-
vere gear« — ved udvekslingen 2:1 overfe-
res saledes ca. 50 %o af kraften mekanisk.
P& papiret skulle dette give en bedre virk-
ningsgrad end ortodokse hydrauliske trans-
missioner, men om det ogsa holder i prak-
sis far vi at se.

Transmissionen har faktisk endnu en olie-
pumpe, der ikke er vist pa tegningen. Det
er en tandhjulspumpe, der felger krumtap-
pens omdrejningstal, og den leverer dels
olie til transmissionen til erstatning for den,
der siver ud ved sma laekager, dels opbyg-
ger den et olietryk pa bagsiden af regula-
torstemplet. Dette olietryk reguleres endvi-
dere af gashandtagets stilling, saledes at re-
gulatorstemplets stilling afhaenger bade af
motorens omdrejningstal og af gashandta-
gets stilling.

Det ma blive et abent sporgsmal, om Hus-
qvarna med denne hydrostatiske transmissi-
on har truffet et heldigt valg. Erfaringsmees-
sigt arbejder hydraulpumper og -motorer af
stempeltypen kun med acceptabel virknings-
grad ved meget hpoje tryk. HVA opgiver in-
tet om trykforholdene, men man har sveert
ved at forestille sig, at hydrauliske kompo-
nenter beregnet til meget hgjt tryk vil veere
seerlig »service-venlige« at reparere under
primitive forhold. Hvis det endelig skulle
veere, havde det vel veeret naturligere at
veelge hydraulpumpe og -motor af lamelty-
pen (svarende f. eks. til en Zoller-kompres-
sor), hvor en excentrisk anbragt aksel med
fijederbelastende lameller roterer i et pum-
pehus, Ved at zendre pa akslens excentrici-




tet kan man variere en lamelpumpes »slag-
leengde«, hvilket vist ikke er almindelig
kendt. Pumper og motorer af lameltypen er
simple og arbejder godt ved ret lave tryk,
men der er naturligvis alvorlige teetningspro-
blemer ved akselgennemfaringen.

Sammenlignet med transmissionen er resten
af Husqvarnas prototype forholdsvis konven-
tionel, og opbygningen folger stort set den
eksisterende 250 ccm  militeermotorcykel.
Slagvolumen er imidlertid eget til 350 ccm
for delvis at kompensere for tabene i trans-
missionen — ved et kompressionsforhold pa
8,7:1 opgives maksimaleffekten til 26 hk og
det maksimale drejningsmoment til 3,1 kgm.
Der anvendes ingen karburator men derimod
en form for indirekte benzinindsprgjtning,

<] Husqvarna anvender sin egen indirekte benzin-
indsprejtning, hvor en membranpumpe (den ly-
se skive) leverer afmalte doser benzin til en
dyse i indsugningskanalen.

< MZ’s fortrinlige kadeindkapsling er blevet over-
taget af Husqvarna.

Et gennemsigtigt ror uden pa benzintanken vi-
ser, hvor mange liter benzin, der skal pafyldes,
og ved hjelp af malebaegeret i pafyldnings-
dakslet kan den korrekte mangde olie afmales.
Ved udviklingen af Monarks prototype har del-
taget et hold erfarne terren-kerere — her er
det Ove Lundell, der provekerer maskinen.

v

omtrent som pa Yamaha's nye vandkolede,
firecylindrede 750’er: Med gashandtaget be-
tiener man et fladt spjeeld af guillotine-type,
og benzinen sprgjtes ind i indsugningsroret
fra en membranpumpe, der pavirkes af tryk-
ket i krumtaphuset — med denne konstruk-
tion er motoren i stand til at arbejde uan-
set hvilken stilling, keretojet indtager.

Det elektriske anlaeg far strom fra en 60 w
svinghjulsmagnet, og taendingsanlaegget er
naturligvis kontaktlgst med en vis — elek-
tronisk — regulering af teendingstidspunktet.
Bagkeeden er omhyggeligt indkapslet i gum-
mislanger efter MZ-systemet, og man be-

meerker i ovrigt, at forbremsen er af duplex-
type, selv om jeg erligt talt ikke kan se
nogen begrundelse for dette. Daekmonterin-

gen er 3,00X21” foran og 4,00x18” bag,
benzintanken rummer 14,5 | 4 %o olieblandet
benzin, og maskinens egenvaegt er ca. 150
kg — medvirkende til den hgje veegt er na-
turligvis den ret tunge transmission med til-
haerende to liter olie.

MONARK

| modsaetning til Husqgvarnas prototype vir-
ker Monarks langt mindre som et skrive-
bordsarbejde, og mere som om den er ble-
vet udviklet ved praktiske forsgg i marken
— det er den faktisk ogsa, og en hel del
dygtige kerere har medvirket.

| stedet for at forsege sig med en egen
automattransmission, har Monark grebet til
velkendte komponenter og simpelt hen ind-

kebt en motor plus Variomatic-transmission
fra Sachs i Vesttyskland. Hos Sachs frem-
stiller man indbygningsmotorer til et utal af
formal, og man har i flere ar forsynet nogle
af disse motorer med en trinlgst variabel
kileremstransmission, der bygges pé& licens
fra DAF. Variomatic-transmissionen turde
vel veere dette blads laesere bekendt, sa jeg
skal nojes med at repetere, at den bestar af
en kilerem, der lgber mellem to remskiver,
hvis effektive diameter kan eendres ved at
skivernes halvdele fijernes mere eller mindre
fra hinanden. P4 denne méade opnar man
trinlost variable udvekslingsforhold med et
acceptabelt effekttab. Systemet ma efterhan-
den betragtes som gennemprovet til fuld til-
fredshed; det er driftsikkert, vejer ikke me-
get og er ret simpelt at reparere.

Den motor og transmission, Monark anven-
der, er af Sachs oprindelig fremstillet til sne-
scootere. Det er en éncylindret totaktsmo-
tor pa 293 ccm med almindelig stempelstyret
indsugning, og forsynet med Monarks eget
indsugnings- og udbleesningssystem er mak-
simaleffekten 18 hk ved 5500 omdr./min. Ki-
leremstransmissionen sidder i venstre side,
og den traekker en forlagsaksel med det ud-
géende keedehjul i hejre side.

Karburatoren er en amerikansk membran-
karburator af market Tillotson —i princippet
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D> > den samme, som man kan finde pa en hel

del pleneklippermotorer. Ogsa denne kar-
burator er i stand til at fungere uanset hvil-
ken stilling, den indtager — en vigtig de-
talje ved f.eks. motorsave. Monark er kun
en lille fabrik og kan ikke som HVA frem-
stille alle dele selv — i stedet ma man stot-
te sig til udenlandske underleverandorer.
Forgaflen er saledes en italiensk Ceriani,
Akront-letmetalfeelgene ligeledes fra Italien,
medens hjulnav og bremser er leveret af
Sachs. At Monarks prototype i sa vid ud-
streekning bygger pa udenlandske dele, kun-
ne imidlertid godt teenkes at give problemer
i tilfeelde af en eventuel international krise!
Det eneste uszedvanlige ved Monark’ens stel
er, at det gverste stelror er af firkantet tvaer-
snit og samtidig tjener som passage for ind-
sugningsluften. Daekmonteringen er Metze-
ler 3,25x18” for og 4,00X18” bag. Fjeder-
benene er fra Girling.

Om motoren kan igvrigt siges, at den har
bibeholdt snescooterens snorestart i hojre
side, og at den er forsynet med et kontakt-
lost thyristor-teendingsanleeg fra Bosch samt
en 12v 75 w svinghjulsmagnet. Ved hjelp
af et handtag pa hojre side kan man udlese
en klokobling mellem motor og transmis-
sion, saledes at motoren f. eks. efter kold-
start kan varmes op ved et hojere omdrej-
ningstal uden at automatkoblingen griber.

© Takket veere den enklere transmission er

Monark’ens vaegt holdt nede pa 140 kg fuld-
tanket og kereklar, men det ma vel egentlig
ogsa siges at veere mere end nok for en
maskine, der skal kunne keres i terreen.

HAGGLUND

Som neevnt har industrifirmaet Hagglund &
Soner aldrig tidligere bygget motorcykler,
og det kan derfor veere smat med det prak-
tiske erfaringsgrundlag, men til gengaeld har
de kunnet »szette helt rent papir pa tegne-
bordet« uden at fole sig bundet af tidligere
konstruktioner. Resultatet er da ogsa blevet
en meget bemeaerkelsesveerdig prototype, der
p& mange punkter bryder med den gangse
opfattelse af, hvordan en motorcykel skal se
ud og fungere. Et blik pa fotografierne vil
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af spillet pa grund af en sa lille defekt, er
det teenkeligt, at der ma findes en anden los-
ning.

Selv om det ikke fremgar klart af bille-
derne, er motor og transmission identisk
med aggregaterne i Monarks prototype, d.v.s.
en 293 ccm Sachs snescooter-motor type
290 R og Variomatic-transmission efter DAF-
princippet i venstre side. Denne motor le-
veres abenbart fra Sachs i flere tuningsgra-
der, og hos Hagglund er man tilsyneladen-
de ikke blevet enige med sig selv om, hvil-
ken man vil benytte. | hvert fald opgives ef-

<] Hagglunds prototype er den, der mest adskiller
sig fra de gangse forestillinger om, hvordan
en motorcykel skal se ud.

Variomatic-transmissionen sidder hos Hagg-
lund beskyttet bag et stobt letmetaldeksel: Let-
tere end et pladedaksel, men vanskeligere at
reparere. Sachs-motorens boring og slaglang-
de er henholdsvis 73 og 70 mm.

overbevise Dem om, at Hagglunds afgjort
er den mest »krigeriske« af de tre prototy-
per at se til.

For at begynde med stellet s& er der tale
om en »selvbzrende« kasseprofil, opbygget
af pressede og sammensvejsede stalplader,
og denne profil fungerer samtidig som ben-
zintank med et rumindhold pa 15 |. Pafyld-
ningen sker lige bag kronhovedet, og som
det ses pa det ene billede har benzintanken
pé hojre side et gennemsigtigt rer med mar-
keringer, der forteeller, hvor mange liter ben-
zin og hvor mange deciliter olie tanken til
enhver tid mangler i at veere fuld. Det fore-
kommer mig imidlertid, at dette lange ror
ma veere steerkt udsat for beskadigelse ved
passage af f.eks. teet skov, og da haeren
nzppe vil acceptere, at maskinen sattes ud

fekten det ene sted til 24 hk DIN ved 5500

omdr./min. (kompressionsforhold nominelt
10,0:1), medens den det andet sted opgives
til 29 hk DIN ved 7500 omdr./min (kompres-
sionsforhold 11,8:1). Hjeelpeaggregaterne er
de samme som hos Monark, altsa en Tillot-
son membrankarburator af typen HR 114 A
og Bosch kontaktlgst teendingsanleeg. Sno-
restarten er ogsa bibeholdt i hgjre side ind-
til videre, men i modseetning til Monark har
Hagglund ladet motoren heelde fremover for
at fa plads til den under stellet.

Noget af det, der falder mest i gjnene, er
jo nok for- og baghjulenes ophangning i
énsidige svingarme: Forhjulet er ophaengt
med en svingarm i venstre side affjedret af
et enkelt fjederben, og baghjulet er ophaengt
med en svingarm i hojre side og et tilsva-



rende fjederben — baghjulets svingarm
rummer samtidig kardanakslen (jo, der er
faktisk kardantreek). Ensidigt ophaengte hjul
er jo egentlig ikke nogen nyhed, Vespa har
f. eks. brugt princippet i mange ar, og der
har da ogsa veeret enkelte motorcykler som
den vesttyske letvaegter »Imme« fra engang
i halvtredserne. Fordelen ligger naturligvis i
veegtbesparelsen, der er af dobbelt betyd-
ning, nar det drejer sig om dele af den uaf-
fijedrede masse, men for militeermotorcykler
ligger der en ekstra fordel i muligheden for
meget hurtige hjulskift — man kan udskifte
en slange blot ved at leegge maskinen ned
pa siden (med motoren i gang, for den sags
skyld!).

Nu er det imidlertid én ting at ophange
sm& 8 og 10” scooterhjul énsidigt, noget
helt andet nar der er tale om 18” hjul og
terreenkersel. Den lille Imme kunne ikke sal-
ges, fordi keberne betragtede hele konstruk-
tionen med inderlig mistillid. Det kan man
selvfolgelig se stort pa, nar det ikke er en
maskine til almindeligt salg, og kun de prak-
tiske afprevninger i den kommende tid kan
vise, om HAagglunds konstruktion holder i
praksis, hvad den lover pa papiret.
Motoren og transmissionen er bygget sam-
men til en enhed, der er ophangt under
stellet i to gummiforede bolte. Baghjulets
svingarm er i fast forbindelse med motor/
transmissions-enheden, sa hele systemet
minder om Nortons »lsolastic«<-ophaeng, hvor
motor, gearkasse og baghjul er ophengt
som en enhed i gummi for at holde vibra-
tioner borte fra stellet. Det kan lade sig
gore, nar gummiophangningerne har en me-
get preecis foring, sa der kun sker bevaegel-
ser i det lodrette plan, men vi har p.t. in-
gen oplysninger om Hagglunds gummiop-
heeng, sa indtil videre vil vi tillade os at se
med skepsis pa muligheden for en preecis
foring af baghjulet.

Kardantransmissionen synes vi derimod er
et virkelig fremskridt, selv om det er ned-
vendigt med to krafteedende vinkeldrev. Va-
riomatictransmissionen traekker som hos Mo-

nark en forlagsaksel, hvorfra momentet via
et vinkeldrev overferes til kardanakslen og
kron- og spidshjul.

Der benyttes hydrauliske skivebremser bade
til forhjul og baghjul. De vejer ikke meget
og er lette at vedligeholde, men til gengeeld
vil en skaevhed i bremseskiven meget let
kunne gere hele koretojet ukampdygtigt.
Hjulene er stebt af aluminium i ét stykke
med seks kraftige »eger«, og hvert hjul fast-
gores til navet med kun tre bolte. Hjulene
er naturligvis indbyrdes omskiftelige — deek-
monteringen er 3,00X18” for og 3,50X18”
bag. Fordeekket er et trialdaek, medens bag-
daekket er af cross-type.

Det, der ser ud som en benzintank, er i vir-
keligheden en rummelig veerktgjskasse af
presset stalplade, blot bekleedt med samme
kunststof som sadlen. Under sadlen ligger
i ovrigt luftfilteret, hvorfra indsugningsluften
passerer til karburatoren via en kanal i »stel-
let«. Maskinens egenvaegt er 125 kg fuld-
tanket.

Til brug ved vinterkersel er bade denne og
de to andre prototyper beregnet til pamon-
tering af ski. Det er jo ikke noget, vi ken-
der sa meget til herhjemme, men princippet
er det, at de to ski er ophangt fjederbela-
stede pa hver side af maskinen, saledes at
foreren med fedderne kan trykke skiene mod
sneen og bevare balancen. Under disse om-
steendigheder kan foreren naturligvis ikke
betjene bremsepedalen, og det er grunden
til, at baghjulsbremsen ogsa kan betjenes
med et ekstra handtag, der er anbragt pa
styret ved siden af forbremsen.

Mens vi taler om fedderne, sa ville jeg no-
dig veere den bagsezedepassager, der skulle
sidde med venstre ben lige op ad det uaf-
skaermede baghjul ... En eller anden form
for afskeermning skulle vel veere mulig.
Hvilken af de tre fabrikker, der lgber af med
den store ordre, er det vist umuligt at spa
om nu. Inden 1975, hvor afgerelsen skal
treeffes, skal den svenske heer i hvert fald
have provekort tre maskiner af hvert meerke
over mindst 50.000 km og fert noje logbog

over omkostningerne og praestationerne —
disse praktiske prover vil helt givet ogsé
resultere i adskillige eendringer ved de fore-
lebige prototyper.

Ser man et gjeblik bort fra de militere
aspekter, s& rummer disse maskiner ogsa
stof til eftertanke for os almindelige civili-
ster. Mange motorcyklister — og det geelder
ikke alene de »gamle rotter« — ser med no-
gen skepsis pa den udvikling, der er i gang
mod hardtpumpede sportsmaskiner med
mange cylindre og endnu flere gear. Der
findes utvivisomt et marked for den »brugs-
rigtige« hverdagsmaskine, der kun kreever et
minimum af pasning og som kan keres uden
et konstant blik pa omdrejningsteelleren. MZ
er vel det mest kontante eksempel pa den-
ne form for motorcykler, men ogsa her er
det negdvendigt at se ud i fremtiden, og til
det formal udger de her prsesenterede pro-
totyper vist et godt diskussionsgrundlag. ®

Hégglunds prototype ses her i aktion med
fuldt skiudstyr.

| denne snittegning af Hagglund’ens transmission
ser man de to variable remskiver for kileremmen, for-

lagsakslen til vinkeldrevet og kardanakslen tilbage til
kron- og spidshjul. Det aksiale tryk fra vinkeldrevene
optages overalt af koniske rullelejer. Midt pa kardan-
akslen ses en kiokobling, der kan udigses manuelt,
sa motoren evt. kan varmes op ved omdrejningstal
over 2.000 omdr./min.
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Chevron

F310
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Rodlt bys ryster mig ikke lenger”

Vel var jeg ej en kujon. Sé vidt jeg ved. Og
alligevel fik jeg rysteture, hver gang jeg stoppe-
de for redt. Jeg fattede det ikke.

Ensmuttur til verkstedet klarede paragraf-
ferne.”Det er uj&vn tomgang’; sa’e de, “sikkert
tegn pa snavs i brendstofsystemet” . Og sa blev
jeg sat pa streng dizt. Kuren var Chevron med
F-310.

Chevron med F-310 fjerner aflejringer i

brendstofsystemet. Jeg var ikke engang klar
over, jeg havde noget, der sku’ fjernes. Men
kort efter folte jeg mig friskere. Og renere. Jeg
korer lengere pa literen.

Nu ryster jeg ikke for redt. Bare jeg har
Chevron fyldt pa, er jeg klar til start. Hej - gront
lys. Vi ses.

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

Chevron fjerner aflejringeri motoren.
Bevis:

FOR: Bilen til hgjre blev
valgt pd grund af dens usedvan-
ligt snavsede motor. En gen-
nemsigtig ballon blev tilsluttet
dens udstgdningsrer, mens mo-
toren korte. Ballonen fyldtes
med snavset udstgdningsrog,
der til sidst fuldstendigt skjulte

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

Chevron-market bag ballonen.

EFTER: Samme bil efter
korsel pa 6 tankfulde Chevron
med F-310*).Ballonen er gennem-
sigtig hele tiden - Chevron-meer-
ket ses. Dette beviser, at Chev-
ron renser de fintmarkende dele
i selv den mest snavsede motor.

Chevron med F-310. Den gor rvent underveys.




Sammenhangen mellem

t motorkoretojs braendstofforbrug
E er som bekendt ikke nogen kon-

stant storrelse, da det stadig
svinger i forhold til de gjeblikkelige drift-
betingelser. Det er jo ret indlysende, at
jo flere hestekraefter, der skal bruges til
at overvinde koremodstanden, des mere
benzin skal der ogsa bruges. Vi har set,
hvordan keremodstanden vokser pro-
gressivt med hastigheden, fordi luftmod-
standen alene vokser med kvadratet pa
hastigheden. Med- og modvind far pa
den méde ogsa stor indflydelse pa ben-
zinforbruget, og selv sidevind foreger be-
viseligt forbruget, fordi man skal treekke
et storre lufthvirvelfelt med vognen eller
motorcyklen.
Mindre indlysende er det, at gearingen
pavirker benzinforbruget i betydelig grad,
for umiddelbart skulle man mene, at
sporgsmalet simpelthen méa veere at be-
veege et koretoj fra A til B ad en vand-
ret vej i vindstille med en bestemt ha-
stighed for at opna et bestemt forbrug
med et bestemt koretsj, men helt s& en-
kelt er det nu ikke.
Vi kunne selvfolgelig tenke os, at vi
havde to helt ens koretojer blot med
den forskel, at det forste var meget lavt
gearet og det andet meget hojt gearet,
hvilket vil sige, at motoren skulle rotere
mange omdrejninger i det forste kore-
tej for at tilbageleegge en bestemt di-
stance, medens den i det andet koretgj
skulle rotere fa omdrejninger, og man
kunne sé& forestille sig, at de fa omdrej-
ninger gav ferre forbreendinger og der-
for mindre forbrug, men den dur altsa
bare ikke. Teenker vi pa energiomsaet-
ningen fra benzinens bundne kemiske
energi til den mekaniske energi, der fin-
der sted i motoren, skulle man mene, at
den samme mekaniske energiudfoldelse
ville kreeve den samme tilforsel af ke-
misk bunden energi og altsd samme
benzinmaengde.
Det ville ogsa veere tilfaeldet, hvis moto-
ren kunne omsaette den kemiske energi
til mekanisk energi i samme forhold uan-
set betingelserne, men det er ikke til-

feeldet. | forbifarten skal det lige be-
meerkes, at denne omsaetning ikke er
seerlig god — man erindrer sikkert fra
skolen, at der ikke gar energi til spilde
under en omseatning, og det gor der s&-
dan set heller ikke i motoren, men det
kommer altsa lidt an pa, hvad man for-
star ved at »ga til spilde«. Hele den
bundne energi i benzinen bliver skam
omsat til andre energiformer, men stor-
stedelen er desveerre varme - varme-
energi — som kun under bestemte for-
hold udnyttes i meget beskedent omfang
i en bils varmeapparat. Resten af var-
meenergien gar til spilde gennem kole-
luften og udblzaesningen. | realiteten far
vi kun omkring 35 % af benzinens bund-
ne kemiske energi omsat til mekanisk
energi.

Kompressionsslagets begyndelse

Kompressionsforhol-
det er et udtryk for,
hvor meget den ind-

T e\(n\\( %

uden tafe

Af Mogens H. Damkier

Nar der er forskel pa benzinforbruget
for de to navnte ens, men forskelligt
gearede koretgjer, skyldes det, at de un-
der samme driftbetingelser udnytter ben-
zinen forskelligt. Dette skyldes, at moto-
rens omsaetning af benzinens kemiske
energi til mekanisk energi er afhangig
af kompressionstrykket, inden forbraen-
dingen begyndes. Hvis de to koretgjer
havde samme gearing og ellers var helt
ens, men den ene motor havde storre
kompressionsforhold end den anden,
ville motoren med det store kompressi-
onsforhold kere mest gkonomisk. For en
benzinmotor regner man med, at man
op til et kompressionsforhold pa 12:1
opnér stadig bedre skonomi med stigen-
de kompressionsforhold, men der stilles
ogsa stadig storre krav til bade benzinen

sugede gasblanding
trykkes sammen under
kompressionsslaget.
Nar stemplet er i
bundstilling efter ind-
sugningsslaget inde-
sparres den indsu-
gede gasmangde i
rummet over stemplet.
Under kompressions-
slaget formindskes
dette rum med den
enkelte cylinders slag-
volumen, hvorefter gas-
blandingen befinder
sig i det tilbageva-
rende rum, hvis stor-
relse kaldes kompres-
sionsvolumet, og det
antal gange dette er
mindre end det op-
rindelige volumen, er
kompressions-
forholdet.

Slaglzngde
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Kompressionsslagets afslutning

| 4 2




D> D> og motorkonstruktionen, og derfor gar

man sjeldent hojere end 10:1.

Vi skal lige holde fast ved kompressions-
forholdet, der giver udtryk for, hvor me-
get den indsugede gasblanding trykkes
sammen under kompressionsslaget. |
virkeligheden er dette en teoretisk stor-
relse, hvad enten det drejer sig om to-
eller firetakt motorer, da forudsaetningen
for, at trykket skal stige, som kompres-
sionsforholdet giver udtryk for, er den,
at cylinderen ved afslutningen af ind-
sugningsslaget er fyldt til atmosfaerisk
tryk. Hvis fyldningen stadig finder sted,
medens stemplet er pa vej op i cylinde-
ren, er der jo i virkeligheden stjalet no-
get af motorens effektive slagvolumen,
og da rumfanget over stemplet, nar det-
te star i topstilling, er konstant, vil det
effektive kompressionsforhold blive vee-
sentligt mindre end den teoretiske stor-
relse, vi normalt regner med.

Kun ved de allerlaveste omdrejningstal
har den indstrammende luft tid nok til
nogenlunde at fylde cylinderen, men ven-
tilernes &bne- og lukketider er altid be-
stemt af en god fyldning ved de storre
omdrejningstal, sa vi opnéar aldrig nogen
idealtilstand med total fyldning af cylin-
deren.

Vi har som bekendt endnu en mulighed
for at regulere cylinderens fyldning, og
det er gasspjeeldet, der speerrer mere el-
ler mindre for luften eller for den ind-
sugede gas, og pa den made regulerer
vi motorens traekkraft og dermed kore-
tojets hastighed.

Lad os nu tenke os, at en bil eller mo-
torcykel korer op ad en stejl stigning
med fuld gas, hvilket kun giver koretgjet
en hastighed pa 70 km/t og et tilsva-
rende lavt omdrejningstal pa motoren,
da vi kerer i topgear. Vi er ikke i tvivl
om, at vi har et sterre forbrug, end hvis
vi med delvis abning af gasspjeeldet kor-
te med samme hastighed pa en vandret
vej, for vi skal overvinde en starre ko-
remodstand, idet stigningsmodstanden
skal lagges til den almindelige kore-
modstand, som vi finder p& vandret vej.
Det er vel at marke, s& leenge vi maler
vort benzinforbrug som liter pr. 100 km
— ma jeg her indsparke en fodnote? Laeg
maerke til, at vi altid opgiver forbruget
liter pr. 100 km, medens vi i parentes
skriver s& og s& mange kilometer pr. li-
ter. Et forbrug kan nemlig kun males i li-
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Effekt (hk)

£
(=]

20

Drejningsmoment (kpm)

250

10 3

* 230

Specifikt forbrug (g/hk t)

210

) 6 1

Omdr./min. X 1000

Nar motorer skal sammenlignes er det mest almindeligf at se pa drejningsmoment- og effektkur-
verne, der angiver henholdsvis hvor hardt motoren »treeder i pedalerne« og hvor meget arbejde
den udferer ved forskellige omdrejningstal. Det specifikke forbrug fortaller hvor god motoren er
til at omdanne benzinens varmeenergi til mekanisk arbejde, d.v.s. hvor meget benzin, der skal

bruges til at fa den til at yde et best

t stykke arbejde, og det males i gram benzin pr. heste-

kraft-time.

ter breendstof i forhold til en distance —
forbruget kan jo aldrig veere et antal ki-
lometer pa en liter.

Lad os vende tilbage til dette ugidelige
koretoj, der maver sig op ad en alvorlig
stigning i topgear for fuld gas, og lad os
se lidt neermere pa motorens fyldnings-
grad. Gasspjeeldet star helt abent, og det
giver altsa ingen anledning til naevne-
veerdig speerring for gassen ind i moto-
ren. Omdrejningstallet pa motoren er ret
lavt, og gassen (i en karburatormotor)
eller luften (i en indsprogjtningsmotor el-
ler dieselmotor) har forholdsvis god tid
til at stremme ind i cylinderen under ind-
sugningsslaget, og altsa har vi de bed-
ste betingelser for at fylde en cylinder.
Betingelserne kan endda veere s& gode,
at motoren giver sig til at banke, fordi
kompressionstrykket ved forbraendings-
slagets begyndelse er for stort til den
anvendte benzinkvalitet kendetegnet af
oktantallet.

Et stort kompressionstryk skulle imidler-
tid give mulighed for en god omsatning
af benzinens kemiske energi til meka-
nisk energi, og maler vi vort benzinfor-
brug pa en anden made, vil vi ogsa op-
dage, at vi under de her nzvnte barske
betingelser har et lavt forbrug.

Vi kan nemlig male selve motorens ener-
giomseetning i det, vi kalder det speci-
fike forbrug. | dette indgéar ikke den kor-
te distance, men kun den udviklede
kraft, og det specifikke forbrug males i
gram brzendstof pr. hestekrafttime — alt-
s& omtrent som vi maler elektricitetsfor-
brug i kilowatt-timer. Jo sterre kompres-
sionstryk, des lavere specifikt forbrug i
gram pr. hestekrafttime. Her er det imid-
lertid ikke alene kompressionstrykket,
der er afgorende, for vi kunne tenke os
en motor af en sadan kvalitet, at heste-
kraftkurven fra sit toppunkt gik helt til-
bage til et nulpunkt ved et meget stort
omdrejningstal. Hele den udviklede ener-
gi ville blive brugt af motoren selv, og
den ville have et uendelig stort specifikt
forbrug, fordi den ville bruge et hav af
benzin uden at udvikle nogen kraft, som
den kunne »szlge ud af huset«.

Vi kan ved ganske langsom korsel i top-
gear fa et meget stort specifikt forbrug,
der kommer til at afspejle sig i det aktu-
elle forbrug malt i liter pr. 100 km —
dette forbrug kan ved 40 km/t veere stor-
re end ved 60 km/t. Forklaringen er den,
at vi stadig har vor motor, der er ufor-
holdsmaessig stor til den nedvendige
kraftudfoldelse, og den skal slaebe rundt




med sit seedvanlige hjeelpeudstyr. | virke-
ligheden bruger vi kun en meget beske-
den del af motorens effektive slagvolu-
men, fordi der kun er abnet meget lidt
for gasspjeeldet, og stemplerne skal i
kompressionsslaget bevaege sig hajt op
i cylindrene, for den indsugede gas har
atmosfeerisk tryk. Vi har altsa for det for-
ste den store motors sadvanlige frik-
tionstab ved lejer, stempler og eventuel
ventilmekanisme, men vi udnytter kun en
lille del af motorens evne til at udvikle
kraft. Det giver i sig selv et storre spe-
cifikt forbrug. Dertil kommer, at det ef-
fektive kompressionsforhold er betyde-
ligt reduceret, hvilket giver en darligere
energiomseetning fra kemisk til mekanisk
energi.

Vi kan tage et konkret eksempel: Cy-
linderen i en motor har et slagvolumen
pad 420 ccm og forbreendingskammeret
har et volumen pa 70 ccm. Nar stemplet
star i bund, er der et samlet volumen pa
420 + 70 = 490 ccm over det. Nar
stemplet er i top, er kun forbraendings-
kammerets volumen over stemplet — alt-
s& 70 ccm. Kompressionsforholdet er da
490 divideret med 70 = 7. Det skriver vi
i specifikationerne som 7:1. Nu lader vi
denne motor kere med god belastning,
men stemplet skal i kompressionsslaget
beveege sig et stykke op i cylinderen,
for den indsugede gas er kommet op pa
atmosfeerisk tryk. Lad os sige, at vi bru-

ger de forste 70 ccm af slagvolumen til
at komme op pa dette tryk, og nu er der
altsd over stemplet kun 350 + 70 ccm
= 420 ccm, og da vi stadig skal divide-
re med forbraendingskammerets volumen
pa 70 ccm, bliver det effektive kompres-
sionsforhold 420:70 = 6:1.

S& kerer vi langsomt med ganske ringe
abning af gasspjeeldet, og stemplet skal
nu halvvejs op i cylinderen, for gassen
er oppe pa atmosferisk tryk. Vi har alt-
sa brugt det halve af slagvolumen og har
derfor kun 245 ccm tilbage. Det effektive
kompressionsforhold bliver da 245 + 70
ccm = 315 ccm divideret med 70, altsa
451

Vender vi sa tilbage til vore to ens kg-
retojer, der blot har forskellig gearing
og lader dem kgre med samme hastig-
hed, vil vi se, at de to motorer skal ud-
vikle samme antal hestekreefter, da de
skal overvinde den samme koremod-
stand. | det hgjt gearede koretoj gar mo-
toren med et noget lavere omdrejnings-
tal, og altsd ma den »treede lidt hardere
i pedalerne« ved hver omdrejning — den
skal altsa udvikle et sterre drejningsmo-
ment. For at kunne preestere dette, ma
der abnes lidt mere for gassen, og det
effektive kompressionsforhold svarende
til kompressionstrykket bliver storre. Mo-
torens eget kraftforbrug bliver ogsa lidt
mindre, og alt i alt far vi et lavere ben-
zinforbrug.

Her har vi forklaringen pé&, at ganske
langsom keorsel i et lavt gear giver et
uforholdsmaessigt stort benzinforbrug, og
samtidig vil vi forsta, at hardt traek op-
ad under bjergkersel ikke giver s& stort
et forbrug, som man skulle formode.
Da de tyske autobaner i sin tid skulle
anleegges, overvejede man for alvor at
lade dem bugte sig op og ned samtidig
med, at der skulle indferes frilob pa alle
tyske biler. Man ville sa& udnytte benzi-
nen bedst muligt under det harde traek
op og kun have et ubetydeligt forbrug,
medens motoren gik tomgang under
nedtrilningen. Man indsa dog det uover-
kommelige i et vejanleeg af denne art,
ligesom man i tide fandt ud af, at det
ville blive temmelig ulideligt at kere pa
denne made.

Gennem en hgj gearing opnar man for-
uden et lavere forbrug mindre stgj i en
bil, men samtidig bliver koretgjet mere
folsomt for stigninger og modvind. Der
er dog megen teknisk fornuft i at give
en bil med fire-trins gearkasse en lav to-
talgearing og desuden forsyne den med
et overgear. Man har da en smidig vogn
til bykersel, man har godt kraftoverskud
i neertrafikken, og man har lavt benzin-
forbrug pa landevejen. Valget af total-
gearing er dog i reglen et kompromis
saledes, at koretojet ikke bliver alt for
folsomt for stigninger og modvind og
dog har et acceptabelt benzinforbrug. B

CZ

-den gkonomiske

sportscykel

- 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

CZ 175 type 477/01

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

Topfart: 115 km/t.
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Vil Isle of Man TT overleve?

De klassiske TT-leb pa Isle of Mans 60 km
lange naturlige landevejsbane har overlevet
ikke sa lidt i retning af kritik af banens far-
lighed, men i ar ser det alligevel ud til at
veere lige ved at breende helt sammen. An-
ledningen er naturligvis endnu ét af de tra-
giske og meningslose dedsfald, og denne
gang gik det ud over den 32-arige italiener
Gilberto Parlotti, der med sa stor succes
kerte for Morbidelli og forte sammenlagt i
125 ccm-klassen. Hans dod er sa meget me-
re tragisk som den ramte en talentfuld og
meget omhyggelig kerer, Angel Nietos ene-
ste virkelige konkurrent. Parlotti havde ikke
tidligere kert pa Isle of Man, men han hav-
de forberedt sig omhyggelig og afviklet et
meget stort antal treeningsomgange pa en
gadecykel, inden den officielle traening star-
tede.

Ulykken skete pa anden omgang i 125 ccm-
lobet, medens Parlotti ferte med nogle fa
sekunder. Der var ingen vidner til ulykken,
sa man véd kun, at han kerte af den regn-
vade bane i et hurtigt hejresving med om-
kring 160 km/t og ramte en betonpzel i vej-
kanten. Det uhyggelige er, at den pagel-
dende strakning var nyistandsat, og allige-
vel havde ingen gjort sig den ulejlighed at
sikre betonpaelene med halmballer. Arrange-
rerne papeger (maske med rette), at man
umuligt kan sikre alle punkter pa en 60 km
lang bane, men i sa fald er den eneste ud-
vej at benytte en anden og kortere bane.
Den tidligere fatalistiske indstilling til ulyk-
kerne er efterhanden sa meget aendret, at
hverken korere eller tilskuere vil acceptere
meningslese dedsfald af denne art. Lebene
pa lIsle of Man har i flere ar haft dalende
betydning, efterhanden som flere og flere
af topkererne bliver veek pa grund af risi-
koen og de darlige startpenge, og efter lg-
bene i ar erklerede en lang raekke af de
tiloversblevne (anfert af Giacomo Agostini,
Phil Read, Rodney Gould, Chas Mortimer og
John Cooper), at de ikke agtede at stille op
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Med en vis stotte fra
fabrikken korte tyske-
ren Helmut Dahne pa
Isle of Man en BMW
R 75/5 til en fjerde-
plads i production-
klassen. Her ses han
skarpt forfulgt af Mar-
tyn Ashwood (Norton
Commando), der slut-
tede pa femtepladsen.

Ray Pickrell (750 Tri-
umph) pa vej mod sej-
ren i den store pro-
duction-klasse pa Isle
of Man. Det er tredje
gang, den nu 34-arige
Pickrell vinder dette
leb.

pa Isle of Man mere, medmindre banen blev
helt sndret.

Hvis ikke TT'et skal degenerere til et ube-
tydeligt internationalt lgb, synes den eneste
udvej at veere anlegningen af en kortere og
forskriftsmaessigt sikret bane — hvis man da
ikke vil flytte det hele til en af de perma-
nente baner i England. Men TT-arrangorer-
ne synes at have en veludviklet evne til at
stikke fingrene i ererne i stedet for i jorden!

Lordagens lgb pa Isle of Man

Lordagens production-leb blev igen en stor
succes for Triumph i 750 ccm-klassen, skont
fabrikken i ar kun ger en halvhjertet lobs-
indsats. P& en tre-cylindret Trident vandt

Ray Pickrell lgbet med ny omgangsrekord, .

og sa var maskinen endda ikke mere spe-
ciel, end at den blev kert hele vejen fra fa-
brikken i Coventry til Liverpool ad landeve-
jen! Fra Nortons side havde man gjort en
stor indsats for at vende billedet, men Com-

mando’erne havde alvorlige problemer med
nogle nye 5-trins Quaife gearkasser, og Pe-
ter Williams maétte lade sig heje med en
andenplads. Tredjepladsen gik til David Ni-
xon (Triumph) foran Helmut D&hne p& en
semifabriks-BMW. 500 ecm production-klas-
sen var langt mere spandende, og Stan
Woods (Suzuki) matte seette bade omgangs-
og lgbsrekord for at vinde med nogle fa se-
kunder foran Roger Bowler (Triumph Day-
tona). 250 ccm-klassen gik til John Williams
(Honda) foran Charlie Williams (Yamaha).

Om aftenen kortes sidevognslgbet indtil 750
ccm, og som ventet dominerede de opbore-
de vesttyske BMW’er. Lgbets absolut hur-
tigste mand, Klaus Enders (BMW) naede kun
en halv omgang rundt om banen, fer ten-
dingen strejkede, og Heinz Luthringshauser
(590 BMW) standsede lige i narheden med
et defekt hovedleje. Herefter kunne intet
true TT-veteranen Siegfried Schauzu (560
BMW), og han vandt overlegent foran Alan
Sansum (Triumph) og John Barker (BSA).

Schauzu igen om mandagen

Regn tidligt om morgenen havde efterladt
vade pletter rundt om pa banen, men det
syntes ikke at genere Giacomo Agostini, der
med seedvanlig sikkerhed vandt 350 ccm-

klassen. De steerke Yamaha-korere stillede
ikke op af sikkerhedsgrunde, sa bade Ago-
stini og Phil Read foretrak at kere den el-
dre tre-cylindrede MV, der var hurtig nok til
lejligheden. Efter en tid pa andenpladsen
standsede Read imidlertid pa anden om-
gang med gearproblemer. Interessen sam-
lede sig herefter om en trekantet duel om
andenpladsen mellem Tony Rutter, Mick
Grant og Jack Findlay (alle Yamaha). Med
en afsluttende omgang hurtigere end 160
km/t sikrede Butter sig andenpladsen foran
Mick Grant, der lgb ter for benzin kort for
mal.

Eftermiddagens 500 ccm sidevognsigb brag-
te Siegfried Schauzu (BMW) hans syvende
TT-sejr, men det var ogsa kun med lodder




Alan Sansum og C. Emmins (Quaife Triumph),
der tog andenpladsen i den store sidevogns-
klasse, i lav hojde pa vej over Ballaugh Bridge.

og trisser, for Klaus Enders forte lobet pa
sin nybyggede BMW, lige til han matte ud-
g pa sidste omgang. Chris Vincent demon-
strerede, at der stadig er liv i den fire-cy-
lindrede Miinch-URS, ved at holde sig lige
efter Enders pa forste omgang, men alle-
rede pa anden omgang matte han standse
med motorstop. Schauzu vandt altsd foran
Heinz Luthringshauser (BMW) og Gerry Bo-
ret, der korte et fint leb med en fire-cylin-
dret to-takts Konig.

Onsdagens Triumph-triumf

® matte vente til om torsdagen pa grund af
vedholdende regn. Formiddagens 250-ccm
lob var kun at regne som opvarmning og
bed da heller ikke pa den store spzending:
Phil Read vandt som ventet sikkert foran
Rodney Gould og John Williams — de for-
ste 22 korere i mal var pa Yamahal!
Endelig om eftermiddagen Ieb det med
spaending ventede Formula 750-lgb af stabe-
len — en nyskabelse pa TT-programmet,
der keres omtrent efter de amerikanske Day-
tona-regler, d.v.s. naesten ubegreenset tuning
af standardmaskiner. Ogsa her havde Nor-
ton gjort en stor indsats, og ogsa her blev
det kun til skuffelser: Phil Read udgik pa
forste omgang med en hangende bremse,
John Cooper pa anden omgang, da han
tabte gearpedalen(!), og Peter Williams kort
efter med endnu en defekt gearkasse. Lobet
blev i stedet en dobbelt triumf for Ray Pick-
rell, der kerte en tre-cylindret Triumph til
sejr i ny rekordtid og med omgangsrekord
omkring de 170 km/t. Andenpladsen gik til
Tony Jefferies pa den anden fabriks-Tri-
umph foran Jack Findlay, der havde heen-
derne fulde pa en af de originale Daytona-
Suzukier. Den vandkelede totakter var fan-
tastisk hurtig men absolut ikke problemfri
at kore.

Pa Isle of Man valgte Giacomo Agostini at ke-
re den eldre, tre-cylindrede MV Agusta, og
han havde tilsyneladende ingen problemer med
at vinde 350 ccm-klassen.

Ved Leon Ostergard

Favoritternes afslutning

Fredagens 125 ccm-leb blev helt overskygget
af Parlottis tragiske ulykke, der ogsa tog
spzendingen ud af lgbet. Ingen kunne her-
efter true Charles Mortimer, der kerte den
vandkolede Yamaha til sejr foran Charlie
Williams (Yamaha) og Bill Rae (Maico). Der-
bi’s Angel Nieto foretrak som s& mange an-
dre at blive hjemme.

Giacomo Agostini (MV) sluttede som en an-

den naturlov ugen med en sejr i 500 ccm-
klassen, men her var der trods alt dramatik
pé sidste omgang. Pa en af de haderkro-
nede Matchless’er holdt John Williams en
meget smuk andenplads foran Alberto Pa-
gani pa den anden MV Agusta, indtil han
pa sidste omgang stod oppe i bjergene med
en tom benzintank! P& grund af Williams’
uheld reddede Pagani andenpladsen foran
Mick Grant (Kawasaki).

Sidevogns-EM pa Sophienholm
Man kan ikke pasta, at arrangererne af den
danske EM-afdeling i sidevogns-moto-cross
har veeret synderlig populere hos de uden-
landske kerere. Rokeringerne med lgbsdato-
en har givet anledning til ikke s& lidt be-
sveer, og en overgang var der sagar tale om
en kgrer-boycott af lgbet. Helt sa galt gik
det nu ikke, da lgbet omsider blev afviklet
pa Sophienholm-banen ved Tollose.

Vinder af lgbet blev sidste ars verdensme-
ster, holleenderen Rikus Lubbers foran
schweizeren Robert Grogg og hollenderen
Jan Ten Thije (alle pa 750 ccm Norton
Wasp). Grogg vandt forste heat foran Lub-
bers, men i andet heat var raekkefelgen byt-
tet om, og Lubbers havde den bedste sam-
menlagte tid. Holleenderen Ton Van Heugh-
ten (750 Norton Wasp), der havde anfaert
EM-kampen indtil da, blev sat ud af spillet,
da han allerede pa feorste omgang i forste
heat slog en saltomortale med sit koretgj.
De bedste danskere blev A. Larsson (650
Triumph Wasp) pa sjettepladsen, J. Hend-
riksen (650 Triumph) pa ottendepladsen, N.
Michaelsen (650 Triumph) pa niendepladsen
og K. Regind (500 Suzuki) pa tiendepladsen.

Robert verdensmester!

Siden sidst er der blevet kort tre VM-afde-
linger i 250 ccm moto-cross, og den vigtig-
ste begivenhed er vel nok, at belgieren Joel
Robert nu har sikret sig sit sjette(!) verdens-
mesterskab i denne klasse. Ved saesonens
start var der mange der ville afskrive Robert
som passé, men han demonstrerede blot
endnu en gang, at han ubestridt er Suzu-
kis forstekerer, og ikke en gang hans gam-
le rival Sylvain Geboers fik et ben til jorden
i ar.

Ved det vesttyske GP pa Bielstein-banen be-
sejrede Robert Maicos farverige kerer Adolf
Weil, efter at Maico-kereren havde vundet
forste heat. Robert vandt andet heat og hav-
de bedst sammenlagt tid, men det havde sa-
mend ikke en gang veret nedvendigt at sla
Weil, for denne kan ikke score VM-points,
eftersom han er registreret som 500 ccm-kg-
rer. Nar Weil overhovedet stillede op i Biel-
stein i stedet for ved det russiske 500 ccm
GP samme dag, var det af gkonomiske
grunde.

Ugen efter ved det polske GP i Szczecin
gentog Robert successen uden stgrre kon-
kurrence fra Geboers, der ellers plejer at
klare sig godt pa sandede baner. Anden-
pladsen gik til Hakan Andersson — virkelig

en smuk placering i betragtning af, at hans
Yamaha kun er under udvikling.

Den endelige afgorelse faldt ved den rus-
siske afdeling sendagen efter, hvor verdens-
mesteren vandt sikkert foran Uno Palm
(HVA). Det var ellers pa et hangede har, at
Robert overhovedet slap over gransen, men
en aktiv indsats fra den russiske federation
fik bugt med visa-problemerne kun 48 timer
for starten!

Speending i den store klasse

| 500 ccm moto-cross klassen er stillingen
langt fra afgjort endnu. Suzukis enlige ko-
rer Roger de Coster vandt ganske vist den
russiske afdeling ved Poltava foran Heikki
Mikkola og Bengt Aberg (begge 400 HVA),

Roger de Coster (370 Suzuki) er stadig forrest
i VM-tabellen for den store moto-cross-klasse,
men han mangler en andenkorer til at stive si-
tuationen af og holde konkurrenterne fra halsen.

men ugen efter i Czechoslovakiet var uhel-
det ude efter de Coster, idet motoren blee-
ste en simmerring og druknede i sin gear-
kasseolie. Sejren gik i stedet til de Costers
veerste konkurrent Heikki Mikkola (400 HVA)
foran czechen Jiri Stodulka (380 CZ).

De Coster forer stadig sammenlagt, men han
ligger nu kun 5 points foran Mikkola, der har
52 points.

smJ 872 41




Ved Benny Christensen

bilsport

MATRA-supplement

| sidste nummers omtale af Matra's sports-
vognsprototyper matte man savne flere bil-
leder af de seneste vogne, der deltog i Le
Mans. Billederne var undervejs, men pa
grund af forstaelig travilhed pa den franske
fabrik ndede de forst frem, da SMJ var gaet
i trykken, men vi synes, vi skylder lseserne
en afrunding af historien med lidt narmere
detaljer af de vogne, der skaffede Matra den
eftertragtede sejr.

De tre Matra-versioner, der deltog i arets Le
Mans-lgb. @verst vindervognen (kert af Hill/
Pescarolo) en 670 med kort hak og hoje bag-
skarme, i midten lgbets nummer 2 (kert af Ce-
vert/Ganley), en tilsvarende vogn, men med
lang hak, og nederst den enlige 660 C (kert af
Jabouille/Hobbs), der 1Y/2 time for mal l1a pa
tredjepladsen, da den udgik med blokeret gear-
kasse. Den er let kendelig fra de nye 670-mo-
deller pa lygtearrangementet, 15”7-forhjulene (og
de hgjere forskaerme) og den manglende »snor-
kel« over motoren.

Matra 670, der er den seneste udgave af fa-
brikkens 3-liters vogne, har bevaret forgaen-
gerens grundkonstruktion med en bazerende
midtersektion i nittet pladekonstruktion, for-
til suppleret med en gitterkonstruktion, bag-
til med motorblokken som barende element
og allerbagest med en let gitterkonstruktion,
der bzerer karrosseriets haekparti. Karrosse-
riet er fremstillet i glasfiberarmeret plast.
Motoren er den nyeste version af Matra’'s
V12, der ogsa benyttes i GP-vognene, men
kompressionen er reduceret og knastprofilet
&ndret, saledes at ydelsen er modereret (til
ca. 450 hk ved 10.000 omdr./min.). | de ver-
sioner, der benyttes ved Igb over kortere di-
stancer monteres en 5-trins Hewland DG
300 gearkasse, mens man pa Le Mans fore-
trak den velprovede ZF 5 DS 25, ligeledes
med 5 trin. Den har staet sin preve i ad-
skillige ars sportsvognsmodeller, bade i Ma-
tra’'s egne, pa Alpine og i sin tid pa Ford
GT 40. Koblingen er en Borg & Beck to-pla-
dekonstruktion, svarende til den, der benyt-
tes pa de fleste GP-vogne. De hidtil benyt-
tede ATE-skivebremser er pa den nye vogn
ombyttet med Girling, og der benyttes ski-
ver med indvendige keleribber ved alle 4
hjul.

| forhold til 660-modellen er akselafstanden
oget med 50 mm (til 2550), mens sporvidden
er uzendret 1500 mm for og bag. Braendstof-
tankene, der rummes i centralsektionens si-
dekasser, rummer 119 liter, og vaegten op-
gives til 670 kg i den version, der benytte-
des pa Le Mans (mod 625 kg i kortdistance-
versionen). Forhjulsdiameteren er reduceret
fra 15” til 13”, og det har muliggjort en
saenkning af frontpartiet, hjulbredden er 10”;
bagtil benyttes som hidtil 15” feelge med 15-
16” bredde.

Foruden de tre 670-modeller, der startede pa
Le Mans i ar, deltog en enkelt 660 C. Det
drejede sig om en vogn, der i store traek
var identisk med sidste ars model. Cockpit-
tets dimensioner var dog endret i overens-
stemmelse med CSlI's nyeste regler, affjed-
ringens slagleengde var en smule reduceret,
og der var kommet sma, lodrette finner pa
bagskaermene som pa 670. Motoren var Ma-
tra’s V12 i en lidt eseldre udferelse, og ydel-
sen omkring 430 hk ved 9500 omdr./min.

Matra 670 med central pladesektion, barende motorblok og gitterkonstruktioner for og bag. Ke-
leren er anbragt forude, mens der er en oliekeler bag det lille luftindtag pa siden af vognen. Den
her viste udgave har langt hakparti og ZF-gearkasse. i

GP-sejr til Stewart,
men Fittipaldi stadig i spidsen

Det franske Grand Prix gav endelig atter en
sejr til Jackie Stewart, den forste siden Ar-
gentinas GP i januar. Stewart skulle have
kert den nye Tyrrell 005, men matte starte
i sin hidtidige vogn, fordi den nye vogn blev
beskadiget under treeningen. Men det lykke-
des alligevel den tidligere verdensmester at
hjemfore sejren.

Efter traeningen var det imidlertid helt andre
ting, der skabte spaending om lebet. Chris
Amon havde sikret sig bedste tid med den
nye Matra MS 120 D, der er lettere end C-
modellen og har mere aerodynamisk karros-
seri. Efter Matra’s dobbelte triumf pa Le
Mans og med en ny GP-vogn, der for forste
gang i lang tid s& ud til at veere konkur-
rencedygtig, var forventningerne store hos
det lokale publikum. Amon lagde sig i spid-
sen fra starten, og holdt stillingen, trods
hardt pres fra Stewart og Hulme (McLaren),
men efter 20 af de 38 omgange matte han i
depot med et punkteret fordeek. Efter ngj-
agtig et minuts stop genoptog han lgbet pa
ottendepladsen, og i et forrygende tempo
begyndte han at arbejde sig ind pa ferer-
feltet. Havde lgbet veeret laengere havde ud-
faldet maske blevet et andet, men til trods
for at Amon satte ny banerekord og for-
bedrede den flere gange undervejs matte
han nojes med en tredjeplads. Stewart og
Fittipaldi (Lotus) tog sig af de forste pladser.
Den franske triumf blev ikke til noget, men
den nye Matra ser under alle omstaendig-
heder ud til at veere fuldt pa hejde med kon-
kurrenterne. Stewart’s sejr kunne naturligvis
ikke rokke ved Fittipaldis sikre foring i po-
intskampen til VM. | det engelske Grand
Prix 14 dage senere lagde Fittipaldi endnu
nogle points til sit forspring med endnu en
sejr; Stewart matte nojes med andenpladsen.

Fire gange Ferrari pa Zeltweg
Ferrari modte med fire vogne til 1000-km Io-
bet pa den ostrigske Zeltweg-bane, og tog
hjem med de fire forste pladser. Efter at
spaendingen om sportsvogns-VYM fuldstendig
er gaet flgjten kunne man maske nojes med
at konstatere dette nye udtryk for Ferrari's
fuldsteendigt dominerende stilling. Men der
skete mere end det i Ostrig, og lebet var
ikke sa blottet for interesse, som udfaldet
antyder. g

For det forste var der en Mirage-Ford (kert
af Bell/van Lennep) og en Lola T 280 (Lar-
rousse/Elford) pa de to ferste pladser i start-
feltet, og begge vogne viste sig i fin form.
Iseer John Wyer's nye Mirage imponerede
ved sit tempo, og den kan blive en alvorlig
konkurrent til de italienske vogne, nar bor-
nesygdommene er overstaet. Bade Lola og
Mirage matte dog udgd med forskellige de-
fekter.

Det er ogsa veerd at notere, at femtepladsen
efter de altdominerende italienske vogne
hjemfortes af Stommelen/Hezemans i en 2-
liters Chevron-BMW. Den gennemferte pa
omgangshgjde med den fjerde Ferrari, og
var 6 omgange forud for sine konkurrenter
i to-liters klassen. En ganske god praesta-
tion med kun 280 hk foran baghjulene (mod
tre-liter vognenes 450).
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March 721 G

»To skridt frem og eet tilbage« kan man vist
godt ssette som motto over GP-konstruktio-
nerne fra March i de sidste par sasoner.
Efter en forholdsvis »bled« start med en
meget konventionel konstruktion i 1970 over-
raskede man aret efter med den szrdeles
utraditionelle »711« (se SMJ 3/71 s. 40-41)
og man fulgte op i ar med »721 X«, der ogsa

pa vaesentlige punkter adskilte sig fra den
gaengse konstruktionspraksis.

Ingen af de to konstruktioner har imidlertid
veeret problemfri; iser synes den nye 721 X
at have haft bernesygdomme, og man har i
s@sonens lgb mattet konstatere, at fabriks-
vognene har vaeret langsommere end de zl-
dre privatanmeldte March-modeller.

Nu er man naet sa vidt, at maerkets chef-
konstrukter Robin Herd negternt konstaterer,
at 721 X ojensynligt kreever laengere »mod-
ningstid«, end man pa nuvearende tidspunkt
i sasonen kan give den, og den er derfor
lagt pa hylden; maske ser vi den i forbedret
udgave naeste ar. Afleseren er en ny vogn
»721 G«, der ikke har noget seerligt slaegt-

skab med de utraditionelle forgeengere, men
snarere betegner en konstruktiv kovending.
Af tidsmaessige grunde har man mattet be-
nytte de forhdndenveerende sems princip, og
det, der i dette tilfeelde var for handen, var
det chassis der benyttes i formel-2. Man
gjorde da en dyd af nedvendigheden og
byggede pa basis af F 2-chassiset en GP-
vogn, der er helt ukompliceret og bade let-
tere og mindre end de fleste af konkurren-
terne. March haevder selv, at den ligger pree-
cis pa den tilladte minimumvaegt (550 kg).
Sammenlignet med de to forgaengere, hvor
der har veeret gjort et stort nummer ud af
aerodynamikken, ser den »ny« GP-vogn ret
sa primitiv ud. Der er ingen afskaermning
foran forhjulene, og de to kelerelementer
ligger (i det mindste pa de ferst sete ver-
sioner) fastspaendt uden afskeermning pa si-
derne af cockpittet. Tiden skal s& vise, om
lav veegt og ukompliceret konstruktion tezel-
ler mere end aerodynamik og avancerede
detaljer.

Midt i alt det traditionelle er der dog en
uszedvanlig detalje, idet den bageste kraeng-
ningsstabilisators stivhed kan reguleres un-
der korslen. Reguleringen foregar hydraulisk,
og koreren kan pa den made tilpasse kgre-
egenskaberne til belastning, deekmontering
og til de specielle krav, hver enkelt bane
stiller.

Ronnie Peterson i den nye March 721 G.

Tyrrell 005

Eks-verdensmesteren Jackie Stewart, der er
forstekorer i Ken Tyrrell’s team, stiller stren-
ge krav til de vogne, han skal kere. | nogle
ar havde Tyrrell og Stewart et frugtbart sam-
arbejde med Matra; derefter forsegte man
sig med March, men det blev et kort og li-
det tilfredsstillende bekendtskab, og siden
har Tyrrell selv fremstillet sine GP-vogne.
Ogsa for dem stilles stadig krav om forny-
elser og forbedringer for at holde vognene
konkurrencedygtige og fa dem til at leve op
til kererens evner og ensker. | ar har kra-
vene veeret sardeles udtalte. Ganske vist
vandt Stewart arets forste GP-leb i Argen-
tina, men siden har han mattet se sig di-
stanceret af nye kerere og andre vognmaer-
ker.

Med den nye Tyrrell 005 har maerkets chef-
konstrukter Derek Gardner givet Stewart et
nyt kort pa handen, og bedemt efter vog-
nens treeningsrunder forud for det franske
Grand Prix kan det se ud til at veere et godt
kort. Uheldigvis beskadigede Francois Ce-
vert vognen saledes, at Stewart matte starte
i den »gamle« Tyrrell.

Men under alle omsteendigheder er Tyrrell's
nye vogn en spzndende konstruktion, der
uden at veere radikalt banebrydende eller re-
volutionerende rummer en raekke interessan-
te enkeltheder. Hele opbygningen beerer i
sjeelden grad praeg af at vaere gennemtaenkt
og gennemarbejdet. Det geelder ikke mindst
den aerodynamiske udformning. Den ojeblik-
kelige tendens til anbringelse af kolerene
»midtskibs« er ikke fulgt her, men kolerele-
mentet er placeret i vognens flade, brede
naese; luften gar videre ud gennem to luft-
udtag mellem forhjulene og ledes udenom
cockpittet, der har en hgj, oval afskaermning.
Ved udformning af cockpit, »snorkel«-indtag
til motoren og stabiliseringsplan er der lagt

vaegt pa at f& en jeevn stremning omkring
planet, sdledes at den stabiliserende virk-
ning bliver effektiv. Netop pa dette punkt
forkludres konstruktionerne ofte, fordi pla-
net er placeret i alle lufthvirlerne over mo-
toren.

En anden nyhed er de »indenbords« anbrag-
te forhjulsbremser, som oprindelig introdu-
ceredes i moderne GP-sammenhang pa Lo-
tus 72. Forhjulsophzngets skruefjedre er
rykket fremad for at give plads for kardan-
akslerne mellem hjul og bremseskiver. Den
nye anbringelse af bremserne reducerer den
uaffiedrede veaegt med omkring 5 kg. Aksel-
afstanden for den nye Tyrrell er 5 cm kor-
tere end forgaengerens; her er man pa linje
med flere andre, nyere konstruktioner. Ten-
densen gar i retning af kortere, mere man-
ovredygtige vogne med minimale overhang
og lavt »poleert inertimoment«.

Tyrrell’'s nye GP-vogn
kendetegnes ved en vel-
gennemtaenkt aerodyna-
misk udformning. Be-
mark f.eks. den hgje,
ovale afskarmning om-
kring forersadet, der
dels leder den varme ke-
leluft udenom cockpittet,
dels sorger for en for-
holdsvis uforstyrret
stremning omkring stabi-
liseringsplanet bagved.
Koleren er anbragt for-
rest i vognen, mens der
er oliekolere bag de to
luftindtag pa siderne af
cockpittet. De to slidser
i karrosseriet mellem for-
hjulene dakker over de
nye, »indenbords« an-
bragte skivebremser.

SPECIFIKATIONER:

Motor: Ford-Cosworth V8.

Transmission: Tor to-pladekobling (Borg &
Beck), 5-trins Hewland gearkasse, drivaksler m.
homokinetiske GKN-led.

Hjulophang: Forhjul i dobbelte tveersvingarme,
baghjul i dobbelte tveersvingarme med reakti-
onsarme. Kraengningsstabilisatorer og kombine-
rede skruefjeder-deemper-enheder (fabrikat KO-
NI) for og bag.’

Hjul og dak: Forhjul 137 diameter, 117 bred-
de, baghjul 13”7 diameter 15-17” bredde, mag-
nesiumfeelge. Goodyear dek.

Bremser: Girling skivebremser, 257 mm skive-
diameter, fortil ventilerede skiver (20,6 mm
bredde) bagtil massive skiver (11,1 mm bredde).
Dimensioner: Akselafstand 2390 mm, sporvidde
forhjul 1600 mm, baghjul 1600-1650 mm (efter
feelgbredde), totalleengde 3710 mm, totalhejde
1016 mm, frihojde 74 mm.
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Fiat 850 Special/Coupé kr. 490,-

Ford Capri kr. 486,-
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Fiat 850 Sport Coupé kr. 298,00
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(Fortsat fra side 3)

Den kollektive og den individuelle transport
méa kunne udvikle sig og trives side om side,
da man vel nappe skal strebe efter at op-
dele samfundet i to grupper, der betjener
sig af henholdsvis den ene og den anden
kategori for transport, medens de to grup-
per samtidig ligger i konstant krig.

De to transportformer mé& simpelthen op-
bygges pa en sadan made, at de supplerer
hinanden, og det kreever ogsé lidt opdra-
gelse af publikum. Hvis en person i Keben-
havn skal afleegge beseg i centrum af Ar-
hus, vil det allerede nu veere tabeligt at ko-
re i egen bil, da det vil veere billigere,
mindst lige sa hurtigt og mindre anstren-
gende at benytte toget.

Det samme er tilfeeldet til en meengde andre
byer, og i mange tilfeelde vil det for kortva-
rige erinder udenfor disse byer endda kun-
ne betale sig at leje en vogn frem for at
tage sin egen med, blot fordi man skal et
halvt hundrede kilometer udenfor alfar vej.
Lidt skuffet bliver den togrejsende, der ke-
ber billet til et lyntog og opdager, at det er
et ganske almindeligt sakaldt eksprestog,
der holder ved alle storre stationer, og lyn-
togspraedikatet opstar kun fordi den bestem-
te rute pa et bestemt tidspunkt har faet et
klingende navn.

| masser af tilfeelde er den kollektive trans-
port den individuelle transport overlegen,
men i endnu flere tilfzelde kommer den kol-
lektive trafik uhjeelpelig til kort. Vi kan blot
tage et enkelt eksempel, der kan betegnes
som et af de mere gunstige for den kollek-
tive trafik. Fra min bopal til et bestemt
sted, naermere betegnet en tennisbane, i
Rodovre kan jeg med bil befordre mig pa
nojagtig 14 minutter, nar jeg benytter ring-
vejen. Hvis jeg skal benytte kollektive trafik-
midler skal jeg ferst ga til en station, hvil-
ket jeg absolut ikke tager skade af, dernzest
skal jeg kere med S-tog, stige om til en
bus og til slut ga et lille stykke — en yderst
human form for kollektiv transport, men rej-
sen varer blot en time og 14 minutter —
ventetider ikke medregnet! Skal man fra et
eller andet kinesisk sted til et andet sted,
der ikke ligger teet ved en busrute, eller som
kreever flere omstigninger og venteperioder,
bliver forholdet endnu veerre.

S& kan man selvfolgelig saette sig ned i fi-
losofisk ro og spekulere over, hvad vi i
grunden har sa travlt for, men svaret ma
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vel komme temmelig hurtigt og naesten af
sig selv. Den almindelige udvikling er ikke
blot en teknisk udvikling, som man for tiden
ynder at etikettere den med. Det skulle helst
vaere en udvikling til menneskehedens bed-
ste, og at vi nulevende taenker for lidt pa
vore borns og berneberns fremtid, er sa kun
en beklagelig kendsgerning i den forbindel-
se. Den industrielle forurening og andre
ulemper, skulle vi vel nok kunne f& under
kontrol, men at menneskene stet og roligt
formerer sig i en sadan grad, at deres tip-
oldebgrn ngdvendigvis ma blive kanibaler,
hvis sygdom og krig ikke har udlignet til-
vaeksten forinden, forekommer at veaere et
ulgseligt problem, da det kraever omtanke
og intelligens hos et flertal, hvor den aldrig
har og nzppe nogensinde vil komme til at
eksistere.

Den nuvaerende udvikling for vor generation
gar imidlertid ikke alene ud pa bedre og
ustyrlig teknik, men ogsa pa lettere arbejds-
forhold og kortere arbejdstid. Det vil imid-
lertid veere meget vanskeligt at gjne nogen
fordel for en arbejdende person, der far sin
arbejdstid afkortet med en time, nar betin-
gelserne for arbejdsplads og bolig medfe-
rer, at han daglig skal bruge to timer til be-
fordring med tog og bus. Hvis det var et
bekvemt befordringsmiddel, der nok tog sin
tid, men som samtidig gav mulighed for, at
man kunne sidde ned og afslappet leese sin
avis, en bog eller det blad, der omhandlede
ens interesser, s& var der nappe sket no-
gen skade i det, men transporten mellem
bolig og arbejdsplads falder for mange men-
nesker sammen indenfor et meget begreen-
set tidsrum, og resultatet bliver i reglen, at
man ma kaempe sig til en staplads i tog el-
ler bus. Det ma veere temmelig indlysende,
at skal man sta op under denne daglige og
for mange uundgaelige transport, sa skal
rejsen ogsa ga hurtigt, hvad den indtil vi-
dere ikke geor.

Hvis man foretog det tankeeksperiment, at
man i en by som Kebenhavn pludselig ned-
lagde den individuelle transport og omdan-
nede den til kollektiv transport, sa skulle
man ikke alene regne med mange hundrede-
tusinde orkeslgse og spildte timer daglig,
man skulle udbygge det kollektive transport-
system pa en helt grotesk made. Tank lige
pa hele myldretidstrafikken stoppet ind i
busser og tog — der skulle sandelig noget
materiel og mandskab til, og hvad skulle
dette materiel og mandskab i grunden be-
stille i tiden udenfor spidsbelastningerne?
Man behgver blot at betragte en bus ved
et stoppested i myldretiden — det er alles
kamp mod alle for at f4& en staplads, og
mange ma vente til neeste bus, for der er
ikke plads. Betragt sa den samme busrute
ved samme stoppested i en halvsen aften-
time — foruden chaufferen er der to eller
tre sevnige passagerer, og det ville have vae-
ret veesentligt billigere at give dem en taxa
direkte til deres bestemmelsessted pa kom-
munens regning.

Hvis man tror, at man kan lgse problemer
ved at konvertere den individuelle trafik til
kollektiv trafik, tager man alvorligt fejl, men
den kollektive trafik kan geres bedre, mere
hensigtsmzaessig og mere fristende, hvilket
vil give en aflastning af den individuelle
transport overalt, hvor det er muligt, men
det kraever nye tanker og andre muligheder
end de eksisterende — vi giver et eksempel
pa sadanne tanker i naeste nummer af SMJ.




Firestone




SIDEN
sidst

St

Nye rekorder

Fra Opel kommer en interessant
meddelelse om en serie pa to
verdensrekorder og 18 interna-
tionale rekorder for dieselvog-
ne. Rekordvognen var en modi-
ficeret Opel GT, og den kerte
bl.a. en kilometer med fly-
vende start pa 18.228 sekunder
= 197,498 km/t. Der blev benyt-
tet en 2,1 liter dieselmotor med
turbolader, og maksimaleffekten
var 95 hk DIN ved 4400 omdr./

Opel’s dieselrekordvogn, der be-
buder de kommende Rekord die-
selvogne.

min. Det interessante ved den
sag er imidlertid, at rekordfor-
soget skal veaekke interesse for
Opels Rekord modeller med 60
hk dieselmotor, der kommer pa
markedet til efteraret. Eksporten
vil blive pabegyndt straks efter
introduktionen i Tyskland.

Automat-pilot i bilen

Toyota har planer om at ind-
bygge et Auto-Drive system i al-
le sine modeller. Auto-Drive sy-
stemet er en slags moderne
form for handgas, idet man kan
indstille systemet til at lade
vognen kgre med konstant ha-
stighed mellem 60 og 120 km/t.
Dette system skulle aflaste ko-
reren pa langtur ad motorveje
eller hovedveje uden kompli-
ceret trafik. Medens systemet
er i funktion, kan man ved over-
halinger sezette hastigheden ind-
til 10 km/t i vejret ved at tree-
de pa gaspedalen. Ved pludse-
ligt opstaede forhindringer eller
komplikationer kan systemet
gjeblikkelig seettes ud af funk-
tion, hvis man treeder p& brem-
se- eller koblingspedal. Vi er
imidlertid af den overbevisning,
at produktionspengene kunne
anvendes til bedre formal.
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Produktionsrekord trods
strejker

Som tidligere omtalt er der
kommet mere ro pa det engel-
ske arbejdsmarked, og skent
kulminearbejdernes strejke ko-
stede landet 10,7 millioner ar-
bejdsdage, gik bilproduktionen
10 % op. De engelske Ford fa-
brikker, der har veeret hardest
ramt af strejker, er ved at ind-
hente det forsemte, og i arets
tre forste maneder kan Ford be-
szette de to forste pladser pa
den engelske hitliste. Der blev
indregistreret 47.877 nye Cortina
mod kun 17.152 i samme perio-
de sidste ar. Ford Escort kom
pa andenpladsen med 32.597,
og ferst pa tredjepladsen kom
den tidligere bestseller British
Leyland 1100/1300 med 29.963.
| arets tre forste maneder blev
der i England indregistreret
401.568 nye biler. Det virker nee-
sten helt beroligende at se
salgsrekorden for Rolls-Royce
pa det amerikanske marked —
det var for ferste halvar 1972
276 biler. Det er immervaek en
hel del Rolls-Roycer.

Importor-skift

Det svenske deek Gislaved, der
har veeret repreesenteret i Dan-
mark gennem FDB, bliver nu
importeret af Schrader & Son,
der gennem 40 ar har forhand-
let reservedele og automobilud-
styr.

Nye nakkestotter

Pa Audi 100 er der kommet nye
nakkestotter, der reguleres i
hojden ved at trykke pa en
knap pa siden af forsadet —
nar knappen slippes, er nakke-
stotten last. Audi 100 leveres
med disse nakkestotter som
standardudstyr. Ligesom pa Au-
di 60 indstilles forseederne nu
i lengderetningen ved at udle-
se en bgjle i hele sedets bred-

Nakkestotterne pa Audi 100 ind-
stilles nu ganske let, idet lasen
udloses ved at trykke pa knappen
pa siden af ryglenet.

David Brown solgt

Fem maneder efter at David
Brown solgte Aston-Martin-La-
gonda til Company Develop-
ments i Birmingham er David
Brown traktorselskabet blevet
solgt til det amerikanske firma
Tenneco for £13,8 millioner. Det
amerikanske firma betaler £7,8
millioner kontant og udfrir des-
uden David Brown af en geeld
pa £6 millioner.

Rekordproduktion hos BL

British Leyland har afsluttet ud-
videlsen af den belgiske samle-
fabrik i Seneffe, og fabrikken
vil derefter kunne producere
100.000 enheder pr. ar. Den bel-
giske fabrik leverer biler til
samtlige EF lande undtagen lIta-
lien, der far sine vogne fra In-
nocenti, som fornylig blev kebt
af British Leyland. Pa det euro-
paeiske kontinent sezelger British
Leyland nu 250.000 biler arligt,
og man regner med at fordoble
dette anfal i 1975. Med arbejds-
ro pa de engelske fabrikker er

der rekordproduktion flere ste-
der, og British Leyland havde i
juli en rekorduge med 6.750
personvogne. Morris Marina pro-
duceres nu i 4.500 pr. uge —
fabrikkens mal er 5.000 pr. uge.
Et engelsk firma har fremstillet
en Morris Marina som dragster
monteret med en 5 liters V8
kompressormotor, der udvikler
700 hk. De brede bagdeek har
en diameter pa 39”7, og vognen
gennemkorer 400 meter med
stiende start pa 9 sekunder —
tophastigheden ligger mellem
270 og 280 km/t.

Morris Marina som dragster beregnet for en forrygende acceleration,
men den var sikkert ikke morsom at kore i byen med.

Mere automatik

Det store engelske tilbehorsfir-
ma Joseph Lucas arbejder med
et radar-system, der skal for-
hindre en bil i at kere op i en
foran kerende eller holdende
bil. Man har demonstreret ra-
dar-systemet i en Ford Zephyr,
der havde en sender og en
modtager indbygget i kglergril-
len. Modtagerens signaler diri-
gerer over en lille computer gas
og bremser pa den made, at
vognen altid holder en korrekt
sikkerhedsafstand til foranke-
rende biler. Ved ko-kersel be-
hover kereren overhovedet ikke
at betjene andet end sit rat
(den omhandlede Zephyr havde
automatgear) — stopper vognen
foran, vil radaren give signal,
og bremserne aktiveres, acce-
lererer vognen foran, treeder ra-
darmodtageren over computeren
gaspedalen passende ned. Hvis
man vil foretage en overhaling,
treder man selv pa gaspedalen,
og radar-systemet er midlerti-
digt sat ud af funktion. Hos Lu-
cas forklarer man, at det de-
monstrerede system kun er en
prototype, men en kommende
produktionsmodel vil kunne seel-
ges for samme pris som en bil-
radio.

Uniroyal advarer meget mod at
kere ind over kantsten, nar man
skal parkere i smalle gader eller
hvor parkeringsforholdene er van-
skelige. Netop den spidse vinkel
ved opkersel er ruinerende for et
daek, og skent man ikke med det
samme kan bemarke nogen ska-
de, viser narmere undersggelser,
at deekkets karkasse tager skade,
og dakkets levetid nedsettes i
bedste fald. Skal man endelig op
over en kantsten, ber man kere
sa vinkelret som muligt mod den-
ne — og ganske langsomt.

Ny handbog

Til brug for bade undervisning
og selvstudium har Lentz & Jes-
sens Forlag A/S, Ringsted, ud-
givet Maskinindustriens Hénd-
bog, der fra norsk er oversat til
dansk af civilingenier Ib Ho-
mge. Omrader som produktud-
vikling, konstruktionsteknik er
tilbundsgdende behandlet. Bo-
gen er pa 709 sider med 700 il-
lustrationer, og prisen er kr.
241,50.




Vi Spare’de"bnzili‘i under
alle forhold.

Champion lod to ens Bjerge, byer, motorveje, Den bedre besparelse
Fiat’er kore 15.000 km gen-  solskin og byger — intet er en go’ grund til at for-
nem 15 lande i Europa for forandrede resultatet: lange Champion Turbo-
at fastsla, at med Cham- Champion Turbo-Action Action. Det
pion Turbo-Action spares nedsatte forbruget. S me-  vinder De ved.
mere benzin end med get, at 340 km var gratis
almindelige Champion korsel. United States Auto
Tandror. Club kontrollerede for-

Der var ingen tvivl. soeget.

Champion Turbo-Action sparer benzin.
15.000 km har bevist det.




Ford Escort. Fuldblod i fin form.

Sendag efter sendag er der folk, som presser Escort’er
op til grensen af det teknisk forsvarlige pa racer-baner over
hele Europa. Og sendag efter sendag henter de samme men-
nesker premie efter premie hjem.

Sédan har det varet lige siden Escort kom frem i 68.

Selvfolgelig er bane-Escort’er ikke de samme som dem,
der fas i forretningerne. Men grundprincippet er det samme.
Alle Escort’er har den styrke, vejbeliggenhed og palidelighed,
som er hovedéirsagen til de mange sejre.

Prov at sette Dem ind i en Escort. Kontakter,hdndgreb og
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FORD ESCORT_

pedaler er placeret hensigtsmassigt og funktionelt. Instrumen-
terne er tydelige og overskuelige og bundgearet kort og rapt.

Man far sportsvogns-fornemmelser i fererszdet og glem-
mer helt, at Escort er en ekonomisk familiebil med plads til
fire voksne og over 150 kg bagage. Eller at den fis som
stationcar. Man har bare lyst til at accelerere ud ad vejen.

Men sidan er det vel altid med fuldblods-biler. Det er
bare ikke dem alle, man har rad til.

Ford Escort fra kr. 25.857

excl. lev.

Ford ferer an.




