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Han er ung. Han lever livet.
Men er krasen.
Han har valgt Michelin zX.
For sikkerhed og gkonomi.
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Langt flere kilometer. Ikke dyrere i anskaffelse.
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En model af Seren Bendtsens geniale
tohjulede bybus, som prasenteres pa si-
derne 24-30. Den er her placeret i et ror,
som illustrerer, hvordan den i city-omradet
teenkes anlagt som et rorpostsystem.

indhold

FORD CONSUL 2000 - DEN KRAVER RADIALDAK 4
NYE MODELLER - CITROEN GS - SAAB — VW - FIAT 9
GOR-DET-SELV: MONTER EN EL-VENTILATOR 14
FIAT 128 RALLY — KVIK OG ANVENDELIG 16
BILER FRA »GLEMMEBOGEN«: BUCCIALI 20
KOLLEKTIV TRAFIK SOM RORPOST GENNEM CITY 24
MEKANIKER-HJORNET: NYT PROVEAPPARATUR 31
NYE NORMER FOR SMOREOLIER 32
SIKKERHEDS-ARME | STEDET FOR -SELER? 34
TEKNISK BREVKASSE 36
MOTORCYKELSPORTEN 40
NY RACERMOTOR FRA WESLAKE 42
BILSPORTEN 44
SIDEN SIDST 46

Bureau-
kratiets
tabelige
i krav

|

Det er de mest besynderlige resultater,
der kan komme ud af bureaukratiet, nar
man rigtig tager sig sammen. Sadan no-
get som hele sporgsmalet om sikker-
hedsselerne er ved at udvikle sig til det
helt latterlige i de administrative faser.
Jeg kom til at teenke pa dette og pa he-
le sikkerhedssporgsmalet, da jeg forle-
den var i forbindelse med Toyota Celica.
Toyota har som bekendt fremstillet sik-
kerhedsbiler i lighed med andre fabrik-
ker, men hvilket himmelrabende spring
er der ikke fra disse sikkerhedsbiler til
den nuveerende produktion. Sikkerheds-
bilerne skal abenbart kun demonstrere,
at fabrikkerne er med pa noderne, og at
»man skam gor, hvad man kan«, og sa
har man samtidig deekket over nuvaeren-
de mangler. | Celica er der ingen side-
sprosse mellem doren og den bageste
siderude, og sa har man fundet pa at
seette beslaget for sikkerhedsselerne op-
pe i taget med det resultat, at selen gar
lige hen over halsen pa selv ret hoje
personer, og for mindre personers ved-
kommende gar selen ned langs kinden

og rundt om halsen. | bedste tilfaelde er
disse seler altsa uanvendelige, fordi man
far hudafskrabninger pa halsen under
kerslen, og derfor vil man antagelig af-
sta fra at bruge dem, hvilket vil veere en
fordel, da de antagelig for et flertal ma
betegnes som livsfarlige.
Det skal i den forbindelse bemaerkes, at
de europeiske importorer af Toyota i
maj under et mede med fabrikkens folk
i Bruxelles forlangte dette selearrange-
ment eendret, da der er mulighed for at
anbringe forsterkningerne og beslagene
i dorstolpen under vindueshgjde.
Ikke desto mindre er forretningsgangen
den, at man her i landet ved lov kreever
sikkerhedsseler i alle nye biler, og der-
efter laegger man moms og registrerings-
afgift pa selerne — sa kan man jo altid
bruge nogle af de indkomne penge til
at propagandere for brugen af selerne.
Selen kommer i Danmark med de hoje
afgifter til at pavirke vognens pris i den
dyre ende af afgiftskalaen, hvor registre-
ringsafgiften er ikke mindre end 156 %.
Altsa foretraekker importererne at anven-
(Fortsaettes side 38)




Mogens H. Damkier
provekorer

FORD GONSUL
2000

Som bilist er man i grunden rigtig godt
»p& den« med hensyn til valg af dak.
Forbrugervejledning lader sig ikke udfa-
re af den simple grund, at tiden ikke til-
lader det. Selv om et blad som SMJ
ville szette en veeldig kapital ind pa at
udfere arbejdet, ville man nappe kunne
sl tidsfaktoren medmindre alt, hvad der
kunne skrabes sammen af kvalificeret
mandskab i Europa blev sat ind p& sa-
gen. Man behaver blot at teenke pa,
hvor mange deakfabrikater der findes,
hvor mange passende deektyper der er
pr. vogn indenfor hvert enkelt maerke, og
hvor mange forskellige biler, vi har rul-
lende pa vore landeveje. Kombinationen
af disse faktorer samt den kendsgerning,
at hver enkelt kombination af deek og
bil kreever mange timers provearbejde,
vil tydeligt vise, at vi ikke blev feerdige,
for bade biltyper og daktyper var ude
af produktion for en meget stor dels
vedkommende.

N&r man ved, at mange vilde eksperi-
menter med daek forer til utilfredsstillen-
de resultater, m& det veere neerliggende
at mene, at man altid ber anbefale bili-
sten at bruge den daektype, som vognen
oprindelig var monteret med fra fabrik-
ken, fordi det ma veere et overkommeligt
arbejde at eksperimentere sig frem til
det rigtige dek til en enkelt bil.

Men det er altsa heller ikke lgsningen,
og det er derfor, man som bilist er pa
den, nar man skal valge deek. | dette
bestemte tilfelde kan vi imidlertid give
et fingerpeg eller snarere en helt kon-
kret anvisning. Det var nemlig ikke blot
for at prove os frem, da jeg en arle mor-
genstund begav mig ud péa landevejen
med en Ford Consul 2000, der foruden
sine normale fire hjul havde fire andre
hjul med en anden slags deek i bagage-
rummet. — De skulle forresten prove at
fa fire hjul ud af et bagagerum, medens
man endnu ikke er helt vagen, nar sam-
me hjul er blevet leesset ind med trisser
og kolossal opfindsomhed under den
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mest spilvagne koncentration, men det
er nu en helt anden sag. P& den valgte
vejstreekning til bremseprover havde en
fotograf sleebt sin model ud for at tage
billeder ,i forskellige i- og afklaedninger,
hvilket selvfolgelig fik en til at vagne
noget op, men af en eller anden grund
var det stadig lige vanskeligt at fa fum-
let de fire store hjul ud i det fri.

N4, det korte af det lange i den sag er
simpelthen den kendsgerning, at jeg
gentagne gange havde haft fat i Ford
Consul, og jeg havde bemerket en af-
gorende forskel pa vognens opfersel pa
diagonaldek og péa radialdek. Jeg hav-
de kort bade Consul og Granada pa

Ford’s provebaner i Tyskland, og begge
vogne var da monteret med radialdaek
og uden neevneveerdig forskel i opfor-
sel under kraevende betingelser. Senere
var jeg hyret til en gruppetest, i hvilken
Granada optradte med radialdek, me-
dens Consul var monteret med diagonal-
deek, og skent vognene bortset fra mo-
tor, lydisolering og udstyr var identiske,
opforte de sig vidt forskelligt til Grana-
da’'s fordel. Altsa var det en logisk kon-
klusion, at jeg pa den selv samme vogn
onskede at prove forskellige manovrer
med henholdsvis diagonal- og radialdaek.
For at gere en lang historie kort, sa var
vognen i alle discipliner bedre pa radi-




aldeek end pa diagonaldaek. Eksempelvis
blev bremselaengden fra 80 km/t redu-
ceret fra 30 meter ti! 27,2 meter, og veer
helt overbevist om, at det kan fa afge-
rende betydning i en given situation.

Frem for alt var vejkontakten pa radial-
dek helt, helt anderledes, fordi disse
dak pa harmonisk made arbejder sam-
men med affjedringssystemet, medens
diagonaldeek naermest modarbejder af-
fijedringen. Pa diagonaldak steder man
sig frem over en ujevn vej, og den uaf-
hangige opheangning af baghjulene kan
slet ikke std mal med en stiv bagaksel,
men pa radialdeek flyder man naermest
over ujevnhederne, og under vanskelige

Som det

ses pa

denne snit-
tegning af
motoren,

er ventiler-
nes vippearme
opheangt i
indstillelige
kuglebolte,

sa der er ikke
probiemer
med ventil-
justeringen.
Tandremmen driver en
hjzlpeaksel til brug for strem-
fordeleren, olie- og benzinpumpe.

Der er fornuftig ergonomi i Consul — kontakt-
funktionerne til vindspejlsviskerne er ind-
bygget i blinklysets kontaktarm.

forhold saettes den stive bagaksel totalt
i skygge.

Hvorfor man i det hele taget monterer
diagonaldaek pa en Consul, ma sadan set
vaere et stort sporgsmal, men det har vel
noget at gore med salgspolitik, da moto-
ren — altsd den fire-cylindrede reekke-
motor — i Consul er bedre end V6 mo-
toren i Granada, og s& er den dyre Gra-
nada kun overlegen i form af bedre lyd-
isolering. Hvis man skal kebe en Consul,
skal man imidlertid forlange den leveret
med radialdeek, og det skal oplyses, at
vi benyttede Michelin zX. Nedenstaende
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Ford har som bekendt igen forladt McPhe_rson
ophznget, og til Consul benyites samme Iorh|‘u|s-
ophang, som blev udviklet til Taunus og Cortina.

>D

Den kraever

RADIAL - DAK

vurdering er derfor med denne daktype
og ikke med standardmonteringen, da
diagonaldeek overhovedet ikke yder vog-
nen retfeerdighed. Immerveek er det gan-
ske interessant at konstatere, at man kan
gore sig de storste anstrengelser med
hensyn til hjulophaeng, affjedring og sty-
regeometri, nar det hele bliver slaet i
stykker af en uharmonisk deekmontering.

En stor bil

Ved konstruktionen af Consul — og for
den sags skyld Granada — har Ford ikke
lyttet til fremtidens advarende stemme,
men til nutidens salgsprognose. Det er
jo desveerre sadan, at store industrifore-
tagender med et passende overskud gi-
ver penge til videnskabelig forskning, der
kan planere fremtiden, medens pengene
til dette forskningsarbejde i virkelighe-
den kommer fra industri eller produkter,
der enten forkludrer fremtiden eller gor
enhver fremtidsplanleegning umulig eller
i bedste fald tvivisom.

Det blev i Koln forklaret mig, at mar-
ketingfolkene s& bilmarkedet som en py-
ramide med de helt fantastisk kostbare
biler oppe i spidsen og de sma, billige
smadrekasser nede i bunden. Der var
flest potentielle kebere til sma billige bi-
ler, men det store mellemudsnit, der
deekker det store areal i trekanten, bli-
ver stadig sterre, og i forhold til keber-
nes evne rykker de dyrere biler stadig
ned mod pyramidens fod s&dan at for-
std, at der ikke mere er nogen skarp
okonomisk graense mellem den billigste
VW og en hurtig europeeisk rejsevogn
med masser af unedvendig plads. Altsa
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satser man pa at opfylde selv de mest
urimelige onsker inden for det store an-
tals mulige kebekraft, og det vil sige, at
man konstruerer en bil, der ikke er uri-
melig dyr, med masser af plads og med
det kraftoverskud, som mange dremmer

om.

krav,
, men ikke har forstand pa at stille.

Kort sagt en bil med over 160 km/t i
tophastighed, med en bredde pa 1791
mm og en lengde pa 4572 mm - altsa
mal over standard og med en tophastig-
hed, som kun kan udnyttes pa motor-
veje. For at fa den nedre del af pyrami-
den med monteres Consul ogsa med en
1,7 liter motor, der i flere europeiske
lande er billigere i skat og forsikring, og
medens rummeligheden er den samme,
gar tophastigheden ned til 145 km/t, men
denne type importeres ikke, da der ikke
er nogen gkonomisk gevinst af betyd-
ning for de skandinaviske lande.

Consul byder simpelthen pa unedvendig
stor plads, men samtidig giver den en
rimelig komfort uden at veaere klodset
som en amerikansk bil med groteske
ydre mal i forhold til den indvendige
plads. Det tjener Ford til eere, at man har
gjort noget ud af kereegenskaber og for-
brugervenlig vedligeholdelse. Nar man
kerer vognen, har man ikke indtryk af,
at det er en stor bil, for man skal gen-
nem en smal passage, for sa opdager
man pludselig, at den er temmelig bred.
Det er simpelthen en bil, der er skabt til
at opfylde bilisternes lidt mere kreevende
onsker, men samtidig opfylder den de
som gennemsnitsbilisten burde,

Helt palidelige koreegenskaber,

men maske lidt charmeforiadt

Ford Consul er retningsstabil og til-
fredsstillende sidevindsstabil. Vognen er
i sig selv ogsa styrefslsom, men styre-

Baghjulene i det uafthangige ophang skal naturligvis ogsa vare korrekt
justerede med hensyn til spidsning, og det gores meget let ved hjalp af
hangselboltenes ekscentriske skiver — systemet ses pa den overste skitse.

P RENTy



tojet har temmelig stor udveksling, uden
at man kan kalde det letgaende. Styrin-
gen er dog nogenlunde preecis, men
med temmelig store ratudslag, hvilket
kan gore en hurtig undvigemangvre lidt
vanskelig, men igen er vognen pa dette
omrade vaesentlig bedre pa radialdeek
end pé& diagonaldeek.

Det store nummer ligger imidlertid i de
fire uafhaengigt ophangte hjuls evne til
at absorbere en darlig vej. Der er ikke
alene tale om komfortabel og sikker kor-
sel pa lige vej med ujevn belegning, da
vognens virkelige formaen forst kommer
frem, nar man korer hardt i et sving med
alvorlig ujeevn overflade. | denne situa-
tion holder vognen sit spor, og der er
ingen tendens til steppen med baghju-
lene eller kantende udskridningsbevee-
gelser. Man kan méaske nok sige, at man
har gjort sig store anstrengelser for at
lgse et sjeldent forekommende problem,
for hvor sevnige vore egne vejfolk end
er med hensyn til afmeerkning af vej-
arbejde, sa har vi dog aldrig veeret ude
for, at man helt har glemt at afmarke et
stykke vejarbejde — snarere omvendt fin-
der man til overflod af advarselstavler

pa en ganske normal vejstreekning, hvor
absolut intet arbejde pagar. Lidt ander-
ledes er det, nar man kommer til det
sydlige Europa, og har man blot en en-
kelt gang veeret ude for at komme med
god hastighed p& en god vej for sa i
sidste gjeblik at opdage, at vejen fort-
saetter som en nogenlunde jeevnet skeer-
vebunke i et brat S-sving, vil man for-
sta at saette pris pa en bil, der ikke la-
der koreren i stikken i en sadan situa-
tion.

Den fire-cylindrede raekkemotor har en
fortrinlig karakteristik, og udvekslings-
forholdene i gearkassen klaeder den

godt. Med et tredjegear, der gar op til
130 km/t har man et virkelig godt over-
halingsgear, og da gearskiftet som szed-
vanlig i en Ford géar legende let og pree-
cist, har man med dette kombinerede
kraftoverskud en stor indbygget sikker-
hed, da det er opholdet i overhalingsba-
nen p& to- og tresporede veje, der er
farligt.

Vi finder nok Consul unedvendig stor,
men man satter alligevel pris pa den
komfortable plads. Vognen er dog meget
handterlig og let at mangvrere i bytra-
fik. Den er takket veere en god ergono-
mi ogsa bekvem at betjene med hensyn
til lygter, viskere o.s.v. — den lille tryk-
kontakt p& enden af blinklysets kontakt-
arm til start og stop af viskerne er sa
rigtig i sin funktion, som det overhovedet
er muligt at gere i dag. Fodbelgen til
vindspejlsvaskeren er omgivet af en kon-
taktring, og man skulle derfor uden vi-
dere kunne starte viskerne ved at treede
kontaktringen ned uden af den grund at
seette vaskeren i funktion. Det kreever

lidt ovelse og fornemmelse, og man kun-
ne forbedre denne funktion ved at sat-
te en lille lap pa siden af kontaktringen.

Den firecylindrede
motor fylder ikke me-
get i det store rum
under den enorme og
meget tunge front-
hjelm. Til gengzld
er der god tilgange-
lighed til alle
funktioner.

Bagagerummet er
ogsa stort, men her
optager reservehjulet
urimelig meget plads,
og adgangen er lidt
besvarlig pa grund af
den hgje bagkant og

den ret korte klap.

Det kunne konstateres, at styringen ikke
endrer sig med forskellig belastning pa
vognen, men den svage understyring gar
over i en svag overstyring, hvis man slip-
per gassen midt i et sving. Vi har imid-
lertid lov til at se frem til en forbedring
af styringen i denne bil, da det netop er
den treege styring, der gor den lidt char-
meforladt.

Jeg kan med min bedste vilje ikke se,
at man har brug for en kraftigere mo-
tor i denne vogn, og det eneste, der ret-
feerdiggor valget af den ret kostbare
Granada, er den bedre lydisolation. Stod
jeg overfor valget mellem Consul og
Granada, ville prisen ikke alene veere af-
gorende, for jeg kan bedre lide den
fire-cylindrede rsekkemotor end V-moto-
rerne, og jeg ville s& ofre lidt tid og be-
skedne omkostninger pa at foretage en
bedre lydisolation af Consul.

Som rejsevogn er Consul eminent, men
jeg ville ikke dromme om at valge to-
dors modellen, der er udformet som no-
get i retning af en coupé, da udsynet
skrat bagud haemmes af for store dede
vinkler — jeg ville i sikkerhedens navn
veelge en fire-dors sedan med godt ud-
syn.

Rent teknisk set

Vi har tidligere (SMJ nr. 3/72) ret indga-
ende beskrevet de nye Ford modeller, og
vi skal her blot fremhaeve de vigtigste
detaljer. Den storste nyhed var det uaf-
haengige ophaeng af baghjulene i skrat-
stillede triangelarme affjedret ved hjeelp
af skruefjedre. Det inderste hangsel ved
disse arme er justerbart saledes ,at man
uden storre besveer kan indstille bag-
hjulenes spidsning. Baghjulene har gan-
ske svag negativ camber i ubelastet
stand nemlig 45"

Momentet overfores fra det fastboltede
differentiale til de drivende baghjul gen-
nem kardanaksler monteret med homo-
kinetiske led, der kan give tilstraekkeligt
efter i leengderetningen til at udligne af-
fjedringsbeveegelserne.

Ved forhjulsophaenget gik man tilbage
til korte og lange triangelarme, og styre-
tojet er udformet som tandstangsstyring.

Undervognen er selvfolgelig servicefri, pp
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> D> men desuden benyttes et specielt over-
treek pa handbremsekablet séledes, at
dette heller ikke skal smores, og des-
uden er det permanent beskyttet mod
rust.

Consul leveres med forskelligt udstyr ef-
ter samme princip som i sin tid blev ind-

fort med Ford Capri, og der leveres for-
skellige varmeanlaeg. | den provekorte
vogn var de separate friskluftkanaler til-
koblet varmesystemet, og de gav derfor
varm luft, nar der var varme pa appara-
tet, men der kan leveres et system, i
hvilket man kan veelge meliem opvarmet
eller kold luft i de separate kanaler.

Den
tekniske
side af

FORD CONSUL 2000

Fem-personers to- og fire-ders sedan.
Importer: Ford Motor Company A/S,
Sluseholmen 1, Kebenhavn SV.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-
sel, vandkolet. Boring 90,8 mm, slag-
lengde 76,95 mm, slagvolumen 1993
ccm, kompressionsforhold 9,2:1, mak-
simaleffekt 99 hk DIN ved 5.500 o/m,
maksimalt drejningsmoment 15,4 kpm
ved 4.000 o/m. Litereffekt 49,7 hk/l.
Samme motor som i Cortina 2000.
Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling. Fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,65:1, 1,97:1,
1,37:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel: Hypo-
idfortanding, udveksling 4,11:1. Daek-
storrelse: 6.95S-14 diagonaldak, 185SR-
14 radialdaek.

Effekt i hk (DIN)

Drejningsmoment i kpm (DIN)

Motoren er den samme som anvendes i
Cortina, og den er med hensyn til prae-
stationer fuldt pa heojde med den 2.3 li-
ters V6 motor, der kan leveres som ek-
straudstyr — den fire-cylindrede motor

har ved delbelastning bedre drejnings-

moment ved de lavere omdrejningstal.

Man bemaerker en meget stor benzin-
tank pa 65 liter, hvilket hsenger sammen
med de stadig sterre kedannelser ved
de tyske autobaners servicestationer.

Vi finder det fornuftigt, at der i alle ud-
gaver er el-opvarmet bagrude som stan-
dardudstyr — det ovrige tingel-tangel, der
horer til »L«-udstyret er med vore store

afgifter ikke pengene veerd, og det kan
i det mindste haenges pa senere for et
mere beskedent belgb.

Stgjniveauet er middel i Consul, men
Granada er veesentlig mere lydlgs, hvil-
ket kun tildels haenger sammen med den
bedre afbalancerede V6 motor. En bed-
re isolering mellem motorrum og kabine
og af selve motorhjelmen kan udferes.
Med Ford Consul (og Granada) har Ford
gjensynlig foruddiskonteret vor indtrae-
den i feellesmarkedet, da vi far bilerne
fra Tyskland, hvilket bevirker en bedre
samlekvalitet, end vi er vant til fra de
engelske Ford fabrikker. [
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Hjulophangning: Forhjul i overliggen-
de tveerstillede triangelarme, underlig-
gende Ksker med skratstillede reak-
tionsarme, skruefjedre, kreengnings-
stabilisator. Baghjul i skratstillede tri-
angelarme, skruefjedre. Teleskopdeem-
pere for og bag.

Bremser: Forhjul: 262 mm skivebrem-

ser. Baghjul: 228 mm tromlebremser,

servoforsteaerker, to-kreds for- og bag-
hjul.

Elektrisk anleeg: 12 v, generator 390

watt, akkumulator 55 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4572 mm, to-

tal bredde 1791 mm, total hejde 1342

mm, akselafstand 2769 mm, sporvidde

for 1511 mm, bag 1537 mm, fri hojde

fra vej 180 mm, benzintank rummer 65

liter, oliesump rummer 3,0 liter, kole-

system 7,1 liter. Egenvaegt 1200 kg. Ef-
fektvaegt (DIN) 12,1 kg/hk. Tophastig-

hed 162 km/t. Hastighed ved 1000 o/m

i topgear: 28,6 km/t. Venderadius 5,15

m. Udveksling i styretoj 22:1.

Priser: To-dors kr. 46.345,-
To-dors »L« kr. 49.550,-
Fire-dors kr. 48.029,-
Fire-dors »L« kr. 51.232,-

Szerlige bemaerkninger: Bagagerum 381

liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: We-

ber Register. Taendror: Motorcraft BF

32 18 mm konisk sade, elektrodeaf-

stand 0,6 mm, kontaktafstand 0,4-0,5

mm, forteending (Bosch)- 6°, Motor-

craft 10° med 0,6 mm kontaktafstand,

ventilspillerum (kuglebolte med kontra-
motrik) indsugning: 0,20 mm, udblaes-
ning: 0,25 mm ved kold motor. Dak-
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tryk forhjul 23-27 p.s.i., baghjul 24-36
p.s.i. Radialdek: For 20-21 p.s.i.,, bag
21-27 p.s.i. Gearkasse rummer 1,65 liter
SAE 80 EP. Differentiale rummer 1,9 li-
ter SAE 90 EP.

accelerationsevne
0- 40 km/t 3,2 sek.
0- 60 km/t 6,2 sek.
0- 80 km/t 9,2 sek.
0-100 km/t 14,5 sek.
0-120 km/t 21,0 sek.
0-400 19,3 sek.

m
70-100 km/t i topgear 11,1 sek.
80-110 km/t i topgear 11,2 sek.

Jbenzinforbrug

60 km/t 7,09 /100 km
(14,1 km/l)
8,61 1/100 km
(11,6 km/l)
100 km/t 9,6 /100 km
(104  km/l)
11,16 1/100 km
( 8,95 km/l)

80 ‘km/t

120 km/t




Gitroén GS
med kraftigere
motor

Den lznge ventede kraftigere motor til Ci-
troén GS er nu en realitet — dog ikke til af-
losning, men til supplering af den nuveeren-
de motor. Der har vaeret tale om en 1300 mo-
tor, men det nojagtige slagvolumen er 1220
ccm, idet bade boring og slaglengde er for-
oget til henholdsvis 77,0 mm og 65,6 mm.
Samtidig er kompressionsforholdet reduceret
til mere flyfattig benzin med lavere oktantal
bl. a. i Tyskland.

Maksimaleffekten i denne motor er ikke sat
s& voldsomt op, da det navnlig er et forbed-
ret drejningsmoment ved de lavere omdrej-
ningstal, man har veeret pa jagt efter. Den
storre motor udvikler 60 hk DIN ved 5.750
o/m, hvor 1015 ccm motoren udvikler 55,5 hk
DIN ved 6.500 o/m. Det maksimale drejnings-
moment er 8,9 kpm DIN ved 3.250 o/m, og
allerede ved 1.500 o/m er det 7,4 kpm, me-
dens 1015 ccm motoren maksimalt udvikler
7,2 kpm ved 3.500 o/m.

| forhold til den mindre motor opnar man

Den storre motor til Citroén
GS 1220 er opbygget efter
samme princip som den
mindre motor, men pa
begge motortyper er der
mange detalje-

@@ndringer.

naturligvis bedre accelerationsevne og ster-
re smidighed, og det var navnlig dette, der
var enskeligt, medens en foregelse af top-
hastigheden ikke var pakraevet. Accelerati-
onstiden for GS med den lille motor opgives
for 0-100 km/t til 18,3 sekunder, og for den
starre motor til 16,1 sekunder. Tophastighe-
den er gaet op med 3 km/t til 151 km/t.
Bade i forbindelse med den gamle og den
nye motor er andet gear zndret til en ud-
veksling pa 2,3126:1 mod tidligere 2,375:1.
Den nye model har lidt mindre totaludveks-
ling med to tender feerre pa kronhjulet, og
udvekslingen bliver 4,125:1. Model GS 1220
kerer i topgear ved 1.000 o/m 24,3 km/t, me-
dens model GS korer 22,9 km/t.

For samtlige modeller geelder en del andrin-
ger — altsa uanset motorsterrelse. Krumtap-
hus og gearkassehus er forstaerkede, cylin-
drene har féet storre keleribber, og af hen-
syn til en forbedret keling er topstykket en-
dret sammen med kredslebet for koleluften.

Ogsa kredslgbet for indsugningsluften med
termostatstyret foropvarmning samt opvarm-
ning af indsugningsmanifolden ved hjelp af
udblaesningsgassen er en andring. Der er
kommet nye karburatorer og vekselstramsge-
nerator p& 490 watt. | gearkassen er der
kommet bedre synkronisering, forhjulenes
skivebremser er blevet storre, og det effek-
tive bremseareal er gaet op fra 144 til 212
cm? — bremsestemplerne er tillige gjort
storre.

Pa GS-modellen er der mindre andringer i
interioret, medens GS 1220 har polstret for-
panel, seder som i GS Super Confort 1972,
elektrisk ur, bakspejl med antibleende, make-
up spejl og pynteliste omkring vindspejlet
som standardudstyr. Desuden er der et an-
det askebaeger. end det tidligere »penalhus«.
Modellerne GS 1220 og GS 1220 Super Con-
fort kan leveres med enten den almindelige
fire-trins gearkasse eller med halvautomatisk
transmission.

Citroén GS 1220 ligner sin forganger. | Super
Confort udgaven gar den under modelbetegnel-
sen GS 1220 Club.

Citroén 2CV 6 kommer nu

Citroén 2 CV 6 er ikke nogen nyhed, men
den er ikke tidligere blevet importeret. Den
svarer til den kendte 2 CV 4, men motoren
er en let droslet udgave af Ami 8 motoren.
| 2 CV 6 udvikler den 28,5 hk DIN ved 6.750
o/m, hvilket giver vognen en tophastighed
p& 110 km/t. Accelerationsevnen er ogsa lidt
forbedret, da man over 1 km med staende
start keorer pa 44,1 sek., hvilket er 3,0 sekun-
der hurtigere end i 2 CV 4. Motoren er pa
602 ccm med 74 mm i boring. og 70 mm i
slagleengde. Der er lidt mindre udveksling i
gearkassen nemlig 5,2027:1, 2,6561:1, 1,7857:
1 og 1,3158:1. | topgear kerer 2 CV 6 20,4
km/t ved 1.000 o/m mod 18,2 km/t for 2 CV 4.
Prisen er endnu ikke fastlagt, men den kom-
mer til at ligge teet ved den billigste udgave
af Dyane.
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VW 1303 med »panoramaforrude«

Programmet for VW 1973 indeholder som
szdvanlig visse detaljeaendringer, men ingen
radikale forandringer. Modellerne VW 1200
og 1300 er i alt veesentligt uforandrede i for-
hold til 1972 udgaverne. Derimod afloses
1302 serien af VW 1303, 1303 S og 1303 LS
cabriolet. Den mest igjnefaldende nyhed pa
13038 serien er det hveelvede vindspejl, der
hovedsagelig skal opfylde de amerikanske
sikkerhedskrav, der forlanger en bestemt af-
stand mellemn personerne pa forsaederne og
vindspejlet.

Indvendig er vognens forpanel @ndret totalt.
| hele vognens bredde er det bekleedt med
sort skumkunstleeder, og speedometeret er
anbragt ret hgjt afskaermet af en kappe for
at undga refleks i vindspejlet. Til hejre fin-
des et stort aflukkeligt handskerum, og det
er delt i to etager og tre mindre rum — det
skulle altsa veere muligt at holde en vis or-
den til aflesning for den forvirrende bunke
sammensurium, der i reglen fylker sig i de
fleste handskerum. En friskluftkanal midt i
forpanelet er anbragt lavere end tidligere,
og defrosterspalterne med blanding af kold
og varm luft gar i hele vindspejlets bredde.
Der er i samtlige type 1 modeller kommet
nye sader, der giver bedre understetning
ved szdernes forreste kant, og ryglenene er
skalformede — szederne har féet storre ind-
stillingsmulighed bade i lseengderetningen og
med hensyn til rygleenenes haeldning.

Motorophaenget ved gearkassen er blevet

blodere, hvilket har reduceret stejen i vog-
nens indre noget, og samtidig er udveks-
lingsforholdene i gearkassen blevet sendret
lidt. Sméa aendringer pa motoren har gjort
udbleesningen renere, og det geelder ogsa
for 1,6 liter motoren, der har faet udblees-
ningssystem med udvendig nikkelbeleegning
som korrosionsbeskyttelse.

| 1300 og 1303 serien har L-modellerne to-
trins bleeser, tapper pa gulvet, dortaske i
hejre side, make-up spejl pa solskaermen,
elektrisk ud, cigarettaender og et aflaseligt
handskerum.

P& model K70 er der lidt @ndringer pa kar-
rosseriet, idet man blandt andet har trukket
forskeermenes forreste kanter 30 mm lzenge-
re ind, og den forreste plade under kofan-
geren har faet en anden facon, hvilket skul-
le reducere |uftmodstanden en del. | den
forreste plade er der luftindtag, der gennem
slanger leverer koleluft til forhjulenes skive-

| bremser og til de homokinetiske led inde

ved skivebremserne.

K70L har faet fire forlygter med halogen-
lamper. Pa samtlige modeller af K 70 er der
afgangskanaler for ventilationsluften anbragt
i de bageste dere under armlanene og vi-
dere afgang gennem slidser i derene. Fra
fabrikkens side haevder man, at dette er me-
get genialt, da luftskiftet i vognen hovedsa-
gelig sker under bezltestedet, og det kan
méaske nok under visse forhold have sin for-
del, men at det skulle medfere, at man i

<] VW 412 har andre linjer end 411,
der er fabrikkens smertensbarn.
Pa fabrikken udtalte nogen, der
hverken tilhorte direktion eller
PR-afdeling, at modelbetegnel-
sen 411 kom sig pa den made,
at bemeldte model havde 4 hjul,
. og den kom 11 ar for sent. Det
er egentlig ogsa merkeligt, at
man kan szlge en 412, nar man
kan tilbyde en K 70.

VW K70 har sma zndringer i[>
forpartiet, hvilket skulle reduce-
re luftmodstanden meerkbart. L-
modellerne har fire halogenfor-
lygter.
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< Forpanelet i VW 1303 er totalt zndret. Vi sy-

nes, det er en god idé at opdele handskerum-
met i flere afdelinger, s& man ikke skal rode
en hel kompostbunke igennem for at finde en
reservesikring.

seerlig grad vil have varme fadder og »koldt
hoved«, kan vi ikke indse. Derimod er det
tydeligt, at man p& den made har klaret sig
uden navneveerdige forandringer pa karros-
seriet.

P& K 70 er det bageste motoropheaeng rykket
lidt for at give plads til en stor gummipude
med lydisolerende virkning.

Model 411 bliver aflest af 412 E og 412 LE.
Karrosseriet er blevet zndret med mere fald
pa fronthjelmen og en bledere taglinie. De
fire forlygter er anbragt i rektangulaere lygte-
huse, og blinklysene er flyttet op ved siden
af forlygterne. Forlygterne har halogenlam-
per.

Pa to-ders modellerne er derenes abnevink-
ler foreget til 56°, hvilket letter adgangsfor-
holdene, og sidearmleenene er nu udformet
som handbgjler. Vindspejlsviskere, vaskerdy-
ser og instrumentindfatning er udfert i mat-
sort for at undga reflekser i vindspejlet. Si-
delommerne i derbeklzedningen er sndret til
taskerum, og forsaederne kan indstilles ogsa
i hejden.

| teknisk henseende er affjedringskarakteri-
stikken eendret, og vognen er monteret med
155 SR - 15 stalradialdek. Ogsa disse mo-
deller har faet et nikkelbelagt udbleesnings-
system, synchromeshringene er blevet for-
bedret, og skivebremsernes bremseklodser
er nu 14 mm tykke mod tidligere 10 mm. Va-
riant-modellen har stort set de samme a&n-
dringer, blot benyttes daksterrelsen 165 SR -
15; ]

VW 1303 adskiller sig fra de tidligere modeller
ved det mere buede vindspejl. Desuden er der
kommet storre baglygter.




Lettere styring pa SAAB 99

Som ventet kommer SAAB ikke med de helt
store nyheder. Samtlige 1973-modeller far
halogenlygter, og pa alle modeller er instru-
menterne lettere at afleese — visere og ska-
laer er i orange farve, og instrumentindfat-
ningen er i matsort lakering.

Pa 99-modellerne er forhjulenes skruefjedre
blevet anbragt pa en konsol, der er haeng-
slet til svingarmen, og fjedrene arbejder der-
for i en retliniet beveegelse under affjedrin-
gen. Styringen er tillige blevet lettere, hvil-
ket for resten ogséa var tiltreengt. Der er et
nyt oliefyldt styrehus, der ved keorsel lige ud
giver 8% lettere styring, og i yderstillinger-
ne ved mangvrering er styringen op til 17 %
lettere. | modellerne med automatgear og
med elektronisk styret indsprgjtning er en 2-

Forhjulenes skruefjedre
understottes af en
konsol, som er
hzengslet til
svingarmen —
fiederen
kommer pa
den made
til at ar-
bejde i en
retlinet
bevagelse.

liter motor nu standardudstyr. Det er i prin-
cippet samme motorkonstruktion som 1,85-
liter motoren, men boringen er sat op fra 87
til 90 mm. Samtidig er kompressionsforhol-
det sat ned til 8,7:1, og med denne motor
kan man kere med oktantal 94. Der er i for-
hold til den mindre motor en del endringer.
Ventilerne arbejder i 2-liter motoren paral-
lelt med stemplerne, der er blevet hgjere og
med kraftigere stempelpinde. Desuden er
hele ventilmekanismen dimensioneret op, og
savel hoved- som plejlstangslejer er krafti-
gere.

Den nye 2-liter motor udvikler med karbura-
tor 95 hk DIN og med indsprogjtning 110 hk
DIN ved henholdsvis 5.200 og 5.500 o/m.

Af andre nyheder kan naevnes en tveaerbjelke

i derene af samme type som i de nye Volvo
modeller, og taget er indvendig beklsedt med
formpresset glasfiber, der yderligere er be-
klzedt med nylon velour — dette virker bade
isolerende mod varme og kulde, og maétten
fungerer tillige som stedpude, der omslut-
ter alle sammenfgjninger i taget. Ogsé bund-
matterne i 99-modellerne er formpressede og
tillige tykkere end tidligere. [ ]

SAAB 99 kan nu leveres
med den svenskbyggede
2-liter motor enten med
karburator eller med
benzinindsprejtning.

! QP4 SAAB’s nye motorfabrik
» samles hver motor af et
hold pa tre og op til fem
montgarer, hvilket for alle
parter er bedre end de
lange samlebands ens-
formighed.

Fiat 124 | seks nye
udgaver - sadan da

Man skal ikke forestille sig, at der er tale
om seks splinternye udgaver af Fiat 124, for
det drejer sig hovedsagelig om mindre for-
bedring plus muligheden for at f& motorerne
fra Fiat 132 i nogle udgaver.

| den ordinaere basismodel, der slet og ret
hedder Fiat 124 er motoreffekten foroget
med 5 hk DIN ved hjeelp af en ny knastak-
sel og en endret facon pa forbraendings-
kammeret. Udvendig bestar forandringen af
en matsort kelergrill og indfeeldede derhand-
tag af samme type, som benyttes pa Spe-
cial-modellen. Indvendig er der ligeledes
sket mindre forandringer i form af en leen-
gere handbremse, nylonbetraek med kunstlee-
derforsteerkninger pa siderne — ganske in-
teressant at bemaerke, at vinylindtreek nu
igen er ekstraudstyr — pakkehylde til hojre
under forpanelet og formstobte taepper i ste-
det for gummimatter. Ogsa hos Fiat er man
gaet over til instrumenter med sort skala og
gule tal og visere, hvilket giver en lettere
afleesning.

Ogsa i 124 Special er motoreffekten sat 5 hk
DIN op, og der er kommet nyt forparti med
bl. a. to udskeeringer under den egentlige
kolergrill til forbedring af luftgennemstrem-
ningen i den underste del af radiatoren. Der
er stofbetreek — igen med plastic som ek-
straudstyr — samme pakkehylde som i stan-

dardmodellen og eendret midterkonsol, der
nu indeholder en cigarettaender.

Fiat 124 Special T har faet tilfejelsen 1600,
fordi denne model har faet motoren fra Fiat
132, der endnu ikke er kommet til landet.
Denne motor pa 1592 ccm har ogsa to over-
liggende knastaksler, kompressionsforholdet
er 8,9:1 og maksimaleffekten 95 hk DIN ved
6.000 o/m. Den meget flade drejningsmo-
mentkurve topper ved 4.000 o/m, hvor mo-
toren afgiver et drejningsmoment pa 12,8
kpm. | denne model er udvekslingen i dif-
ferentialt 3,9:1, hvilket giver vognen en ha-
stighed pa 26,6 km/t ved 1.000 o/m. Som ek-
straudstyr kan man fa& en fem-trins gearkas-
se med en udveksling pa 0,913:1 i femte
gear.

Fiat 124 Sport Coupé er nu udstyret med
enten 1600 eller 1800 motoren fra Fiat 132
blot i en anden tuningsgrad. | begge tilfeel-
de er kompressionsforholdet 9,8:1 og maksi-
maleffekten ved 6.000 o/m er henholdsvis
108 hk DIN og 118 hk DIN. Med en literef-
fekt pa over 67 hk DIN er det ret bemeer-
kelsesveerdigt, at der benyttes en enkelt re-
gisterkarburator, hvilket naturligvis ger ser-
vicearbejdet lettere.

Som alternativ kan man fa en fem-trins gear-
kasse med mindre spring mellem de enkelte
gear og med udvekslingen 0,88:1 i femte
gear. | forbindelse med denne gearkasse er
der lavere gearing i differentialet nemlig
4,3:1 i stedet for 3,9:1 i forbindelse med

Det nye program af Fiat 124 udgaver med Sport >

Coupé modellen forrest. Den fas nu med 1800
motor, 118 hk DIN og en topfart pa 185 km/t.

fire-trins gearkasse. Med fem-trins gearkas-
sen rader man altsd over bedre accelera-
tionsevne og sterre smidighed. Tophastighe-
den er 180 km/t med 1600 motoren og 185
km/t med 1800 motoren.

Karrosseriet er i det store og hele uandret
bortset fra trekantede luftudtag bag de ba-
geste sideruder, men der er visse andrin-
ger péa forpartiet. Kelergrillen er nu i tre sek-
tioner med de fire forlygter omgivet af for-
kromede rammer og med den rektanguleere
ramme foran radiatoren mellem lygtegrup-
perne. Ogsa kofangeren er i tre sektioner
med gummipuder pa de to stedhorn. En pyn-
teliste med gummi langs siden skal beskyt-
te deren, men alt i alt virker vognen mindre
stilren end tidligere.

Indvendig er der sket flere eendringer. Der
er kommet et nyt sportsrat med to eger, nye
seeder med uldent betraek samt visse &n-
dringer ved forpanelet.

De nye Fiat 124 modeller kommer snart pa
det italienske hjemmemarked, men vil tradi-
tionen tro forst senere blive frigivet til eks-
port. [ ]
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Vi holdt disse viskere gaende 1

Ti dage og ti naetter. Non stop.

Det svarer til fem ars gennemsnitskarsel.

Da viskerbladene herefter stadig viskede helt
rent — sagde vi OK. De var gode nok til at
baere navnet Motorcraft.

Det geelder for en hvilken som helst reserve-
del, at for den bli’r indlemmet i Motorcraft’s
udvalg, skal den kunne tilfredsstille de

Forst da sagde

strengeste specifikationer og den hgjeste
standard af ydeevne. Iszr fordi Motorcraft er
originaludstyr pa alle Ford-vogne. Vi hos
Motorcraft vil gerne hjelpe Dem til at holde
Deres vogn i bedste kgrende stand. Derfor
sikrer vi os, at Motorcraft-delene kan sta for
det veerste. Og siden viskerblade og -arme
skal kunne sta for stev, snavs, is, sne, bagende
sol og regn aret rundt, ma de veere virkelig
solide.
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1 million gange uden stop.

'Mr. Motorcraft ja!

1 million gange frem og tilbage uden at
svigte viser, hvor holdbare Motorcraft
viskerblade og -arme er. Forlang Motorcraft
naeste gang De skal skifte.

Motorcraft passer til alle populeere bilmaerker
og sarger for, at De altid har helt klart udsyn.

Teendror,
filtre,
teendingsdele,
»tune-up« seet,
ventilator-
remme,
viskerblade,
kolerslanger,
autolamper,
termostater.




Som bekendt er kolesystemets ventilator i
en vandkolet bil overfledig det meste af ti-
den, hvorimod den konstant forbruger effekt
og afgiver stej. Nar man ikke pa alle biler
med vandkeling er gaet over til at bruge
termostatstyret el-motor til at drive ventila-
toren, er det naturligvis hovedsagelig et pen-
gespergsmal, men der er ogsa bilmodeller,
der ikke egner sig til at kere uden konstant
ventilatorfunktion. Det geelder biler, der skal
treekke campingvogne, mange biler med au-
tomatgear er ligeledes uegnede, biler som
Renault R8 og 10, Triumph 1300, MGC, Hill-
man Imp og Vauxhall Viva 1600/2000 er hel-
ler ikke egnede — disse oplysninger stam-
mer fra Kenlowe, der var den forste tilbe-
hersfabrik, der fremstillede el-drevne ventila-
torer til eftermontering i biler, fra hvilke den
originale ventilator fjernes.

Ventilatoren stjeler mere motorkraft end de
fleste forestiller sig, men det drejer sig for
personvognenes vedkommende om op til 6
hk ved tophastighed, idet ventilatorens kraft-
behov naturligvis stiger i takt med motorens
omdrejningstal.

Skent der ofte ofres betydelige summer pa
tuningsudstyr, der kun giver en beskeden ef-
fektforggelse, er det imidlertid ikke alene for
at spare motoren eller for at opna storre
traekkraft, man med fordel kan indbygge en
elektrisk ventilator i mange biler. Selvfolge-
lig sparer man ogsa lidt benzin, men bespa-
relsen star neeppe i rimeligt forhold til an-
skaffelsesprisen. Derimod slipper man i man-
ge biler for en generende stoj fra ventilato-
ren, man forkorter opvarmningsperioden no-
get, fordi kun fartvinden virker kolende pé
motorblokken, og nar motoren virkelig treen-
ger til afkeling, treeder blaeseren eller ven-
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tilatoren i funktion med fuldt omdrejnings-
tal. Under hard bjergkersel og under stil-
stand med motoren i tomgang er det, at
man har brug for ventilatoren, og sa arbej-
der den almindelige ventilator kun med be-
skedent omdrejningstal.

Hvis man bestemmer sig for at indbygge en
elektrisk drevet ventilator er der forskellige
muligheder i forskellige prisklasser. Man kan
som navnt kebe en Kenlowe, der findes i
forskellige modeller med tilhgrende termo-
statkontakt, for 550-800 kr. plus moms.. Kon-
takten er let at indbygge, og den kan ind-
stilles fra 20° til 120° C.

Det er et ret voldsomt beleb at ofre pa den-
ne sag, og skent det er den letteste mulig-
hed, er der sikkert flere fingernemme, der

Flere

hestekrafter

og mindre stoj

ved montering af en termostatstyret el-ventilator

Der er flere for-
dele ved at have
en termostat-
styret el-ventila-
tor pa bilen, og
er man lidt fiks
pa fingrene, kan
‘man selv ordne
arrangementet
for en rimelig
pris.

GOR

Es

@verst ses komponenterne til
ventilatoren fra en Fiat 128,
der med lidt fingerfeerdighed
ogsa lader sig tilpasse de
fleste andre maerker. El-moto-
ren + vingen koster ca. 300 kr.
Skarmen og termostatkon-
takten, der ses forrest, koster
henh. ca. 55 og 40 kr. Herover
ses delene monteret i skarmen.
El-motorens omlgbsretning
styres simpelthen ved at bytte
om pa ledningerne.

Kenlowe-blzseren er fremstillet
med henblik pa den lettest taenkelige
montering i de fleste biler. Monterings-
beslagene er universelle, hvilket ogsa ger
det muligt at flytte blaseren med, nar man
udskifter vognen. Desuden er den udstyret
med en justerbar termostatkontakt, sa den
kan tilpasses de forskellige kolesystemers krav.
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kunne finde ud af en billigere lgsning. Man
kan f.eks. hos en ophugger kgbe en pas-
sende el-motor beregnet til blseseren i et
kraftigt varmeapparat, og en sadan kan ke-
bes for ca. 25 kr. En ventilatorvinge lader
sig ogsa anskaffe for et beskedent belab,
men i mange tilfeelde vil den originale bleae-
servinge veere tilstreekkelig. Man ma sa
fremstille passende beslag, og man ma selv-
folgelig ogsa serge for, at el-motoren er pas-
sende vandteet.

Det storste problem ligger i termostatkon-
takten. Man kan naturligvis kebe Kenlowe's
kontakt til 150 kr., men man kan ogsa kla-
re sig med en kontakt fra et bilmeerke, der
originalt er udstyret med et sadant anleeg.
Hvis man ikke selv kan afmontere keoleren
og lodde et gevindskaret beslag i den un-
derste vandkasse, vil der naturligvis ikke vae-
re noget sparet ved at kebe den billigere
kontakt, hvis man vel at merke vil have den
monteret i koleren. Man kan imidlertid frem-
stille en lille vandkasse til montering pa den
nederste kelevandsslange, og i denne vand-
kasse kan det nedvendige gevind til kon-
takten anbringes. Man ma blot serge for, at
vandkassens rorstudse ikke speerrer for gen-
nemgangen, og derfor skal de holdes i sam-
me mal som kelerens studs. Hvis man ikke
selv kan udfere arbejdet, vil det ikke koste
nogen stor sum at fa en fagmand til at slag-
lodde eller kastolinsvejse den fornedne for-
steerkning p& et passende messingrer og
skaere gevindet.

En termostatkontakt m& man under alle om-
steendigheder have i systemet, men med hen-
syn til el-motoren er der endnu en mulig-
hed. Man kan nemlig som reservedel kebe
en el-motor beregnet til formalet. Vi kan i
den forbindelse nzevne, at el-motoren til ko-
lesystemet i en Fiat 128 koster 265 kr. plus
moms. Hvis man af pladshensyn skal have
den meget flade el-motor, der sidder i den
nye Fiat 132, koster den kr. 397,- plus moms,
men der er nogle maneders leveringstid.
Ledningerne mellem kontakt, motor og det
ovrige anleeg kan treekkes pa forskellig ma-
de. Man kan ga direkte fra akkumulatoren
til kontakten og fra kontakten til el-motoren,
idet man pa ledningen fra akkumulatoren
indskyder et sikringshus med en sikring af
passende storrelse til moteren — en 8 am-
pere sikring vil i reglen veere tilstreekkelig.
Dette arrangement vil medfore, at el-motoren
lober videre, hvis motoren er meget varm,
skent tendingen er slaet fra, men det gor
jo heller ikke noget. Hvis der er stilling for
tilbehor pa teendingskontakten séaledes, at
man f.eks. kan bruge radio, viskere eller
positionslys uden teendingen er koblet ind,
kan man ogséa treekke ledningerne over taen-
dingskontakten, da det f. eks. under bjerg-
kersel kan vere praktisk, at ventilatoren er
i gang, skent tendingen er slaet fra under
et ophold. P4 flere biler med el-drevet ven-
tilator som standardudstyr feres ledningen
over teendingslasen saledes, at el-motoren
stopper, nar teendingen slas fra. Under et
ophold kan man sa sl& tendingen til igen
uden at starte benzinmotoren, da det kun
varer et gjeblik, for systemet ved el-moto-
rens hjeelp er kolet ned, s& termostatkontak-
ten slar fra.

Her er altsa forskellige muligheder for den,
der vil give sin bil en sund forbedring og
samtidig slippe for den stej, som den faste
ventilator vitterlig giver ved de sterre om-
drejningstal. | |

Kr. 2.193,-
inkl.
~t agagebeerer

CASAL K 1972 en stor knallert til lav pris. Udstyr, aluminiumscylinder, stort
forkromet udstodningsrer, 120 mm fuldnavsbremser, speedometer, bremselys,
21X2,75” hjul, TT tank, twinsaddel samt vzrktojskasse.

Ekstra udstyr: Blinklys og tuningsseet.

Importer: Billys Motor A/S — Batterivej 10 — 2650 Hvidovre
TIf. (01) 78 66 00, anviser naermeste forhandler.

Erik Jungfalk o’s

praesenterer

£%)
UNI-MOLY
r til alle motorolier
| ' ; MoS»
4 Forebygger slitage

Forleenger motorens levetid
Forbedrer okonomien
Sikrer mod sammenbrzanding

% _ ET KLUBER PRODUKT

Erik Jungfalk a’s / Vesterbrogade 196 / 1800 V / TIf. (01) 21 6565
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provekorsel

Fiat 128 Rally

ar man er kommet sa langt i en
N provekersel, at man kan sette et

stykke papir i maskinen for at
nedfeelde sine betragtninger og kom-
mentarer, har man naturligvis dannet sig
et samlet og grundigt indtryk af bilen,
og man har vurderet den ind pa rang-
skalaen. Det er imidlertid ret vanskeligt
at vurdere Fiat 128 Rally, for hvad skal

man egentlig sammenligne den med?
Ved en vurdering ma man tage prisen
med i betragtning, og det er det, der
gor sagen vanskelig — foruden altsa det,
at den egentlig ikke er nogen rally-bil.
Sammenligner man den med standard-
udgaven, Fiat 128 to-ders, er det van-
skeligt at se, at man far valuta for pen-
gene, da man skal af med ca. 6000 kro-
ner mere for rally-modellen. Sammenlig-
ner man med f. eks. en Opel Manta1,6 S,
slipper man ca. 8.000 kroner billigere,
og sa ser prisen overordentlig fornuftig
ud. Det geor den ogsa, hvis man regner
med, at man kan fa en sporty rally-bil
for kr. 32.967,-. Der er bare det at sige
til betegnelsen »Rally«, at Fiat 128 Rally
absolut ikke egner sig til den nuvaeren-
de form for rally-sport, for den baeren-
de konstruktion er simpelt hen ikke kraf-
tig nok, og vognen vil veere vind og skeaev
efter en hard tur pa darlige veje med
store hop og efterfglgende harde lan-
dinger. Det er den nu ikke alene om, for
der er masser af biler, der ikke egner
sig til dette formal uden alvorlige for-
steerkninger.

Men hvad sa? Jo, man far en betydelig
bedre bil end Fiat 128, men spgrgsmaélet
er sa, om man vil udnytte disse forbed-
ringer. Fabrikken har p& en méade vee-
ret snedig nok, for man kan ikke uden
videre for et mindre beleb bygge en al-
mindelig 128’er om til en Rally, og man
har valget mellem den lille energiske
rally-model eller den mere sagtmodige,
men for de fleste fuldt tilstreekkelige
standardmodel.

Lad os se lidt pa forskellen mellem de
to modeller. R-modellen har sterre slag-
volumen, idet boringen er sat op fra 80

Affjedringen pa Fiat 128 Rally er en smule sti-
vere end hos standardudgaven, men den sluger
dog nemt almindelige ujevnheder og giver gan-
ske god komfort.

<] Szderne har indstillelige ryglaen og nakkebe-

skyttere. De er ganske velformede, men det sor-
te kunstlader-betreek er ikke rart at sidde pa.

Rattet er lsderbetrukket, og der er omdrej-
ningstaller samt instrumenter for motortempe-
ratur og olietryk.

til 86 mm, og det siger sig selv, at man
ikke uden videre kan bore i standardmo-
dellens blok for at opna dette mal. Man
har altsa et slagvolumen pa 1290 ccm i
stedet for 1116 ccm, men nar man har
en maksimaleffekt pa 67 hk DIN ved
6.400 o/m i stedet for 55 hk DIN og
navnlig et maksimalt drejningsmoment
pa 9 kpm i stedet for 7,9 kpm, skyldes
det ogsa andre arsager.

Kompressionsforholdet er omtrent det
samme nemlig 8,9:1 i R-modellen mod
8,8:1 i S-modellen, men der er en anden
knastaksel, som giver lengere abning
af ventilerne i R-modellen. Vi skal her
naevne ventiltiderne, idet vi seetter de




' 0g anvendel

— undtagen til rally

tilsvarende mal i parentes for standard-

modellens vedkommende: Indsugning
abner 24° for top (12°) og lukker 68°
efter bund (52°). Udblaesning &bner 64°
for bund (52°) og lukker 28° efter top
(129).

Desuden er der pa rally-motoren en re-
gisterkarburator, medens der er almin-
delig karburator pa standardmodellen.
Ventilernes storrelse er den samme i
begge motorer.

Sa er der andre punkter til' markering af
forskellen. R-modellen har to kreds
bremsesystem med servoforsterker, den
har andre forfijedre og andre stoeddaem-
pere ved alle fire hjul samt HR deek. Ud-

styrsmaessigt har R-modellen skalforme-
de sader med justerbare nakkestotter i
forsaedernes rygleen, og de bageste si-
deruder er hzengslede og pa den méade
oplukkelige. Desuden er der flere instru-
menter nemlig omdrejningstaeller, olie-
tryksmaler og kelevandstermometer, og
der er fire halogenforlygter, der pa den
provekerte vogn var helt forkert juste-
rede, da fjernlyset ikke gik langt nok
frem, og det markerede yderligere den
fejl, man i sin tid begik ved at tillade et
vilkarligt, men lige antal fjernlys, men
kun to neerlys, da forskellen i lysstyrke
ved nedblending bliver for voldsom for
det menneskelige gjes evne til hurtigt

N

?j

Mogens H. Damkier

at omstille sig i forhold til lysstyrken.
Den forreste kofanger er andret med en
ekstra bojle beregnet for flere hjelpe-
lygter.

| interigret er der endvidere en midter-
konsol med askebzeger og smaétingsrum
og nojagtig plads til en termoflaske. Man
skal bare stadig ikke betragte den som
en rallyvogn, men derimod som en vel-
korende og veludstyret lille personvogn.

Koreegenskaber og funktioner

Motoren starter omgaende med brug af
handchokeren, der ret hurtigt kan saet-

tes ud af funktion, og der er tale om en

ret kortvarig og ukompliceret opvarm- pp
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> D ningsperiode. Gearskiftet er lidt traegt,

sa laenge gearkasseolien er kold, og
navnlig forste gear er lidt vanskeligt at
fa ind. Under almindelig kersel er gear-
skiftet preecist nok, men undertiden kan
det veere vanskeligt at finde bakgearet,
fordi frigearstillingen ikke er tilstraekke-
lig klart markeret.

For en gangs skyld er man ikke i tvivl
om, at det er en bil med forhjulstraek,
man kerer, da der ved let undrejning af
forhjulene og kraftig acceleration meer-
kes reaktioner i styretejet, hvilket blot
kreever, at man holder ordentligt fat i
rattet under disse betingelser.

Vognen har en udmeerket accelerations-
evne, uden at den dog tager pusten fra

Bagagerummet har et D>
volumen pa 370 liter,
og faconen er gan-
ske regulaer, men
adgangen er ikke alt
for nem pa grund af
den korte klap.
Benzintanken ligger
under gulvet.
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koreren. Ved maksimal acceleration skif-
ter man gear ved ca. 7.500 o/m, hvil-
ket vil sige, at forste gear traekker op til
ca. 50 km/t, andet gear til ca. 80 km/t
og tredje gear til ca. 120 km/t. Motoren
gar selv ved de hgjeste omdrejningstal
rent og uden mislyd. Tophastigheden
maltes i den afprevede vogn til 145 km/t.
Motoren er ogsa meget smidig, da man
i tredje gear kan accelerere fra 25 km/t
og i fierde gear fra 40 km/t. Til gengeeld
kan man ikke sige, at benzingkonomien
er rorende for en bil af denne starrelse,
men det er da absolut heller ikke ruine-

rende.
Affjedringen foles lidt hardere end i stan-
dardudgaven, og krengningen i sving er

Bade reservehjulet og batteriet er placeret i det
forholdsvis lille motorrum, sa der er ikke me-
get plads tilbage. De flere vitale funktioner er
dog forholdsvis let tilgengelige, men der er
undtagelser.

<] Det virker ikke szrlig gennemtzenkt, nar man i

Fiat 128 — og ogsa i 128 Rally — har anbragt
et horn lige over fordelerdakslet, s4& man ikke
uden videre kan komme til kontakten. Det ma
anbefales at afmontere hornet, for man skal ud-
fore arbejde pa fordeleren.

ogsa mindre, hvilket medforer, at R-mo-
dellen ikke er slet sa tilbgjelig til at lof-
te det aflastede baghjul ved hard ker-
sel i sneevre sving.

Som ventet er de fundamentale kore-
egenskaber helt i orden, hvilket vil sige,
at vognen er retningsstabil, sidevinds-
stabil, passende styrefalsom og udprze-
get sporsikker med en god styring. Un-
derstyringen skifter til det neutrale, nar
man slipper gassen i et sving, og det
kommer som seadvanlig til at fgles som
overstyring. Denne tendens er galdende
for de fleste vogne, men i nogle tilfelde
skifter styringen til direkte overstyring,
hvilket man absolut ikke ma betragte
som en fejl — det er da netop et held,
at det gar den vej, da den naturlige re-
aktion for bilisten, der er kommet for
hurtigt ind i et sving, netop er at slippe
gaspedalen, og s& hjelper den sendrede
styring vognen gennem svinget.

Bremserne er eminent gode, og trods
servoforsterkeren har man glimrende fo-
ling med pedaltrykket, der ikke er for
lavt ved opbremsning pa glat vej.
Betjeningen af Fiat 128 Rally er som i
den ordinzre model, hvilket vil sige, at
der burde have veret rulleseler, da det
kan veare vanskeligt at betjene f.eks.
varmeapparatet og dettes blaeser med
tilspeendte seler, men ellers kan man na
de vigtigere kontrolgreb. Vanskeligst til-
geengelig er den lille dumme gummibold
til vindspejlsvaskeren, og da man har
veeret s fornuftig at anbringe viskerkon-
takten (med stilling for robotfunktion)
under rattet, ville det have veeret rime-
ligt, om man i rally-modellen havde mon-
teret en elektrisk vasker, der ogsa blev
betjent fra denne kontakt — det kunne
ikke koste nogen formue sammenlignet
med det gvrige udstyr.

Stojniveauet er rimeligt og under ingen
omsteendigheder generende, og der er
et udmeerket ventilationsanlaeg, sa alt i
alt er det en fortrinlig lille bil. Som i den
ordinere Fiat 128 virker forhjulenes
skaermkasser i lidt for hej grad generen-
de for koreren, der ikke i passende grad
kan streekke sit venstre ben, og det sor-
te plasticbetreek pa de ellers velformede
saeder er som bekendt heller ikke vor
livret, men hvordan man end vender og
drejer sagen, sa er Fiat 128 Rally me-
get vanskelig at placere blandt konkur-
renterne rent prismassigt og ikke mindst
i sammenligning med den ordinzre Fiat
128. Det sportsklingende navn skal man
som sagt ikke tage alt for hgijtideligt, og
hvis fabrikken selv havde taget den side
af sagen alvorligt, havde man sikkert
ikke fulgt standardvognens eksempel og
anbragt et horn lige over stremfordele-
ren saledes, at man gor klogest i at af-
montere hornet, inden man forseger at
fa fordelerdeekslet af — den slags er der
ikke rigtig tid til i et rally.
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Den
tekniske
side af

Fiat 128 Rally

To-dors, fire-personers sedan.
Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl.
Landevej.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastak-
sel, vandkolet. Boring 86 mm, slag-
lengde 55,5 mm, slagvolumen: 1290
ccm, kompressionsforhold 8,9:1, maksi-
maleffekt 67 hk DIN ved 6.400 o/min.,
maksimalt drejningsmoment 9,0 kpm v.
4000 o/min. Litereffekt 51,9 hk/I. Fem
hovedlejer, letmetaltopstykke, el-venti-
lator, benzincirkulation til tank.
Transmissionssystem: Tor  enkeltplade
membrankobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,583:1,
2,235:1, 1,454:1, 1,037:1, gulvgear, for-
hjulstreek. Differentiale, udveks. 4,077:1.
Dakstorrelse: 145 HR-13.
Hjulophaengning: Forhjul i System Mc-
Pherson med underliggende laske og
kraengningsstabilisator, der samtidig
virker som reaktionsarm. Baghjul i Sy-
stem McPherson med tveerstillede tri-
angelarme og tvaerstillet bladfjeder, der
tillige virker som kraengningsstabilisa-
tor.

Bremser: Forhjul: 227 mm skivebrem-
ser, totalt belaegningsareal 124 cm?2
Baghjul: 185 mm tromlebremser, totalt
belaegningsareal 216 cm2. To-kreds sy-
stem, servoforstaerker.

Elektrisk anlaeg: 12 v, generator 530
watt, akkumulator 45 amp. timer.
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Effekt i hk (DIN)

Drejningsmoment i kpm (DIN)

Mal, vaegt: Total lengde 3886 mm, to-
°tal bredde 1590 mm, total hejde 1390
mm, akselafstand 2448 mm, sporvidde
for 1308 mm, bag 1313 mm, fri hojde
fra vej 170 mm, benzintank rummer 38
liter, oliesump rummer 4,25 liter, incl.

filter. Kolesystem 6,5 liter. Egenveegt
820 kg. Effektveegt 12,2 kg/hk. Topha-
stighed 145 km/t. Hastighed ved 1000
o/mini i topgear: ??? km/t. Vendera-
dius 5,12 m.

Pris: Kr. 32.697-.

Searlige bemerkninger: Nyttelast 400
kg. El-bagrude kr. 415,- ekstra.
Tekniske oplysninger: Karburator: We-
ber 32 DMTR register. Teendrgr: Cham-
pion N7Y, elektrodeafstand 0,5-0,6 mm,
kontaktafstand 0,37-0,43 mm, forten-

ding 10°, ventilspillerum (justeringsski-,

ver) indsugning: 0,40 mm, udbleesning:
0,45 mm ved kold motor. Daektryk for-
hjul 25,6 p.s.i., baghjul 24,1 p.s.i. (1,8
og 1,7 kg/cm?) Gearkasse og differen-
tiale rummer 3,15 liter SAE 90 EP.

accelerationsevne

0- 40
0- 60
0- 80
0- 100
0- 120
0- 400
0-1000
70- 100

km/t
km/t
km/t
km/t
km/t
m

m

km/t

3,9 sek.
7,1 sek.
11,0 sek.
17,9 sek.
27,3 sek.
20,4 sek.
38,0 sek.
i topgear 13,5 sek.

80— 110 km/t i topgear 13,2 sek.

benzinforbrug

60 km/t

80 km/t

100 km/t

°

110 km/t

6,82 1/100 km
(14,66 km/liter)
7,72 1/100 km
(12,93 km/liter)
8,87 1/100 km
(11,27 km/liter)
9,73 1/100 km
(10,28 km/liter)




Denne dramatiske tegning viser, hvordan
man havde tankt sig en Double Huit. Som
de fleste af bredrenes katalog-tegninger var
det ren fantasi, som aldrig blev konkreti-
seret i metal. Selv ikke figuren, som sa ty-
deligt er tegnet ind pa dakslet over dyna-
starteren, kom med pa prototype-chassiset,
selvom den blev fremstillet. Hestespannet
med de fire vilde heste er et af de fa min-
der, Paul Albert stadig er i besiddelse af.

BUC eller Bucciali var et meerke,
som vakte sensation pa Paris-
salonen i tyverne. De to bredre
Paul Albert og Angelo Bucciali
skabte nogle avancerede kon-
struktioner, som begejstrede
samtidens eksperter, men som
var alt for fremsynede for et
storre publikum.
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de franske brodres
nskore« pafund

iler med 16 cylindre hgrer absolut til

sjeeldenhederne. P& racerbanerne har

man set nogle stykker — Bugatti,
Maserati, Auto Union, Alfa Romeo og BRM
har alle deltaget med 16 cylindrede vogne,
og pa Indianapolis har man endda set nog-
le med flere. P4 landevejen har antallet af
forskellige meaerker veeret betydeligt mindre
— man kan faktisk teelle dem pa to fingre:
Cadillac og Marmon, af hvilke Cadillac var
den absolut mest serigse. Marmon gik kon-
kurs, mens den 16-cylindrede var husets
eneste katalog-model. Andre fabrikker har
vist 16-cylindrede prototyper, uden at det har
sat sig seerlige spor. Peerless opgav &anden
efter at have vist en V16 prototype, et par
landevejsudgaver opbyggedes pé& grundlag
af Harry Millers 16-cylindrede motor, Bugat-
ti havde planer om at bygge sin type 47 i
serie, og Auto Union arbejdede ogsa pa at
lancere en sportscoupé med den 16-cylin-
drede GP-motor.

Opsigtsvaekkende ideer

Heller ikke Bucciali-bredrenes storslaede
Double-Huit model satte sig de store spor i
bilhistorien.

Bucciali??? Netop, bredrene Paul Albert og
Angelo Bucciali var blandt de, der med de-
res fantastiske biler gav Paris-udstillingen ry
for at vaere verdens mest spaendende bilud-
stilling, et ry som kunne forsvares helt frem
til for fem-ti ar siden. Bredrene var faste ud-
stillere fra 1926 til 1932, og de der bevee-
gede sig hen til Bucciali-hjornet, kedede sig
aldrig. Automatgear, gummiaffjedring, for-
hjulstreek, enorme Saoutchik-karrosserier, 16
cylindre og elektrisk aktiverede bremser var
bare nogle af de ingredienser, der gjorde
bredrenes deltagelse til noget specielt.

Deres bil-aktiviteter gik laengere tilbage end
til 1925. Allerede lige efter Den forste Ver-
denskrig havde Paul Albert bygget sin for-
ste bil, der havde en tre-liters Ballot-motor
monteret i en meget lav chassisramme. For-
hjulsbremser var en opsigtsveekkende detal-
je. 1 1921 gik Paul Albert ud af flyvevabnet
og indgik samarbjde med sin bror for at
Starte en bilproduktion. Midlerne til produk-
tionen var efterladt dem af deres afdede far,
der havde veeret lirekasse-fabrikant og som
hobby havde komponeret orgelmusik. | 1922
kom den ferste bil, Buc kaldte de den. Buc-
ciali-navnet kom forst sammen med den for-




hjulstrukne serie. Den forste var bygget op
omkring totakts-specialisten Marcel Violets
Major-motor fra 1920; to cylindre, 1340 ccm,
39 hk v. 4.500 o/min. var specifikationerne,
og 135 km/t var tophastigheden for denne
lille, spinkle vogn.

En tredjeplads i Boulogne Grand Prix gjorde
navnet kendt og gav bredrene mod til at
starte kommercielt. De videreudviklede 1922
modellen, kaldte den AB 1, gav den fire
gear og vandt Grand Prix de Voiturettes i
Boulogne det ar. En lukket udgave, special-
bygget til Tour de France i 1923 viste sig
imidlertid alt for tung. | 1924 kom AB 4 i for-
skellige udgaver med en Violet-konstrueret
V4 to-takter pa 52 hk, og den ferste fire-
takter, AB 5, med topventiler dukkede ogsa
op. | 1925 begyndte der virkelig at ske no-
get: Buc AB 4/5 havde en 1616 ccm SCAP-
motor med overliggende knastaksel, men

Double Huit blev vist pa Paris-udstillingen flere ar i traek og var en af de mest
imponerende genstande, som nogensinde har varet vist der.

Enorme Dunlop-dak pa 36 tommers feelge og meget omfattende brug af omhyg-
geligt bearbejdede chassisdele af aluminium var isjnefaldende. Der var to kolere,
den ene bag den anden, som skulle kele hver sin cylinderrekke.

Hvorvidt det fungerede er aldrig blevet kontrolleret.

kunne ogsa fas med en kompressor-ladet
CIME-motor pa 1,5 liter. Med denne vandt
man klassen i Tour de France det ar. S&
blev AB 6 bygget i tre eksemplarer, der var
ment som rene konkurrencemodeller med
seks-cylindrede 1,5 liters motorer. Den ene-
ste placering af nogen betydning var en ot-
tendeplads i et leb i San Sebastian sa sent
som i 1927,

Nar fantasien lgber lobsk

Selv om den indsats, der her er skitseret
muligvis gav penge i kassen, er det bare ou-
verturen til bredrenes fantastiske, og utvivl-
somt fuldsteendigt ruinerende virksomhed
derefter. De havde knyttet en anerkendt bil-
ingenier ved navn Edmond Massip til sig.
Han havde erfaring bade fra Latil og Unic,
og sammen med ham fik de givet udtryk for
en del af deres svaert avantgardistiske ideer.
Husk, at vi er kommet til 1926, da for ek-
sempel forhjulstreek bare var et minde fra
pionertiden og Alvis’ uheldige eksperimen-
ter. Sa forhjulstreekket alene var tilstraekke-
ligt til at f& geesterne pa Salonen i 1926 til
at ryste pad hovedet, og fa redaktererne for
Omnia og La Vie Automobile, pioneren Bau-

dry de Saunier og den legendariske Charles
Faroux, til at fere pennen med begéjstrede
»schwung«.

Man viste to biler det ar, begge med sam-
me chassis, men den ene med fire og den
anden med otte cylindre. Begge motorer
kom fra SCAP. Den ene vogn var udstyret
med et nydeligt aubergine-farvet cabriolet-
karrosseri, den anden var et chassis. Type-
betegnelsen var TAV 1, og J. A. Gregoire
skriver nok sa negativt i sin selvbigrafi, at
ingen af dem kunne kere. Siden der imid-
lertid findes fotografier af cabriolet’en i Pa-
ris trafik, ma man formode, at dette er et
udslag af jolausi. Gregorie, der var kendt
som forhjulstreek-pioner, og manden, der
perfektionerede det homokinetiske led, var
fremdeles ikke feerdig med at skrue sin for-
hjulstrukne Tracta sammen, da den forste
Bucciali blev praesenteret.

Derefter var bredrene ikke til at stoppe. De-
res mere konventionelle modeller blev ikke
leengere bygget — det kunne selvfelgelig
ogsa skyldes, at de ikke blev solgt. 1926-
udgaven af Quatre-Special med seks cylin-
dre, overliggende knastaksel, 1489 ccm, 70
hk v. 5.000 o/min. og 170 km/t kostede me-

get mere end for eksempel en Bugatti 37 A.
Men uanset hvad der var grunden, gjaldt det
nu kun forhjulstreekket og andre revolutio-
nerende ideer. Da vennen Massip havde
sveert ved at folge med i bredrenes ide-
strom, forsvandt han ud til venstre, og ind
fra hgjre kom en anden stor original, Sen-
saud de Lavaud. Han forsegte at szlge sit
trinlost variable gear til industrien, og han
tilbed bade gearet og sin arbejdsindsats til
enhver, der var interesseret. Det var broad-
rene. og pa Salon de I'Auto i 1927 s&s TAV
2. Gearet var installeret pa langs foran en
2.4 liters Continental seks-cylindret motor
_pa 55 hk, af hvilke man ma formode, at
storstedelen forsvandt i de Lavauds oliepi-
skende indretning. Baghjulene var opheengt
a la Morgans eller Lancias forhjul og bade
for og bag benyttede man gummi som fjed-
rende element. Tromlebremserne kan kaldes
servo-styrede, de blev aktiveret ad elektrisk
vej. Heller ikke denne kunne ifolge Gregoire
kore — transmissionens egenskaber taget i
betragtning virker det mere sandsynligt i
dette tilfeelde. .
Modellen var da ogsé betragteligt forenklet,

da bredrene igen medte frem péa biludstillin- (4 2
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TAV 12 havde dette nydelige Saoutchik-karros-
seri, som for en gangs skyld ikke bare var en
tegning, men fandtes som en virkelig bil. En
fire-ders udgave forblev dog for altid en teg-
ning.

rene atter sig selv i Grand Palais 1930. Sen-
sationen var det 16-cylindrede chassis. Man
havde monteret to ottecylindrede Continen-
tal-motorer ved siden af hinanden pa et feel-
les bundkar og gearet dem sammen. Slag-
volumenet var pa 7,6 liter, og der var tale
om 170-180 hk. Forhjulene blev drevet gen-
nem brodrenes egen tveerliggende fire-trins
gearkasse, der havde direkte fjerdegear, an-
det og tredje gears tandhjul i konstant ind-
greb og kun forste gear usynkroniseret.

Forhjulene havde gummi som fjedrende og
dempende element med blede bladfjedre
til hjeelp. Baghjulene som fremdeles var for-
ankrede i lodrette ror, havde langsgéende
bladfjedre. Forhjulsophaengningen havde en
geometri, som svarer til dagens Jaguar E,
med drivakslen som den ene side i et pa-
rallelogram. Hjulene svingede omkring enor-
me sfeeriske led — et patent, der senere blev
anvendt pa enkelte militeerkoretojer. Daekke-
ne malte 36 tommer og var i sig selv nok
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gen i 1928. Motoren var erstattet med en
amerikansk otter, brgdrene havde bygget de-
res egen mekaniske gearkasse, og de store
hjul var lavet af en aluminium-silicium lege-
ring. Det auberginefarvede cabriolet-karros-
seri var monteret for tredje gang. Aret efter
havde man igen udskiftet motoren; denne
gang var det en Mercedes-motor fra Daim-
lers type 400, som var dukket op i 1925 og
hvis fire-liter slagvolumen gav 70 hk uden
og 100 med kompressor.

Den 16-cylindrede sensation

Trods depression og en tydelig tendens til
at bygge mere fornuftige biler, overgik brod-
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Denne tegning viser
forhjulsgeometrien og
man ser dimensio-
neringen af de sfeeri-
ske led. Armen E
pavirker gummifjed-
rene, mens B er en
hjeelpefjeder.

Séledes begyndte det. [
Starten til Coupe de
Boulogne 1922, hvor
den forste BUC blev

nr. 3.

til at gore uvidende besggende opmaerksom-
me pa, at dette var en fantastisk bil. Chas-
sis-prisen var opgivet til 180.000 Francs —
hvis man i stedet kebte en Hispano Suiza
H6B (hvilket der unzgteligt var en del, der
gjorde) ville man have faet overdadige byt-
tepenge tilbage pa denne sum.

Herudover kunne den besggende se TAV 30
med Mercedes-motoren, betegnet 30, fordi
den havde s& mange skattehestekraefter, og
TAV 8 med en 52 liter stor otte-cylindret
Continental-motor. Begge disse benyttede
samme chassis med en akselafstand pa 310
eller 350 cm (Double Huit havde 400 cm), og
en sporvidde pa 150 cm. Den ene af vogne-
ne var udstyret med et meget agressivt Tor-
pedo Sport karrosseri, som fulgte Paul Al-
bert gennem storstedelen af hans videre
karriere. Desuden kunne bredrenes katalog
opvise en racerudgave med de samme enor-
me hjul i hvert hjorne af et skarmlest ra-
cerkarrosseri. Det var planen at satte den
16-cylindrede motor i den, men det blev al-
drig gjort.




De sidste krampetrakninger

Med sadanne biler syntes brgdrene nok det
var nedvendigt med en mere repraesentativ
facade. Hjemstedet for alle de hidtidige ak-
tiviteter havde vaeret fabrikken i Courbevoie,
en lille by ikke langt fra Paris, hvor i hvert
fald 30 ubetydelige bilfabrikker i arenes lgb
har haft hjemsted. Derfor havde Paul Al-
bert og Angelo faet forretningsadresse pa
Champs Elysses nr. 150, da derene til 1930-
salonen abnedes. Udstillingen indeholdt

bredrenes mest praetentiese stand til dato:
Udover det 16-cylindrede chassis havde man
lavet en cut-away model monteret pa en rul-
lende landevej, s& man kunne se hvordan
affjedring og transmission virkede. Endvidere
var der en TAV 8 og en ny model, TAV 12
med en V12 Voisin-motor.

Den var hentet

fra Voisins C18 model og havde malene 64
X 100 mm, hvilket giver 3860 ccm. Hos Voi-
sin ydede den 102 hk. Den udstilledes med
et af de nydeligste karrosserier, der nogen
sinde er kommet fra Saoutchik, en meget
lav to-ders cabriolet, hvor bregdrenes storke-
motiv pa kelerdeekslet var gentaget i stor
storrelse pa siderne af keler-hjelmen. Stor-
kens pafaldende lighed med Marc Birkigts
Hispano-Suiza motiv var ingen tilfeeldighed.
Begge har relationer til en fransk fly-eska-
dron, der under forste verdenskrig benytte-
de storken som motiv. Flyene benyttede Hi-
spano-motorer, hvilket var grunden til at Bir-
kigt overtog figuren, Paul Albert flgj der,
hvilket var grunden til, at han overtog den.
Aret efter vistes igen en TAV 12, nu med
72 mm boring og et par ekstra hestekreef-
ter. Det samme 16-cylindrede chassis var
der ogsa, og TAV 8 prydede fremdeles ka-
taloget med en Saoutchik-tegning af et fire-
dors seks-personers karrosseri, hvis linjer
meget noje fulgte TAV 12 karrosseriet. Det-
te var de sidste krampetrakninger, til trods
for at pressen skrev, at der var dannet et
okonomisk steerkt selskab, der skulle fore-
std produktionen af den otte-cylindrede ud-
gave, pa trods af at bade Ruxton og Peer-
les havde kobt licenser (begge gik konkurs
kort efter), pa trods af at bilen havde vist,
at den kunne kere ved at tilbageleegge Pa-
ris-Nice pa rekordtid og pa trods af, at kon-
struktionen og udferelsen var bedre end for
mange andre samtidige biler. Men det er
ganske klart, at markedet ikke kunne accep-
tere saddanne konstruktioner, og i 1933 matte
bredrene lukke.

Paul Albert fortsatte sit konstruktionsarbejde.
| 1934 havde han planerne klar til en 1,5 li-
ters Bucciali, hvor ekscentriciteten bestod i
fire-hjulstreek, og senere projekterede han
pansrede militeerkeoretojer med den 16-cylin-
drede motor. Disse herte man heller ikke
yderligere til. | 1946 eksperimenterede han
med en seks-cylindret Mathis; han var inter-
esseret i at forsgge forkromning af de ind-
vendige motordele. Pa denne vogn montere-
de han forsegsvis Torpedo Sport karrosse-
riet fra 1930. | mellemtiden var Angelo om-
kommet under tragiske omstendigheder og
Paul Albert solgte de Bucciali-minder han
havde gemt. Mathis-derivatet gik til USA og
det 16-cylindrede chassis, som aldrig havde
rullet for egen kraft, kom til bilmuseet i Le
Mans, hvor det stod indtil for to ar siden,

Gearkassen var en ud-
mazerket konstruktion.

Her er den set forfra:
Tandhjulet til venstre
for det store leje P
svarer til kronhjulet i
et differentiale, O og
N er forste gears tand-
hjul, K og L er andet
gear og G og H ertre-
die — de to sidstnzvn-

te set er i konstant
indgreb. Forhjulene
drives fra primarak-

slen, mens J overforer
rotationen til sekun-
daerakslen .

Dette er TAV 2. Det
som er mzrket D pa
fotografiet, er de La-

A

< Et par andre Bucciali-minder. Navneplaketten

(foregaende side overst) anvendtes til alle mo-
deller undtagen Double Huit, der havde en
mere stiliseret udgave. Storken til kolerdakslet
star ikke tilbage for Hispano-Suizas, men der
skal mere til at gore en vogn stor.

da det blev solgt til Harrahs bilmuseum i
Reno. Paul Albert begyndte at arbejde hos
Cotal, hvor han udtog flere patenter pa au-
tomatiske gearkasser.

| dag bor han som 84-arig pensionist med
sin kone og 28 ar gamle datter i Paris, fuld-
steendig uinteresseret i de biler han engang
havde bygget, men levende optaget af da-
gens bilkonstruktioner. | |

| serien »Biler fra glemmebogen« bringes
i naeste nummer en omtale af endnu et
interessant, fransk maerke: Claveau

vauds udsegte trans-
mission. Pa billedet
lige forfra ser man,
at bredrene allerede
i 1927 var naet frem
til princippernes for
deres forhjulsophang,
selv om de sfariske
led forst blev paten-
teret i 1929.
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SOREN BENDTSEN,
29 ar, arkitekt med af-

Smal, to-hjulet minibus _

! akademiets afdeling
for industrial design.
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’ da han i samarbejde
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ed mindre man har et fuldstaen-
dig dremmeagtigt hab om at
fore menneskeheden tilbage til

stenalderen gennem anarkisme, m& man
vedga, at transport af alle arter er en
livsnerve i samfundet. Sadan har det al-
tid veeret, og bade kultur og teknisk ud-
vikling har gennem tiderne veeret helt af-
heengig af transportmuligheder og trans-
portvilie. | dag kan en meget betyde-
lig del af den menneskelige transport er-
stattes af andre kommunikationsformer
end netop den personlige samtale an-
sigt til ansigt, men vi kommer ikke uden
om personbefordring i stor udstraekning
og overhovedet aldrig om godsbefor-
dring.

Ser man helt bort fra det folelsesbeto-
nede hysteri, der pludselig skal ggre mo-
toriseringen til syndebuk for alverdens
treengsler og ulykker, ma vi alligevel s&
smat se os om efter nye transportfor-
mer, men vel at merke slet ikke til af-
lesning for den individuelle transport,
men til aflastning af denne og til total
udskiftning af det helt foreeldede og ofte
totalt hablgse transportmiddel, man nu
har i den kollektive trafik og navnlig by-
trafikken.

Teenk en gang pa en almindelig bybus,
men tenk pa en ny made. Vi er vant til
at se det store skrummel vaelte sig gen-
nem byen med sine forskellige reklamer
paklabet, og vi feler det ganske natur-
ligt, nar vi ser et @ldre menneske eller
en handicappet have det sterste besveer
med at komme op i keretojet — det er
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Et fremtidsprojekt, som
man udmeerket kunne
begynde pa i morgen, giver
nye muligheder for

bustrafik, og det herer med til vor hver-
dag. Kan det nu i grunden vere rigtigt
at bygge busser pa den idiotiske méade,
blot fordi man i en svunden tid fandt ud
af, at man kunne satte et karrosseri pa
et lastvognschassis? Al are og respekt
for de fabrikker, der bygger disse last-
vognschassiser, men skam skulle have
de foretagender, der pa et grundlag af
vanetaenkning benytter dem til bybusser.
Til en langtursbus, i hvilken man befin-
der sig i timer, spiller ind- og udstig-
ning ikke s& stor en rolle, og de fleste
vil antagelig foretreekke en lidt besveer-
lig opstigning i bussen, nar de til gen-
geeld far et bedre overblik over landska-
bet og omgivelserne.

En udmaerket aflgser for den almindelige
bybus har man i de specielle lufthavns-
busser, der benyttes mange steder il
transport af passagerer fra ventesal til
flyet ude pa pladsen. Vognbunden befin-
der sig ca. 18 cm over kerebanen, og
man gar derfor direkte ind p& vognbun-
den svarende til at tage et trin pa en lav
trappe, og det kan de fleste klare. Der
er forskellige bustyper af denne art -
nogle som sattevogne andre med for-
hjulstreek — men feelles for dem er der et
problem med billettering, som selvfglge-
lig slet ikke finder sted i lufthavne. Ville
det sa ikke veere nezrliggende, at man
trak sin billet i en automat og biot bar
den synligt — det er kollektiv trafik, og
vi skulle vel kunne kontrollere hinanden
om ngdvendigt. Stikprogvekontrol ved af-
stigning var ogsa en mulighed, men det

by- og neertrafik i den
kollektive sektor.

<] Nar den to-hjulede gyrobus holder
ved et stoppested, leegger den sig
ned ved at trekke hjulene op,
og indstigningshgjden bliver pa den
made naesten nul.

er helt givet, at de nuveerende systemer
med kondukter er fordyrende pa en gro-
tesk made, og enmandsbetjente busser
med en chauffer, der ogs& skal passe
kasseapparatet, er mindst lige s& gro-
tesk, fordi det forleenger opholdene ved
stoppestederne, og dermed reduceres
rejsehastigheden — i Kabenhavn er gen-
nemsnitshastigheden for en bus 15 km/t,
og nar man dertil laegger ventetid samt
den omstendighed, at den kun i undta-
gelsestilfeelde vil kere fra dor til dor i
f. eks. henholdsvis hjem og arbejdsplads,
kan man ikke sige, at det er hensigts-
meessig eller fristende transport.

Nar man endnu ikke har fundet en for-
nuftig afleser for disse langsommelige
flyttebusser med vinduer i, vil Seren
Bendtsens projekt med en to-hjulet gyro-
bus sikkert virke som fantasteri, men der
er vaesentlig mere fornuft i hans betragt-
ninger og i hans konstruktion, end der
er i vore nuverende bybusser. Vi skal i
det folgende gore rede for projektet i
store treek, men vi kan samtidig forsikre,
at der ligger mange tanker, mange un-
dersggelser og studier samt et kolossalt
arbejde bag ideens udformning.

Seren Bendtsen fastslar indledningsvis,
at halvdelen af transporttiden med bus
gar til stop, og derfor ligger hastigheden
i byomraderne nede omkring de 15 km/t
som gennemsnit. Bussens storrelse og
dermed kapacitet er omvendt proportio-
nal med dens smidighed i trafikken. Hvis
man vender blikket mod undergrundsba-
ner, er omkostninger derimod ligefrem




proportionale med det afgravede eller
udgravede volumen af jord, og en fjerde-
del af jordarbejdet falder pa stationerne,
hvis disse ligger med en kilometers miel-
lemrum. Nar man sa ser pa den fristen-
de mulighed at fa& den kollektive trafik
bort fra gadenettet i de taet trafikerede
omrader, bliver resultatet en smal bus,
der i omegnen kan kore pa det eksiste-
rende vej- og gadenet omtrent med en
personvogns smidighed, medens den i
de tet bebyggede omrader kerer i smal-
le tunneler.

Inden vi ser pa selve koretgjet, skal vi
ogsa se lidt pa udformningen af dette
tunnelbaneprojekt. Det eneste helt gode,
man kunne sige om en sporvogn, er det,
at den bruger sine motorer til at brem-
se med, og under opbremsningen afle-
verer den en del energi til nettet igen.
S-toget og busserne bruger en mangde
energi til acceleration, og denne energi
gar for storsteparten tabt i bremserne,
nar der skal stoppes hyppigt. Seren
Bendtsen kunne teenke sig at sla to fluer
med ét smeek ved at lade tunnelerne ga
fra et stoppested i gadeniveau gennem
en bled bue ned i jorden og op igen til
gadeniveau ved naste stoppested. Han
benytter da faldkraften til acceleration og

stigningen til opbremsning, og for at
fuldfore skal der sd kun bruges et ret
beskedent krafttilskud fra en motor.
Samtidig slipper de rejsende for at be-
veege sig ned i og op fra tunneler under
jorden, hvilket ger rejsen fra udgangs-
punkt til bestemmelsessted hurtigere og
bekvemmere. Som et sidespring skal det
naevnes, at projektets ophavsmand har
haft et accelerometer med i rutcheba-
nen for at se, hvorndr fald og accelera-
tion foltes mindre behageligt — der er
nemlig forskel pa, om man betaler for
ubehag i en rutchebane eller om man er
tvangsindlagt med den i et offentligt
transportmiddel. Det er nu ikke rutche-
banen, men derimod Rigshospitalets ele-
vatorer, der har dannet forbillede for de
pavirkninger, passagererne udsattes for.
Dette system vil ikke give sterre anlaegs-
udgifter, da trapperne fra gadeniveau til
en vandret tunnel under jorden heller
ikke graver og fremstiller sig selv, og vi
vil f& mindre driftsudgifter til breendstof
foruden storre bekvemmelighed for pas-
sagererne.

Derimod ma det erkendes, at disse tun-
neler i anlaeg vil koste noget, medens en
bus ikke kraever permanente anlaegsud-
gifter, nar den kerer pa det eksisteren-

Denne skitse viser

storrelsesforholdet
mellem den nu-

vaerende bybus og

den to-hjulede bus.

de gadenet, men nar gadebussen ikke
giver nogen tilfredsstillende transport,
kan det ikke veere rigtigt at sky udgifter-
ne for anlaeg til en bedre transportform.
Man kunne s& ga en helt anden vej og
teenke pa undergrundsbane, men her vil
anleegsudgifterne  blive langt starre,
transporten vil blive mindre smidig og
sikkert ogs& mindre forgrenet. Det, der
er galt med den kollektive transport i by-
erne, er nemlig de store anlaegsudgifter
for at klare nogle fa timers spidsbelast-
ning, medens de permanente anleg og
materiellet i de dede timer kun gor rin-
ge nytte for pengene. Samtidig afskraek-
ker de store anleegsudgifter i en sadan
grad, at trafiknettet ikke bliver tilstreek-
keligt forgrenet, og sa& star man en sken-
ne dag med en kostbar undergrundsba-
ne i nogle fa hovedfeerdselsarer supple-
ret af »overfladebusser« med darlig virk-
ningsgrad, og resultatet bliver, at mas-
ser af mennesker foretraekker den indi-
viduelle transport.

Alt dette har Sgren Bendtsen taget med
i sin betragtninger, og han foreslar der-
for en smal to-hjulet gyrobus, der i ste-
det for de kendte former for tunneler
faktisk kan kore i et kloakrer (naturlig-

vis ikke tilkoblet kloaksystemet, men alt- p p

| < Her ser vi den almindelige by-
bus og den to-hjulede gyrobus
i samme storrelsesforhold.

2
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sa et rundt ror), og hvis man i neertra-
fikken vil have dette koretgj bort fra al-
far vej til virkelig hurtig transport, kan
man nemt anleegge noget i retning af en
bobsleedebane i form af et halvt kloakror
med beskeden diameter.

Det to-hjulede system indebaerer, at den
slanke bus ved en hydraulisk anordning
kan legge sig omtrent som en kamel,
idet man sammenlignet med et mere mo-
derne befordringsmiddel nemlig et fly
treekker hjulene ind blot med den for-
skel, at denne mangvre her foretages
ved stoppestederne. Hvis der er en gan-
ske lav kantsten eller peronkant, vil ind-

- stigningshejden blive nul, og man kan

ogsa kere med en rullestol direkte ind i
bussen.

Bevares, det er en lille bus sammenlig-
net med vore nuveerende skrumler, for
den indeholder 12 siddepladser og 12
stapladser eller 30 stapladser, hvis alle
star under den kortvarige transport. Det-
te skal naturligvis seettes op mod de nu-
veerende bussers 36 siddepladser og 55
stapladser svarende til ialt 91 passage-
rer, men dette antal finder man kun i
busserne i myldretiden. P& andre tids-
punkter er det mere normalt at se en
bus til 91 passagerer transportere min-
dre end 30, og uden for de egentlige
transporttimer ser man ofte samme ko-
retoj med tre, seks eller otte passage-
rer. lkke desto mindre fylder en sadan
bybus sine 30 m? i gadebilledet, medens
Sgren Bendtsens gyrobus kan ngjes med
8,4 m?, hvis den endelig skulle vise sig
i gaden.

Vi kan tage nogle andre sammenlignin-
ger, idet vi skriver de nuveerende gade-
bussers tilsvarende veerdier i parentes.
Bendtsen-bussen har et frontareal pa
2,5 m? (7,65 m?), luftmodstandskoeffici-
ent cw = 0,2 (cw = 0,5), indstignings-
hgjde 0 cm (70 cm), samlet derbredde
480 cm (230 cm), egenvaegt 1,5 tons (8
tons) totalveegt 4 tons (16 tons), motor
ca. 100 hk (ca. 200 hk) og totalleengde
7,6 meter (11,7 meter). :
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Man ma vel indromme, at det ser tem-
melig fristende ud, og der er i det hele
projekt ikke foruddiskonteret nogen op-
findelse, s& man kan for den sags skyld
bygge et vidt forgrenet net af disse vel-
korende busser med det samme.

Vi vil om lidt se nermere pa selve kore-
tojet og dets muligheder og preestatio-
ner. For os ser projektet mere jordbun-
det ud end en undergrundsbane, som
man i projekt og model arbejder med i
Frankrig. Her er det kun rejsehastighe-
den, man er interesseret i, og her lader
man togstammen skille pa langs. Den
ene halvdel korer altid med konstant
fart, og den indeholder siddepladser.
Den anden halvdel indeholder kun en
lang sta-gang med dere ud til perronen.
Nar man nzrmer sig sin bestemmelses-
station, gar man fra sin siddeplads ud i
sidegangen, og pa et vist tidspunkt af-
ldses dorene mellem de to afdelinger.
Den halvdel, der indeholder sta-gangen
losner sig sa fra det konstantkerende
tog og drejer ind pa stationens sidespor.
Fra dette sidespor er en ny sta-gang
netop afgaet, og den accelererer op til
den konstantkorendes togstammes ha-
stighed og sammenkobles med denne.
Vi kan imidlertid kun indse, at man spa-
rer rejsetid under jorden, og besparelsen
saetter man sa til over jorden, fordi det
kostbare anlaeg ikke er tilstraekkeligt for-
grenet. Nej, ma vi be’ om Bendtsen-bus-
sen frem for en hel masse vilde projek-
ter, der pad en meget kompliceret made
giver en ringe l@sning.

Ind- og udstigningsforhold i bybusser kan
ofte betegne en provelse for aldre mennesker
eller for handicapede. Forneden ses de be-
kvemme udstigningsforhold i gyrobussen.

Ind- og udstigning klares ogsa hurtigere pa
grund af det store dgrareal.

Nar Seren Bendtsen forst og fremmest
gor sin bus smal og forholdsvis lav, er
det fordi han skuer sa langt ud i frem-
tiden, at han kan se det umulige i at op-
retholde kollektiv trafik i gadenettet ret
mange steder, og .skal de kollektive
transportmidler ned i tunneler, er det af
afgerende betydning for de senere trans-
portudgifter, at anlagget til disse tunne-
ler bliver s& minimal, som overhovedet
muligt.

Desuden er det indlysende, at det tager
l&engere tid at anlegge en volumings
tunnel end en tunnel, der kreever mindre
udgravning. Vore nuvaerende S-bane tun-
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neler har et tvaersnit pd 30 m?, medens
man i de nyeste tunneler i London er
kommet ned pa det halve nemlig 18 m?,
men Bendtsen-bussen kan klare sig med
en tunnel pa 9 m? i tveersnit — da anlaeg-
get er nogenlunde direkte proportional
med det bortgravede volumen, vil det si-
ge, at man med den tohjulede bus kan
fa et transportnet med dobbelt sa stor
l&engde som de nyeste undergrundsba-
ner kan praestere, nar man gar ud fra
selve tunnelen, men holder man statio-
nerne, som tidligere forklaret, over jor-
den, vil man med en tunnel p& 9 m?
kunne bygge i det mindste tre gange s&
omfattende et system.

Ved at benytte to hjul i samme spor og
stabilisering med gyroskoper opnar man
en betydelig rejsekomfort, fordi gyrobus-
sen automatisk indstiller sig i hzeldning
til svingene ganske som en motorcykel.
Det tohjulede koretsj kan ogsa opna en
meget lav luftmodstandskoefficient, hvil-
ket kan have betydning under tunnelkar-
sel, men det er sdmend ikke sa meget
breendstofbesparelse, man er pa jagt ef-
ter, da brzndstoffet til bustrafik udger
omkring 1% af de samlede udgifter.
Bussernes fremstillingspris andrager kun
ca. 10°% af de samlede omkostninger,
medens lonninger til personalet gar op
pa 40 %.

Bendtsen deler sin bus i tre sektioner.
Forrest forerpladsen med den nodven-
dige elektronik og styregrej, i midten
passagerkabinen med varme, dorluk-
ningsmekanisme og lys, og bagest sek-
tionen med motor og hydraulik.

Som baerende element i hele foretagen-
det benyttes et selvbeerende sandwich-
karrosseri med visse forstaerkninger i ta-
get til hjulophang. Derved opnar man
den lave indstigningshojde pa et helt
fladt gulv.

De store bybusser har ofte vanskeligt ved at komme planmassigt frem gennem trafikken, og der-
for kan driften blive uregelmassig. Det interessante ved disse tre billeder bestar i, at man sam-
tidig har tidsangivelsen pa uret over Norreport station i Kebenhavn. Pa det overste billede er
klokken 11.54, der er ventende passagerer ved stoppestedet, men endnu ingen bus. Et minut se-
nere er forste bus ankommet, og naeste er pa vej. Klokken 11.56 er der fire busser ved stoppeste-
det. Hyppigere korsel, hurtigere transport og regelmaessig drift er nogle af de muligheder, den
to-hjulede gyrobus byder pa.

Nogen stetteforanstaltning ved svigten-
de gyroer behgver man ikke, da hele
bussen simpelthen kan leegges ned pa
bugen, nar hjulene treekkes ind. Hvis

bussen udelukkende skal kore i de ror--

formede tunneler eller de omtalte »bob-
sleedebaner« over jorden, vil den vare
selvstyrende, og man vil derfor kunne
hangte flere enheder sammen, hvilket
indebaerer, at man i neertrafik kan have
stor kapacitet i myldretiden med kun en
enkelt chauffor.

Man kommer dog ikke uden om, at den
mindre kapacitet i passagerantal vil kun-
ne fordyre billetprisen med ca. 50 gore,
men hvis en person f. eks. kan spare to
gange tyve minutter om dagen til trans-
port til og fra arbejde, ma det vel siges
at veere billigt. Denne prisfordyrelse vil
dog kun findes, s& l&enge busserne korer
pa det eksisterende gadenet — tunneler-
ne vil igen reducere prisen.

Holder vi os indtil videre til det eksiste-

rende gadenet, vil den smalle bus give
udvidet mulighed for oprettelsen af szer-
lige busbaner pa kerebanen — vi har ind-
til videre hovedsagelig sadanne busba-
ner,ved stoppestederne, men i mange
italienske byer finder man store streek-
ninger med specielle busbaner, der un-
dertiden ogsa ma befares af taxaer.

Medens vi taler om italienske byer, da
er disse ogsa ved at fastldse den almin-
delige trafik i gadenettet, og derfor for-
sgger man en aflastning ved at bygge
langs- og tvaergaende motorveje som
broer gennem byen. For en person med
individuel indstilling skulle man tro, at
det var hgjst atraveerdigt at fremme den
private trafiks muligheder pa denne ma-
de, men der er noget uhyggeligt i tan-
ken om, at vi nu ikke leengere kan klare
os med vore gader, men ma have disse
i to etager, og man fornemmer en frem-
tid for vore byer ikke ulig myretuer. Det

mé imidlertid veere betydeligt vaerre for pp
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(Fortsat)

de mennesker, der pludselig far en mo-
torvej teet forbi deres vinduer i anden
sals hojde — s& ma det vere bedre at
fa trafikstgjen ned under jorden — navn-
lig nar det kan ske i et vidt forgrenet
net, der gor den kollektive trafik tilstraek-
kelig attraktiv.

Hvis vi forudsaetter, at Seoren Bendtsens
busser om kort tid broderer sig frem i
bybilledet og ger den kollektive trafik
hurtigere og pa alle mader bedre, sa vil
sporgsmalet veere, hvordan man vil op-
fatte dette fremskridt. Vil man betragte
det som en lettelse for den eksisteren-
de befolkning, eller vil dette fremskridt
blive en af mulighederne til at give sam-
fundet en hormonindspregjtning, s& det
pa frivilighedens basis kan vokse sig
ihjel. Hvis den forbedrede trafikform kun
vil animere menneskene til fortsat at
yngle omtrent som rotter og udbygge
vore byer som kreeftsvulster, som Seren
Bendtsen udtrykker det, ville det maske
vaere meget bedre med det samme at
forbyde alle transportmidler med undta-
gelse af 6'/2 meter lange to-personers
biler, der ville fremskynde et sammen-
brud saledes, at mennesket kunne f& g@j-
nene op for, hvad det egentlig drejer
sig om. =]

De store busser fyl-
der godt i de smalle
gader i den indre by,
og der opstar nemt
trafikproblemer.
Desuden stojer de
voldsomt og udsender
ofte en tyk, modby-
delig diesel-os.
Soren Bendtsens lille
bybus vil kunne kore
i smalle tunneler un-
der jorden, og selv i
gadebilledet vil den
vaere en betydeligt
bedre losning.

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

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

smoring i den varme motor (SAE 50).

Og ny Shell Super Motor Oil 10W/50

bliver ved med at veere 10W/50.

Det sikrer Dem den bedste beskyttelse
af Deres motor under alle karselsforhold.
Fra koldstart til tophastighed.
Det vil sige: mindre startslid - og
lzengere levetid for motoren i Deres bil.
Skift til den nye hurtigsmerende

Shell Super Motor Oil

10W/50 neeste gang. @ Shell

Fa en brochure naeste gang De er inde hos Shell,

eller skriv efter en. A/S Dansk Shell, Reklameafdelingen,
Kampmannsgade 2, 1604 Kebenhavn V. 101

Mindre start-!
slid med den
nye hurtig-
smorende
Shell Super
Motor Oil

10W/50.
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vyt preveapparatur

der kan betjenes af alle

‘rl kan hurtigt blive enige om, at de
moderne preoveapparater er en kolos-
sal hjelp bade ved fejlfinding og ju-
stering af bilmotorerne, men desveaerre er
det sadan, at de mest komplicerede appa-
rater, der kan det hele, ogsa er de vanske-
ligste at betjene, og der skal bade opleering
og en vis erfaring til, far man kan fortolke
billederne i et oscilloskop med fuldstendig
sikkerhed.

Allen koncernen har nu fremstillet et nyt
proveapparatur, der minder meget om en
diagnoselinje, og skent der ikke er oscillo-
skop, kan det med en enkelt undtagelse alt,
hvad de mere indviklede og mere kostbare
oscilloskop-apparater kan.

Lad os bare med det samme se, hvad det
er, det nye apparat ikke kan sammenlignet
med oscilloskop-apparaterne. Det kan ikke
forteelle om gnisttiden, men hvis vi skal vae-
re helt erlige, sa er der ikke sa forfeerde-
lig mange, der kan fortolke oscilloskopet sa
nojagtigt, at de far et billede af gnisttiden.
Til gengzeld kan den nye Allen 27-125 tester
betjenes af enhver, der ikke retlig herer
hjemme under andssvageforsorgen. Appara-
tet har en programtavle, der fortaeller alt
om, hvad man skal foretage sig. P4 denne
tavle er der desuden en reekke trykknapper
maerket med bogstaver. Endvidere er der fire
maleapparater med flere skalaer og flere
funktioner. Ud for hver skala sidder en lille
lampe, der tander, nar det er den pagel-
dende skala, der skal aflaeses. Desuden er
der en razekke nummererede trykknapper, der
geelder for de enkelte cylindre.

Programmet indledes med kontrol af batteri,

kabler, ventilatorrem og en markering af
teendingsmaerket, hvor dette er nedvendigt
— altsa noget apparatet ikke er medvirken-
de i. Sa gar man over til punkt A, der om-
handler batteri og startkredslgb. Folgelig
trykker man knap 4 ind og laeser videre i
teksten. Veelg 4, 6 eller 8 cylindre star der
— altsa trykker man knappen for det pageel-
dende antal cylindre ind. Neeste punkt hed-
der: Betjen starter i 15 sekunder. Desuden
ser man pa tavlen, hvad man skal foretage
sig. Der star: Startomdrejninger, startstrom
— se data. Startspaending minimum 9 volt.
Samtidig lyser lamperne ud for skalaerne,
der fungerer som omdrejningsteeller, ampe-
remeter og.voltmeter. Neeste punkt: Afbryd
teending. Det ger vi, og vi leser, at vi skal
kontrollere batteriets hvilespaending, der skal
vere minimum 12 volt.

Vi gar sa over til gruppe B, hvilket vil sige,
at vi trykker knappen market B ind. Vi skal
her stadig ifelge tabellen saette taendingen
til, og hvis tendingsanleegget har formod-
stand, skal vi kontrollere spaendingsfaldet
over modstanden, der ifelge tabellen skal
veere 4,5-7 volt — lampen lyser ved voltme-
terskalaen. Punkt to i denne gruppe opfor-
drer os til at seette starteren i funktion, og
vi leeser os til, at vi skal male spaendings-
faldet uden formodstand, og det ma maxi-
malt veere 0,8 volt.

Sadan fortseetter man, og gruppe C forteel-
ler om dynamoydelse, og om batteriet mod-
tager ladestrom. D omhandler teendingens
primeerkredsleb med kamvinkelmaling, mod-
stand i platiner og kamvinkelafvigelse for
hver enkelt cylinder. Ved hjeelp af den med-
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<] Allen 27-125 tester er et overskueligt og helt
igennem vejledende proveapparat. De fire ma-
leapparater hver med flere skalaer er monteret
i hangslede dore saledes, at apparatet kan luk-
kes sammen, nar det ikke er i brug. Ud for
hver skala ser man den lille lampe, der lyser,
nar den pagaldende skala skal afleses.

folgende lampe kontrolleres statisk og dy-
namisk forteending under punkt E, centrifu-
galavancering og vakuumregulator — Kkort
sagt hele det sadvanlige maleprogram gas
igennem med specificeret anvisning pa ap-
paratets betjening og pa& de maéleprocesser,
der skal udferes. Enhver kan lere at be-
tiene dette testprogram pa et gjeblik, og det
er hurtigt at arbejde med, fordi man ikke
skal flytte om pa forbindelserne. Da mange
veerksteder i forvejen har en CO-maéler, le-
veres apparatet enten med eller uden dette
maleapparatur. Uden CO-maler er prisen
kr. 8.600,-.

Allen reprzesenteres her i landet af Erik Jo-
hansen & Co. A/S, der faktisk er blevet en
del af Allen-koncernen. Firmaet var tidligere
tillige importer af Crypton, der nu er over-
géet til Simonsen & Nielsen A/S.

AUTO-

mekanikeren 1

-

Reducer biIudgifterne med
AUTOMEKANIKEREN

1100 s. - 1800 ill. - kr. 294,00

Vaerkets hovedafsnit:

Bilens opbygning - De forskellige motortyper - Elemen-
taer motorteknik - Motorreparation - Bilens elektriske sy-
stem - Hjelpemidler ved motorreparation - Breaendstof-
systemet - Koblingen - Bilfabrikkernes indsats - Gear-
kasser - Kraftoverforingen - Hjulophangning og affjed-
ring - Styreanordningen og forhjulsindstillingen - Bilens
bremser - Hjul og dak - Koreegenskaberne - Karrosseri-
opretning og chassisudmaéling - Lakering og polering,
rustbeskyttelse - Servicestationens arbejdsomrade - Sma-
reparationer, justeringer - Vedligeholdelse - Vaerksteds-
udstyr og prpveapparater - Stikordregister.

Nu ogsd med specifikationer og
indstillingsmal.

1957-64 700 vogne kr. 23,00
1965-72 1100 vogne kr. 47,50

LENTZ & JENSSENS FORLAG, Nerregade 34, 4100 Ringsted
Send mig venligst:

ekspl. AUTOMEKANIKEREN 1-2
o o og indstill
(0 Kontant pr. efterkrav (portofrit)

O Halvdelen pr. efterkrav og halvdelen pr. 30 dage (portofrit)
O 10 mdl. rater. 1rate + porto ved modtagelsen.

Navn:

Stilling:
Adresse: _
Leveres gennem

kr. 294,00
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Nye normer for smereolier

e hidtil geeldende servicebetegnelser
D for smereolie til automotive formal,

hvormed menes smoreolie til for-
braendingsmotorer, der befinder sig i biler
eller motorcykler, er for nyligt blevet aflost
af nogle nye, som adskiller sig fra de gam-
le pa to fronter. Dels deekker de nye beteg-
nelser et storre »omrade« af driftsbetingel-
ser, og dels gives nu noje anvisninger for
afprevning af olier i de forskellige katego-
rier.
De gamle betegnelser, de sakaldte API-spe-
cifikationer, udarbejdedes af American Pe-
troleum Institute, og disse specifikationer er
udferligt beskrevet i SMJ 5-6-7/69, hvor vi
bragte en dybtgaende artikelserie om smo-
reolier. APl-specifikationerne, ML, MM, MS,
DG, DM og DS skal ikke forveksles med
SAE-specifikationerne, der angar oliens vi-
skositet ved udvalgte temperaturer. SAE-
specifikationen angér kun viskositeten, API-
specifikationerne angik alt det andet, d.v.s.
oliens iltningsbestandighed, smudsbzerende
evne, fernisoplesende evne o.s.v. API-speci-
fikationerne er nu aflest af de nye normer,
hvori ogsa indgar forskrifter fra SAE (Socie-
ty of Automotive Engineers) og fra den ame-
rikanske standardiseringsorganisation ASTM
(American Standards for Testing Materials).

Bogstavkoderne

De gamle specifikationer var alle tobogstavs
forkortelser, saledes at f.eks. MS stod for
»Motor Severe« og DS stod for »Diesel Se-
vere«. De tre klasser, der begyndte med et
M angik altsd benzinmotorer, mens de tre
klasser, der begyndte med et D angik die-
selmotorer. De fulde klassebetegnelser var:
ML motor light DG diesel general
MM motor moderate DM diesel moderate
MS motor severe DS diesel severe
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Alle geengse motorolier i handelen opfyldte
kravene MS og DM, hvilket pa grund af sy-
stemets opbygning klarere kunne udttrykkes
saledes, at de blot ikke opfyldte DS. Dette
meget strenge krav opfyldtes kun af speci-
elle olier til dieselmotorer, der arbejdede un-
der vanskelige termiske forhold, nar braend-
stoffet indeholdt store maengder urenheder.
De nye betegnelser er mere egnede til at
skelne de markedsfoerte olier fra hinanden.
Efter de nye betegnelser klassificeres olier-
ne blot med bogstaverne A, B, C, D og E
efter stigende krav. Olierne er ordnet i to
serier, nemlig S-olier, hvor S star for »Ser-
vice« og C-olier, hvor C star for »Commer-
cial«. Hvis de gamle betegnelser var misvi-
sende, sa er de nye det endnu mere. Med
»Service« menes, at olien forhandles af ser-
vice-stationer, mens »Commercial« betyder,
at olien forhandles direkte til vognmeend,
entreprengrer o.s.v., hvilket intet har pa sig.
Som for er de to serier beregnet for ben-
zindrevne og dieseldrevne motorer, der nem-
lig stiller forskellige krav til olien, hoved-
sagelig pa grund af dieseloliens sterre ind-
hold af urenheder i form af svovl, klor og
andre gode sager. Det nye system har na-
turligvis den fordel, at det umiddelbart er
abent for udvidelser, hvis kravene til olien
skulle skaerpes. Man tilfgjer bare et nyt bog-
stav i raekken, nzeste gang F.

Serviceklasserne for benzinmotorer

SA er den svagest additiverede olie, man kan
komme ud for, og man vil neppe treeffe pa
den i Danmark. Olien indeholder evt. flyde-
punkts-seenkende og/eller skumdampende
additiv, men klassen er i evrigt uden prak-
tisk betydning.

SB er i nogen grad additiveret mod iltning
og metalkorrosion, og yder desuden nogen

Smoreolier er et vidt begreb, og der er nok at
valge imellem. Her er blot hvad vi stedte pa
blandt gangse motorolier inden for en radius
af ca. 2 km fra SMJ’s bopal i Gladsaxe, og
udvalget er i virkeligheden endnu storre.

beskyttelse mod rivninger. Olien finder an-
vendelse i aldre motorer uden raffinerede
udluftningsanordninger, nar motoren arbej-
der under ideelle forhold, f. eks. pa langtur,
eller hvor der er tale om en stationar mo-
tor. Disse olier benzevntes tidligere som
»Heavy Duty« olie (HD), en betegnelse, som
intet indebzerer, men som stadig haegtes péa
olierne.

SC svarer til de nye »Super-olier«, der blev
bragt pa markedet i arene 1964-67. Nogle
laesere vil erindre »Castrolite«, »Shell Super
Motor Oil«, »BP’s »Super Viscostatic Long
Life« m.v. Sidstnaevnte olie fik i e@vrigt en
krank skabne som flere af BP’s avancerede
eksperimenter. Der var simpelthen ingen, der
troede pa, at BP's nye olie virkelig kunne
holde de lovede 12.000 km uden olieskift,
selv om dette var en kendsgerning. Olien
blev ikke kebt og gik derfor hurtigt ud af
markedet igen. Lige sa ergerligt var det for
ovrigt et par ar for, da BP lancerede blyfri
benzin til totaktere under navnet »BP Zoom«.
Denne hgjt raffinerede benzin kunne heller
ikke szlges, hvilket man med nogen bitter-
hed kan fremhave nu, hvor fanatikere skam-
rider blykrikken over hele Europa. Nar vi nu
alligevel er kommet bort fra sagen, kan vi
lige s& godt papege, at blyet i benzinen
nappe er den store trussel, som adskillige
mener at vide, men snarere et fif, som de
vesttyske bilfabrikanter bruger til at skabe
lidt ekstra lighed inden for EF, idet de fran-
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ske og italienske bilfabrikanter traditionelt
méa benytte benzin med hgjere oktantal end
de vesttyske og derfor bliver ramt hardere
af en sznkning af blyindholdet i benzinen.
Netop derfor er det dobbelt argerligt at se
forureningsbekaempere bruge deres kreefter
mod blyet i stedet for at tage sig af mere
presserende opgaver. For at vende tilbage
til emnet, kan vi resumere, at SC-olier be-
skytter bade mod lavtemperaturaflejringer
(slam) og mod hejtemperaturaflejringer (fer-
nis m. m.), mod rivninger af knaster o.l. og
mod rust og korrosion. Denne korrosion hid-
rorer oftest fra uorganiske syrer, der dannes
under forbraendingen nar benzinen indehol-
der urenheder, f.eks. svovl. Uden at dette
egentlig har noget med SC at gore, vil dis-
se olier ogséa typisk indeholde additiver, der
forhojer oliens viskositetsindeks sa& meget,
at der bliver tale om en sakaldt multigrade
olie. En sadan olie vil have en viskositets-
betegnelse, der f.eks. kan lyde: SAE 10W-
40, hvilket skal forstas saledes at den pa
samme tid er en SAE 10W og en SAE 40,
idet SAE 10W betyder, at viskositeten ved
= 18° C ikke overskrider en vis veerdi, mens
SAE 40 betyder, at olien ved 100° C ikke un-
derskrider en vis veerdi. Naturligvis vil olien
altid veere tykkere ved =-18° end ved 100° C,
men forskellen kan veere sterre eller mindre.
SD svarer til de nye superolier, der alle vil
vaere at finde blandt multigradeolierne. SD
olierne, der har vaeret pa markedet siden
1968 har de samme egenskaber som SC oli-
erne, men falder ud af den gamle APIl-spe-
cifikation, MS, som nzermest daekkede SC.
Forskellen er, at SD olierne i hojere grad
beskytter mod afsaetninger, korrosion m. v.
end det var tilfeeldet med SC, og altsd MS.
| de gamle specifikationers sidste dage kun-
ne man pa disse olier leese tekster som for
eksempel »This oil exceeds motor manufac-
turer's requirements«. Dette vil neppe ske
igen lige med det samme, thi for benzinmo-
torer findes endnu en klasse nemlig SE, der
igen har samme egenskaber som SC og SD,
men blot i endnu hgjere grad.

Falles for de sidste tre klasser er, at de
indgar i motorfabrikanternes garantibestem-
melser i de senere ar og er for motoren
hvad gulvklud og skrubbe er for kekkengul-
vet, nemlig rengeringsmidler. Deres smore-
egenskaber er ikke veesentlig bedre end SB
eller for den sags skyld SA olier, selv om
beskedne fremskridt er naet ved milde slid-
reducerende additiver. De virkeligt effektive
hejtryksadditiver kan nemlig ikke benyttes i
motorolier, da de alle iltes i forbreendings-
varmen til sterkt setsende sager. P4 den an-
den side skal man ikke tage fejl af, at de
fleste moderne motorer simpelthen ikke kan
fungere i laengere tid uden olie, der mindst
opfylder klasse SC. Oliekanalerne ville stop-
pe til, og stempler og ventilstammer ville ri-
ve pa grund af forbreendingsafseetninger, hvis
man ikke benyttede en rensende olie. For en
nejere gennemgang af disse problemer ma
vi i evrigt henvise til SMJ nr. 5-6-7/69, hvor
disse emner er udferligt behandlede.
Afslutningsvis kan vi bemeerke, at de tilsva-
rende klasser for dieselsmgreolier nu gar
fra CA til CD. Disse olier har de egen-
skaber, der kendes fra de tilsvarende S-klas-
ser plus en hel del flere, der stort set til-
sigter at neutralisere de skadelige virknin-
ger fra fremmede stoffer i braendstoffet, die-
selolien, men dette har nappe den store in-
teresse for SMJ’s laesere. |

udstedningsanlaeg

@® Fremstillet i 1,5 mm adelstal

Tif.: (044) 26 235

® Leveres til alle geengse maerker

Priseks.

Fiat 850 Special/Coupé kr.
Ford Capri kr.
VW 1200/1300/1500 kr.
Volvo Amazon kr.
Volvo 142/144 kr.

ﬂébring

@® 12 mdr. garanti mod gennembranding

490,-
486,-
417,-
486,-
598,-

FP Sports-potter

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

KAAN’S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV
TLF. (01-36) Go 8133 & Go 8122
Sydjylland: Senderborg Autodele

Alfa

til omg.
levering

Alfa-Riedel

Sjeelland:

Riedel Automobiler

Biilowsvej 50 — 1870 Kbhvn. V. -
TIf.: (01) 3962 11

Jylland:

Lars Bang A/S

Baunehgjvej 20 — 8500 Grend -
TIf.: (06) 321676

til alle bilmaerker.
Introduktionspris fra kr. 260,-.

bilmaerker.

SVENSK RURBOCKNING
Udstedningsmanifold til:

kr. 360,-.

mange andre.

TUNIN

Vi er importer af Piper-knastaksler. Leveres

TARGA LEDERRAT. Vi har lige faet det nye
TARGA formel 1 leederrat hjem — type Por-
sche. Ualmindeligt laekkert og meget avan-
ceret. Et rat De bor se. Kan leveres til alle
Pris kun kr. 260,-

TUNINGSSEET til de fleste bilmzerker, f. eks.
Mini, Ford Escort, BMW og Volvo bestadende
af knastaksler, topstykker med store ventiler
og hejkomp. Weber/Dellorto karburatorer m.
manifold og spec. udstedningssystem.

BMW kr. 585,-, Volvo kr. 480,-, BMC Mini

Komplette systemer til Volvo 142 kr. 365,-.
Endvidere fores til Volvo Amazon, Volvo 544,
Saab V4, Ford Cortina, Ford Escort, VW og

G "

MINILITE FELGE

Nu har vi Minilite-felge til den helt rigtige
pris. NB: Selges for kun kr. 298,- pr. stk.
og kan leveres til de fleste bilmaerker.

OLIEKOQLERE — SERCK

Leveres komplet til alle bilmaerker. Mini
med 10-reekke koler kr. 320,-. Mini med 13-
reekke koler kr. 360,-. 19-raekke koler kr.
325,-. Olietermostat kr. 98,-.

RESTALL RALLY STOLE
Samme kvalitet som de bedste
tyske rally-saeder til halv pris.
Nomex koredragt kr. 598,-.
F.P.T. (som bruges af Ronnie
Peterson) kr. 880,-.
Full face integral hjelm
kr. 478,-.
Rally jakker fra
kr. 170,-.

CARIJEC

Cartec, H. C. Orstedsve] 59
1879 Kobenhavn V, Tif. 356 80 70

smy 972 33




Skal vi have

sikkerheds-arme
| stedet for -seler?

POLSTRET

STOTTEARM
¢ PLADE

LASE
ANORDNING

Af Benny Christensen

KNE-
POLSTRING

Trafikanternes dovenskab giver mange pro-
blemer og meget ekstra arbejde til de kon-
strukterer og teknikere, der forssger at go-
re en indsats for sikkerheden. Sikkerhedsse-
lernes veerdi kan efter mange undersogelser
ikke leengere bestrides, men lige s& mange
undersggelser, bade her i landet og i udlan-
det, viser at selerne kun benyttes i meget
begraenset omfang.

Derfor ofres der megen tid og energi pa at
konstruere »passive sikkerhedssystemerx,
som automatisk treeder i funktion, nar der er
brug for dem, uden at de forudsatter noget
initiativ fra bilisten eller passagererne. Flere
af de passive systemer — eller systemer for
passive bilister — yder ringere beskyttelse
end selerne. Nar man alligevel gar ind for
dem, er det ud fra den rimelige statistiske
betragtning, at en mindre effektiv ting, der
bliver benyttet neesten 100 %, er mere veerd
end en ting, der giver effektiv beskyttelse,
men som kun bruges i 10 eller 20 % af de
tilfeelde, hvor der er brug for den.

De passive sikkerhedssystemer falder i to
kategorier. | den ene bygges der pa de nor-
male seler, men en eller anden form for au-
tomatik serger for, at selerne spandes, nar

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

maessigt og tilsen-
des gratis.

FHC-KUNDESE

INDUSTRIHUSET
Landgreven 7, 1301 K.
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dorene lukkes eller vognen startes. | den
anden kategori har man helt fiernet sig fra
sele-princippet. | den falder bl. a. de meget
omtalte »luftseekke«, som der isar eksperi-
menteres med i USA, men som ogsa er mon-
teret pa flere af de europaiske sikkerheds-
prototyper.

Det engelske firma Accles Britax, der er
startet ved samarbejde mellem sikkerheds-
sele-firmaet Britax Excelsior Ltd. og Accles
& Pollock Ltd., der bl.a. leverer »sikker-
heds-ratstammer« til forskellige engelske bi-
ler, har fornylig offentliggjort detaljer om et
nyt »passivt« system, der falder i den sidste
kategori. Det bygger pa en »stottearm«, der
er haengslet tet ved vognens midtlinje, og
som fastholder passagerens overkrop ved en
kollision. Som et nedvendigt supplement skal
vognen forsynes med en kraftig polstring i
knaehgjde, saledes at benlaesioner forhin-
dres.

Armen i Accles-Britax’ system har en pol-
stret plade, der stotter mod passagerens
brystkasse. Ved ind- og udstigning vipper
armen automatisk fremad, saledes at den
ikke sidder i vejen; en automatisk anord-
ning serger for at armen vipper tilbage og
stotter mod passageren med et let fjeder-
tryk. Under normal kersel kan armen bevee-
ges uden besvaer, og bevagelsesfrineden
svarer altsa til den, man har i en rullesele,
men hvis vognen udszttes for en kraftig af-
bremsning eller hvis passageren kastes
hardt frem mod armen, lases armen til en
daemperanordning, hvis vandring og mod-
tryk kan indrettes efter det enkelte koretojs
behov. Laseanordningen svarer helt til den,
der benyttes i en »automatisk« rullesele.
Ideen til det nye system er undfanget af
Geoffrey Grime, tidligere afdelingsleder pa
det engelske Road Research Laboratory, og
udviklingsarbejdet har stdet pa i et par ar.
De hidtidige erfaringer viser, at det ved rene
frontalkollisioner er omtrent lige s& effek-
tivt som en god sikkerhedssele, mens virk-
ningen ved sidekollisioner og veltning er

Armene i det nye Accles-Britax sikkerhedssy-
stem lzegger sig automatisk an mod passage-
rernes brystkasse med et let fjedertryk, og der
er saledes ingen indstillingsproblemer (andre
impulsive tekstforslag fra opfindsomme redakti-
onsmedlemmer stroget af censuren).

I de hidtil benyttede udgaver er armene hang-
slet i narheden af vognmidten, men principielt
kan de ogsa hangsles ved derene eller i lof-
tet, hvis det findes mere hensigtsmassigt.

De to fjederbelastede arme er her vist i forre-
ste stilling, der giver fri plads til ind- og ud-
stigning.

mere tvivisom. Her haber man dog at kunne
gore fremskridt ved @endret udformning af
trykpladen. Udviklingsarbejdet er langt fra
afsluttet, og selv. om man har prasenteret
sine forelgbige resultater for offentligheden,
har systemet naeppe fundet sin endelige
form.

Systemets vaesentlige fordele synes at vare
den simple funktion, den relativt enkle ind-
bygning i eksisterende konstruktioner og den
beveaegelsesfrihed, det giver passagererne.
Flere af de personer, der har varet indblan-
det i praktiske forssg med anvendelse af
systemet, finder det mere bekvemt end rulle-
seler, og det giver det en psykologisk for-
del, der ikke kan overses.

Forelpbig er det at betragte som et interes-
sant udspil i sikkerhedsdebatten. Tiden vil
vise, om det bliver mere end det. |




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 gengeeld rummer nasten alt,
hvad De nogensinde kommer ud for at skulle
transportere.
Og sé gik der pludselig for alvor sport i
Fiat 128. Teknikerne og designerne udvik-
lede og konstruerede og néaede frem til
Fiat 128 Coupe.
En rigtig sportsvogn at se pa.
Og at kore |i.
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, provetur og byttepris.

Fiat 128 startede som en ganske almin-
delig familiebil. Pa tegnebordet, altsa.
Den skulle veere skonomisk. Have be-
skedne mal udvendigt og meget store mal
indvendigt. Den skulle veere gennnemfart
sikker. Den skulle veere kvik - uden at moto-
ren derfor skulle overdimensioneres o.s.v.
Man stillede op med en raekke krav, der
kunne fa de fleste teknikere til at bryde
sammen.
Bare ikke Fiats teknikere.
De begyndte fra en ende af - og skabte
sd en bil, der kan opfylde praktisk talt et-
hvert krav.
Den blev arets bil alle de steder, hvor
man overhovedet udnaevnte sadan 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, sé med varevognen.

Fiat, mest solgte i Europa : 128
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~ elf teknisk brevkasse

Skabnesvanger bremsepedal
Bremsepedalen p& min Anglia
100 E skal nzesten helt ned til
gulvet for der overhovedet sker
noget pa trods af, at alle bak-
kerne er justeret sa langt ud,
det er muligt, nar hjulene skal
kunne dreje blot nogenlunde
frit.
Miseren opstod, da jeg skiftede
ankerplader og hjeelpecylindre
pa forhjulene for at fa& nogle,
der var lettere at justere end de
gamle, hvor justeringsmaotrikker-
ne var helt runde. Alle hjulcy-
lindrene er teette og stempler-
ne er helt letgdende. Jeg har
omhyggeligt udluftet hele syste-
met (fornyelse af bremsevee-
sken) og har ogsa provet med
en anden hovedcylinder (jeg har
en reservedelsbil).
Kan De hjelpe mig pa grundlag
af disse oplysninger?

J. K. H., Brenshgj.

Umiddelbart ville man sige, at
Deres Anglia 100 E traengte til
ny bremsebelaegning, men vi
gar ud fra, at De har kontrolle-
ret dette — den originale be-
leegning er 4,0-4,3 mm tyk.

Der findes til Anglia 100 E flere
forskellige typer ankerplader, og
der skal jo ikke veere store af-
vigelser | udformningen, for der
sker en betydelig andring af
pedalvandringen. Endelig er der
den mulighed, at de under ar-
bejdet med bremserne har an-
dret indstillingsbolten mellem

pedal og hovedcylinder. De kan
i forste omgang justere denne
indstilling saledes, at der kom-
mer en normal pedalvandring,
og De méa sa& kontrollere, om
bremsevirkningen er tilfredsstil-
lende. Her ma& De dog erindre,
at en andring ved bremsebak-
kernes haengsling giver et andet
anleg for belagningen, og det
er muligt, at der kreeves et hgjt
pedaltryk  som indledningsvis
ved montering af ny belaegning.
Nar bakkerne er justeret helt ud
omtrent til anleeg, medens der
er stor pedalvandring, kunne no-
get tyde pa, at der er forskel
pa& de gamle og de nye anker-
plader.

En Panthers tandantal
Kan De sige mig, hvad totalud-
vekslingen i fjerde gear skal
vaere pa min Panther 600 ccm
1950?

F. Y., Hillered.

Ja, den er 4,49:1 mellem motor
og baghijul i topgear.

Justering af to dobbelte
karburatorer

Da jeg star foran anskaffelse af
en vogn med 2 dobbelte Weber-
karburatorer, vil jeg veere Dem
taknemmelig, om De kunne for-
teelle mig lidt om justeringen af
sadanne; evt. i forbindelse med
»Carbalancer« (SMJ 7/71), el-
ler andre instrumenter.

Vil man have mulighed for at

kontrollere bade blandingsfor-
hold og fyldningsgrad ved hjeelp
af »Carbalancer« og »Colortune
2«?

H. P., Gentofte.

Med Carbalancer kan man kun
bestemme fyldningsgraden gen-
nem den indsugede mangde
luft, medens man med Colortune
2 kan bestemme blandingsfor-
holdet — man bor dog have to
af sidstneevnte til umiddelbar
sammenligning. | forbindelse
med en motortest pa veerksted
kan man desuden sammenligne
overslagsspendingen for de
grupper tendrer, der horer til
hver karburator under forudseet-
ning af, at der er nogenlunde
ensartet kompressionstryk pa
samtlige cylindre. Hvis man
kender de enkelte cylindres
teethedsgrad, vil en omdrejnings-
teeller med fin visning (til veerk-
stedsbrug) desuden gennem fal-
det j omdrejningstal ved kort-
slutning af teendrorene et for et
kunne vise, om den samlede
karburering er tilfredsstillende
ensartet for de to karburatorer.

Utrolig skarpsindighed

Jeg har med stor interesse laest
artiklerne om FUO MC, men er
faldet over en ting: | nr. 2 arg.
72, mener |, at kickstarteren ma
kunne undveeres, da motorcyk-
len i veerste fald er lettere at
lobe i gang end bilen. Men i nr.
8 arg. 71 lzeser jeg, at motor-
cyklen er forsynet med en cen-
trifugalkobling. Hvordan kan det
lade sig gere at lebe cyklen
i gang, nar den er forsynet med
centrifugalkobling?

K. S. L., Kolding.

Projekt FUO MC blev kun frem-
lagt i store traeek og ikke i alle

detaljer. Vi havde tenkt os en
lille klokobling til I&sning af
centrifugalkoblingen, hvis ma-
skinen skulle lsbes igang. En
sddan kobling er billigere at
fremstille end en kickstarter,
og den vil ikke vare i vejen no-
gen steder. Klokoblingen var
teenkt aktiveret med et bowden-
treek.

Har min Puch en kamvinkel?
Teknisk brevkasse bedes ven-
ligst oplyse mig om det er mu-
ligt at male kamvinklen pa en
encylindret totaktmotor, i mit
tilfelde drejer det sig om en
Puch M.S. 50 tredje gear. Ved
foresporgsel hos importeren fik
jeg at vide, at en kamvinkel
ikke fandtes pa en totaktsmotor,
og kun pa flercylindrede moto-
rer.
P. P., Gadstrup.

Mon ikke De har misforstdet sa-
gen lidt. Man kan selvfolgelig
male kamvinklen p& alle ben-
zinmotorer med konventionelt
tendingsanlaeg, men den har in-
gen betydning i forbindelse med
en Puch knallertmotor. Kamvink-
len males neesten altid som
dwell-vinkel, hvilket vil sige det
antal grader (i dette tilfelde
krumtapgrader), afbryderkontak-
ten er lukket. Dette mal er ikke
alene udtryk for kontaktafstan-
den, men det kan ogsa fortelle
om deformation p& knasterne el-
ler pa kontaktarmens fiberklods,
og i motorer med flere cylin-
dre kan dwell-vinklen blive sa
lille, at spolen ved de hojere
omdrejningstal ikke far tilstrak-
kelig tid til at lade op. | en
knallertmotor er det fuldt til-
streekkeligt at indstille til den
korrekte kontaktafstand.

«RODEKAGSEN"

Kawasaki 90 ccm arg. 72 kert 1500 km sealges
pa grund af pengemangel. Telf. (05) 82 46 97

Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om private keb-salg-bytte forhold, efterlysning
af sjaldne reservedele, instruktionsboger, eller
lign., der vedrerer SMJ’s emner. Der ma ikke
vere tale om erhvervsmaessigt salg, og annon-
cerne ma hojst indeholde 200 bogstaver. Tek-
sten skal vaere os i hende senest den 20. i ma-
neden for bladets salgsdag.

MZ ETS 150, 1970, 28.000 km, meget velholdt,
saelges kontant for 2.000 kr. (nypris 3.700). Telf.
(01) 94 90 85.

Nimbus komplet hovedrepareret, fin stand, ny-
synet skal ses, salges privat. Preben Hansen,
Torvet 4, 3600 Fr.-sund. Telf. (03) 3100 51.

NSU Super Fox 125 ccm, 4-takt, szlges nysy-
net og indr. Motor efterset, nylak. 1250 kr. Su-
per Max med h.rep. motor 300 kr., dele til Lux,
alle Fox mod. TWN, Ariel 350 og Sunbeam.
Telf. (05) 59 80 88.

Fiat 500 L Belvedere st. car 1953, 2 stk. samt
mange dele til samme bl. a. nyt soltag s=lges.
Ingvar Hansen, Bysteevnet 18, Aurslev, 5800 Ny-
borg.

Bultaco TT racer, 125 ccm, vandkeglet, 6 gears
szlges, som ny, kontant eller konto, evt. byt-
te med nyere mc. Jorgen Nielsen, Tvaergade 4,
4690 Haslev. Telf. (03) 69 27 73.

BMW (MC) 245 ccm — 1956 szelges for 250 kr.
Kan istandszettes ell. bruges som reservedele
(defekt) evt. bytte med omdrejningsteeller (180
mm) ell. Speedpilot til Mini. J. Bergen. Telf.
(01-77) Su 5303.
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Velholdt KTM Comet/Super LKS50/4 knallert
seelges. 6000 km, prisidé 1800 kr. (ny pris 3000)
samt 4,3 hk tunsazt til ovennaevnte 450 kr. (ny
pris 900) evt. afbt. gerne bytte. John Poulsen,
Vadum 7862 Brodal.

Fabriksny short-motor -72 til Triumph 2000 mk
Il + stempler, plejlsteenger, krumtap, lejer sael-
ges for 500 kr. Hans Lilholt, Resedavej 10, 2820
Gentofte. Telf. (01-33) Ge 6653.

2 SU karb. m. manif. salges til Volvo 600 kr.
spec. topstykke 700 kr. evt. bytte m. mc ell. an-
det for Volvo. Bent Hansen, Nordvestpassagen
47, 8200 Arhus N. Telf. (06) 16 96 11.

BMW 2 cyl. kebes. Telf. (05) 5817 43.

Til Mini saelges ny orig. Cooper indsugnings-
manifold til 2 stk. SU 14, 120 kr. Gorm Ha-
gensen, Kobbelvanget 48 1., 2700 Brh. Telf. (01-
23) Be 7010.

4 stk. stalfeelge 4'/2X13”. Dunlop passer til alle
engelske Ford szlges. 3 mdr. gamle 250 kr. evt.
bytte m. 4 stk. faelge til Triumph. Ole Mikkel-
sen. Telf. (06) 62 34 12.

Kobes: MG-B gearkasse, arg. 1965-70. Selges:
MG-A reservedele. Tonni Nielsen. Telefon (09)
310924 kl. 17-19.

Brugt Tomos Cross Motor kebes billigt, stand
underordnet. P. Fuglsang, Sundeved 15, 6000
Kolding.

Orig. SAAB Verkstads handbok for SAAB 96-V4
og 95-V4 szlges. Helmer Svendsen, Parkvej 11,
Holstebro. Telf. (07) 423585 eft. kl. 18.

Instruktionsbog til MOTOBECANE 1953, type D-
45, stel nr. 572831, enskes til lans ell. kebes,
evt. salg af cyklen. Jens Hansen, Strandvejen
835, 2930 Klampenborg.

Szlges: SMJ arg. 67 nr. 1 og 12, 1,50 pr. stk.,
arg. 68, 69, 70, 71 kompl. 20 kr. pr. &rg. K. Lar-
sen, Rodageralle 105, 1. th., 2610 Redovre.
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De gamle biler

SMJ har mange udmerkede artikler om nu-
tidens og fremtidens biler og motorcykler,
men jeg synes, at man glemmer de gamle
spendende merker som f. eks. Delage, Pac-

kard, Duesenberg o.lign. Jeg tror, at det
ville veere en god idé at bruge et par sider
til dette emne, som jo i hgj grad er grund-
leeggende for forstaelsen af dagens bilkon-
struktioner.

J. H. H., Streby Egede.

Sagen er vel nok den, at vi sa& smat er ved
at blive gamle, for vi har faktisk forlaeengst
bragt artikler om alle de stolte hedengang-
ne maerker — vi kunne vel fylde et helt bind
med automobilhistorie fra SMJ.

Vi er faktisk i lidt af et dilemma, for vi vil
nodig servere gamle historier for vore gamle
leesere, og vi vil ogsd nodig snyde vore nye
leesere for godt og interessant stof. De har
altsa sparket lidt til et emt punkt, men nu
skal vi tage os sammen og finde nye bille-
der og s& vidt muligt nye oplysninger, og
s& skal vi tage fat pa det historiske stof

igen. Vi legger ud allerede i dette nummer
(se side 20) med historien om Bucciali-brod-
renes mere eller mindre fantastiske frem-
bringelser.

SMJ laeses med lup

Det er med interesse og gleede jeg laeser
artiklen om Alfa Romeo Alfetta. Jeg m& dog
geore opmarksom p4, at billedteksten til det
sort/hvide foto p& side 24 er forkert. Alfa
Romeo vandt ikke det britiske GP i 1951,
tvaertimod betod dette lgb et vendepunkt i
Alfettaens historie, idet den 4,5 liter Ferrari
kert af Jose Froilan Gonzales (the Pampas
Bull) fik sit gennembrud med en fantastisk
sejr. lgvrigt stammer billedet fra BRDC In-
ternational Trophy race 1951, hvor Fangio
vandt en heat-sejr.

| omtalen af den nye Tyrrell kaldes Stewart
i indledningen eks-verdensmester. Af hvilken
arsag? Sé& sikker er Emerson da ikke endnu.

C. C. H., Roskilde.

Vi takker for korrektionerne — naturligvis
er Stewart da under alle omstendigheder
verdensmester, indtil en ny er karet.

Rettelse til vor MC-kavalkade

Det er ikke rigtigt, nar det heevdes, at MZ
stadig er den eneste motorcykel med asym-
metrisk naerlys. BMW havde i 1971 asymme-
trisk neerlys, og det ses tydeligt pa billedet
af 1972 modellen, at lygteglasset er bereg-
net for asymmetrisk neerlys.

L. B. R., Qlstykke.

Det er helt korrekt, at BMW har asymme-
trisk neerlys ligesom MZ, og vi kan kun be-

klage, at der havde sneget sig en fejl ind i
billedteksten til MZ.
Men nar vi nu er kommet ind p& emnet lys
pa motorcykler, kan vi vel hurtigt blive eni-
ge om, at det stadigt star slgjt til. Adskillige
motorcykler med en tophastighed op mod
190-200 km/t leveres stadig med forlygter,
der end ikke magter opgaven ved normal
landevejshastighed p& 80-90 km/t. Endnu
vaerre bliver det, nar folk begynder at tune
&ldre motorcykler, der korer med yderst be-
skedne 6 volt anlag til overflod forsynet med
sma usle 25/35 w forlygtepaerer, der ikke for-
slar mere end en skreedder et vist sted.
Som et grotesk indslag i sikkerhedsdebat-
ten kan det oplyses, at den nye Norton In-
terstate, der kan fas med halogenforlygte
ikke mé& kere med denne i USA, men skal
forsynes med almindelige glodelamper —
havde det blot vaeret omvendt.

PK.

Er den tegning da forhekset?

| sidste nummer havde vi et par bemaerknin-
ger til den uheldige tegning af Jaguar-moto-
ren pa side 23 — tegneren havde gearet
knastakslerne op i forhold til krumtapakslen
sdledes, at knastakslerne roterede med
krumtappens dobbelte omdrejningstal, og
desuden var krumtappens kaedehjul anbragt
pa linje med en krumtapsole. Hvis man var
overtroisk, kunne man komme til det resul-
tat, at samme tegning pa en eller anden ma-
de er forhekset, for i sidste gjeblik fik tryk-
keriet anbragt den p& hovedet. Vi tor slet
ikke gentage illustrationen, for s& bliver den
bare lagt ned p& siden eller noget i den
retning.

-den gkonomiske

sportscykel

- forhandlere over hele landet. Ring (01) 96 52 00 og fa nsermere 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. Vaegt:

112 kg u/benzin.

Topfart: 115 km/t.
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Strotanke:

de en billig sele, som simpelthen er et
stykke besveerligt klummervaerk at have
med at gore under brugen, og derfor af-
star en meaengde bilister fra at benytte
selerne under karslen, hvor dumt dette
end kan forekomme.

Hvis der nu var rulleseler i bilerne, hvil-
ket antagelig bliver lov i flere lande in-
den lenge - i England allerede fra 1.
december i ar — ville flere bilister gan-
ske automatisk benytte selerne, hver
gang de satte sig i vognen, men rullese-
ler er dyrere i anskaffelse, og néar der
kommer 156 9% pa anskaffelsesprisen
alene i registreringsafgift, begynder det
at betyde noget i kroner og ere. Vi kan
se pa et enkelt eksempel. En bil er mon-
teret med en almindelig trepunkt-sele,
der koster kr. 99,-. Dertil kommer sa re-
gistreringsafgiften med 156 % = kr.
154,-, og kunden ma altsa betale ialt kr.
253,- for selen. Bilisten er en fornuftig
mand, der gnsker at bruge selen hver
gang, men han kan ikke forlige sig med
det besverlige lasetoj, og da hans kone
ogsa kerer bilen, skal selerne konstant
justeres, hvilket er grumme besveerligt
og meget irriterende. Sa gar han ud og
kober sig en rullesele til kr. 200,- og han
monterer den selv — nu er han altsa
i alt kommet af med 453,- kr. til seler.
Da hans ven skal kebe ny vogn, anbefa-
ler vor bilist, at vennen skal forlange
rullesele i vognen, hvilket han ger. Den
monterede sele bliver udskiftet med en
rullesele, og arbejdet udfores uden be-
regning som service. Rulleselen koster
kr. 200 (bilfirmaet beholder den oprinde-
lige sele til montering i en anden vogn),
dertil kommer s& 156 % i registrerings-
afgift, og bilisten kommer af med 512
kroner for en rullesele. Meget genialt.
Men det er ikke alene afgifterne pa se-
lerne, der virker tabelige. Selerne skal
veere DS markede, hvilket vil sige en
slags typegodkendelse. Det er ikke blot
noget, der geres en gang for alle, da
man ogsa ferer lgbende kontrol med fa-
brikation og fabrikanternes kontrolforan-
staltninger. Det er maske forklaringen
pé&, at mange nye biler med DS markede
sikkerhedsseler efter flere méneders for-
leb blev kaldt tilbage, fordi man alligevel
ikke var tilfreds med selerne — det er da
den forklaring, man helst vil tro pa.

For at selerne skal kunne opfylde DS
betingelserne, skal de indledningsvis op-
fylde bestemte krav, inden en afpragvning
overhovedet foretages. Ved en DS
(Dansk Standard) godkendelse af seler-
ne har man egentlig kun garanti for, at
selen er DS-godkendt. Hvor mange af
disse seler har vi i provevogne ikke fun-
det aldeles ubrugelige, fordi de lgsnede
sig i spanderne under korslen, og en
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ikke tilstraekkeligt tilspeendt sele giver
ingen beskyttelse.

Man godkender ikke uden videre seler,
der er fundet i orden i andre lande eller
pa fabrikker, der har fundet selerne vel-
egnede efter dynamiske prover, ved hvil-
ke man simulerer sammenstod ved
hjelp af Bendix-sleeder eller andet pro-
veapparatur — til tider komplette biler,
der smadres mod betonmure. S&danne
prover indgar overhovedet ikke i DS-
preverne, sa hvordan en sele vil opfore
sig under sammenstgd, ved man altsa
ikke, men man kan antagelig ud fra an-
dre prover gore sig et begreb om selens
anvendelighed. Det besynderlige er imid-
lertid, at man selv — muligvis ved hands-
opraekning i brugsforeningen — har op-
stillet visse normer for selerne, og hvad
andre sa finder ud af ved hjelp af vir-
kelig gennemprevning springer man op
og falder ned pa. Man accepterer end
ikke fabriksmonterede seler, men fore-
treekker at en dansk mekaniker udferer
arbejdet — vi har set flere eksempler pa
en mindre heldig udfgrelse af dette ar-
bejde med snoede seler og andre maerk-
veerdigheder.

Selemonteringen er uforsvarlig i flere af de ja-
panske modeller, idet beslagene er placeret sa
hojt, at selen gar direkte hen over halsen. (Ek-
semplet er Mazda 818).

En ting er s& selve selen, noget andet
er selens montering i vognen. Her kom-
mer Statens Biltilsyn ind i billedet, og
her har man kompetence til at neegte en
bil typegodkendelse, hvis selerne ikke er
monteret pa en forsvarlig og rigtig made.
Ikke desto mindre kan man pavise, at de
japanske biler af maerkerne Datsun, Maz-
da og Toyota har hgjst uheldig selemon-
tering for visse modellers vedkommen-
de. Den originale rullesele i Toyota Ce-
lica ville dog have veeret bedre end den
forlangte DS-meaerkede trepunktsele, men
godt bliver det ikke, for selebeslaget er
flyttet.

Man ma jo undre sig over, hvad de i
grunden teenker sig i biltilsynet — er man

mere optaget af pa bureaukratisk maner
at laegge flest mulige besveerligheder i
vejen for importererne, end man er ind-
stillet pa at gere bilerne forsvarlige. Me-
dens vi undersoger selerne pa Celica
falder vort gje pa en Toyota Corolla, der
har de forreste blinklys trukket ud péa si-
den af vognen saledes, at man kan se
dem bade fra siden og bagud ved siden
af vognen. lkke desto mindre er der
umiddelbart bag de forreste blinklys pa
siden af vognen anbragt et sideblinklys
— pa forlangende af biltilsynet. Jeg teen-
der blinklyset og konstaterer, at jeg sé&
rigeligt kan se det forreste blinklys, nar
jeg star pa linje med vognens bagende
og en halv meter ud til siden for vognen.
Jeg gor opmaerksom pa, at de originale
blinklys sa rigeligt opfylder bestemmel-
serne, da man selv teettere inde ved vog-
nen tydeligt ser de forreste blinklys. Hus
forbi — det er danske myndigheder, vi
har med at gore, og en dansk embeds-
mand foler sig abenbart kun betydnings-
fuld, nar han kan sidde ved sit skrive-
bord og udferdige bestemmelser og cir-
kuleerer af omfattende og indviklet ka-
rakter. Derfor er det ikke nok, at man
kan se et tydeligt blinklys til markering
af bilistens trafikale planer for den naer-
meste fremtid — nej man skal kunne se
glodetraden i blinklysets lampe. Altsé
skal der sa bores i skarmene, og der
skal monteres to sma blinklys, der neer-
mest daekker for det originale, og der
skal treekkes ledninger. Dette ekstraar-
bejde skal leegges pa bilens pris, og s&
skal der 156 %o i registreringsafgift oven i
den handel.

Fordi man altsd skal kunne se glode-
traden! Ikke desto mindre holder der
altsa lige ved siden af en anden bil, som
det hgje biltilsyn finder fuldt forsvarlig,
skont sikkerhedsselerne vil virke som et
handkantslag mod halspulsaren. Vi er
sandelig i gode hznder, og det er da
sa en trost, at importeren sammen med
sine europziske kolleger har varetaget
sikkerhedens interesse ved at kreeve be-
slagenes placering a&ndret, men hvad er
der sa& i grunden tilbage af biltilsynet
bortset fra bureaukratiet, der opstiller
nogle helt tabelige krav. Spergsmalet ma
vel vaere, om man tydeligt og uhindret
kan se blinklyset — om man kan se glo-
detraden i lampen er da af totalt under-
ordnet betydning.

Men tilbage til selerne. Det er i orden,
at der stilles krav om, at der skal veere
seler i enhver bil, der skal indregistre-
res, men det er en administrativ skam-
plet, at man derefter beleegger selerne
med s& stor en afgift, at bilforhandlerne
af konkurrencehensyn veelger de billig-
ste seler, der vil blive mindre anvendt.
Ma vi sa fa den afgift helt bort fra se-
lerne, for belgbet skal nok med tiden
komme hjem igen i form af sparede ho-
spitalsudgifter. MHD.
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Bade i
Af civilingenior Mogens Teisen
I problemerne om gearing og benzinfor-
brug og viste, at valget af udvekslings-
forhold i den almindelige tringearkasse nod-
vendigvis matte veere et kompromis. Denne
triste konstatering geelder som bekendt for
de fleste andre af automobilteknikkens pro-
blemstillinger, og alt i alt ma& man affinde
sig med, at biler og motorcykler ikke er
neer sa gode, som de kunne vare! Men net-
op for transmissionssystemets vedkommen-
de er der bade teoretiske og praktiske mu-
ligheder for at nzarme sig idealet og opna
virkelig radikale forbedringer i braendstof-
okonomien samtidig med betydelige forbed-
ringer af koretojets accelerationsevne! En
optimal totallesning ma naturiigvis omfatte
hele drivaggregatet d.v.s. motor og transmis-
sion, men her vil vi nejes med at se pa den
sidste og omtale de krav, der ma stilles til
idealtransmissionen. Det kan man gere med
god samvittighed, for selv om dieselmotorer
og nye motortyper med »lagdelt« ladning i
sig selv vil kunne forbedre braendstofokono-
mien ganske vaesentligt, vil ogsa disse mere
rationelt arbejdende motorer principielt op-
na-endnu meget finere resultater, hvis de ar-
bejder sammen med en idealtransmission,
og kravene til denne vil principielt vaere de
samme, som hvis den arbejder sammen med
en almindelig benzinmotor med karburator.
Alle forbraendingsmotorers specifikke breend-
stofforbrug er nemlig mere eller mindre af-
haengigt af den procentvise belastning, fordi
hovedparten af motorens »indre tab« i langt
hojere grad afhanger af motorens omdrej-
ningstal end af dens gjeblikkelige belast-
ning. Ved landevejskorsel med normal ha-
stighed gar moderne bilmotorer med temme-
lig heje omdrejningstal og felgelig med tem-
melig store indre tab, der skyldes friktion og
stremningsmodstand, og da den effektive
motorydelse som regel ligger under halvde-
len af den maksimale ved det pagzldende
omdrejningstal, bliver der forholdsvis fa net-
tohestekreefter at »afskrive« tabene pa. Re-
sultatet er et hojt specifikt breendstofforbrug
og et tilsvarende lavt antal kilometer pr. li-
ter benzin. Disse forhold er anskueliggjort i
fig. 1, der viser det specifikke braendstoffor-
brug (malt i gram pr. effektiv hestekrafttime)
for en motor der leber med en konstant ha-
stighed p& 2500 o/m. Som man ser, har mo-
toren sit laveste specifikke forbrug pa ca.
220 g/hkt ved en ydelse pa ca. 35 hk i pkt.
B. Her giver karburatoren en mager, skono-
misk blanding, hvis sammensgetning holdes
nogenlunde konstant ved alle lavere belast-
ninger. Ydelsen kan foreges til ca. 43 hk i

forrige afsnit redegjorde Damkier for

pkt. A ved at gore blandingen federe, s& mo-
toren arbejder med ca. 20°% luftmangel,
men som kurven viser foreger dette (selv-
folgelig) det specifikke forbrug (og luftfor-
ureningen!). Heraf kan man slutte, at en
okonomisk (og renligt) arbejdende motor al-
drig ma belastes med mere end 75-80 % af
sin maksimalydelse ved et konstant omdrej-
ningstal! Men kurven viser ogsa, at det kan
blive endnu dyrere at kere med for lav mo-
torbelastning, idet det specifikke forbrug for-
dobles (2 X 220 = 440 gr/hkt), hvis man ne-
jes med at udtage ca. 8 hk af motoren og
sédledes korer pa ca. kvart belastning. lkke
desto mindre kerer mange vogne med over-
dimensionerede motorer det meste af tiden
med denne yderst ugkonomiske belastning,
og selv en skikkelig husholdningsbil med 66
hk motor vil ved ca. 60 km/t i fjerde gear
befinde sig i samme benzinspildende inter-
val! (Se fig. 3).

Kurven i fig. 1 geelder som sagt for et kon-
stant omdrejningstal (2500 o/min), og tilsva-
rende kurver for andre omdrejningstal vil na-
turligvis have andre forleb som vist i fig. 2.
Men for ethvert omdrejningstal vil den til-
svarende forbrugskurve have sit »bedst-
punkt (svarende til pkt. B i fig. 1) og i fig.
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Fig. 1

Motorens specifikke brandstofforbrug (g/hkt)
ved 2500 o/m afhznger meget af belastningen
(de afgivne hk).
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Fig. 2
De punkterede kurver svarer til kurver i fig. 1
ved de paskrevne omdrejningstal. Hver kurve
har sit »bedstpunkt« (svarende til punkt B i fig.
1), og disse punkter er forbundet med den fuldt
optrukne kurve, der reprasenterer motorens
optimale ekonomikurve.
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Fig. 3

Kurven N-tot viser bilens hk-behov ved forskel-
lige konstante korehastigheder pa lige, vandret
vej i vindstille. Kurven N-m viser motorens hk
med fuld gas i fjerde (direkte) gear ved de om-
drejningstal, der er anfert over kerehastighe-
derne og som svarer til disse.

2 er disse punkter forbundet med en fuldt
optrukket kurve, der passende kan kaldes
motorens optimale okonomikurve. Denne
kurve er af fundamental betydning for for-
stielsen af hele idealtransmissionens pro-
blematik, for pad den kan man aflaese det
optimale omdrejningstal, som motoren skal
lebe med, for — med det lavest mulige
breendstofforbrug — at praestere enhver
ydelse indenfor det samlede arbejdsomrade!
Idealtransmissionens ene hovedopgave er,
at szette motoren i stand til at overvinde ko-
retojets ojeblikkelige keremodstand med et
minimum af breaendstofforbrug, og denne ho-
vedopgave kan kun lgses pa en eneste ma-
de, nemlig ved at tvinge motoren til at ar-
bejde p& selve den optimale skonomikurve!
Dette kraever tydeligvis en ganske anden re-
gulering end den sazdvanlige speederbetje-
ning, for langs hele skonomikurven gar mo-
toren pa ca. trekvart belastning og altsa med
en nogenlunde konstant stilling af gasspjeel-
det! Ved en konstant kerehastighed ma mo-
torydelsen tilpasses den stadigt varierende
keremodstand (stigninger, modvind m.v.) ved
en automatisk aendring af transmissionens
udvekslingsforhold, og en andring af kere-
hastigheden ma ske ved, at fereren griber
ind i automatikken, indtil hele drivaggrega-
tet igen »balancerer« langs et andet afsnit
af den optimale gkonomikurve. Sadanne ha-
stighedszendringer kan enten forega blidt og
langsomt, og s& frembyder de ingen ekstra
problemer, men ethvert motorkeretsj bor ha-
ve den sterst mulige accelerationsevne, og
hermed er idealtransmissionens anden ho-
vedopgave formuleret: den skal ved alle ko-
rehastigheder seette drivaggregatet i stand
til at give en traekkraft svarende til den mak-
simale motoreffekt, eller populert sagt: fo-
reren skal til enhver tid kunne spande alle
hestene for vognen!

Det er man meget langt fra at kunne med
nogen af de eksisterende transmissioner, og
et blik pa fig. 3 vil vise hvorfor. Kurven

N-tot viser vognens hestekraftbehov ved for- p B
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skellige hastigheder pa lige, vandret vej i
vindstille og kurven Nm viser motorens ef-
fekt (hk) med fuld gas i det direkte (hgje)
gear ved de forskellige omdrejningstal, der
er paskrevet den vandrette linje over keore-
hastighederne. Kun i ét eneste punkt —
nemlig 135 km/t og 5.000 o/m — kan fareren
spande alle de 66 hk for vognen, medens
han kun disponerer over 50 hk ved ca. 80
km/t og over 33 hk ved 50 km/t. Det »pyn-
ter« man som bekendt pa ved at skifte til
et lavere gear, men det giver en ganske lig-
nende kurve med en lavere tophastighed og
en pget treekkraft, men stadig kun med ét
eneste punkt, hvor alle de 66 heste traek-
ker! Og s& m& man endda finde sig i, at
spilde et par sekunder med at afbryde traek-
ket (koble ud) og skifte gear. Derfor er der
en ganske vasentlig »accelerationsgevinst«
at hente med en idealtransmission, der, s&
snart speederen treedes i bund, gearer sa
meget ned, at motoren momentant gar op
pa de 5000 o/m, hvor den yder sin storste
effekt (66 hk), og herefter holder dette om-
drejningstal konstant medens idealtransmis-
sionen trinlgst gearer op med netop den
hastighed, der holder motoren fuldt belastet.
Sa vil vognen accelerere sa hurtigt, som det
overhovedet er muligt med den givne mo-
torkraft, og samtidig ma& motoren veere be-
skyttet mod »overdrejning«, for det vil jo vae-
re ganske meningslgst at lade den g& over
de 5000 o/m, fordi effektkurven her er fal-
dende. P& vogne med stor motorkraft i for-
hold til totalveegten vil det nok veere ned-
vendigt med en eller anden momentbegraen-
ser, der hindrer hjulspinn ved »raketstart«
og maksimalaccelerationen fra lavere hastig-
heder, men ved hgjere hastigheder vil der
kun ske det enskveerdige, at man med sik-
kerhed kan »udaccelerere« enhver tilsvaren-
de vogn med hvilken som helst af de eksi-
sterende transmissioner!

Idealtransmissionen giver saledes »bade i
pose og sazk« (hvad der er meget sjeldent
i teknikken), for ved normal kersel sgrger
den automatisk for, at man kerer sa mange
kilometer pa literen som overhovedet muligt.
Denne okonomikersel bliver tilmed meget
lydsvag og afslappet, for motoren gar til sta-
dighed med det lavest mulige omdrejnings-
tal. Men blot ved at treede speederen i
bund, kan fgreren momentant skifte fra op-
timal ekonomi til optimal acceleration, og
under denne yderst energiske proces vil lyd-
billedet veere noget useedvanligt og mest af
alt minde om et startende fly, der med mo-
torerne pa fulde omdrejninger accelererer
ud af startbanen! Idealtransmissionen vil go-
re enhver bil langt mere gkonomisk og vee-
sentlig mere livlig.

Denne artikelserie, der er ment som et
kursus i automobilteknikkens grund-

begreber, begyndte i SMJ nr. 6/72.
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MC-sport

Off-day for Agostini

Allerede ugen efter Isle of Man var det tid
for det jugoslaviske GP pa Opatija-banen, og
her matte Giacomo Agostini lide den tort,
at begge hans MV’er svigtede ham pa sam-
me dag: Den firecylindrede 350’er med en
defekt kobling og den trecylindrede 500’er
med breendt toppakning. 350 ccm-klassen
blev i stedet vundet af ungareren Janos Dra-
pal (Yamaha) foran Dieter Braun (Yamaha)
og Phil Read (MV), medens Alberto Pagani
i 500 ccm-klassen var i stand til at redde
zren for MV. Andenpladsen gik her til Char-
les Mortimer pa en 354 ccm Yamaha og tred-
jepladsen til Paul Eickelberg, der korte en
af de efterhdnden meget hurtige vandkolede
Kénig’er. En anden maskine, der for tiden
er i hastig fremmarch, er Aermacchis nye
tocylindrede totakter, der i 250 ccm-klassen
lob fra alle fabriks-Yamaha'erne og gav Ren-
zo Pasolini sejren foran Rodney Gould og
Kent Andersson. Til gengeeld kom Kent An-
dersson tilbage i rampelyset, da han i Ju-
goslavien vandt 125 ccm-lgbet foran Charles
Mortimer (begge Yamaha) og Harald Bartol
(Suzuki). 50 ccm-klassen s& ud til at veere
afgjort, da Jan de Vries (Kreidler) forte med
en halv omgang foran Angel Nieto (Derbi),
men pa sidste omgang braendte Kreidler'en
stemplet, og da Nieto ogséa fik motorstop,
gik sejren til Jan Bruins (Kreidler). Nieto
kunne rulle over malstregen til en anden-
plads foran Buscherini pa Malanca.

Favoritternes dag i Assen

De fleste af favoritterne fik imidlertid oprejs-
ning ved det hollandske GP p& den under-
holdende og meget sikre bane ved Assen.
Regnen holdt sig vaek, og de langt over
100.000 entusiastiske tilskuere fik fuld va-
luta for pengene. 50 ccm-klassen bed pa det
helt store opger mellem rivalerne Jan de
Vries (Van Veen-Kreidler) og Angel Nieto
(Derbi). Langt foran det ovrige feit skiftede
de positioner gang pa gang, indtil det pa
sidste omgang sé& ud til, at de Vries havde
en sikker foring. Ved indgangen til det sid-
ste sving var Nieto imidlertid igen lige i hans
slipstrem, og med en sidste kraftanstren-
gelse trak han udenom og vandt lebet med
noget i retning af en deekbredde! Efter Par-
lottis ded er der ikke mange, der kan true
Nieto i 125 ccm-klassen, hvis ellers den to-
cylindrede Derbi holder, og han vandt da
ogsa sikkert i Assen. Fabriks-Yamaha'erne
udgik, og interessen samlede sig om anden-
pladsen, der efter meget fin kersel gik kne-
bent til Borje Jansson (Maico) foran Dave
Simmonds (Kawasaki). Jos Schurgers bragte
sin hjemmelavede Bridgestone ind pa fjer-
depladsen — det er en vandkelet, tocylin-
dret drejeventilmotor, opbygget pa en 175
ccm-motorblok.

Rodney Gould (Yamaha) dominerede 250
ccm-lgbet fra start til mal, selv om Renzo
Pasolini (Aermacchi) pa et tidspunkt begynd-
te at komme naermere. Afstanden var stor
ned til de neeste kerere Jarno Saarinen og
Phil Read (begge Yamaha). 350 ccm-klassen
gik sikkert til Agostini og den firecylindrede
MV, medens Saarinen (Yamaha) her var i
stand til at forvise Pasolini (Aermacchi) til

tredjepladsen. Dieter Braun (Yamaha) kunne
omtrent pa malstregen tage fjerdepladsen fra
Phil Read, der korte den eldre, tre-cylin-
drede MV. Agostini og Alberto Pagani sor-
gede for dobbeltsejr til MV Agusta i 500
ccm-klassen, der ikke bgod pa den store
spending — tredjepladsen gik til Bruno
Kneubiihler (354 Yamaha).

Sidevognslebet var lige ved at blive dagens
bedste, og det er man ellers ikke forveent
med! Chris Vincent (Munch-URS) var forst
fra start, men han fik en slem overraskelse,
da han blev passeret af Rudi Kurth’s tre-cy-
lindrede Crescent-CAT. Kurths maskine er
noget af det mest avancerede, man har set;
meget hurtig og sa lav, at hans kvindelige
passager Dane Rowe ikke skal foretage sig
andet end at ligge helt stille i bunden af si-
devognen! Crescent’en standsede imidlertid
allerede p& anden omgang, og resten af lg-
bet blev en meget speendende duel mellem
Vincent og Klaus Enders (BMW), hvor ferin-
gen skiftede flere gange, indtil Vincent og
den hylende, segrenne Minch slog sig ned
i BMW’ens slipstrem. Englenderens planer
om at passere Enders pa sidste omgang
blev imidlertid krydset, da han kom lidt for
teet pa en kerer, der skulle overhales med
en omgang, og ved malstregen havde En-
ders en foring pa fem sekunder. Tredjeplad-
sen gik til Siegfried Schauzu (BMW).

Agostinis ellevte VM

Med gennemsnitshastigheder pa over 200
km/t er Francorchamps-banen den hurtigste,
der benyttes til verdensmesterskabsleb, og
ved arets belgiske GP var kererne langt fra
begejstrede. Det virker, som om der ar for
ar kommer flere meter af de med rette for-
hadte stal-barrierer — de kan vaere udmeer-
kede til billeb, men for motorcyklister virker
de rent ud morderiske, og en effektiv pol-
string med halmballer eller skumgummi gen-
nemfores tilsyneladende ikke.

| 50 ccm-klassen gjorde Jan de Vries (Kreid-

Giacomo Agostini og den tre-cylindrede MV
Agusta, der skaffede ham endnu et verdensme-
sterskab i 500 ccm-klassen.




Ved Leon Ostergard

Rudi Kurth’s Crescent-CAT er nok det laveste, der endnu er set — overordentlig hurtig, men end-
nu ikke helt palidelig.

ler) sit bedste for at fa revanche for neder-
laget i Assen, men efter f4 omgange tog An-
gel Nieto (Derbi) afstand og vandt. Tredje-
pladsen gik til Theo Timmer (Jamathi). Og-
sd i 1256 ccm-klassen kunne Nieto gentage
sidste uges succes, blot med den forskel,
at fabriks-Yamaha’erne denne gang stod di-
stancen og sikrede Charles Mortimer og
Kent Andersson henholdsvis tredje- og fjer-
depladsen foran Borje Jansson (Maico). Den
flyvende finne Jarno Saarinen (Yamaha) var
i topform og urerlig i 250 ccm-lgbet, men
dagens bedste praestation tegnede alligevel
Rodney Gould sig for, da han pa sidste om-
gang kerte 100 m ind og passerede bade
Phil Read (Yamaha) og Dieter Braun (Maico)
for at tage andenpladsen.

Med en sejr i 500 ccm-klassen sikrede Gia-
como Agostini sig endnu et verdensmester-
skab — hans ellevte! Alberto Pagani kerte
den anden MV til en lige sa sikker anden-
plads, men om tredjepladsen var der spzen-
ding til sidste omgang, hvor Rodney Gould
lige akkurat kunne passere Hideo Kanaya
— begge korte opborede fabriks-Yamaha'er
pa 354 ccm.

| sidevognklassen demonstrerede Klaus En-
ders (BMW) sine overlegne talenter med en
sejr — selv om han blev fulgt til ders af
Heinz Luthringshauser (BMW). Siegfried
Schauzu (BMW) tog tredjepladsen fra Chris
Vincent, hvis Milnch-URS tilsyneladende ikke
folte sig hjemme pa den hurtige bane.

Scandinavian Raceway

Arets svenske GP var lidt af et eksperiment,
idet man havde medtaget et leb for Formula
750, der jo fra nseste ar far sit eget Europa-
mesterskab. Det blev dog kun en begrznset
succes, tildels pa grund af et ret svagt op-
bud af maskiner.

Et stort antal danskere havde fundet vej til
Anderstorp, da lgbene om lerdagen indled-
tes med 125 ccm-klassen. Angel Nieto var
klar over, at han matte sk&ne sin Derbi, hvis
den skulle holde, og der var da ogsa kun
fem omgange til mal, da han kunne overtage
feringen fra Kent Andersson (Yamaha) og
hardt presset holde den til malstregen. Bor-
je Jansson gjorde sit bedste, men matte til
sidst se sig forvist til fjerdepladsen af Char-
les Mortimer pa den anden fabriks-Yamaha.
| det efterfolgende 350 ccm-leb var Jarno
Saarinen (Yamaha) flere gange lige i haelene
pa Agostini, men til sidst blev han sinket af

en genstridig gearkasse og faldt tilbage til
tredjepladsen efter Phil Read (MV). Fra den-
ne side Sundet stillede Beorge W. Nielsen
(Yamaha) op i dette Igb, men han standsede
midt i lebet, tilsyneladende for ikke at risi-
kere sin motor inden det naeste leb, Formula
750. Den store spaending blev det ikke til
her: Kent Andersson ferte fra start til mal pa
sin 350 ccm Yamaha, og de storre maskiner
havde det ikke nemt pa denne bane. Peter
Williams (Norton) matte sta af i et forseg pa
at indhente Andersson og overlade til meer-
kefellen Phil Read at redde John Player-
holdets sere med en andenplads foran Tony
Jefferies pa den enlige fabriks-Triumph og
Steve Ellis pa endnu en Trident. Borge W.
Nielsen korte et meget smukt lgb pa sin 350
ccm Yamaha (ikke som naevnt i programmet
Norton Commando) og arbejdede sig efter-
hénden op pa femtepladsen, men en defekt
koblingsudlgser satte ham tre omgange for
mal tilbage pa sjettepladsen. Sendagen ind-
ledtes med 50 ccm-lgbet, der gik til Jan de
Vries (Kreidler) foran Theo Timmer (Jama-
thi),- efter at Angel Nieto (Derbi) matte bide
i graesset under duel med de Vries. 250
ccm-klassen var ikke ophidsende — Rodney
Gould (Yamaha) var i topform og vandt sik-
kert foran Jarno Saarinen (Yamaha) og Ren-
zo Pasolini (Aermacchi). Gould fortsatte suc-
cessen i 500 ccm-lgbet, hvor han pa den op-
borede fabriks-Yamaha forte de ti ferste om-
gange, for Giacomo Agostini kunne ga forbi.
Tredjepladsen fik Bo Granath (Husqvarna).

Jansson pa Sachsenring

Sa lenge Morbidelli ikke har fundet en ny
korer, er Angel Nieto’s Derbi den hurtigste
maskine i 125 ccm-klassen, hvis den ellers
holder. Det gjorde den ikke ved det gsttyske
GP, og det resulterede i den forste GP-sejr
i denne klasse for Borje Jansson og den
vandkolede fabriks-Maico. Fabriks-Yama-
ha'erne kert af Charles Mortimer og Kent
Andersson blev forvist til de naeste pladser,
og det forteeller noget om Jansson’s kvali-
teter som korer, for de vandkelede japane-
re er bestemt ikke sinker!

Nieto’s humer blev ikke bedre, da ogsa hans
50 ccm Derbi opgav anden, men han kunne
da troste sig med, at rivalen Jan de Vries
(Kreidler) standsede omgangen efter med en
tor koler. Sejren i denne klasse gik til Theo
Timmer (Jamathi) foran Hummel (Kreidler)
og Buscherini (Malanca). | 250 ccm-klassen

arbejdede Jarno Saarinen (Yamaha) sig op
efter en darlig start og vandt foran Renzo
Pasolini (Aermacchi) og Rodney Gould (Ya-
maha). Sidste ars verdensmester Phil Read
(Yamaha) udgik efter ferste omgang, men
han fik revanche i 350 ccm-lgbet. Her korte
Read for forste gang den nye fire-cylindrede
MV og skulle dermed veere pa lige fod med
Agostini, men italieneren demonstrerede hur-
tigt, hvem der var herre i huset, og lagde
sig i spidsen. Read arbejdede sig op pa an-
denpladsen, og da Agostini standsede tre
omgange fer mal, kunne Read g& over maél-
stregen som vinder foran Pasolini (Aermac-
chi) og Dieter Braun (Yamaha). Det er fak-
tisk lidt for ofte, MV'erne gar i stykker lige
nu. Det kan maske undskyldes for den nye
fire-cylindredes vedkommende men ikke for
den gennemprevede tre-cylindrede — den
slags var utezenkeligt i salig grev Agustas
tid!

500 ccm-klassen gik sikkert til Agostini, me-
dens Rodney Gould (354 Yamaha) pa de sid-
ste omgange var i stand til at sl& Kim New-
combe (Konig) for andenpladsen.

Drama i Brno

Tilskuerne ved det czekiske GP i ar fik fuld
valuta for pengene, og det var finnen Jarno
Saarinen pa den vandkelede Yamaha, der
stod for underholdningen. | 350 ccm-klassen
var han helt pa toppen af sin form og kunne
presse selv de nye fire-cylindrede MV’er til
det yderste. | hvert fald lykkedes det Gia-
como Agostini at »eksplodere« sin MV pa
fierde omgang, s& der gik en plejlstang ud
gennem bundkarret, og for at fgje spot til
skade stod italieneren af pa den olie, der
leb ud af hullet! Phil Read pa den anden
MV bgjede en ventil i et sidste forseg pa at
holde sig foran finnen, og Saarinen gik i
mal som vinder foran Renzo Pasolini (Aer-
macchi) og Dieter Braun (Yamaha) — un-
dervejs slog han omgangsrekorden, og den
havde da ellers staet siden Mike Hailwood
i 1966 korte den seks-cylindrede Honda. MV
Agusta indgav i evrigt en protest imod Saa-
rinens Yamaha i den tro, at den var pa over
350 ccm — jeg ved ikke, hvad de havde fo-
restillet sig, 354 ccm maske? Den var na-
turligvis 349 ccm.

For at runde dagen af leb Saarinen ogséa af
med 250 ccm-klassen, endnu en gang foran
Pasolinis Aermacchi men med Phil Read
(Yamaha) pa tredjepladsen. | 125 ccm-klas-
sen kunne Borje Jansson (Maico) gentage
sin preestation fra Sachsenring, og lebet
blev i ovrigt en tro kopi af den foregdende
uges, bortset fra at Nieto forst standsede
med motorstop péa allersidste omgang. Med
kun tre gear tilbage humpede Charles Mor-
timer hjem pa andenpladsen foran Kent An-
dersson (begge Yamaha). 500 ccm-lgbet blev
ren processionskersel i reekkefolgen Agosti-
ni (MV), Jack Findlay (Jada-Suzuki) og Bru-
no Kneubiihler (354 Yamaha). Chris Vincent
(Miinch-URS) kom bedst fra start i side-
vognsklassen, men matte sla sig til tals med
andenpladsen, efter at Klaus Enders (BMW)
var géet forbi. | et forseg pa at overtage an-
denpladsen styrtede Heinz Luthringshauser
(BMW) med fatalt resultat for hans passager
Jirgen Cusnik.
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Af Benny Christensen

Ny engelsk
3-liters

motor

med
12 eylindre

Racermotor-specialisten Harry
Weslake og Ford star bag ny
motorkonstruktion til John Wyer’s

sportsvogns-prototyper — og
maske senere til GP-sporten.

en lille, eksklusive gruppe af hoijt-
D ydende 3-liters motorer, der be-

nyttes i GP-vognene og sports-
vogns-prototyperne, er blevet udvidet
med endnu én. Den nye Ford-Weslake
V12, der praesenteredes sidst i juli méa-
ned, har vaeret ventet gennem nogen tid
og omgeerdet med mange gisninger og
rygter. | forste omgang er den beregnet
som aflgser for Ford-Cosworth V8 mo-
toren i John Wyer's Mirage-prototyper,
og i de tre motorer, der forelgbig er
fremstillet, er effekten holdt pa et no-
genlunde moderat niveau med henblik
pa sportsvognslgbenes lange distancer,
men senere ventes en GP-version, og
maske bliver den ogsé her en aflgser for
den succesrige Cosworth-motor.
Er selve motoren ny, er navnet Weslake
til gengeeld gammelkendt inden for bil-
sporten. Harry Weslake har gennem en
lang arraekke haft ry som motorekspert
med seerligt speciale i motorernes »vejr-
treekning«, forbrazendingskammerets ud-
formning, ventil- og topstykkekonstruk-
tion. Flere engelske fabrikker har benyt-
tet sig af hans hjeelp ved tuning af stan-
dardmotorer. Hans kontakt med bane-
sporten er heller ikke af ny dato.- Han
havde en finger med i spillet ved den
bergmte Vanwall GP-vogn midt i halv-
tredserne og en halv snes ar senere
konstruerede han en 3-liters V12 til Dan
Gurney's Eagle, der i flere saesoner uden

Snittegningen af den nye
V12 viser ventilarrange-
mentet og det tagformede
forbreendingskammer. Ba-
gest ved det hgjre topstyk-
ke ses Lucas indsprojt-
ningspumpen, bag det
venstre skimtes taendings-
systemets fordeler. Olie-
pumpen, der her er vist
frit sveevende i luften, er
anbragt i hgjre side ud for
motormidten, hvor den dri-
ves af en udvendig, langs-
géende aksel fra knastak-
seldrevet i motorens for-
ende.

Den ny Weslake V12 barer
Ford’s navn pa topstykket,
og den engelske fabrik er
hovedsponsor for projek-
tet, sammen med GKN-
koncernen, der omfatter
en rakke virksomheder,
der fremstiller dele til en-
gelsk bilindustri. To af
dem har direkte veeret ind-
blandet i projektet, nemlig
lejefirmaet Vandervell og
Kent Alloys, der har frem-
stillet de stobte alumini-
um- og magnesium-dele.
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altfor megen medgang deltog i GP-lg-
bene. De muligheder, der syntes at ligge
i Weslake's motorkonstruktion, blev al-
drig rigtig udnyttet, maske pa grund af
svigtende financielle ressourcer. Kombi-
nationen Gurney-Weslake havde bedre
held med specialtopstykker til Ford’s
amerikanske V8 motorer. Med bevarelse
af motorens grundkonstruktion (inklusive
ventilarrangementet ved stodstenger og
vippearme) blev der hentet ret utrolige
resultater. Weslake’s topstykker blev be-
nyttet pa adskillige Indianapolis-vogne
og pa Ford’s sejrrige GT-40.

Den nye motor er ikke blot en revideret
udgave af den 5 ar gamle V-12 med ny
financiel opbakning; der er tale om en
reguleer nykonstruktion, selv om der med
rimelighed kan peges pa lighedspunkter
med forgaengeren. Der benyttes en let-
metal-cylinderblok med torre cylinderfo-
ringer, og denne detalje hjelper med til
at gore blokken meget stiv. (Konkurren-

terne Matra og Cosworth benytter begge
vade foringer). Krumtapakslen er lejret i
7 hovedlejer, og ogsa her er der lagt
vegt pa det solide; til GP-brug ventes
fremstillet en lettere krumtap. Plejlsten-
gerne er af stal, og stemplerne smedet
i letmetal.

Navnet Weslake ger naturligvis, at man
ser med serlig interesse pa topstykker-
ne. Efter forskellige eksperimenter med
forbraendingskammerets og stempeltop-
pens udformning har man besluttet sig
for et fladt, tagformet forbraendingskam-
mer med 4 ventiler. Vinklen mellem ven-
tilerne er meget lille — mindre end pa

Konstruktaren Harry Weslake (t.v.) og teamleder
John Wyer ved de forste provekersler pd Good-
wood banen med den nye motor monteret i en
Gulf-Mirage M6.

Her er den nye Ford-

Gurney-Weslake-motoren - men den
praecise starrelse har man ikke villet an-
give. Traekket til de fire overliggende
knastaksler er etableret med 12 smalle
tandhjul i motorens forende, og knast-
akslerne er lejret i Vandervell glidelejer.
Der benyttes et Lucas benzinindsprgjt-
nings-system, der péa flere punkter er for-
finet og modificeret og Lucas RITA ten-
ding med et pick-up system pa motorens
svinghjul.

Som den tidligere Gurney-Weslake mo-
tor er der tale om en moderat overkva-
dratisk konstruktion med boring 75 mm,
slagleengde 56,46 mm; det giver preecis
samme forhold som pa Ford-Cosworth’s
V8. Til gengeeld bliver stempelarealet
mindre end pa Matra’s mere overkvadra-
tiske V12. Ydelsen i den forste version,
der er beregnet for John Wyer’s Mirage-
vogne, opgives til 455 hk ved 10.500 o/m,
men 11.000 o/m og en hgjere effekt er
inden for reekkevidde til GP-brug. Motor-
blokken er udformet, s4 den kan indga
i vognens beaerende konstruktion.

Den nye motor ventes at fa sin lgbsde-
but pa Montlhery-banen ved Paris i be-
gyndelsen af oktober. 5]

SAMMENLIGNENEDE DATA:

Weslake V12 motor
monteret i sportsvog-
nen Gulf-Mirage M6.

Motoren er 3-liters,

udvikler ca. 450 hk og
er bygget til savel
sportsvognskampen
som Grand Prix klas-
sen. Men der gar
sikkert mindst et ar,
for den er konkur-
rencedygtig.

Weslake Matra Ford-Cosworth

V12 V12 \':]
Boring: (mm) 75 79,7 85,7
Slagleengde: (mm) 56,46 50 64,8
Slaglengde/boring: 0,753 0,637 0,753
Slagvolumen: (ccm) 2993 2999 2993
Stempelareal: 530 cm? 600 cm? 460 m?
Ventildiameter: (inds.) 30,5 mm 31 mm 33,5 mm
Ventildiameter: (udst.) 26,7 mm 27 mm 29 mm
Saml. ventilabning: (i) 166 cm? 172 cm 142 cm?
Saml. ventilabning: (u) 134 cm? 137 cm? 106 cm?
Loftehgjde: 9,5 mm 9,5 mm i~
Veegt: (incl. kobling) 174 kg 173 kg 165 kg
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AUSTIN - BMW - DATSUN - FIAT
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bilsport

Fittipaldi sikker pa VM-titlen

| det tyske Grand Prix pa Nirburgring fulg-
te heldet ikke Fittipaldi; han matte udga med
en lzk gearkasse efter kun 11 omgange.
Ogséa Jackie Stewart havde en uheldig dag
og udgik efter en mindre kollision med Fer-
rari-kereren Regazzoni pa 14. omgang. Epi-
soden affedte en protest fra Stewart efter
lobet. Lebet blev en triumf for Ferrari, med
Jackie Ickx og Regazzoni pa de to forste
pladser. Ronnie Peterson tog sig af tredje-
pladsen med den nye »letvaegts-March« (om-
talt i sidste SMJ).

Ved det ostrigske Grand Prix pa Zeltweg
var Fittipaldi og Lotus igen i forgrunden,
mens Hulme og Peter Revson (begge Mcla-
ren) tog sig af de felgende pladser.

For arets tre sidste GP-lgb (Italiens 10/9,
Canadas 24/9 og USA’s 8/10) var pointsstil-
lingen i kerernes VM:

Emerson Fittipaldi: 52 points
Denis Hulme og Jackie Stewart: 27 —

Jacky Ickx: 25 —
Peter Revson: 14 —
Clay Regazzoni: 13 ==
Chris Amon: 11 —

Jean-Pierre Beltoise, Ronnie
Peterson og Francois Cevert:
Mike Hailwood:

Carlos Reutemann og H. Ganley:
Andretti, Pace og deAdamich:
Schenken og Graham Hill:
Arturo Merzario:

- N Wr~N©O©
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Can-Am serien i fuld gang

Pa den anden side af Atlanten er Can-Am
serien i fuld gang. Denis Hulme hjemforte
sejren i det forste leb (Mosport) i den nye
McLaren M 20, men han har i ar faet hard
konkurrence fra Porsche’s 917-10, nu forsy-
net med en 4,5-liters turboladet motor, der
yder 850-900 hk ved 8000 omdr./min. Med
en vognveaegt pa 750 kg giver det et veegt/
effekt-forhold pa 0,88 kg/hk. Mclaren’'s V8
motor pa 8,1 liter yder »kun« mellem 750 og
800 hk.

| omm—

Fittipaldi (JPS-Lotus) under det gstrigske G.P.

Den 25-arige brasilianske kerer Emerson
Fittipaldi er efter fire sejre i &rets GP-lgb
sikker pa VM-titlen. Fittipaldi startede den
sydamerikanske del af sin karriere som 15-
arig med deltagelse i motorcykellgb, og ‘i
1965 vandt han det brasilianske go-kart me-
sterskab. | 1967 gentog han successen, 0og
i mellemtiden var han ogsd begyndt at ko-
re standardvognsleb og formel V. Det sid-
ste forte ogséa til en mesterskabstitel. | 1968
havde han vundet en hel del af, hvad der
var at vinde i hjemlandet, og turen gik nu
til Europa, hvor han avancerede fra formel-
Ford over F 3 og F 2 til GP-sporten. Fra star-
ten var det Lotus, og det blev ogsa i en
Lotus, han debuterede i formel-1 i 1970.

Ferrari-finale i sportsvogns- VM

6-timers lgbet pa den amerikanske Watkins
Glen bane sluttede sportsvognsmesterska-
bet, og ikke uventet blev det en ny Ferrari-
sejr, med Ickx/Andretti og Ronnie Peterson/
Tim Schenken pa de to forste pladser. La-
bet var ikke altfor begivenhedsrigt; de veer-
ste konkurrenter, John Wyer's Mirage-vogne,
var handicappet af en lang rakke depotstop.
Derek Bell/Carlos Pace sikrede sig tredje-
pladsen med den bedst placerede, 14 om-
gange efter de vindende italienske vogne.

Slutstillingen i sportsvognsmesterskabet
blev:

1. Ferrari: 160 points
2. Alfa Romeo: 85 —
3. Porsche: 80 —
4. Lola: 47 —
5. Chevron: 4 —
6. Mirage: 32 —
7. Matra: 20 —
8. Chevrolet: 14 —

Porsche’s 12-cylindrede 917 overlever i bedste velgiende i Can-Am og Interserie-lebene. Fabrik-
kens nyeste udgave til Can-Am har en turboladet udgave af 4,5-liters motoren. Effekten er bragt
op pa 850 hk DIN ved 8000 o/min. (svarende til 190 hk/I), og det maksimale drejningsmoment er
85 kpm ved 6600 o/min. Det komplette motoraggregrat vejer kun 270 kg, og vognens totalvaegt
(uden ferer og brzendstof) har kunnet holdes nede pa 750 kg.

Konstruktionen er igvrigt den velkendte fra Porsche 917, men der er et abent karrosseri (i glasfi-
berforstaerket plast, limet til gitterrammen) og et stort »stabiliseringsplan« over hakpartiet.
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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. F@lgende 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 naeppe mearker.

Men Deres motor - - -

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




SIDEN
sidst

SIRST

Endnu et stalbzeltedaek
Goodyear er kommet med et nyt
radialdeek under betegnelsen G
800 S. Karkassen i dette deek er
opbygget af polyestertrad, der
efter en bestemt behandling er
helt formstabilt og helt ensar-
tet. Beeltet under slidbanen er
veevet af stal og udfert som to
lag med diagonalvaevning — da
man i sin tid gik over til at ud-
forme belterne pa radialdeek-
kene pa denne made fik man
en bledere udskridning, nar der
blev kert til greensen. Goodyear
G 800 S er det forste deek med
kombinationen af polyster-kar-
kasse og stalbeelte.

For at demonstrere styrken i de
nye stalbalte-radialdeek montere-
de Goodyear et szt pa landings-
hjulene af et sportsfly, hvortil man
ellers stiller betydeligt storre krav
end til bildeek. Men G 800 S kla-
rede strabadserne uden problemer.

Dzekket har meget stor styrke,
hvilket man har bevist ved at
lande et fly pa almindelige per-
sonvognsdaek, skent det nor-
male deek til det pageeldende
fly er af helt andre dimensioner
og konstrueret til en langt stor-
re belastning.

Mere interessant er det, at hvert
daek af denne type bliver afpro-
vet i en ny provebaenk, hvor
daekket monteret pa en feelg ud-
seettes for normal belastning
under rotationen. Man undersg-
ger her, at dekkene er tilfreds-
stillende runde og uden for stor
ubalance. Det siger sig selv, at
man som sadvanlig har et pas-
sende kompromis mellem hold-
barhed og vejgreb, men mere
kan vi egentlig ikke sige om
den sag, for vi har haft lejlig-
hed til at prove daekkene i et
sammenlignende forseg.
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Kontrol med
punktsvejsninger

Hos Ford i Dagenham er fire
mand beskeftiget med at split-
te helt nye karrosserier, som de
tager stikprovevis fra samleban-
det en gang om ugen. Med hy-
drauliske mejsler abner de 5.800
punktsvejsninger, og hvis punkt-
svejsningen er korrekt udfart,
skal den da fremtraede som en
»knap og knaphul«. De traenede
folk kan ved at betragte en
svejsning sige, om svejsetangen
er holdt pa4 den rigtige méade,
om elektroderne er korrekt ind-
stillet og om de udvikler til-
streekkelig varme. Foruden hele
karrosserier bliver der ogsa
dagligt undersggt mindre sam-
linger, der er udfert med punkt-
svejsning.

[
b

Pa Ford fabrikkerne i Dagenham splitter man hver uge et nyt karrosseri
for at kontrollere svejsekvaliteten. Her ses hvordan korrekte punktsvejs-
ninger ved adskillelse med hydrauliske kiler danner »knap og knaphul«.

Gratis lygteeftersyn

Fra mandag den 25. september
til og med fredag den 6. okto-
ber er der gratis lygtekontrol
pa de stoerre veerksteder og ser-
vicestationer, pa FDM’s prove-
stationer og Statens Bilinspekti-
ons provehaller. Dette gratis ef-
tersyn omfatter ikke justeringer
og lignende, men i betragtning
af at en undersogelse har vist,
at 70°% af samtlige biler har
storre eller mindre defekter pa
lygter og reflekser, vil det sik-
kert veere en god idé at benyt-
te sig af tilbudet

Der ma vare trzengsel

Det bliver en stadig sterre ga-
de, hvor japanerne gor af alle
deres biler. | maj producerede
Datsun alene 163.922 enheder,
af hvilke 119.084 var person-
vogne. Fabrikkens salg var i
samme maned 70.688 til hjem-
memarkedet og 44.117 til eks-
port — og det var altsd kun
Datsun, og det er jo ikke helt
sma bidrag, der kommer fra de
ovrige japanske fabrikker. Nok
er der mange japanere, men
landomradet er trods alt inden-
for overskuelig begraensning.

Her er tuningsudstyret til SAAB’s V4 motor. Da motoren stammer fra
Ford, kan det naturligvis ogsa have interesse for Ford-ejere.

Tuningsszt til SAAB

SAAB kan nu levere et tunings-
szt til V4 motoren. Det seetter
effekten op fra 65 til 80 hk DIN,
og det omfatter en Solex karbu-
rator af typen 32 TDID, nyt luft-
filter med udsugningsrer, en
anden knastaksel, andre ventil-
fjedre og et nyt udbleesningssy-
stem, der ikke giver mere ud-
bleesningsstej end det originale.
Dertil kommer naturligvis de

nedvendige pakninger og be-
slag — prisen er kr. 2700,- eller
kr. 180 pr. hk.

Man kan ogs& ved yderligere
udskiftning af krumtapaksel og
stempler sette slagvolumen op
til 1700 ccm, og med hgjere
kompressionsforhold bliver ef-
fekten 90 hk DIN. Tuningsud-
styret ma selvfglgelig ogsa kun-
ne benyttes til Ford's V4 motor
eller skal vi sige V4 motoren i
Ford.

Ford keber licens pa
Stirling-motoren

Den 8. august undertegnede
Ford Motor Co. en licenskon-
trakt med Philips-koncernen om-
fattende rettigheder for anven-
delse af Stirling-varmluftmoto-
ren i biler, lastvogne, busser og
traktorer over hele verden og en
sakaldt »non exclusive license«
for alle andre Stirling-motorer.
Det er den meget kompakte, let-
te og formentlig ret billige dob-
beltvirkende Stirling-motor med
Michell-drev, (se SMJ 5/72) der
synes at have Fords interesse,
og i de forste tre ar af en sam-
let syvarsplan, skal Philips kon-
struere og bygge forsegsmoto-
rer, der skal afproves hos Ford.
Ford har ret til at opsige kon-
trakten til neermere angivne ter-
miner, hvis visse tekniske mal
ikke kan opfyldes. GM har i
mange ar haft en lignende kon-
trakt med Philips, og ogsa an-
dre store firmaer i Tyskland og
Sverige er som bekendt engage-
ret i udviklingen af denne yderst
interessante motor, sa vi venter
spaendt pa at here mere om re-
sultaterne.

Flexible kolerslanger
Goodyear har fremstillet en ny
form for kelerslanger, der er let-
tere at montere og med storre
holdbarhed. Slangerne har en
indvendig metalspiral, der ikke
er stgbt ind i gummimassen,
men som udfylder det indvendi-
dge »gevind« i slangerne, hvilket
giver minimal hvirveldannelse.
Slangerne kan uden reduktion i
tveerarealet bojes i en vinkel pa
180 grader og en netveevet ar-
mering ger slangerne sa flek-
sible, at de er lette at fa ind
over studsene. De nye slanger
kan téle et tryk, der er ti gange
hojere end det almindelige tryk
i et kalesystem.
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Det ruIIer for fumlllen Ml

»Jeg lever af at kere motor-
cykel og min kone Kaija og
vores datter Hanna rejser med
rundt til lebene«, fortaller
Heikki Mikkola, der er pa vej
i toppen mod dette ars VM i
500 cc moto-cross.

Mikkola har allerede adskil-
lige Grand Prix sejre bag sig.

e

Han bor i ejeblikket i Belgien,
fordi landet er centralt placeret
i forhold til banerne i Europa.

»Det er et regulert og krae-
vende job at kere moto-crossc,
si'r Mikkola og tilfejer, at bade
mand og maskine ska’ veare i
topform, hvis man vil ha’ suc-
ces pa malstregen.

»Hver enkelt ting teller.
Derfor har jeg valgt Champion
Gold Palladium tendrer til min
cykelc.

Kor selv bedre pa Champion.




Emco-unimat praecisions

DREJEBAENK

m. 1/100-mm ngjagtighed og universalmaskine for ud-
forelse af alle arbejder i metal og trae, nar dette skal
foretages nojagtigt og lydsvagt. En uundveerlig »med-
arbejder« for enhver urmager, finmekaniker, arkitekt,
ingenior samt for dygtige »gor-det-selv« folk til model-
jernbaner, skibsmodeller og meget mere.
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Grundudstyret omfatter: Spindeldok, bundramme, slzeder, l

stalholder, pinoldok, forlag med motorholder og motor. i
Vertikalsgjle med klemhoved, slibestensholder, medbrin- !
ger og medbringerskive, notbolt, centrerpatron og bore- i
patron, remme, pinolspidser, negle og udferlig brugsvej- i
ledning pa dansk. {
Motoren er pa 90 Watt afgivet effekt og en nominel hastig-

hed pa 4000 o/m. Leveres til 220V vekselstrem eller en- i
hvilken som helst gnsket spaending. Samtlige motorer
er radio- og TV stejdaempet og er praktlsk taget lydlose.

Drejebzenken kan yderligere udbyg- ||
ges til alsidigt arbejde i metal med
felgende tilbehar: Firbakket kloplan, |
drejebrille freesebord, maskinskrue-
stik, ekstra forlagstej, automatisk
tilspeendingsdrev, deleapparat med
30, 36, 40 og 48 delinger, gevind-
skaereanordning, slibeskive med
beskyttelsesskaerm, bgjelig aksel,
spaendetangsspindel og speende-
teenger samt for bAde metal og tree:
Rundsav, dekupgrsav og stiksav og
endelig kun for tree: Afretter, over-
freeser samtdrejebaenkstilbehor med
laengere vanger.

’ AL B B R B § | ‘ Dre|ebaenkens tekniske data:

Pinolhgjde 36 mm. Drejeleengde 170 mm. Drejediameter !
mellem pinolerne over tveerslaeden 40 mm, over vangerne
70 mm, spindelgennemboring 6,5 mm. Pinolvandring 20 -
mm. Hastighedsomrade 365-6000 o/m. '

DREJEBANK SL tilsendt pa felgende vilkar:

[] Kr.1195,- kontant — 5%

[] Udbet. kr. 295,- og 6 mdr. a 150,- rentefrit

[J] Udbet. kr. 295,- og 12 mdr. a 81,- (incl. renter)

l Undertegnede bestiller herved en EMCO-UNIMAT

Prisen er ialt kr. 1195,-, kontant - 5%, men vi vil gerne :
lette Dem anskaffelsen med enten: Udbetaling 295,- og |
[J Jeg ensker tilsendt farvebrochure og prisliste. resten i 6 mdr. a 150,- rentefrit, eller udbet. 295,-og 12 mdr. .
(seet X udfor det gnskede) a 81,- (incl. rentetillaeg 72,-). Moms er includeret. {

Vi giver Dem sikkerhed: Fuld garanti og 14 dages returret. !

.. MILLNER ELEKTRO-V/ERKTAJ J

l pidasse gbam Godthabsvej 24 - 2000 Kebenhavn F - Tif. (01) GOthéb 9701
' B B Y e e o S Skandinaviens sterste udvalg i el-maskiner og tilbeher

- Hvis De nedig vil klippe i bladet, s3 send blot et brev eller brevkort.




